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Das Erarbeiten einer libergeordneten Gesamtsicht zu Tempo-

und Verkehrsregimes mit OV-Trassierung wurde aus ver-

schiedenen Griinden aktuell:
Die Strassenldrmsanierung macht die Priifung von
Tempo 30 auf weiteren Strassen (kommunale Strassen
mit/ohne OV, Uberkommunale Strassen) nétig.
Zu zahlreichen Strassen werden aus dem Quartier oder
mit politischen Vorstéssen Verkehrsberuhigungsmass-
nahmen gefordert.
Die OV-Bevorzugung, z. B. mittels Eigentrassierung und
Verkehrsmanagement, stellt einen zuverlassigen Betrieb
und konkurrenzféhige Reisezeiten sicher. Im Sinne der
OV-Bevorzugung stehen wo immer méglich Eigentras-
sees im Vordergrund, also Busspuren oder separate
Tramtrassees. Fehlender Platz im Strassenraum macht
die Priifung von Mischverkehr MIV/OV nétig.
Weil ein Ubergeordnetes Konzept fehlte, wurde in den
Strassenprojekten einzelfallweise diskutiert, ob eine
Geschwindigkeitsreduktion zweckmassig ware bzw. ob
der OV mit Eigentrassee oder im Mischverkehr mit dem
MIV geflihrt werden solle. Die Diskussion auf Projek-
tebene fuhrt dazu, dass die fehlende Gesamtbetrach-
tung das Risiko von Projektverzdgerungen erheblich
erhéht.
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Ziel ist die Erarbeitung einer stadtweiten Gesamtschau lGber
das ganze Strassennetz, zu allen Tempo- und Verkehrsre-
gimes sowie zur OV-Trassierung. Aus gesetzlichen und pla-
nerischen Vorgaben (u.a. Umweltschutzgesetz, Strassenver-
kehrsgesetz, Richtplanung) muss eine Gesamtsicht getétigt
werden. Mit dem vorliegenden Konzept fir Tempo- und
Verkehrsregimes mit OV-Trassierung existiert diese Gesamt-
sicht und es findet eine transparente Abwagung der &ffent-
lichen Interessen statt.

Fur die engen Verkehrsrdume in der Stadt Zirich stehen
Lésungsansétze im Sinne des Koexistenzprinzips zur Diskus-
sion, z.B. Kaphaltestellen, Mischverkehr MIV/OV, Tempo 30
auf Hauptstrassen oder Begegnungszonen. Diese Lésungs-
ansétze bieten folgende Vorteile:

Aufwertung der &ffentlichen Rdume

(insbesondere der Quartierzentren),

Reduktion der Trennwirkung von Strassen,

Erhéhung der Verkehrssicherheit,

Reduktion der Ladrmbelastung.

Das vorliegende Konzept konzentriert sich auf die Themen
Tempo 30, Mischverkehr MIV/OV und Begegnungszonen in
Geschaftsbereichen. Weitere Koexistenzthemen wie Begeg-
nungszonen in Wohnbereichen oder Mischverkehr Fussver-
kehr/Velo wurden ausgeklammert, weil entweder kein
Handlungsbedarf besteht oder das Thema in anderen Stu-
dien behandelt wird.



Koexistenz im Strassenraum

Das Prinzip der Koexistenz umfasst folgende Aspekte:

Gegenseitige Riicksichtnahme

Angestrebt wird die Schaffung einer Verkehrskultur der ge-
genseitigen Ricksichtnahme. Nicht das Recht des Starkeren
soll die Verkehrsablaufe bestimmen, sondern die gegensei-
tige Verantwortung (Regeln), Beachtung und Verstandigung.

Umgestaltung des Strassenraums

Die Gestaltung des Strassenraums soll die Dominanz des
motorisierten Verkehrs verringern. Durch eine neue Aufteilung
des Strassenquerschnitts wird Platz zugunsten des Fuss-
und Veloverkehrs gewonnen. Der Hauptstrassenraum soll
dort wo Bedarf besteht — in Quartierzentren, Wohngebieten,
Arbeitsplatzgebieten - einen attraktiven Rahmen fir nicht-
verkehrliche Nutzungen bieten sowie Aufenthaltsraum fur die
unterschiedlichsten Nutzergruppen sein.

Gleichmassiger Verkehrsfluss

Eine Verstetigung des motorisierten Individualverkehrs be-
deutet weniger Brems- und Beschleunigungsvorgénge.
Dadurch werden die La&rmemissionen der Fahrzeuge (Moto-
rengerdusch) reduziert sowie der Treibstoffverbrauch, die
Luftschadstoffemissionen sowie die Aufwirbelungs- und
Abriebs-Emissionen vermindert. Ein gleichmassiger Ver-
kehrsfluss sichert zudem eine optimale Leistungsfahigkeit
des Strassennetzes und férdert eine effiziente Fortbewegung
fur alle.

Angleichung der Geschwindigkeiten

Nur die Angleichung der Geschwindigkeiten auf einem tiefen
Niveau, das allen Verkehrsteilnehmenden gerecht wird, er-
moglicht deren Koexistenz im begrenzten Strassenraum. Mit
niedrigeren Geschwindigkeiten kann die Unfallhaufigkeit und
vor allem die Unfallschwere erwiesenermassen gesenkt
werden. Niedrigere Geschwindigkeiten ermdglichen im Be-
darfsfall sogar eine erhdhte Verkehrsdichte ohne Sicherheits-
einbusse.

Léwenplatz: Miteinander aller Verkehrsteilnehmenden
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Dieser kurze Abriss soll aufzeigen, welche verkehrsplaneri-
schen Massnahmen aus rechtlicher Sicht zuldssig sind.
Nebst Gesetz und Verordnungen werden auch Entscheide
aus der Rechtsprechung beigezogen.

Das Strassenverkehrsgesetz und die Signalisationsverord-
nung (SSV) lassen das Herabsetzen der allgemeinen Hochst-
geschwindigkeiten (Art. 3 Abs. 4 SVG, Art. 108 Abs. 2+4
SSV) unter bestimmten Voraussetzungen zu. Das Bundes-
gericht hat in seinem Entscheid zur Larmsanierung der
Stadtkerndurchfahrt Zug festgehalten, dass auch auf
Hauptstrassen vor der Bewilligung von Erleichterungen von
der larmrechtlichen Sanierungspflicht einzelfallweise gepruft
werden muss, ob mit einer Reduktion der Héchstgeschwin-
digkeit eine Verbesserung der Larmsituation erzielt werden
kann (Urteil 1C_45/2010 vom 09.09.2010).

Gemadss Signalisationsverordnung (SSV) ist eine Zonensig-
nalisation auf Strassen innerorts zuldssig (Art. 2a Abs. 2
SSV). Wird auf einem Hauptstrassenabschnitt, aufgrund der
Voraussetzungen nach Artikel 108 Abs. 2+4 SSV, die
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt, so kann dieser
Abschnitt ausnahmsweise, bei besonderen ortlichen Gege-
benheiten (z.B. in einem Ortszentrum oder in einem Altstadt-
gebiet), in eine Tempo-30-Zone einbezogen werden (Art. 2a
Abs. 6 SSV).

Das Bundesgericht hat in seinem Entscheid zur Sanierung
der Ortsdurchfahrt Miinsingen festgehalten, dass Tempo-
30-Zonen unter den Voraussetzungen von Art. 108 Abs. 2 +4
SSV auch auf Hauptstrassen grundsatzlich zuléssig sind. Der
Einbezug der beiden Kantonsstrassen in eine Tempo-
30-Zone im Bereich des Ortszentrums von Minsingen fihrt
nicht zwingend dazu, dass Rechtsvortritt zu gelten hat (Urteil
1C_17/2010 vom 08.09.2010). Der Verzicht auf Rechtsvortritt
ist insbesondere beim Vorhandensein einer OV-Linie von
Bedeutung, damit keine Fahrzeitverlangerungen wegen
Vortrittsentzug auftreten.

Das Bundesgericht stitzte ebenfalls die Einrichtung einer

Tempo-30-Zone in Sumvitg (Urteil 1C_160/2012 vom
10.12.2012). Im Falle Sumvitgs kénne die Verkehrssicherheit
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im Dorf nur mit einer Tempo-30-Zone gewahrleistet werden,
betont das Bundesgericht. Der Grund dafir liegt darin, dass
die Platzverhéltnisse im Dorfkern sehr knapp sind. Ange-
sichts dieser Platzverhéltnisse und der gravierenden Gefahr-
dung von Fussgédngern im Ortskern von Sumvitg sei der
Kanton nicht nur «berechtigt», sondern sogar «verpflichtet»,
im Dorfkern von Sumvitg Tempo 30 einzufihren, hélt das
Bundesgericht weiter fest.

Die «Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begeg-
nungszonen» (741.213.3) hélt fir Tempo-30-Zonen im
Grundsatz fest, dass die Anordnung von Fussgangerstreifen
unzuléssig ist. Fussgangerstreifen dirfen jedoch angebracht
werden, wenn besondere Vortrittsbedirfnisse flr Fussgénger
dies erfordern, namentlich bei Schulen und Heimen (Art. 4
Abs. 2). Verkehrsorientierte Strassen kdnnen als Tempo-
30-Strecken signalisiert oder in Tempo-30-Zonen integriert
werden. Die Anordnung von Fussgangerstreifen ist auch auf
verkehrsorientierten Strassen mit Tempo 30 zuldssig, sollte
aber zurlickhaltend gehandhabt werden, sowohl wegen des
Verkehrsflusses auf der Hauptachse wie auch wegen des
flachigen Querens fur den Fussverkehr.

Die Larmschutzverordnung verlangt die Einhaltung der Im-
missionsgrenzwerte an den umliegenden Geb&uden (Art. 13
Abs. 2 lit. b LSV). Dies soll primar mit Massnahmen gegen
die Larmentstehung oder -erzeugung erreicht werden (vgl.
Art. 11 USG und Art. 13 Abs. 3 LSV). Erst wenn sich die
Einhaltung der IGW mit verh&ltnismassigen Massnahmen an
der Quelle und auf dem Ausbreitungsweg nicht bewerkstel-
ligen lasst und auch eine Stilllegung der Anlage unverhalt-
nismassig ware, sind Sanierungserleichterungen zuldssig.
Das Bundesgericht hielt im Entscheid 1C_45/2010, E. 2.1 fest:
«Bei der Gewahrung von Erleichterungen wird die Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte in einer bestimmten
Situation zugelassen. Es handelt sich um eine Ausnahmebe-
willigung, deren Erteilung nur in Sonderfallen erfolgen soll.»
Aus verkehrsplanerischen Grinden kann es durchaus
zweckmassig sein, auf einer Strasse trotz IGW-Uberschrei-
tung Tempo 50 zu belassen, z.B. wenn grosse Nachteile flir
den OV entstehen wiirden.



Im vorliegenden Kapitel sind Planungen aufgefihrt, die eine
Grundlage oder einen Bestandteil des Konzepts fir Tempo-
und Verkehrsregimes bilden.

In einem Strassennetz wird ein hierarchischer Aufbau von
Strassen angestrebt. Daraus ergeben sich verschiedene ver-
kehrsplanerische Funktionen. Sie werden wie folgt gegliedert:
Erschliessen einzelner Parzellen oder Gebaude,
Sammeln des Verkehrs aus den Erschliessungsstrassen,
Verbinden einzelner Stadtteile oder Siedlungsgebiete
untereinander,
Kanalisieren des Verkehrs auf Hauptachsen,
Durchleiten von Verkehr ohne Bezug zu einer Siedlung
durch Anbieten von Umfahrungsmdéglichkeiten.

Basierend auf diesen Funktionen leiten sich die funf Klassie-
rungen Hochleistungsstrassen (HLS), Hauptverkehrsstrassen
(HVS), Verbindungsstrassen (VS), Sammelstrassen (SS) und
Erschliessungsstrassen (ES) ab. Die Netzhierarchie bildet
der behérdenverbindliche Richtplan ab: im kantonalen
Richtplan sind HLS und HVS festgelegt, im regionalen
Richtplan VS, im kommunalen Verkehrsplan SS und ES.
Daraus leiten sich dann die Anforderungen an Gestaltung
und Betrieb des Strassenabschnitts ab. Hauptverkehrstra-
ssen sind verkehrsorientierte Strassen, die den Autoverkehr
kanalisieren, weshalb aus der Netzbetrachtung im Grundsatz
Tempo 50 als Héchstgeschwindigkeit angezeigt ist. Bei den
untergeordneten Sammel- und Erschliessungsstrassen als
siedlungsorientierte Strassen, die nur noch lokalen Verkehr
aufnehmen, kommt im Grundsatz Tempo 30 zur Anwendung.

Zentrumsgebiete (z.B. Oerlikon) oder Quartierzentren (z.B.
Tessinerplatz oder Schaffhauserplatz) sind Orte, die aufgrund
ihrer hohen Konzentration von Nutzungen und Funktionen
weit in das Quartier, in die Stadt oder sogar darliber hinaus
ausstrahlen. Sie entsprechen den im Verkehrsrichtplan
festgelegten 34 Fussgéangerbereichen. Mit der Schaffung von
attraktiven, fussgangerfreundlichen Bereichen sollen urbane
Qualitaten verbessert werden. Objektblatter konkretisieren

die Richtplanfestlegung und halten die Anweisungen zum
weiteren Vorgehen in Bezug auf den 6ffentlichen Raum mit
dem Fokus Fussverkehr fest.

Tempo 30 ist eine der effektivsten und kostenglinstigsten
Larmschutzmassnahmen: Wird die Fahrgeschwindigkeit von
50 auf 30 Stundenkilometer gesenkt, nimmt der Verkehrslarm
um rund 3 Dezibel ab. Dies entspricht in der Wahrnehmung
einer Halbierung der Verkehrsmenge. Zudem profitieren alle
Verkehrsteilnehmenden von mehr Sicherheit und die Aufent-
haltsqualitadt nimmt zu.

Der Bericht «Strassenldarmsanierung durch Geschwindig-
keitsreduktion, Zonenkonzept Tempo 30 kommunale Stra-
ssen» vom 30. Mai 2012 legt dar, auf welchen 39 kommuna-
len Strassenabschnitten Tempo 30 eingefihrt wird, die
heute eine zu hohe Larmbelastung aufweisen.

Der Stadtrat hat am 12. Januar 2011 das Verkehrskonzept
Innenstadt beschlossen (STRB Nr. 34/2011). Es enthalt u.a.
ein Teilkonzept Koexistenz. Die Innenstadt soll mit Ausnahme
der Hauptachsen des motorisierten Verkehrs mdoglichst
vollumfénglich Verkehrszonen (Tempo-30-Zonen, Begeg-
nungszonen, Fussgangerzonen) zugewiesen werden. Die
Fussgangerzonen der Altstadt sollen ausgeweitet und die
Tempo-30-Zonen von den Aussenquartieren her gegen innen
erganzt werden.

Das Konzept fiir Tempo- und Verkehrsregimes mit OV-
Trassierung umfasst die bestehenden Konzepte (QUARZ,
Zonenkonzept Tempo 30 kommunale Strassen und Ver-
kehrskonzept Innenstadt) und ergénzt sie mit zuséatzlichen
Themen (Koexistenz im Strassenraum, Strassenldrmsanie-
rung durch Geschwindigkeitsreduktion) zu einer Gesamtsicht
Uber das ganze Stadtgebiet.
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Das Konzept beinhaltet einen Plan mit den zukinftigen
Tempo- und Verkehrsregimes auf dem stédtischen Strassen-
netz (Zielzustand, Seite 10/11). Er resultiert aus der Anwen-
dung des beschriebenen Kriterienkatalogs. Bei dessen An-
wendung wurde dem Grundgedanken der Netzhierarchie und
der sinnvollen Einbettung in nachvollziehbare Verkehrszonen
wie folgt Rechung getragen: Das Netz der Hauptverkehrs-
strassen verbleibt im Tempo 50-Regime. Hauptverkehrstra-
ssen sind verkehrsorientierte Strassen, die den Autoverkehr
kanalisieren. Mogliche Ausnahmen vom Tempo 50-Regime
auf diesen Strassen bilden die Kerne von Quartierzentren.
Dort soll im Sinne des Koexistenzprinzipes Tempo 30 einge-
fuhrt werden. Dies fuhrt zu einer Aufwertung der Stadtraume
in den Quartierzentren (raumplanerischer Aspekt), und
gleichzeitig bleiben die Fahrzeitverlangerungen fir den OV
vernachlassigbar. Letzteres ist deshalb wichtig, weil bei zu
grossen Fahrzeitverlangerungen zur Aufrechterhaltung des
Taktfahrplans zuséatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden
missen. Auf dem Netz der regional klassierten Verbindungs-
strassen gibt es einige ausgewahlte Strecken, auf denen
unter anderem zur Strassenldrmsanierung langere Strecken
ausserhalb von Quartierzentren Tempo 30 eingefiihrt werden
soll. Diese zusatzlichen Tempo-30-Strecken umfassen je-
doch nur wenige der geméass Umweltschutzgesetz und
Larmschutzverordnung zu sanierenden Strassen.
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Der Plan auf Seite 10/11 zeigt das Tempo- und Verkehrsregime
fir das komplette Strassennetz, also samtliche kommunalen
und Uberkommunalen Strassen. Er dient zur vollstdndigen
Ubersicht und macht die Zusammenhznge (Verkehrszonen)
sichtbar.

Die Eintrage leiten sich folgendermassen ab:
Koexistenz im Strassenraum (Tempo 30 auf Hauptver-
kehrsstrassen, Begegnungszonen in Geschéftsbereichen)
Strassenldarmsanierung durch Geschwindigkeitsreduktion
(Zonenkonzept Tempo 30 kommunale Strassen)
Strassenlarmsanierung durch Geschwindigkeitsreduktion
(Tempo 50 statt 60, Tempo 60 statt 80)
Bereits beschlossene geplante Geschwindigkeitsregimes
aus Strassenprojekten oder Verkehrsanordnungen
Einbettung von Strassen in Tempo-30-Zonen zur Bildung
von sinnvollen Verkehrszonen

Der Plan auf Seite 16 zeigt die Uberkommunalen Strassenab-
schnitte mit Tempo 30.



Strassenname
Albisriederstrasse
Albisstrasse
Altstetterstrasse

Am Wasser

Am Wasser

Bahnhofplatz
Bederstrasse

Breitensteinstr.

Butzenstrasse
Freiestrasse

Goldbrunnenplatz

Hardturmstrasse
Hofwiesenstrasse
Hornbachstrasse
Langstrasse
Langstrasse
Limmatquai
Limmatquai
Lowenstrasse
Mutschellenstr.
Nordbriicke
Ré&mistrasse
Regensdorferstr.
Rigiplatz
Rémerhofplatz
Rotbuchstrasse
Schweighofstr.
Seebacherplatz
Seestrasse
Uetlibergstrasse
Utoquai
Widmerstrasse
Winterthurerstr.
Witikonerstrasse

Zweierstrasse

General-Wille-Str.
Meierhofplatz

Bernerstr. Nord

Abschnitt

Lyrenweg bis Fellenbergstr.
Tannenrauch- bis Seestrasse
Hohl- bis Badenerstrasse

Tobeleggweg bis Schulhaus
Am Wasser

Haus Nr. 134 bis Tobeleggweg

Grutlistrasse bis Seestrasse

Schulhaus Am Wasser bis
Wipkingerplatz

Albisstrasse bis Bddeliweg

Forch- bis Hofackerstrasse

Pfingstweid- bis Forrlibuckstr.
Ohm- bis Schulstrasse
Seefeld- bis Bellerivestrasse
Zoll- bis Limmatstrasse
Stauffacher- bis Lagerstrasse
Ramistrasse bis Utoquai
Munsterbriicke bis Utoquai
Usteristrasse bis Bahnhofplatz
Albis- bis Md&slistrasse
Rotbuch- bis Guthirtstrasse
Sonnegg- bis Gloriastrasse

Gsteigstrasse bis Wieslergasse

Nordbrucke bis Nordstrasse

Borrweg bis Im Hagacker

Beder- bis General-Wille-Str.
Bachtobel- bis Binzstrasse
Limmatquai bis Bellevueplatz
Albis- bis Kalchbuhlstrasse
Bockler- bis Diibendorferstr.
Looren- bis Berghaldenstrasse

Seebahn- bis Birmensdorferstr.

See- bis Alfred-Escher-Str.

Meierwiesenstrasse bis
Bernerstrasse Nord 230

Klassierung
SS (gepl.)
HVS

ES

'S}

'S

'S
'S
'S}

'S}
'S

SS (gepl.)
ES
ES
Vs
ES
HVS
ES
Vs
SS
Vs
HVS
SS
HVS
Vs
'S
Vs
HVS
SS
Vs
HVS
SS
'S
Vs
HVS

ES
VS

SS gepl.

OV-Linien
3,67

7,66,70

kein OV

kein OV

3,10,14,17,31
5,13,200,444,445

kein OV

70
kein OV

9,14,32,67,215,
245,220,235,350

17

Bemerkungen
QUARZ Albisrieden
QUARZ Morgental
QUARZ Altstetten

bestehende Wechselsignalisation Tempo 30,
neu permanent geplant (Ld&rmsanierung)

bisher provisorisch Tempo 30, neu definitiv
geplant (Larmsanierung)

FG-Bereich Innenstadt, Prifung Machbarkeit (LSA)

QUARZ Tessinerplatz

Strassenlarmsanierung

Strassenlarmsanierung
Strassenlarmsanierung

QUARZ Birmensdorferstrasse

Strassenldrmsanierung

11,61,62,63,94,768,781 Fussgangerbereich Oerlikon

kein OV

32

32
4,15,912,916
4,15

3,14,31
33,66

33,46

6,9,10

38,46
9,10,33
3,8,15

33,46

32,89
14,29,75,768
5,6,7

kein OV
912,916
184,185
61,62,79
34,747,753,786

67,76,215,245,
220,235,350

5
13,46,80

kein OV

Strassenlarmsanierung, Einbettung in T30-Zone
QUARZ Langstrasse

QUARZ Langstrasse

Konzept Innenstadt

Konzept Innenstadt
Fussgéngerbereich Innenstadt
QUARZ Morgental

QUARZ Nordbriicke

QUARZ Hochschulen

QUARZ Meierhofplatz

QUARZ Rigiplatz

QUARZ Rémerhof

QUARZ Nordbriicke
Randnutzungen (Planung Zentrum FGZ)
QUARZ Seebach

QUARZ Tessinerplatz

QUARZ Binz

Konzept Innenstadt
Einbettung in Tempo-30-Zone
QUARZ Schwamendingerplatz
QUARZ Witikon Unterdorf

Strassenlarmsanierung

Strassenlarmsanierung
QUARZ Meierhofplatz, Priifung Machbarkeit (LSA)

Larmschutzprojekt A1/Grinau
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1 km

10 Tempo- und Verkehrsregimes mit OV-Trassierung




Neue Tempo-30-Strecke geméss vorliegendem Konzept

E Abschnittsnummer siehe Tabelle Seite 9

Erlaubte Geschwindigkeit
Best. Gepl.

——— wess 30 km/h
——— wmss 50 km/h
—— === 60 km/h

=== Strecken mit weiterem Abklarungs-
bedarf (geméss Zonenkonzept
Tempo 30 kommunale Strassen)

Verkehrszonen

I Fussganger-/Fahrverbotszone

[ Begegnungszone
Tempo-30-Zone

Auf dem Plan sind nebst den bestehenden alle geplanten
Tempo-30-Strecken aufgefiihrt, auch diejenigen gemdss
«Zonenkonzept Tempo 30 kommunale Strassen». Nur die
Strassenabschnitte, die mit dem vorliegenden Konzept neu fir
Tempo 30 vorgesehen sind, fiihren eine Abschnittsnummer.
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Anhand eines Kriterienkatalogs wird beurteilt, ob sich ein
Strassenabschnitt fir die Einfihrung von Tempo 30 eignet.
Es handelt sich um eine Gesamtbetrachtung anhand meh-
rerer Kriterien. Beispielsweise fliesst in die Betrachtung ein,
ob es publikumsorientierte Erdgeschossnutzungen hat, wie
hoch die Fussgangerfrequenzen sind, ob der 6ffentliche

Kriterien Auspragung fiir Tempo 30 hinderlich

keine publikumsorientierten
Erdgeschossnutzungen
geringe Fussgangerfrequenzen

verkehrsorientierte Gestaltung

(vierstreifige Strasse, Lichtsignalanlagen)

durchleiten/kanalisieren
Hauptverkehrsstrasse

unerwiinschte Verlagerungseffekte vom
Ubergeordneten Netz in Quartierstrassen

erhebliche Verlustzeiten infolge Tempo 30
viele Passagiere (Durchfahrer) betroffen

nicht relevant

im Verkehrskonzept hdherer
Netzhierarchie zugeordnet

Kriterienkatalog zur Beurteilung von Tempo 30

1 Randnutzungen

Geschéfte mit Einkaufsmaoglichkeiten oder Serviceangeboten
(z.B. Kleiderreinigung) und Gastronomieangebote sorgen fir
ein stetiges Fussverkehrsaufkommen. Je nach Anzahl und der
publikumsorientierten Nutzungen und der Breite des Versor-
gungsangebots hat das Gebiet eine Zentrumsfunktion mit
entsprechender Ausstrahlung ins Quartier oder in die Stadt.
Publikumsmagnete wie Coop und Migros erzeugen viel Fuss-
verkehr. OV-Haltestellen sind ein wichtiger Bestandteil der
Nutzungen und kénnen durch Ein- und Aussteigende viel
Fussverkehr generieren. Das Potential zuklnftiger Nutzungen
wird ebenfalls beurteilt. Eine Verkehrsberuhigung und Umge-
staltung erhéht dessen Attraktivitdt massgeblich. Dadurch
kann die Ansiedlung neuer Geschéfte geférdert werden, was
zu zusatzlichen Passantenstrémen flhrt.
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Verkehr Verlustzeiten hinnehmen muss oder ob eine Larm-
sanierung erforderlich ist. Die Auspragungen der Kriterien
zeigen auf, ob das entsprechende Kriterium eher hinderlich
oder forderlich fir die Einfihrung von Tempo 30 ist. Die
Reihenfolge bedeutet keine Gewichtung.

Auspragung fiir Tempo 30 férderlich

publikumsorientierte Erdgeschossnutzungen
hohe Fussgangerfrequenzen
Zentrumsfunktion (Quartierzentrum, Innenstadt)

siedlungsorientierte Gestaltung
Potenzial zur Behebung vorhandener
Sicherheitsdefizite

verbinden/sammein
Verbindungsstrasse

kaum unerwiinschte Auswirkungen respektive
flankierende Massnahmen zur Vermeidung von
Ausweichverkehr

kein OV vorhanden
unerhebliche Verlustzeiten infolge Tempo 30
wenig Passagiere (Durchfahrer) betroffen

L&rmsanierung erforderlich

Abfolge von Strassenabschnitten
mit Tempo 30

2 Erscheinungsbild Strassenraum
Wichtig fur eine funktionierende Tempo-30-Strecke ist, dass
soweit wie mdglich auf Signalisation und Markierung verzich-
tet werden kann und die Héchstgeschwindigkeit eingehalten
wird. Das Verkehrsregime und das Erscheinungsbild der
Strasse sollen im Sinn des Prinzips der selbsterklarenden
Strasse Ubereinstimmen. Somit ergeben sich zwei Félle:
Strasse mit verkehrsorientiertem Erscheinungsbild: fur
Tempo 30 hinderlich bzw. Umgestaltung im Rahmen eines
Strassenprojekts erforderlich.
vorhandene Strasse mit siedlungsorientiertem Erschei-
nungsbild: fir Tempo 30 férderlich. Vorhandene Sicher-
heitsdefizite (z.B. fehlendes Trottoir, kurze Sichtweiten,
Gefahrensituationen fur Schulkinder) unterstiitzen zusatz-
lich die Umsetzung von Tempo 30.



3 Funktion MIV (motorisierter Individualverkehr)

Die Funktion der Strasse - durchleiten oder erschliessen —ist
das entscheidende Kriterium, nicht deren Klassierung. Die
Klassierung weist eine zu grosse Spannweite an unterschied-
lichen Strassenrdumen auf, als dass sie massgebend sein
kénnte. So sieht z.B. die Neugestaltung des Utoquai im
Bereich Riviera Tempo 30 vor. Der Utoquai entlang des
Terrasse-Gebdudes ist nur als Hauptverkehrsstrasse klas-
siert, um die Abbiegebeziehung von der Rédmistrasse Rich-
tung Bellerivestrasse zu gewéahrleisten.

4 Ausweichverkehr

Die Frage, ob durch Tempo 30 unerwiinschter Ausweichver-
kehr in die Quartiere entsteht, muss differenziert betrachtet
werden. Oft gibt es gar keinen Grund zum Ausweichen.
Unter Umsténden ist der Verkehrsfluss mit Tempo 30 sogar
besser, z. B. wegen des Abbaus von Einflissen durch Fuss-
gangerstreifen. Es ist richtig, den Hauptstrassenabschnitt
mit den umliegenden Quartierstrassen im Gesamtzusam-
menhang zu betrachten.

5 Offentlicher Verkehr (OV)

Falls OV-Linien durch einen Tempo-30-Abschnitt fiihren,
kénnen sich Konflikte ergeben: Fahrzeitverzogerung sowie
Bremsvorgange wegen Temporeduktionen und allfalligen
Verkehrsberuhigungsmassnahmen. Die Frage, ob grosse
Verlustzeiten entstehen, ist abhangig von der vorhandenen
Situation (Kurven, Weichen, Haltestellenbereich) und der
Lange der vorgesehenen Tempo-30-Strecke. Allerdings
spielen die Vortrittsrechte eine gréssere Rolle als die vermin-
derte Hochstgeschwindigkeit. Der Wegfall von ungeregelten
Fussgéngerstreifen mit Fussgangervortritt kompensiert die
niedrigere Hochstgeschwindigkeit. Wichtig ist, dass auf
OV-Achsen nicht Rechtsvortritt eingeflihrt wird, damit dem
OV nicht bei jeder einmiindenden Seitenstrasse der Vortritt
entzogen wird.

6 Strassenverkehrslarm

Die Strassenldrmsanierung stellt eine gesetzliche Vorgabe
dar. Dieses Kriterium kann deshalb nur férderlich sein, nicht
hinderlich.

7 Einbettung

Es geht darum, planerisch sinnvolle Verkehrsregime-Zonen
zu schaffen, damit das Verkehrsregime fir alle Verkehrsteil-
nehmenden nachvollziehbar bleibt und eine gewisse Konti-
nuitét herrscht.

Die MIV-Belastung ist als Kriterium aus verkehrlicher Sicht
nicht relevant, da die verringerte Geschwindigkeit nur einen
unbedeutenden Einfluss auf die Leistungsfahigkeit hat. In
Spitzenstunden liegt ohnehin ein gesattigtes Netz vor. Die
Belastung taucht dennoch im Kriterienkatalog auf, und zwar
indirekt via Strassenlarm. Je hdher die Belastung, desto eher
sind die Immissionsgrenzwerte Uberschritten.

Zudem gibt es Aspekte, die nicht relevant sind fir die Eig-

nung, aber dennoch glnstig in die abschliessende Beurtei-

lung einfliessen:
Niedrige Geschwindigkeitsregimes erhéhen die Verkehrs-
sicherheit. Die Kollisionsgeschwindigkeit ist in hohem
Masse relevant fur die Unfallfolgen. Werden bei einem
Aufprall mit Tempo 50 ca. 80 % der zu Fuss Gehenden
getotet, so sind es bei Tempo 30 nur ca. 10 %. Zudem ist
bei tieferer Geschwindigkeit der Reaktions- und Brems-
weg kirzer. Kollisionen kdnnen damit ganz vermieden
werden oder die Folgen sind weniger gravierend.!
Niedrige Geschwindigkeitsregimes verbessern in der
Regel die Situation fur den Veloverkehr (Angleichung der
Geschwindigkeiten), insbesondere weil Abbiegevorgange
vereinfacht werden.

1 Fussverkehr Schweiz: Haufig gestellte Fragen zu Fussgangerstreifen,
Position, Mai 2012
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Der Franklinplatz ist zwar nicht als Tempo 30 signalisiert, kann aber gleichwohl als Beispiel fir den Gestaltungsansatz in Quartierzentren gelten:
siedlungsorientierte Gestaltung mit Mehrzweckstreifen als Querungs- und Abbiegehilfe.

Die Einfuihrung von Tempo 30 auf verkehrsorientierten Stra-
ssen mit OV bedeutet, dass neue Gestaltungsansatze fir
Verkehrsberuhigungsmassnahmen entwickelt werden
missen. Diese sollen den Grundgedanken der bisherigen
Tempo-30-Gestaltung aufnehmen (siedlungsorientierte
Gestaltung), die Ablesbarkeit des Verkehrsregimes gewéhr-
leisten und kostengtinstig umsetzbar sein.

Tempo 30 in Quartierzentren

In Quartierzentren kann zum Beispiel ein Mehrzweckstreifen
in der Mitte der Fahrbahn zur Anwendung kommen. Er dient
der optischen Gliederung der Fahrbahn, als Querungshilfe
fir zu Fuss Gehende, als Abbiegehilfe fiir Fahrzeuge und als
Element zur Erkennbarkeit des Verkehrsregimes.
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Zonenbeginn: Markierung Tempo 30, Signal am Strassen-
rand. Zur Verdeutlichung der Torwirkung kann ein Vertikal-
versatz zum Einsatz kommen, der auf den 6ffentlichen Verkehr
abgestimmt werden muss.

Mehrzweckstreifen: Ein Mehrzweckstreifen in der Mitte der
Fahrbahn erfiillt mehrere Funktionen. Er dient zur optischen
Gliederung der Fahrbahn, als Querungshilfe fir Fussgénger,
als Abbiegehilfe und als Element zur Erkennbarkeit des Ver-
kehrsregimes. Die Breite sollte mindestens 2 Meter betragen.

Einmiindungen: Einmindungen von untergeordneten
Tempo-30-Strassen sollen mittels Trottoiriberfahrten aus-
gebildet werden. Damit bleibt die Hauptstrasse vortrittsbe-
rechtigt, was der Strassennetzhierarchie entspricht und die
OV-Bevorzugung gewahrleistet.



Haltestellen OV: Ob eine Haltestelle {iberholbar oder nicht
ausgebildet wird, ist situationsspezifisch zu kléren. Falls eine
Haltestelle nicht Uberholbar sein soll, sind ein schmaler
Fahrstreifen und eine Mittelinsel erforderlich.

Veloverkehr: Bei mittlerer bis hoher Verkehrsbelastung
koénnen auf Velorouten Velostreifen angeordnet werden. Der
Veloverkehr soll bei den Haltestellen nach Méglichkeit auf
der Fahrbahn gefihrt werden.

Fussverkehr: Fussgéangerstreifen sind auch in Tempo-
30-Zonen zulassig, sollten aber zurlickhaltend angeordnet
werden. Bei wichtigen Querungsstellen des Fussverkehrs
kann der Mehrzweckstreifen mit einem Querungsschutz
versehen werden. Da der Verkehr auf der Fahrbahn vortritts-
berechtigt ist, muss der Ubergang zwischen Fussgéngerfla-
chen und Fahrbahn klar ersichtlich und ertastbar sein.

Tempo 30 ausserhalb von Quartierzentren
Fur Strassen ausserhalb von Quartierzentren stehen Mehr-
zweckstreifen nicht im Vordergrund. Es kommen folgende
Gestaltungsansatze zur Anwendung:
Torsituation: Signal, ev. flache gelenkbustaugliche
Anrampung.
Markierung: zuléssig, aber mdglichst zuriickhaltend
einsetzen (siedlungsorientierte Strassenraumgestaltung).
bei mittlerer bis hoher Verkehrsbelastung sind auf
Velorouten Velostreifen oder -wege vorzusehen. Wenn
die Fahrbahn zu schmal ist, um gleichzeitig Velostreifen
und Mittellinie zu markieren, kann eine Kernfahrbahn die
L&sung sein.
versetzte Parkierung und Engstellen ohne
Kreuzungsmdoglichkeit sind bei hoher Verkehrsbelastung
eher nicht zweckmassig.
moglichst einfach umsetzbare Ansétze, fir zahlreiche
Streckenabschnitte.

Herdernstrasse: Zonensignalisation Tempo 30 mit Kernfahrbahn
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Konzeptplan Tempo 30 auf iiberkommunalen Strassen




Bei Mischverkehr teilen sich Autoverkehr und OV denselben
Fahrstreifen. Es ist ein Losungsansatz, um den unterschied-
lichen Anspriichen an die Infrastruktur bei knappen Platzver-
haltnissen gerecht zu werden. In Zentrumsbereichen mit
Haltestellen und starken querenden Einflissen — seien es
abbiegende Fahrzeuge oder zu Fuss Gehende — kann Misch-
verkehr MIV/OV den Verkehrsfluss und die Verkehrssicherheit

(insbesondere beim Linksabbiegen) verbessern. Vorausset-
zung fur gut funktionierende Mischverkehrsabschnitte sind
langere Eigentrasseeabschnitte in den Zu- und Abflussberei-
chen. Eigentrassees, auch Uber grossere Strecken, zum
Beispiel in Form von Busspuren oder separaten Tramtrassees,
ermdglichen dem OV eine verbesserte Angebotsqualitat.

Albisstrasse: Busspur bei der Zufahrtdosierung am Stadtrand
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Anhand von Kriterien wird beurteilt, ob sich ein Strassenab-
schnitt fir die Etablierung von Mischverkehr MIV/OV eignet.
Der Katalog kann im Umkehrschluss aber auch auf beste-
hende Mischverkehrstrecken angewendet werden, um zu
prifen, ob ein Eigentrassee sinnvoll ware. Die Auspragungen
der Kriterien zeigen auf, ob das entsprechende Kriterium eher
hinderlich oder férderlich ist.

Kriterien Auspragung fiir Mischverkehr hinderlich

keine Staurdume fiir den MIV vor oder nach dem
Mischverkehrsabschnitt vorhanden

starke und zahlreiche seitliche Zuflisse (aus
Querstrassen und/oder Grundsttickzufahrten)

zahlreiche und stark belastete Querungen
Fussgangerstreifen ohne LSA

viele Kurse
lange Haltezeit

Inselhaltestelle mit ausreichenden Abmessungen
hindernisfreier Zugang realisiert

durchleiten/kanalisieren
Streckenabschnitt mit ausgepragtem
Hauptverkehrsstrom in Lédngsrichtung

Stérungen des OVs infolge Umschlag
auf der Fahrbahn

fehlende Umschlagsmaéglichkeit flr
angrenzende Nutzungen

Parkierung am Strassenrand

keine Alternativroute oder Ausweichmdglichkeit
fir Rettungsfahrzeuge vorhanden

nicht relevant

wenn trotz Mischverkehr MIV/OV kein Platz fiir
Velostreifen vorhanden ist (bestehende Strecken)

Kriterienkatalog zur Beurteilung von Mischverkehr MIV/OV
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Auspragung fiir Mischverkehr férderlich

ungehinderte Ein- und Ausfahrt des 6ffentlichen
Verkehrs aus dem Mischverkehrsabschnitt
Staurdume fur den MIV vorhanden

seitliche Zuflisse kanalisierbar oder gering

Fussgangerquerungen kanalisierbar oder gering
Fussgangerstreifen mit LSA ausgeristet

wenig Kurse
kurze Haltezeit
OV-Bevorzugung durch Pulkfiihrung

Inselhaltestelle mit zu kleinem Wartebereich
respektive zu schmalen Inseln
noch kein hindernisfreier Zugang

verbinden/sammeln/erschliessen
Streckenabschnitt mit zahlreichen Querungen
(MIV, FG)

Guterumschlagsfelder auf dem Trottoir

keine Rettungsachse betroffen
Funktionalitat der Rettungsachse bleibt bestehen

Umsetzung Alleenkonzept
QUARZ (Quartierzentren)

Veloroute gemaéss Richtplan
fehlender Velostreifen



Der Konzeptplan zur OV-Trassierung zeigt auf, wo Eigentra-
ssees und wo Mischverkehrsstrecken vorgesehen sind. Im
Grundsatz bleiben sowohl die bestehenden Eigentrassees
(vor allem bei Tramlinien) wie auch die bestehenden Misch-
verkehrsabschnitte (vor allem bei Buslinien) bestehen.

Der Plan enthélt langfristige Projekte (Tram Rosengarten,
Tram Affoltern), muss aber jeweils mit den neusten Erkennt-
nissen in Bezug auf Verkehrsnetzentwicklung respektive
Machbarkeit periodisch tUberpriift und wenn nétig aktualisiert
werden.

Der Vermerk «geplant» weist einen breiten Spielraum auf: von
Variantenstudium (noch keine stadtinterne konsolidierte
Haltung) bis zu einem bereits genehmigten, aber noch nicht
gebauten Strassenprojekt.

Im Vergleich zum Ist-Zustand sind im Wesentlichen folgende

Eigentrassees geplant:
Hohlstrasse, Abschnitt Hardstrasse bis Farbhof: durch-
gehendes Eigentrassee. Buslinie 31 im Hauptnetz; stark
storungsanféllig wegen dichtem Takt und hohem Ver-
kehrsaufkommen. Kompatibel mit Langfristplanung Re-
naissance Tramlinie 1.
Wehntalerstrasse, Abschnitt Furttalstrasse bis Re-
gensbergstrasse: durchgehendes Eigentrassee. Heutige
Buslinie 32 im Hauptnetz; stark stdrungsanfallig wegen
dichtem Takt und hohem Verkehrsaufkommen. Kompati-
bel mit Langfristplanung Tram Affoltern (Liniennetzent-
wicklung VBZ).
Rosengartenstrasse: durchgehendes Eigentrassee.
Buslinien 69 und 72 im Hauptnetz; stark stérungsanfallig
wegen dichtem Takt und hohem Verkehrsaufkommen.
Kompatibel mit Langfristplanung Tram Rosengarten und
mit betrieblicher Optimierung (LSA).

Dazu gesellen sich weitere Busspuren bei staugefahrdeten
Knotenzuflissen wie z.B. Europabriicke, Hardstrasse,
Manessestrasse, Schweighofstrasse und Witikonerstrasse.

Im Vergleich zum Ist-Zustand sind im Wesentlichen folgende
Mischverkehrsabschnitte geplant:
Albisriederstrasse, Abschnitt Fellenberg- bis
Altstetterstrasse: Mischverkehr MIV/OV wegen
QUARZ.
Stampfenbachstrasse: Mischverkehr MIV/OV talwérts
wegen Velomassnahmen.
Kraftstrasse: Mischverkehr MIV/OV bergwarts wegen
Velomassnahmen.

Dazu kommen zahlreiche Kaphaltestellen wie z. B. Morgental,
Siemens, Holderlinstrasse, Hottingerplatz, Hedwigsteig.
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Begegnungszonen

Die Begegnungszone ist seit dem Jahr 2002 zugelassen und
ersetzte die bis dahin geltende «Wohnstrasse», die wenig
Verbreitung gefunden hatte. Gegentiber der Wohnstrasse
wurden bei der Begegnungszone die Anforderungen verein-
facht und die Beschrankung bezliglich Grosse der Zone und
Verkehrsaufkommen aufgehoben. Mit der Begegnungszone
wird den Fussgangerinnen und Fussgangern in Wohn- und
Geschaftsbereichen (Orten mit wesentlichem Fussverkehrs-
aufkommen) mehr Raum mit héherer Aufenthaltsqualitat
zugestanden.

Beispiele flir Begegnungszonen in Geschéaftsbereichen:
Stadelhoferstrasse und Marktplatz Oerlikon.

Die Kriterien richten sich nach dem Leitfaden «Begegnungs-
zone in Geschéaftsbereichen» (Stadt Zirich, Oktober 2010).
Fir die Stadt Zurich stehen als Geschaftsbereiche Quartier-
zentren und/oder die Umgebung von Bahnhofen im Vorder-
grund. Weil sich aus Sicht OV-Betrieb Vorbehalte ergeben
(Vortrittsentzug OV), beschrankt sich die Auswahl auf Berei-
che ohne OV-Linien.

Es handelt sich um eine rollende Planung, da die Einfiihrung
von Begegnungszonen fortlaufend aufgrund neuer Bedirf-
nisse gepruft wird.

Begegnungszone Stadelhoferstrasse
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Das Konzept fir Tempo- und Verkehrsregimes mit OV-
Trassierung stellt mit den Kriterienkatalogen eine Arbeitshil-
fe fUr die Entwicklung von Strassenprojekten dar. Zudem sind
die Konzeptplane eine verbindliche Planungsvorgabe fir die
Entwicklung von Strassenprojekten, fir die Signalisation von
Tempo- und Verkehrsregimes sowie fiir die Durchflihrung der
Strassenlarmsanierung. Es kénnen sich im Detail Abweichun-
gen ergeben, entweder bei der Konkretisierung auf den
nachfolgenden Planungsstufen (Anordnungsspielraum) oder
im Rahmen des Verfahrens zur Strassenlarmsanierung
(einzelne zusatzliche Tempo-30-Strecken).

Bei den neu vorgesehenen Geschwindigkeitsreduktionen
(Tempo 30 statt 50, Tempo 50 statt 60, Tempo 60 statt 80)
ist eine rasche Umsetzung vorgesehen, da diese Massnah-
men larmwirksam sind und die bundesrechtliche Frist fir die
Strassenlarmsanierung Ende Marz 2018 endet. Deshalb er-
folgt die Publikation der Verkehrsvorschriften parallel mit der
Auflage der akustischen Projekte im Rahmen der Strassen-
larmsanierung, etappiert nach Stadtkreisen, wobei jeweils
die Machbarkeit zu prifen ist.

Die Reduktionen von 80 auf 60 km/h sowie von 60 auf 50km/h
kénnen ohne bauliche Massnahmen allein mit Verkehrsan-
ordnungen signalisiert werden. Bei Strassenabschnitten
ohne geplante Bauprojekte vor 2018 erfolgt die Umsetzung
von Tempo 30 situativ entweder mittels untergeordneten
baulichen Massnahmen oder nur mit Signalisation und
Markierung. In Strassenabschnitten, die vor 2018 umgebaut
werden, wird angestrebt, allfdllige aufgrund von Tempo 30
sinnvollen baulichen Massnahmen ins Strassenprojekt zu
integrieren.
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Beim Konzeptplan OV-Trassierung ist eine kontinuierliche
Umsetzung vorgesehen: Die Realisierung erfolgt nach den
Grundsatzen des koordinierten Bauens, d. h. die im Konzept-
plan festgelegte Trassierung wird dann umgesetzt, wenn am
betreffenden Ort Vorhaben der Werke und/oder des Tiefbau-
amtes ausgefiihrt werden miissen, wie Gleiserneuerungen,
Werkleitungen oder die Sanierung des Strassenoberbaus.

Bei den Begegnungszonen wird ebenfalls eine kontinuierliche
Umsetzung angestrebt, da die Einfihrung von Begegnungs-
zonen bereits heute fortlaufend aufgrund neuer Bediirfnisse
gepruft wird.



Begegnungszone Die Begegnungszone kennzeichnet
Strassen in Wohn- oder Geschéaftsbereichen, auf denen die
Fussganger und Benltzer von fahrzeugdhnlichen Geraten die
ganze Verkehrsflache benutzen dirfen. Sie sind gegeniber
den Fahrzeugflhrern vortrittsberechtigt. Die Hochstge-
schwindigkeit betréagt 20 km/h.

ES Erschliessungsstrassen: Diese erschliessen einzelne
Parzellen oder Gebaude und flhren den Verkehr zu den
Sammelstrassen. Sie haben nur quartierinterne Bedeutung
im Strassennetz.

Fahrbahnhaltestelle Das Tram oder der Bus hélt auf der
Fahrbahn, so dass der Autoverkehr dahinter warten muss.
Es handelt sich entweder um Haltestellen am «normalen»
Fahrbahnrand oder um Kaphaltestellen. Fahrbahnhaltestellen
sind fur Fussgéngerinnen und Fussganger, welche die Stra-
sse queren, am sichersten, weil wahrend des Bushalts der
Fahrzeugstrom gestoppt ist.

Hauptstrasse Der Begriff steht haufig fir die wichtigste
Strasse eines Orts oder eines Quartiers. Im Strassenver-
kehrsrecht werden als Hauptstrassen die wichtigeren Ver-
kehrsachsen mit Vortritt bezeichnet. Zu den Hauptstrassen
kénnen HVS, VS und SS gezahlt werden.

HVS Hauptverkehrsstrassen: im kantonalen Richtplan
festgelegte wichtige Achsen, die zusammen mit den Auto-
bahnen das Ubergeordnete Strassennetz bilden. Sie kanali-
sieren den Autoverkehr.

Kaphaltestelle Haltestelle mit vorgezogenen Trottoirkanten
anstelle von Haltestelleninseln, so dass die Passagiere si-
cherer, bequemer und attraktiver ein- und aussteigen kénnen.

Kernfahrbahn Zwischen markierten Velostreifen verlduft eine
Fahrbahn ohne Mittellinie fiir den Gegenverkehr von Motor-
fahrzeugen. In gewissen Kreuzungssituationen missen die
Motorfahrzeuge die Velostreifen mitbenttzen.

LSA Lichtsignalanlage

Mischverkehr MIV/OV Tram/Bus und motorisierter Indivi-
dualverkehr beniitzen denselben Fahrstreifen. Die OV-Be-
vorzugung geschieht durch zeitliche statt rdumliche Trennung
des Verkehrs (geeignete Lichtsignalsteuerung etc.). Bei
Mischverkehr MIV/OV nur im Haltestellenbereich spricht man

von Kaphaltestellen oder Fahrbahnhaltestellen.

MIV Motorisierter Individualverkehr. Umfasst Autos, Last-
wagen, Lieferwagen und Motorrader.

OV Offentlicher Verkehr

QUARZ Quartierzentrum: Sozialer und wirtschaftlicher
Schwerpunkt eines Quartiers, der sich durch folgende Ei-
genschaften auszeichnet: Hohe Nutzungs- und Versorgungs-
dichte, publikumsorientierte Nutzungen, hohes Passanten-
aufkommen l&angs und quer zur Strasse. Allen Quartierzentren
istim Richtplan ein Fussgéngerbereich zugeordnet. In diesen
Bereichen sollen die zu Fuss Gehenden so weit wie mdglich
prioritdr behandelt werden.

Siedlungsorientierte Strassen Diese sind aus Sicht des
Motorfahrzeugverkehrs untergeordnete Strassen, die allen
Verkehrsteilnehmern zur Verfligung stehen. Neben Fahren,
Anhalten, Wenden und Giterumschlag sind auch soziale
Aspekte (z.B. Raum fir Begegnungen) zu beriicksichtigen.
Verbindungsstrassen, Sammelstrassen und Erschliessungs-
strassen zahlen zu den siedlungsorientierten Strassen.

SS Sammelstrassen: Diese haben nur 6rtliche Bedeutung im
Strassennetz und sammeln den Verkehr aus den Erschlie-
ssungsstrassen. Sie sind im kommunalen Richtplan festgelegt.

Uberkommunale Strasse Strasse, die im regionalen oder
kantonalen Richtplan festgelegt ist und bei einer baulichen
Anpassung der Genehmigung des Regierungsrats bedarf.

Verkehrsorientierte Strassen Diese sind primér auf die
Anforderungen des Motorfahrzeugverkehrs ausgerichtet. In
besiedelten Gebieten ist der gemischten Nutzung Rechnung
zu tragen. Hochleistungsstrassen und Hauptverkehrsstra-
ssen zahlen zu den verkehrsorientierten Strassen.

Verkehrsregime Organisatorische Anordnungen im Ver-
kehrsnetz mit besonderen Vorschriften wie Einbahn-, Abbiege-,
Anhalte-, Geschwindigkeits- oder Parkvorschriften.

VS Verbindungsstrassen: im regionalen Richtplan festge-
legte Achsen. Sie verbinden einzelne Stadtteile miteinander
und binden Siedlungsgebiete und Erholungsschwerpunkte
an das Ubergeordnete Strassennetz an.
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