Geschwindigkeit macht Spass! Es muss zwischen zulassigen Hochstgeschwindig- ) Durch niedrigere Geschwindigkeiten werden die

SVI

Q‘j Der Mensch reguliert sich nicht selbst. Die g.;:‘:‘}‘ keiten, tatsachlichen Fahrgeschwindigkeiten und n Sicherheit erh6ht und die Umweltbelastungen
Beschleunigung in vielen Lebensbereichen flihrt Reisegeschwindigkeiten unterschieden werden. gesenkt. Die Geschwindigkeitsdifferenzen und der
aber gleichzeitig zu einem Bediirfnis nach Massgeblich fiir die Erreichbarkeit sind die Reisege- Flachenverbrauch werden reduziert, dadurch
Entschleunigung: Flanieren, Aufenthalt, Musse. schwindigkeiten. Hohere zulassige Geschwindig- entsteht Handlungsspielraum fiir die Gestaltung

keiten fihren nicht automatisch zu einer besseren des offentlichen Raumes und Koexistenzlosungen.

Erreichbarkeit. Velofahren und Zufussgehen werden attraktiver.
Die optimalen Geschwindigkeiten konnen wissen- Netzhierarchien sind wichtige stadtebauliche und Struktur und stadtebaulicher Kontext bestimmen
schaftlich nicht definiert werden. Geschwindigkeits- verkehrliche Planungs- und Entwurfsprinzipien. B  den Charakter der Strasse. Betrieb und Gestaltung
begrenzungen basieren auf einem gesellschaftli- Eine abschnittsweise Herabsetzung der Hochstge- o der Strassen miissen neben ihren verkehrlichen
chen Konsens. Auf diesen Konsens kommt es an, er schwindigkeit als Reaktion auf das stidtebauliche Funktionen die stidtebauliche Situation aufneh-
ist verhandelbar. Die optimalen Geschwindigkeiten Umfeld des Strassenabschnittes beeintrachtigt die men und sich aus dem Umfeld ableiten. Mit zuneh-
gilt es zwischen den Interessen der Verkehrssicher- Netzfunktion in der Regel nicht. mender Verdichtung steigen die stadtebaulichen

heit, der Wirtschaft und der Siedlungsqualitat
auszuhandeln.

% Der Raum lebt von der Interaktion Strasse — Gebau-
A de. Architektur und Stadtebau missen auf die
Strasse reagieren. Wenn die Architektur sich von
der Strasse abwendet, ist der Strassenraum ein
Fremdkorper im Siedlungsgebiet. Eine spatere

Aufwertung der Strasse als 6ffentlicher Raum ist
nicht mehr maoglich.

Bei der Festsetzung von Hochstgeschwindigkeiten
auf Hauptstrassen sind Netzbetrachtungen erfor-
derlich, um unerwiinschten Ausweichverkehr durch
Quartiere zu vermeiden. Allenfalls sind flankierende
Massnahmen erforderlich.
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Anforderungen an den Strassenraum.

Die angestrebte Fahrgeschwindigkeit respektive @ 8 @ Hauptstrassen sind differenziert zu betrachten. Die
bzw. die zulassige Hochstgeschwindigkeit muss aus g  optimale Geschwindigkeit hangt von der verkehrli-
dem Umfeld nachvollziehbar sein. Eine Strassen- 50 80  chen Funktion und dem stidtebaulichen Umfeld
raumgestaltung, durch die die zulasssige Hochstge- ab. Es sind Geschwindigkeiten von 30 km/h in
schwindigkeit nicht Gberschritten werden kann, ist Zentrumsbereichen, von 40 bis 50 km/h auf tiber-
nicht maglich. Die Einhaltung liegt bei ihren Beniit- geordneten Verbindungen und von 60 bis 80 km/h
zern, bei den Autofahrenden, auch bei den Velofah- auf Stadtautobahnen méglich.

renden.

Der OV-Betrieb wird nicht nur durch Innerorts soll die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h
OV-Priorisierung und Verkehrsmanagement son- betragen. Hauptstrassen sind separat zu behan-
dern auch durch die zuldssige Hochstgeschwindig- deln und zu signalisieren. Der Nachweis ist umzu-
keit beeinflusst. Bei einer Anderung der Geschwin- kehren: Hhere Geschwindigkeiten sind zu

digkeit sind die Auswirkungen auf Reisezeiten und begriinden.

Wirtschaftlichkeit zu untersuchen. Taktsynchronisa-
tion und Anschlusssicherheit sind sicherzustellen.
Folgekosten sind zu berticksichtigen.

Die Thesen der SVI zu optimalen Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten



