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Zusammenfassung

Ausldser

Die Larmschutzverordnung (LSV) des Bundes verpflichtet die Inhaber von ortsfesten Anlagen
- Kanton und Stadt bei den innerstadtischen Strassen — bei Uberschreitung der Immissions-
grenzwerte, die notwendigen Sanierungen vorzunehmen. Zudem mussen auch bei geander-
ten Anlagen die Larmimmissionen nach Moglichkeit begrenzt werden. Im Rahmen einer in-
tegralen Stadtentwicklung kommen die gesellschaftlichen Bedurfnisse nach einer héheren
Verkehrssicherheit sowie Aufenthalts- und Lebensqualitat als Aufgaben fir die Exekutive und
die Verwaltung hinzu. Mit den anstehenden Erneuerungen verschiedener Kantonsstrassen
innerhalb der Stadt, z.B. Tosstal- oder Technikumstrasse, bekommt die Diskussion zum Tem-
poregime eine neue Dynamik. Eine Ubergeordnete Sicht im Sinne eines Zielbilds als Planungs-
hilfe fur die anzustrebenden signalisierten Hochstgeschwindigkeiten fehit.

Ubergeordnete Ziele

Das Zielbild fir das Temporegime in der Stadt Winterthur strebt eine ausgewogene Bertcksich-
tigung aller im Strassenraum vorhandenen BedUrfnisse im Sinne der Koexistenz an. Das Kon-
zept fokussiert auf die Schaffung einer Verkehrskultur der gegenseitigen Rucksichtnahme, des
Dominanzausgleichs im Strassenraum sowie eines gleichmassigen Verkehrsflusses auf tieferem
Geschwindigkeitsniveau. Larmbelastungen fir die Anwohner und Unfallgefahren fur alle sol-
len deutlich reduziert und so die gewlnschte Innenverdichtung auch entlang der Hauptach-
sen offentlich akzeptiert und rechtlich erméglicht werden. Als langerfristiges Planungsinstru-
ment bietet es eine ausreichende Anpassungszeit flr Bevolkerung und Planungsebenen.

Herleitung des Zielbilds

Das erarbeitete Zielbild basiert auf der Analyse der Ist-Situation der verschiedenen Temporegime
innerhalb der Stadt sowie der zu erwartenden Siedlungs- und Mobilitdtsentwicklung. Es stitzt
sich auf die aktuellen Erkenntnisse der Forschung zu innerstadtischen Hochstgeschwindigkeiten
genauso wie auf die verbindlichen Zielsetzungen der kantonalen, regionalen und stadtischen
Planungsinstrumente einschliesslich der gesetzlichen Vorgaben und der wegweisenden Ent-
scheide der Rechtsprechung. Das Gesamtzielbild setzt sich aus den getrennt erarbeiteten Zielbil-
dern fur die Gberkommunalen Strassen und das verkehrsberuhigte Nebennetz zusammen.

Temporegime auf Uberkommunalen Strassen

Das Erreichen des Zielbilds «Vision Winterthur 2040» fur das Temporegime auf Ubergeordneten
Strassen wird in den nachsten 20 Jahren angestrebt. Es steht im Einklang mit den in der «Rdum-
lichen Entwicklungsperspektive Winterthur 2040» formulierten Leitideen fur die langerfristige
raumliche Gestaltung der Stadt. Mit weitestgehend Tempo 30 wird die Attraktivitat von Fuss-,
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Velo- und &ffentlichem Verkehr gesamthaft gesteigert, was den Zielsetzungen des sGVK, den
Modal-Split-Anteil dieser Verkehrsarten zu erhdhen, entspricht. Entstehende Zeitverluste fur
den 6V sind durch Beschleunigungsmassnahmen und die Reduzierung von anderen die Fahrzeit
und die Fahrplanstabilitadt negativ beeinflussende Faktoren zu kompensieren.

[
[—]
[—]
Tempo 50 E Kommunale Sammelstrasse

- Tempo 30 Kantonale Hauptverkehrsstrasse |:| Tempo-30-Zone
= Standard in Quartieren

|:| Tempo 40 Regionale Verbindungsstrasse o

|:| Tempo-20-Zone méglich
- auf Initiative Bevélkerung
- Tempo 60 Kommunale Erschliessungsstrasse mit |:| Zentrumszone

besonderer funktionaler Bedeutung
- Tempo 30 oder
Tempo 50

Abbildung 1: Zielbild Temporegime «Vision Winterthur 2040» inkl. Zielbild fur das verkehrsberuhigte Nebennetz

Die Signalisation reduzierter Geschwindigkeiten auf den stadtischen Hauptstrassen erfolgt
von «Innen nach Aussen». Das heisst in Gebieten mit einer héheren Dichte sozialer Interakti-
onen — Altstadt und Quartierzentren — werden zuerst flachendeckende Tempo-30-Rdume
signalisiert und diese fortschreitend und nach Bedarf erweitert.

Auf den kantonalen Hauptverkehrsstrassen, also primar den Stadtradialen, gilt vorerst Tempo
50 als Standard, auf Teilstrecken mit Umfahrungscharakter ist Tempo 60 maoglich. Im Sinne
der Koexistenz wird auf Abschnitten in Kernzonen, mit erhdhter 6ffentlicher Bedeutung so-
wie auf Strassen mit angrenzenden hohen Bebauungsdichten (> 4 Geschosse) Tempo 50 suk-
zessive durch Tempo 30 abgeldst. Aus detaillierten Betrachtungen einzelner Strassen-
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abschnitte im Rahmen von Strassenbauprojekten und / oder T30-Gutachten kénnen sich An-
derungen zu den abgebildeten Zielbildern ergeben.

Alle regionalen Verbindungsstrassen sowie die kommunalen Sammelstrassen sollen langer-
fristig mit Tempo 30 innerhalb des Siedlungsgebiets betrieben werden. Bei Strassen mit Uber-
kommunaler Bedeutung ist die Aufteilung der Kompetenzen und Verantwortlichkeiten zwi-
schen dem Kanton als Strasseneigentimer und der Stadt Winterthur zu bertcksichtigen.

Das Zielbild lasst sich schrittweise im Rahmen von nicht-baulichen Massnahmen sowie im
Zusammenhang mit Strassensanierungen und -umgestaltungen umsetzen. Die erste Etappe
«Morgen» ist auf den Horizont 2025 ausgelegt.

B rempo 30 !
[ | Tempo4o ::_: /, :
B eeo 50
I Tempo 60
BB 7empo 30 oder

Tempo 50

.
,.;65“5

Abbildung 2 Zielbild Temporegime «Etappe Morgen 2025»

Verkehrsberuhigtes Nebennetz

Flr das Erschliessungsstrassennetz liegt erstmalig eine umfassende Ubersicht Giber die potenzi-
ellen Zielgeschwindigkeiten in den Quartieren vor. Neue Tempo 30- und Tempo-20-Zonen kon-
nen so zusammenhangender eingefihrt und das bestehende Nebeneinander kleiner T30- und
T20-Zonen vermieden werden. Auf Stadtgebiet soll innerhalb der Wohnquartiere zuktinftig auf
allen kommunalen Erschliessungsstrassen ohne Verbindungsfunktion grundsatzlich Tempo 30
gelten und Tempo 20 als Begegnungszone mit Vortrittsrecht fir Fussganger maoglich sein.

Die Signalisation von Begegnungszonen soll wie bis anhin auf «eine Willensbekundung» der
betroffenen Quartierbevolkerung oder des Gewerbes durchgefiihrt werden. Dadurch wird ge-
wahrleistet, dass die Akzeptanz der Zonen gross ist und zu wenig Rechtsmittelverfahren fihrt.
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1 Einleitung

Ausgangslage

Eine der gréssten Herausforderungen der Stadtentwicklung ist die Abstimmung zwischen
Siedlung und Verkehr. Ein zentrales Handlungsfeld sind die innerértlichen Strassenrdume.
Heute dienen o6ffentliche Strassen primar der Verbindung und Erschliessung. Insbesondere
die sozialen Funktionen sind den verkehrlichen eindeutig untergeordnet. Mittlerweile wird
die dominierende Rolle des Verkehrs kritischer gesehen, klare funktionale Zuweisungen l6sen
sich schrittweise auf. Konkret fihren Funktionstberlagerungen im Strassenraum immer hau-
figer zu begrindeten Forderungen nach einer weiteren Verkehrsberuhigung durch die Bevol-
kerung wie durch die stadtischen Planungsebenen aus Verwaltung und Politik. Diese wird
zum Vorteil einer héheren Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat mit zusatzlichen Fla-
chen fur Fussganger und Velofahrende, wie auch zugunsten eines besseren Larmschutzes fir
Anrainer und einer weitgehenden Luftreinhaltung in der Stadt gewlnscht oder als gesetzliche
Vorgabe verlangt.

Besteht Handlungsbedarf hinsichtlich der Verkehrsberuhigung und des Larmschutzes bei
Strassen mit Ubergeordneter Verkehrsbedeutung, kommunalen Sammelstrassen oder Uber-
kommunalen regionalen Verbindungs- und Hauptverkehrsstrassen, ist deshalb eine schwie-
rige Interessenabwagung zwischen den Ansprichen der verschiedenen Nutzer zu treffen.
Temporeduktionen, um Anwohner vor Verkehrslarm zu schitzen, werden mittlerweile durch
Bundesgerichtsurteile gestitzt und von Interessensverbanden eingefordert. Niedrige Ge-
schwindigkeiten sind auch fur ein gewisses Miteinander der verschiedenen Strassenbenttzer
und fur die Stadtvertraglichkeit des Verkehrs meist wichtiger als realisierbare Fahrzeiten. Letz-
tere kénnen als Fahrzeitverlangerungen beim 6V allerdings zu einem mdaglichen Mehrbedarf
an Fahrzeugen und Personal und somit zu Mehrkosten fuhren. Die Frage nach den richtigen
Innerortsgeschwindigkeiten ist daher auch eine Frage der Prioritaten und Werthaltungen.

Ziel und Ergebnisse

Die vorliegende Dokumentation inkl. der zugehdrigen Plane liefert eine Auslegeordnung zur
zukUnftigen Ausgestaltung des innerstadtischen Temporegimes auf den Ubergeordneten
Hauptstrassen sowie im Nebennetz. Sie gibt Hinweise zu Voraussetzungen und Einsatzgren-
zen, zeigt Massnahmen zur Umsetzung auf und macht Aussagen zu erwarteten Wirkungen.

Die Erarbeitung des Zielbildes fur das Temporegime erfolgte im Auftrag der Stadt Winterthur
/ Departement Bau / Abteilung Verkehr in Zusammenarbeit mit einer Begleitgruppe aus Fach-
personen der Stadt Winterthur / Departement Bau / Fachstelle Energie, Stadtbus Winterthur,
des Kantons Zurich / Amt fir Mobilitat sowie der Stadt Zurich / Tiefbauamt.
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2 Situationsanalyse

2.1 Ist-Situation

- Tempo 30 Kantonale Hauptverkehrsstrasse
|:| Tempo 40 Regionale Verbindungsstrasse
- Tempo 50 Kommunale Sammelstrasse

[ Tempo 60 Kommunale Erschliessungsstrasse mit

besonderer funktionaler Bedeutung

Abbildung 3: Temporegime 2020 — Tempo 50 auf Haupt-, Tempo 30 auf Quartierstrassen

Heute: «Modell 30/50»"

Das aktuelle Geschwindigkeitsregime in der Stadt Winterthur ist mit dem «Modell 30/50»
heute Uberwiegend akzeptiert. Tempo 50 gilt auf den Gberkommunalen Hauptverkehrs- und
regionalen Verbindungstrassen des stark belasteten Basisnetzes. Tempo 30 ist in den ver-
kehrsberuhigten Quartieren auf dem auf dem kommunalen Sammel- und Erschliessungsstras-
sennetz der Wohnquartiere weitestgehend Standard.

Ausnahmen vom «Modell 30/50» sind u. a. Tempo-60-Abschnitte auf Strassen mit Umfah-
rungscharakter, Tempo 40 auf der tangentialen Breitestrasse zum Schutz vor Durchgangs-
resp. Schleichverkehr als Umfahrung der Technikumstrasse sowie die in den letzten Jahren
haufiger von der Bevdlkerung geforderten Begegnungszonen mit Tempo 20.

T BFU 2019
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Konflikte

Kommunale Sammelstrassen mit lokaler Verbindungsfunktion sind grésstenteils (noch) mit
Tempo 50 signalisiert. Die gestiegene Akzeptanz fir Tempo 30 und das verstarkte Bewusstsein
far die Gefahren und Immissionen aus dem Strassenverkehr flihren zu verstarkten Forderungen
nach Tempo 30 im Rahmen der Strassenlarmsanierung auch auf diesen Strassen. Aktuell geplante
Temporeduktionen sind z. B. Rychenberg-, Wiilflinger- (Zentrum WAlflingen) oder Kanzleistrasse.

Auf Uberkommunalen Strassen, Hauptverkehrsstrassen und regionalen Verbindungsstrassen,
bestehen u. a. konkrete Forderungen nach lokalen Geschwindigkeitsbeschrankungen — in
erster Linie zum Schutz der Schulwege, z. B. Querungen an der Tdsstal- oder Frauenfelder-
strasse, zur Strassenlarmsanierung sowie zur Férderung des Fuss- und Veloverkehrs in Zen-
tren, z. B. Postulat «Tempo 30 — Rund um die Altstadt»?.

2.2 ZukuUnftige Anforderungen

WINTERTHUR INNENENTWICKLUNG

200'000 500'000
T
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Abbildung 4: Winterthur Innenentwicklung: Einwohner / Mobilitatsnachfrage3

Anhaltendes Einwohner- und Mobilitatswachstum

Von 1990 bis 2020 ist Winterthur um 30'000 Menschen auf 118'000 Einwohner gewachsen.
Um 2040 werden gemass Prognosen etwa 135'000 Menschen in der Stadt wohnen. Fir die-
ses Szenario ist eine Vergrosserung der Siedlungsflache ausserhalb der heutigen Bau- und
Zonenordnung ausgeschlossen.* Mehr Einwohner und héhere Nutzungsdichte bedeuten eine
hohere Mobilitdtsnachfrage und weniger Freiraum bei mehr sozialen Interaktionen. Negative
Begleiterscheinungen des motorisierten Verkehrs — Flachenverbrauch, Larmbelastung, Schad-
stoffeintrag und Unfallgefahr — mussen daher reduziert werden.

2 WINTERTHUR 2019b
3 EIDGENOSSENSCHAFT 2012, WINTERTHUR 0.D., WINTERTHUR 2019a
4 WINTERTHUR 2019a

10



Zielbild Temporegime der Stadt Winterthur

3 Optimale Geschwindigkeiten in Winterthur

3.1 Ubergeordnete Anforderungen an das Temporegime

Die generelle Hochstgeschwindigkeit innerorts ist mit 50 km/h gesetzlich festgeschrieben. Die
lokale Geschwindigkeit kann begriindet und unter Einhaltung der Prinzipien Notwendigkeit,
Zweckmassigkeit und Verhaltnismassigkeit gegen unten, teils auch gegen oben, abweichen.®

Tempo 30 als Alternative ist auf untergeordneten Strassen schweizweit und in den Nachbar-
landern akzeptiert. Seit der erfolgreichen Einfihrung von Tempo 30 in Kéniz (2005) rucken
die Synergieeffekte, die sich durch tiefe Geschwindigkeiten ergeben, wie verbesserte Ver-
kehrssicherheit, tiefere Larmbelastung und erhéhte Aufenthaltsqualitat, auch als kostengins-
tige Sanierungsmassnahme auf Hauptachsen in vielen Stadten in den Vordergrund.

Tempo 40 als moglicher Konsens hat sich dagegen nicht durchgesetzt und wird nicht weiter-
verfolgt. Die wichtigsten Griinde gegen T40 sind: Reduzierung und Vereinheitlichung auf na-
tionale und internationale Ubliche Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie die Méglichkeit
die jeweiligen Strassenabschnitte fir die Nutzer nachvollziehbar und klar unterscheidbar be-
zlglich der inhaltlichen Botschaft auszugestalten. Die verordnete Geschwindigkeit soll ohne
bewusste Wahrnehmung des Signals eingehalten resp. adaptiert werden. Hierfir ist eine Dif-
ferenz von > 20 Stundenkilometer notwendig. Es hat sich ausserdem gezeigt, dass bei einem
Tempolimit von 40 km/h inklusive der Ublichen Toleranz mit etwa 50 km/h gefahren wird. ®

Das optimale Temporegime ist in einem Abwagungsprozess im Dreieck «Verhalten», «Recht»
sowie «Gestaltung» zu suchen:

Verhalten
Aufmerksamkeit, Rucksicht
Geschwindigkeit
Risikobereitschaft

F=VxGxR

Gestaltung Recht
Geometrie Gesetze
Erscheinungsbild Signalisation
Materialisierung Markierung
Mablierung Bussen

Abbildung 5: Zielgeschwindigkeit = Funktion (Verhalten x Recht x Gestaltung)’

> EIDGENOSSENSCHAFT 2020a
& SAMMER 2007
7 Abbildung Tiefbauamt der Stadt Thun in STADTEVERBAND 2016
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Welche Einflussgréssen fiur die zweckmassige Festlegung des Temporegimes herangezogen
werden koénnen, zeigt die nachfolgende Tabelle fir die Abwagung zwischen den Innerorts-
Standard-Geschwindigkeiten 50 km/h und 30 km/h.

Kriterium Bewertung Bemerkung

Larmschutz, Luftschad- | T30 > T50 Die Larmbelastung reduziert sich um 2.0-4.5 dBA.

stoffe Reduktion nachts grosser als am Tag. Tendenziell
reduzieren sich die Stickstoff-(NOx)-Emissionen.
Verdichtetes Bauen: Heutige Rechtsprechung er-
schwert Bauen im Larm; restriktive Handhabung von
Ausnahmebewilligungen bei Uberschreitung IGW

Verkehrssicherheit T30 > T50 weniger und weniger schwere Unfalle

Offentlicher Verkehr T30 < T50 Fahrzeitverluste moglich,
v.a. ausserhalb Spitzenzeiten

Fuss-/Veloverkehr T30 > T50 hoheres Sicherheitsgefiihl fur Schwachere, bes-
sere Querbarkeit, geringere Geschwindigkeitsun-
terschiede zum MIV

Randnutzungen/ Aufent- | T30 > T50 Verkehrsberuhigte Strassen sind attraktiver fur

haltsqualitat publikumsorientierte Nutzungen

Flachenbedarf/ T30 > T50 Geringerer Flachenbedarf: Massgebender Begeg-

Landerwerb/ Baukosten nungsfall LW/LW 6.10 m (T30) vs. 6.80 m (T50)8
T30 Verzicht auf Velostreifen moglich

Netzhierarchie T30 < T50 Uberkommunales Netz aktuell T50 Standard

Kapazitat/Erschliessungs- | T30 = T50 Temporegime nicht leistungsbestimmend, son-

qualitat dern Knoten bzw. Querungsstellen

Verkehrsverlagerungen T30 =T50 Keine / kaum Verkehrsverlagerungen bei T30

auch auf Hauptachsen

Reisezeit MIV

ASP/MSP T30 = T50;
Ubrige Zeiten T30 < T50

Wahrend Spitzenzeiten liegen Tempi eher im Be-
reich von 30 km/h, in der Ubrigen Zeit Reisezeit-
verlangerung

pro T30

neutral

E pro T50

Tabelle 1: Zusammenstellung und Anforderungen an Innerorts-Temporegime®

fett: hoher Stellenwert im Abwagungsprozess, vgl. Kapitel 3.1.7 Rechtlicher Rahmen / Rechtsprechung

8 VSS 1992: unter Beriicksichtigung aktuell grésserer Grundabmessungen fur Lastwagen von 2.55 m Fahrzeugbreite
9 Erganzt in Anlehnung an SVI 2019, VSS 2017, WiLL 2015 sowie ZURICH 2012, 2013 und 2020a
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3.1.1 Netzaspekte und Verkehrsablauf
Geringe Zeitverluste MIV

— Der theoretische Zeitverlust von Tempo 30 gegenlber Tempo 50 betragt fir 1'000 m
etwa 48 Sekunden, bei Tempo 35 gegentber Tempo 50 etwa 30 Sekunden. Bezogen auf
tatsachliche Fahrverldufe mit Stérungen sind die Differenzen kleiner.™

Die Reisezeiten des MIV setzen sich zusammen aus Fahrzeiten und Verlustzeiten durch Sto-
rungen (Ein- und Ausparken, 6V-Halte, Wartepflicht und Rotphasen an Knotenpunkten sowie
durch querende Fussganger und Velofahrer). Bei innerstadtischen Verhaltnissen mit hohem
«Stérpotential» liegen die Geschwindigkeiten wahrend der Spitzenstunden eher im Bereich
von Tempo 30 als bei 50 km/h. Fir die Nutzer ist die Verlasslichkeit der Reisezeit eindeutig
relevanter als die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Damit Verlustzeiten begrenzt werden
kénnen, ist die Koordination der Lichtsignalanlagen auf das jeweilige Tempolimit auszurich-
ten. Geringe Fahrzeitverluste durch Tempo 30 werden z. B. im Bundesgerichtsentscheid zur
Basler Sevogelstrasse als verhaltnismassig eingestuft. Wird mittels T30 eine Verstetigung des
Verkehrsflusses erreicht (z. B. auch durch den Wegfall von vortrittsberechtigten Fussganger-
guerungen), kann sich dies auch positiv auf die Reisezeit auswirken.™

Stabile Leistungsfahigkeit

— Auf die Leistungsfahigkeit hat eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf 30 km/h in der Regel keinen Einfluss. Die Sattigungsverkehrsstarke betragt bei 50
km/h und bei 30 km/h 1'800 Personenwageneinheiten je Stunde und Fahrstreifen.'?

Die Leistungsfahigkeit eines stadtischen Hauptstrassennetzes wird von den Knotenpunkten
bestimmt. Innerorts liegt die maximale Leistungsfahigkeit Gblicherweise bei einer Geschwin-
digkeit von 30 bis 35 km/h. Fir ungeregelte Knoten und Rechtsvortritt nimmt die Leistungs-
fahigkeit mit abnehmenden Geschwindigkeiten der Gbergeordneten Stréme fir die unterge-
ordneten / vortrittsbelasteten Strome zu. Befurchtungen, T30 auf HVS fihre zu Stau, sind
fachlich unbegriindet.™

Verkehrsverlagerungen

— Verkehrsverlagerungen vom Hauptstrassen- ins Nebenstrassennetz sowie zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln sind aufgrund der Einfihrung von T30 auf dem Hauptstrassen-
netz nur in sehr geringem Umfang zu erwarten. Wahrscheinlich ist eine verstarkte Ve-
lonutzung auf Hauptverkehrsstrassen feststellbar.

10 ZURICH 2020b: Messbarer Zeitverlust von 1-3 s/ 100 m bei Temporeduktion von 50 auf 30 km/h in innerstadtischen Raumen
" Topp 2014, BGE Basel 2017, SVI 2019, ZURICH 2020b

12y/SS 1999

3 Topp 2014, FGSV 2015, UMWELTBUNDESAMT 2016, SVI 2019
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Die Forschungen der SVI-Studie «Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrassen — Einsatzgrenzen und
Umsetzung» sowie die «Wirkungsanalyse Tempo 30 Stadt Zurich» haben gezeigt, dass keine
Verkehrsverlagerungen von den Hauptstrassen in die Quartiere infolge einer Umsignalisierung
von T50 auf T30 stattgefunden haben. Ursachen sind die héheren Durchfahrtswiderstande
im Nebennetz sowie die geringen effektiven Reisezeitverluste des motorisierten Verkehrs. Dies
spricht auch gegen spirbare modale Verkehrsverlagerungen. Vorstellbar ist, dass Velofahren
Uber den gegenwartigen Trend hinaus weiter zunimmt, weil es auf den HVS mit T30 sicherer
und angenehmer ist. Treten Verkehrsverlagerungen des MIV ins Nebennetz auf, ist diesen
durch eine Erhéhung des Durchfahrtswiderstandes mittels angepasster Verkehrsfiihrung ein-
schliesslich reduzierter Fahrbahnbreiten etc. zu begegnen.™

Akzeptanz von Tempo 30 auf Gbergeordneten Strassen

— Auf Tempo 30 reduzierte Hochstgeschwindigkeiten auf Hauptstrassen werden auch ohne
bauliche Massnahmen gut bis sehr gut eingehalten. Die Akzeptanz von T30 ist bei durch-
schnittlich gemessenen Reduktionen der V85-Geschwindigkeit von -7 bis -12 km/h
hoch.'

Die Verkehrsteilnehmenden gewodhnen sich nach einer bestimmten Zeit an ein neues Ver-
kehrsregime und beginnen dieses zu akzeptieren. Erst nach etwa einem halben Jahr pegeln
sich die Geschwindigkeiten auf einem stabilen Niveau ein, wobei selbst nach drei Jahren noch
eine leicht abnehmende Tendenz erkennbar ist.’® Durch die Anordnung von 30 km/h sinken
insbesondere die hochsten gefahrenen Geschwindigkeiten. Um diesen Gewodhnungseffekt zu
erreichen, sind keine baulichen Massnahmen notwendig. Damit Tempolimit und Strassenein-
druck nicht in Widerspruch stehen, werden jedoch begleitende Massnahmen empfohlen.’

Bei Tempo 30 auf Ubergeordneten Strassen muss die Strassenhierarchie weiterhin erkennbar
bleiben (z.B. Vortrittsverhaltnisse). Wichtig sind gut sichtbare Signale und Markierungen,
wenn moglich auch auf der Fahrbahn. Die Verordnung des UVEK Uber die Tempo-30-Zonen
und die Begegnungszonen finden keine Anwendung auf verkehrsorientierten Strassen des
Ubergeordneten Netzes. Das heisst, dass im Prinzip nur das Signal fur die zulassige Hochstge-
schwindigkeit ausgetauscht werden muss.'®

4 Topp 2014, SVI 2019, ZURICH 2020b

15 BERLIN 2013, BUHLMANN 2020, SVI 2019, ZURICH 2020b: Die abgegebene Geschwindigkeitsreduktion von -7 bis -12 km/h be-
zieht sich auf die schweizweite SVI-Studie. Diese Werte stimmen mit den Erkenntnissen aus Berlin, Luzern und Zurich Gberein.
In Berlin sinken die mittleren Geschwindigkeiten nach Anordnung von Tempo 30 in rund 80 Prozent der untersuchten Falle
statistisch signifikant.

6 BERLIN 2013

7 Torp 2014

8 ASTRA 2012
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3.1.2 Umwelteffekte
Larmminderung

— Durch die Absenkung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h kann die Larmemis-
sion um 2 bis 4,5 dB reduziert werden. Eine Anderung um 3 Dezibel entspricht einer
Larmreduktion, die einer Verkehrshalbierung entspricht.’ Die Larmbelastigung fir Anrai-
ner sinkt spdrbar.2°

Mit Tempo 30 gegentiber Tempo 50 wird immer eine Reduzierung der effektiven Geschwin-
digkeit und des durchschnittlichen Larmpegels erreicht. Die Larmminderung beruht auf den
zwei Komponenten geringere Geschwindigkeiten (= geringeres Motorengerausch und gerin-
geres Rollgerdusch der Reifen) und Verstetigung des Fahrverlaufs mit weniger und kirzeren
Brems- und Beschleunigungsphasen. Die Pegelveranderungen korrelieren hierbei mit der Ge-
schwindigkeitsabnahme. Mit einem gleichmadssigeren Fahrverhalten bei geringen Geschwin-
digkeiten nehmen zudem die stérenden Pegelspitzen und rasche Pegelanstiege merklich ab.
Tempo 30 auf HVS ist damit eine wirksame, kostenglinstige sowie kurzfristig umsetzbare
Massnahme zur Larmminderung.?' Als Kompromiss zwischen den Anforderungen des Larm-
schutzes und des Verkehrs wird Tempo 30 teils auf die Nachtstunden, u.a. in ZUrich, beschrankt.??

Als zusatzliche Massnahmen eignen sich zur Larmminderung an der Quelle larmarme Belage,
larmarme Reifen sowie Elektromobilitat. Jedoch ist darauf hinzuweisen, dass die Einflussmog-
lichkeiten der Stadt bzgl. Elektromobilitat und larmarmen Reifen gering sind. Sie sind nur als
Erganzung zu einer Temporeduktion und dem Einbau von larmarmen Belagen zu verstehen.

Die Larmemissionen von Motorfahrzeugen setzen sich aus dem Motor- und Rollgerausch zu-
sammen, wobei sich deren Anteile je nach Fahrzeugart und Geschwindigkeit unterscheiden.
Leichtere Fahrzeuge weisen einen geringeren Anteil an Motorengerauschen aus als schwere,
dafur ist bei den leichten Fahrzeugen ab ca. 25 km/h das Rollgerausch bereits dominant, was
bei den schweren Fahrzeugen erst ab ca. 40 km/h der Fall ist. Wahrend Temporeduktionen
beide Gerausche vermindern, wirken die larmarmen Beldge und Reifen nur auf das Rollge-
rausch. Alternative Antriebe wie die Elektromobilitat wirken wiederum auf das Motorgerausch.

19°SVI 2019: Nach aktuellem Kenntnisstand kann mit der Herabsetzung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine
wesentliche Larmminderung von rund 3 dB(A) beim Mittelungspegel erreicht werden, was in der Wirkung in etwa einer Halbie-
rung der Verkehrsmenge entspricht [u.a. UMWELTBUNDESAMT 2016]. Bei aktuellen Messungen lag die Larmreduktion je nach
Situation zwischen ca. 2 dB(A) und 4.5 dB(A) [VSS 2017]. In éalteren Untersuchungen wurden im Rahmen von Fallbeispielen
Larmreduktion von ca. 1 bis 4 dB(A) gemessen [SNF 1994].

20 BERN 2018: Je schneller der Schalldruckpegel eines Larmereignisses ansteigt, umso ausgepragter sind die physiologischen
Reaktionen einer schlafenden Person und umso stérender wird der Larm empfunden. Tiefere Maximalpegel und geringere Flan-
kensteilheit fihren somit zu weniger Aufwachreaktionen.

21 BUHLMANN 2020, SVI 2019, Topp 2014, WILLI 2015, ZURICH 2020b

22 Temporeduzierungen kénnen bei Bedarf auch auf bestimmte Tageszeiten begrenzt werden, z.B. auf die Zeit von 22:00 Uhr
bis 06:00 Uhr mit dem Ziel die Nachtruhe zu gewahrleisten.

Tempo 30 nachts wurde erstmals in der Schweiz in der Zurcher Héschgasse, einer Strasse ohne 6V-Betrieb, eingefuhrt [NZZ
2020c]. Der Zweck dieser Kompromisslésung ist unklar. Die Vorteile, die sich durch Temporeduzierungen ergeben, gelten am
Tag wie in der Nacht. Insbesondere die Larmbelastung fur Anrainer ist am Tag hoher. Bei einer Mischlésung 50/30 ist die Strasse
auf die grosseren Projektierungsparameter von Tempo 50 auszulegen. Tempo 30 nachts ist daher keine konsequente Lésung
und wird eine Ausnahme bleiben.
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Luftreinhaltung

— Der Einfluss von T30 auf den Schadstoffausstoss reicht von neutral bis positiv, abhangig
davon, ob eine Verstetigung des Verkehrs erreicht wird.

Die Abgasemissionen bleiben mit der gegenwartigen Fahrzeugflotte und Ublicher Fahrweise
bei T30 gegeniber T50 in etwa gleich, mit einer Tendenz zu leichten Verbesserungen in stad-
tischen Verhaltnissen. Der positive Effekt resultiert aus einer Verstetigung des Fahrverlaufs mit
reduzierten Brems- und Beschleunigungsanteilen. Im ungtnstigsten Fall ist mit T30 keine sig-
nifikante Erhohung der Schadstoffemissionen verbunden.

3.1.3 Verkehrssicherheit

— Tempo-30 wirkt sich im praventiven Sinn positiv auf die Verkehrssicherheit aus, da die
Wahrscheinlichkeit von Verkehrsunfallen sowie ihre Schwere mit tieferen Geschwindig-
keiten zuriickgeht. In besonderem Ausmass profitieren davon ungeschitzte Personen zu
Fuss und auf dem Velo.

Empirische Untersuchungen zeigen positive Entwicklungen im Zusammenhang zwischen zu-
lassiger Hochstgeschwindigkeit und der Unfallsituation nach Anordnung von Tempo 30 statt
Tempo 50. Wesentlicher Faktor fur geringere Unfallhaufigkeit und insbesondere auch fir ge-
ringere Unfallschwere ist der deutlich kirzere Anhalteweg bei T30. Hinzu kommt die Tatsa-
che, dass Verkehrsteilnehmende bei niedrigeren Geschwindigkeiten deutlich mehr Details des
Verkehrsraums wahrnehmen und somit friher reagieren kénnen. In komplexen Strassenrau-
men mit intensiven Randnutzungen ist daher das Potential fir Verbesserungen in der Ver-
kehrssicherheit Uber eine Reduktion der Geschwindigkeit oder des Verkehrsaufkommens am
grossten. Gemass SVI-Forschungsbericht nahm die Anzahl Unfalle bei den untersuchten Bei-
spielen um 6% — 64% ab. Andere Forschungsarbeiten weisen eine Reduktion der Unfallrate
im Bereich von 15% — 25% aus. Die Vorteile niedrigerer Geschwindigkeiten haben wegen
des demografischen Wandels zusatzliches Gewicht: Hohere Zeit- und Fehlertoleranz sind in
einer alternden Gesellschaft fir ein Mehr an Verkehrssicherheit unverzichtbar.?

3.1.4 Koexistenz und Aufenthaltsqualitat

— Tempo 30 wirkt sich positiv auf das Miteinander der Verkehrsteilnehmer und auf die Auf-
enthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum aus. Langsamer ist weniger dominant.

Niedrige Geschwindigkeiten und Ricksichtnahme sind ausschlaggebend fir das vertragliche
Miteinander von motorisiertem Verkehr sowie Fussganger- und Veloverkehr. Das Uberqueren
von Fahrbahnen abseits gesicherter Uberwege wird fir Fussganger und Velofahrer einfacher,
angenehmer und sicherer. Im Langsverkehr profitieren Velofahrer aufgrund geringerer

25V[2019, Topp 2014, WILLI 2015
24 SCHULLER 2010, SVI 2015 und 2019, Topp 2014, UMWELTBUNDESAMT 2016
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Geschwindigkeitsdifferenzen von weniger Uberholvorgéngen sowie leichter zu realisierenden
Abbiegemandvern. Das Fuhren der Velofahrenden auf der Fahrbahn ist mit T30 ohne Velo-
streifen (Bedingung: < 5’000 Mfz/Tag)® moglich und 16st so Konflikte mit den Fussgangern
in zu schmalen Seitenrdumen. Zurckgewonnene Flachen in den Strassenrdaumen kénnen den
sozialen Funktionen sowie den zugehdrigen Randnutzungen als Teil der Urbanitat zurtickge-
geben werden.?® Hierzu gehoren auch die Qualitat der Haltestellenumgebung und die Attraktivi-
tat der 6V-Zugangswege. Jeder 6V-Passagier ist auch ein Fussganger.?’

3.1.5 Betriebsstabilitat 6ffentlicher Verkehr

— Tempo 30 kann fur den 6ffentlichen Verkehr zu Fahrzeitverlusten fuhren. Diese sind ab-
hangig von der Lange des T30-Abschnitts sowie den Haltestellenabstanden und betragen
etwa 2 Sekunden je 100 Meter. Wichtiger fur den 6ffentlichen Verkehr sind die beste-
henden Verlustzeiten an Knoten. Diese Ubertreffen voraussichtlich allfallige Fahrzeitver-
luste fUr den 6V durch Tempo 30 und haben das grésste Beschleunigungspotential. Fur
Fahrgaste sind dagegen geringe Zeitverluste, wie sie bei Tempo 30 gegentber Tempo 50
entstehen, kaum relevant. Im Vordergrund stehen fir sie die Zuverlassigkeit und die Ge-
wahrleistung der Anschlisse.

Die Reisezeitverluste durch reduzierte Hochstgeschwindigkeiten fur den strassengebundenen
OV — Stadtbus und Regionalbuslinien — sind von den Haltestellenabstdnden abhangig. Je kiir-
zer diese sind, desto kleiner werden die Streckenabschnitte, die bei T50 mit mehr als 30 km/h
befahren werden.?®

Solange keine Anschlisse geféahrdet werden, spielen Verlustzeiten durch T30 fir die Fahr-
gaste des 6V kaum eine Rolle. Nimmt man die durchschnittlichen gemessenen Reisezeitver-
luste von 2s je 100 m Streckenlange zum Massstab, ergeben sich theoretische Reisezeitver-
ldngerungen fir eine Busfahrt Wulflingen Lindenplatz — Hauptbahnhof von etwa 1 Minute
resp. 40 Sekunden fur die Verbindung Zentrum Téss — Hauptbahnhof. Diese liegen voraus-
sichtlich innerhalb der Schwankungsbreite der aktuellen Reisezeiten aufgrund von Unstetig-
keiten beim Haltestellenaufenthalt, Wartezeiten an Knoten etc.

Kritisch werden Verlustzeiten, wenn diese durch Reserven bei Wendezeiten und/oder Be-
schleunigungsmassnahmen wie eine weitergehende Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen,
nicht kompensiert werden kénnen. Dann entstehen in dessen Folge Sprungkosten, wenn mit
einem zusatzlichen Fahrzeug und Fahrer das Angebot aufrechterhalten werden soll.

Die Erfahrungen in anderen Stadten zeigen, dass das Potential fur 6V-Beschleunigungen
durch Priorisierungsmassnahmen an LSA-Knoten oder durch Pulkflhrerschaft im Zuge von

25 ZURICH 2019: Beurteilung von Massnahmen auf Gberkommunalen Strassen, Praxisleitfaden fir die Stadte Zdrich und Win-
terthur sowie ZURICH 2015

26 Topp 2014

27 FUSSVERKEHR SCHWEIZ 2020

28.5V| 2019, Torp 2014

17



Zielbild Temporegime der Stadt Winterthur

Fahrbahnhaltestellen teils noch nicht ausgeschdpft ist (u.a. Zdrich, Hamburg). Einschrankende
Faktoren an LSA-Knoten sind u.a. MIV-Auslastung des Knotenpunktes, Einhaltung von Min-
destzeiten querender Fussgangerstrome sowie Anzahl aller OV-Fahrten und konkurrierende
OV-Linien, die ebenfalls priorisiert werden mussen. Das «eigene Optimierungspotential» an
LSA’s wird durch die Begleitgruppe fur Winterthur als hoch angesehen (u.a. Umsetzung Kon-
zept Regionale Verkehrssteuerung, Umsetzung Steuerungs- und Dosierungskonzept, gezielte
weitere Steuerungsanpassungen).

Mit tieferen Geschwindigkeiten ist eine Umverteilung des Strassenraums mittels schmalerer
Fahrbahnen moglich. Um Konflikte beim 6V zu vermeiden, sind die Strassenparameter mit
den verantwortlichen 6V-Betreibern abzustimmen.?®

3.1.6 Kompensationen fir den 6V

— Zeitverluste, welche die Betriebsstabilitat des ¢ffentlichen Verkehrs beeintrachtigen, sind
in geeigneter Form auszugleichen. Kompensationen auf Einzelabschnitten werden ver-
mutlich nicht ausreichen. Anstelle einzelner lokalen Optimierungen sollte daher eine Ver-
besserung des 6V-Gesamtsystems im Vordergrund stehen.

— Wie allfallig entstehende Mehrleistungen der Busbetriebe aufgrund von T30 finanziell ab-
gegolten werden, ist im Kanton Zurich aktuell nicht gelést. Es braucht einen Konsens, wer
welche Mehrleistungen bezahlt oder wie auf konzeptioneller Ebene mit der Frage umge-
gangen wird (noch konsequentere OV-Bevorzugung, Angebotsausdiinnung etc.). Die po-
litischen Diskussionen sind hierzu nicht abgeschlossen.?° Mit der Forderung, dass ¢ffent-
liche Busnetz unter Berlcksichtigung des Larmschutzes, der Verkehrssicherheit sowie
einer angemessenen Leistungsfahigkeit fur die Gbrigen Verkehrsteilnehmenden zu betrei-
ben, steht der Kanton Zirich selbst in der Pflicht.3'

Fur die entstehenden Zeitverluste des 6V sind Kompensationsmassnahmen notwendig. Eine
zwingende Verknipfung Reisezeitverlust «Strecke A» mit Kompensation «Strecke A» ist je-
doch nicht zweckmassig. Die Verbesserung der Sicherheit, des Larmschutzes sowie eine Op-
timierung der 6V-Reisezeiten (Optimierung von Lichtsignalanlagen, eigenes Trassee, Fahr-
bahnhaltestellen, Aufhebung Fussgangerstreifen, Vermeiden Rechtsvortritt usw.) sind
permanente und voneinander unabhangige Aufgaben und im Interesse aller Beteiligter, ein-
schliesslich der Verkehrsbetriebe. Kompensationen im Sinne einer Gesamtsystemverbesse-
rung kénnen daher auch auf Streckenabschnitten erfolgen, die nicht von den Beruhigungs-
massnahmen betroffen sind.

Im Sinne eines Szenarios hat Stadtbus folgende Abschatzungen gemacht: Wirde heute mit
aktuellem Fahrplan und unverdnderten Rahmenbedingungen (Verkehrsaufkommen,

29 HAMBURG 2013 und 2017 sowie Ergebnisse Workshop mit Begleitgruppe, vgl. Beilage B13, Protokoll 14. September 2020
30 Ergebnisse Workshops mit Begleitgruppe
31 KANTONSRAT 2020, vgl. auch 3.2.2 Planerische Randbedingungen
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Lichtsignalsteuerungen) flachendeckend Tempo-30 eingefihrt, wirden jahrliche betriebliche
Mehrkosten im siebenstelligen Bereich fir die Aufrechterhaltung des vorhandenen 6V-Ange-
bots in der Stadt anfallen. Diese wirden bei einem geplanten Angebotsausbau weiter anstei-
gen, solange keine Begleitmassnahmen zur Minderung dieser Auswirkungen ergriffen wiir-
den.

Bei der Beurteilung der wirtschaftlichen Tragbarkeit und Verhaltnismassigkeit von zusatzli-
chen OV-Kosten durch Temporeduktionen sind aus volkswirtschaftlicher Perspektive auch As-
pekte wie dadurch wegfallende Ersatzmassnahmen Schallschutzfenster (Ldrmsanierung), die
Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Wohn- / Aufenthaltsqualitat sowie geringere larm-
bedingte Gesundheitskosten und Mietzinsausfalle in die Interessensabwagung miteinzube-
ziehen.

In der «ersten Welle» der Verkehrsberuhigung in der Stadt Zurich wurden Geschwindigkeits-
begrenzungen auf Strassenabschnitten durchgefthrt, auf denen Kompensationen fir den 6V
nicht notwendig waren. Aufgrund von eingereichten Beschwerden hat sich gezeigt, dass das
Thema Larm in der Bevolkerung sehr ernst genommen wird. Gerichtsentscheide haben den
Stellenwert des Larmschutzes gegentber anderen Interessen bekraftigt, vgl. nachfolgendes
Kapitel. Der ZUrcher Stadtrat hat sich deshalb auf zusatzlichen Strassenabschnitten fir Tempo
30 und gegen Tempo 50 entschieden, um die Massnahmenpriorisierung tatsachlich umzu-
setzen, Erleichterungen im Sinne des Gesetzes / der Verordnung anzuwenden und aussichts-
lose Gerichtsfalle zu vermeiden. Im Rahmen der «zweiten Welle» der Strassenlarmsanierung
entwickelt Zirich daher ein stadtweites Konzept, das mehr oder weniger flachendeckend mit
Tempo 30 arbeitet (HVS ausserhalb Quartierzentren allenfalls T50).32

32 Ergebnis Workshop mit Begleitgruppe, vgl. Beilage B13, Protokoll 14. September 2020
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3.1.7 Rechtlicher Rahmen

Gesetze und Verordnungen

Die rechtlichen Anforderungen fir das Verkehrsregime auf Gberkommunalen Strassen sind
im Strassenverkehrsgesetz (SVG), in der Verkehrsregelverordnung (VRV), in der Signalisations-
verordnung (SSV) sowie in der Verordnung Uber die Tempo 30-Zonen und die Begegnungs-
zonen des UVEK festgeschrieben. Das Umweltschutzgesetz (USG) und die Larmschutzverord-
nung (LSV) sind in Rahmen der Verringerung verkehrsbedingter Umweltbelastungen relevant,
vgl. Anhang A1.

Zulassigkeit von Tempo 30 auf Hauptstrassen

Das Strassenverkehrsgesetz und die Signalisationsverordnung lassen das Herabsetzen der all-
gemeinen Hochstgeschwindigkeiten (Art. 3 Abs. 4 SVG, Art. 108 Abs. 2 + 4 SSV) unter be-
stimmten Voraussetzungen zu. Gesetzlich festgeschrieben sind die Verantwortung fur

= den Schutz aller StrassenbenuUtzer,
= die Verminderung Gbermassiger Umweltbelastung,
= die Verbesserung des Verkehrsablaufs.

Mindestens eines der Kriterien muss erfillt sein, damit eine Temporeduktion angeordnet wer-
den kann. Der Pravention wird hierbei vom Gesetz der Vorrang eingeraumt durch:

= Vorbeugung von Verkehrsunfallen und
=  Lirmschutzmassnahmen an der Quelle.

Hinsichtlich der Temporeduktionen auf Strassen von tberkommunaler Bedeutung ist jedoch
darauf hinweisen, dass fir diese - in Kombination mit baulichen Massnahmen - eine Geneh-
migung durch den Regierungsrat erforderlich ist. Dabei sind die Rahmenbedingungen aus
dem Strassengesetz des Kanton Zurich (§14) zu berlcksichtigen, vgl. Anhang A1.

Rechtsprechung

Jede Geschwindigkeitsbeschrankung ist als Einzelfallbetrachtung mit Nachweis der Notwen-
digkeit, Zweckmassigkeit und Verhaltnismassigkeit zu handhaben. Die Behérden besitzen bei
den Interessenabwagungen einen erheblichen Gestaltungsspielraum. Eine Begutachtung
kann auch verwaltungsintern erfolgen, vgl. Anhang A2.

Die Vollzugsbehorden haben laut Gesetz die Maglichkeit, Ausnahmen — sogenannte Erleich-
terungen — zu bewilligen, wenn Sanierungen unverhaltnismassige Betriebseinschrankungen
oder Kosten verursachen oder wenn Uberwiegende Interessen entgegenstehen. Die bisherige
Praxis der regelmassigen Bewilligung von Ausnahmen beim Larmschutz an Strassen durch
Kantone und Gemeinden, sogenannte «Papiersanierungen», ist nach aktueller Rechtspre-
chung nicht langer zulassig.
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Die Bundesgerichtsurteile der letzten Jahre zeigen, dass in den jeweils beurteilten Einzelfallen
dem Larmschutz wie der Verkehrssicherheit, auch auf verkehrsorientierten Strassen, ein sehr
hoher Wert beigemessen wird (z. B. BGE Schwarzenburg 2008, BGE Miinsingen 2010, BGE
Sumvitg 2012, BGE Zug 2014/2016, BGE Solothurn 2017, BGE Basel 2017, BGE Zurich 2017,
BGE Ruschlikon 2020). Im Abwagungsprozess fur eine angemessene Hochstgeschwindigkeit
erhalten dabei beide Kriterien eine deutlich héhere Stellung als dies aufgrund der Liste, vgl.
Tabelle 1, Seite 12, scheint.

— Das Bundesgericht hat mit seinen Urteilen die Vollzugsbehérden an ihre gesetzlichen
Pflichten erinnert, den Gesundheitsschutz hinreichend zu bericksichtigen. Die Einfihrung
von Temporeduktionen zugunsten der Verkehrssicherheit sowie als Larmsanierungsmass-
nahme an der Quelle ist daher sorgféltig zu prifen, um die gewlnschte Siedlungsent-
wicklung nach innen zu ermdéglichen und gleichzeitig die Anzahl der verunfallten Perso-
nen sowie der Larmbetroffenen zu reduzieren.?* Andernfalls wird der Verkehr mit dem
zunehmenden Stadtwachstum zu einem limitierenden Faktor fur die Siedlungsentwick-
lung.3*

3 Vgl. CERCLE BRUIT 2018: Auch larmmindernde Strassenbelage stellen eine wirksame Massnahme zur Reduktion des Strassen-
verkehrslarms an der Quelle dar. Die larmreduzierende Wirkung nimmt jedoch mit zunehmendem Alter ab. Wahrend konventi-
onelle Belage eine durchschnittliche Lebensdauer von 30 Jahren aufweisen, muss die Deckschicht bei einem wirkungsvollen
SDA-4-Belag nach rund 10 bis 15 Jahren erneuert werden. Dies fuhrt zu héheren Unterhaltskosten. Einen Beitrag zur Verkehrs-
sicherheit — wie Temporeduktionen — leisten larmarme Beldge nicht.

34vgl. NZZ 2016 /2017 / 2020a / 2020b sowie Erfahrungen und Vorgehen Stadt Zirich unter Kapitel 3.1.6
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3.2  Spezifische Anforderungen an das Temporegime in Winterthur
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3.2.1 Klassierung und Funktionen

Im Kommunalen Richtplan sind die innerértlichen Strassen nach folgenden Klassen typisiert:

» Uberkommunale Strassen: Kantonale Hauptverkehrsstrassen (HVS), Regionale Verbindungs-
strassen (RVS)
= Kommunale Strassen: Sammelstrassen (SS).

Erschliessungsstrassen (ES) sind nicht im Richtplan abgebildet. Diese gehéren zum bereits
weitgehend verkehrsberuhigten Nebennetz. Die Funktionen der Strassentypen sind:

Uberkommunale Strassen Kommunale Strassen
Strassenfunktionen
HVS RVS SS ES
Durchleiten von grossrdumigem -
Verkehr !
Verbinden von Stadtteilen und . .
. Ja Ja
Quartieren
Sammeln ven lokalem Verkehr .
) ja ja ja

(Entlastung von Quartierstrassen)
Erschliessung von angrenzenden . . . .

cfe |t Ja Ja Ja Ja
Wohn- und Geschaftsliegenschaften

Abbildung 7: Strassenfunktionen innerorts3>

35 In Anlehnung an die Normen VSS SN 640 042, 640 043, 640 044, 640 045
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3.2.2 Planerische Randbedingungen

Das Zielbild Temporegime muss die nachfolgend genannten Stossrichtungen der kantonalen,
regionalen und stadtischen Planungsinstrumente berlcksichtigen. Die Ziele zwischen diesen
verbindlichen Planungsgrundlagen sind weitgehend aufeinander abgestimmt. Wiederholen
sich Ziele, wird eine ergdnzende Auswahl genannt.

Kantonaler Richtplan: Ziele Gesamtstrategie Verkehr

— Ressourcen schonen: Einerseits sollen auf begrenzter Flache moglichst viele Mobilitatsbe-
durfnisse pro Zeiteinheit erfullt werden kénnen. Anderseits sind zunehmend wichtigere
Werte wie Landschaftsqualitdat, Boden, Wasser, Biodiversitat, Luft und Ruhe durch einen
optimalen Einsatz der vorhandenen Infrastruktur sowie einen haushalterischen Umgang
mit den finanziellen Mitteln und den natlrlichen Ressourcen zu schonen.

— Offentlichen Verkehr sowie Fuss- und Veloverkehr starken: In den Stadtlandschaften Zi-
rich, Winterthur, Glatt- und Limmattal sowie zwischen den Zentren ist auf einen beson-
ders hohen Anteil des 6ffentlichen Verkehrs hinzuwirken. Der Fuss- und Veloverkehr ist
vor allem auf kurzen Distanzen und in dicht besiedelten Gebieten zu férdern.

— Kurze Wege und Siedlungsqualitat férdern: Die qualitative Siedlungsentwicklung wird mit
gezielten Aufwertungsmassnahmen im Strassenraum unterstitzt. Dabei ist die Trennwir-
kung zu vermindern und die Aufenthaltsqualitat fir die Anwohnerinnen und Anwohner
sowie flr den Fuss- und Veloverkehr zu verbessern. Siedlungen sind so zu gliedern, dass
das Verkehrsaufkommen maoglichst gering ausfallt.

Regionaler Richtplan: Ziele Strassenverkehr (Auswahl)

— Strassen miteinander teilen: Die Hauptrouten durch die Orts- und Quartierkerne dienen
einerseits dem Autoverkehr und 6V (Bus), andererseits sind diese Strassenraume auch Ein-
kaufs- und Aufenthaltsorte. Auf diesen Abschnitten wird eine Verkehrskultur der gegen-
seitigen Ricksichtnahme, ein verstetigter Verkehrsfluss, eine Angleichung der Geschwin-
digkeit aller Verkehrsteilnehmer und eine ansprechende Gestaltung angestrebt
(Koexistenz). Die Hochleistungskorridore sind so auszugestalten, dass die Trennwirkung
minimiert, die Aufenthaltsqualitat erhéht, und die Fussganger- und Veloquerungen ver-
bessert werden.

— Larmschutz bei Ortsdurchfahrten: Die Umgestaltung der Ortsdurchfahrten hat unter Be-
ricksichtigung akustischer Prinzipien zu erfolgen. Dies fordert die Aufenthaltsqualitat der
Strassenraume. Dabei ist darauf zu achten, dass durch betriebliche, gestalterische und
bauliche Massnahmen keine Gerauschphanomene entstehen, die neu stérend in den Vor-
dergrund treten (vermehrte Beschleunigungsvorgange, Schlaggerausche aufgrund von
Hindernissen oder Pflasterungen usw.). Ergdnzend kommen Massnahmen zur aktiven For-
derung der akustischen Aufenthaltsqualitdat hinzu (unversiegelte Bdden und raue,
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strukturierte Wandflachen, Straucher und Baume, Brunnen usw.). Eine Umgestaltung der
Ortsdurchfahrten darf nicht zu einer Verlagerung des Verkehrs auf die Nebenstrassen fuhren.

Kommunaler Richtplan: Leitlinien Verkehr

— Das kommunale Verkehrsnetz wird so entwickelt und betrieben, dass Fremdverkehr ver-
mieden und Wohnquartiere vom Verkehr entlastet werden.

— Auf dem kommunalen Strassennetz abseits der Hauptachsen werden verkehrsberuhigte
Zonen eingefUhrt. Zur gezielten Aufwertung des Strassenraums auf kommunalen Haupt-
achsen werden entschleunigende Massnahmen geprift.

— Der Durchgangsverkehr wird konsequent vom Hochleistungs- oder Hauptverkehrsstras-
sennetz Ubernommen.

Stadtisches Gesamtverkehrskonzept: Grundsatze (Auswahl)

— Grundsatze Gesamtleistungsfahigkeit: Die Kapazitat beruht auf Personen- statt Fahrzeug-
bewegungen. Die Einfallsachsen von Winterthur werden als 6V-Hochleistungskorridore
ausgerichtet und als innerstadtische Hauptstrassen sorgfaltig gestaltet. Die heutigen MIV-
Kapazitaten sind so weit wie mdglich beizubehalten.

— Grundsatze Strassenraum: Bei der Gestaltung der Strassenraume werden Aspekte wie
wirtliche Situationen fur Fussganger und Velofahrende, geringe Trennwirkung zwischen
den Quartieren und immissionsarme Strassenraume fir Anwohnende aktiv in die Planung
einbezogen.

Raumliche Entwicklungsperspektive Winterthur 2040

Im Synthesebericht der Testplanung werden folgende wesentliche Erkenntnisse fur die zu-
kunftige Ausgestaltung des Strassenverkehrsnetzes genannt resp. Ziele gefordert:

— FUr die MIV-Erschliessung wird ein «Achsen-Kammern-Prinzip» vorgeschlagen. Der
Durchfahrtswiderstand fur den MIV wird erhéht. Der Rand des Stadtzentrums bleibt von
allen Seiten bzw. Kammern aus gut erreichbar, wahrend die Zentrumsdurchfahrt fir den
MIV zugunsten effizienterer Verkehrsmittel erschwert wird.

— Entlang der Hauptachsen ist Platz fir attraktive innerstadtische 6V-, Velo- und Fussverbin-
dungen zu schaffen sowie eine hohe Aufenthaltsqualitdt im bebauten Raum zu bieten.
Der beschrankte Verkehrsraum wird zugunsten eines héheren Personendurchsatzes und
einer besserer Flacheneffizienz gerechter unter den Verkehrsmitteln aufgeteilt.

Legislaturprogramm Stadt Winterthur 2018 — 2022

— Langfristziel 4 / Mobilitat und Energie: Winterthur ermdéglicht stadtvertragliche Mobilitat,
nutzt Energie effizient und férdert erneuerbare Energien.
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— Langfristziel 5/ Sozialer Zusammenhalt: Winterthur ist sicher, vielfaltig und gepragt durch
ein respektvolles Zusammenleben.

— Langfristziel 6 / Urbanitat und Lebensqualitat: Winterthur ist ein lebendiger Stadtraum mit
starken Quartierzentren und attraktiven Grin- und Freirdumen.

Beschluss des Kantonsrates betreffend Grundsatze Uber die mittel- und langfristige
Entwicklung von Angebot und Tarif im 6ffentlichen Personenverkehr

— Im Busnetz werden eine hohe Zuverlassigkeit, ausreichende Kapazitaten und ein attrakti-
ves Angebot angestrebt.

— Die Aufwertung nachfragestarker Buslinien in Stadtlandschaften und urbanen Wohnland-
schaften wird vorangetrieben (Eigentrassierung, dichter Takt).

— Das Anliegen einer attraktiven Reisezeit und der behinderungsfreien Fahrt der Busse ist
unter Berlcksichtigung des Larmschutzes, der Verkehrssicherheit sowie einer angemesse-
nen Leistungsfahigkeit fur die Ubrigen Verkehrsteilnehmenden mit Nachdruck zu verfol-
gen. Wo notwendig, werden entsprechende Massnahmen zur Busbevorzugung ergriffen.

Weitere stadtische Grundlagen mit Relevanz zum Zielbild Temporegime sind:

= Alleenkonzept Winterthur,
= Angebotsstrategie Stadtbus,
= Sicherheitsbericht der Stadt Winterthur

4 Ziele

4.1  Stadtvertragliche Mobilitat

Aus stadtischer Sicht besteht das Ziel, die Vertraglichkeit der Mobilitat im Stadtraum dank
verkehrsberuhigter Strassen gemass den verbindlichen Zielen der kantonalen, regionalen und
stadtischen Planungsinstrumente weiter zu erhéhen. 3

Die zentralen Zwecke der Verkehrsberuhigung sind:

= Reduktion der Umweltbelastungen durch den Verkehr,

= Verbesserung der Lebens- und Wohnqualitat in der Stadt,
» Erhdhung der Sicherheit der Verkehrsteilnehmenden,

» Beschrankung des Durchgangsverkehrs,

= Forderung des Fuss- & Veloverkehr sowie

= ein besseres Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden.

36 vgl. 3.2.2 Planerische Randbedingungen
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Diese Ziele stehen im Einklang mit den rechtlichen Vorgaben zur Gewahrleistung des Schutzes
der Wohnbevolkerung vor Larm, Abgasen und Verkehrsgefahren sowie den langfristigen stadte-
baulichen Vorstellungen fir eine geordnete Innenverdichtung. Das zuklinftige Temporegime in
der Stadt Winterthur lasst sich schrittweise im Rahmen von nicht-baulichen Massnahmen sowie
im Zusammenhang mit den laufenden Strassensanierungen umsetzen. Als langfristiges Planungs-
instrument bietet es eine ausreichende Anpassungszeit fir Bevolkerung und Planungsebenen.

4.2  Prinzipien?

Achsen — Kammern

~ Der Aufbau des Strassennetzes fiir den motorisierten In-

1 dividualverkehr basiert auf dem Prinzip von durchlassi-
- gen Achsen und verkehrsberuhigten Kammern. Bei der

konsequenten Umsetzung des Achsen - Kammern - Sys-

‘ 1
s R tems sollen die baulichen Massnahmen zur Verkehrsbe-
ruhigung auf das notwendige Mass reduziert werden.

Koexistenz

W Koexistenz bezweckt Verkehrslésungen, welche die An-
(f@ k‘ liegen von Mensch, Siedlung und Umwelt gleichwertig
bertcksichtigen und sich an Belastbarkeitsgrenzen orien-
tieren. Strassenraume werden als Stadtrdume in einem
umfassenden Sinne betrachtet, die allen Nutzergruppen
gerecht werden sollen.

Niedriggeschwindigkeit

Fallhéhe
Werden die Fahrgeschwindigkeiten auf ein siedlungsver-

tragliches Mass beschrankt, sinken die Umweltbelastun-
gen und der Flachenverbrauch des Verkehrs. Der Ver-
kehrsablauf wird sicherer. Die Unfallschwere und -hau-
figkeit sinkt mit der Geschwindigkeit.

Integration

Verkehrsflachen und 6ffentliche Anlagen sind Visitenkar-
ten der Stadt. Mit einer gelungenen Integration der Strasse
in ihr Umfeld kann das Ortsbild aufgewertet und ein ge-
winschtes angepasstes Verkehrsverhalten im Sinne der
Koexistenz, der Verkehrssicherheit und der Umweltauswir-
kungen erreicht werden.

37 Prinzipien und Abbildungen in Anlehnung resp. von RZU 2000
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5 Uberkommunale Strassen: Zielbild fiir das Temporegime
5.1 Bandbreite der Lésungsansatze

«Status quo» «Generell 30»

— Tempo 50 ausserhalb Wohnerschliessung — Tempo 30 als Basisgeschwindigkeit innerorts

Risiken: Risiken:

= Status quo selten / nie zeitgemass = Grundlegendes Umdenken erforderlich

= Kein Handlungsspielraum = Gefahr der Uberforderung

= Reaktion statt Aktion = Umstellung erfordert Gewdhnungszeit

= «Flickenteppich» = Weitgehende Infrastrukturanpassungen
notwendig

Beispielstadte:
= Bern®, Berlin®°, Brussel*°, Mailand*', alle
spanische Stadte*?

Tabelle 2: Bandbreite der Lésungsansatze*

Die Auseinandersetzungen um die Weiterentwicklung stddtischer Verkehrssysteme verdeutli-
chen, dass der Geschwindigkeit bei der Reduzierung der negativen Auswirkungen des moto-
risierten Verkehrs ein zentraler Stellenwert beigemessen wird. Es zeigt sich, dass sowohl in

% DER BUND 2018: Im Stadtentwicklungskonzept ist vorgesehen, die meisten heute als Hauptstrassen wahrgenommenen Verkehrs-
achsen mit einer Tempo-30-Limite zu belegen. Bis 2030 sollen Strassen, auf denen 50 km/h erlaubt sind, die Ausnahme sein.

39 BERLIN 2019: In Berlin wird Tempo 30 hauptséachlich als Mittel zur Luftreinhaltung eingesetzt, mit dem Ziel Durchfahrtsverbote
aufgrund zu hoher Schadstoffbelastungen so weit wie moglich zu vermeiden. Tempo 30 wird daher auch auf den Hauptachsen
mit hohem Verkehrsaufkommen in Zentrengebieten eingesetzt, u.a. die Leipziger- und Potsdamerstrasse.

40 THE BRUSSELS TIMES 2020: Ab 2021 gilt im Stadtgebiet von Brissel Tempo 30. Ausnahmen sind einige Hauptachsen und Autobahnen.
41 MILANO 2020: Mailand hat als Antwort auf die Covid-19-Krise eines der ehrgeizigsten européischen Vorhaben zur Umverteilung
des Strassenraums zugunsten von Velo- und Fussverkehr eingeftihrt. Damit wird auch eine Ausweitung von Tempo-30-Zonen forciert.
42 ADAC 2021: Seit dem 11. Mai 2021 gelten in Spaniens Ortsgebieten neue Geschwindigkeitsbegrenzungen. Spanien ist damit
das erste Land, das 30 km/h als allgemeines Tempolimit fur stadtische Strassen mit einer einzigen Fahrspur pro Richtung (80 % aller
stadtischen Strassen) umgesetzt hat. Auf Strassen mit zwei oder mehr Fahrspuren je Richtung betrdgt das Limit weiterhin 50 km/h.
43 Quellen der Abbildungen: google maps (links), picture-alliance/dpa/).Carstensen (rechts) in DEUTSCHE WELLE
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der Schweiz wie auch in den europadischen Nachbarstaaten ausschliesslich Massnahmen oder
Strategien verfolgt werden, die eine sukzessive Absenkung der zuldssigen Hochst- resp. ge-
fahrenen Geschwindigkeiten in Stadten zur Folge haben. Tempo 30 als zulassige «Standard-
Hochstgeschwindigkeit» wird hierbei von Expertengremien, Interessenverbanden und staatli-
chen Stellen unterstitzt.** Hohere Geschwindigkeiten waren in diesem Fall die Ausnahme
und zu begrinden. Einzuhaltende Mindestreisegeschwindigkeiten, wie sie die deutsche Richt-
linie fur die integrierte Netzgestaltung (RIN) kennt, widersprechen dieser Forderung auch fur
Hauptachsen nicht.#

Den Weg zu Tempo 30 als Basisgeschwindigkeit streben derzeit eine Reihe europaischer Met-
ropolen und Grossstadte an oder wurde wie in Spanien landesweit bereits eingefuhrt. vgl.
Tabelle 2. Zulassige Hochstgeschwindigkeiten Uber 30 km/h sollen hier nur noch auf den
wichtigsten Ubergeordneten Achsen zulassig sein. Eine Erhéhung der Reisegeschwindigkeiten
innerhalb stadtischer Raume ist dagegen kein Thema, um einer unerwinschten Zersiedlung
und einem zusatzlichen Verkehrswachstum entgegenzuwirken.*®

Hieraus ergibt sich eine Bandbreite zweckmassiger Losungsansatze zwischen dem Beibehal-
ten eines «Status quo» mit Tempo 50 auf Hauptachsen und «Generell 30» als Standard fir
alle Strassen in der Stadt. Bis sich letzterer Ansatz als Standard und als gesellschaftlicher Kon-
sens durchsetzt, ist ein grundlegendes Umdenken und eine Anpassungszeit notwendig. Ein
Festhalten am «Status quo» erscheint dagegen ebenfalls unrealistisch, weil dieser die gesell-
schaftlichen Realitaten — die sich auch in der Rechtsprechung widerspiegeln - nicht abbildet.
Politische Vorstosse und Gerichtsurteile kdnnten in der Folge Stadt und Verwaltung zum Han-
deln zwingen.

5.2 Verkehrsberuhigung fir Winterthur: Von Innen nach Aussen

Eine weitergehende Verkehrsberuhigung auf den Hauptstrassen und im Nebennetz ist auf-
grund der beleuchteten Problemstellungen angezeigt. Verkehrsberuhigungen auf Hauptstras-
senabschnitten sollen zuerst dort umgesetzt werden, wo die sozialen Funktionen der Strasse
gegenuber den verkehrlichen Funktionen eine bedeutendere Rolle spielen. Dementsprechend
werden in Zentrumsgebieten mit komplexen Strassenrdumen, einer intensiven Randnutzung
und entsprechend hoherer Dichte an sozialen Interaktionen — Altstadt und Quartierzentren
Wiilflingen, Seen, Grlze, Tdss und Hegi — zuerst flachendeckende Tempo-30-Raume signali-
siert. Die hohen Potentiale zur Verbesserung der Verkehrssicherheit, der Larmreduktion sowie

4 u.a. SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure, VCS Verkehrsclub Schweiz, Deutschen Verkehrssicherheitsrat,
Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (D), Direccién General de Trafico (E), 3rd
Global Ministerial Conference on Road Safety (WHO/UNO)

4 FGSV 2008: Fur angebaute Hauptverkehrsstrassen werden mittlere Fahrgeschwindigkeiten zwischen 15 — 30 km/h gefordert.
46 EIDGENOSSENSCHAFT 2011 und 2015
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des Modal-Shift vom motorisierten zum nicht motorisierten Verkehr werden so zuerst akti-
viert.

Etappe «Morgen»
PN Flachendeckende Nied-
- rigtempo-Gebiete von

B> _ e den Quartierkernen
- (S . ausgehend:

| ) S - = Altstadt

Yelp = - o

?7 ) = Wilflingen
= Seen

= * Hegi

oy

=  QGrlze

Zielbild

= () Schrittweise Ausdeh-
A RIS 4 nung reduzierter Ge-
Y schwindigkeiten auf
e den Hauptachsen
nach Nutzungsdichte

Abbildung 8: Umsetzungsstrategie Zielbild: Aus den Zentren in die Quartiere

5.3 Etappe «Morgen»: Tempo 30 - Rund um die Altstadt und in Quartierzen-
tren

Die Etappe «Morgen» ist der erste Umsetzungsschritt des Zielbildes Temporegime mit einem
Zeithorizont bis etwa 2025. Die beteiligten Strassenabschnitte erfillen die gesetzlichen Krite-
rien fUr Geschwindigkeitsbeschrankungen in ihrer Ausgestaltung weitgehend bereits heute.

Das Zielbild «Morgen» ist hinsichtlich der Folgekosten fur Stadtbus voraussichtlich bewaltig-
bar. Die v85-Geschwindigkeiten sind auf den meisten vom Linienverkehr betroffenen neuen
T30-Abschnitten tief. Stadtradialen mit hoher Verkehrsfunktion, insbesondere zentrale 6V-
Achsen und Autobahnzubringer sind anfangs (nahezu) ausgenommen, z. B. Zurcher-, Frau-
enfelder-, Lind-/Schaffhauserstrasse oder Wilflinger-/Salomon-Hirzel-Strasse.
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- Tempo 30

El Kantonale Hauptverkehrsstrasse
|:| Tempo 40 El Regionale Verbindungsstrasse
- Tempo 50 El Kommunale Sammelstrasse
- Tempo 60 Kommunale Erschliessungsstrasse mit

besonderer funktionaler Bedeutung
- Tempo 30 oder
Tempo 50

Abbildung 9: Zielbild Etappe «Morgen»

Leitmotiv

= Verkehrsberuhigung auf Strassenabschnitten, welche die Kriterien fir Geschwindigkeits-
beschréankungen (voraussichtlich) bereits heute erfillen:
— auf belebten Zentrumsachsen (entspricht Fokus Postulat «T30 rund um die Altstadt»)
oder auf Hauptachsen in Kernzonen (z.B. Seen) / Quartierzentren (z.B. Zentrum T&ss)
— bei keiner oder geringflgiger Behinderung 6V
— auf untergeordneten Strassenabschnitten

— Uberkommunale Strassen

= Tempo 30 auf Strecken ohne 6V

= Tempo 30 mit 6V, bei
— tiefen V85-Geschwindigkeiten sowie zur Vermeidung von Schleichverkehr
— Kernzonen, hohen Bebauungsdichten, eindeutigen Wohngebieten

— Kommunale Sammelstrassen

Integration aller kommunalen Strassen in Tempo-30-Zonen
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5.4  Zielbild «Vision Winterthur 2040x»: Platz fur eine zukunftsfahige Mobilitat

Die «Vision Winterthur 2040» als Zielbild fur die angestrebten Tempi auf Hauptstrassen schafft
die Voraussetzungen fir die Siedlungsentwicklung nach Innen. Reduzierte Geschwindigkeiten
gewahrleisten sowohl einen besseren Larmschutz fir Anrainer als auch eine hdhere Verkehrssi-
cherheit fUr alle StrassenbenUtzer. Reduzierte Fahrbahnquerschnitte schaffen Raum zugunsten
qualitatsvoller 6ffentlicher Aufenthaltsraume oder kommen einer wachsenden Zahl von Fuss-
gangern zugute. Das Zielbild steht damit im Einklang mit den in der «Raumlichen Entwick-
lungsperspektive Winterthur 2040» formulierten Leitideen fur die langfristige Gestaltung der
Stadt. Diese sind Grundlage fiir die Uberarbeitung des kommunalen Richtplans, der Bau- und
Zonenordnung sowie bestehender raumwirksamer Teilstrategien. Fur das Zielbild 2040 ist eine
Abschatzung der 6V-Mehrkosten aufgrund diverser massgebender Faktoren, welche einer ste-
tigen Veranderung unterliegen (Verkehrsaufkommen, Mobilitédtsverhalten, Lichtsignalanlagen
etc.) heute nicht moglich. Der langfristige Horizont gestattet aber eine schrittweise Umset-
zung, die eine Adaption aller Beteiligten an die veranderten Verhaltnisse ermoglicht. Das Er-

reichen des Zielbilds «Vision Winterthur 2040» wird in den nachsten 20 Jahren angestrebt.

=
- Tempo 30 Kantonale Hauptverkehrsstrasse
|:| Tempo 40 Regionale Verbindungsstrasse
- Tempo 50 Kommunale Sammelstrasse
[ tempo 60 Kommunale Erschliessungsstrasse mit

besonderer funktionaler Bedeutung

- Tempo 30 oder

Tempo 50
Abbildung 10: Zielbild «Vision Winterthur 2040»
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Leitmotiv

Stadtréaumliche Differenzierung auf Basis «Raumliche Entwicklungsstrategie Winterthur
2040»% mit den Zielsetzungen:

»= Larmschutz fir Anwohner an Hauptstrassen gewahrleisten

= Erwilnschte Innenverdichtung sicherstellen

= Strassenraum effizient nutzen

= Abstimmung mit parallelen Planungswerkzeugen ermdglichen
» Umsetzung mit nachstem Sanierungszyklus anstreben

— Uberkommunale Strassen
Tempo 30

= auf regionalen Verbindungsstrassen
= auf Hauptverkehrsstrassen (HVS)
— in Kernzonen
— bei hohen Bebauungsdichten > 4 Geschosse

— Kommunale Sammelstrassen

Integration aller kommunalen Strassen in Tempo-30-Zonen

— Busbetrieb

Der Umfang an Fahrzeitverlusten wie es das Zielbild «Vision Winterthur 2040» vorsieht, kann
nach einer ersten Einschatzung von Stadtbus nicht mit den aktuell eingesetzten Fahrzeugen
sowie Personal kompensiert werden. Diese Problematik ist bei der Umsetzung des Zielbilds zu
bericksichtigen. Wie allfallig entstehende Mehrleistungen der Busbetriebe aufgrund von T30
finanziell abgegolten werden, ist im Kanton Zurich aktuell nicht gelést, vgl. Kapitel 3.1.6.

— Umsetzung / Gestaltungsspielraum

Aufgrund der langen Planungsprozesse sind die angestrebten Geschwindigkeiten bereits mit
den laufenden sowie mit den unmittelbar anstehenden Sanierungsprojekten umzusetzen
resp. als Randbedingungen in die Planungen einzuspeisen. Hier gilt es zu prufen, ob durch
Veranderungen im Betrieb und in der Gestaltung der Strassenabschnitte das angestrebte
Temporegime mit dem Charakter der Strasse unter Beibehalt der Gbergeordneten Funktionen
in Einklang gebracht werden kann.

47 WINTERTHUR 2020
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6 Zielbild fur die Verkehrsberuhigung in den Quartieren

Tempo-30-Zone
= Standard in Quartieren

l:l Tempo 40
- Tempo 50
- Tempo 60
- Tempo 30 oder

Tempo 50

Abbildung 11: Zielbild fur das verkehrsberuhigte Nebennetz

Regionale Verbindungsstrasse -
Tempo-20-Zone moglich

Kommunale Sammelstrasse auf Initiative Bevélkerung

Zentrumszone

o
i
- Tempo 30 E Kantonale Hauptverkehrsstrasse
[—]
[—]

N

Kommunale Erschliessungsstrasse mit
besonderer funktionaler Bedeutung

Tempo 20 auf allen Erschliessungsstrassen ohne Verbindungsfunktion méglich

Tempo 30 ist und bleibt «der Standard» im Erschliessungsstrassennetz. Fehlende Abschnitte
werden mit Prioritat erganzt.

Jedoch sollen innerhalb der Wohnquartiere zukinftig auf allen Erschliessungsstrassen ohne
Verbindungsfunktion Begegnungszonen mit Tempo 20 und Vortrittsrecht fir Fussganger
maoglich sein. Strassen ohne Verbindungsfunktion sind alle nicht im Richtplan festgehaltenen
kommunalen Strassen. Ausgenommen sind Erschliessungstrassen mit 6ffentlichen Busver-
kehr, z. B. Hinterdorfstrasse (Seen) oder Hedy-Hahnloser-Strasse (Dattnau) sowie Strassenab-
schnitte mit Veloschnellrouten, z. B. Ost-, Téssfeld- oder Mattenbachstrasse. Diese sind im
Plan als kommunale Erschliessungsstrassen mit besonderer funktionaler Bedeutung gekenn-
zeichnet.
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Die Signalisation von Begegnungszonen soll wie bis anhin auf «eine Willensbekundung» der
betroffenen Quartierbevolkerung oder des Gewerbes durchgefihrt werden. Dadurch wird
gewahrleistet, dass die Akzeptanz der Zonen gross ist und es zu weniger Rechtsmittelverfah-
ren kommt.

Voraussetzung ist, dass die Willensbekundung innerhalb grésserer zusammenhangender Ge-
biete als im bisherigen Verfahren stattfindet, um das bestehende Nebeneinander kleiner T30-
und T20-Zonen zukinftig zu vermeiden.*® Auf diese Weise sollen der Arbeits- und Kosten-
aufwand fur die Stadtverwaltung reduziert und planerisch sinnvolle Begegnungszonen ge-
schaffen werden, um eine Kontinuitat in Gestaltung und Betrieb des Nebennetzes fir alle
Verkehrsteilnehmenden herzustellen.

7 Umsetzung Zielbild

7.1 Entwicklungspfad

Bevolkerungswachstum und Innenverdichtung

% Strategien .
ﬁ Massnahmen Zukunftsbilder
Etappe Zielbild
«Morgen» Zwischenschritte «W'thur 2040»
heute Horizont Horizont
2020 2030 2040

Abbildung 12 Entwicklungspfad

Mit dem Zeithorizont 2040 (und dardber hinaus) kénnen sowohl die kurzfristigen Schlissel-
massnahmen zur Verkehrsberuhigung der Etappe «Morgen» als auch strategische Stossrich-
tungen aus den tUbergeordneten Planungen im Zielbild abgebildet werden. Die Langfristigkeit
der Anpassungen am Temporegime erlaubt ein schrittweises Umsetzen und gibt der Stadt
Zeit ihre Strategien abzustimmen, um Stddtebau, Verkehr und Umweltschutz integriert vor-
wartszuentwickeln  und konsequent verkehrsvermeidende und verkehrsverlagernde

8 Bisher erfolgte die Umsetzung vielfach nur fur eine Strasse oder einen Strassenabschnitt, z.B. Espenstrasse (Wulflingen) oder
Schweikhofweg (Wishof)
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Massnahmen im Sinne der «Stadt der kurzen Wege» zu kombinieren. Zwischenschritte erge-
ben sich mit Anpassungen beschrankt auf Signalisation und Markierung sowie anstehenden
Strassensanierungen. Diese lassen sich gebietsweise umsetzen. Ein «Flickenteppich» aus dem
Nebeneinander von verschiedenen Temporegimes wird so vermieden. Der langfristige Zeitho-
rizont raumt Bevdlkerung und Verwaltung Zeit zum Umdenken und Eingewdhnen ein.

7.2  Umsetzungsschritte

Etappe «Morgen»: Tempo 30 — Rund um die Altstadt und in den Quartierzentren

Fir die Etappe «Morgen» sind nachfolgende konkrete Umsetzungsschritte angedacht resp.
korrespondieren mit den aktuellen Planungen der Stadt:

= Tempo 30 Stadel in Bearbeitung

» Tempo 30 auf diversen Abschnitten im Rahmen der Larmsanierung Kommunalstrassen in
Bearbeitung

» Betrachtung Stadtzentrum im Rahmen Postulat betreffend Tempo 30 rund um die Alt-
stadt vom 24. Juni 2019

» Betrachtung Achsen Technikum- und T&sstalstrasse im Rahmen der Umsetzung der Be-
triebs- und Gestaltungskonzepte

» Betrachtung Kloster- / Rosenaustrasse im Rahmen der Erarbeitung des Betriebs- und Ge-
staltungskonzepts Klosterstrasse

= Betrachtung Jager- / Pionierstrasse und Zur Kesselschmiede im Rahmen des Verkehrskon-
zepts Sulzerareal

= Betrachtung Rimikerstrasse im Zusammenhang Kistenpass gemeinsam mit dem Kanton
Zarich, Amt fir Mobilitat, RWU und Gemeinden Elsau und Wiesendangen

= Betrachtung St. Gallerstrasse im Umfeld Bahnhof Griize mit Realisierung Querung Griize

= Diverse kleinere Anpassungen (Verlangerung T30 Dattnauer-, Rudolf-Diesel-Strasse, etc.)

= Separate Betrachtung Breite / Untere Briggerstrasse

= Separate Betrachtung Raum Walflingen

= Separate Betrachtung Raum Seen - Gotzenwil - Iberg - Eidberg — Sennhof

Fur jeden Strassenabschnitt / jede Tempozone ist aufgrund eines Gutachtens darzulegen, ob die
Geschwindigkeiten gemass Art. 108 Abs. 4 SSV herabgesetzt werden durfen, vgl. Anhang A1.

Bei Strassen mit Gberkommunaler Bedeutung ist die Aufteilung der Kompetenzen und Ver-
antwortlichkeiten zwischen dem Kanton als Strasseneigentimer und der Stadt Winterthur zu
berlcksichtigen.#

4 Kompetenzen und Verantwortlichkeiten von Kantonsstrassen:
a. Signalisation und Markierung ohne bauliche Massnahmen in Kompetenz Stadt Winterthur (SSV)
b. im Zusammenhang mit baulichen Massnahmen Genehmigung durch Kanton (StrG) notwendig;
Hierbei sind folgende Prioritaten zu bertcksichtigen: moglichst keine negativen Auswirkungen auf den 6ffentlichen Ver-
kehr und keine Verminderung der Leistungsfahigkeit auf den Kantonsstrassen.
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Zielbild «Vision Winterthur 2040x»: Platz fur eine zukunftsfahige Mobilitat

Die Detailprufung der «Vision Winterthur 2040» erfolgt in den jeweiligen Strassenprojekten.

Zielbild Quartiere

= Prifung fehlender Tempo-30-Zonen auf dem Stadtgebiet, u.a. Riedhofstrasse, Flo-
renstrasse, Wishof (1. Prioritat)

= Schrittweise Umsetzung Begegnungszonen gemass Anliegen und Kapazitat, u.a. Quartier
Neuwiesen (2. Prioritat)
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Anhang

A1 Rechtsgrundlagen

Gesetzliche Grundlagen Bund und Kanton Zirich

= Strassenverkehrsgesetz (SVG) vom 19. Dezember 1958

= Verkehrsregelnverordnung (VRV) vom 13. November 1962

= Signalisationsverordnung (SSV) vom 05. September 1979

= Umweltschutzgesetz (USG) vom 07. Oktober 1983

= Larmschutzverordnung (LSV) vom 15. Dezember 1986

= Strassengesetz Kanton Zirich (StrG) vom 27. September 1981

Verordnungen und Weisungen des UVEK

» Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen vom 28. September 2001
» Weisungen zur Festlegung abweichender Hochstgeschwindigkeiten vom 13. Marz 1990
= Weisungen Uber besondere Markierungen auf der Fahrbahn vom 10. Dezember 2013

Geschwindigkeitsbeschrankungen

= SVG Art. 32: Der Schweizerische Bundesrat beschrankt die Geschwindigkeit der Motorfahr-
zeuge auf allen Strassen.
= VRV Art. 4a: Die allg. Hochstgeschwindigkeit ftr Fahrzeuge ist festgelegt:
— 50 km/h in Ortschaften; 80 km/h ausserhalb von Ortschaften; 100 km/h auf Autostras-
sen; 120 km/h auf Autobahnen

Abweichende Héchstgeschwindigkeiten (SSV Art. 108)

= Hohere Hochstgeschwindigkeiten innerorts bei Verbesserung des Verkehrsablaufs ohne
Nachteile fur Sicherheit und Umwelt
= Tiefere Hochstgeschwindigkeiten bei
— Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit
— Verbesserung des Verkehrsablaufs
— Verminderung einer Ubermassigen Umweltbelastung
= Bedingungen
— Nachweise der Notwendigkeit, Zweckmassigkeit und Verhaltnismassigkeit
— Gutachten
= Auf Strassen ausserorts: tiefere Hochstgeschwindigkeiten als 80 km/h je 10 km/h abgestuft
= Auf Strassen innerorts: 80/ 70 / 60 km/h
— tiefere Hochstgeschwindigkeiten als 50 km/h in Abstufungen von je 10 km/h
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— mit Zonensignalisation: 30 km/h nach Artikel 22a; 20 km/h nach Artikel 22b;
UVEK legt die Anforderungen bzgl. Ausgestaltung, Signalisation und Markierung fest.

Siedlungsorientierte Strassen

Signalisationsverordnung Art. 2a und UVEK:
Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen

= Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen sind Instrumente fur siedlungsorientierte Stras-
sen mit gleichartigen Merkmalen
= Verkehrsrechtliche Massnahmen
— Rechtsvortritt
— Fussgangerstreifen
= Gestaltung des Strassenraumes
— Klare Abgrenzung gegeniber Gbrigem Strassennetz
— Zonencharakter mit besonderen Markierungen gemass Normen verdeutlichen
— Zur Einhaltung der angeordneten Hochstgeschwindigkeit weitere Massnahmen wie
Gestaltungs- und Verkehrsberuhigungselemente
= Kontrolle der realisierten Massnahmen
— Uberpriifung der Massnahmen nach spatestens einem Jahr
— Tempo-40-Zonen seit 2003 nicht mehr zulassig

Verkehrsorientierte Strassen
Signalisationsverordnung Art. 2a:

= Grundsatzlich
— nur abschnittsweise Temporeduktionen mittels des Signals «Hochstgeschwindigkeit»
= Ausnahmsweise
— kann ein Abschnitt einer verkehrsorientierten Strasse in eine Tempo-30-Zone einbezo-
gen werden, z. B. Ortszentrum, Altstadtgebiet
= Strassenabschnitt behalt seinen verkehrsorientierten Charakter bei
— Verordnung Uber Tempo 30-Zonen und Begegnungszonen findet keine Anwendung
— Abweichungen vom Rechtsvortritt missen nicht mit der Verkehrssicherheit begriindet
werden
— Fussgangerstreifen sind nicht grundsatzlich unzulassig
= Einbezug einer verkehrsorientierten Strasse in eine Begegnungszone ist ausgeschlossen
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Larmschutz

Strassen, deren Verkehrsaufkommen bei angrenzenden Gebauden zu Immissionsgrenzwert-
Uberschreitungen fahren, missen gemass Umweltschutzgesetz (USG) und der darauf basie-
renden Larmschutzverordnung saniert werden.

Art. 16 USG, Art. 13 Abs. 2 LSV

= Bestehende Strassen gelten als ortsfeste Anlagen und mussen laut Artikel 13 der LSV «[...]
so weit saniert werden, als dies technisch und betrieblich mdglich sowie wirtschaftlich
tragbar ist und dass die Immissionsgrenzwerte (IGW) nicht Uberschritten werden». Einzu-
halten sind die Grenzwerte am offenen Fenster larmempfindlicher Raume.

Art. 17 USG; Art. 14 LSV

= Wirde die Sanierung unverhaltnismassige Betriebseinschrankungen oder Kosten verursa-
chen oder stehen ihr Uberwiegende Interessen entgegen, kénnen Erleichterungen ge-
wahrt werden.

Art. 13, Abs. 3 LSV

» Grundsatzlich sind Massnahmen an der Larmquelle, welche die Larmerzeugung verhin-
dern oder verringern, Massnahmen auf dem Ausbreitungsweg vorzuziehen, die lediglich
die Larmausbreitung verhindern oder verringern.

Projektierungsgrundsatze Staatstrassen Kanton Zurich

§ 14, StrG

= Die Strassen sind entsprechend ihrer Bedeutung und Zweckbestimmung nach den jewei-
ligen Erkenntnissen der Bau- und Verkehrstechnik, mit bestmoglicher Einordnung in die
bauliche und landschaftliche Umgebung sowie unter Beachtung der Sicherheit, des Um-
weltschutzes, der Wirtschaftlichkeit und mit sparsamer Landbeanspruchung zu projektie-
ren; die BedUrfnisse des 6ffentlichen Verkehrs, der Fussganger, der Radfahrer sowie der
Behinderten und Gebrechlichen sind angemessen zu berlcksichtigen.

Projektfestsetzung Staatstrassen Kanton Zirich

§ 15, StrG

= Projekte fur Staatsstrassen werden durch den Regierungsrat festgesetzt. Die Baudirektion
ist zur Festsetzung zustandig, wenn die Kreditbewilligung in ihrer Kompetenz liegt. Mit
der Projektfestsetzung ist das Enteignungsrecht erteilt.
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A2 Rechtsprechung

Geschwindigkeitsbeschrankungen

= Bundesgerichtsurteil 2A.38/2006 (Kesselhalden)
— Abweichende Hochstgeschwindigkeiten sind nur gestiitzt auf Art. 108 SSV zuldssig
— Zonen stellen kein eigenes «\Verkehrsregime» dar, sondern abweichende Hochstgeschwin-
digkeit
= Bundesgerichtsurteil 1C_206/2008 (Schwarzenburg)
— Behorden besitzen bei Interessenabwdagungen einen erheblichen Gestaltungsspielraum
— Gemeinsame Benutzung siedlungsorientierter Strassen durch alle Verkehrsteilnehmer
— Keine bessere Massnahme als T30 fir einen umfassenden Schutz der Fussganger und ins-
besondere der Schulkinder

= Bundesgerichtsurteil 136 11 539 (Mnsingen)
— T30-Zonen auf verkehrsorientierten Durchgangsstrassen zuldssig, wenn nachgewiesen ist,
dass durch diese Massnahme der Verkehrsablauf verbessert werden kann
— EinfGhrung einer Tempo-30-Zone mit Wechselsignalisation zuldssig

= Bundesgerichtsurteil 1C_370/2011 (Bern)
— Art. 108 SSV ist nicht auf erstmalige Geschwindigkeitsreduktionen beschrankt, sondern
gilt auch fur nachfolgende Beschrankungen auf demselben Abschnitt

= Bundesgerichtsurteile 1C_150/2012 (Sumvitg), 1C_121/2017 (Solothurn)
— Durchgangs- / verkehrsorientierte Strassen kénnen ausnahmsweise in T30-Zonen einbe-
zogen werden, wenn dies aufgrund der Verkehrssicherheit notwendig ist
— Verkehrssicherheit bedeutet Behebung erheblicher Sicherheitsdefizite, nicht Reaktion auf
Unfalle

= Bundesgerichtsurteile 1C_117/2017, 1C_118/2017 (Zurich)

— Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen sind Einzelfallentscheidungen und
nicht abhdngig von der Gesamtzahl der Anordnungen oder dem Anteil am kommunalen
oder kantonalen Strassennetz

— Gutachten kénnen verwaltungsintern erstellt werden. Entscheidend ist vielmehr, dass sie
von Fachleuten erstellt werden und den gesetzlichen Anforderungen gentigen

— FlUr Temporeduktionen an Haupt- oder Durchgangsstrassen ist ein strengerer Massstab
anzulegen als bei Nebenstrassen

— Das Bundesgericht liess die Frage offen, ob eine Differenzierung zwischen verkehrs- und
siedlungsorientierten Strassen, unter Ankntpfung an das tatsachliche Vorhandensein von
Durchgangsverkehr, sinnvoll ist oder die vom Staat in den Planen (Verkehrsplane, kommu-
nale Richtplane) erwiinschte Funktion der Strasse
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Larmschutz

= Bundesgerichtsurteile 1C_117/2017, 1C118/2017 (ZUrich)
— Handelt es sich um Geschwindigkeitsreduktionen zur Larmsanierung, mussen insbe-
sondere im Gutachten beschrieben sein:

- Konsequenzen der Temporeduktion aus Larmsicht (akustische Wirkungen; Ande-
rung der Stérwirkung auf die Anwohner)

- alternative Massnahmen zur Larmbekampfung aufgezeigt werden (technische
Machbarkeit, Kosten und Nutzen; vgl. Eidgendssische Kommission fir Larmbe-
kdmpfung EKLB, Tempo 30 als Larmschutzmassnahmen, Grundlagenpapier zu
Recht - Akustik - Wirkung, Bern 2015, Anhang A)

- Aufzuzeigen sind aber auch allfallige entgegenstehende Verkehrsinteressen (Ver-
kehrssicherheit und -fluss, Ausweichverkehr, Konsequenzen fur den 6ffentlichen
Verkehr, etc.)

— 30er-Zonen fuhren nicht zu vermehrten Larmspitzen wegen Wechselklanghérnern
von Notfalldiensten

= Bundesgerichtsurteil 1C_45/2010 (Zug)
— Bei Larmschutzprojekten sind Geschwindigkeitsherabsetzungen gemass Art. 108 Abs.
4 SSV zu prifen
- Der Hauptstrassencharakter einer Strasse schliesst dies nicht von vornherein aus.
- Die Verhaltnismassigkeit ist mit Gutachten nach Art. 108 SSV zu klaren
- Erleichterungen gemass Art. 14 LSV kénnen erst nach dieser Prifung gewahrt wer-
den

= Bundesgerichtsurteil 1C_589/2014 (Zug)
— Primar sind Massnahmen an der Quelle (Fahrverbote, Temporeduktionen etc.) vor wei-
teren Massnahmen (Schallschutzfenster etc.) umzusetzen
— Bestlinden Zweifel an der Wirksamkeit einer Massnahme, kdnne sich ein zeitlich be-
grenzter Versuch zwecks konkreter Messungen aufdrangen

= Bundesgerichtsurteil 1C_11/2017 (Basel)
—  Primar sind Massnahmen an der Quelle vor weiteren Massnahmen umzusetzen
— Tempo 30 ist wirtschaftlich tragbarer und verhaltnismassiger als ein, unter hohen Kos-
ten einzubauender, larmarmer Belag, wenn hierdurch die Grenzwerte eingehalten
werden

= Bundesgerichtsurteil 1C_91/2020 (Raschlikon)
— Nach der gesetzlichen Konzeption ist der Larm primar durch Massnahmen bei der
Quelle (hier: kantonale Hauptverkehrsstrasse) zu begrenzen.
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