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MOTION fir eine
Grossfliachige Verkehrsberuhigung dank «Griner Welle Tempo 30/40»

Der Stadtrat wird beauftragt, in Zusammenarbeit mit dem Kanton bis
Ende 1992 die Voraussetzungen (Studien, rechtliche Abklarungen,
Kreditantrag fiir Verkehrssteuerung etc.) fir die rasche Verwirkli-
chung eines Niedrigtempo-Szenarios auf den vielbefahrenen Inner-
ortsachsen zu schaffen.

Begriindung

Im Massnahmenplan Luftreinhaltung des Kantons Zug (vom Juni 1990)
werden neben Temporeduktionen auf der Autobahn und auf den Ausser-
orts-Hauptstrassen diverse verkehrsberuhigende und -verflliissigende
Massnahmen auch fiir den Innerortsbereich ins Auge gefasst. Diese
wirken sich - neben der Sanierung der Luftverhdltnisse - auch
"glinstig auf die Verkehrssicherheit, die LArmentwicklung, den Fla-
chenbedarf und das allgemeine Erscheinungsbild des Verkehrs im
Innortsbereich” aus.

Die angepeilten Massnahmen sollen "bis Ende 19947 verwirklicht
werden (Massnahmenplan S. 8, 10). Zu diesen Masnahmen gehdren:

- wo mdglich Kreisel statt Rotlicht

- wo mdglich Stoppstrassen aufheben

- Benutzersteuerung an Verkehrssteuerungsanlagen/Fussgangerampeln
- Griine Wellen

- Tempo-30-Zonen in bestimmten Quartieren

Tempo 30 in den Quartieren bringt vor allem unter den Aspekten
Lirm, Verkehrssicherheit und Wohnumfeldverbesserung "etwas", die
Auswirkung auf die Luf ist wegen des kleinen Anteils des Quartier-
verkehrs Uber die ganze Stadt gesehen &dusserst bescheiden. Anders
sieht dies fiir die vielbefahrenen Innerortsachsen aus.

Fiir die «Griinen Wellen» definiert der Massnahmenplan zwar die an-
gestrebte Geschwindigkeit nicht. Doch der Bericht zum Massnahmen-
plan der Fachgemeinschaft Unwelt (Dr. Wanner, St. Gallen) nennt
ausdriicklich die Griine Welle Tempo 30. Tempo 30 (oder 40) wirde
dabei nicht als H8chstgeschwindigkeit signalisiert, sondern an den
Ampeln, fir fliissiges Zufahren, vorgegeben. Die griine Welle soll
fiir den Zeitraum von 6.00 bis 21.00 Uhr wirken; in der Ubrigen,
verkehrsarmen Zeit wiirde die gangige H&chstgeschwindigkeit von 50
km/h gelten.

Gemiss Verkehrsmodellen besteht bei Griinen Wellen die grdsste Ka-
pazitdt im Bereich einer Geschwindigkeit von 30 oder 40 km/h. Der



grdsste Vorteil sowohl bei der Luftqualitdt wie in Bezug auf Larm
stammt bei einer Griinen Welle Tempo 30 vom viel ausgeglicheneren
Fahrverhalten (insbesondere vom weitgehenden Wegfallen der standi-
gen Brems- und Beschleunigungsmandver, die flir den heutigen Ver-
kehr in der Innenstadt so typisch sind).

Es muss unter anderem abgekldrt werden, ob flir einen fliissigen
Tempo-30/40-Innenstadtverkehr bereits jetzt (oder erst bei welte-
ren Verkehrszunahmen) Einlassbeschrdnkungen an der Stadtgrenze
(sogenannte «Pfdrtner») ndtig sind.

Wenn diese Massnahme, wie auch vom Massnahmenplan in Aussicht ge-
stellt, wirklich bis Ende 1994 verwirklicht werden soll, miissen
jetzt Prioritidten gesetzt werden. Die Erfahrung zeigt, dass ver-
kehrsberuhigende Massnahmen Beschwerdelust ausl&sen. Auf alle
Falle miissen die gemdss Motion geforderten Entscheidungsgrundlagen
zur Verfiligung gestellt werden; auch der Bericht Dr. Wanner (Bei-
lage) empfiehlt "sorgfaltige verkehrsplanerische Abklarungen”.

Vorteile der Griinen Welle Tempo 30/40 kurz zusammengefasst:

- Tiefere Richtgeschwindigkeiten erlauben kleinere Strassendurch-
messer; es kann Platz fiir FlissgdngerInnen und VelofahrerInnen
gewonnen werden;

- der Larmpegel geht in der menschlichen Wahrnehmung gegentber
Tempo 50 auf rund die H&lfte zurick;

- die Luftqualitdt verbessert sich durch Wegfallen zahlreicher
Stopp-~ und Beschleunigungsmanéver (kleinere Stickoxid-, Kohlen-
wasserstoff- und Staubbelastung);

- die Verkehrsberuhigung wirkt sich schliesslich auch positiv auf
die Sicherheit fiir FussgidngerInnen, Velo- und AutofahrerInnen

aus;

- es ist keine Signalisation von Tempo 30 nétig; schneller fahren-
de AutolenkerInnen sehen an der nichsten Ampel einfach ROT statt
GRUN.

Nachteile/Kosten:

- Allenfalls wird eine Verkehrszunahme ermdglicht (grdssere Kapa-
zitat) ;

- Akzeptanzprobleme vor der Einfiihrung, die mit einer guten Of-
fentlichkeitsarbeit abzufedern waren;

- relativ hohe Kosten (Verkehrssteuerung, Bus-Prioritdt etc.):;

Fiir die SP/SGA-Fraktion:

?[?Brunner éziéﬁzifii___

Beilage: Bericht Dr. H. Wanner AG zum Massnahmenplan Luftrein-
haltung fir den Kanton Zug, S. 62-66
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c) Vérkehm’?érﬂﬁssizunz und . -berubigung auf Ouartiemtrassen

" Zwéck der Massnahme

Eine'Verkéhrsberuhigung und Verkehrsverflﬁssigu'rig ‘auf Quarttierstrass,en innerorts
ist der Hauptzweck der Massnahme. Aus der Reduktion der Geschwindigkeit ‘allein-
ergibt sich bel gleicher Fahrweise kaum eine Reduktion der Emissionen, sondern

bei HC, 'sdgar e_in,e'd.eut,liche. Erhbhun'g (s.Fig.5).

‘Die Massnahme muss ‘daher unbedingt mit d

| ) . Begleitmassnahmen koordiniert
werden, ‘ - ‘

' Wirkung der Massnahme T

- Es. wird ‘davon ausgegangen, "dass ;auf Quartierstrassen kaum Schwerverkehr
,herr?bht. Gemass ‘der in der Einleitung zu Abs.6.4. gemachten Abschéitzung. kann
eine NO_-Reduktion von 12 % angenommen werden. Die HCX'-Reduktiop dirfte
hochstens halb so gross (6 %) sein. Somit betragen die Emissionsminderungen
dieser Massnahme ' ' : '

7 tly NO,. und
L5 t/y HC..'
Dies sind etwas mehr als 2 % des Sé‘nierungsbedarfes fﬁr‘NOx. '
. =9 . ,

. Durchfithrung der Massnahme'’

Gestitzt auf Art.33 LRV kénnen die Gemeindebehsrden entsprechende Geschwin- - -
di‘gkeitsreduktioner}-verfﬁgen. In' der Signalisationsverordnung (BGS 751.21) wurde
am 1.Mai 1989.ein entsprechendes. Signal "Hochstgeschwindigkeit 30 km/h (Zone)"
eingefthrt, = . PR o ' '
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d) -Begleitende Maésbahmen

Zweck der Massnahmen -
- .Durch die Massnahme c) soll innerorts eine grossflachige GeschWindigkeitsreduk- :
tion erreicht werden. Diese darf sich nicht auf "Wohnzonen" etc. beschrénken,
sondern muss je nach Verhaltnissen allenfalls auch einzelne im betreffenden Ge-
biet liegende Durchgangsstrassen miterfassen.

Die Massnahmen bezwecken verschiedenes:

Neben exﬁer tlé}’erén Geschwindigkeit, dié fiir sich allein beziiglich Schadstoff-

- emissionen nur geringe Vorteile bringt, soll vor allem eine flissigere Fahrweise

. mit” ‘weniger Stop—and—go—Verkehr angestrebt werden. Durchgangsverkehr bleibt -
wo méglich - vermehrt auf. Umfahrungsstrassen. -Im weiteren bewirkt die
Massnahme, dass das Beschleunigen ausgeglichener geschieht, da nur auf 30 km/h
statt auf 50, km/h beschleunigt werden muss.

Dle grosste Wirkung ergibt sich aber in der Reduktlon des Schubbetrxebs des
Motors. Beil dieser Betriebsweise (beim Ausrollenlassen des Fahrzeugs bzw.
* - Abbremsen :mit dem Motor) werden sehr viele Kohlenwasserstoffe emxtmert Bei
‘ ’I‘empo 30 reduzieren sich diese Emissionen wesentlich. -

Neben den lufthygienischen Aspekten wirkt die Massnahme in zahlreichen anderen’
Bereichen positiv: Verminderte" Unfallhiufigkeit und Unfallschwere, stark ver-
minderter Larm, verbesserte Wohnlichkeit im Quartier. Auf alle diese zusétzlichen:
Effekte kann hier nicht eingegangen werden.
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Wirkung der Massnahmen

Es wird angenommen, ‘dass ~begleitende Massnahmeq' auf etwa 60 % aller
- Quartierstrassen eingefithrt werden kénngn. o .

Wie in-Fig. 5 -aufgezeigt, "sind. die Emissionsfaktoren fiir 30 km/h ‘teilweise héher
als fir 50 km/h,. wobei” die Differenz fir NO, bei Personenwagen praktisch
vernachldssigt werden’ kann.. Tempo 30 ohne begleitende Massnahmen fiihrt daher
- zu keiner erheblichen Schadstoffreduktion, : '

~ Fir eine rWirkUn'gsabschétztjng im typischen ‘i'rmerst'édtiSchen Stop-and-go-Verkehr
sind jedoch Fahrzyklen massgebend, und nicht Emissionsfaktoren, die bei konstanter

- Geschwindigkeit ermittelt wurden.

In einem Grossversuch wurde das Modell "Temgo 30" in Deutschland getestet, und
~ zwar in ider'Stadt.BﬁXtehude im Jahre 1985 '. Die Ergebnisse dieses Versuchs
. bedtrfen allerdings einer sorgfaltigen Interpretation. ” ‘

Zunichst scheint bestechend, dass unter dem Titel "Reduktion der Abgasemission
infolge Tempolimite 30 statt 50" Schadstoffreduktionen von.-10.4 % HC, und -
- 31.8 % NO_ angegeben werden.,Bei néherer Betrachtung zeigt sich, dass -es sich
bei ‘diesen. Werten 'um simulierte Fahrten im Prifstand und um Fahrzeuge ohne
Katalysatoren handelte. Wahrend' die HC _-Emissionen der Katalysatorfahrzeuge
tendenziell gleich verlaufen -(jedoch "auf- tieferem Niveau) steigen die NO_-Emis-

sionen der ‘Fahrzeuge ohne Katélysa‘tor mit zunehmend
nuierlich -an. : ' ‘

er Geschwindigkeit konti-

3 ‘ : : ' :
Unme1tbundesamt Berlin: Umweltauswirkungen von Tempo 30. Autor B.Kippel, Berlin 1986

32 1n:EVED-Ber'icht"'Ver*mmderung der Umweltbelastung durch vér‘ke&sov‘rgaMsatoMsche Massnahmen", Augﬁst
1987. Darsteﬂung. aust A, Ddldissen: Yerdnderung von Lirm und Abgasen durch die flichendeckende Einfiihrung
von Tempo 30 - das Beispiel Buxtehude. Geme1ihde-Stadt-Land Heft 11, Hannover 1985,
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Aus einer versuchten Quantifizierung des dargestellten Sachverhaltes ergibt sich -

nach vorsichtiger Ermittlung. ein Reduktionspotential von max. ca. 12 % beim NO,
und max. ca. 6 % beim HC,. . ' i

Die Wirkung der - begleitenden Massnahmen beziiglich NO, und. HC ist- bei ¢)
ausgewiesen worden.

Die Massnahmen wiirden sich auch positiv auf die Staubbelastung auswirken. Nur
schon der Ausstoss von Russ 'wiirde um einen Sechstel verringert. Ebenfalls
verringert wirden die Staubemissionen von Pneuabrieb, Asphaltabrieb, Tausalz,
Mineralstaub aus Bitumenzuschlagstoffen. Es ist aber kaum méglich, diese
Wirkungen zu quantifizieren.

Durchfiahrung

Dle Massnahme bezweckt eine ausgeprégte Verflussigung und Beruhigung des

Verkehrs. Dazu sind sorgf altlge verkehrsplanerische Abklarungen notlg Die w1chtig—
sten Punkte dabei sind:

- Griine Welle mit 30 km/h auf Hauptachsen
- Verkehrésteuerung der Signalanlagen

- Wo méglich Kreisel statt Rotlicht
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- Stoppstrassen’ aufheben

T Ueber$icht'lichkeit' ari Kreuzungen verbessern
- Benutzersteuerung at‘]thussgéngerampel'n (Verkehr wird nur "auf Verlangen"
_gestoppt). o : '

Es sei nochmals betont, dass der lufthygienische Erfolg der Massnahme' nicht
. hauptséchlich von der Geschwindigkeitsreduktion, sondern von der Verkehrsver-
flissigung ‘abhéngt. . : o ' ‘

" Es. ist méglich, 'die G_eschwindigkeitsbegrenzuné zeitlich_zu limitieren, etwa von
06:00 bis 19:00 Uhr bzw. bis 21:00 Ubr, Aus _‘dpn durchschnittlichen Tagesgang-
linfen ‘typischer Innefbrts-ZéhlsteIlenSg-ergibf:.siéh, dass das Verkehrsaufkommen .
zwischen 19:00 und 20:00 Uhr noch erheblich ist.: Die Zahlstelle Nr. 105 z.B, (Baar
Nord) weist. die Tagesspitze zwischen 18:00 und 19:00 auf. Eine zeitlich begrenzte
'Einfﬁhrung sollte sich: tiber die Zeit von 6:00-bis 21:00 Uhr .ers'tre'cken. C
'.l_)ie, ‘zejtlich begrenzte - Einfiihrung beeinflusst den Erfolg der. Massnahme nibh};
"merklich, da die -verkehrsplanerischen Masshahmen. auch nachts wirksam sind;

Durchschnittliche Tagesganglinien ‘des Verkehrs. Auswertungen ‘der Verkehrsdaten von automatischen
Strassenverkehrszihlern fur das Jahr 1981. Bern (BUWAL), Juli 1983 ! : ’ ’



