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1. Grundsatzliches zur Bewertungsmethode

1.1. Ziel der Methode

Ziel dieser Methode ist es die Verhaltnismassigkeit von Temporeduktionen als Larmschutz-
massnahme auf Haupt- und Gbrigen Strassen zu bewerten. Die Ausgangslage der Anwendung
der Methode ist eine Larmsanierung. Die wichtigsten Folgen der Temporeduktion werden mit
dieser Methode ermittelt und beurteilt, damit auf dieser Grundlage eine transparente Interes-
sensabwagung stattfinden kann. Die Methode stellt dabei lediglich eine Entscheidungshilfe dar,
die abschliessende Beurteilung bleibt der Vollzugsbhehorde vorbehalten. Weiter gibt diese Me-
thode dem Nutzer eine Vorstellung, bei welchen Kriterien das Projekt bereits gut abschneidet
und wo es noch Potenzial zu Verbesserung gibt.

Der vorliegende Methodenbericht dient dem Nutzer der Methode in erster Linie als Hand-
buch, um die Methode korrekt anzuwenden

Die Herleitung der Methode (Wahl der Indikatoren, Wirkungsbereiche und Operationalisie-
rung) ist in einem separaten Projektbericht beschrieben und basiert vor allem auf Fachlitera-
tur, Gesprachen mit Verkehrs- und Larmexperten, einem Experten-Workshop und einem Good-
Practice Ansatz, in dem bereist umgesetzte Projekte von Temporeduktionen als gute Beispiele

halfen.

1.2. Abgrenzung der Methode — Was sie kann und was nicht

Die Entwicklung einer Bewertungsmethode macht es notwendig, sich mit den kritischen me-

thodischen Fragen auseinanderzusetzen und dabei auch die Erfahrungen mit den bisherigen

Anwendungen und die erforderliche Datenqualitat fiir einen optimalen Einsatz der Methode zu

hinterfragen.

= Die Methode ist fiir unterschiedliche Temporeduktionen auf Haupt- und Gbrige Strassen in-
nerorts (geméss der Norm 640 040b) vorgesehen. Dies ist im Normalfall eine Reduktion der
Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h. Es spielt dabei keine Rolle, ob es sich um eine Tempo
30 Zone oder Strecke handelt. Auch fiir «nur nachtliche» Temporeduktionen oder fiir andere
Temporeduktionen (z.B. bei Temporeduktionen von 50 auf 20 km/h bei Begegnungszonen)
kann die Methode angewendet werden. Die Methode kann nicht auf Autobahnen und -stras-
sen angewendet werden, da bei hohen Geschwindigkeiten andere Indikatoren und Skalie-
rungen der Indikatoren notwendig sind (siehe dazu die Ausfiihrungen im Projektbericht und
insb. Tabelle 3).

= Die einheitliche Bewertungsmethode bezieht sich auf einzelne projektierte Streckenab-
schnitte oder Zonen. Das heisst aber auch, dass ein Projekt in inhomogene Abschnitte unter-

teilt werden kann und diese jeweils einzeln mit der Methode bewertet werden. Das kann
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dazu fiihren, dass ein Abschnitt als geeignet und ein anderer als weniger geeignet bewertet
wird, obwohl beide im gleichen Projekt angedacht sind.

= Eine Bewertung kann grundsatzlich sowohl mit der effektiven, als auch mit der signalisierten
Fahrgeschwindigkeit durchgefiihrt werden. Wenn in einem frihen Stadium des Projekts Ge-
schwindigkeitsmessungen stattgefunden haben, kénnen auch diese verwendet werden.
Wenn keine effektiven Geschwindigkeiten gemessen wurden, wird mit den signalisierten ge-
arbeitet. Wichtig ist, dass bei allen Indikatoren der gleiche Massstab, d.h. die gleiche Art der
Geschwindigkeit, angewendet wird.

= Die Methode macht keine absoluten Aussagen, ob ein Projekt umzusetzen ist oder nicht.
Vielmehr zeigt sie dem Nutzer die Auspragung der wichtigsten Wirkungsbereiche. Somit ist
die Methode eine Entscheidungshilfe fiir Behdrden, schrankt jedoch den Ermessensspiel-
raum nicht ein. Bei einer vertieften Anwendung funktioniert sie nicht ohne Expertenein-
schitzungen und kann diese auch nicht ersetzen®. Bei einer Schnelltest-Anwendung miissen
nicht zwingend zusatzliche Experten zugezogen werden.

= Die Methode hat nicht den Anspruch, vollstandig zu sein. Je nach Situation vor Ort kann es
sein, dass die Methode einer vollstandigen Beurteilung nicht gerecht wird. In diesem Fall
kénnen, wenn laut Experteneinschatzung die Situation vor Ort danach verlangt, eine Bewer-
tung innerhalb der Methode Ubersteuert werden oder neue Kriterien bzw. Indikatoren dazu
genommen werden.

= Die Methode basiert auf wissenschaftlichen Grundlagen, enthélt aber zahlreiche Expertenur-
teile: Die wichtigsten sind die Auswahl der Indikatoren, aber auch eine allfallige Gewichtung,
resp. wie jetzt der Fall, Gleich-Gewichtung der Indikatoren.

= Falls zum Zeitpunkt der Anwendung der Methode noch nichts Uber ein allfilliges Gestal-
tungskonzept bekannt ist, muss beim Indikator RQ_1 Qualitat des 6ffentlichen Raumes da-
von ausgegangen werden, dass es nur zu einer Um-Signalisation kommt. Falls es abzusehen
ist, dass die Massnahmen (ber eine Um-Signalisation hinausgehen, soll der Indikator ausge-
lassen und mit einem Kommentar versehen werden.

= Es wird angemerkt, dass fir den Indikator VQ_1 Reisezeitverlust die Skalen von Betroffen-
heit (1-4) und Verdanderung (1-5) umgekehrt ist, was zu einer gewissen Inkonsequenz in der

Systematik fuhrt. Fir das Anwenden der Methode sollte dies allerdings kein Hindernis sein.

! Da der Schwerpunkt der Anwendung der Methode unterschiedlich sein kann, kénnen auch unterschiedliche Experten zugezo-
gen werden, wie Larmexperten, Sicherheitsexperten oder Verkehrsexperten.
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Hinweise zur spateren Aktualisierung

Es ist wichtig, dass die Operationalisierung und Skalierung der Indikatoren nochmals kritisch
Uberprift und bei Bedarf angepasst wird, sobald die Methodik in der Praxis mit einer weiteren
Anzahl Fallbeispiele (nach unserer Einschatzung mindestens 10 Beispiele) angewandt worden

ist.
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2. Wie funktioniert die Beurteilungsmethode?

Der Kriterienkatalog soll moglichst alle relevanten Interessen verschiedenster Akteure beriick-
sichtigen, die von einer Temporeduktion als Lirmschutzmassnahme betroffen sind. Als Krite-
rien werden die finf wichtigsten Wirkungsbereiche verwendet, die jeweils durch einen oder
zwei Indikatoren abgedeckt werden. Tabelle 1 zeigt diesen ausgewahlten Kriterienkatalog, be-

stehend aus flnf Kriterien und acht Indikatoren, die es zu bewerten gilt.

Tabelle 1: Kriterien und Indikatoren

Kriterien Abk. Indikator

Umwelt Uw_1 Larmbelastung Tag
UW_2 Larmbelastung Nacht

Raumqualitat RQ_1 Qualitat des 6ffentlichen Raums
RQ_2 Netzbetrachtung

Verkehrssicherheit VS_1 Unfalle

Verkehrsqualitat vQ_1 Reisezeitveranderung MIV
vQ_2 Betriebsqualitat OV

Direkte Kosten DK_1 Investitionskosten

2.1. Funktionsweise der Methode

Die Bewertung eines Indikators erfolgt grundsatzlich in zwei Schritten. Dabei werden a) der ak-
tuelle Ist-Zustand (‘Betroffenheit’) des entsprechenden Indikators bertcksichtigt und b) die
Veranderung (meist: Reduktion) einer Belastung bzw. einer Wirkung.

Zuerst wird der Ist-Zustand der Beurteilungssituation bewertet, konkret die sogenannte
Betroffenheit im Ist-Zustand. Die Betroffenheit im Ist-Zustand beurteilt, wie viele Personen,
Anwohner, Verkehrsteilnehmer etc. von einer Temporeduktion in welchem Ausmass bei einem
bestimmten Indikator betroffen sind (z.B. Larm Immissionssicht = Betroffene Anwohner und
Hohe der Larmbelastung). Abbildung 1 zeigt ein Beispiel einer moglichen Operationalisierung
einer zweidimensionalen Bewertungsmatrix. In der Matrix wird die Hohe der Larmbelastung
der Anzahl betroffenen Personen gegeniibergestellt und so die Betroffenheit auf einer Skala
von 1 bis 5 ermittelt. Eine hohe Larmbelastung und sehr viele betroffene Personen (z.B. infolge
dichter Bebauung entlang einer Strasse) wiirden in diesem Beispiel auf der Skala mit einer 5
bepunktet. Umgekehrt wiirde eine tiefe Belastung und sehr wenig betroffenen Personen mit
einer 1 bepunktet. Die Bewertungsmatrix kann in gewissen Fallen auch nur eindimensional

sein. Indikatoren mit einem hohen Wert bei der Betroffenheit haben ein grésseres Potenzial,
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bei der Umsetzung eines Temporeduktions-Projekts von einer Verbesserung bzw. positiven
Wirkung zu profitieren.

Um die Wirkung farblich zu veranschaulichen wurde eine Farbskala mit Blautdnen entwor-
fen. Die Farbskala orientiert sich an der Anzahl Punkte, die hier das Wirkungspotenzial des Pro-
jekts darstellen. Das heisst, bei 5 Punkten ist das Potenzial, viele Betroffene stark zu entlasten,
sehr hoch. Dementsprechend umgekehrt ist es bei einem Punkt. Je mehr Punkte, umso dunkler

ist der Farbton (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Beispielhafte Bewertungsmatrix der Betroffenheit im Ist-Zustand

sehr gross

2.B.: Hohe
einer
Belastung

sehr klein

sehr viel sehr wenig

2.B.: Anzahl betroffene Personen

In einem zweiten Schritt wird die Veranderung bewertet, welche die Umsetzung einer Tempo-
reduktion mit sich bringt. Sie widerspiegelt das Ausmass der Anderung durch das Projekt (z.B.
Anderungen der Lirmemissionen). Der Fokus liegt also auf der unmittelbaren Wirkung. Die Ska-
lierung der Wirkung erfolgt auf einer Skala von 1 bis 4. Abbildung 2 zeigt beispielhaft eine sol-

che Skala, die fir unterschiedliche Belastungsreduktionen 1 bis 4 Punkte gibt.

Abbildung 2: Beispielhafte Bewertungsskala der Verdanderung einer Belastung

4 Punkte (Maximum): sehr hohe Reduktion einer Belastung
3 Punkte: mittlere Reduktion einer Belastung
2 Punkte: kleine Reduktion einer Belastung

1 Punkt (Minimum): keine Reduktion

Die Verknilipfung der beiden Skalen — Betroffenheit im Ist-Zustand und Veranderung — erfolgt
multiplikativ. Das heisst, fiir die Berechnung der Gesamtpunktzahl eines Indikators werden die

Punkte der Betroffenheit im Ist-Zustand mit der Punktzahl der Veranderung multipliziert. Somit
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ist fiir jeden Indikator eine maximale Punktzahl zwischen 1 (Betroffenheit 1 Punkt x Verdnde-
rung 1 Punkt) und 20 Punkten (Betroffenheit 5 x Verdanderung 4) moglich.

Beim Indikator Investitionskosten kommt es zu einer Abweichung von diesem Grundkon-
zept. Eine getrennte Bewertung von Veranderung und Betroffenheit ist hier nicht sinnvoll, da
die Finanzierung im Normalfall durch die 6ffentliche Hand erfolgt und somit die Betroffenheit
immer gleich gross ist. In diesem Fall werden die Investitionskosten direkt auf einer Skala von 1

bis 20 Punkte bewertet.

2.2. Darstellung und Interpretation der Resultate

Beurteilung und Interpretation

Sicherlich hilfreich ist die Methode bei einem Variantenvergleich eines Projekts. Da die Rah-
menbedingungen innerhalb eines Projekts fiir alle Varianten die Gleichen sind, zeigt die Me-
thode fir jeden einzelnen Indikator die Starken und Schwachen der diskutierten Varianten.

Die Ergebnisse der einzelnen Indikatoren werden separat ausgewiesen. Das heisst, wenn
ein Anwender mehr oder weniger Wert legt auf ein Kriterium, sieht er dessen Bewertung und
dessen Potenzial. Wenn zum Beispiel eine Gemeinde eine Temporeduktion vor allem aus Larm-
schutzgriinden umsetzen will, kann sie sich an der Punktzahl des Indikators Larmbelastung

Tag/Nacht orientieren und diesen Indikator prioritér behandeln.

Darstellung im Ergebnistableau
Annex Il enthalt eine Vorlage fiir ein Ergebnistableau, welches als Hilfeleistung zum eigenhan-
digen Ausfiillen und als Ubersicht der Resultate dienen kann. Abbildung 3 zeigt ein beispielhaft
ausgeflltes Ergebnistableau.

Das Ergebnistableau zeigt die Resultate der acht Indikatoren auf der Skala von 1 - 20 Punk-
ten. Diese Ubersicht macht die unterschiedlich grossen Potenziale der Indikatoren sowie die

Streuung der Punkte gut sichtbar.

INFRAS | 26. Juni 2020 | Wie funktioniert die Beurteilungsmethode?



10]

Abbildung 3: Beispielhaft ausgefiilltes Ergebnistableau

1 5 10 15
Wirksamkeit nach Indikatoren
Umwelt/Larm
UW_1 Larmbelastung Tag (06:00 - 22:00) X
UW_2 Larmbelastung Nacht (22:00 - 06:00) X

Raumqualitat

RQ_1 Qualitat des 6ffentlichen Raumes X

RQ_2 Verkehrs- und raumplanerische Einbettung

Verkehrssicherheit

VS_1 Unfadlle, Verkehrssicherheit xi

Verkehrsqualitat

VQ_1 Reisezeitveranderungen MIV )d

VQ_2 Betriebsqualitit OV X

Direkte Kosten

DK_1 Investitionskosten

INFRAS | 26. Juni 2020 | Wie funktioniert die Beurteilungsmethode?



|11

2.3. Gewichtung der Indikatoren

Die Gewichtung der einzelnen Indikatoren zueinander stellt ein Experten- oder sogar Wertur-

teil dar. Momentan sind die Indikatoren gleichgewichtet. Das heisst, jeder Indikator hat gleich
viel Gewicht. Es ist zu betonen, dass auch eine Gleichgewichtung ein Urteil bedeutet. Im Sinne
einer Interessensabwagung ist es in der vorliegenden Methode der Vollzugsbehorde tiberlas-

sen, die Indikatoren unterschiedlich zu gewichten.
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3. Operationalisierung der Kriterien

3.1. Umwelt/Larm

Beschreibung,

Zielfunktion

Der Indikator beschreibt die Abnahme der Belastung durch Larm. Es handelt sich um ei-
nen Immissionsindikator. In der Regel konnen die Immissionen aus den aktuellen Larm-
projekten oder einem Larmkataster ibernommen werden. Falls keine aktuellen Daten
verfugbar sind, konnen die Immissionen basierend auf den Emissionen abgeschatzt
wer-den.

Geschwindigkeitsreduktionen fiihren neben einer Reduktion des Mittelungspegels auch
zu einer grossen Reduktion der Pegelspitzen. Dies flihrt insbesondere in der Nachtperi-
ode zu einer Reduktion der Storwirkung. Aus diesem Grund werden Geschwindigkeits-
reduktionen teilweise nur wahrend der Nachtperiode umgesetzt. Dieser Effekt wird im
Kriterium UW_2 Larmbelastung Nacht bei der Vergabe der Wirkungspunkte berticksich-
tigt.

Betroffenheit im
Ist-Zustand fiir
Tages- und Nacht-

belastung

Die Betroffenheit wird mit der Anzahl betroffener Personen Giber dem Immissions-
grenzwert auf dem projektierten Streckenabschnitt bewertet. Zu diesem Zweck wird

die Anzahl Personen, die von IGW-Uberschreitungen betroffen sind, ermittelt.

Personen pro 100 Meter|[Punkte
> 50

31-50

11-30

6-10

RIN|W|A~|O

0-5

Die Larmbelastungen werden in der Regel aus bestehenden Grundlagen (Kataster,

Larmprojekt) Gbernommen.

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien
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3.1.1.UW_1 - Larmbelastung Tag (06:00 — 22:00 Uhr)

Veranderung Die erwartete Reduktion wird aus den laufenden Projekten libernommen oder neu be-
durch Tempo- rechnet. Die Berechnungsmethode wird aus den Vorgaben der laufenden Projekte
reduktion Ubernommen.

Die Wirkungspunkte entsprechen der Veranderung und kénnen maximal 4 betragen.

4 Punkte (Maximum): Reduktion Mittelungspegel gleich oder grosser -3 dBA

3 Punkte: Reduktion Mittelungspegel zwischen -2 und -2.9dBA
2 Punkte: Reduktion Mittelungspegel zwischen -1 und -1.9dBA
1 Punkt: Reduktion Mittelungspegel zwischen 0 und -0.9 dBA

3.1.2.UW_2 - Larmbelastung Nacht (22:00 — 06:00 Uhr)

Veranderung Die erwartete Reduktion wird aus den laufenden Projekten tbernommen oder neu be-
durch Tempo- rechnet. Die Berechnungsmethode wird aus den Vorgaben der laufenden Projekte
reduktion Gibernommen.

Die Wirkung bezuglich des Maximalpegels ist in allen Fallen besser als die Wirkung be-
zuiglich des Mittelungspegels. Die Storwirkung in der Nachtperiode wird zu einem gros-
sen Teil durch die Pegelspitzen (Maximalpegel) bestimmt. Somit ist der effektive Nut-

zen in der Nachtperiode grosser als die Wirkung beziglich der Mittelungspegel.
Die Wirkungspunkte entsprechen der Veranderung. Damit der Effekt der Reduktion der
Pegelspitzen in die Methode einfliesst, werden in der Nacht grossere Wirkungspunkte

verteilt (+1). Die Wirkungspunkte kdnnen maximal 4 betragen:

4 Punkte (Maximum): Reduktion Mittelungspegel gleich oder grosser -2 dBA

3 Punkte: Reduktion Mittelungspegel zwischen -1 und -1.9dBA
2 Punkte: Reduktion Mittelungspegel zwischen -0.1 und -0.9dBA
1 Punkt (Minimum): Keine Reduktion Mittelungspegel

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien
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Evaluation - Umwelt/Liarm

Wirksamkeit nach Indikatoren ! f E E | E E E : i

Umwelt/Larm
UW_1 Larmbelastung Tag (06:00 - 22:00)
UW_2 Larmbelastung Nacht (22:00 - 06:00)

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien



|15

3.2. Raumgqualitat
3.2.1.RQ_1 - Qualitat des offentlichen Raumes

Beschreibung, Ziel ist die Bewertung der Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum. Die Aufenthalts-

Zielfunktion qualitat beschreibt die Nutzung des Umfelds und der Strasse. Die Nutzung hangt nicht
nur von der Beschaffenheit der Strasse ab, sondern auch von der Diversitat der ange-
siedelten Liegenschaften (UBA 2017). Wenn im projektierten Streckenabschnitt ein ho-
her Anteil von publikumsorientiertem Gewerbe (Quartierladen, Gewerbebetriebe, Res-
taurant etc.) vorhanden ist, zieht dies mehr Nutzer mit tendenziell hoherer Aufenthalts-
dauer im 6ffentlichen Raum an. Durch Temporeduktionen in einer Zone oder auf be-
stimmten Strassenabschnitten bedarf es weniger breiter Strassen, was wiederum die
raumliche Entflechtung von MIV und Langsamverkehr beglnstigt. Hinzu kommen Auf-
wertungen zur optischen Wahrnehmung (Baume, Blumenkisten) sowie konkrete bauli-
che Aufwertungsmassnahmen (z.B. Erleichterung der Querbarkeit durch Mittelstreifen).
Ein weiterer Aspekt ist ein moglicher Mehrwert der angrenzenden Liegenschaften, der
mit einer Aufwertung des 6ffentlichen Raums einhergeht, oder die Erhéhung der At-
traktivitat als Geschaftsstandort (Beispiele finden sich in UBA 2017).

Die Qualitat des 6ffentlichen Raums ist ein sehr vielschichtiges Kriterium, welches sich
nicht einfach anhand eines Aspektes bewerten lasst. Viel mehr hangt dies mit der ge-
winschten Siedlungsentwicklung und dem entsprechenden Leitbild der Gemeinde zu-
sammen. Falls zum Zeitpunkt der Anwendung der Methode noch nichts tber ein allfalli-
ges Gestaltungskonzept bekannt ist, muss hier davon ausgegangen werden, dass es nur
zu einer Um-Signalisation kommt. Falls es abzusehen ist, dass die Massnahmen lber
eine Um-Signalisation hinausgehen, soll der Indikator ausgelassen und mit einem Kom-

mentar versehen werden.

Betroffenheitim  Die Betroffenheit im Ist-Zustand wird durch die Nutzungsart? rund um den jeweiligen

Ist-Zustand Strassenabschnitt (Quartierzentrum, publikumsorientierte Gewerbezone usw.) sowie
die Aufenthaltsdauer bewertet. Die Definitionen der Nutzungsarten (Dichte der Besied-
lung, viel oder wenig publikumsorientiertes Gewerbe) sind bewusst nicht definiert, da
sich diese in verschiedenen Siedlungstypen (Dorf, Stadt etc.) stark unterscheiden. Die
Anwender der Methode sollten in der Lage sein, die Situation vor Ort im Vergleich zur
Gibrigen Gemeinde/Region einzuschitzen.
Eine kurze Aufenthaltsdauer betrdagt maximal 10min. Hier kommt man beispielsweise
von der Arbeit nach Hause, holt kurz die Post und geht dann ins Haus. Es ist nicht unbe-
dingt einladend noch langer draussen zu verweilen, der Raum wird lediglich gekreuzt.
Eine mittlere Aufenthaltsdauer bedeutet eine Anwesenheit von ca. 30min. In diese Zo-
nen geht man beispielsweise kurz einkaufen und fahrt danach wieder nach Hause. Ein

Aufenthalt von mehr als 30min entspricht einem langen Aufenthalt, wobei dieser Ort

2 Mit Nutzungsart ist nicht ein Eintrag im Zonenplan einer Gemeinde gemeint, sondern die Art wie das Publikum (Anwohner,
Kunden etc.) den Ort effektiv nutzt.

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien



16

bewusst aufgesucht wird, um einzukaufen, zu den Gewerbebetrieben zu gehen oder in

einem Café zu verweilen.

Was heisst kurze oder lange Aufenthaltsdauer?
= kurz: < 10min

= mittel: ca. 30min

= lang: > 30min

Handelt es sich beim projektierten Streckenabschnitt um eine Industriezone oder um
eine reine nicht-publikumsorientierte Gewerbezone, so wird die Betroffenheit in jedem

Fall mit einer 1 bewertet.

Quartierzentrum

Wohnquartier (viel
v publikumsorientiertes Gewerbe, Parke) 9 9
©
é’o Wohnquartier (wenig
2 publikumsorientiertes Gewerbe) 4 2
S
>
Z2 Wohnquartier (dicht besiedelt) :
2 : 2
Wohnquartier (wenig dicht besiedelt) : :
2 : 2 : 1
lang mittel kurz
Aufenthaltsdauer
Verdanderung Die Veranderung sollte an den Massnahmen bewertet werden. Die minimalste Mass-
durch Tempo- nahme ist die reine Signalisation eines Streckenabschnitts. Das heisst es gibt nur die
reduktion Temporeduktion ohne weitere Eingriffe oder Anpassungen. Da auch diese Massnahme

die Aufenthaltsqualitdt erhoht, gibt es keine Bewertungsmaoglichkeit «keine Wirkung».
Zur Beurteilung der Veranderung liegt ein Katalog an Massnahmen (siehe Annex I) vor,
welcher mogliche Massnahmen beinhaltet, die in unterschiedlichsten Kombinationen
angewandt und anhand nachfolgender Skala bepunktet werden kénnen.

Man muss sich bewusst sein, dass gewisse Massnahmen zwar die Aufenthaltsqualitat
des offentlichen Raums erhéhen, aber auch die Wirkung vermindern. Diese Massnah-
men sind im Massnahmenkatalog im Annex | gekennzeichnet. Wenn solche Massnah-
men ergriffen werden, kann dies beim Indikator UW_1 und/oder UW_2 korrigiert wer-
den, in dem ein etwas hoherer Mittelungspegel gewahlt wird.

Wenn der Ausbau der Strasse bereits Elemente enthilt, die im Katalog im Annex | auf-
gefiihrt sind, kdnnen diese in der Bewertung mit zusatzlichen Punkten beriicksichtigt

werden.

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien



4 Punkte (Maximum):

3 Punkte:

2 Punkte:

1 Punkt: (Minimum)

INFRAS | 26. Juni 2020 | Operationalisierung der Kriterien

|17

Um die maximale Punktzahl zu erreichen, missen zu den Mas-
snahmen aus der Qualitatsklasse 2 mindestens zwei Massnah-
men aus der Qualitatsklasse 1 (Umgestaltungen, Veranderun-
gen der Verkehrsanteile hinsichtlich Geh-, Radwege, Que-

rungshilfen usw.) getroffen werden.

Wird zusatzlich zu den Massnahmen der Signalisation eine
Massnahme der Qualitatsklasse 1 (Umgestaltungen, Verande-
rungen der Verkehrsanteile hinsichtlich Geh-, Radwege, Que-
rungshilfen usw.) umgesetzt, so fillt die Bewertung mit 3

Punkten aus.

Trifft man mehr als zwei Massnahmen der Qualitatsklasse 2
(Signalisation und kleine bauliche Anpassungen beispiels-
weise in Form von Hindernissen), so wird man mit zwei Punk-

ten bewertet.

Werden eine oder zwei Massnahmen der Qualitatsklasse 2 zur
Signalisation oder kleinere bauliche Anpassungen getroffen
(beispielsweise in Form von Hindernissen) so erhalt man einen
Punkt.
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3.2.2.RQ_2 — Netzbetrachtung

Beschreibung, Ziel des Indikators ist die Bewertung der Funktionalitdt des Strassenabschnitts inner-

Zielfunktion halb des Strassennetzes und der vorliegenden raumplanerischen Zonenordnung. Aus
raumplanerischer Sicht wird jedem Strassenabschnitt eine Funktion innerhalb des
Strassennetzes zuteil (auf Basis VSS Normen). Daraus leiten sich dann die Anforderun-
gen an Gestaltung und Betrieb des Strassenabschnitts ab. Es gibt dabei Situationen, bei
denen eine Temporeduktionen eher zu ungewollten Nebeneffekten, wie Ausweichver-
kehr oder Schleichverkehr auf dem untergeordneten Netz, fiilhren kénnen (Aussagen
Experten-Workshop). Dieses Risiko besteht vor allem (aber nicht nur), wenn sich die
Fahrzeuglenker durch die Nutzung der untergeordneten Strasse Reisezeitvorteile ver-
spricht (UBA 2016, Huwer et al., 2016). Wenn eine solche Netzhierarchie durchbrochen
wird, dann kann dies aus raumplanerischer Sicht negative Folgen haben nicht nur fir
das Strassennetz, sondern auch fiir die Siedlungsentwicklung und den OV. Es ist deshalb
richtig, den Hauptstrassenabschnitt mit den umliegenden Quartierstrassen im Gesamt-
zusammenhang zu betrachten (Stadt Zurich 2013).

Betroffenheitim  Die Betroffenheit im Ist-Zustand wird durch die Funktion des Strassenabschnittes im

Ist-Zustand vorliegenden Strassennetz bewertet. Das Potenzial einer Strasse, bei einer allfalligen
Temporeduktion Ausweichverkehr zu generieren, ist unterschiedlich gross. Als Beispiel
dient hier die Strassenhierarchie auf Basis VSS Normen (eindimensional). Die Betroffen-
heit soll auch ohne Kenntnisse der VSS-Normen umsetzbar sein, weshalb dafiir im An-

nex lll eine Tabelle mit Definitionen der Strassentypen abgelegt ist.:

Beispiel: Eine Erschliessungsstrasse hat grundsatzlich ein kleines Potenzial Ausweich-

verkehr zu generieren, weshalb 5 Punkte vergeben werden.

Erschliessungsstrasse

Quartiersammelstrasse 4
Funktion/ Haupt Ist 3
Netzhierarchie auptsammelstrasse
Hauptverkehrsstrasse 2
Hochleistungsstrasse 1
Verdanderung Die Veranderung zielt bei diesem Indikator auf die Gefahr ab, Ausweichverkehr und /
durch Tempo- oder Schleichverkehr zu generieren. Das heisst, bepunktet wird, in welchem Ausmass
reduktion durch die Temporeduktion auf umliegende Routen ausgewichen werden kann. Anhand

der in direkter Nahe befindenden Strassen wird abgeschatzt, wie hoch das Potenzial fur
Ausweichverkehr beispielsweise in angrenzende Wohnquartiere ist. Es soll verhindert

werden, dass die Wohn- und Aufenthaltsqualitat in diesen dicht bebauten Quartieren
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beeintrachtigt wird. Eine Ausnahme gibt es: Wenn das Ziel der Temporeduktion eine

bewusste Verkehrsumlagerung ist, dann wird natirlich umgekehrt bepunktet.

4 Punkte (Maximum):

3 Punkte:

2 Punkte:

1 Punkt (Minimum)*:

Es ist keine kiirzere oder gleich lange Route in unmittelbarer
Ndhe vorhanden, wodurch Zeit eingespart werden koénnte.
Daher besteht kein Potenzial fiir Ausweichverkehr. Das heisst
die Tempo-30 Strecke ist integriert in bestehende Tempo-30-
Zonen (Art. 2a SSV). Der betroffene Strassenabschnitt ist mit

der Temporeduktion immer noch der schnellste Weg.

Es ist mindestens eine kirzere oder gleich lange Route mit
Hindernissen wie versetzte Parkplatze vorhanden. Es kann
durch eine Ausweichung auf eine umliegende Strasse nicht
Zeit eingespart werden (z.B. durch flankierende Massnah-

men), dadurch ist das Potenzial fir Ausweichverkehr gering.

Es ist mindestens eine kiirzere oder gleich lange Route ohne
Hindernisse (z.B. versetzte Parkplatze) mit Tempo 30 vorhan-
den, wodurch der Lenker ein wenig Zeit einsparen kann. Somit
ist das Potenzial fir Ausweichverkehr vorhanden. Flankie-
rende Massnahmen auf diesen Ausweichrouten sind keine ge-

plant.

Es ist mindestens eine kiirzere Route ohne Hindernisse (z.B.
versetzte Parkplatze) mit Tempo 50 vorhanden, wodurch der
Lenker einen Zeitgewinn verbuchen kann. Das Potenzial fur

Ausweichverkehr ist aus diesem Grunde sehr hoch.

*Laut der Verordnung iber Tempo-30 Zonen ist diese Situation nicht moglich. Tempo-30

Zonen kénnen nicht umgeben von Tempo-50 Strecken umgesetzt werden. Wenn diese

Situation eintrifft, soll ein Experte hinzugezogen werden, der mithilft, das Projekt zu

Gberarbeiten. Abhilfe schafft zum Beispiel eine Tempo-30 Strecke, anstatt einer Tempo-

30 Zone.
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Evaluation - Raumqualitat

1 5 10 15 20

Wirksamkeit nach Indikatoren I 2 ! !

Raumqualitat

RQ_1 Qualitat des offentlichen Raumes

RQ_2 Verkehrs- und raumplanerische Einbettung
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3.3. Verkehrssicherheit
3.3.1.VS_1 - Unfille, Verkehrssicherheit

Beschreibung,
Zielfunktion

Der Indikator Verkehrssicherheit bewertet die Veranderung des Unfallrisikos auf dem
projektierten Streckenabschnitt aufgrund der vorgesehenen Temporeduktion. Das Ver-
kehrsunfallrisiko und die Verletzungsfolgen verringern sich bei einer Kollision mit ab-
nehmender Fahrgeschwindigkeit massgeblich. Grund dafiir sind bei tieferen Geschwin-
digkeiten der verkirzte Bremsweg und bei einem Zusammenstoss die geringere Auf-
prallenergie (BFU 2016). Hinzu kommt die Tatsache, dass Verkehrsteilnehmende bei
niedrigeren Geschwindigkeiten deutlich mehr Details des Verkehrsraums wahrnehmen

und somit friiher reagieren konnen (UBA 2016).

Neben der signalisierten Hochstgeschwindigkeit haben auch Attribute der Infrastruktur
einen Einfluss der Verkehrssicherheit. Das Lichtraumprofil der Strasse, die Ubersicht-
lichkeit, die Anzahl Kurven, aber auch die Nutzungsformen der anliegenden Liegen-
schaften (z.B. Schulen, Gewerbe mit Laufkundschaft, Altersheime etc.) haben einen Ein-
fluss auf die Verkehrssicherheit eines projektierten Streckenabschnitts. Wenn im Rah-
men einer Temporeduktion Sicherheit vermindernde Elemente einer Strasse eliminiert
werden, soll das ebenfalls in die Bewertung fliessen. So kann eine Temporeduktion
nebst der grundsatzlichen Erhéhung der Verkehrssicherheit durch die oben erwahnten

physikalischen Effekten auch noch zuséatzliche Sicherheitsdefizite beheben.
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Betroffenheit im  Die Betroffenheit wird durch die Anzahl Unfédlle auf dem projektierten Strassenab-

Ist-Zustand schnitt sowie der Unfallschwere wéhrend der vom ASTRA festgelegten Periode3 bewer-
tet. Mit dem untenstehenden Link kdnnen bei Bedarf die Anzahl der Unfélle und deren
Schwere fur den jeweiligen Strassenabschnitt wahrend derletzten fiinf Jahre bestimmt
werden. Sind Unfalle unterschiedlicher Unfallschwere vorgefallen, so ist die hochste
Punktzahl (somit der gravierendste Unfall und die hochste Anzahl Unfalle) fir die Be-
wertung ausschlaggebend. Sollte es keine Verletzten geben, wird die Betroffenheit mit
einer 1 bewertet.
Wenn die Nutzungsform einer anliegenden Liegenschaft nach mehr Sicherheit verlangt,
wie das z.B. bei Schulen, Kindergarten und Altersheimen der Fall ist, kann manuell ein-
gegriffen werden, und gemass Tabelle ein Punkt héher bewertet werden (ausser die
maximale Punktzahl von 5 ist bereits erreichet). Das gleiche gilt fiir den Fall, dass bisher
zwar keine Unfille passiert sind, aber offensichtliche Sicherheitsdefizite (untbersichtli-
che Kurven, beidseitige Parkplatze etc.) praventiv und im Zuge einer Temporeduktion
eliminiert werden. Wenn beide Fille eintreten (Schule und Eliminierung offensichtli-
cher Sicherheitsdefizite), konnen je einen Punkt (also 2 Punkte) zuséatzlich vergeben

werden.

https://www.astra.admin.ch/astra/de/home/dokumentation/unfalldaten/geografische -

auswertungen/interaktive-karte.html

25
Anzahl
Unfille 4
wahrend der 3
aktuellen

Periode 2
1

mit mit Schwer-  mit Leicht-

Todesfolge  verletzten verletzten

Unfallschwere

3 Zum Zeitpunkt der Veréffentlichung dieses Berichts wurde die aktuelle Periode vom ASTRA von 2011 bis 2017 festgelegt.
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Beispiel fiir die Schwarzenburgstrasse in Koniz (gelb markierter Strassenabschnitt)

Betroffenheit im

Ist-Zustand Wihrend der aktuellen Periode zwischen 2011 — 2017 sind folgende Unfélle zu ver-

zeichnen:

= Anzahl Unféille mit Getoteten (Quadrat mit Kreuz): 0

= Anzahl Unfalle mit Schwerverletzten (Quadrat): O
= Anzahl Unfédlle mit Leichtverletzten (Dreieck): 9

In diesem Fall wiirde die Betroffenheit im Ist-Zustand gemass der Skala mit einer 4 be-

wertet werden, da die Anzahl der Unfélle mit Leichtverletzten mehr als 5 betragt.

Legende

Unfallschwere - Gravité de Faccident - Gravita dell’ incidente - Severity of accident

Unfall mit:
Accident avec:

& Getdteten Uia)
Tués Uig)
O Schwerverletzten  Uisw)
Blessés graves Ugsvy
Leichtverleizien Uiy
A Blessés légers Uiy

Incidente con:
Accident with:

Persone decedute
Fatalities

Feriti gravi
Severe injuries

Feriti leggeri
Light injuries

Uis)
Uis)
Uisv)
Uisw)
UiLvy
UiLvy
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Veranderung Die Veranderung wird durch die Verminderung des Risikos fur Verkehrsunfélle und de-
durch Tempo- ren Schwere bei Umsetzung der Temporeduktion bewertet. Neben dem Fakt, dass sich
reduktion der Bremsweg bei Tempo 30 im Vergleich zu Tempo 50 fast halbiert (BFU 2016), sind

auch die Uberlebenschancen bei einer Kollision mit Tempo 30 fiir Fussgénger deutlich
hoher als bei einer Kollisionsgeschwindigkeit von 50km/h (BFU 2016). Es ist festzuhal-
ten, dass grundsatzlich durch jede Temporeduktion die Anzahl und die Schwere der Un-
félle abnimmt. Deswegen ist eine Temporeduktion bzgl. Sicherheit auf viel befahrenen

Strassen effektiver und wird mit mehr Punkten bewertet.

Abbildung 4: Wahrscheinlichkeit, als Fussganger bei einer Frontalkollision mit einem
Personenwagen zu sterben in Bezug auf die Kollisionsgeschwindigkeit

Wahrscheinlichkeit, als Fussgénger bei einer Frontalkollision
mit einem Personenwagen zu sterben

30%
25% |
20%
15%

10%

- /

//

L —

Sterbewahrscheinlichkeit

e ,/
0 10 2 30 40 [50 l60

Kollisionsgeschwindigkeit (km/h)

0

B durchschnittliche Sterbewahrscheinlichkeit
Quelle: bfu © bfu 2016

Die Veranderung wird in Funktion des Verkehrs beurteilt. Je grosser der Ver-kehr, desto
grosser der Nutzen. Als Beurteilungsgrosse wird die durchschnittliche Anzahl Fahrzeuge
pro Stunde in der Tagperiode (Nt, 06:00-22:00, gemass LSV) verwendet. Falls die Ge-
schwindigkeit nur in der Nachtperiode untersucht wird, kommt die durchschnittliche
Anzahl Fahrzeuge pro Stunde in der Nacht-periode (Nn, 22:00-06:00, gemass LSV) zur

Anwendung.
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4 Punkte (Maximum):

3 Punkte:

2 Punkte:

1 Punkt (Minimum):

Evaluation - Verkehrssicherheit

125

Wenn der projektierte Streckenabschnitt eine sehr viel befah-
rene Strasse ist. Das heisst mehr als 600 Fahrzeuge pro Stunde

aufweist.

Wenn der projektierte Streckenabschnitt eine eher viel befah-
rene Strasse ist. Das heisst zwischen 300 und 600 Fahrzeuge

pro Stunde aufweist.

Eine Temporeduktion gibt immer minimal zwei Punkte, da das

Unfallrisiko/Unfallschwere in jedem Fall gesenkt wird.

Um einen Punkt zu vergeben, missten zusatzliche Sicherheits-
defizite aufgebaut werden. Dies dirfte eigentlich so gut wie

nie der Fall sein.

1 5 10 15 20

Wirksamkeit nach Indikatoren{ E 1 ! !

Verkehrssicherheit
VS_1 Unfalle, Verkehrssicherheit
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3.4. Verkehrsqualitat
3.4.1.VQ_1 - Reisezeitveranderungen MIV

Beschreibung, Der Indikator misst die Reisezeitveranderungen fiir den Personen- und Giiterverkehr.

Zielfunktion Beim Personenverkehr sind nur die Verdnderungen fiir den motorisierten Individualver-
kehr relevant, die Reisezeitveranderungen des OV werden im Indikator VQ_2 bewertet.
Die Berechnung der Reisezeitveranderung wird in einem ersten Schritt pro Fahrzeug
berechnet. In einem zweiten Schritt wird noch das Verkehrsaufkommen (DTV = durch-
schnittlicher Tagesverkehr) beriicksichtigen. Bei gleichbleibendem Verkehrsaufkommen
und Verkehrsfluss erfahrt der MIV auf dem projektierten Streckenabschnitt Reisezeit-
verluste. Nimmt das Verkehrsaufkommen aufgrund der Temporeduktion ab, oder ver-
bessert sich der Verkehrsfluss, kann auf diesem Streckenabschnitt auch ein Reisezeitge-
winn resultieren (EKLB 2015). Somit entspricht die Bepunktung der gesamten Veradnde-
rung der Reisezeit auf dem projektierten Abschnitt je Tag. Die Auslastung der Fahr-
zeuge wurde vernachlassigt, weil diese schweizweit dhnlich ist.
Wenn man die Veranderung des Verkehrsflusses und des Verkehrsaufkommens ver-
nachlassigt, lasst sich die Reisezeit einfach berechnen, indem man die Lange des Stre-
ckenabschnitts durch die Geschwindigkeit dividiert. Verringert man auf dem gleichen
Streckenabschnitt die Geschwindigkeit erhoht sich die Reisezeit. Die Differenz der bei-

den Reisezeiten ist die Reisezeitveranderung.

Reisezeitverdande- Als Hilfestellung fiir den Anwender wurde diese Berechnung der Reisezeitveranderung

rung pro Fahr- von verschiedenen Geschwindigkeiten (5 km/h Intervalle) und Streckenldngen (200 m

zeug Intervalle) in einer Matrix bereits umgesetzt (siehe Annex Ill). Diese Verdnderungen der
Reisezeit pro Fahrzeug (in Sekunden) wurden der Einfachheit halber direkt in Punkte
Gbersetzt (siehe untenstehende Tabelle). In der Tabelle kann somit fiir die Tempover-
anderung und die Distanz des Streckenabschnitts die Reisezeitveranderung in Punkten
abgelesen werden.
Falls keine Messungen der effektiven Geschwindigkeit vor der Einfiihrung von Tempo
30 vorhanden sind, soll alternativ mit den signalisierten Geschwindigkeiten gerechnet
werden. Wenn der Verkehrsfluss auf dem projektierten Streckenabschnitt regelmassig
gestort ist (Stau, Uberlastung, viele Beschleunigungs- und Bremsanteile, Ausbaugrad
der Strasse* etc.), muss dies manuell korrigiert werden, indem eine etwas tiefere Ge-
schwindigkeitsdifferenz gewdahlt wird. Es kann auch ein Reisezeitgewinn erzielt werden,
indem der Verkehrsfluss durch die Temporeduktion erhéht wird (Tempoverdanderung >
0). Falls dies der Fall ist, werden direkt 20 Punkte vergeben ohne den DTV zu bertick-

sichtigen.

4 Beispielsweise Misch- oder Trennverkehr; Mehrspurigkeit der Strasse, Vorhandene Fuss- und Velofiihrung inklusive vorhan-
dene Querungen haben einen Einfluss auf die Reisezeitveranderungen und sollen ebenfalls bei der Geschwindigkeitsdifferenz
beriicksichtigt werden.
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Beispiel: Die Geschwindigkeit im Ist-Zustand ist 45 km/h, projektiert sind 30 km/h, die
Differenz betragt somit -15 km/h. Die projektierte Strecke ist 600 Meter lang, das
macht 5 Punkte fur die Reisezeitveranderung. Diese 5 Punkte werden in einem zweiten
Schritt mit dem DTV multipliziert.

Punkte fiir die Reisezeitverdnderung pro Fahrzeuge

3'000 P2 11

2'600 ;3 2 1

1'200
1'000
800

Distanz in [m]

600 %
400 [
200

A-5 A-10 A-15 A-20
Geschwindigkeitsdifferenz* [km/h]

*effektive oder signalisierte Geschwindigkeitsdifferenz, je nach Anwendung in der Methode. In-
klusive allfalliger Korrektur aufgrund regelmassig gestorten Verkehrsflusses.

Die vollstandige Tabelle befindet sich im Annex IIl.

Durchschnittliche Im zweiten Schritt werden die Punkte der Reisezeitverdanderung mit der Punktezahl des

Anzahl Fahrzeuge Verkehrs multipliziert. Die Punktezahl wird basierend auf dem durchschnittlichen stiind-

pro Stunde lichen Verkehr in der Tagperiode (Nt, 06:00-22:00, gemass LSV) ermittelt und der nach-
folgenden Skala ermittelt. Falls die Geschwindigkeit nur in der Nachtperiode untersucht
wird, kommt die durchschnittliche Anzahl Fahrzeuge pro Stunde in der Nachtperiode
(Nn, 22:00-06:00, gemass LSV) zur Anwendung

4 Punkte (Maximum): tiefer oder gleich 40 Fahrzeuge pro Stunde

3 Punkte: zwischen 40 und 400 Fahrzeugen pro Stunde
2 Punkte: zwischen 400 und 800 Fahrzeuge pro Stunde
1 Punkt (Minimum): hoher oder gleich 800 Fahrzeuge pro Stunde
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3.4.2.VQ_2 - Betriebsqualitit OV

Beschreibung, Dieser Indikator ist nur relevant, wenn es auf dem projektierten Strassenabschnitt OV-Linien
Zielfunktion gibt.

Die OV-Angebotssituation von Transportunternehmen in urbanen Rdumen (z.B. VBZ Stadt

Zurich) ist heute so dicht und komplex, dass die vorliegende Methode unmaglich samtliche

Auswirkungen einer Temporeduktion auf einer Strecke flr das gesamte Netz bewerten kann.

Es wird deswegen empfohlen einen Verkehrsexperten beizuziehen Auch bei weniger komple-

xen Situationen kann es hilfreich sein, das Transportunternehmen beizuziehen. Es ist wichtig,

dass jede Situation individuell geprift wird.

Der Indikator bewertet die Wirkung der Temporeduktionen auf die Betriebsqualitat von

Fahrzeugen des 6ffentlichen Personenverkehrs. Im Kern geht es darum mogliche Fahrzeitver-

langerungen von Bussen und Tram sowie deren Folgekosten zu evaluieren. Eine Tempore-

duktion wirkt im offentlichen Verkehr auf verschiedene Aspekte. Einerseits kann die Fahrzeit

verlangert werden, was bedeutet, dass die Fahrgaste langer unterwegs sind. Andererseits

kann eine Verlangerung der Fahrzeit einer Linie dazu fiihren, dass ein zusatzliches Fahrzeug

eingesetzt werden muss um die gleiche Angebotsqualitat (Taktfrequenz) weiterhin anbieten

zu kdnnen, was mit hohen Kosten verbunden ist (Stadt Zurich 2012). Eine weitere mogliche

Konsequenz von Verspatungen sind Anschlussbriiche, die es zu vermeiden gilt. Wenn Verzo-

gerungen und/oder Anschlussbriiche die Attraktivitit einer OV-Linie unakzeptabel stark ein-

schranken, sollte ein Experte die Situation im Detail analysieren.

Die Berechnung der Reisezeitverdnderung ist die gleiche wie beim MIV. Die Lange des Stre-

ckenabschnitts dividiert durch die Geschwindigkeitsdifferenz. Fiir eine einfache Anwen-

dung wurde eine Matrix mit Standardwerten vorgefertigt.

Auf einem einzelnen Streckenabschnitt kann eine Temporeduktion auch zu erhéhtem Ver-

kehrsfluss fiihren, was keinen Einfluss auf die Betriebsqualitit des OV hat (betrifft nur Linien-

busse, die sich die Fahrbahn mit dem MIV teilen. Bei separierten Fahrbahnen hat der Ver-

kehrsfluss des MIV keinen Einfluss).

Es gibt bei der Betriebsqualitat des OV einige Kriterien, welche die Bewertung (iberfliissig

machen. Falls einer der folgenden Punkte eintrifft, konnen direkt 20 Punkte vergeben wer-

den:

= Wenn es auf dem projektierten Streckenabschnitt keine OV Linie gibt.

= Wenn aus Abklarungen bekannt ist, dass die Temporeduktion keine Anschlussbriiche
verursacht und die Einhaltung des Taktfahrplans nicht verunmoglicht wird (keine zu-
satzlichen Fahrzeuge aufgrund der Temporeduktion).

= Distanzen unter 200 Meter (eine Richtung) geben immer 20 Punkte, da die Geschwin-
digkeits-Differenzen bei so kurzen Distanzen sehr gering sind.

= Wenn es Uber 30 Abfahrten® pro Stunde hat (eine Richtung), gibt es immer 20 Punkte.
Der Grund ist die Eigenbehinderung der Fahrzeuge. Die Geschwindigkeits-Differenzen

spielen bei dieser Dichte keine Rolle mehr.

5 Gerechneter Maximalwert: 7min Takt = 8 Abfahrten pro Stunde, x 2 Richtungen = 16 Abfahrten, x 2 Tramlinien = 32 Abfahrten.
Also 2 Tramlinien im 7 min Takt sind bereits mehr als 30 Abfahrten pro Stunde. Extrem Beispiel Bahnhofstrasse ZH: etwa 5 Li-
nien mit 5 - 7 min Takt in zwei Richtungen, wahrscheinlich Gber 100 Abfahrten pro Stunde
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* Eigentrassierung des OVs gibt immer 20 Punkte. Wenn die Fahrzeuge eine eigene
Trasse/Fahrspur (zwingend baulich abgetrennt) haben, spielen die Geschwindigkeits-
Differenzen des abgetrennten MIVs keine Rolle mehr. Das ist vor allem beim Tram der
Fall.

Reisezeitverdande- Die Bewertung erfolgt in zwei Schritten. Im ersten Schritt wird die Reisezeitverdnderung

rung pro Fahrzeug eines Fahrzeugs auf dem projektierten Streckenabschnitt ermittelt. In einem zweiten

(Bus oder Tram) Schritt wird diese mit der Anzahl Abfahrten (Takt und Anzahl Linien pro Stunde) multipli-
ziert, so dass die gesamte Reisezeitverdnderung bericksichtigt wird. Auf die Auslastung
der Fahrzeuge wird der Einfachheit halber verzichtet.
Zur einfachen Abschatzung des Reisezeitverlusts pro Fahrzeug stehen drei verschiedene
reale Temporeduktionen zur Auswahl (A -18 km/h, A -13 km/h und A -9 km/h), die mit der
Lange des projektierten Streckenabschnitts verrechnet werden. Je langer dieser ist, umso
héher der Reisezeitverlust.
Unter Umstanden kann Tempo 30 auf dem einen Streckenabschnitt dazu fiihren, dass
Tempo 30 auf einem nachfolgenden Streckenabschnitt unverhaltnismassig wird, weil die
Zeitreserven des OV durch den ersten Tempo-30-Abschnitt aufgebraucht werden und beim
zweiten Tempo-30-Abschnitt daher Folgekosten fiir Zusatzkurse anfallen. In diesem Fall
wird die Reisezeitveranderung mit nur 1 Punkt bewertet.
Wenn genaue Messungen liber die gefahrenen Geschwindigkeiten auf dem Abschnitt vor-
liegen, kann die Reisezeitverdanderung auch selbst berechnet (Formel im Anhang) und be-
punktet werden. Ansonsten sind die Haltestellen-Abstande der OV-Linie entscheidend, mit

welche Geschwindigkeits-Differenz gerechnet wird. Die Empfehlung lautet:

= Bei Haltestellen-Abstanden kleiner oder gleich 400 Meter, ist mit A -9 km/h zu rechnen
= Bej Haltestellen-Abstanden zwischen 400 und 800 Meter, ist mit A -13 km/h zu rechnen
= Bei Haltestellen-Abstanden grésser oder gleich 800 Meter, ist mit A -18 km/h zu rechnen

Beispiel: Ein Bus fahrt auf einer 400 Meter langen Strecke durchschnittlich 42 km/h (wurde
gemessen, es gibt keine Haltestellen). Nach Einfiihrung einer T30 Strecke fahrt der gleiche

Bus nur noch 24 km/h (ebenfalls gemessen). Die Tempoverdnderung von -18 km/h auf 400
Meter entsprechen einem Reisezeitverlust von -26 Sekunden®, was 5 Punkten entspricht.

6 Die technischen Details der Berechnung der realen Reisezeit in Sekunden ist in Annex lll angehéngt
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Die vollstandige Tabelle befindet sich im Annex Ill.

Durchschnittliche  Die Punkte der Reisezeitveranderung werden mit der Anzahl Fahrten pro Stunde (eine
Anzahl Fahrzeuge Richtung) auf die Reisezeitveranderung pro Stunde hochgerechnet. Die Anzahl Fahrten
pro Stunde (Takt- setzen sich aus dem Takt und der Anzahl der Linien zusammen. Die genaue Berechnung
frequenz) befindet sich ebenfalls im Annex II.

4 Punkte (Maximum): < 8 Fahrten pro Stunde

3 Punkte: zwischen 9 und 16 Fahrten pro Stunde
2 Punkte: zwischen 17 und 24 Fahrten pro Stunde
1 Punkt (Minimum): zwischen 25 und 30 Fahrten pro Stunde

Evaluation - Verkehrsqualitat

1 5 10 15 20
Wirksamkeit nach Indikatoren| | | RERRRE

Verkehrsqualitat
VQ_1 Reisezeitveranderungen MIV
VQ_2 Betriebsqualitit OV
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3.5. Direkte Kosten
3.5.1.DK_1 - Investitionskosten

Beschreibung,

Zielfunktion

Beim Kriterium Investitionskosten werden nur Investitionskosten die direkt vor Ort in
Zusammenhang mit der Temporeduktion anfallen beriicksichtigt. Im Falle einer einfa-
chen Signalisationsdanderung auf einem Strassenabschnitt sind die Kosten verhaltnis-
massig einfach zu ermitteln. Wenn bauliche Larmschutzmassnahmen hinzukommen,
die in Kombination mit einer Strassensanierung, ergriffen werden, kann die Abgrenzung
zwischen Infrastrukturinvestitionen und Larmschutzmassnahmen schwierig sein. Bei-
spielsweise wenn eine Belagserneuerung aufgrund Verschleisses umgesetzt wird, kom-
biniert mit baulichen Verkehrsberuhigungselementen, die aufgrund einer Temporeduk-
tion hinzukommen. Die baulichen Investitionskosten sollten einfach abgrenzbar sein,
die Planungs- und Koordinationskosten kénnen sich aber stark tiberschneiden. In so ei-
nem Fall missen die Kosten geschatzt werden. Wenn flankierende Massnahmen zu den
Bewilligungsbedingungen gehdren, miissen diese Kosten auch beriicksichtigt werden.
Die Kosten beinhalten somit die Projektbegleitung durch die Vollzugsbehorde, die Pro-
jektierungs- und Baukosten, Kosten fir allfallige flankierende Massnahmen sowie 10%

fiir Unvorhergesehenes.

Gesamte Investi-

tionskosten

Die Bewertung der Investitionskosten erfolgt rein monetar. Die Summe der Investiti-
onskosten wird direkt anhand der unterstehenden Skala bewertet. Wenn noch keine
Angaben zu den Kosten vorliegen, miissen diese abgeschatzt werden. Dazu helfen die
Massnahmen des Indikators RQ_1, oder dhnliche, bereits durchgefiihrte Projekte.

Punkte Kosten
20 20'000 pro 100 m
19 28'000 pro 100 m
18 36'000 pro 100 m
17 44'000 pro 100 m

______ N 52000  prol00m
15 60'000 pro 100 m
14 84'000 pro 100 m
13 108'000 pro 100 m
12 132'000 pro 100 m

| 11 156'QOO '3.[9&99.111
10 180'000 pro 100 m
9 252'000 pro 100 m
8 324'000 pro 100 m
7 396'000 pro 100 m
6 468'000 pro 100 m
5 540'000 pro 100 m
4 810'000 pro 100 m
3 1'080'000 pro 100 m
2 1'350'000 pro 100 m
1 1'620'000 pro 100 m
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Evaluation - Direkte Kosten

5

Wirksamkeit nach Indikatoren

10
L]

Direkte Kosten

DK_1 Investitionskosten

Rl
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Annex | — Massnahmenkatalog zur Aufenthaltsqualitat

Nachfolgend eine Zusammenstellung von Massnahmen, welche die Aufenthaltsqualitdt von 6f-
fentlichen Rdumen beeinflussen. Die Massnahmen sind hier als Hilfe fur die Bewertung bereits
in die zwei unterschiedlichen «Qualitatsklassen» des Indikators RQ_1 eingeteilt. Der Katalog

stellt keine abschliessende Aufzdhlung dar.

Qualitatsklasse 1

Die Qualitatsklasse 1 besteht aus umfangreichen Massnahmen, welche zur Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat der 6ffentlichen Raume beitragen. Teil dieser Massnahmen sind Umgestal-
tungsprojekte von Kernzonen, Schaffung von Geh- und Radwegen, Querungshilfen fir Fussgan-

ger oder Verdanderungen der Verkehrsflachenanteile.

= Umgestaltung Dorfplatz/ Beispiel in Sarnen (2017): Aufgrund der Einflihrung von

Kerngebiet/ Quartierzone Tempo 30 sollte der Bahnhofplatz umgestaltet wer-

den (beispielsweise Kreuzung umbauen)
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= Verstarkung der Torwirkung
bei den Einfahrten in die

Tempo-30-Zonen

= Veranderung Verkehrsfla-

chenanteile
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= Gemeinsame Benutzung der
Fahrstreifen fur Kfz- und
Strassenbahnverkehr und da-

zwischen Querungshilfen,

welche gefahrenlose Uber-

querung ermoglicht

= Erleichterung der Querbar-
keit durch Mittelstrei-
fen/Mehrzweckstreifen und

andere Hilfen

= Schaffung von Gehwegen mit

2m Breite
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= Schaffung von Radverkehrs-

anlagen mit 1,5m Breite

= Haltestellen der Strassen-
bahn als Kap mit Ausbuch-
tung des Blirgersteigs

= Erhohung an Haltestelle von
> 18cm’ und barrierefrei

= Kombination von Ausbuch-

tung und Erhéhung

= Separation der Verkehrsmit-
tel

Qualitdtsklasse 2
Teil der Qualitatsklasse 2 sind in erster Linie Signalisationen wie Signaltafeln, Bodenmarkierun-
gen oder Ampeln. Des Weiteren gehoren kleine bauliche Anpassungen in diese Klasse, welche

beispielsweise aus wechselseitig versetzten Hindernissen bestehen kdnnen.

7 Die H6he kann je nach Kanton/Stadt variieren. Z.B. im Kanton Ziirich sind 22 cm Bushaltekanten mit Ziirich-Bord barrierefrei.
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= Signaltafel aufstellen
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©Gregory Collavini

= Markierung «Zone 30»
und Markierungen von

Erinnerung «30»
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©Gregory Collavini

= «Dunkelampel», die im
Bedarfsfall von Fussgan-
gern betatigt werden
kann

= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

= «Stop» und «Kein Vor-
tritt» ersetzen durch

Rechtsvortritt
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= Stele platzieren (Signal-
tafel mit Einengung)
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

©Gregory Collavini

7=

= Farbliche Gestaltungen
(Boden mit bestimmter
Farbe fiir Aufmerksam-

keit bemalen)
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©Gregory Collavini
i z

Y

= Blumenkasten
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme
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= Baumscheiben an der
Seite oder Alleenkon-

zept
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= Seitliche Einengungen

= Seitliche Einengungen in
Kombination mit Signal-
tafel

©Gregory Collavini
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= Wechselseitig, versetzte
Parkplatze
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

= Betonelemente platzie-
ren
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

= Trottoiriiberfahrten
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

©Gregory Collavini

INFRAS | 26. Juni 2020 | Annex | — Massnahmenkatalog zur Aufenthaltsqualitét



|45

= Flache Schwellen
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme

= Einmiindungen von Ne-
benstrassen aufpflastern
= Nicht optimal als Larm-

schutzmassnahme
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Annex Il — Technische Details

RQ_2 — Netzbetrachtung

Klassierung Funktion Verkehrsmengen* Festsetzungs-

Gestaltung stufe
Hauptverkehrs-  Verbindung der Stadt Ziirich mit den um- 1 Fahrstreifen pro Richtung:  kantonal
strasse liegenden Regionen und Kanalisierung der 900 PWE/Stunde je Rich-
(HVS) wichtigsten Verkehrsstréme (z. B. Innen- tung oder rund 20 000

stadt-/Oerlikerring) PWE/Tag

Siedlungsvertragliche Strassenraumgestal- 2 Fahrstreifen pro Richtung:

tung 1300 PWE/Stunde oder

rund 25 000 PWE/Tag

Verbindungs- Anbindung einzelner Stadtteile und 700 PWE/Stunde je Rich- regional
strasse Nutzungsschwerpunkte ans HVS-Netz, tung
(VS) Verbindung von Stadtteilen innerhalb oder rund 15 000 PWE/Tag

der Stadt Zurich, kleinrdumige Tangenten

zur Zentrumsentlastung

Siedlungsorientierte Strassenraumgestal-

tung
Sammelstrasse Verbindungen zwischen den einzelnen 400 PWE/Stunde je Rich- kommunal
(SS) Quartieren, Sammlung des Verkehrs aus tung

den Erschliessungsstrassen, Zufiihrung oder rund 5000 PWE/Tag

zu Strassen des nachsthoheren oder glei-

chen Typs

Siedlungsorientierte Strassenraumgestal-

tung
Erschliessungs- quartierinterne Bedeutung im Strassen- 150 PWE/Stunde je Rich- kommunal

strasse

(ES)

netz, Erschliessung einzelner Parzellen
Siedlungsorientierte Strassenraumgestal-

tung

tung
oder rund 3000 PWE/Tag
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— Reisezeitverdnderung MIV

Die folgende Tabelle zeigt den Zeitgewinn/-verlust (in Sekunden) fiir unterschiedliche Distan-

zen und Tempoveranderungen pro Fahrzeug. Diese Tabelle ist die Basis fur die Vergabe der

Punkte fur die Reisezeitverluste des MIV in Kapitel 3.4.1.

Distanz in [m]

3000i 0 i - 51 i -90 i -120 | -144
2800 O ;. 48 1 -84 112 o -134
2600i 0 i - 45 Go78 i c104 G -125
2400i O i 41 i -72 i -96 i -115
-106

2200 0 i -38 i -66 i -88
2000 ; ; ;
1800}
1600
1'400
1200 |
1000 |
800
600
400
200

Tempoverdnderung [km/h]

[km/h] 30 35 40 45 50
[m/s] 8.3 9.7 111 12.5 13.9

Distanz in [m]

3'000
2'800
2'600
2'400
2'200
2'000

1'800

1'600
1'400

1'200
1'000

800

600
400
200

A-5 A-10
Geschwindigkeitsdifferenz* [km/h]

A-15 A-20

Die Bepunktung der Reisezeitverdanderung geschieht anhand folgender Skala:

Ubersetzung der Reisezeitverluste in Punkte

2121s 1 Punkt
91s bis 120s 2 Punkte
61s bis 90s 3 Punkte
31s bis 60s 4 Punkte
<30s 5 Punkte
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VQ_2 - Betriebsqualitit OV

Bei einer einfachen Anwendung der Methode ohne Messdaten und effektiven Geschwindigkei-
ten, sind Standardwerte fiir die Geschwindigkeits-Differenzen zwischen T30 und T50 zu emp-
fehlen. Wenn Messdaten zur effektiven Geschwindigkeit vorliegen, kann die Reisezeitverande-
rung auch selbst berechnet werden. Die vorgegebenen Geschwindigkeits-Differenzen (-

18km/h, -13km/h und -9km/h) wurden mittels folgender Formel berechnet.

Fomeoy

Fur die Beschleunigung [a] wurde 1 m/s?, und fiir die Fahrgastwechselzeit [Tst] wurde 30s ein-
gesetzt. Flr Haltestellenabstinde bis 400m gibt das nie mehr als 9 km/h Differenz, wenn fir
Vmax 50km/h resp. 30km/h eingesetzt wird. Bis 800m Haltestellen-Abstidnde gibt das héchsten
13 km/h Differenz. 18 km/h Differenz wurde als Maximum fiir Haltestellen-Abstdnde grésser
als 800m noch hinzugefiigt.

Die Haltestellen- Abstande, die hier gebraucht wurden, haben wir aus der Angebotsverord-
nung der Kantone Bern und Zirich abgeleitet. Darin ist unter Erschliessungsqualitat eine Dis-
tanz aller Wohn-, Arbeits- und Ausbildungspldtzen von 400 m Luftlinie zur nachsten Haltestelle
vorgegeben. Daraus lassen sich die min. und max. Abstande zwischen Haltestellen von 400m
und 800m ableiten, damit fir alle Anwohner (oder moglichst viele im Falle von 800m) diese

Distanz gegeben ist.

Die folgende Tabelle zeigt den Zeitgewinn/-verlust (in Sekunden) fir unterschiedliche Distan-

zen und die Standard Geschwindigkeitsdifferenzen pro Fahrzeug.
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3000 | -193 | -162 | -123
2800 | -180 | -151 | -115
2600 | -167 | -140 | -106
2400 | -154 | -130 98
2200 | -141 | -119 -90
£ 2000 -129 | -108 -82
E 1800 | -116 -97 -74
N 1600 | -103 -86 65
2 1400 -90 -76 57
8 1200 77 65 49
1000 | -64 54 41
goo [ -s51 -43 -33
600 | -39 -32 -25
400 | -26 22 -16
200 | -13 11 -8
A-18 A-13 A9

Geschwindigkeitsdiffferenz

[km/h]

149

Distanz in [m]

3'000|

2'800
2'600
2'400

2200]

2'000
1'800

1'600| 2

1'400
1'200
1'000

600

200

goo| od

IR SO A O O

I 12|
1?1 P2
1 2 3

WiWwiNIN
wWiwiwiN
fwlw

w

555

A-18 A-13 - A-9
Geschwindigkeitsdiffferenz
[km/h]

Die Bepunktung der Reisezeitverluste geschieht anhand folgender Skala:

Ubersetzung der Reisezeitverluste in Punkte

>121s

91s bis 120s
61s bis 90s
31s bis 60s
<30s

1 Punkt
2 Punkte
3 Punkte
4 Punkte
5 Punkte

In einem zweiten Schritt werden die Sekunden pro Fahrzeuge auf die Reisezeitveranderung pro

Stunde von gangigen Taktfrequenzen hochgerechnet. Dazu benétigt man die Anzahl Abfahrten

pro Stunde und die Anzahl Linien.
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Annex lll - Fallbeispiel

Laurenzenvorstadt, Aarau

b

Grundlagen

Umwelt/Ldrm

UW_1 (Tag)

UW_2 (Nacht)

Raumgqualitat

RQ_1

Streckenlange = 350m
DTV 2015 = 6900 Fz/Tag

Die Personen werden aus den Anzahl Gebduden berechnet, die gemass
Larmgutachten Uber dem IGW liegen. Das sind 14 Gebaude und ca. 90
Personen, die davon betroffen sind. Pro 100 Meter sind das also rund
26 Personen (90 Personen auf 350 Meter), was wiederum in der Betrof-
fenheits-Skala 3 Punkte ergibt.

Gemass Larmgutachten ergeben sich folgende Larmreduktionen:
Geschwindigkeit von vgs = 44 km/h auf 30 km/h ergibt Larmreduktion
von 2.5 dBA =3 Punkte

UW1=3x3=9

Geschwindigkeit von vgs = 48 km/h auf 30 km/h ergibt eine Larmreduk-
tion von 3.5 dBA = 4 Punkte

UW2 =3x4=12

Die Aufenthaltsdauer in der Laurenzenvorstadt ist kurz. Es halten sich
im Strassenraum kaum Personen langer als 10 Minuten aus. Der Ab-
schnitt hat die Charakteristik einer Wohnquartiers mit Gewerbenutzung

mit wenig publikumsorientierter Nutzung
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Raumqualitat
RQ_2

Verkehrssicher-
heit VS_1

Verkehrsqualitat
vQ_1

Verkehrsqualitat

va_2

Direkte Kosten
DK_1
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Das Erscheinungsbild der Strasse wurde mit kleinen baulichen Massnah-
men (Pflasterungen, versetzten Parkpldtze, Verengung) an eine Tempo
30 Strasse angepasst

RQ1 = 2x4=8

Hauptsammelstrasse

Der Strassenabschnitt ist in eine bestehende Tempo 30/Tempo20 Zone

eingegliedert. Es gibt keine Ausweichrouten.
RQl1l=3x4=12

1 Unfall mit Schwerverletzten, 2 Unfalle mit Leichtverletzten
Tag: 397 Fz/h
VS_1=3x3=9

Die Strecke ist ca. 400m lang und die Geschwindigkeitsreduktion
betragt ca. 15 km/h. Der Verkehr in der Tagperiode liegt zwischen
40Fz/h und 400 Fz/h.

vVQ_1=5x3 =15
Keine OV Strecken auf dem Abschnitt
vQ_2=20

Die Kosten fiir die Umgestaltung (nur Anteil Lirmschutz) haben sich auf
180‘000.- Franken bzw. 51’000 Fr/100m belaufen.
DK_1=16

INFRAS | 26. Juni 2020 | Annex Ill - Fallbeispiel



Glossar

DTV
dBA
IGW
Leq
ov
VSS
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durchschnittlicher Tagesverkehr

MessgroRe des Schalldruckpegels

Immissionsgrenzwert

Aquivalenter Dauerschallpegel (wird in dBA ausgedriickt)
offentlicher Verkehr

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute
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