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0 Kurzfassung

1998 wurde die eidgendssische Volksinitiative ,fir mehr Verkehrssicherheit durch Tempo 30
innerorts mit Ausnahmen (Strassen fir alle)“ eingereicht. Als Hauptargument dieser Initiative
ist die Verringerung der Unfallzahlen, insbesondere der Schwere der Unfalle, anzuflhren. Im
Jahr 1999 betrug die Zahl Verunfallten in der Schweiz 30.110. Die Zahl der Schwerverletzten
bezifferte sich auf 6.299 Personen, was einem Anteil von 21,3% an der Gesamtzahl der Ver-
unfallten entspricht. 583 Personen verungliickten tddlich, wobei 210 Personen im Innerortsbe-
reich tddlich verunfallten.

Betrachtet man die Entwicklung der Verletztenraten, so ist zu erkennen, dass diese in den
letzten Jahren nur unwesentlich gesunken sind. Dieser Umstand macht deutlich, dass nur
noch umfassende ordnungspolitische Massnahmen zu einer Trendwende beitragen kénnen.
Daher wird von einer Temporeduzierung auf allen Innerortsstrassen mit Ausnahmen eine
erhebliche Reduzierung der Verletztenraten, vor allem bei den Schwerverletzten und Getote-
ten, erwartet. Untersuchungen zufolge flihrt eine Reduktion der Geschwindigkeiten um 10-
20% bereits zu einer Abnahme von 25% bei den Schwerverletzten und 30% bei den tddlich
Verunfallten.

Ziel der vorliegenden Studie ist es, die Wirkung von Tempo 30 hinsichtlich des Geschwindig-
keitsverhaltens und des Unfallgeschehens zu untersuchen. Fir die Analyse der Auswirkungen
wurden exemplarisch diverse Stadte im européischen Ausland untersucht. Das ubergeord-
nete Interesse bestand darin, die Ergebnisse aus dem europaischen Ausland zusammenzu-
tragen und auf die Schweizer Verhaltnisse zu libertragen. Dabei galt es zu ermitteln, in wel-
cher Hohe die jahrliche Zahl der Verkehrstoten im Innerortsbereich durch eine flachendek-
kende Einflihrung von Tempo 30 innerorts mit Ausnahmen gemindert werden kann.

Die Auswirkungen der Geschindigkeitsbegrenzung wurden dabei in Abhangigkeit von der
Gemeindegrosse, vom Strassentyp und dem Massnahmenspektrum in den betreffenden un-
tersuchten Zonen vorgenommen.

Bei der Analyse der unterschiedlichen europaischen Vergleichsstadte zeigten sich teilweise
gravierende Unterschiede. Dennoch trat deutlich der Trend einer Abnahme der Unfallschwere
bei der Einfihrung von Tempo 30 zum Vorschein. Insbesondere die Zahl schwerverletzter
Personen und tddlich Verunfallter konnte in fast allen betrachteten Stadten um ein Vielfaches
erfolgreich gemindert werden. Zusammenfassend kann bei der Betrachtung der Wirkungen in
Abhangigkeit von der Gemeindegrosse fur die innerdrtlichen Nebenstrassen ein prozentualer
Riickgang bei den tddlich Verunfallten von 40-60% prognostiziert werden. Fur die innerértli-
chen Hauptstrassen ist die Reduktion bei den Getéteten mit 30-50% anzusetzen. Durch den
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Einsatz umfassender flankierender Massnahmen in den Tempo 30-Gebieten kdnnten die
Riickgange bei der Anzahl der tédlich Verunfallten um weitere 35-40% gesenkt werden.

Ausgehend von den geschatzten prozentualen Rickgangen ergibt die Hochrechnung auf die
Schweizer Verhaltnisse eine Reduktion von 45-50% bei den tddlich Verunfallten auf Haupt-
und Nebenstrassen innerorts.

Insgesamt betrachtet ware daher die Umsetzung der Initiative als eine dusserst wirksame
Massnahme insbesondere im Zusammenhang mit der Reduktion der Verkehrstoten zu sehen.
Durch den Einsatz umfassender flankierender Massnahmen diirfte sich die Minderung sogar
auf 60-70% erhéhen.
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1 Zielsetzung

1998 wurde in der Schweiz die eidgendssische Volksinitiative ,fir mehr Verkehrssicherheit
durch Tempo 30 innerorts mit Ausnahmen (Strassen fur alle) eingereicht. Ziel dieser Volks-
initiative ist es, mittels der Reduktion der Geschwindigkeiten innerorts eine deutliche Abnah-
me bei den Unfallzahlen und der Unfallschwere — insbesondere bei den schweren Personen-
schaden und tddlichen Unféllen — zu erreichen. Die Geschwindigkeitssenkung auf 30 km/h
soll jedoch nicht nur in ausgewahlten Tempo 30-Zonen gelten, sondern fir den gesamten
Gemeindebereich mit Ausnahmen.

Die Argumente, die fir die Initiative sprechen, sind vor allem eine Verringerung der Unfallto-
ten und Verletzten schon bei geringer Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeiten. Bereits
eine Reduktion der durchschnittlichen Geschwindigkeiten um 10% fihrt zu 25% weniger
Schwerverletzten und 30% weniger Toten bei Verkehrsunfallen.

Durch eine Verlangsamung der Fahrgeschwindigkeit kann zudem die Aufmerksamkeit der
motorisierten Verkehrsteilnehmer gegenlber den nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern
gesteigert werden.

Die vorliegende Studie soll die obengenannten Argumente Uberprifen. Auf der Basis einer
Literaturanalyse werden insbesondere die Wirkungen einer Geschwindigkeitsreduktion auf
Tempo 30 und deren Folgen fiir das Unfallgeschehen und das Geschwindigkeitsverhalten der
motorisierten Verkehrsteilnehmer untersucht.

Um eine Aussage Uber das zukiinftige Unfallgeschehen auf den Innerortsstrassen der
Schweiz zu treffen, werden Vergleiche mit dem europaischen Ausland vorgenommen. Hier
werden Fallbeispiele aus Deutschland, Osterreich, Grossbritannien und den Niederlanden als
Vergleich herangezogen, Lander, in denen z.T. schon mehr als 15 Jahre Erfahrungen mit
Tempo 30 vorliegen.

Die aus dem Vergleich gewonnenen Ergebnisse werden abschliessend fur die Schweiz hoch-
gerechnet.

01-01-10Endbericht.doc 3
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2 Vorgehensweise

Um die Hochrechnung fiir die Schweiz vorzunehmen, wurde zunachst umfangreiches Daten-
material aus der Schweiz und dem europaischen Ausland gesammelt. Fur die Auswahl des
Datenmaterials wurde ein Analyseraster entwickelt, um das Zahlenmaterial entsprechend den
schweizerischen Verhaltnissen auswerten und hochrechnen zu kénnen.

Die Auswertung konzentriert sich gemass Analyseraster auf das Unfallgeschehen in Abhan-
gigkeit von Gemeindetyp bzw. Gemeindegrésse, Strassentyp sowie Massnahmentyp.

Bei der Einteilung nach Gemeindetyp bzw. Gemeindegrdsse wird eine Klassifikation nach
Einwohnergrésse vorgenommen. Als Grundlage dient die amtliche Gemeindestatistik der
Schweiz. Danach wird eine Aufteilung nach Gemeindegréssenklassen entsprechend den
schweizerischen Verhaltnissen vorgenommen: <5.000 EW, 5.000-10.000 EW, >10.000-
30.000 EW, >30.000-50.000 EW, >50.000-100.000 EW und >100.000 EW.

Die Strassentypisierung erfolgt gemass Schweizer Unfallstatistik, welche die Innerortsstra-
ssen in Hauptstrassen, Nebenstrassen und andere Strassen unterteilt. Hauptstrassen sind
diejenigen Strassen, die eine Uberértliche Verbindungsfunktion aufweisen. Demgegenuber
werden Nebenstrassen definiert als Strassen, welche die Funktion des Sammelns und Er-
schliessens tUbernehmen. Andere Strassen werden in Zusammenhang der Studie nicht be-
trachtet, da sie im Unfallgeschehen nur eine untergeordnete Rolle spielen.

Bei der Betrachtung des Massnahmentyps wurde eine Einteilung nach Art der Massnahmen
in den Tempo 30-Zonen vorgenommen: mit oder ohne flankierende Massnahmen. Ohne flan-
kierende Massnahmen bedeutet, es werden keine physischen (baulichen Veranderungen)
vorgenommen werden wie z.B. Aufpflasterungen, Poller, Fahrbahnverengungen etc., sondern
lediglich Signalisationsmassnahmen (Beschilderungen, Markierungen).

Nach einer sorgfaltigen Datenrecherche in Anlehnung an die o0.g9. Kategorien wird die Wir-
kungsanalyse erstellt. Dabei werden die Auswirkungen der Geschwindigkeitsreduzierung in
Bezug auf die Kriterien Gemeindetyp/-grosse, Massnahmentyp sowie Strassentyp auf das
Geschwindigkeitsverhalten und das Unfallgeschehen analysiert. Bei der Erfassung der Ge-
schwindigkeit im Vorher/Nachher-Vergleich wird die Veranderung der durchschnittlichen Ge-
schwindigkeit V,, und die Veranderung bei der Vgs-Geschwindigkeit betrachtet!.

Abschliessend werden die Ergebnisse der einzelnen Fallbeispiele anhand der im Analysera-
ster entwickelten Kriterien auf die Schweiz tbertragen und hochgerechnet.

1 Die Ves-Geschwindigkeit, auch als 85%-Geschwindigkeit bezeichnet, ist jene Geschwindigkeit, die von 85% der
gemessenen Fahrzeuge unterschritten oder erreicht, von 15% der Fahrzeuge uberschritten wird. Sie kennzeichnet
das Verhalten der besonders schnell fahrenden Kraftfahrer.
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Abb. 1: Schematische Darstellung der Vorgehensweise
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3 Geschwindigkeit und Verkehrssicherheit

Einen wesentlichen Aspekt der Geschwindigkeitsreduzierung stellt die Erhdéhung der Ver-
kehrssicherheit dar. Mit der Erhéhung der Verkehrssicherheit ist hierbei nicht nur die Redukti-
on der Verkehrsunfélle gemeint. Vielmehr meint Verkehrssicherheit bereits die Abwendung
von Verkehrskonflikten (BUNDESANSTALT FUR STRASSENWESEN 1999, S.11). Ver-
kehrssicherheit bedeutet darliber hinaus in diesem Zusammenhang auch die Verbesserung
des subjektiven Sicherheitsempfindens des einzelnen. In der Verkehrspsychologie wird die
Verkehrssicherheit in eine objektive und eine subjektive Sicherheit unterteilt. Die subjektive
Verkehrssicherheit kann sich auch als Unsicherheitsempfinden auszeichnen (BUNDESAN-
STALT FUR STRASSENWESEN 1999, S. 31).

Abb. 2: Komponenten der Verkehrssicherheit

Unfall

Objektive Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit Verkehrskonflikt

SubjektiveVerkehrssicherheit

Sicherheitsempfinden

Bundesanstalt flr Strassenwesen, 1999, S. 12

Eine der Hauptunfallursachen stellt die Geschwindigkeit im Strassenverkehr dar. Mit rund
15,6% ist die Geschwindigkeit einer der wesentlichen Grinde fur die Entstehung von Ver-
kehrsunféallen (BUNDESAMT FUR STATISTIK 2000, S. 33). In Deutschland liegen ver-
gleichsweise 11,9% aller sich 1998 ereigneten Unfalle mit Personenschaden in der Ge-
schwindigkeit begrindet (VDA 1999, S. 295).

Eine Verrringerung der Fahrgeschwindigkeit und ein damit verbundenes stetigeres Fahren
bewirkt eine ruhigere Fahrweise (BUNDESAMT FUR UMWELT, WALD UND LANDSCHAFT,
S. 11). Dieses wirkt sich direkt auf die wachsende Bewegungsfreiheit der nichtmotorisierten
Verkehrsteilnehmer aus. Insbesondere bei Kindern hat eine erhohte Geschwindigkeit mass-
geblichen Einfluss auf eine starke Trennwirkung des Wohnumfeldes.

Die Einflihrung einer Tempo 30-Regelung verstarkt daher die subjektive Verkehrssicherheit.
Ein ruhigerer und stetigerer Verkehrsfluss bewirkt vor allem ein hdheres Sicherheitsempfinden
bei den sog. "schwacheren Verkehrsteilnehmern", den nichtmotorisierten Verkehrsteilneh-
mern. Querungsmaoglichkeiten werden verbessert und Konfliktsituationen dadurch vermieden.

01-01-10Endbericht.doc 6
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Durch die langsameren Geschwindigkeiten steigt insbesondere die Sicherheit fur Kinder und
altere Menschen an.

Das wesentliche Argument fiir eine Absenkung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 dirfte
jedoch der Anstieg der objektiven Verkehrssicherheit sein. Diese wird letztendlich aufgrund
der Verringerung des Anhalteweges verbessert. Bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h wird
der Anhalteweg (Anhalteweg = Reaktionsweg + Bremsweg) eines bremsenden Fahrzeugs im
Vergleich zu 50 km/h halbiert (BUNDESAMT FUR UMWELT, WALD UND LANDSCHAFT
1998, S. 11).

Tab. 1: Anhalteweg bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten
Geschwindigkeit 30 km/h 50 km/h
Reaktionsweg 8m 14 m

Bremsweg (trocken) 5m 12m

Anhalteweg (trocken) 13 m 26 m

Quelle: BUNDESAMT FUR UMWELT, WALD UND LANDSCHAFT 1998, S. 11

Hauptargument fir die Einfihrung einer Tempo 30-Geschwindigkeit ist neben der Minderung
der Larmbelastung die Verringerung der Unfallschwere. Bei einer Absenkung der Ausgangs-
geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h nimmt die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit
schweren Verletzungen um ca. 70% ab, die Wahrscheinlichkeit eines Unfalls mit Todesfolge
nimmt sogar um 90% ab (TOPP, H.H. 1988, S. 41). Die nachfolgenden Ergebnisse der Unter-
suchungen belegen, dass durch Einfliihrung von Tempo 30 die Zahl der Schwerverletzten und
Getodteten um ein Vielfaches gesenkt werden konnte.

01-01-10Endbericht.doc 7
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4 Unfallsituation in der Schweiz

Im Jahr 1999 wurden 30.110 verunfallie Personen im Strassenverkehr in der Schweiz regi-
striert. Die Zahl der verunfallten Personen stieg dabei gegentber dem Vorjahr (28.387) um
6,1% an. Dabei verunglickten 583 Personen (1,9%) tédlich, 29527 Personen (98,1%) wurden
verletzt (BUNDESAMT FUR STATISTIK 2000, S. 33 und 43). Bei den 1999 verletzten Perso-
nen waren 23.228 Personen (78,7%) nur leicht verletzt. Die Anzahl der Schwerverletzten be-
lief sich auf 6.299 Personen (21,3%) (BFU 2000, S. 5).

Der Anteil der Fussganger an der Gesamtzahl der Verunfallten lag bei 2.922 Personen, was
einem Anteil von ca. 10% entspricht. Davon wurden 2807 Fussganger schwerverletzt und 115
getotet. Der Anteil der Radfahrer an der Gesamtzahl der Verunfallten lag bei 11,1% (3342
Personen).

4.1 Verletztenrate

Die Abb. 3 stellt die Anzahl der Verletzten pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer nach Ortslage fir
die Jahre 1970-1999 dar (Verletztenrate; vgl. ILS 1989, S. 38). Aus der Abb. 3 ist deutlich
erkennbar, dass die Verletztenrate innerorts zwischen 1970 und 1999 auf die Halfte abgesun-
ken ist (von 206 auf 101). Zwischen 1975 und 1990 ist sie jedoch nur noch um ca. 30% ge-
sunken, was einen jahrlichen Rickgang von nur 1,2% bedeutet. Seit 1990 stagniert die Ver-
letztenrate innerorts. Hier ging die Verletztenrate innerorts nur um 1,9% innerhalb eines Zeit-
raumes von 9 Jahren zurlck, was einem jahrlichen Rickgang von nur 0,2% entspricht (BFU
2000, S.1).

Abb. 3: Verletzte pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer nach Ortslage (1970-1999)

Verletzte pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer nach Ortslage, 1970-1999

250

206

150 1

100 1

7 Byerletzte innerorts

50
Overletzte auRerorts

1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

Quelle: BFU 2000, S. 1
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Die Abb.4 zeigt die Entwicklung der Getotetenrate zwischen 1970 und 1999 sowohl fur inner-
orts als auch ausserorts. Hier sank die Rate der Getoteten pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer im
Zeitraum zwischen 1975-1999 um knapp 82%. Zwischen 1995 und 1999 sank die Getéteten-
rate jedoch nur um 0,2 Getdtete auf 100 Mio. Fahrzeugkilometer, was einem Rlckgang von
ca. 14% entspricht.

Abb. 4: Getotete pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer nach Ortslage (1970-1999)

Getotete pro 100 Mio. Fahrzeugkilometer nach Ortslage, 1970-1999

7 6,6
A
6 4
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4 &8
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3.1 3.1 .
3] O Getotete aulerorts
2% 21 21
2 1,7
1,4 12
1
0 4
1970 1975 1980 1985 1990 1995 1999

Quelle: BFU 2000, S.1

Die in den letzten Jahren nur noch schwach ricklaufigen Verletzten- und Getoétetenraten
dirften ein Anzeichen daflr sein, dass die technischen Sicherheitsreserven weitgehend aus-
geschopft sind und Sicherheitssteigerungen nun nur noch mit verhaltensbeeinflussenden
Massnahmen (z.B. Tempo 30) méglich sind.

01-01-10Endbericht.doc 9



4.2 Verunfallte nach Verkehrsteilnahme

Die nachfolgende Tabelle 2 zeigt die Verteilung der Verunfallten nach Verkehrsteilnahme
innerorts. Deutlich zu erkennen ist der starke Anteil der Fussganger bei den Schwerverletzten
und Getoteten innerorts. An den Gesamtunfallen innerorts hat die Gruppe der Fussganger bei
den Schwerverletzten einen Anteil von 25,8% und bei den Getdteten von 43,8% (BFU 2000,
S. 2). Auffallig ist auch der Anteil der Radfahrer bei den Schwerverletzten (ca. 20%) und den
Getoteten (ca. 25%). Dieses verdeutlicht, dass Fussganger und Radfahrer im Strassenver-
kehr tberproportional gefahrdet sind.

Tab. 2: Verunfallte nach Verkehrsteilnahme innerorts (1999)
Leichtverletzte | Schwerverletzte| Getotete

Personenwagen 6978 873 60
Motorrader 1491 586 20
Kleinmotorrader 535 141 2
Motorfahrrader 831 282 7

Fahrader 2040 714 23

Andere 418 83 6

FuRganger 1684 933 92

Total 13977 3612 210

Quelle: BFU 2000, S. 6

4.3 Unfalle und Verunfallte nach Strassenart und erlaubter Hochstge-
schwindigkeit innerorts

Die Tabelle 3 zeigt die Verunfallten nach Strassenart flir den Innerortsbereich fir das Jahr
1999. Insgesamt wurden in 1999 3612 Personen auf den Innerortsstrassen schwerverletzt
und 210 Personen getttet. Dabei entfallen ca. 56% der Getéteten auf die innerortlichen
Hauptstrassen und etwa 41% auf die Nebenstrassen. Die restlichen 3% entfallen auf die an-
deren Strassen, die jedoch keine grosse Bedeutung erlangen. Die Schwerverletzten verteilen
sich auf die innerdrtlichen Haupt- und Nebenstrassen zu jeweils 50%, klammert man die an-
deren Strassen aus.

Tab. 3: Verunfallte nach Strassenart innerorts (1999)
Verletzte ..
Leichtverletzte | Schwerverletzte | Total Getotete
HauptstralRe 7869 1754 9623 117
Nebenstrale 5878 1765 7643 86
Andere Strallen 230 93 323 7
Total 13977 3612 17589 210

Quelle: BFU 2000, S. 5

01-01-10Endbericht.doc 10
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Die Tabelle 4 zeigt die Verunfallten nach Strassentyp innerorts in Beziehung zur erlaubten
Hochstgeschwindigkeit. Fir die Ermittlung des Unfallgeschehens nach Strassenart und er-
laubter Hochstgeschwindigkeit innerorts wurden zwei Statistiken herangezogen: zum einen
eine Statistik des BfU "Unfallgeschehen in der Schweiz", aus der die mengenmassige Vertei-
lung der Verunfallten nach Strassenart und Ortslage zu entnehmen ist. Zum anderen wurde
eine Statistik des Bundesamtes fur Statistik zugrunde gelegt, aus der das Unfallgeschehen
nach Strassenart und zulassiger Hochstgeschwindigkeit hervorgeht. Um eine Erkenntnis Gber
das Unfallgeschehen nach Strassentyp innerorts in Beziehung zur Hochstgeschwindigkeit zu
erhalten, mussten beide Statistiken miteinander verknlpft werden. Die in der Tabelle 4 er-
scheinenden Prozentanteile wurden dabei wie folgt ermittelt: Gemass der Statistik 2000 vom
BfU: "Unfallgeschehen in der Schweiz" wurden entsprechend der mengenma&ssigen Vertei-
lung der Verunfallten nach Strassenart und Ortslage 1999 die Prozentanteile ermittelt. So
wurde z.B. bei der Betrachtung der Hauptstrassen fur die Zahl der Getbteten ein Innerorts-
Anteil von 37% errechnet und fir ausserorts ein Anteil von 63%. Der prozentuale Wert fir
innerorts (37%) fliesst dabei in die statistische Darstellung des Unfallgeschehens nach Stra-
ssenart und zulassiger Hochstgeschwindigkeit mit ein (BUNDESAMT FUR STATISTIK 2000,
S. 62/63), da hier keine Aufteilung des Unfallgeschehens nach Ortslage (innerorts/ausserorts)
vorliegt. Anschliessend wurde die Zahl der Getéteten auf innerdrtlichen Hauptstrassen fur den
jeweiligen Geschwindigkeitsbereich mit dem Faktor 0,37 multipliziert. Somit konnte der Anteil
der innerorts Getdteten in Abhangigkeit von der Strassenart und Geschwindigkeit ermittelt
werden. Fir verletzte Personen auf Hauptstrassen innerorts wurde ein Anteil von 62% ermit-
telt. FuUr getodtete Personen auf Nebenstrassen innerorts wurde ein Anteil von 49% ermittelt
und fir Verletzte ein Anteil von 77%. Die Statistik des BfU bezieht sich nur auf die Anzahl der
Verunfallten, jedoch nicht auf die der Unfalle. Zur Vereinfachung wurde daher z.B. der 37%-
Anteil der tdédlich Verunfallten auf innerdrtlichen Hauptstrassen auch auf die Zahl der Unfélle
mit tddlichem Ausgang auf innerdrtlichen Hauptstrassen Ubertragen.

Der Tabelle 4 ist deutlich zu entnehmen, dass die Zahl der Verunfallten innerorts bei einer
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 31-50 km/h um ein Vielfaches hoher liegt als bei einer
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 0-30 km/h. Werden nur Geschwindigkeiten von 0-30
km/h und 31-50 km/h betrachtet, so entfallen nur 0,1% (absolut = 4) der gesamten Verunfall-
ten bei einer erlaubten Geschwindigkeit von 0-30 km/h auf die innerértlichen Hauptstrassen.
Demgegenuber stehen 99,1% (absolut = 4952) Gesamtverunfallte bei einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 31-50 km/h auf innerortlichen Strassen. Bei einer Geschwindigkeit
von 31-50 km/h wurden 35 Personen auf Hauptstrassen innerorts getétet, wahrend bei der
erlaubten Geschwindigkeit von 0-30 km/h keine Person getotet wurde. Auf den innerdrtlichen
Nebenstrassen sieht die Situation &hnlich aus. Hier verunfallten insgesamt 5605 (95,4%) Per-
sonen bei einer erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 31-50 km/h. 269 Personen verunfallten
bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 0-30 km/h (4,6%). Dabei kamen 41 Personen
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 31-50 km/h bzw. 1 Person bei 0-30 km/h auf
Innerorts-Nebenstrassen ums Leben.

Betrachtet man die vorliegenden Ergebnisse wird deutlich, dass bei einer zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h wesentlich weniger Personen auf innerdrtlichen Haupt- und Ne-
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benstrassen als bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h verunfallen. Insbe-
sondere die Unfalle mit Todesfolge lassen sich bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h vermeiden.

Tab. 4: Verunfallte nach Strassentyp und erlaubter Héchstgeschwindigkeit inner-
orts
StralRenart/ Unfalle mit Personenschaden Verunfallte Personen FuRganger
Hochstge- davon davon davon
schwindigkeit |im ganzen— - - im ganzen = Total =
mit Getoteten |mit Verletzten getétet | verletzt getétet | verletzt
Total 23434 549 22885 30110 583 29527 2922 115 2807
davon
0-30 km/h 362 2 380 403 2 401 89 2 87
31-50 km/h 13156 180 12976 15691 185 15506 2538 85 2453
51-60 km/h 2446 46 2400 3261 48 3213 121 9 112
61-70 km/h 206 11 195 292 12 280 13 2 11
71-80 km/h 5508 257 5251 7767 281 7486 149 14 135
81-100 km/h 470 11 459 735 11 724 3 1 2
101-120 km/h 1286 42 1244 1951 44 1917 9 2 7
1
innerorts *0,37 *0,62 *0,37 *0,62 *0,37 *0,62
Hauptstrale* 7355 109 7246 9671 118 9553 758 24 734
0-30 km/h 4 0 4 4 0 4 2 0 2
31-50 km/h 4019 34 3985 4952 35 4917 659 17 642
51-60 km/h 1215 13 1202 1638 14 1624 61 3 58
61-70 km/h 104 3 101 152 4 148 7 1 6
71-80 km/h 2011 59 1952 2921 65 2856 29 3 26
81-100 km/h 2 0 2 4 0 4 0 0 0
101-120 km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0
innerorts *0,49 *0,77 *0,49 *0,77 *0,49 *0,77
Nebenstralle* 6533 82 6451 7770 86 7684 1145 21 1124
0-30 km/h 238 1 237 269 1 268 49 1 48
31-50 km/h 4842 40 4802 5605 41 5564 1022 17 1005
51-60 km/h 238 5 233 295 5 290 15 1 14
61-70 km/h 15 1 14 19 1 18 1 0 1
71-80 km/h 1198 35 1163 1580 38 1542 58 2 56
81-100 km/h 2 0 2 2 0 2 0 0 0
101-120 km/h 0 0 0 0 0 0 0 0 0

* Schatzung flr innerorts gem. BFU-Statistik 2000 "Verunfallte nach Strassenart und Ortslage 1999/die prozentuale
Umrechnung erfolgt auch fir Unfalle und Verunfallte Personen (FuRganger)

Verletzte auf HauptstralRen innerorts = 62%-Anteil
Getotete auf HauptstralRen innerorts = 37%-Anteil

Verletzte auf Nebenstral3en innerorts = 77%-Anteil
Getotete auf Nebenstrallen innerorts = 49%-Anteil

Quelle: BUNDESAMT FUR STATISTIK 2000, S. 62/63
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5 Erfahrungen mit Tempo 30 in der Schweiz und in ausge-
wahlten Landern der EU

Nachfolgend werden ausgewabhlte Fallbeispiele aus der Schweiz und aus Landern der EU im
Hinblick auf Erfahrungen mit Tempo 30 vergleichend betrachtet. Bei der Auswahl der Fallbei-
spiele war zu bertcksichtigen, dass moglichst auch Hauptstrassen in die Tempo 30-
Massnahmen einbezogen waren. Die Fallbeispiele wurden nach Merkmalen wie Reprasenta-
tivitdt und wissenschaftliche Qualitdt ausgewahlt. Die Auswertung der Beispiele folgt einem
Analyseraster, das nach Gemeindegrésse, nach Art der Massnahmen und nach Strassentyp
aufgeteilt ist. Dabei wird entsprechend der Prioritat und Bedeutung zunachst eine Unterschei-
dung nach Gemeindegrdsse vorgenommen. Im Anschluss daran erfolgt die Betrachtung der
Wirkung von Tempo 30 in Abhangigkeit vom Strassentyp und den Massnahmentypen.

Seit 1989 besteht die Moglichkeit Tempo 30-Zonen auch in der Schweiz einzuflihren. Die
Einflhrung von Tempo 30-Zonen in der Schweiz kam relativ spat im Vergleich zu anderen
europaischen Landern. In den Niederlanden z.B. wurden Tempo 30-Zonen bereits 1984 ein-
geflhrt, in Deutschland bereits 1985 (Tab. 5).

Tab. 5: Rechtliche Einfihrung von Verkehrsberuhigungsmassnahmen

Verkehrsberuhigung | Niederlande | Deutschland Osterreich | Schweiz gliltig
gultig seit: gultig seit: gultig seit: | seit:

Woonerven/ Wohn- | Sep. 1976 | 21.7.1980 1.7.1983 |5.9.1979

strassen

Tempo 30/40-Zonen |1.1.84 19.2.1985 1.3.1989 |25.1.1989

Innerorts: 30 km/h Seit ca. Nur punktuell Okt. 1993 | Nur punktuell
1980 maoglich maoglich

Quelle: BUNDESAMT FUR UMWELT, WALD UND LANDSCHAFT 2000, S. 19

Bis zum Jahr 1997 waren 533 Zonensignalisationen (Tempo 30/40) in der gesamten Schweiz
realisiert gegenliber 167 Zonen im Jahr 1993. Dieses entspricht einer Zunahme von 219% in
nur vier Jahren. Der Anteil der Tempo 30/40-Zonen stieg innerhalb dieses Zeitraums von 60%
auf 69% an.

In ca. 80% der Falle wurden Massnahmen aus einer Kombination von baulichen und ver-

kehrstechnischen eingefiihrt. Nur 14,5% der Zonen sind ohne bauliche Massnahmen ausge-
stattet.
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5.1 Untersuchung der Wirkung von Tempo 30 in Abhangigkeit von der
Gemeindegrosse

5.1.1 Gemeinden von 5.000 bis 10.000 Einwohnern
Beispiel Flintbek (Deutschland)

Die Gemeinde Flintbek liegt im Norden von Deutschland im Bundesland Schleswig-Holstein.
Die Einwohnerzahl betragt 6653 Personen (Stand 1990). In Flintbek wurde das Modellvorha-
ben einer flachenwirksamen Umsetzung von Tempo 30 im gesamten Ortsbereich unter Ein-
beziehung des Hauptstrassennetzes initiert. Die Durchfiihrung des Modellvorhabens vollzog
sich in drei Stufen:

Stufe 1: Tempo 30-Zonenbeschilderung kombiniert mit allen acht Ortstafeln (Realisierung
im Mérz 1992)

Stufe 2: Flankierende Einfachmassnahmen (verkehrstechnische Massnahmen)

Stufe 3: Bauliche Massnahmen im Verlauf der Hauptverkehrsstrasse

Umgesetzt wurden jedoch nur die Stufe 1 und Teile der Stufe 2.

Die Untersuchungen zum Geschwindigkeitsverhalten wurden mittels Messung an 20 Mess-
stellen durchgefiihrt (ARBEITSGRUPPE UNABHANGIGER STADT- UND VERKEHRSPLA-
NER -B- 1995, S. 65 - detaillierte Darstellung der Messergebnisse). Zusatzlich wurden die
registrierten Unfalle fir die Jahre 1991 (vor der Massnahme) und 1993 (nach der Massnah-

me) ausgewertet.

Die folgende Tabelle zeigt die Veranderungen der Geschwindigkeiten und des Unfallgesche-
hens.

Tab. 6: Geschwindigkeitsverhalten und Unfallgeschehen in der Gemeinde Flintbek

Vorher | Nachher |Veranderung in %

mitllere Geschwindigkeit|[50,5 km/h|42,4 km/h -16%
Unfalle 78 22 -72%
mit Personenschaden 15 8 -47%

Quelle: ARBEITSGRUPPE UNABHANGIGER STADT- UND VERKEHRSPLANER -B- 1995,
S. Vil

Zu beachten gilt jedoch bei dieser Untersuchung die geringe Fallzahl sowie der kurze Beob-

achtungszeitraum. Aussagekraftige Ergebnisse lassen sich aus dieser Analyse daher kaum
ableiten.
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5.1.2 Gemeinden von >10.000 bis 30.000 Einwohnern

5.1.2.1 Buxtehude (Deutschland)

Die Stadt Buxtehude hat ca. 30.000 Einwohner in der Kernstadt und liegt rund 34 km westlich
der Hansestadt Hamburg. Buxtehude gilt als eine der Modellstadte fir die flachendeckende
Einfihrung von Tempo 30 ("Buxtehuder Modell"). Die Wirkungsanalyse der flichendeckenden
Einflhrung von Tempo 30 wurde durch einen Vorher/Nachher-Vergleich des Geschwindig-
keitsniveaus Uber einen Zeitraum von 4 Jahren durchgefihrt. Die Messstellen befanden sich
an insgesamt 29 Querschnitten an funf Strassenabschnitten (BUNDESMINISTERIUM FUR
VERKEHR 1992, S. 87). Fur das Unfallgeschehen wurde ebenfalls ein Vorher/Nachher-
Vergleich Uber einen Zeitraum von 4 Jahren (14.11.1981-13.11.1983 = vorher und
14.11.1985-13.11.1987 = nachher) durchgefiihrt (BUNDESMINISTERIUM FUR VERKEHR

1992, S. 91).

Nachfolgend sind in der Tabelle 7 die Ergebnisse der Vorher/Nachher-Vergleiche aufgefuhrt.

Tab. 7: Geschwindigkeitsverhalten und Unfallgeschehen in Buxtehude
Geschwindigkeitsverhalten
Vorher Nachher Pro"zentuale
Veranderung
Mittlere Geschwindigkeit Vm 51 km/h 31 km/h -39%
Vg5-Geschwindigkeit 59 km/h 38 km/h -36%
Unfallgeschehen

Unfélle insgesamt 524 604 +15%
Unfalle mit Getoteten 0 0 0%
Unfélle mit Schwerverletzten 27 22 -19%
Unfélle mit Leichtverletzten 66 64 -3%
Personenschaden insgesamt 93 86 -8%
Anz"ahl der bei Unfallen 0 0 0%
getoteten Personen
Anzahl der bei Unfallen 34 o4 -29%
schwerverletzten Personen
Apzahl der bei Unfallen 79 85 +8%
leichtverletzten Personen

Quelle: KELLER, H.H. ET AL 1989, S. 26-27; COLLIN, H.J. 1988, S. 27

Aus der Tabelle 8 ist deutlich ablesbar, zu welchem verminderten Unfallrisiko Tempo 30 bei-
tragen kann. Vor allem die Reduktion bei schweren Personenunfallen ist auffallig. So nimmt
die Zahl schwerverletzter Personen im Vorher/Nachher-Vergleich um Zweidrittel ab, obwohl
die Zahl der Unfalle insgesamt angestiegen ist. Dieses lasst sich anhand der Verschiebung
von Unfallen mit Personenschéaden zu Sachschaden (+18%) hin erklaren.
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5.1.2.2 Beispiel Kanton Basel-Landschaft: Arlesheim, Birsfelden, Pratteln

und Reinach (Schweiz)
Seit 1990 wurde in vier Gemeinden fir den Kanton Basel-Landschaft die versuchsweise Ein-
fuhrung von Tempo 30-Zonen initiert. Zu den ausgewahlten Gemeinden gehdrten: Arlesheim,
Birsfelden, Pratteln und Reinach. Bis auf Arlesheim, dass unter 10.000 Einwohner aufweist
(8216) haben die genannten Gemeinden alle Uber 10.000 Einwohner. Die Tempo 30-Zonen
wurden neben der Signalisation mit baulichen Massnahmen sowie der Rechts-vor-links-Regel
versehen.

Um den Modellversuch auswerten zu kénnen, wurden Erhebungen und Untersuchungsergeb-
nisse hinsichtlich Geschwindigkeit, L&rm und Verkehrssicherheit durchgeflhrt. Bei der Ge-
schwindigkeitserhebung handelte es sich um Vorher/Nachher-Messungen. Erfasst wurden
dabei die Vgs-Geschwindigkeit, die Spitzengeschwindigkeiten und der Einhaltungsgrad der
geltenden, generellen Hochstgeschwindigkeit.

Die Vgs-Geschwindigkeiten reduzierten sich in Abhangigkeit von den baulichen Massnahmen
unterschiedlich. Wahrend bei blossen Signalisations und Rechts-vor-links-Regelungen die
Geschwindigkeit nur zwischen 0-5 km/h zurtickging, konnte mit baulichen Massnahmen eine
Reduzierung um bis zu 15 km/h erzielt werden.

Die baulichen Massnahmen haben auch dazu beigetragen, dass der Einhaltungsgrad des
Tempolimits Gber 80% betrug, wahrend ohne bauliche Massnahmen der Einhaltungsgrad nur
10% betrug (HUSLER, W. ET AL 1994, S. 16-24).

Die Vorher/Nachher-Untersuchung in einem Zeitraum von vier Jahren vor den Massnahmen
und 9-18 Monaten danach hat ergeben, dass in Arlesheim, Birsfelden und Reinach die Un-
fallzahlen tendenziell um 39% abnahmen (alle mit baulichen Massnahmen). In Pratteln hinge-
gen (ohne bauliche Massnahmen) nahmen die Unfallzahlen um 50% zu. Dieselben Tenden-
zen waren bei Unfallen mit Personenschaden zu erkennen.

5.1.3 Gemeinden von >50.000 bis 100.000 Einwohnern

Esslingen (Deutschland)

Die Stadt Esslingen (ca. 90.000 Einwohner) liegt ungeféahr 10 km entfernt von Stuttgart. Hier
wurden im Rahmen einer Vorher/Nachher-Untersuchung an vier Messstellen die Geschwin-

digkeiten registriert. Die Unfalle wurden in einem Vorher-Zeitraum vom Juli 1983 bis Juni
1985 und einem Nachher-Zeitraum vom Juli 1987 bis Juni 1989 aufgenommen.

Die folgende Tabelle dokumentiert das Geschwindigkeitsverhalten und Unfallgeschehen im
Modellvorhaben Esslingen.
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Tab. 8: Geschwindigkeitsverhalten und Unfallgeschehen in Esslingen
Geschwindigkeit
Vorher Nachher Prozentuale
Veranderung
Mittlere Geschwindigkeit Vy, 43,6 km/h 32,7 km/h -25%
Mittlere Vgs5-Geschwindigkeit 51,0 km/h 40,0 km/h -22%

Unfallgeschehen

Vorher Nachher Prozentuale
Veranderung
Unfalle insgesamt 846 1,032 +22%
Unfalle mit Leichtverletzten 117 114 -3%
Unfalle mit Schwerverletzten 35 32 -9%
Unfalle mit Getoteten 3 1 KA.

k.A. = aufgrund der kleinen Datenmenge war keine Aussage zur prozentualen Veranderung maoglich

Quelle: BUNDESANSTALT FUR LANDESKUNDE UND RAUMORDNUNG ET AL 1990,
S.213 und S.281 ff.

Die Geschwindigkeitsmessungen haben ergeben, dass die mittlere V,,-Geschwindigkeit um
25% zurickgegangen ist. Die mittlere Vgs-Geschwindigkeit ist im gleichen Zeitraum um 22%
zurickgegangen.

Obwohl die Zahl der Unfélle insgesamt gestiegen ist, konnte die Zahl der Unfélle mit Person-
nenschaden (Unfalle mit Leichtverletzten, Schwerverletzten und Getdteten) um ca. 5% ge-
senkt werden. Daraus ableitend ist deutlich eine Verschiebung zu Unfallen mit Sachschaden
zu ersehen. Die Zahl der schweren Unfalle (Schwerverletzte + Getotete) ist insgesamt um
13% zurickgegangen. Demgegenuber ist die Zahl der Unfélle mit Leichtverletzten nur um 3%
zurlckgegangen.

5.1.4 Gemeinden von >100.000 Einwohnern

5.1.4.1 Ziirich (Schweiz)
Zu den ersten Tempo 30-Zonen der Stadt Zirich wurden im Mai 1990 zusatzlich fliinf Zonen
im Stadtteil Schwamendingen eingerichtet. Die eingerichteten Zonen umfassen ca. 2 km?® mit
einer Bevolkerung von tber 30.000 Einwohnern. Der Grossteil der Strassen im Quartier hat
Sammelstrassencharakter.

Die Messungen fanden an zwdlf Stellen vorher/nachher statt. Pro Messung wurden 100 Fahr-

zeuge erfasst. Die folgende Tabelle zeigt die Ergebnisse der Messungen in Bezug auf die
Geschwindigkeit sowie die Veranderung der Unfallzahlen im Zeitraum von 1990 bis 1992.
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FiUr das Unfallgeschehen Iasst sich aufgrund des kurzen Untersuchungszeitraumes nur eine
Tendenz ableiten. Danach haben sich die Unfalle insgesamt um 67% verringert. Die Zahl der
Unfalle mit Verletzten sank von 8 auf 0. Bemerkenswert ist jedoch der Geschwindigkeitsriick-
gang bei der mittleren V,-Geschwindigkeit um 27% und der Vgs-Geschwindigkeit um 23%.

Tab. 9: Messergebnisse und Unfallzahlen Zirich
Geschwindigkeit
Vorher Nachher Proﬂzentuale
Verénderung |
Mittlere Geschwindigkeit V,, 45 km/h 33 km/h -27%
Mittlere Vg5-Geschwindigkeit 52 km/h 40 km/h -23%,

Unfallgeschehen

Vorher Nachher Prozentuale

Verénderung |
Unfalle insgesamt 66 22 -67%
Unfalle mit Verletzten 8 0 k.A.
Unfalle mit Getoteten 0 0 k.A.

Quelle: HUSLER, W. ET AL 1994, S. 29

5.1.4.2 Heidelberg (Deutschland)

Die Stadt Heidelberg (ca. 140.000 Einwohner) hat nach Erlass der am 1.3.1985 in Kraft ge-
tretenen Verordnung Uber die versuchsweise Einfilhrung einer Zonengeschwindigkeitsbe-
schrankung die Mdglichkeit genutzt, in den gesamten Wohnarealen der Stadt (flachendek-
kend) die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h herabzusetzen.

Die Durchschnittsgeschwindigkeit ist in den ersten Gebieten mit Einfihrung von Tempo 30
deutlich zuriickgegangen. Der durchschnittliche Rickgang betragt zwischen 10 km/h und
20 km/h. Die Durchschnittsgeschwindigkeiten lagen nach den Untersuchungen von 500 Kon-
trollen zwischen 25 km/h und 34 km/h.

Die Unfallentwicklung wurde von der Polizei durch eine Vorher/Nachher-Untersuchung von
jeweils einem Jahr vor und einem Jahr nach der Massnahme festgestellt. Aufgrund der Erhe-
bung fir alle Wohngebiete stellt diese Untersuchung beziiglich des Unfallgeschehens eine
reprasentative Analyse des Unfallgeschehens dar. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen
sehen wie folgt aus:
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Tab. 10: Unfallgeschehen in Heidelberg vorher/nachher in Tempo 30-Gebieten
Unfallgeschehen
Vorher Nachher Prouzentuale
Veranderung
Unfalle insgesamt 1000 692 -30%
Verletzte insgesamt 144 80 -44%

Quelle: MULLER, P. ET AL 1989, S. 183

Die Ergebnisse zeigen, welche Wirkungen von einer flachendeckenden Einflihrung von Tem-
po 30 ausgehen. Durch eine flachendeckende Einflihrung lasst sich, wie das Beispiel Heidel-
berg eindrucksvoll bestatigt, ein starker Rlickgang bei der Zahl der Verletzten erzielen.

5.1.4.3 Hamburg (Deutschland)

Fir Hamburg wurden 575 Tempo 30-Zonen hinsichtlich ihrer Wirkung auf das Geschwindig-
keitsverhalten und Unfallgeschehen untersucht. Die grossflachige Umsetzung von Tempo 30
in Wohngebieten wurde 1986 abgeschlossen. Fir die Erfassung der Geschwindigkeiten wur-
den 10 Modellgebiete herausgesucht, in denen 25.000 Pkw erfasst wurden. Die Unfallent-
wicklung wurde in einem Vorher/Nachher-Vergleich zwei Jahre vor und zwei Jahre nach der
Umsetzung analysiert. Dabei wurde das Geschehen in 559 Tempo 30-Zonen untersucht:

Tab. 11: Geschwindigkeitsverhalten und Unfallgeschehen in Hamburg
Geschwindigkeit
Vorher Nachher Proﬂzentuale
Verénderung |
Mittlere Geschwindigkeit V,, 41,5 km/h 38,2 km/h -8%
Mittlere Vg5-Geschwindigkei 51,9 km/h 47,3 km/h -9%

Unfallgeschehen

Vorher Nachher Prozentuale

Verénderung |
Unfalle insgesamt 3949 3157 -20%
Unfélle mit Leichtverletzten 1415 1190 -16%
Unfélle mitSchwerverletzten 320 240 -25%
Unfalle mit Getoteten I 14 1 k.A.

Quelle: ARBEITSGRUPPE UNABHANGIGER STADT- UND VERKEHRSPLANER 1989, S. 5-
6/S. 36-42

Aus der Tabelle 10 ist zu ersehen, dass die Anzahl der Unfélle insgesamt zurlickgegangen
ist. Vor allem ist dabei die Zahl der Unféalle mit Schwerverletzten um ein Viertel gesunken. Die
Zahl der Unfalle mit Getoteten ist von 14 auf 1 zurlickgegangen. Insgesamt ist die Zahl der
schweren Unfalle (Schwerverletzte + Getotete) um 27% gesunken. Auch hier ist deutlich zu
erkennen, dass durch Reduzierung der Geschwindigkeit von Tempo 50 auf Tempo 30 die
Zahl der Unfalle mit schweren Unfallfolgen zurlickgegangen ist.
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Eine weitere Untersuchung, die 263 Tempo 30-Zonen in Hamburg betrachtete, kam bei einer
Vorher/Nachher-Analyse zu folgendem Ergebnis: Danach sank die Zahl der Verletzten insge-
samt um 27%. Die Zahl der Leichtverletzten wurde um 26%, die der Schwerverletzten um
31% gesenkt. Die Zahl Getéteteter verminderte sich um 9 (90%) von 10 auf 1 (MULLER, P.
ET AL 1989, S. 182).

5.1.4.4 Bonn, Niirnberg, Hannover (Deutschland)

Zusammenfassend werden die Beispiele Bonn (ca. 307.000 Einwohner), Hannover (ca.
518.000 Einwohner) und Nirnberg (ca. 487.000 Einwohner) hinsichtlich der Auswirkungen
von Tempo 30 auf das Unfallgeschehen betrachtet. Da es sich bei den o0.g. Untersuchungen
um Stadte unterschiedlicher Einwohnerzahl, unterschiedlicher Grésse und Bebauung handelt
und die betrachteten Unfallzahlen zu den vorangenannten Zahlen nur gering sind, 1asst sich
aus diesen Untersuchungen nur eine Tendenz ableiten.

Tab. 13: Unfallgeschehen in Bonn, Hannover und Nirnberg vor und nach der Ein-
fihrung von Tempo 30-Zonen

Unfallgeschehen in Bonn

Vorher Nachher \I;,er(:ézr?g;'jrl%_
Unfalltote 0 0 k.A.
Schwerverletzte 17 9 -47%
Leichtverletzte 43 46 +7%

Unfallgeschehen in Hannover
Prozentuale

Vorher Nachher Veréinderung |
Unfalltote 0 0 k.A.
Schwerverletzte 5,5 4 -27%
Leichtverletzte 42,5 15 -65%

Unfallgeschehen in Niirnberg
Prozentuale

Vorher Nachher

Veranderung |
Unfalltote 2 1 k.A.
Schwerverletzte 12 6 -50%
Leichtverletzte 67 27 -60%

Quelle: COLLIN, H. J. 1988, S. 27

Auch aus dieser Tabelle ist der Trend zur Abnahme der Schwere bei Verkehrsunfallen durch
Tempo 30 ersichtlich. So betragt der Riickgang bei der Zahl der Schwerverletzten aller be-
trachteten Stadte (Summe der Schwerverletzten absolut aller Stadte) zusammen im Mittel ca.
45%.
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5.1.4.5 Berlin-Moabit (Deutschland)

Berlin-Moabit zahlt ebenfalls zum Modellvorhaben "Flachenhafte Verkehrsberuhigung". Der
Ortsteil Moabit gehért zum Berliner Stadtbezirk Tiergarten. Gepragt ist das Modellgebiet durch
eine innerstadtische Wohnbebauung aus der Griinderzeit.

Auch hier wurden Vorher/Nachher-Untersuchungen in Bezug auf das Geschwindigkeitsniveau
und die Unfallfolgen vorgenommen.

Tab. 14: Vorher/Nachher-Untersuchungen des Geschwindigkeitsverhalten und des
Unfallgeschehens in Berlin-Moabit

Geschwindigkeit
Vorher Nachher Proﬂzentuale
Verénderung |
Mittlere Geschwindigkeit V,, 39 km/h 20 km/h -8%
Mittlere Vg5-Geschwindigkei 51 km/h 25 km/h -51%,

Unfallgeschehen

Vorher Nachher Proﬂzentuale
Verénderung |
Unfalle insgesamt 1470 1323 -10%
Unfalle mit Leichtverletzten 282 169 -40%
Unfalle mitSchwerverletzten 51 28 -45%
Unfalle mit Getoteten 7 3 k.A.
Schwere Unfalle* 58 31 -47%

* Schwerverletzte + Getotete

Quelle: KELLER ET AL, 1989, S. 25/26

Am Beispiel Berlin-Moabit ist deutlich zu sehen, dass die Unfallzahlen durch Einfiihrung von
Tempo 30 in diesem innerstadtisch gepragten Bereich stark zurlickgegangen sind. So ist vor
allem die Anzahl der schweren Unfalle um 47% gesunken. Anzumerken ist an dieser Stelle
jedoch, dass der Grossteil dieser Tempo 30-Zone baulich umgestaltet wurde (Aufpflasterun-
gen, Fahrbahnverengung durch neue Anordnung des ruhenden Verkehrs etc.).

5.1.4.6 Graz (Osterreich)

Am 1. September 1992 startete in Graz ein Modellversuch, bei dem in allen Strassen, mit
Ausnahme der Vorrangstrassen, ein Tempolimit von 30 km/h angeordnet wurde. Die Tempo
30-Regelung gilt somit flachenhaft fir das gesamte Stadtgebiet mit Ausnahme der Vorrang-
strassen. Die Einfuhrung von Tempo 30 wurde zusatzlich durch bewusstseinsbildende Mass-
nahmen und Geschwindigkeitsiiberwachungen begleitet. Bereits im April 1994 wurde eine
Unfallanalyse, die die Unfalldaten ein Jahr vorher und ein Jahr nachher berucksichtigte,
durchgefiihrt (KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT 1994). Dieser Unfallanalyse
liegen Daten vom 1. September 1990 bis zum 31. August 1994 zugrunde. Dabei wurden nur
Unfalle des Stadtgebiets von Graz bertcksichtigt.

01-01-10Endbericht.doc 21



prognos/

Die Unfallanalyse kam danach zu folgendem Ergebnis:

Tab. 15: Unfallgeschehen in Graz
Unfallgeschehen in Graz
Vorher Nachher Prouzentuale
Verénderung |

Unfalle mit Personenschaden 2357 2043 -13%
Verunfallte Personen 2755 2389 -13%
Leichtverletzte 2480 2181 -12%
Schwerverletzte 267 204 -24%
Getotete 8 4 k.A.

Quelle: KURATORIUM FUR VERKEHRSSICHERHEIT 1994

Auch die Ergebnisse der Unfallanalyse der Stadt Graz zeigen deutlich den Trend zur Abnah-
me bei den Unfallen. Insbesondere die Schwere der Unfalle ist deutlich zuriickgegangen. So
nahm die Zahl schwerverletzter Personen um fast ein Viertel ab. Die Anzahl Getoteter mini-
mierte sich um die Halfte von 8 auf 4. Die schweren Personenschaden nahmen insgesamt um
24% ab.

5.1.5 Sonstige - nicht gemeindebezogene - Untersuchungsergebnisse

5.1.5.1 IVT-Studie (Schweiz)

Das Institut fir Verkehrsplanung, Transporttechnik, Strassen- und Eisenbahnbau (IVT) der
ETH Zurich wurde 1994 beauftragt, die Wirkung von Tempo 30 zu untersuchen. 1998 wurde
die Detailbefragung an Gemeinden von 30 ausgewahlten Zonen gestartet. Ein wesentliches
Kriterium dieser Untersuchung waren die Vorher/Nachher-Untersuchungen zum Unfallge-
schehen und Geschwindigkeitsverhalten. Dabei sollte die neue Studie des IVT auch landliche
Gebiete mit einbeziehen (LINDENMANN, H. ET AL 2000). Die untersuchten Zonen sollten
nach Mdglichkeit Uber die gesamte Schweiz verteilt liegen.

Bezlglich des Unfallgeschehens ergaben die durchgefihrten Untersuchungen folgendes: In
stadtischen Zonen nahmen die polizeilich registrierten Unfélle lediglich um 3,8% ab. Demge-
genuber nahmen die Unfélle in landlichen Regionen um 30% ab (die Datenreihen lagen im
Bereich von 3 bis 6 Jahren vor bzw. nach Einfuihrung von Tempo 30). Die Zahl der verletzten
Personen nahm in stadtischen Gebieten um 15% ab, in Iandlichen Regionen verringerte sich
die Zahl um nahezu die Halfte.

Das Geschwindigkeitsverhalten anderte sich wie folgt: Das durchschnittliche Geschwindig-
keitsniveau (Vso) nahm in landlichen und stadtischen Zonen gleichermassen um rund 15% ab.
Die mittlere Vgs-Geschwindigkeit lag bei beiden Gebieten knapp darunter. Im allgemeinen lag
das Geschwindigkeitsniveau vor der Einflhrung der Zonensignalisation in stédtischen Zonen
um 9% (Vgs) bzw. um ca. 12% (Vso) niedriger als in landlichen Gebieten. Auch nach der Ein-
fuhrung von Tempo 30 bewegten sich diese Unterschiede innerhalb dieser Grdssenordnung.
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Die detaillierte Untersuchung bringt zudem zum Ausdruck, wie sich Geschwindigkeitsverhal-
ten in Abhangigkeit von den ergriffenen Massnahmen in den jeweiligen Zonen niederschiagt.
Bei der mittleren Vs5o-Geschwindigkeit konnte in Zonen mit baulichen Massnahmen eine deut-
liche Verringerung von ca. 7 km/h auf 32 km/h festgestellt werden, also um rund 18%. Zonen
ohne bauliche Massnahmen konnten hingegen einen Riickgang von nur 2 km/h (5%) ver-
zeichnen. Die mittlere Vgs-Geschwindigkeit ging in Zonen mit baulichen Massnahmen eben-
falls um 18% zuriick, wohingegen ohne bauliche Massnahmen kaum Anderungen eintraten
(LINDENMANN, H. ET AL 2000, S. 342-347).

5.1.5.2 HUK-Verband-Studie (Deutschland)

Als reprasentative Studie Uber das Unfallgeschehen in 262 Tempo 30-Zonen in Baden-
Wirttemberg und sonstigen Gebeiten aus anderen Bundeslandern im Vorher/Nachher-
Vergleich kann die Untersuchung der Beratungsstelle fir Schadenverhitung des HUK-
Verbandes gesehen werden.

Tab. 16: Unfallgeschehen in untersuchten Tempo 30-Zonen in Baden-W lrttemberg
262 Zonen Baden-Wrttemberg
Unfallkategorie
9 Vorher Nachher Proﬂzentuale
Verénderung |

Unfalle insgesamt 2684 2675 -1%
Unfalle mit Personenschaden 432 324 -25%
Unfalle mit schwerem Personenschaden* 83 69 -17%

* Personen schwerverletzt oder getotet
Quelle: BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989,
S.25

Wie der Tabelle zu entnehmen ist, blieb die Anzahl der Unfélle insgesamt nahezu unveran-
dert. Jedoch ist auch hier eine Verschiebung zu leichteren Unfallen hin zu bemerken. So sank
die Zahl der Unfalle mit schweren Personenschaden um 17%.

5.1.5.3 SWOV-Studie (Niederlande)

Fir die Niederlande liegt eine umfangreiche reprasentative Untersuchung der Stichting We-
tenschappelijk Onderzoek Verkeersveilighed (SWOV) aus dem Jahr 1992 vor (KAAL ET AL
1993). Die Untersuchung wurde an 151 Tempo 30-Zonen durchgefihrt.

Wahrend einer friheren Studie, die 15 Tempo 30-Zonen analysierte, wurde eine Abnahme
der gesamten Unfallzahlen von 10-15% registriert. Es wurde jedoch angenommen, dass die
Unfallzahlen um das Doppelte sinken. Dieser Annahme ging die SWOV-Untersuchung nach.
Diese umfangreichere Studie zahlte bei einer Vorher/Nachher-Untersuchung 660 Unfalle mit
Verletzten. Von diesen ereigneten sich 417 vor der Einfuhrung von Tempo 30 und 243 nach-
her. Gegenuber vorher nahm die Zahl der Unfalle mit Verletzten um knapp 42% ab.
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5.1.5.4 TRL-Studie (Grossbritannien)

Einen umfassenden Uberblick tiber die Auswirkungen von Tempo 30 (20 mph) auf das Unfall-
geschehen in Grossbritannien liefert die Studie von Webster und Mackie (WEBSTER ET AL
1996). Diese Studie aus dem Jahr 1996 betrachtete das Unfallgeschehen von 72 Tempo 30-
Zonen in Grossbritannien. Die Studie kann als reprasentativ angesehen werden, da sie das
Unfallgeschehen Uber einen langeren Zeitraum betrachtet (im Durchschnitt 3,5 Jahre vorher
pro Zone und knapp 2,5 Jahre nachher pro Zone).

Ein Grossteil dieser Verkehrsberuhigungsmassnahmen wurde durch flankierende Massnah-
men erganzt, da in Grossbritannien nur dann Tempo 30-Zonen eingerichtet werden kénnen,
wenn die Vgs-Geschwindigkeit tatsachlich unter 20 mph liegt. Die meisten der Massnahmen
zur Geschwindigkeitsreduzierung wurden 1991-1995 ergriffen.

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen fur die 72 untersuchten Gebiete, dass sowohl die
Geschwindigkeiten als auch das Unfallgeschehen um ein Vielfaches zurtickgingen.

So ging die Unfallrate im Vorher/Nachher-Vergleich um 61% zurtick. Die Anzahl der Unfalle
mit Schwerverletzten sank sogar um 67%. Die Zahl der Gettteten nahm von 8 (fur 3047 Mo-
nate aller 72 Zonen vorher) auf 1 (fur 2098 Monate aller 72 Zonen nachher) ab. Die Zahl der
Unfalle mit Kindern konnte sogar um 67% verringert werden. Die Unfélle mit Schwerverletzten
und Getoteten, als die Kenngrosse von Verkehrs(un)sicherheit, sanken im Vorher/Nachher-
Vergleich um 70% unter Berucksichtigung der unterschiedlichen Anzahl der betrachteten Mo-
nate im Vorher/Nachher-Zeitraum. Der Anteil tddlicher und schwerer Unfalle an der Gesamt-
zahl der Unfélle ging dabei von 21% auf 16% zurick.

32 Zonen wurden hinsichtlich der Geschwindigkeiten untersucht. Dabei wurde festgestellt,
dass die Durchschnittsgeschwindigkeit mit Einfihrung von 20 mph um 9,3 mph (ca. 14 km/h)
reduziert werden konnte. Bei einer Abnahme der Unfalle insgesamt in diesen 32 Zonen ergibt
sich somit eine Senkung der Unfallzahlen um 6,2% pro 1 mph (ca. 1,5 km/h), wobei ange-
merkt werden muss, dass die 20 mph-schemes mit flankierenden Massnahmen versehen
worden sind.

5.1.6 Zusammenfassende Betrachtung der Ergebnisse und Ermittlung der prozen-
tualen Riickgdnge bei den todlich Verunfallten

An dieser Stelle sollen die Ergebnisse noch einmal zusammengetragen werden. Fir die Ge-
meindetypen <5000 Einwohnern und >30.000-50.000 Einwohner lag leider kein Datenmaterial
vor. Fur diese Gemeindegrdossen wird daher eine Abschatzung vorgenommen.

Die zusammenfassende Betrachtung der Ergebnisse sowie die Ermittlung der prozentualen
Ruckgange bei den todlich Verunfallten bezieht sich nur auf die Nebenstrassen innerorts. Die
Ortsdurchfahrten/Hauptstrassen werden nachfolgend in einem gesonderten Kapitel betrach-
tet.
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Die nachfolgende Tabelle tragt die bisherigen Erkenntnisse nochmals in Form einer Ubersicht
zusammen.

Tab. 17: Ubersichtstabelle Uber die Veranderungen im Unfallgeschehen in Abhan-
gigkeit vom Gemeindetyp

Veranderungen in Prozent im Vorher-/Nachher-Vergleich

Gemeindetyp Unflle Unfélle mit Unfélle mit Unfalle mit | Personenschaden Leichtverletzte | Schwerverletzte | Getotete schwere
(Gesamt) [Leichtverletzten] Schwerverletzten Getoteten (Gesamt) Personenschaden

[5.000-10.000

Flintbek -72% KA. KA. KA. -47% KA. KA. KA. KA.
>10.000-30.000

Buxtehude +15% -3% -19% +0% -8% +8% -29% 0% -29%
>50.000-100.000

Esslingen +22% -3% -9% slatistseh nieht KA. KA. KA. KA. KA.
>100.000

Heidelberg -30% KA. KA. KA. -44% KA. KA. KA. KA.
Hamburg 1% -20% -16% -25% slatistseh rioht KA. KA. KA. KA. KA.
Hamburg 2** KA. KA. KA. KA -28% -26% -31% latsioch et -36%
[ingolstad -15% -51% 0% 0% KA. KA. KA. KA. KA.
Bonn KA. KA. KA. KA. -8% +7% -47% 0% 47%
Hannover KA. KA. KA. KA. -60% -65% -27% 0% -27%
Niimberg KA. KA. KA. KA. -58% -60% -50% slatistseh rioht -50%
Graz KA. KA. KA. KA. -13% -12% -24% slatistsen tient -24%
Berlin-Moabit -10% -40% -45% -57% KA. KA. KA. KA. KA.
Durchschnittliche

’\’/’ef’r;’g::l/zg -19% -36% -23% statitiooh mott -35% -31% -36% satitiooh mott -37%
Vorher/Nachher*

*Die durchschnittliche prozentuale Verénderuna bezieht sich nur auf Stadte Gber 100.000 Einwohner
**Hamburg 1 = Ergebnisse der Studie ARGUS 1989 (575 Zonen)
**Hambura 2 = Eraebnisse der Studie MULLER, P. 1989 (263 Zonen)

Die in Tabelle 17 dargestellten Ergebnisse zeigen, dass sich die Unfallzahlen durch Einfih-
rung von Tempo 30 im Vorher/Nachher-Vergleich deutlich vermindert haben. Fir die sich
anschliessende Analyse der Ergebnisse soll mit den Gemeinden (Stadten) Gber 100.000 Ein-
wohner begonnen werden, da hier die meisten Untersuchungsergebnisse vorliegen. Im An-
schluss daran werden Rickschlisse auf die Unfallentwicklung bei den kleineren Gemeinden
gezogen.

Bei den Untersuchungsergebnissen der Gemeinden Uber 100.000 Einwohner haben die Un-
fallzahlen im Vorher/Nachher-Vergleich prozentual im Durchschnitt um 20% abgenommen.
Dabei hat sich die Zahl der Personenschaden insgesamt durchschnittlich um 35% verringert.
Nimmt man die umfangreiche SWOV-Studie aus den Niederlanden hinzu, so konnte dort,
allerdings unabhangig von der Gemeindegrosse, ein Riickgang der Unfélle mit Personen-
schaden um 42% verzeichnet werden. Deutlich ersichtlich ist auch der Trend zur Abnahme
bei den schweren Personenschaden (Schwerverletzte und Getdtete) um 37% im Mittel aller
Analyseergebnisse der Stadte tGber 100.000 Einwohner. Aus der reprasentativen HUK-Studie,
die jedoch wie die SWOV-Studie nicht die Einwohnerzahl beriicksichtigt, reduzierte sich die
Zahl der Personen mit schweren Personenschaden nur um 17%, wahrend die Ergebnisse der
TRL-Studie aus Grossbritannien von 70% Rickgang zeugten.
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Die Zahl der Schwerverletzten nahm im Mittel um 36% ab (vgl. Tab. 17). Nimmt man die er-
zielten Ergebnisse als Massstab, dann diirfte sich die Zahl der schweren Personenschaden in
Gemeinden Uber 100.000 Einwohner durch die Einfihrung von Tempo 30 um 35-40% verrin-
gern.

Uber die Zahl der getéteten Personen konnte aufgrund der geringen Zahl der Falle keine
Aussage bezlglich der prozentualen Rickgange gemacht werden. Dennoch lasst sich beob-
achten, dass die Zahl der Getéteten bei den Untersuchungsergebnissen wesentlich starker
abgenommen hat als die Zahl der Schwerverletzten. Berlicksichtigt man diesen Trend, dann
durfte die Zahl getoteter Personen durch Einflihrung von Tempo 30 um 40-45% in Gemeinden
Uber 100.000 Einwohnern sinken.

Aufgrund der geringen Anzahl der Untersuchungen aus den Gemeinden unter 100.000 Ein-
wohnern wird eine eigene Einschatzung vorgenommen. Wie die IVT-Studie deutlich aufge-
zeigt hat, nimmt in [&ndlichen Gebieten die Zahl der Unfélle um ein Vielfaches (30%) mehr ab
als in stadtisch gepragten Regionen (3,8%). So nahm nach Untersuchungen des IVT die Zahl
der Verletzten in landlichen Gebieten um 50% ab und in stadtischen Regionen nur um 15%.
Dieses liegt begriindet in geringeren Geschwindigkeitsrickgéngen in stadtischen Regionen
bedingt durch eine optische Einengung des Fahrbahnquerschnitts aufgrund der dichteren
Bebauung und kirzeren Sichtweiten.

Vergleicht man allein die Geschwindigkeitsriickgange von kleineren und grosseren Gemein-
den miteinander wird die Diskrepanz deutlich. So betrug z.B. der Geschwindigkeitsriickgang
bei der V,-Geschwindigkeit in Flintbek 16% und in Buxtehude 39% gegeniiber Berlin Moabit -
8% und Hamburg ebenfalls 8%. Im Vergleich der Kleingemeinde Flintbek und der Kleinstadt
Buxtehude mit den Grossstadten Berlin und Hamburg wird deutlich, wie gross die Unterschie-
de im Geschwindigkeitsniveau sind. Ein tieferes Geschwindigkeitsniveau flhrt dabei zu einem
Ruckgang bei der Schwere der Unfélle und der Gesamtzahl verletzter Personen. So lag zum
Beispiel die Abnahme der Zahl Schwerverletzter bei Unféllen im Vorher/Nachher-Vergleich in
Buxtehude (-66%) héher als in allen analysierten Beispielen der Stadte >100.000 Einwohnern.
Die dennoch unterschiedliche Entwicklung der Unfallzahlen und Zahl der schweren Perso-
nenschaden bei den oben betrachteten Beispielen beruht auf Zufallsergebnissen, da die Vor-
her/Nachher-Zeitrdume zumeist zu kurz gewahlt wurden und daher nur eine Momentaufnah-
me zeigen.

Fir die Stadtgrosse > 50.000 bis 100.000 Einwohner wird daher der Rickgang bei den todlich
Verunfallten auf 45-50% beziffert. Bei den Klein- und Mittelstddten von >10.000 bis 30.000
Einwohnern und >30.000 bis 50.000 Einwohnern wird der Riickgang auf 50-55% und bei den
landlich gepragten Stadten von 5.000-10.000 Einwohnern sowie den Landgemeinden unter
5.000 Einwohnern wird ein Rickgang von 55-60% angesetzt.
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Tab. 18: Abschatzung der prozentualen Rickgange der tddlich Verunfallten in Ab-
hangigkeit von der Gemeindegrosse (nur Nebenstrassen)
Gemeindegrosse in | Prozentualer Riickgang bei
Einwohnern den todlich Verunfallten
>100.000 EW 40-45%
>50.000-100.000 EW 45-50%
>30.000-50.000 EW 50-55%
>10.000-30.000 EW 50-55%
5.000-10.000 EW 55-60%
<5.000 EW. 55-60%

5.2 Wirkungen von Tempo 30 in Abhangigkeit vom Strassen- und
Massnahmentyp

An dieser Stelle soll das Unfallgeschehen in Abhangigkeit vom Strassen- und Massnahmen-
typ betrachtet werden. Bei den Strassentypen werden nur die Innerortsstrassen betrachtet.
Entsprechend der Schweizer Klassifizierung werden Haupt-, Neben- und andere Strassen
betrachtet. Die Hauptverkehrsstrassen sind gekennzeichnet durch ihre Gberdrtliche Verbin-
dungsfunktion (nationale wie auch regionale Verbindungen) und durch Vorfahrtsrecht. Die
Nebenstrassen besitzen hingegen die Funktionen Sammeln, Erschliessen und Wohnen. Alle
Ubrigen Strassen fallen entsprechend der Gruppierung der Schweizer Statistik unter andere
Strassen, die in diesem Zusammenhang jedoch nicht naher berucksichtigt werden (BUN-
DESAMT FUR UMWELT, WALD UND LANDSCHAFT 1998, S. 57).

5.2.1 Ortsdurchfahrten/Hauptstrassen

Um der Frage nachzugehen, ob Tempo 30 auch fir Hauptstrassen im Innerortsbereich, auf
denen sich das Hauptverkehrsgeschehen abspielt und Zweidrittel der Unfélle geschehen,
gelten sollte, wurden am Fachgebiet Strassenentwurf und Strassenbetrieb der TH Darmstadt
Untersuchungen Uber das Geschwindigkeitsverhalten auf Ortsdurchfahrten angestellt. Bei der
vorliegenden Untersuchung wurden vier Orte in der Nahe von Darmstadt (Bickenbach:
4.600 EW; Kleestadt; Wolfahrtsweiher: 3.500 EW und Phillipshospital), deren komplette Orts-
durchfahrt durch Tempo 30 begrenzt wurde, analysiert. Die Geschwindigkeitsmessungen
wurden dabei an verschiedenen Querschnitten sowohl in der Mitte der Ortschaften als auch
an den Randbereichen vorgenommen. Nachfolgend werden einzelne Beispiele genannt (AL-
TENHEIM, M. 1991).

Bickenbach liegt ca. 15 km von Darmstadt entfernt. Seit Ende 1986 besteht im Innerortsbe-
reich eine Tempo 30-Regelung auf einer Lange von 450 m. An den Randbereichen sanken
hier die V,,- und Vgs-Geschwindigkeiten um 5-10 km/h, wahrend in der Mitte des Ortes der
Rickgang 15-20 km/h betrug.
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Bei einer Vorher/Nachher-Messung in Kleestadt konnten nur geringe Geschwindigkeitsredu-
zierungen gegenuber vorher nachgewiesen werden.

In Wohlfahrtsweiher wurde auf einem 600 m langen Teilstick Tempo 30 eingeflhrt. Zusatzlich
wurde eine Geschwindigkeitsiiberwachungsanlage installiert. In der Nahe dieser Anlage
konnte ein sehr niedriges Geschwindigkeitsniveau von V,, 27 km/h und Vg5 30 km/h gemes-
sen werden. An den Ortsrandern waren Uberraschend ebenfalls niedrige Geschwindigkeiten
festgestellt worden. So betrug dort die V,-Geschwindigkeit 30-34 km/h und die Vgs-
Geschwindigkeit 35-42 km/h.

In Phillipshospital wurde ebenfalls auf einer Ldnge von 600 m Tempo 30 eingerichtet. Bei
einer Vorher/Nachher-Messung reduzierte sich die durchschnittliche V,,-Geschwindigkeit um
11-14 km/h und die Vg5-Geschwindigkeit um 11-15 km/h (ALTENHEIM 1991).

Die o.g. Beispiele verdeutlichen, dass eine Tempo 30-Regelung fur Ortsdurchfahrten zu be-
achtlichen Geschwindigkeitsrickgdngen fuhren kann. Hier lag im Mittel aller betrachteten
Beispiele die Geschwindigkeit V,, in den Ortsmitten bei 33 km/h.

Auch in Borgentreich, eines der Modellvorhaben "Flachenhafte Verkehrsberuhigung”, wurde
die zuladssige Hochstgeschwindigkeit bei den Ortsdurchfahrten im Zuge der Bundesstrasse
und Landesstrassen auf Tempo 30 reduziert. Diese Strassen wurden baulich jedoch nicht
umgestaltet. Daher belaufen sich die Geschwindigkeitsriickgange im Vorher/Nachher-
Vergleich auch nur auf 3 km/h bei der V,-Geschwindigkeit und 4 km/h bei der Vgs-
Geschwindigkeit (KELLER 1989, S. 26).

Im Modellgebiet Buxtehude wurde die Bahnhofstrasse, eine Hauptverkehrsstrasse mit wichti-
ger Verbindungsfunktion zwischen Altstadt und Bahnhof, mit in die Tempo 30-Regelung ein-
bezogen. Der Strassenzug wurde durch Teilaufpflasterungen und Fahrbahnverengung umge-
staltet. Das Geschwindigkeitsniveau ist in der Bahnhofstrasse um 7,2 km/h auf nachher
(1987) 40,6 km/h (Vgs) zurlickgegangen. Die V,, konnte um 8,8 km/h gesenkt werden.

Ein Projekt des Landes Nordrhein-Westfalen zur "Geschwindigkeitsreduzierung auf Orts-
durchfahrten"” (HUSLER ET AL 1994, S. 120 ff.) kam anhand von 27 baulich umgestalteten
Ortsdurchfahrten von Bundes- und Landesstrassen zu dem Ergebnis, dass aufgrund des na-
hezu unveranderten Geschwindigkeitsprofils die Unfallzahlen im Mittel um ca. 25% zurlck-
gingen. Die schweren Personenschaden sind allerdings nur von absolut 37 Personen auf 33
abgesunken.

Aufgrund der vorliegenden Ergebnisse kann eine Tempo 30-Regelung fur Hauptverkehrsstra-
ssen zu Geschwindigkeitsriickgdngen um 5-15 km/h filhren. Voraussetzung fur solche Ge-
schwindigkeitsrickgange sind jedoch kleinere bauliche Massnahmen wie z.B. eine veranderte
Ordnung des ruhenden Verkehrs und Geschwindigkeitsiberwachungen. Andernfalls dirften
ohne kleinere flankierende Massnahmen die Geschwindigkeitsriickgange nur im Bereich zwi-
schen 2 km/h-10 km/h liegen.
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Wie die Studie aus Nordrhein-Westfalen belegt, gingen die Unfallzahlen um 25% zuriick. Da
durch die Einfiihrung von Tempo 30 insbesondere die Schwere der Unfalle abnimmt, dirfte
der Riuckgang bei den tédlich Verunfallten wesentlich hdher sein. Dennoch liegt die Reduktion
nicht so hoch wie vergleichsweise bei den Nebenstrassen. Fir Ortsdurchfahr-
ten/Hauptstrassen wird daher angenommen, dass der Rickgang zwischen 30% und 50%
liegt, wenn flankierende Massnahmen ergriffen werden. Entsprechend der Einteilung der Ge-
meindegroéssen wird auch bei den Hauptverkehrsstrassen von einem unterschiedlichen Rick-
gang ausgegangen, der in den landlichen Regionen hdher ist als in den stadtischen.

Fir die Stadtgrosse >100.000 Einwohner wird daher der Riickgang der tédlich Verunfallten
auf 30-35% beziffert. Bei den Gemeinden von > 50.000 bis 100.000 ist eine Senkung der
tédlich Verunfallten von 35-40% zu erwarten. Die Klein- und Mittelstddte von >10.000 bis
30.000 Einwohnern und >30.000 bis 50.000 Einwohnern dirften eine Reduktion um 40-45%
erzielen. Bei den landlich gepragten Stadten von 5.000-10.000 Einwohnern sowie den Land-
gemeinden unter 5.000 Einwohnern wird ein Rickgang von 45-50% angesetzt.

Tab. 19: Abschéatzung der prozentualen Ruckgénge der todlich Verunfallten auf
Hauptverkehrsstrassen mit kleineren kostengunstigen flankierenden Mass-
nahmen innerorts in Abhangigkeit von der Gemeindegrésse

Gemeindegrosse in | Prozentualer Riickgang bei
Einwohnern den todlich Verunfallten
>100.000 EW 30-35%
>50.000-100.000 EW 35-40%
>30.000-50.000 EW 40-45%
>10.000-30.000 EW 40-45%
5.000-10.000 EW 45-50%
<5.000 EW 45-50%

5.2.2 Massnahmentyp

Abschliessend soll eine Studie der Beratungsstelle fir Schadenverhiitung des HUK-
Verbandes, die in Zusammenarbeit mit dem Innenministerium des Landes Baden-
Wirttemberg entstand, welche das Geschwindigkeitsverhalten und Entwicklung der Un-
fallzahlen in Bezug auf die Massnahmen in Tempo 30-Zonen untersuchte, ausgewertet wer-
den (BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989).

Innerhalb dieser Studie wurden 751 Tempo 30-Zonen (26 Tempo 40-Zonen und eine Tempo
20-Zone) hinsichtlich ihrer Wirkungen auf das Geschwindigkeitsniveau und die Auswirkungen
auf das Unfallgeschehen betrachtet.

Von 743 Zonen waren Einwohnerzahl und Strassenlange bekannt. Insgesamt wohnen in die-

sen 743 Zonen 822.000 Menschen. In 39 Zonen (5%) gibt es weniger als 100 Einwohner, in
24 Zonen (3%) leben mehr als 5.000 Personen. 50% der geschwindigkeitsreduzierten Berei-
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che hat weniger als 500 Einwohner. 75% der Zonen beherbergen bis zu 1.000 Einwohner
(BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989, S. 3).

In 353 Zonen wurden Geschwindigkeitsmessungen durchgefuhrt. Aus 728 Zonen stehen An-
gaben dariber zur Verfligung, ob die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit durch die Poli-
zei kontrolliert worden ist.

Neben den Ergebnissen aus Baden-Wiurttemberg standen insgesamt weitere Geschwindig-
keitsmessungen aus 87 Zonen von 23 weiteren Stadten, bezeichnet als "sonstige Gebiete",
zur Verfligung.

Aus Grinden der Aussagefahigkeit wurden nur diejenigen Messergebnisse betrachtet, fir die
mindestens 100 Messungen vorlagen. Fur Baden-Wurttemberg wurden hinsichtlich der
Messergebnisse zum Geschwindigkeitsverhalten daher nur 26 Tempo 30-Zonen ausgewertet
(BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989, S. 12).

Bei den Massnahmen in Tempo 30-Zonen wurde unterschieden in Zonen ohne flankierende
Massnahmen (lediglich das Aufstellen von Schildern am Eingang der Zonen) und Zonen mit
flankierenden Massnahmen (Beseitigung vorfahrtsregelnder Verkehrszeichen, Verbot des
Gehwegparkens, Aufbringung von Markierungen, Versatze, Teilaufpflasterungen etc.).

In Baden-Wirttemberg kamen 10 Zonen (25 Messstellen) "ohne flankierende Massnahmen"
in Betracht. Die Messergebnisse zeigten, dass im Vorher/Nachher-Vergleich die mittlere Vgs-
Geschwindigkeit von 45 km/h auf 43 km/h herabsank, also sich nur um 2 km/h (4%) verrin-
gerte. In den 16 Zonen (35 Messstellen) "mit flankierenden Massnahmen" verringerte sich die
mittlere Vgs-Geschwindigkeit von 47 km/h auf 42 km/h, also um 5 km/h (11%).

In den "sonstigen Gebieten" wurden die Geschwindigkeiten in 28 Zonen ohne flankierende
Massnahmen (84 Messstellen) erfasst und ausgewertet. Als Ergebnis konnte festgestellt wer-
den, dass sich die mittlere Vgs-Geschwindigkeit im Vorher/Nachher-Vergleich ebenfalls um
2 km/h (um 4%) verringerte. Aus den Messergebnissen von 10 Zonen (91 Messstellen) mit
flankierenden Massnahmen ging die mittlere Vgs-Geschwindigkeit von 50 km/h auf 47 km/h
(um 6%) zurick.

Bezlglich der Betrachtung des Unfallgeschehens lagen fur alle Tempo 30-Zonen Unfalldaten
vor. Fiur 233 Tempo 30-Zonen in Baden-Wirttemberg lagen jedoch nur die Vorher/Nachher-
Ergebnisse vor. Diese reprasentieren jedoch alle in Baden-W irttemberg existierenden Zonen.

Von den 233 Zonen waren 130 Zonen ohne flankierende Massnahmen und 103 Zonen mit
flankierenden Massnahmen versehen. Der Betrachtungszeitraum fiir alle Zonen belief sich auf
24 Monate. Alle Unfalle, unabhangig von der Lange der Betrachtungszeitraume, wurden je-
doch ausgewertet. Dabei kommt es im wesentlichen auf die Anzahl der Unfélle pro Jahr an.
Die nachfolgende Tabelle fasst die Ergebnisse der Untersuchung zusammen:
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Tab. 20: Unfallgeschehen in 233 Tempo 30-Zonen Baden-Wirttembergs im Vorher-
Nachher-Vergleich (auf den Jahresdurchschnitt bezogen)

ohne flankierende Massnahmen

Unfallkategorie Vorher Nachher \/Persézfgs:jg_
Unfalle insgesamt 341,4 328,4 -4%
Unfalle mit Personenschaden 45,6 41,5 -9%
Unfalle mit schwerem Personenschaden* 9,5 12,8 +35%

mit flankierenden Massnahmen

Unfallkategorie Vorher Nachher \/Persézfgs:jg_
Unfalle insgesamt 685,0 629,3 -8%
Unfalle mit Personenschaden 115,9 80,2 -31%
Unfalle mit schwerem Personenschaden* 36,8 23,3 -37%

* Personen schwerverletzt oder getotet

Quelle: BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989,
S.32

Aus der oben stehenden Tabelle geht hervor, dass die Unfélle durch EinfGhrung von Tem-
po 30-Zonen, die mit flankierenden Massnahmen versehen wurden, Gberwiegend gesunken
sind, insbesondere die Unfallschwere ist zuriickgegangen. Vor allem die Wirksamkeit von
flankierenden Massnahmen wird hierbei ersichtlich. Wahrend bei den Unféallen mit Personen-
schaden in Gebieten ohne flankierende Massnahmen die Zahl um 9% sank, nahm die Anzahl
in den Zonen mit flankierenden Massnahmen um Uber ein Drittel ab. Dabei sank die Zahl der
Unfalle mit schwerem Personenschaden um 37%. Bei den Unfallen mit schwerem Personen-
schaden stieg ohne flankierende Massnahmen die Zahl um 35% an. Dieser Wert ist nach den
Angaben des HUK-Verbandes jedoch statistisch nicht signifikant (BERATUNGSSTELLE FUR
SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VERBANDES 1989, S. 34).

Bei den Untersuchungen der Modellstadte aus dem Vorhaben "Flachenhafte Verkehrsberuhi-
gung" wurden z.B. fur Berlin Moabit auf den Anliegerstrassen, die baulich umgestaltet worden
sind, die grossten Geschwindigkeitsriickgange ermittelt (Vgs: um 22 km/h auf 24 km/h) (BUN-
DESMINISTERIUM FUR VERKEHR 1992, S. 323). Auch in der Modellstadt Buxtehude waren
die Riickgange bei den mittleren Vgs-Geschwindigkeiten in denjenigen Sammelstrassen mit
der héchsten Massnahmenintensitat am gréssten (11 km/h).

Der HUK-Verband geht in seiner Studie von einem Riickgang der Unfalle mit Personenscha-
den um 20-30% aus, wenn flankierende Massnahmen von geringer bis mittlerer Intensitat
eingesetzt wirden (BERATUNGSSTELLE FUR SCHADENVERHUTUNG DES HUK-VER-
BANDES 1989, S. 32). Bei der Zahl schwerverletzter Personen und getoteter Personen durfte
der Rickgang um einiges hoher liegen, was aus den Messergebnissen der verschiedenen
Beispiele abzuleiten ist. Hier dirfte die Reduzierung bei 35%-40% durch den Einsatz flankie-
render Massnahmen liegen.
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6 Abschatzung der Auswirkungen von Tempo 30 auf die
Schweiz

6.1 Hochrechnungsmethodik

Die abschliessende Hochrechnung erfolgt getrennt nach Neben- und Hauptstrassen in Ab-
hangigkeit von der Gemeindegrdsse, die eingangs entsprechend den Schweizer Verhaltnis-
sen festgelegt wurde.

Fur die Hochrechnung stand umfangreiches Datenmaterial des Bundesamtes fiir Statistik zur
Verfugung. Eine Statistik lieferte die Daten uber die Einwohnerzahlen von allen Gemeinden
der Schweiz. Ein weiterer Datensatz zeigt die Anzahl der Unfalle fiir jede einzelne Gemeinde.
Die Unfallzahlen sind aufgeteilt nach Ausserortsunféllen und den Innerortsunféllen, den Un-
fallen total und den Unfallen auf Autobahnen. Angegeben sind jeweils die Unféalle und die
dabei verletzten bzw. getdteten Personen. Bei der sich anschliessenden Betrachtung werden
jedoch nur die gettteten Personen bericksichtigt.

Bei der Hochrechnung wurde dabei folgendermassen vorgegangen: Zunachst wurden die
Gemeinden entsprechend ihrer Einwohnerzahl in die festgelegte Typisierung gebracht, d.h.
alle Gemeinden unter 5000 Einwohner wurden in einer Tabelle zusammengefasst. Gleiches
wurde auch flr die anderen Gemeindeklassen durchgefiihrt. Im Anschluss daran wurde die
Unfallstatistik Gber die Unfalle pro Gemeinde in Getdtete innerorts zusammengefasst. Ab-
schliessend wurden die Getdteten pro Gemeinde in die entsprechende Tabelle, in der die
Gemeinden nach Grésse geordnet wurden, Ubertragen, so dass am Ende die Zahl der Geto-
teten in Bezug zur Gemeindegrdsse ermittelt werden konnte.

Tab. 21: Getotete innerorts entsprechend dem Gemeindetyp
Gemeindegrosse || __EW || Getétete |
<5.000 EW 2998057 98
5.000-10.000 EW 1182744 30
>10.000-30.000 EW 1521955 38
>30.000-50.000 EW 290364 10
>50.000-100.000 EW 214637 2
>100.000 EW 915780 32
SUMME 7123537 210

Darauf folgend wurden die Getdteten innerorts aufgeteilt nach Strassentyp (Hauptstrassen
und Nebenstrassen). Hier wurde der Anteil der Getéteten innerorts jeweils flr Haupt- und
Nebenstrassen analog der Schweizer Bundesstatistik zu Grunde gelegt. Der Prozentanteil der
Getoteten innerorts auf Nebenstrassen betragt danach 41% und auf Hauptstrassen 56%. Der
Anteil fir andere Strassen (3%) fliesst nicht in die Berechnung mit ein.
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Die Zahl der Getéteten innerorts pro Gemeindegruppierung wurde mit dem Faktor 0,41 (fur
Nebenstrassen) bzw. 0,56 (fir Hauptstrassen) multipliziert. Beispiel: Die Zahl Getoteter fiir die
Gemeindeklasse >10.000-30.000 Einwohner (1.521955 Einwohner insgesamt) betragt 38. Fur
die Aufteilung der dort Getdteten auf Haupt- und Nebenstrassen wurde mit dem Faktor 0,42
fur Nebenstrassen und 0,58 fiir Hauptstrassen multipliziert. Im Ergebnis entfielen 16 getotete
Personen auf Nebenstrassen und 21 auf Hauptstrassen.

Nachfolgend wurden die prozentualen Ruckgange (vgl. Tab. 18 und 19) fur die Getdteten
nach Strassenart in Abhangigkeit vom Gemeindetyp berechnet. Dabei wurden zur Berlick-
sichtigung der in den Tabellen 18 und 19 festgelegten Spannbreiten jeweils die Anzahl Geto-
teter bei minimaler und maximaler Reduktion prognostiziert. Zunachst wurde die Anzahl Ge-
toteter bei minimaler Reduktion innerorts auf den Nebenstrassen ausgerechnet. Um den tat-
sachlichen Rluckgang zu ermitteln, ist von der Ausgangszahl der Getdteteten die prognosti-
zierte Anzahl Getoteter zu subtrahieren. Die Differenz zeigt den tatsachlichen Riickgang an.
Beispiel Minimalreduktion auf Nebenstrassen: 86 (Getdtete 1999)-42 (Anzahl der Getdteten
bei minimaler Reduktion - Prognose) = 44 (Rickgang tédlich Verunfallter). Die Zahl Getoteter
konnte danach um 44 Personen gemindert werden (um 51%).
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6.2 Ergebnisse der Hochrechnung

An dieser Stelle sollen die ermittelten Ergebnisse der Hochrechnung dargestellt werden. Die
Gesamtzahl der Getodteten innerorts in der Schweiz betrug 1999 210 Personen. Dabei kamen
87 Personen auf Nebenstrassen, 118 Personen auf Hauptstrassen und 5 Personen auf ande-
ren Strassen ums Leben. Legt man den Minimalwert der Spannbreite zugrunde, dann wird die
Zahl der Getoteten, fir alle Gemeindeklassen zusammen, auf Nebenstrassen von 86 auf 42
also um 44 Getotete (51%) gesenkt. Fur die Hauptstrassen wird eine Reduktion von 118 auf
70 (um 41%) angenommen.

Insgesamt dirfte der Ruckgang bei 45% liegen (von 204 auf 112), d.h. die Zahl Getdteter wird
unter Annahme des Minimalwertes um absolut 92 getdtete Personen abnehmen. Wird der
Maximalwert betrachtet, so lasst sich die Zahl Getbteter auf Nebenstrassen und Hauptstra-
ssen um 101 von 204 auf 103 mindern. Dies entspricht einer prozentualen Abnahme um 50%.

Die Zahl Getoteter auf Haupt- und Nebenstrassen kann durch eine flaichendeckende
Einfilhrung von Tempo 30 um 45-50% vermindert werden.

Durch den Einsatz umfangreicher flankierender Massnahmen und durch verstarkie Ge-
schwindigkeitskontrollen kdnnte eine weitere Senkung um 35-40% erzielt werden. Nimmt man
den minimalen Riickgang von absolut 92 getdteten Personen an, so dirfte sich bei einer Sen-
kung von 35% aufgrund des Einsatzes flankierender Massnahmen die Zahl Getdteter um 124
(92*1,35) reduzieren. Bei der Betrachtung des Ausgangswertes von 204 Getéteten innerorts
auf Haupt- und Nebenstrassen im Jahre 1999 liegt dann der Rickgang bei 61%. Wird der
Maximalwert zugrunde gelegt, dann durfte die Zahl Getoteter um 137 (101*1.35) sinken, was
einem Gesamtriickgang, ausgehend von 204 Getdteten 1999, von 67% entspricht. Wird die
Reduktion um 40% beim Einsatz umfassender flankierender Massnahmen angenommen, so
kann die Zahl von 204 Getoteten unter Berlcksichtigung des Maximalwertes um 141 getotete
Personen gesenkt werden. Dies entspricht einer Reduktion um 69%. Diese Rickgange sind
jedoch nur unter dem Einsatz flankierender Massnahmen zu erreichen, wenn diese nahezu
flachendeckend verwirklicht werden, sowohl auf Hauptstrassen als auch auf Nebenstrassen.

Tab. 22: Hochrechnungsergebnisse
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
Anzahl auf auf Getét(:)ter Getét?ter Getétt.eter Getét(.eter
Gemeindegrosse EW Getoteter Nebenstrassen|| Hauptstrassen minti,:llaler min?::aler maxti’::aler maxti)renlaler
(1999) (Faktor 0,41) | (Faktor 0,56) Reduktion|| Reduktion || Reduktion || Reduktion
auf NS auf HS auf NS auf HS
<5.000 EW 2998057 98 40 55 18 30 16 28
5.000-10.000 EW 1182744 30 12 17 5 9 5 9
>10.000-30.000 EW 1521955 38 16 21 8 13 7 12
>30.000-50.000 EW 290364 10 4 6 2 4 2 3
>50.000-100.000 EW. 214637 2 1 1 1 1 1 1
>100.000 EW 915780 32 13 18 8 13 7 12
SUMME 7123537 210 86 118 42 70 38 65
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