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SVI-Forschung und Schwerpunktthema , Geschwindigkeit*
Forschungsberichte zu Langsamverkehr und Begegnungszonen

Das Thema Geschwindigkeit hat in den letzten Jahren in der Verkehrsplanung an
Aktualitdt gewonnen und wird kontrovers diskutiert. Es geht dabei z.B. um die
Homogenisierung des Verkehrs, die Leistungsfahigkeit der Hauptverkehrsstrassen, die
Sicherheit und die Aufenthaltsqualitdt in den Siedlungsrdumen. Wo und wann sind
niedrigere Geschwindigkeiten notig? Was bedeutet dies fur den Gesamtverkehr? Wie
sind sie in Konzepte einzubetten? Im Rahmen des SVI-Schwerpunktthemas "Optimale
Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten” wird mit einer schweizweiten Veranstaltungs-
reihe von Marz 2014 bis Mérz 2015 ein Fachdiskurs und Expertenaustausch angeregt.
Die ersten Veranstaltungen in Zurich und Bern waren sehr gut besucht und zeigen das
Interesse am Thema. 26 weitere Abende werden folgen, auch in der Romandie (ab Ende
April). Im Oktober 2013 berichteten wir Uber die SVI-Tagung zur aktuellen Forschungs-
tatigkeit. Kirzlich wurden einige Forschungsberichte veroffentlich, die durchaus zum
SVI-Schwerpunkt passen: ,Begegnungszonen — Werkschau mit Empfehlungen“ und
.Messen des Nutzens von Massnahmen im Langsamverkehr®. (Sprachen: de, fr, en)

Weitere Informationen:

SVI-Schwerpunktthema 2014-2015 “Geschwindigkeit” www.svi.ch/geschwindigkeit
SVI-Forschungsberichte zum Download www.mobilityplatform.ch > SVI
Mobilservice NEWS Dossier zur SVI-Fachtagung Forschung 2013:
www.mobilservice.ch/mobilservice/akten/mobilitaet/news-datenbank.html?&fa view generalfolder module 2100

Recherche SVI et théeme prioritaire «vitesses optimales»
Rapports d’étude sur la mobilité douce et les zones de rencontre

Dans le monde de la planification des transports, le théme de la vitesse a gagné en
actualité durant les dernieéres années et fait I'objet de controverses dans les débats. On
parle par ex. de 'homogénéisation du trafic, de la capacité des routes principales, de la
sécurité et de la qualité du séjour dans les zones urbanisées. Ou et quand des vitesses
réduites sont elles nécessaires? Quelles en sont les conséquences pour la circulation
dans son ensemble? Comment ces vitesses doivent-elles étre intégrées dans des
concepts de mobilité? Dans le cadre du theme prioritaire SVI «Vitesses optimales dans
les zones urbanisées», une réflexion générale et un échange entre experts seront
suscités dans toute la Suisse a travers une série de manifestations de mars 2014 a mars
2015. Les premieres conférences ont connu un franc succeés et soulignent un intérét
pour cette thématique. 26 autres soirées suivront, aussi en Suisse romande (des fin
avril). En octobre 2013, nous faisions le compte-rendu de la conférence SVI sur I'état
des recherches actuelles. Quelques rapports de recherche récemment publiés dans des
domaines proches au theme prioritaire: «Zones de rencontre - Recommandations
concernant I'évaluation, la conception et la mise en place» et «Evaluation des bénéfices
de mesures ayant des impacts sur la mobilité douce». (Langues: de, fr, en)

Pour plus d’informations:

Théme prioritaire SVI 2014-2015 «Vitesses» www.svi.ch/geschwindigkeit
Rapports de recherche SVI a télécharger www.mobilityplatform.ch > SVI
Dossier ACTUALITE Mobilservice sur le colloque SVI «état des recherches 2013x»:
www.mobilservice.ch/mobilservice/dossiers/mobilite/tous-dossiers-mobilites.html?&fa_view generalfolder module 2100
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Optimale Geschwindigkeiten in Siedlungsgebieten

Erreichbarkeit, Sicherheit, Homogenisierung des Ver-
kehrs — das Thema der Geschwindigkeiten begegnet
uns in der taglichen Planungspraxis

Das Thema Geschwindigkeiten hat in den letzten Jahren zuneh-
mend in der Verkehrsplanung an Aktualitdt gewonnen. Sei es im
Zusammenhang mit der Umsetzung der Larmschutzverordnung
oder bei der Aufwertung von Ortsdurchfahrten oder Quartier-
zentren. Hierbei wird das Thema sehr kontrovers diskutiert. Die
Leistungsfahigkeit des Hauptverkehrsstrassennetzes wird der
Aufenthaltsqualitat und Querbarkeit gegenlber gestellt. Kann
eine niedrigere Geschwindigkeit bei engen Platzverhaltnissen
ein Ersatz fur eine separate Veloflihrung sein? Ist eine Strecke
mit Tempo 30 fur den 6ffentlichen Verkehr noch wirtschaftlich
bedienbar? Dies alles sind Fragen, die am konkreten Ort in der
Strasse entstehen. Doch wie werden sie beeinflusst durch unse-
ren Umgang mit Geschwindigkeit, Eile und Schnelllebigkeit als
allgemeine gesellschaftliche Tendenzen?

Erreichbarke it ist ein wichtiger Standortfaktor und funktions-
fahige Verkehrsinfrastrukturen sind Voraussetzung fur eine ar-
beitsteilige Wirtschaft. Gleichzeitig zeigt sich ein Bedurfnis der
Menschen nach urbanen Aufenthaltsrdumen und kurzen Wegen
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zu Fuss. Wie viel Freiheit bedeutet es, eine etwas hohere Ge-
schwindigkeit mit dem Auto fahren zu dirfen? Wie viel schneller
sind wir dadurch am Ziel? Geschwindigkeiten hangen zusam-
men mit den Dichten — auf den Strassen aber auch in den Stad-
ten als Ganzes.

Ziel dieser Veranstaltungsreihe ist es, einen schweizweiten Fach-
diskurs zum Thema Geschwindigkeit zu fuhren. Fakten zum
Thema in Punkto historischer Entwicklung und neuer Rahmen-
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Vitesses optimales dans les zones urbanisées

Accessibilité, sécurité, homogénéisation de la circula-
tion - la question de la vitesse nous occupe jour apres
jour dans notre activité.

Durant ces derniéres années, la question de la vitesse n'a cessé
de gagner en importance dans le domaine de la planification
des transports, notamment dans le cadre de la mise en ceuvre
de I'Ordonnance sur la protection contre le bruit ou d'actions de
revalorisation de traversées de localité ou de réaménagements a
I'intérieur de quartiers. La question du bruit est ainsi au centre de
visions trés contrastées. La capacité du réseau des routes principa-
les est opposée a la qualité de vie des résidents et aux possibilités
offertes aux piétons de traverser. Une vitesse réduite permet-elle
de remplacer une bande cyclable lorsque la place est comptée?
Un troncon avec une vitesse limitée a 30 km/h peut-il encore
étre exploité de maniére attractive par les transports publics? Ces
diverses questions se posent lors de réaménagements concrets de
chaussée. Par rapport a ces interrogations, quelle est I'influence
de notre approche de la vitesse et de la tendance générale de
notre société vers la hate et I'accélération?

Le niveau d'accessibilité d‘un site est un facteur important; par ail-
leurs, des infrastructures de transport efficaces sont des conditions

de base pour garantir le dynamisme économique. Parallélement,
les résidents ont besoin d’espaces urbains et d'itinéraires piéton-
niers directs. Que vaut véritablement ce sentiment de liberté con-
sistant a rouler a une vitesse légérement plus élevée en voiture?
Quel est le gain de temps que cela nous apporte? La vitesse est
liée a la densité rencontrée sur la route mais aussi dans la ville
dans son ensemble.

L'objectif de cette série de manifestations est de mener une
réflexion générale sur la question de la vitesse. Ces diverses con-
férences proposeront un éclairage de I'évolution historique et
des nouvelles conditions cadres sur ce sujet, suivies d'un débat.
Ou et quand des vitesses réduites sont-elles nécessaires? Quelles
en sont les conséquences pour la circulation dans son ensemble?
Comment ces vitesses doivent-elles étre intégrées dans des con-
cepts de mobilité? Quelles sont les contributions apportées par
ces vitesses et quelles sont leurs limites? Il s’agira de mener une
discussion ouverte sur cette thématique et d'apporter ainsi une
contribution au débat politique et sociétal, mais également
technique.

SVI Geschaftsstelle
Vadianstrasse 37
Postfach | 9001 St.Gallen

Tel. 071 222 46 46
Fax 071 222 26 09
E-Mail info@svi.ch

www.svi.ch/geschwindigkeit
www.svi.ch/vitesse




ASSOCIAZIONE SVIZZERA DEGLI INGEGNERI ED ESPERTI DEL TRAFFICO

SCHWEIZERISCHE VEREINIGUNG DER VERKEHRSINGENIEURE UND VERKEHRSEXPERTEN
ASSOCIATION SUISSE DES INGENIEURS ET EXPERTS EN TRANSPORTS
SWISS ASSOCIATION OF TRANSPORTATION ENGINEERS AND EXPERTS

Folgende Veranstaltungen finden von Mdrz 2014 — November 2015
im Rahmen der Regionalgruppentreffen statt:

Programme des conférences entre mars 2014 et novembre 2015
dans les Groupes régionaux

T S

11.Mdrz 2014 | 18:15 Uhr 19. Mérz 2014 | 18:15 Uhr

Rechtliche Aspekte der Entschleunigung innerorts Welche Schliisse ziehen wir aus den Gerichtsurteilen betreffend Tempo 30?

Referent/In: René Schaffhauser Referent/In: Stefan Huonder, ASTRA / Ueli Weber, Kanton Bern

29.avril 2014 | 18:30 06. Mai 2014 | 18:15 Uhr

Schneller und weiter — Die Zunahme der Geschwindigkeiten seit dem

AR BEREIIRE 19. Jahrhundert und ihre Auswirkungen auf die Siedlungsstruktur

Conférencier: Pierre-Alain Rumley, Université de Neuchétel Referent/In:  Ueli Hafeli, Uni Bern

15.Mai 2014 | 18:15 Uhr 22.Mai 2014 | 18:30 Uhr

Zusammenhang zwischen Siedlungsstruktur und Mobilitatsverhalten —

Strassenlarmsanierung durch Geschwindigkeitsreduktion Ein never Blick auf den Mikrozensus.

Referent/In:  Erich Willi, Stadt Zirich Referent/In: Jonas Bubenhofer, Metron

imeronane g

12.juin 2014 | 18:30 19.Juni 2014 | 18:15 Uhr

La vitesse dans notre société Ortsgerechte Strassen versus autogerechte Ortschaften

Conférencier: Vincent Kaufmann, EPFL Lausanne Referent/In:  Samuel Flikiger, Kanton Aargau

24.Juni 2014 | 18:15 Uhr 02.Juli 2014 | 18:15 Uhr

T30 auf Hauptstrassen — Folgen fiir die Netzfunktionen Speed is the Name of the Game — auch in der Schweiz

Referent/In: Ruedi Hafliger, ZHAW Winterthur Referent/In:  Ueli Weidmann, ETH Ziirich / Milenko Vrtic, TransOptima

14.August 2014 | 18:15 Uhr 04. September 2014 | 18:30 Uhr

Maglichkeiten und Grenzen unterschiedlicher Geschwindigkeiten auf

Space of Flows: Stadtebau in einem dynamischen Kontext
Hauptstrassen

Referent/In: Han van de Wetering, Atelier fiir Stadtebau Referent/In:  Tobias Etter, Kanton Zirich

Suisse Romande

11. septembre 2014 | 18:30 16. September 2014 | 18:15 Uhr

Problémes et solutions d'aujourd’hui en lien aver la vitesse —

approches novatrices e el G

Conférencier: Christophe Gnaegi, Tribu Architecture Lausanne Referent/In:  Monika Menendez, ETH Ziirich

23. Oktober 2014 | 18:15 Uhr 29. Oktober 2014 | 18:15 Uhr

Wird der 8V-Kunde durch T30 ausgebremst? Langsamer - sicherer - angenehmer.
Effekte von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf den Fussverkehr

Referent/In:  Hans-Konrad Bareiss, VBZ Z(irich Referent/In:  Klaus Zweibriicken, HSR Rapperswil

Suisse Romande Zentralschweiz

04. novembre 2014 | 18:30 13. November 2014 | 18:15 Uhr

Wie schnell sind wir im Alter?

uel aménagement pour quelle vitesse? oht : :
Q g pourq Bedirfnisse und Auswirkungen des demografischen Wandels

Conférencier: Yves Delacrétaz, HGVD Yverdon Referent/In:  Timo Ohnmacht, Hochschule Luzern

20. November 2014 | 18:30 Uhr 25. November 2014 | 18:15 Uhr

Wechselwirkungen Tempo 30 und 6V-Férderung —

Geschwindigkeiten in stadtischen Netzen — Anspriiche und Optimum s o o5 55 ey P s 0 B el e

Referent/In:  Christian Hasler, Stadt St. Gallen Referent/In: Barbara Auer, Stadt Basel / Roman Steffen, VVL Luzern

- Bem
09. Dezember 2014 | 18:15 Uhr 13. Januar 2015 | 18:15 Uhr

Netzhierachien, Strassenfunktionen und Geschwindigkeiten —

Erreichbarkeit und Produktivitatsgewinne e e ER e

Referent/In:  Kay W. Axhausen, ETH Zirich Referent/In:  Markus Traber, Kanton Ziirich / Alain Groff, Kanton Basel-Stadt

T T S

22.Januar 2015 | 18:30 Uhr 29. Januar 2015 | 18:15 Uhr

Stadtische OV-Geschwindigkeit:

: Der Mensch und seine Emotionen im Verkehr
Schneller unterwegs in T30-Zonen als auf der Hauptstrasse?

Referent/In: Roman Steffen / VVL Luzern Referent/In:  Albert Zeyer, Uni ZUrich

05. février 2015 | 18:30 26. Februar 2015 | 18:15 Uhr

100 Wiinsche, 1 Strasse — Strassenraumgestaltung und

Vitesse de circulation, sécurité des usagers et culture de la cohabitation R ;
Geschwindigkeitsregime

Conférenciére: Dominique von der Muhll, EPFL Lausanne Referent/In:  Roland Koch, Stadt Luzern et.al.

e . |z

05.Mérz 2015 | 18:15 Uhr 26.Mérz 2015 | 18:15 Uhr

e o s e e e el el Funktion, Leistungsfahigkeit und Geschwindigkeit von stadtischen

Hauptstrassen
Referent/In:  Kathrin Hager, Kanton Ziirich Referent/In:  Fritz Kobi / N.N.
Weitere Infos und allfallige Programmanderungen unter: Informations complémentaires:
www.svi.ch/geschwindigkeit www.svi.ch/vitesse

Auslegeordnung, Inputs und Schlussfolgerungen werden

in einem Tagungsband dokumentiert. Vormerken / Réservez SVP: 12.11.2015
Jubildaumsveranstaltung 50 Jahre SVI an der ETH Ziirich
Wir hoffen auf eine breite Teilnahme an den Diskussionen. Festivités des 50 ans de la SVI a I’'EPF Zurich




Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confédération suisse Département fédéral de I'environnement, des transports, de I'énergie et de la communication DETEC

Confederazione Svizzera Dipartimento federale dell'ambiente, dei trasporti, dell'energia e delle comunicazioni DATEC
Confederaziun svizra Bundesamt fiir Strassen
Office fédéral des routes

Ufficio federale delle Strade

Messen des Nutzens von Mass-
nahmen mit Auswirkungen auf den
Langsamverkehr - Vorstudie

Evaluation des bénéfices de mesures ayant des impacts
sur la mobilité douce

Assessment of benefits of measures having impact on
non-motorized mobility

ProgTrans AG
Stephan Kritzinger
Simon Rikus

Alex auf der Maur

HSLU
Helmut Schad
Dr. Martin Lutzenberger

ETHIVT

Prof. Dr. Kay W. Axhausen
Dr. Claude Weis

Forschungsauftrag SVI 2010/004 auf Antrag der
Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure (SVI)
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1442 | Messen des Nutzens von Massnahmen mit Auswirkungen auf den Langsamverkehr - Vorstudie

La mobilité douce est, aux cbétés du transport individuel motorisé et du transport public, le
troisiéme pilier du transport de personnes. Elle représente une part importante des dis-
tances parcourues dans la circulation en urbaine, comme le montre le mircrorecense-
ment suisse des comportements en matiére de transport. Cette étude préliminaire donne
un apergu des trafics et de I'état actuel d’évaluation de I'utilité des transports doux. Elle
se base en grande partie sur I'analyse des données du mircrorecensement de 2010 et
sur un grand nombre d’études.

L’état actuel des connaissances et de la recherche portant sur I'évaluation de I'utilité de
la mobilité douce est déterminé et analysé a partir d’'une étude bibliographique compléte.
Dans la partie théorique sont analysées les données existantes de la demande de mobili-
té douce, y compris les colts généralisés obtenus a partir des données du microrecen-
sement 2010. Un sondage a été mené auprés des services techniques communaux et
cantonaux, sur les effets constatés et les effets estimés, sur le trafic et en général, des
mesures liées a la mobilité douce.

S’agissant de la demande, un grand nombre de données existent, dont une partie ne
peut étre harmonisée. Par conséquent, elles ne se prétent pas a la modélisation de la
mobilité douce. En effet, les raisons qui poussent a se déplacer a pied ou a vélo sont plus
complexes que pour d’autres moyens de transport. La modélisation du trafic en matiére
de mobilité douce n’a a ce jour qu’une importance de second plan, en théorie aussi bien
qu’en pratique.

Le sondage a montré que les projets de mobilité douce réalisés sont en majorité spéci-
fiques (par exemple des emplacements de stationnement pour vélos et des bandes cy-
clables). Les informations des services cantonaux et municipaux de I'aménagement ur-
bain coincident avec les données bibliographiques, en particulier en ce qui concerne la
mise en ceuvre de divers types de mesures et leurs effets sur le trafic. D’aprés les ex-
perts interrogés, les mesures de grande envergure sont celles pour lesquelles I'utilité est
le mieux évaluée, au méme titre que celles dont les effets sont étendus, comme par
exemple 'aménagement du réseau routier.

La recherche bibliographique fournit des propositions pour identifier et recenser les effets
bénéfiques des mesures liées a la mobilité douce. Celles-ci, concernant principalement le
trafic cycliste, s’appuient néanmoins souvent sur des procédures communes d'évaluation
utilisées pour les mesures du transport individuel motorisé, ce qui tend a masquer les as-
pects spécifiques de la mobilité douce. L'un des bénéfices essentiels de la mobilité douce
réside dans le fait qu'elle s’inscrive dans un systéme d'économie de surface congu pour
les zones densément peuplées, dans lequel elle représente un moyen de déplacement
intégré simple, efficace et social.

Un modéle mesure - impact a pu étre développé. Il classe I'impact de 12 mesures con-
cernant le transport a pied et 25 mesures concernant le transport a vélo en catégories
(nouveau trafic généré, transfert de trafic, choix d'itinéraire), et fournit un ordre de gran-
deur de I'étendue de leurs effets. Pour déterminer I'impact sur le trafic, le développement
et la validation d’'un modéle mesure-impact peut s’appuyer sur des sondages et des éva-
luations concrétes de ces mesures rapportées dans la bibliographie. L’état actuel des
connaissances permet de classer préalablement et de catégoriser les mesures selon le
type d’effet, mais pas en fonction de son étendue.

Cette étude préalable a permis de dessiner les contours et de poser les fondements dans
le domaine de la mobilité douce, une étape importante dans la systématisation des effets
des mesures liées a la mobilité douce sur le trafic. Une proposition a également été éla-
borée estimant que les effets bénéfiques de la mobilité douce sont pertinents, et d’apres
les recherches, ils sont aussi quantifiables et monétisables.

L’état actuel des recherches ne change rien a la pertinence des enquétes de préférences
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déclarées et des études de cas proposées dans I'étude principale. Au contraire, I'analyse
de la bibliographie, des données et des entretiens d’experts tend a montrer que la base
de travail et les données existantes ne sont pas suffisantes pour une modélisation de la
mobilité douce. Pour pouvoir mesurer I'utilité de cette derniére, les bases empiriques né-
cessaires a cet effet doivent étre réalisées dans I'étude principale.
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Le but de ce rapport est de mettre a disposition des planificateurs d'importantes bases
juridiques et de planification pour I'évaluation et la réalisation de zones de rencontre. A
cette fin, de nombreuses analyses portées sur différents types de zones de rencontre en
Suisse ont permis d’élargir les connaissances quant a la fagon de procéder pour leur
mise en place et a leur utilité. L'observation principale résultant de ces analyses est que
la signalisation « zone de rencontre » peut désigner deux types de zones différentes et
indépendantes, bien que reposant sur la méme base juridique. Les zones de rencontre
dans les aires commerciales, permises depuis 2002 par I' « Ordonnance sur les zones 30
et les zones de rencontre », d’'une part, sont tenues de remplir des critéres nettement
distincts et de servir d'autres objectifs que les zones établies dans les rues résidentielles,
d’autre part. Les zones de rencontre établies dans les aires commerciales peuvent,
contrairement & celles aménagées dans les quartiers résidentiels, étre mises en place
sur des routes & orientation trafic.

La définition donc relativement large des zones de rencontre méne a une application
parfois peu homogéne des normes s’appliquant & ces derniéres. En effet, alors que,
suivant l'interprétation de la Confédération, ces zones sont autorisées uniguement sur
des rues résidentielles secondaires, la pratique de certaines autorités responsables va
vers |'octroi ponctuel d’autorisations également pour les routes secondaires a orientation
trafic.

Selon I'équipe responsable de cette recherche, cette division des zones de rencontre en
différents types est tout a fait souhaitable. Cependant, I'incertitude en découlant réclame
les modifications suivantes : des zones de rencontre comme celles établies dans les
aires commerciales doivent également étre autorisées sur des routes a orientation trafic
si sont respectées des indications et des conditions bien définies. Pour cela, les notions
sont & définir précisément dans la loi et dans I'ordonnance correspondante afin de rendre
leur application uniforme.

L'analyse effectuée dans le cadre de ce rapport révele également un argument jusqu’ici
ignoré en faveur de la réduction de la vitesse maximale en localité selon l'article 108
OSR : en plus de mener & une augmentation de la sécurité due a la circulation plus lente,
ces zones contribuent également a I'utilisation pacifique du réseau routier. Cet élément
devrait explicitement figurer parmi les arguments pour la réduction de la vitesse
maximale. De plus, I'équipe de recherche recommande que les autorisations pour
I'établissement d’'une zone de rencontre dans une aire limitée a 30km/h ou dans un
nouveau quartier résidentiel soient octroyées dans une procédure simplifiée.

Le sujet principal de ce rapport est une analyse bréve de la conscience générale
concernant les zones de rencontre chez les usagers de la route. Il revient en particulier
aux automobilistes de garder a I'esprit que la priorité ne leur est pas accordée dans ces
zones et que leur vitesse maximale ne doit pas dépasser 20km/h. L’analyse approfondie
de cette conscience et des moyens possibles pour I'améliorer devra étre I'objet d’'une
analyse ultérieure.

Ce rapport ne se restreint pas uniquement a I'analyse des zones de rencontre : il évalue
également des régimes de trafic alternatifs possiblement applicables durant la période
d’évaluation. Leurs points communs demeurent la nécessité de coexistence pacifique
entre tous les usagers de la route ainsi que la possibilité pour les piétons de franchir la
route rapidement et en toute sécurité.
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Abb. 0.1 Bern, Steinerstrasse, Begegnungszone im Wohngebiet

Abb. 0.2 Basel, Tellplatz, Begegnungszone im Geschéftsbereich

Abb. 0.3 Basel, Begegnungszone Blauensteinerstrasse, eine ehemalige Wohnstrasse
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