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1. Ausgangslage und Auftrag

1.1. Ausgangslage

Um die wirtschaftliche Tragbarkeit und Verhaltnismassigkeit von Massnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor Strassen- und Eisenbahnldarm zu beurteilen, existieren zurzeit diverse Kosten-
Nutzen-Methoden. Im Strassenbereich werden insbesondere der Index der wirtschaftlichen
Tragbarkeit (WTI) (Egger et al. 1998, Bichsel und Muff 2006) sowie die VSS-Normen zu Kosten-
Nutzen-Analysen im Verkehr (insb. SN 641 820 bis SN 641 828) verwendet.

Diese Methoden wurden im Zusammenhang mit der Beurteilung von baulichen Massnah-
men (z.B. Lairmschutzwéande) entwickelt, wie z.B. Temporeduktionen. Es zeigte sich jedoch,
dass die gangigen Kosten-Nutzen-Methoden keine befriedigend differenzierte Beurteilung sol-
cher Massnahmen erlauben. Die Problematik besteht darin, dass die direkten Kosten von Tem-
poreduktionen sehr gering sind. Im Wesentlichen handelt es sich um das Aufstellen von Ge-
schwindigkeitstafeln. Werden auf der Kostenseite nur diese beriicksichtigt und dem Larmnut-
zen gegenlibergestellt, erzielen Temporeduktion in Kosten-Nutzen-Analysen immer positive
Werte. In Kosten-Nutzen-Analysen ist es jedoch auch Ublich, weitere z.T. nicht monetare Kos-
ten zu berticksichtigen. Ein solcher Kostenbereich sind mogliche Reisezeitverluste durch eine
Temporeduktion. Werden die zusatzlichen Reisezeitkosten von Temporeduktionen in Kosten-
Nutzen-Analysen beriicksichtigt, fallen diese in der Regel so schwer ins Gewicht, dass oft eine
negative Beurteilung von Temporeduktionen resultiert.

Weil beide Wege deshalb keine differenzierte Beurteilung von Temporeduktionen erlau-
ben und die ‘klassische’ Kosten-Nutzen-Analyse bzw. WTI-Methode an ihre Grenzen stosst (vgl.
auch Studie von B,S,S. und Basler&Hofmann 2017), hat das Bundesamt fiir Umwelt Ende 2017
vier Unternehmen eingeladen, Ideenskizzen zu zweckmassigen Beurteilungsmethoden fiir Tem-
poreduktionen zu erarbeiten. INFRAS hat als eines dieser vier Unternehmen eine solche
Ideenskizze erarbeitet, dem BAFU vorgestellt und einen Kurzbericht verfasst (INFRAS 2018).
INFRAS hat dabei zwei methodische Ansatze vertieft: a) die Kosten-Wirksamkeits-Analyse und
b) ein Good Practice Ansatz.

Das BAFU stuft die Kosten-Wirksamkeits-Analyse sowie den Ansatz eines anderen Biiros
(multikriterielle Analyse) als am vielversprechendsten ein. Aus diesem Grund hat das BAFU an
INFRAS und Grolimund + Partner einen externen Projektauftragt erteilt, diese beiden Ansatze

weiterzuentwickeln und daraus eine Beurteilungsmethodik zu erarbeiten.
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1.2. Ziel des Auftrags

Ziel des Auftrags ist die Entwicklung einer Beurteilungsmethode von Temporeduktionen aus
Larmschutzgriinden. Die Beurteilungsmethode soll ein Hilfsmittel fir die Vollzugsbehorden zur
Interessenabwagung sein.

Diese Methode soll einfach und praktikabel anwendbar sein, auch fiir Akteure ohne gros-
ses Vorwissen und finanzielle Ressourcen. Zudem soll die Methode die Grenzen und Schwa-
chen einer reinen Kosten-Nutzen-Bewertung aufnehmen, insbesondere indem alle relevanten
Wirkungen umfassend (und nicht-monetare Wirkungen) beurteilt werden. Die Methode soll
verschiedene Wirkungsbereiche umfassen (nebst dem Larm auch andere Wirkungen wie Si-
cherheit, Siedlungsentwicklung, etc.), um den vielfaltigen Auswirkungen und Grinden einer
Einfilhrung von Temporeduktionen gerecht zu werden.

Die Methodik soll fiir Quartier- und Hauptverkehrsstrassen anwendbar sein. Sie kann auch
auf Autobahnen ausgedehnt werden, verlangt dann aber nach einer Anpassung des Indikatoren

Sets, oder zum Teil auch nur eine Anpassung der Skalierung.

1.3. Einbettung

Temporeduktionen im Verkehr werden seit Jahrzehnten diskutiert. Die Griinde dafiir sind im-
mer wieder andere. In den 1970er Jahren wurde aus Griinden der Verkehrssicherheit die ers-
ten Tempolimiten auf Autobahnen eingefiihrt. Spater wurden unter dem Eindruck des Wald-
sterbens und der zunehmenden politischen Relevanz des Themas Luftverschmutzung Tempore-
duktionen zur Begrenzung der Luftschadstoffbelastungen diskutiert. Heute werden Tempore-
duktionen haufig im Zusammenhang mit Larmschutz erwagt. Zudem wird vermehrt das Argu-
ment «Aufwertung des 6ffentlichen Raumes» ins Feld gefiihrt. Dies zeigt: Temporeduktionen
haben vielfaltige Wirkungen. Zur addaquaten Beurteilung von Temporeduktionen ist daher eine
umfassende Optik zentral. Temporeduktionen sollten deshalb immer in einem breiten Kontext

mit Blick auf alle relevanten Wirkungen diskutiert und beurteilt werden.
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2. Herleitung der Beurteilungsmethode

2.1. Stossrichtungen

Fiir eine verbesserte Beurteilung von Temporeduktionen im Verkehr, die sowohl Kosten und

Nutzen addquat berlicksichtigt, wurden am Anfang folgende Stossrichtungen als mogliche

Wege erachtet:

= Erweiterung der bestehenden Kosten-Nutzen-Analysen: Vertiefung der bisherigen Methodik
durch Berticksichtigung (Monetarisierung) zusatzlicher Wirkungen sowie weiteren Anpassun-
gen.

= Multikriterielle Analyse: Anwendung einer neuen, semiquantitativen Methode zur Beurtei-
lung von Kosten und Nutzen, die einen spezifischen Fokus auf nicht monetare Wirkungen
und ebenfalls einen Vergleich von Massnahmen erlaubt (vgl. Kapitel 0).

= Good Practice Ansatz: Erarbeitung eines ganz neuen Ansatzes, der umgekehrt vorgeht und
anhand von guten Beispielen Kriterien fir Projekte definiert und dies evtl. mit einem Bench-

mark kombiniert.

2.2. Auswahl der Methode

Im Rahmen des vorliegenden Projekts wurde die Kosten-Nutzen-Analyse als moglichen An-
kniipfungspunkt fir die Beurteilung von Temporeduktionen nicht weiter vertieft (eine vertiefte
Betrachtung findet sich in der Ideenskizze von INFRAS 2018). Der Hauptgrund dafiir liegt darin,
dass ein grosser Teil des Nutzens von Temporeduktionen in der Kosten-Nutzen-Analyse nicht
abgebildet werden kann (weil sie nicht monetarisierbar sind) und somit in der Kosten-Nutzen-
Analyse die Reisezeiteffekte sowie die direkten Kosten dominieren. Dazu kommt, dass die di-
rekten Kosten bei Temporeduktionen meist gering sind

Ebenfalls verworfen wurde in der Diskussion der Good Practice Ansatz. Hierfiir gibt es
mehrere Grinde. Die Methode setzt auf einer hohen Flughéhe an. Sie ermoglicht keinen um-
fassenden Vergleich von Wirkungskriterien. Zudem resultiert keine Rangfolge von Projekten
bzw. keine differenzierten Potenziale einzelner Wirkungskriterien. Die Methode unterscheidet
nur zwischen Projekten, die zur Umsetzung empfohlen werden und solchen, die nicht empfoh-
len werden. Im Kontext von Temporeduktionen stellt sich zudem die Frage, wie stark der Kos-
tenbenchmark greift. Bekanntlich sind die direkten Kosten von Temporeduktionen gering,
wodurch auch nur eine begrenzte Varianz erwartet werden kann.

Schliesslich wurde in Absprach mit dem BAFU entschieden, sich auf die Multikriterielle
Analyse (MKA) zu fokussieren. In einer multikriteriellen Analyse werden eine ausgesuchte An-
zahl Kriterien anhand einer einheitlichen Bewertungsskala bewertet. Der Kriterienkatalog soll

moglichst alle relevanten Interessen verschiedenster Akteure beriicksichtigen, die von einer
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Temporeduktion als Lirmschutzmassnahme betroffen sind. Dabei werden die Kosten der Mass-
nahme ebenfalls als ein Kriterium bewertet, mehr oder weniger wie alle anderen (Wirksam-
keits-)Kriterien. Auf eine Gegenliberstellung zwischen Kosten und allen anderen Kriterien wird
verzichtet, weil die direkten Kosten meist sehr gering sind und somit absolut gesehen kleine
Variationen einen grossen Effekt auf das Wirksamkeits-Kosten-Verhaltnis hatten. Zudem haben
in der Praxis die direkten Kosten einen geringen Einfluss auf die Entscheidungsfindung. Viel re-

levanter sind die weiteren Wirkungen.

Ablauf der multikriteriellen Analyse (MKA)

In einer multikriteriellen Analyse (MKA) werden sowohl die monetédren als auch die nicht mo-
netaren Wirkungen einer Massnahme erfasst. Wirkungen kénnen dabei positiv oder negativ
sein. Die Wirkungen werden anhand von Indikatoren operationalisiert und nach einer vorgege-
benen Skala bewertet. Damit kénnen die Veranderungen der Wirkungen vergleichbar darge-
stellt werden.

Konkret sollen in der MKA fiir die Beurteilung von Larmreduktionen oder Larmschutzmass-
nahmen generell die verschiedenen Wirkungen bewertet und zu einer Gesamt-Wirksamkeit ag-
gregiert werden. Auf einen Wirksamkeitsindex, wie das eine Kosten-Wirksamkeits-Analyse bil-
det, wird hier ganzlich verzichtet.

Als Option fiir die zukiinftige Weiterentwicklung der Methode gibt es die Moglichkeit von
Benchmarks. Wenn geniigend Best-Practice Beispiele vorliegen, kdnnen die Projekte und Vari-
anten entlang eines Benchmarks eingeteilt werden. Dieser ware eine Moglichkeit, die Einzel-
projekte oder Projektvarianten zu priorisieren und konkrete Aussagen zu deren Umsetzbarkeit

zu treffen.
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Abbildung 1: Ablauf multikriterielle Analyse (MKA)

Larmschutzmassnahme

monetire nicht monetare
Wirkungen Wirkungen

Bewertung der Wirkungen optional Benchmark

Priorisierung

Zweck und Abgrenzung der Methode

Die Beurteilungsmethode fiir Temporeduktionen aus Larmschutzgriinden soll folgenden Zweck-

erfullen:

Die Methode ist eine Entscheidungshilfe. Sie sagt nicht aus, ob die MaRnahme umgesetzt
werden soll oder nicht. Die endgiiltige Entscheidung liegt bei der zustandigen Person.

Da eine Temporeduktion nicht nur Auswirkungen auf den Larmschutz hat, sondern auch an-
dere Wirkungsbereiche beeinflusst, missen diese in der Beurteilungsmethode abgedeckt
sein. Die Methode soll also alle relevanten Wirkungsbereiche umfassen (nebst dem Larm z.B.
Wirkung auf Sicherheit, Raumqualitat etc.), um den vielfaltigen Grinden und Auswirkungen
einer Einfihrung von Temporeduktionen gerecht zu werden.

Massnahmen zu Temporeduktionen sind unter Umstdanden mit sehr tiefen Baukosten ver-
bunden. Die direkten Kosten sind zwar bericksichtigt, aber stehen nicht im Zentrum.

Die Methodik soll auch Wirkungen (Nutzen und Kosten) berticksichtigen, die sich nicht oder
kaum monetarisieren lassen.

Die Beurteilungsmethode soll einfach und praktikabel anwendbar sein, auch fiir Akteure
ohne grosses Vorwissen und finanzielle Ressourcen.

Die Methode kann unterschiedlich eingesetzt werden. Als Schnelltest wird die Beurteilungs-
methode dem Generalisten (z.B. Akustiker in einem Larmprojekt) helfen, eine Temporeduk-
tion vor der detaillierten Ausarbeitung eines Verkehrsgutachtens zu beurteilen. Oder aber

wenn sehr ausfihrliche Daten vorliegen (bspw. Messungen der Situation vor Ort), kann eine
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sehr ausfiihrliche Anwendung erfolgen. Die Genauigkeit der Ermittlung der Daten ist je nach

Vorarbeit unterschiedlich und wird den Anwender liberlassen.

Auswahl und Bewertung der Wirkungskriterien

Um die Gesamtwirksamkeit zu definieren, muss in einem ersten Schritt definiert werden, wel-
che Wirkungen zu beriicksichtigen sind. Die Kriterien entsprechen dabei verschiedenen Wir-
kungsbereichen. Im Zusammenhang mit Temporeduktionen haben sich im Laufe des Projekts
finf Wirkungsbereiche herauskristallisiert, zu denen jeweils verschiedene Indikatoren subsum-
miert werden:

= Umwelt

= Raumqualitat

= Verkehrssicherheit

= Verkehrsqualitat

= Direkte Kosten

Diese Wirkungsbereiche werden so oder in dhnlicher Form auch in anderen Bewertungsmetho-
den verwendet, z.B. der Einheitlichen Bewertungsmethode fiir Nationalstrassen EBeN des
ASTRA (ASTRA 2017) oder bei der Wirkungsanalyse zu den Agglomerationsprogrammen Ver-
kehr und Siedlung des ARE.

Um die Wirkungsbereiche zu erfassen und bewerten, miissen sie mit Indikatoren konkreti-
siert und operationalisiert werden. Diese Indikatoren wurden fiir die finf Wirkungsbereiche fir

eine Anwendung einer Temporeduktion als Lairmschutzmassnahme wie folgt definiert:

Tabelle 1: Kriterien und Indikatoren

Kriterien Abk. Indikator
Umwelt Uw_1 Larmbelastung Tag
Uw_2 Larmbelastung Nacht
Raumqualitat RE_1 Qualitat des offentlichen Raums
RE_2 Netzbetrachtung
Verkehrssicherheit VS 1 Unfalle, Verkehrssicherheit
Verkehrsqualitat vQ_1 Reisezeitveranderung MIV
vQ_2 Betriebsqualitit OV
Direkte Kosten DK_1 Investitionskosten
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2.3. Definition der Indikatoren

In der folgenden Tabelle werden das Ziel und die Herleitung der ausgewéhlten acht Indikatoren

kurz umschrieben. Die exakten Beschriebe und Funktionsweisen sind im Methodenbericht

(Bafu 2019) beschrieben. Es ist wichtig, zuerst im Methodenbericht die grundlegende Funkti-

onsweise der Methode zu lesen, damit klar wird, was in folgenden Erklarungen mit Begriffen

wie «Betroffenheit» und «Verdanderung» gemeint ist.

Tabelle 2: Fiir die Beurteilungsmethode ausgewadhlte Indikatoren

Indikator

Ziel / Herleitung

Literatur (Auszug)

Larmbelastung Tag

Ziel des Indikators ist die Bewertung der Abnahme der Be-
lastung durch Larm

Die Betroffenheit wird in Funktion der betroffenen Perso-
nen und der Lirmbelastung ermittelt. Die Larmbelastung

wird in Abhangigkeit der Immissionsgrenzwerte beschrie-
ben.

Larmschutz-Verordnung
SonRoad18 (noch nicht
publiziert)

Larmbelastung

Nacht

Es soll moéglich sein, Temporeduktionen, die nur wahrend
der Nachtperiode signalisiert werden zu beurteilen

Die Reduktion der Pegelspitzen ist in der Nacht besser
wahrnehmbar (weniger Verkehr). Dieser zusatzliche Effekt
soll mitberiicksichtigt werden

G+P 2015

Qualitat des offent-

lichen Raums

Ziel ist die Bewertung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentli-
chen Raum

Um die Qualitat des o6ffentlichen Raums zu bewerten soll
im ersten Schritt das Potenzial einer Qualitatssteigerung
des offentlichen Raums bewertet werden (Betroffenheit).
Dafiir wurde versucht den Raum in fiinf Typen von Publi-
kumsorientiertheit (Nutzungsarten) und Aufenthaltsdauer
einzuteilen. In einem zweiten Schritt soll die Wirkung der
Massnahmen bewertet werden (Verdnderung). Ver-
schiedenste Massnahmen, die heute bereits zur Anwen-
dung kommen, wurden in zwei Qualitatsklassen (nach Wir-
kungspotenzial) eingeteilt. Die Kombination des Potenzials
des Raums (Betroffenheit) und der Qualitat der Massnah-
men (Verdnderung) ergibt die Wirkung.

UBA 2017

UBA 2016

Bafu/Astra 2006
verschiedene Larmgut-
achten und Tempo30
Projekte die nicht verof-
fentlicht sind
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Indikator

Ziel / Herleitung

Literatur (Auszug)

Netzbetrachtung

Ziel des Indikators ist die Bewertung eines allfélligen Ver-
lagerungseffekts aufgrund einer Temporeduktion
Ausweichverkehr aufgrund von Temporeduktion ist nicht
zwingend der Fall, ist im Einzelfall aber nicht auszuschlies-
sen. Wenn man davon ausgeht, dass auf Hauptverkehrs-
strassen das Potenzial fir Ausweichverkehr grésser ist als
auf Erschliessungsstrassen, kann man das Potenzial fur
Ausweichverkehr anhand der Strassenhierarchie (VSS
Norm) bereits grob bewerten (Betroffenheit). Dieses theo-
retische Potenzial wird dann mit der tatsachlichen Situa-
tion vor Ort «multipliziert». Das heisst es wird einge-
schatzt ob es liberhaupt eine kiirzere Route gibt. Zusam-
men ergibt sich die Bewertung eines allfélligen Verlage-
rungseffekts.

Schirmann 2018,

UBA 2016

Huwer et al. 2016

VSS 2017

VSS-Normen
verschiedene Larmgut-
achten und Tempo30
Projekte die nicht verof-
fentlicht sind

Unfalle, Verkehrssi-

cherheit

Ziel des Indikators ist die Bewertung der Veranderung des
Unfallrisikos

Um die gesamte Wirkung dieses Indikators einzuschatzen,
soll zuerst die Ist-Situation betrachtet werden (Betroffen-
heit). Das heisst, wie hoch ist das Wirkungspotenzial einer
Temporeduktion im vorliegenden Projekt? Dafiir wird ge-
schaut wie viele Unfdlle und welche Schwere die Unfille
der letzten Periode! an diesem Ort hatten. Wen es viele
Unfélle gab, ist das Potenzial die Verkehrssicherheit zu er-
héhen schon mal hoch. Gab es keine Unfdlle ist das Poten-
zial die Verkehrssicherheit zu erhohen klein, da es hochst-
wahrscheinlich keine Unfalle bleiben werden. Verrechnet
wird dieses Potenzial mit dem durchschnittlichen Tages-
verkehr, da davon ausgegangen werden kann, dass bei ho-
hem Verkehrsaufkommen auch die Wahrscheinlichkeit ho-
her ist, dass ein Unfall passiert. Da die Verkehrssicherheit
bei tieferen Geschwindigkeiten immer erhoht ist, sind die
tiefsten Bewertungspunkte auf den Skalen abgeschnitten.
Die Minimalpunktzahl ist erhoht.

Bfu 2016
Schiirmann 2018
UBA 2016
Huwer et al. 2016

1Zum Zeitpunkt der Veroffentlichung dieses Berichts wurde die aktuelle Periode vom ASTRA von 2011 bis 2017 festge-

legt.
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Indikator

Ziel / Herleitung

Literatur (Auszug)

Reisezeitverande-

rung MIV

= Ziel ist die Bewertung der Veranderung der Reisezeit auf-
grund einer Temporeduktion

= Die Grundidee ist, dass man die Reisezeitverdanderung pro
Fahrzeug berechnet (Betroffenheit) und diese dann mit
dem Verkehrsaufkommen multipliziert (Verdnderung). So
bekommet man die Reisezeitveranderung pro Stunde. An-
hand einer Skala wird die dann in eine Punktzahl (Wir-
kung) Ubersetzt. Falls keine Messungen zu den effektiven
Geschwindigkeiten vorliegen, kann man einfach mit den
signalisierten Geschwindigkeiten arbeiten. Als Hilfestel-
lung wurden gewisse Distanzen und Geschwindigkeiten in
Form einer Matrix zur Verfiigung gestellt. Die Auslastung
der Fahrzeuge wurde vernachldssigt.

= EKLB 2015

= UBA 2016

= SVI Normen

= Erfahrungen aus
Tempo30 Projekten

Betriebsqualitiat OV

= Ziel ist die Bewertung der Betriebsqualitit der OV Linien
auf dem betroffenen Streckenabschnitt
OV-Linien sind abhéngig von Piinktlichkeit um ihre Takt-
fahrplane einzuhalten und ihre Anschliisse auf andere Li-
nien zu gewahrleisten. Wenn QV-Linien iiber Iingere Stre-
cken langsamer fahren missen aufgrund einer Tempore-
duktion, kann das die Betriebsqualitat einschranken, muss
es aber nicht zwingend. Denn es spielen viele weitere Fak-
toren eine Rolle, ob der OV-Betrieb eingeschrankt wird,
die nichts mit einer allfdlligen Temporeduktion zu tun ha-
ben. Die sind zum Beispiel, der Verkehrsfluss vor und nach
der Temporeduktion, Eigentrassierung, Eigenbehinderung
der Fahrzeuge bei sehr hoher Taktfrequenz, abgetrennte
Velowege, Gesamtdistanz des projektierten Abschnitts,
Haltestellen-Abstande etc.

= Wichtig ist, dass jede Situation individuell angeschaut und
eingeschatzt werden muss. In diesem Indikator wird nur
die Wirkung einer Temporeduktion bewertet und nicht die
gesamte Stabilitat einer Linie.

= Stadt Zirich 2013

= VBZ 2012

= VBZ 2014

= UBA 2016

= SVI Normen

= Erfahrungen aus
Tempo30 Projekten

Investitionskosten

= Ziel ist eine Einordnung der Investitionskosten auf eine
Punkteskala, welcher der Wirkung entspricht.

= Die Bewertung erfolgt rein monetar. Je hoher die Kosten
umso kleiner das Verhaltnis der Wirkungen der anderen
Indikatoren pro eingesetzten Franken.

= Einschatzung der Skala
erfolgte aufgrund Erfah-
rungen aus verschiede-
nen Temp30 Projekten.
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Es wurde noch eine Vielzahl weiterer Indikatoren diskutiert, die im Laufe des Entwicklungspro-

zesses der Methode qualitativ verworfen wurden. Nur die relevantesten Indikatoren wurden

beriicksichtigt. Der gesamte Katalog an Indikatoren, d.h. die beriicksichtigten und die nicht-be-

riicksichtigten Indikatoren, waren Bestandteil der Diskussion und entstanden auch wahrend

der Diskussion, die bei der Entwicklung der Methode gefiihrt wurde. Es gibt keine Norm, die

einen solchen Katalog vorschreibt. Das Ganze basiert auf der Expertise und Erfahrung der Ent-

wickler der Methode, erganzt durch Einschdatzungen von weiteren beigezogenen Experten.

Tabelle 3: Weitere Kriterien und Indikatoren die verworfen wurden

Indikator
Luftbelastung

Kriterien

Umwelt

Klimabelastung

Flachenbeanspruchung

Einschrankung von natirlichen

Lebensrdaumen

Akzeptanz Akzeptanz

Kommentar

Es gibt wenig empirische Untersuchungen dazu.
Die Streckenstruktur (Querungen, Ampeln, Stei-
gung etc.) und der damit verbundene Verkehrs-
fluss hat einen grossen Einfluss auf die Luftschad-
stoffemissionen (Schmidt 2018).

Zu wenig Relevanz bei Tempo 50/30, eher relevant
bei Autobahnen, d.h. Tempo 120/80.

Fiir die Klimagase gilt das Gleiche wie fiir die Luft-
schadstoffemissionen.

In besiedelten Gebieten nicht relevant. Die Fla-
chenbeanspruchung ist vor allem bei Neu- oder
Ausbauten von Strassen relevant, wenn natdrli-
chen Flachen versiegelt werden. Dies ist bei einer
Temporeduktion im Normalfall nicht der Fall.

Fiir die Einschrankung von natirlichen Lebensrau-
men gilt das Gleiche wie fir die Flachenbeanspru-
chung. Normalerweise werden durch eine Tempo-
reduktion nicht zusatzlich natirliche Lebensraume
eingeschrankt.

Akzeptanz ist ein Eignungskriterium fir ein Projekt
oder eine Massnahme, nicht ein Wirkungskrite-
rium. Man kann von jeder Akteursgruppe die Ak-
zeptanz bewerten, aber die Wirkung der Akzep-
tanz lasst sich nicht pro Projekt oder Massnahme
beurteilen, die ist immer gleichgerichtet.
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Kriterien Indikator

Kommentar

Raumentwicklung
lung

Erschliessung Langsamverkehr

Identitatsstiftung

Potenzial fur Siedlungsentwick-

= Wertsteigerungen von Liegenschaften kdnnte un-

ter diesem Aspekt behandelt werden und ware in
dicht besiedeltem Gebiet durchaus ein wichtiger
Indikator. Der Indikator wurde allerdings verwor-
fen. Erstens muss eine Wertverdnderung einer Im-
mobilie immer durch (externe)Fachexperten ein-
geschatzt werden. Es gibt keine einfache Hilfestel-
lung, die ein Laie anwenden kann. Die Einfachheit
der Anwendung ist ein zentraler Punkt der Me-
thode. Zweitens wird dieser Aspekt teilweise be-
reits durch die Aufenthaltsqualitdat mitbewertet.

Die Erschliessung des Langsamverkehrs ist sehr si-
tuationsbedingt. Wurde als zu wenig relevant ein-
gestuft.

Zu wenig relevant als eigener Indikator. Das wird
ein Stlick weit unter Qualitat des 6ffentlichen
Raums abgehandelt.

Verkehrssicherheit

Betriebssicherheit

subjektives Sicherheitsgefiihl

Sehr schwierig diesen Aspekt einfach zu bewerten.
Wourde als zu wenig relevant eingestuft um daraus
einen eigenen Indikator zu bilden.

Die Betriebssicherheit misst, wie das Projekt die
Betriebsqualitat fur den Betreiber (ASTRA, Kan-
tone, Gemeinden -> je nach Strassentyp) als Be-
treiber und die Betriebssicherheit fiir Blaulichtor-
ganisationen und den kleinen Unterhalt verandert.
Das betrifft vor allem die Autobahnen, da zusatzli-
che Anschlisse, Pannenstreifen und Anzahl Ver-
flechtungen darauf Einfluss haben.

Relevant wohl nur/v.a. bei Autobahnen, aber nicht
innerorts, da zusatzliche Anschliisse, Pannenstrei-
fen und Anzahl Verflechtungen darauf Einfluss ha-
ben

Verkehrsqualitat Zuverlassigkeit

Die Zuverlassigkeit ist ein Mass fiir die Unsicher-
heit (oder Standardabweichung) der Reisezeit. Im
Falle einer hohen Zuverlassigkeit ist die Streuung
der Fahrzeit gering. Bei geringer Zuverlassigkeit ist
die Streuung der Fahrzeit dagegen hoch, das heisst
die Wahrscheinlichkeit ist hoch, dass ein Reisender
friiher oder spater als erwartet am Ziel eintrifft.
Das wurde in Siedlungsgebieten als zu wenig rele-
vant eingestuft. Ist vor allem bei Autobahnen ein
Thema.
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3. Vorgehen und Partizipation

Ein wichtiger Bestandteil des Entwicklungsprozesses dieser Beurteilungsmethode war das Be-

ricksichtigen der bereits geleisteten Vorarbeit Dritter und die Partizipation verschiedener

Larmschutzfachstellen, Verkehrsexperten, Behorden etc.

3.1. Aufarbeitung Grundlagen, Literaturanalyse

Als erster Schritt erfolgte eine Sichtung und Analyse der Erkenntnisse der anderen Biiros aus
der Vorstudie (Ideenskizzen aus dem Ideenwettbewerb).
Weiter wichtig war die Sichtung weiterer Methoden und Grundlagen zu dhnlichen Bewer-
tungsmethoden (auch die verworfenen Kosten-Nutzen-Analysen, Good Practice Ansatze,
Kosten-Wirksamkeits-Analyse KWA; multikriterielle Analyse MKA).
In einem weiteren Schritt wurde die grundsatzliche Methodik (KWA bzw. MKA) konkretisiert:
Basierend auf den Vorarbeiten (ldeenskizze) wurde die Beurteilungsmethodik weiterentwi-
ckelt, u.a.:

= Vorschlag zu den Wirkungsbereichen und der einzelnen Indikatoren

= Entwerfen einer Operationalisierung und den dazu passenden Bewertungsskalen

= Umgang mit Aggregation und evtl. Gewichtung der einzelnen Wirkungen (Indikatoren)
Ausarbeiten eines ersten Vorschlags zur Operationalisierung der Indikatoren (Entscheidungs-
hilfen, Entscheidungskriterien). Fir die Akzeptanz durch die zum Workshop eingeladenen
Experten war dieser Schritt sehr wichtig.
Klarung des Umgangs mit den (direkten) Kosten: Werden diese separat behandelt, im Sinne
der Kosten-Wirksamkeits-Analyse, oder fliessen sie als eigenes Kriterium in eine multikriteri-
elle Bewertung (bzw. multikriterielle Analyse MKA) ein? Zu bericksichtigen war dabei unter

anderem die voraussichtlich eher geringe Varianz der direkten Kosten.

3.2. Experten Interviews

Grundlage fir die Erarbeitung der Methodik bildeten die Erkenntnisse aus der Aufarbeitung
der Grundlagen und der Literaturanalyse sowie aus der Analyse konkreter Beispiele von
Temporeduktionsprojekten (siehe Fallbeispiele, welche teilweise parallel dazu durchgefiihrt
wurden). Eine Auflistung der in der Literaturanalyse verwendeten Literatur befindet sich im
Kapitel Literatur.

Ein wichtiger Bestandteil der Experteninterviews war, ein vertieftes Verstandnis der Pro-
zesse bei Lirmsanierungen zu bekommen.

Ergdnzend wurden punktuelle Gesprache mit Fachexperten (Larmschutzfachleute, Verkehrs-

experten) durchgefiihrt.
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= Larmschutz-Expertin der Fachstelle Lairmschutz und NIS der Stadt Zirich
= Verkehrsexperte Infras intern

= Larmexperten Grolimund und Partner

3.3. Durchfiihrung eines Experten-Workshops

Zur kritischen Priifung des Methodenvorschlags (Kriterien, Indikatoren und Operationalisie-
rungs-Vorschldage) wurde ein Experten-Workshop durchgefiihrt. Der dreistlindige Workshop zur
Beurteilungsmethode fir Temporeduktionen fand mit insgesamt 19 Teilnehmenden am 11.
September 2018 in Ittigen bei Bern statt. Am Workshop haben folgende Personen teilgenom-
men:

= 2 Larmexperten

= 3 Verkehrsexperten

= 5 Vertreter von Kantonen und Gemeinden/Stadten

= 2 Vertreter des ASTRA

= 3 Vertreter des BAFU

= 4 Auftragnehmer von INFRAS und Grolimund + Partner

Nach einer allgemeinen Einfiihrung zum aktuellen Stand der Beurteilungsmethode fanden in 3
Gruppen eingeteilt Gruppendiskussionen in zwei Blocken statt. In einer ersten Runde wurde
Uber die Auswahl der Kriterien und Indikatoren fiir die Beurteilungsmethode diskutiert und an-
schliessend im Plenum zusammengetragen. In einem zweiten Schritt setzten sich die Gruppen
mit der Operationalisierung der Indikatoren auseinander, bevor auch dies im Plenum zusam-
mengetragen wurde.

Im Rahmen des Workshops wurde die Auswahl der Kriterien bestatigt, womit kein Krite-
rium verworfen oder ein Zusatzliches genannt wurde. Zur Beurteilungsmethode wurde grund-
satzlich angemerkt, dass nicht abschliessend eine Zahl resultieren soll, welche als definitive und
einzig richtige Bewertung gilt. Demzufolge solle die Methode den Fachexperten einen gewissen
Spielraum lassen. Weiter miisse man sich der Gefahr bewusst sein, dass Kriterien haufig nur

oberflachlich abgehandelt werden, was zu Verfalschungen des Ergebnisses fiihren kénne.

3.4. Dokumentation der Arbeiten

Fir die im Rahmen dieses Projekts erarbeitet Methode wurde ein Methodenbericht erstellt,
welchen die Anwender als Benutzerhandbuch nutzen kénnen. Der Bericht erklart die Funkti-
onsweise der Beurteilungsmethode sowie samtliche Indikatoren. Der Methodenbericht ist das

Kernstiick der Dokumentation und soll veroffentlicht werden.
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Der vorliegende Projektbericht erlautert das Vorgehen zur Entwicklung der Beurteilungs-

methode. Er dient dem Bundesamt fiir Umwelt als Berichterstattung zum Ablauf des Projekts.
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4, Einordnung der Methode

Fir die Umsetzung einer Temporeduktion ist heute ein Gutachten durch einen Verkehrsplaner
notwendig. Die neue Beurteilungsmethode soll dem Generalisten (z.B. Akustiker in einem
Larmprojekt) helfen, eine Temporeduktion vor der detaillierten Ausarbeitung eines Verkehrs-
gutachtens zu beurteilen. Die Resultate der Methode sollen helfen, die Behérden zu liberzeu-
gen, ein Verkehrsgutachten auszuarbeiten. Im Weiteren hilft die Methode, die Auswirkungen
einer Temporeduktion transparent und umfassend darzustellen. Somit geben die Resultate der
Methode der Vollzugsbehorde Hinweise, ob eine Temporeduktion eine verhaltnismassige und
vor allem wirtschaftlich tragbare Massnahme ist und daher weiterverfolgt werden sollte. Die
Methode gibt nur die Beurteilungskriterien und -indikatoren sowie deren Operationalisierung
vor. Die Genauigkeit der Bewertung der einzelnen Indikatoren wird dem Anwender Uiberlassen.
Dieser Punkt ist sehr wichtig und erlaubt einen flexiblen Einsatz der Methode. Wenn die Krite-
rien nur grob abgeschatzt werden, kann die Methode beispielsweise auch als Schnelltest ver-
wendet werden. Die Autoren der Methode kdnnen sich verschiedene Anwendungsmaglichkei-
ten der Methode im Entscheidungsprozess einer Temporeduktion vorstellen. Die Beurteilungs-
methode wird im Normalfall nicht das Fachgutachten ersetzten. Es wird auch weiterhin moglich
sein, den gesamten Entscheidungsprozess der Verhaltnismassigkeitspriifung einer Tempore-
duktion ohne die Beurteilungsmethode durchzufiihren.

Schliesslich gilt es festzuhalten, dass die Methode keine Maschine ist, die auf Knopfdruck
ein exaktes Ergebnis liefert. Die Methodik macht keine absoluten Aussagen Uber die Umsetz-
barkeit eines Projekts. Und obwohl sie auf wissenschaftlichen Grundlagen basiert, enthalt sie
gewisse Expertenurteile: Die wichtigsten sind die Auswahl der Indikatoren, aber auch eine all-

fallige Gewichtung, resp. wie jetzt der Fall Gleich-Gewichtung der Indikatoren.
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5. Fallbeispiele

Zur lllustration der Methode wurde die Methode nachtraglich fir drei existierende Tempo 30

Strecken ausgefiillt.

5.1. Laurenzenvorstadt, Aarau

\ v |\ =" B
6 14 € “ .4 -nl"
Grundlagen Lange =350m
DTV 2015 = 6900 Fz/Tag

Umwelt/Ldrm Die Personen werden aus den Anzahl Geb3duden berechnet, die geméss
Larmgutachten tGber dem IGW liegen. Das sind 14 Gebaude und ca. 90
Personen, die davon betroffen sind. Pro 100 Meter sind das also rund
26 Personen (90 Personen auf 350 Meter), was wiederum in der Betrof-

fenheits-Skala 3 Punkte ergibt.

Gemadss Larmgutachten ergeben sich folgende Larmreduktionen:

UW_1 (Tag) Geschwindigkeit von vgs = 44 km/h auf 30 km/h ergibt Larmreduktion
von 2.5 dBA =3 Punkte
UW1=3%3=9
UW_2 (Nacht) Geschwindigkeit von vgs = 48 km/h auf 30 km/h ergibt eine Larmreduk-
tion von 3.5 dBA =4 Punkte
UW2 =3%4=12
Raumqualitat Die Aufenthaltsdauer in der Laurenzenvorstadt ist kurz. Es halten sich
RQ_1 im Strassenraum kaum Personen langer als 10 Minuten aus. Der Ab-

schnitt hat die Charakteristik einer Wohnquartiers mit Gewerbenutzung

mit wenig publikumsorientierter Nutzung
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Raumqualitat
RQ_2

Verkehrssicher-
heit VS_1

Verkehrsqualitat
vQa_1

Verkehrsqualitat
vQ_2

Direkte Kosten
DK_1
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Das Erscheinungsbild der Strasse wurde mit kleinen baulichen Massnah-
men (Pflasterungen, versetzten Parkplatze, Verengung) an eine Tempo
30 Strasse angepasst

RQ1 =2*4=8

Hauptsammelstrasse

Der Strassenabschnitt ist in eine bestehende Tempo 30/Tempo20 Zone
eingegliedert. Es gibt keine Ausweichrouten.

RQ2 =3*4=12

Kantonaler :

1 Unfall mit Schwerverletzten, 2 Unfélle mit Leichtverletzten
Tag: 397 Fz/h
VS_1=3*3=9

Die Strecke ist ca. 400m lang und die Geschwindigkeitsreduktion
betragt ca. 15 km/h. Der Verkehr in der Tagperiode liegt zwischen
40Fz/h und 400 Fz/h.

vQ_1=5*3 =15
Keine OV Strecken auf dem Abschnitt
vQ_2=20

Die Kosten fir die Umgestaltung (nur Anteil Larmschutz) haben sich
auch 180‘000.- Franken bzw. 51000 Fr/100m belaufen.
DK_1=16
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5.2. Avenue de Beaulieu, Lausanne

Grundlagen

Umwelt/Ldrm

UW_1 (Tag)

UW_2 (Nacht)

Raumqualitat

RQ_1

Raumqualitat

RQ_2
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Testbetrieb, T30 nur wahrend der Nacht, grosse Steigung ca. 12%
Lange =420 m
DTV 2017 = 19°000 Fz/Tag

Anzahl Gebdude > IGW: 25 / ca. 400 Personen betroffen. Das sind rund
95 Personen (400 Personen auf 420 Meter), was wiederum in der Be-
troffenheits-Skala 5 Punkte ergibt.

Gemass Larmgutachten ergeben sich folgende Larmreduktionen:
Geschwindigkeit von v85 =44 km/h auf 44 km/h =» keine Lirmreduktion
UW1 =5%1=5

Geschwindigkeit von v=gs 48 km/h auf 40 km/h (Verkehrserhebun-
gen)=>» Larmreduktion von 3 dBA (Vorher/Nachher-Messungen)

UW2 = 5%4=20

Die Aufenthaltsdauer in der Avenue de Beaulieu ist kurz. Es halten sich
im Strassenraum kaum Personen langer als 10 Minuten aus. Der Ab-
schnitt hat die Charakteristik einer Wohnquartiers mit Gewerbenutzung
mit wenig publikumsorientierter Nutzung

Es wurden keine Baulichen Massnahmen getroffen

RQ1 = 2*1=2

Hauptsammelstrasse

Der Strassenabschnitt ist in eine bestehende Tempo 30/Tempo20 Zone
eingegliedert. Es gibt keine Ausweichrouten.

RQ2=3*4=12



Verkehrssicher-
heit VS_1

Verkehrsqualitat
vQ_1

Verkehrsqualitat
vQ_2

Direkte Kosten
DK_1
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1 Unfall mit Schwerverletzten, 23 Unfédlle mit Leichtverletzten
Verkehr in der Nachtperiode = 285 Fz/h
VS_1=4%2=8

Die Strecke ist ca. 400m lang und die Geschwindigkeitsreduktion betragt
ca. 10 km/h. Der Verkehr in der Nachtperiode liegt zwischen 40Fz/h und
400 Fz/h

vQ_1=5*3 =15

Es verkehren zwei Buslinien auf der Strasse. Wahrend der Nachtperiode
gibt es durchschnittlich 5 Fahrten pro Stunde

vQ_2=20

Die Kosten fiir die Begleitung des Versuchs schatzen wir auf 50°‘000
Franken bzw. 12500 Fr/100m
DK_1=20
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5.3. Moosstrasse, Luzern

Grundlagen

Umwelt/Lérm

UW_1 (Tag)
UW_2 (Nacht)
Raumqualitat

RQ_1

Raumqualitat
RQ_2
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Lange =280 m
DTV 2018 = 5200 Fz/Tag

Anzahl Geb&dude > IGW: 14 / ca. 150 Personen betroffen. Das sind rund
54 Personen (150 Personen auf 280 Meter), was wiederum in der Be-
troffenheits-Skala 4 Punkte ergibt.

Gemass Larmgutachten ergeben sich folgende Larmreduktionen:
Geschwindigkeit von vgs = 34 km/h auf 28 km/h =» Larmreduktion von
0.5 dBA (Verkehrserhebung)

UW1 =4*1=4

Geschwindigkeit von vgs = 40 km/h auf 31 km/h =» Lirmreduktion von
1.5 dBA (Verkehrserhebung)

UW2 = 4%3=12

Die Aufenthaltsdauer in der Mossstrasse ist mittel. In der Mitte des Ab-
schnittes gibt es einen kleinen Park mit einigen Cafés. Auf dem gesam-
ten Abschnitt gibt es diverse Laden. Der Abschnitt wurde darum der
Klasse Wohnquartiers mit Gewerbenutzung mit publikumsorientierter
Nutzung und Park zugeordnet.

Es wurden keine baulichen Veranderungen vorgenommen. Es wurde nur
die Signalisation angepasst.

RQl =4*1=4

Hauptsammelstrasse

Der Strassenabschnitt ist in eine bestehende Tempo 30 Zone eingeglie-
dert. Es gibt keine Ausweichrouten.

RQ2=3*4=12



Verkehrssicher-
heit VS_1

Verkehrsqualitat
vQ_1

Verkehrsqualitat
vQ_2

Direkte Kosten
DK_1
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1 Unfall mit Todesfolge, 3 Unfalle mit Leichtverletzten
Tag: 300 Fz/h
VS_1=5%3=15

Die Strecke ist ca. 200m lang und die Geschwindigkeitsreduktion betragt
ca. 5 km/h. Der Verkehr in der Tagperiode liegt zwischen 40Fz/Tag und
400 Fz/hz.

vQ_1=5*3 =15
Keine OV Strecken auf dem Abschnitt
vQ_2=20

Die Kosten fiir die Begleitung des Versuchs schatzen wir auf 20°000
Franken bzw. 7100 Fr/100m
DK_1=20
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