VCS Initiative
fur alle

Stellungnahme zur Botschaft des

Bundesrates vom 14.3.2000

Botschaft
zur Volksixritiative "fir mehr Verkehrssicherheit durch

Tempo 30 Innerorts mit Ausnahmen (Strassen fur alle)"

vom

Sehr geehrter Herr Prasident,
sehr geehrfe Da,«et und Herr«,

wir unterbreiten ftnen die Botschaft: tiber die Volicstailiafiw fssiff V utetel-
eh6heit durch Tempo 30 iiiueidrts mit Ausnahmen (Strassen fur alle)' und beantra-
gen lhnen, diese Volk und Stdnden mit der Empfehlung auf Verwerfung ®r Ab-

stimmung volRutegen,

Oer Entwurf MM entsprechenden BiindesbescMoss lieg« bei.

WIF versichern Sie. sehr geehrter Herr Président, sehr geehrte Damen und Herren,
unserer vorziglichen Koehaehteig,

Verkehrs-Club
Strassen fr alle der Schweiz



Vorwort:

«Es ist nach in- und auslandischen Untersuchungen erwiesen, dass
allgemeine Tempolimiten im Verbund mit anderen Faktoren das Unfall-
geschehen giinstig beeinflussen kénnen. Insbesondere vermindern sie
einerseits die Geschwindikeitsdifferenzen und bewirken dadurch eine
Homogenisierung des Verkehrsablaufs, andererseits senken sie das
Geschwindigkeitsniveau und verkleinern dadurch die Anhaltestrecken
und die Kollisionsgeschwindigkeiten. Allein der Anhalteweg bei einer
Geschwindigkeit von 30 km/h gegeniiber 50 km/h verringert sich bei
mittleren Verhaltnissen um rund die Halfte und bei einem Unfall nimmt
die Schwere der Personen- und Sachschéaden erheblich ab. Studien
zeigen, dass die Wahrscheinlichkeit eines tddlichen Unfallsfir einen
Fussgénger bei einer Kollisionsgeschwindigkeit von 30 km/h gegeniiber
50 km/h von 85 % auf 10 % sinkt.»

Was sich wie ein Werbespot fir die Initiative «Strassen fir alle» liest, ist
ein Abschnitt der bundesratlichen Botschaft, welche die Initiative zur
Ablehnung empfiehlt. Es ist deshalb nicht weiter erstaunlich, dass es
verschiedener Kunstgriffe bedurfte, um diesen negativen Entscheid zu
begrinden.

Die Botschaft ist aus der Sicht der heutigen Zonenlésung heraus
geschrieben. Sie geht nicht auf die grundlegenden und visiondren Verén-
derungen ein, welche die Initiative mit sich bringt. «Strassen fir alle» hat
zum Ziel, eine neue Innerorts-Verkehrskultur zu schaffen. Sie beruhigt
auf einen Schlag rund 80% der Verkehrsflache und bringt ein neues
Bewusstsein flr eine dem Menschen angepasste Innerortsgeschwin-
digkeit. Das wirkt sich nicht nur in den Wohnquartieren, sondern auch
aufden Hauptverkehrsachsen auf die Fahrkultur aus.

«Strassen fur alle» ist eine 2ielvereinbarung fir friedlichen, effizien-
ten und nachhaltigen Verkehr in Stadten und Ddorfern.
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Behauptung BR-Botschaft:
«Die Initiative nimmt zu wenig Rlucksicht
auf Ausbaugrad und Erscheinungsbild der

Strassen.»

Tatsache:

Ausbau und
Erscheinungsbild
einer Strasse
diarfen nicht
unabhangig uon
anderen Einflissen

betrachtet werden.

Die Aussage nimmt keine Rucksicht auf die grundlegenden Verdnderun-
gen, die mit der Initiative angestrebt werden. Das Wissen um eine tiefere
generelle Innerortsgeschwindigkeit wird sich auch auf das Fahrverhalten
auf grosszugig ausgebauten Strassen positiv auswirken. Der Einfluss des
Erscheinungsbildes und des Ausbaugrades einer Strasse ist bei flachen-
deckender Einfiihrung von Tempo 30 dank einer verédnderten Verkehrs-
kultur anders zu bewerten, als bei einem ausnahmsweisen Tempo-30-Ver-
such auf einer Hauptverkehrsachse unter der heutigen Regelung.

Der weitaus grosste Teil der Tempo-30-Abschnitte auf Hauptverkehrs-
strassen wird sich in den Ortskernen befinden, welche hdufig enge
Bebauungsstrukturen aufweisen.

Auch «Strassen fur alle» wird nicht ohne bauliche Massnahmen
auskommen. Sie werden aber in einem weitaus geringeren Mass als heute
notig sein. Untersuchungen in Flintbek (BRD, 6’650 Einwohnerinnen)
zeigen, dass es sinnvoll ist, Massnahmen zur Geschwindigkeitsreduktion
und zur Verkehrsberuhigung in den Ortsdurchfahrten auch auf Haupts-
trassen vorzusehen, bei Verzicht auf aufwandige Massnahmen in den
angrenzenden Bereichen. Genau dies wird bei Annahme der Initiative der
Fall sein.

Das System Strasse wird von verschiedenen Systemelementen
beeinflusst. Ausbaugrad und Erscheinungsbild sind nur zwei daraus. So
hat auch der Fahrer, seine Einstellung und seine Erfahrung, der Verkehrs-
ablauf, die Verkehrsmenge, Fahrzeug und Fahrzeugtechnologie sowie die
Gesellschaft und ihre Werthaltung etc. Auswirkung auf die gefahrene
Geschwindigkeit. Das sich auf der Strasse manifestierende Verkehrs-
verhalten ist das Ergebnis der Wechselwirkung zwischen den Systemele-
menten. Deshalb dirfen Ausbaugrad und Erscheinungsbild einer Strasse
nicht isoliert betrachtet werden.
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Behauptung BR-Botschaft:
«D1e Autofahrer waren von der neuen
Regelung Uberfordert.»

Tatsache:

* -

MIL ginem
generellen
Geschwindigkeits-
regime innerorts
wirde das ganze
System verein-
facht.

Die Initiative «Strassen fur alle» will eine ganz einfache Verkehrsregel
einfuhren: «innerorts gilt generell Tempo 30». Wie bei der heutigen
Regel sind selbstverstandlich Ausnahmen madglich. Da innerorts Tempo
30 aus Sicherheitsgriinden grdsstenteils angebracht ist, wir diese Ge-
schwindigkeit aber zur Regel erklart.

«...) wurden die Fahrzeugfihrer im allgemeinen
Uberfordert, wenn Verkehrsmassnahmen mit
Zonensignalisation grossftlachig fur alle
Innerortstrassen, d.h. Tfir ganz unterschiedliche
Strassenkategorien angeordnet wirden.»

Diese Aussage aus der Botschaft betrifft die Umsetzung der Initiative
nicht, da «Strassen fiir alle» nicht grossflachige Zonensignalisationen
(also eigentliche Ausnahmeregelungen) einfuhren will, sondern Tem-
po 30 zur generellen Innerortgeschwindigkeit (also zum Normalfall)
erklart.

Heute diirfte die riesige Menge von Verkehrsregeln eher zur Uberfor-
derung der Fahrzeuglenkerinnen fuhren als die Tatsache, dass die gene-
relle Innerortsgeschwindigkeit von 50km/h zu 30km/h wechselt. Wir
erinnern daran, dass vor der Einfiihrung von «generell 50» innerorts von
den Gegnern genau dasselbe Argument angefiihrt wurde. Die Umsetzung
hat aber keine Hinweise auf eine gréssere Verunsicherung der Fahr-
zeuglenkerlnnen ergeben.
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Behauptung BR-Botschaft:
«Eine Verkehrskultur wie 1n Amerika ist 1In
der Schweiz nicht moéglich.»

Tatsache: Auch die amerikanische Verkehrskultur hat vor Jahrzehnten einmal ihren
Anfang genommen. Auch sie war nicht von einem Tag auf den dndern
plétzlich da, sondern entwickelte sich im Laufe der Zeit. Es braucht
daher jemanden, der den Mut hat, den ersten Schritt in eine andere

Wer die Verkehrs- Richtung zu tun. «Strassen fur alle» kénnte die Initialziindung fiir eine

kultur uerandern neue Verkehrskultur in der Schweiz sein!

. Die Initiative strebt eine Verkehrskultur des Miteinanders an. Mass-
wil |, muss Mass- stab dafir ist der Mensch und Tempo 30 eine unabdingbare Rahmenbe-
nahmen e rgre ifen, dingung. Die tiefere Geschwindigkeit macht Kommunikation zwischen
. den verschiedenen Verkehrsteilnehmerinnen erst wieder mdglich. Kleine
<<§trqss¢e“ﬂ£10 fU ralle» i Gesten, welche das Verkehrsklima positiv beeinflussen, gehéren wieder
ist eine dauon. zum Alltag im Verkehr. Dank dem subjektiven wie objektiven Sicher-

heitsgewinn entspannt sich die Situation auf den Strassen. Der Strassen-

raum wird wieder zu Lebensraum fir alle.
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Behauptung BR-Botschaft:
«Die Geschwindigkeit wird ohne bauliche
Massnahmen nicht eingehalten werden.»

Tatsache:

LA Y Jmese’

Die Erfahrungen aus
dem In- und Aus-
land zeigen, dass
bereits die blosse
Signalisierung uon
Tempo 30 zu einer
Reduktion der
Durchschnittsge-
schwindigkeiten
fuhrt.

Stellungnahme zur Botschaft des Bundesrates

Bauliche Verédnderungen und Kontrollen sind nur zwei Massnahmen,
welche zur Einhaltung des Tempos eingesetzt werden kdnnen. «Strassen
fiir alle» setzt daneben noch aufweitere Elemente. Offentlichkeitsarbeit
ist ein wichtiger Bestandteil dieses Massnahmenpaketes. Die Offentlich-
keitsarbeit wird dank des Umstandes, dass es eine gesamtschweizerische
Kampagne geben wird, nicht nur vereinfacht sondern auch vergunstigt.
Analog zur Einfuhrung von Tempo 50 kénnen dafiir die nationalen
Medien eingesetzt werden.

Verschiedene Studien und Erfahrungen aus dem Ausland zeigen, dass
bereits die Signalisierung von Tempo 30 zu einer Reduktion sowohl von
VPwie auch von V&fihrt. Auch die vom Bundesrat in der Botschaft
zitierte Studie kommt - bei allen Méngeln - zu dem selben Resultat.
Messungen in den Tempo 30 Zonen von Lausanne weisen ebenfalls eine
teilweise betrachtliche Reduktion dieser beiden Kennzahlen aus.

Diese Erkenntnis setzt sich auch im Ausland mehr und mehr durch. In
Schweden gehdrt Tempo 30 innerorts zum Konzept von «vision zero». Es
ist die einzige Massnahme, die Verkehrssicherheit auf einen Schlag zu
erhdhen. Dem dsterreichischen Kuratorium fir Verkehrssicherheit ist
vollig klar:

«das Geschwindigkeitsniveau in 30km/h Zonen ist zwar ohne bauli-
che Massnahmen héher als in Zonen mit baulichen Beruhigungsmass-
nahmen, aber deutlich geringer als aufStrassen mit einer zuléssigen
Hdchstgeschwindigkeit von 50km/h.»



Behauptung BR-Botschaft:
«Elne HeraufSetzung der Geschwindigkeit auf
Haupt- und Nebenstrassen von 30 auf 50 oder

hoher

Tatsache:

Der Initiativtext
erlaubt durchaus
die Heraufsetzung
der Tempolimite auf
Hautpstrassenab-
schnitten, die nicht
duch Kernzonen
oder Wohnquartiere
fuhren. In der Pra-
xis werden zwi-
schen 15 und 5Q %
der Strecken T30
sein.

Stellungnahme zur Botschaft des Bundesrates

iIst fast nirgends moglich.»

Die Initiative strebt in Wohngebieten flaichendeckend Tempo 30 an.
Darunter sind reine Wohn-, aber auch Mischzonen mit Wohnanteil zu
verstehen. Sammelstrassen, die durch solche Gebiete fiihren, sollen
geméss dem Ziel der Initiative ebenfalls auf das heutige Zonen-Ge-
schwindigkeitslimit beruhigt werden. In Industriegebieten hingegen kann
das Tempo gemdss der Kriterien Sicherheit und Larm auch auf Neben-
strassen auf 50km/h festgesetzt werden.

Wéhrend die Botschaft falschlich unterstellt, dass praktisch nirgends
innerorts das Hauptstrassen-Tempo auf 50km/h erhdht werden konnte,
gehen die Initiantinnen davon aus, dass nur ein Teil der Hauptstrassenab-
schnitte bei T30 verbleiben wiirde, insbesondere Abschnitte in der Kern-
oder Dorfzone sowie Bereiche um Schulhduser, Altersheime oder Spitd-
ler. In der Praxis dirfte das etwa 15 bis 50% Lé&ngenanteil der Haupt-
strassen innerorts betreffen.

Die Erhéhung der Tempolimite auf 50km/h erfolgt auf Beschluss der
Gemeinde bzw. des Kantons. Unfallstatistik und Larmkataster werden die
Entscheide von Behdrden lber die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf
zuverléssiger Basis unkompliziert und preiswert ermdglichen.

Schwierig wird es, in belebten Kernzonen Begriindungen fiir Tempo-
erhéhungen zu finden. So dirften die Dorf- und Stadtzentren, in denen
Mischverkehr herrscht, fast durchgédngig Uber zumindest kiirzere Strecken

T 30 verkehrberuhigt sein.



Behauptung BR-Botschaft:

«Erfahrungen mit der allgemeinen
Hochstgeschwindigkeit 30 innerorts liegen
in keinem Land Europas vor.»

Tatsache:

Sowohl in Deutsch-
land wie in Oster-
reich gibt es Ge-
meinden, die
flachendeckend T30
eingefuhrt haben,
ahnlich dem uom
VCS angestrebten
Modell.

Stellungnahme zur Botschaft des Bundesrates

Bereits jetzt gibt es zahlreiche Staddte und Gemeinden vor allem in der
Bundesrepublik Deutschland und Osterreich, die in der Praxis der VCS-
Regelung sehr nahe kommen. In Osterreich etwa erlaubt die Strassen-
verkehrsverordnung den Gemeinden die Einfuhrung von flaéchendeckend
Tempo 30 mit Ausnahme der Vorrangstrassen. Soll eine verkehrs-
orientiertc Strasse fiir T50 freigegeben werden, ist ein dhnliches Verfah-
ren einzuleiten wie es der VCS fur Hauptstrassen Vorsicht. So hat z.B.
Gossendorf/Steiermark eine fir T30 als ungeeignet betrachtete Strasse im
T30-Gebiet zur Vorrangstrasse umgewidmet und damit auf die zuldssige
Hdchstgeschwindigkeit von T50 heraufgesetzt.

Jene deutschen Gemeinden, die im Zentrum nach klassischem
Hdchstgeschwindigkeitsregime teilweise niedrigere Limiten als T50
signalisiert haben, entsprechen ebenfalls weitgehend der Praxis, wie sie
der VCS mit seiner Initiative anstrebt.

Zusammengefasst kann gefolgert werden, dass die Regelung gemass
der Initiative ,,Strassen fir alle” ungefahr derjenigen in tber 80 dsterrei-
chischen Gemeinden und zahlreichen deutschen Stadten und Dorfern
entspricht, die damit sehr gute Erfahrungen machen. Dem Ziel, eine
einheitliche, transparente und verfahrensmaéssig unkomplizierte Regelung
bzw. Innerorts-Verkehrskultur zu schaffen, kommt die von der Initiative
angestrebte Form am néchsten.



Behauptung BR-Botschaft:
«Die zielgerichtete Umgestaltung des

Strassenraumes
Milliarden Franken.»

kostet zwei

Tatsache:

Heute werden
bauliche Massnah-
men wesentlich
glunstiger ausge-
fuhrt als noch bei
den ersten T30-
Zonen. Die flachen-
deckende Einfih-
rung von T30
verlangt zudem
weniger Massnah-
men als Zonenlo-
sungen.

Stellungnahme zur Botschaft des Bundesrates

Iim Sinne der Initianten

Die in der Botschaft erwdhnte Kostenschatzung ist eine nirgends abge-
stiitze Hochrechnung. L&ngst nicht in allen Gebieten, die gemdss Initiati-
ve neu auf T30 begrenzt wéren, sind Massnahmen ndétig. Unter anderem
deshalb, weil in den letzten Jahren bereits zahlreiche Unfallschwerpunkte
in Quartieren saniert wurden, vor Schulhdusern Verengungen gebaut und
neue Quartierstrassen schmal und anwohnerfreundlich errichtet wurden.

Ausserdem ist zu beobachten, dass der als notwendig erachtete
Ausbaustandard auch von T30-Zonen sozusagen finanzpolitischen
«Moden» unterliegt. Wahrend anfangs der neunziger Jahre aufwéndige
Massnahmen gebaut wurden, sind die Gemeinden damit heute viel
zuriickhaltender. Effekt: Wahrend friher einzelne Zonen 100’000 bis
250’000 Franken kosteten, gentigen heute Betrdge von 20’000 bis 60’000
Franken. Da auch bei Annahme der Initiative zu erwarten ist, dass die
Gemeinden in unterschiedlicher Weise bauliche Massnahmen beschlies-
sen werden, ist eine prézise Kostenangabe nicht mdglich. Zwei Milliar-
den wie die Botschaft moniert, scheinen den Inititanten in jedem Fall zu
hoch gegriffen. Zudem deuten alle Erfahrungen und Studien (auch die in
der Botschaft zitierte bast-Studie, siehe Anhang) daraufhin, dass mit
flachendeckenden Massnahmen viel weniger bauliche Massnahmen
ergriffen werden mussen, als bei Zonenldsungen.

Selbst wenn die Gemeinden diese hohen Investitionen aufbringen
konnten und wollten, ware die Investition lohnend: Auch die Botschaft
spricht von jahrlich eingesparten (volkswirtschaftlichen) Unfallkosten
von «mindestens 200 Millionen Franken». Anders ausgedriickt: schon
nach 10 Jahren hétten sich die Investitionen in grossziigige bauliche

Massnahmen amortisiert.



Behauptung BR-Botschaft:
«Di1e Zeitverluste wirken sich
volkswirtschaftlich negativ aus.»

Das Argument Uber die Zeitverluste ist reichlich an den Haaren herbeige-
zogen. Der wenige betroffenen Berufsverkehr durch Wohnquartiere wird
um kaum messbare Zeit verlangsamt. Zudem scheint es etwas weit her-
Tatsache: geholt, die Wartezeiten der Pendler der Volkswirtschaft anzulasten.
Anders sieht es beim Ortsdurchgangsverkehr aus. In den Zentren, die
. gemass Initiative wohl auf T30 beschrankt wirden, wickelt sich der
Langsame Templ : R o
Verkehr auf tieferem Geschwindigkeitsniveau eher flissiger ab, da das
werden durch «Stop and Go» entfallt. Oft fallen durch ein beruhigtes Verkehrsregime
kiirzere Wartezei- diverse Ampeln weg, was den Verkehr insgesamt fllissiger macht, so dass
die Verkehrsberuhigung beziglich des Zeitverlustes irrelevant ist.
ten an Kreuzu ngen Dass mit einem langsamerem Verkehrsregime auf stark befahrenen
Wettg emacht. Strassen gar ein Zeitgewinn eintreten kann, beweisen Erfahrungen aus
Italien: Im Turiner Vorort Crugliasco (45’000 Einwohnerinnen) hat ein
Wechsel auf der Hauptdurchgangsstrasse (13’000 Autos pro Tag) von
einem Tempo-50-Regime mit Ampeln zu Tempo 30 mit Kreiseln (bei
zwei Fahrspuren weniger als vorher!) den Zeitbedarf fir die Ortsdurch-
fahrt um ein Drittel reduziert, was de fakto eine schnellere Durchfahrt der

Stadt ermdglichte als zuvor.

VCS, Bern, Februar 2000, Texte: Daniela Lehmann, Jorg Matter, Hans Kaspar Schiesser

Redaktion und Layout: Jorg Matter
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G ruppo per la moderazione del Traffico, 1997: Prime esperienze di «moderazione del traffico» in
ltalia.La Contrada, 3/97 .
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Anhang

RETZKO, H.-G.; KQRDA, Ch., 1999: Auswirkungen
unterschiedlicher zulassiger Hochstgeschwindigkeiten auf
stadtischen Verkehrsstrassen. Berichte der Bundesanstalt fur
Strassenwesen. Verkehrstechnik Heft V G5.

Die Autoren unternehmen das Geschdaft, zu beweisen, dass eine Reduzierung der
Geschwindigkeit auf verkehrsorientierten Strassen von 50 km/h auf 30 km/h
nicht zu empfehlen sei. Dabei ist ihr Wunsch, dies zu beweisen grdsser als ihr
Gluck, dafir Fakten zu sammeln. Im Gegenteil, auch gemé&ss Aussagen der
Autoren deuten ihre Untersuchungen in allen Belangen daraufhin, dass mit
dieser Temporeduktion eine Verbesserung eintritt. Immer wenn dies der Fall ist,
ziehen sich die Autoren zurlick und weisen daraufhin, dass ihre Datenlage
eigentlich ungeniigend sei oder sie operieren mit durch die Daten ungestltzten
Behauptungen. Alles in allem ist die Broschiire der bast unwiirdig. Weil sich der
Bundesrat in seiner Botschaft zur VCS Initiative stark auf diese Untersuchung
bezieht, sei hier etwas ndher darauf eingegangen. Eventuell hat er gar nur die
Zusammenfassung gelesen, in der fast alle Aussagen des Untersuchungsteils in
ihr Gegenteil verkehrt wurden.

Gleich zu Beginn halten die Autoren fest:

Somitfehlte es an einer ausreichenden Zahlpotentieller Untersuchungs-

streckenfiir die beabsichtigten Vorher-Nachher-Wirkungsanalysen. (S. 9)
Trotzdem erlauben sie sich, Aussagen zu machen, so zum Beispiel in der Kurz-
fassung, wo dann locker behauptet wird

Die Ergebnisse basieren auf Vorher-Nachher-Erhebungen an mehreren

Untersuchungsstrecken. (S. 3)

Die Aussagen widersprechen sich also schon bei den Voraussetzungen und
lassen bereits an der Wissenschaftlichkeit der Studie zweifeln.

hin wesentliches Element von Verkehrsberuhigungsmassnahmen ist die
Erho-hung der Verkehrssicherheit. Dass dazu auch das subjektive Sicherheits-
empfinden aller Strassenbenutzerinnen gehdrt, stellen die Autoren zwar anhand
einer Grafik dar (S. 12), indes klammern sie diesen Aspekt explizit aus der
Untersuchung aus. Damit wird gleichzeitig ein gewichtiges Argumentfir Tempo
30 ausgeblendet.

Teil der Studie war auch eine Umfragen unter den Anwohnenden, die ergab,
dass 57% von Ihnen eine dauerhafte Einfilhrung von Tempo 30 beflrworten.
Dies war nun aber den Autoren doch zu viel und sie versuchten, mit fadenschei-
nigen Relativierungen, die der Grundlage in den Untersuchungsdaten entbehren,
diese 57% Befurworter auf «anndhernd gleich» den Gegnern zu reduzieren
(S. 29).

Ebenfalls untersucht wurden die Verkehrskonflikte. Nach LOTZ (1996)
werden zwei Ansatze zur Definition eines Verkehrskonfliktes unterschieden:

1. Eine Begegnung ist sicher, wenn keiner der beteiligten Verkehrsteilnehmer
zu einer (mehr oder weniger deutlichen) Reaktion auf die Begegnung

gezwungen ist.



2. Eine Begegnung ist sicher, wenn keiner der beteiligten Verkehrsteilnehmer
aufgrund der Begegnung Schaden genommen hat und eine definierte
Distanz oder &hnliches eingehalten wurde.

In der Studie wurde dann mit der konservativen 2. Variante gearbeitet. Damit

wurde ein im Alltag wesentliches Element der Verkehrssicherheit, die subjektive

Einschdtzung beispielsweise durch Fussgangerinnen oder Eltern mit Kindern,

nicht berucksichtigt. Trotz dieses konservativen Vorgehens zeigte sich in den

Untersuchungsgebieten folgender Sachverhalt:

Aufgrund des gesunkenen Geschwindigkeitsniveaus nach Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit nahm der prozentuale Anteil der kritischen
Konfliktschweregrade B2 und B3 deutlich ab. (S.51, Hervorhebung ma)

Dies lag zudem auch am Umstand, dass «die gefahrlichen Spitzengeschwindig-

keiten bei Begegnungsfallen deutlich zurickgingen» (S. 52). Es ist daher nicht

nachzuvollziehen, wie in der Kurzfassung behauptet werden kann, dass eine

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit «grundsatzlich nicht

empfohlen» (S. 3) werde.

Akzeptanz Die Autoren behaupten in der Kurzfassung, die Akzeptanz sei gering und die
Massnahmen kdnnten auch nicht durchgesetzt werden. Allerdings wurde dies
auch bei keiner der untersuchten Strassen ernsthaft versucht. Erfahrungen in
Heidelberg beweisen aber, dass Geschwindigkeitslimiten mit ernsthaft durchge-
flhrten Kontrollen sehr wohl durchgesetzt werden kénnenl
Die Erwartung, alle Autofahrenden mussten eine Temporeduktionsmassnahme
vom Einfuhrungstag an respektieren, ist einerseits vollig verfehlt, wird aber
andererseits immer wieder als Argument gegen solche Massnahmen angefihrt,
egal wo dies geschehen soll. Retzko und Korda missen aber leider zugeben,
dass Akzeptanz auch hergestellt werden kann:

Erfolge sind durch mobile Geschwindigkeitstiberwachung nicht kurzfristig
erzielbar, sondern werden im Laufe der Zeit aufgebaut. (S. 19, Hervorhebung

ma)
Einfluss alleiniger Bereits die wenigen untersuchten Strassen zeigen, dass nur schon die
Signalisation Signalisation tieferer Geschwindigkeiten diverse Verdnderungen zum Bessern

bewirken, obwohl es sich dabei um Einzelmassnahmen handelt nicht wie bei
«Strassen fir alle» um leicht verstdndliche allgemeine Regelungen. Die
mittleren Geschwindigkeiten lagen an den meisten untersuchten Strassen 2 bis
8km/h tiefer als vorher. V8%lag nachher ebenfalls bei -2 bis -9km/h. Dabei
finden es die Autoren bemerkenswert,
dass trotz des bereits herrschenden niedrigen Geschwindigkeitsniveaus
I's beispielsweise an der Schiller Strasse die V8%durch die Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf30km/h um weitere 6km/h gesenkt
werden konnte. (S. 25)
Nun zeigt aber die Erfahrung, dass es genau das V&8%Niveau ein grosser
Risikofaktor beziiglich der Verkehrssicherheit ist. Je tiefer V&sliegt, als desto
sicherer ist eine Strasse anzusehen.
Die signalisierten tieferen Limiten haben aber auch noch andere Vorteile, wie
die Autoren herausgefunden haben:
Wie die Verfolgungsfahrten allerdings zeigten, fuhren die einzelnen
Fahrzeuge nach der Reduzierung wesentlich gleichmdssiger uber den
gesamten Streckenabschnitt. (S. 22, Hervorhebung ma)
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Ein gleichméssigere Fahrweise tragt aber ebenso wesentlich zu weniger
Umweltbelastung bei2
Zum Abschluss gelangen die Autoren dann noch einmal zur Erkenntnis:
Eine Verédnderung der zulassigen Hdchstgeschwindigkeitfiihrt zur
Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus. (S. 91)
Und das, obwohl in keinem der Untersuchungsfélle intensiv versucht wurde, die
Limite mit Kontrollen und Sanktionen durchzusetzen.
Zum Umweltaspekt héren wir den Autoren gleich selber zu:
Zwar ist (...) ein geringflgiger Anstieg der Fahrtdauer insgesamtfestzustel-
len, im Gegensatz dazu zeigt aber die gleichzeitige Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsschwankungsgrades und die daraus abzuleitende Homoge-
nisierung des Verkehrsablaufs eine erhebliche Verbesserung/wr die Verkehrs-
qualitat. (S. 73, Hervorhebung ma)
Zusammenfassend stellen Retzko und Korda fest:
(...), dass durch eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
positive Effekte fir den Immissionsschutz erzielt werden kénnen. (S. 73,
Hervorhebungen ma)
Obwohl die Datenlage der Untersuchung nicht als gentigend erachtet werden
kann, ergeben sich Hinweise darauf, dass eine tiefere Tempolimite auch auf
verkehrsorientierten Strassen nur positive Wirkung hat. Dies bestatigen auch die
Autoren, haben sie doch andererseits keine negativen Auswirkungen dieser
Massnahmen feststellen kénnen.
Demgegeniiber kann allerdings auch festgestellt werden, dass keine
negativen Auswirkungen aufReisezeit oder Verkehrsqualitat durch eine
derartige Massnahme entstehen. (S. 81)
Mit &ndern Worten: Angesichts der positiven Folgen, die in der Untersuchung
zu Tage kamen, gibt es keinen Grund, auf verkehrsorientierten Strassen nicht
tiefere Geschwindigkeitslimiten zu verordnen.

Bern, 30.03.00, Jorg Matter
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