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Das Wichtigste auf einer Seite

Rund 60 % aller schweren Verkehrsunfdlle passieren in der Schweiz innerorts. Allein auf Tempo-
50-Strecken werden jdhrlich rund 1900 Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
schwer verletzt, 80 kommen ums Leben. Die meisten dieser Opfer waren zu Fuss, mit dem Toff
oder dem Velo unterwegs.

Je hoher die Geschwindigkeit, desto hoher das Unfallrisiko

Diesen schweren Verkehrsunfdllen liegen vielfdltige Ursachen zugrunde. Ein entscheidender
Faktor ist die Geschwindigkeit. Empirische Studien belegen: je hoher die Geschwindigkeit, desto
hoher das Unfallrisiko und desto gravierender die Unfallfolgen. Der Einfluss der Geschwindigkeit
ist dabei nicht linear, sondern liberproportional stark. So ist die Sterbewahrscheinlichkeit flir Fuss-
gdngerinnen und Fussgdnger bei einer Kollision mit einem Fahrzeug, das 50 km/h schnell unter-
wegs ist, um das Sechsfache hoher als bei 30 km/h.

Mit zunehmender Geschwindigkeit steigt die Menge der Informationen, welche die Fahrzeuglen-
kerinnen und Fahrzeuglenker verarbeiten miissen; gleichzeitig nimmt die zur Verfligung stehende
Reaktionszeit ab. Hohere Geschwindigkeit bedeutet auch einen ldngeren Anhalte- und Brems-
weg: Dort, wo ein Auto mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 30 km/h nach einer Vollbremsung
zum Stillstand kommt, befindet sich das Auto mit 50 km/h noch in der Reaktionsphase.

Tempo 30 rettet Leben, ohne den Verkehrsfluss zu verschlechtern

Tempo 30 bietet ein enormes Potenzial fiir die Verkehrssicherheit. Auf der Basis theoretischer
Modelle kann von einem maximalen Rettungspotenzial von bis zu 50 % bei schweren Unfdllen
ausgegangen werden. In der Praxis wird Tempo 30 meistens nicht mit ausreichenden und ideal
gestalteten Infrastrukturelementen (z. B. versetzte Parkfelder oder farbliche Gestaltung der Fahr-
bahn) und flankierenden Massnahmen (z. B. Inforadar oder Sensibilisierung) umgesetzt. Je nach
Art, Menge und Ausfiihrung der Gestaltungselemente ergeben sich Wirkungseinbussen. Gemdss
statistischen Analysen der BFU-Datenbank MEVASI zeigt sich nichtsdestotrotz unter realen Be-
dingungen immer noch eine durchschnittliche Reduktion von mindestens einem Drittel aller
schweren Unfdlle [1].

Untersuchungen konnten belegen, dass der Sicherheitsgewinn nicht zulasten des Verkehrsflus-
ses und der Leistungsfdhigkeit geht: In aller Regel hat eine Senkung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit weder einen nennenswerten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Hauptver-
kehrsstrasse noch muss mit nennenswerten Verkehrsverlagerungen auf andere Strassen gerech-
net werden.

BFU fiir Paradigmenwechsel in der Verkehrsplanung

In der Schweiz sind bereits viele Tempo-30-Zonen eingerichtet worden, vor allem auf nicht ver-
kehrsorientierten Strassen in den Stadten. Das grosse Rettungspotenzial ist jedoch noch nicht
ausgeschopft. Um dies zu dndern, ist aus Sicht der BFU ein Paradigmenwechsel in der Verkehrs-
planung notwendig: Tempo 30 soll innerorts Uberall dort gelten, wo es die Verkehrssicherheit er-
fordert - also auch auf Streckenabschnitten verkehrsorientierter Strassen, wenn diese z. B. beid-
seitig dicht bebaut und wenn viele Velofahrerinnen und Fussgdnger unterwegs sind. Diese Stras-
senabschnitte sollen auch mit Tempo 30 vortrittsberechtigt bleiben. Fiir die Umsetzung hat die
BFU das Modell 30/50 entwickelt.
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Verkehrssicherheit: Was passiert innerorts?

Auf Innerortsstrassen sind unterschiedliche Verkehrsteilnehmergruppen gezwungen, sich den be-
grenzten Strassenraum zu teilen. Dass es dabei zu keinen schweren Unfdllen kommt, ist eine
zentrale Aufgabe der Pravention. Zwar sank die Zahl der schweren Personenschdaden innerorts in
den letzten zehn Jahren um 20 %, doch dieser Riickgang fallt geringer aus als ausserorts und auf
Autobahnen - sodass sich die Zahl der schwer verunfallten Personen innerorts immer noch auf
hohem Niveau befindet [2].

Abbildung 1: Entwicklung der schweren Personenschdden nach Ortslage, 2012-2022
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Langsamverkehr besonders betroffen

Auf Tempo-50-Strecken werden jahrlich rund 1900 Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer schwer verletzt, 80 kommen ums Leben. Die meisten der Schwerverletzten und Getoteten
waren zu Fuss, mit dem Toff, Velo oder E-Bike unterwegs. Somit bestdatigt sich, worauf die BFU seit
Langerem hinweist: Der Langsamverkehr bleibt punkto Verkehrssicherheit ein Problembereich [2].

Abbildung 2: Entwicklung der schweren Personenschdden auf Innerortsstrassen nach Verkehrsteilnahme,
2012-2022
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Oftmals zu schnell unterwegs

Die BFU hat in einer umfassenden Pilotstudie erhoben, wie schnell hierzulande tatsdchlich gefah-
ren wird. Ausgewertet wurden Daten von Uiber 16 Millionen Fahrzeugen an 211 Strassenab-
schnitten [3]. Die Messungen zeigen, dass innerorts bei Tempo 50 jedes dritte Fahrzeug zu
schnell unterwegs ist.

Tabelle 1: Geschwindigkeitsverhalten der Motorfahrzeuglenkenden nach Geschwindigkeitsregime
und Fahrzeugart

Vi [km/h]* vgs [km/h]? Einhaltequote [%0]
30 km/h
Leichter Motorwagen 31.6 36 47
Motorrad 33.2 39 35
Schwerer Motorwagen 30.2 34 56
Total 31.6 37 46
50 km/h
Leichter Motorwagen 47.7 55 64
Motorrad 46.8 55 67
Schwerer Motorwagen 45.4 53 73
Total 47.6 55 64

1 vm: mittlere Fahrgeschwindigkeit
2 vgs: Geschwindigkeitswert, der von 85 % aller Lenkenden nicht tiberschritten wird

Quelle: BFU
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Geschwindigkeit als Risikofaktor

Die Geschwindigkeit ist ein entscheidender Faktor fir das Unfallgeschehen innerorts. Die Korrela-
tion zwischen Geschwindigkeit und Unfallrisiko ist empirisch erwiesen. Mit hoherer Geschwindig-
keit steigen sowohl das Unfallrisiko als auch die Unfallschwere. Dieser Zusammenhang wird in der
Verkehrsforschung durch zwei Modelle beschrieben: zum einen durch das «Power model» von Nil-
sson [4], zum anderen durch das «Exponential model» von Finch [5].

Abbildung 3: Relative Veranderung der Anzahl Getoéteter durch die relative Verdnderung
der Durchschnittsgeschwindigkeit in Abhdngigkeit der Ausgangsgeschwindigkeit (d = 0.081)
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Steigt die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit um 5 %, ist bei einer Ausgangsgeschwindig-
keit von 30 km/h mit einer Zunahme der Anzahl Getoteter um 13 % zu rechnen. Bei Tempo
50 km/hum 22 %, bei Tempo 80 km/h um 38 % und bei Tempo 120 km/hum 63 %

Die Hauptaussage lautet, dass mit der Erhéhung der gefahrenen Geschwindigkeit das Unfallrisiko
und die Unfallschwere nicht linear, sondern exponentiell zunehmen.
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Exponentiell steigt auch die Sterbewahrscheinlichkeit von Fussgdngerinnen und Fussgdngern mit
zunehmender Kollisionsgeschwindigkeit. Eine Metaanalyse [6] belegt diesen Zusammenhang ein-
drucklich (Abbildung 4). Das Sterberisiko flir Fussgdngerinnen und Fussgdnger ist bei einer Kollision
mit einem 50 km/h schnellen Fahrzeug um das Sechsfache hoher als bei 30 km/h.

Abbildung 4: Wahrscheinlichkeit, als Fussgdnger/-in bei einer Frontalkollision
mit einem Motorfahrzeug zu sterben
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Quelle: Hussain et al,, 2019
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Wie sich das Temporegime auf die Kollisionsgeschwindigkeit auswirkt

Der Anhalteweg von Fahrzeugen ist von der Reaktionszeit der Lenkerinnen und Lenker sowie von
der Fahrgeschwindigkeit abhdngig. So betrdgt der Anhalteweg bei 30 km/h rund 20 m und bei
50 km/h nahezu 40 m, er ist also rund doppelt so lang.

Dort, wo ein Auto mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 30 km/h nach einer Vollbremsung zum
Stillstand kommt, befindet sich das Auto mit 50 km/h noch in der Reaktionsphase. Drei von zehn
Fussgdngerinnen und Fussgdngern tberleben eine Kollision bei Tempo 50 nicht.

Abbildung 5: Anhalteweg in m bei 30 km/h und 50 km/h bei trockener Fahrbahn
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Leben retten dank Tempo 30

Der starke Zusammenhang zwischen Durchschnittsgeschwindigkeit und Unfallrisiko eroffnet viel-
versprechende Perspektiven fiir die Verkehrssicherheit.

Mit Tempo 30 lasst sich die Zahl der Unfallopfer deutlich reduzieren

Der Sicherheitsgewinn bei einer moglichen Umwandlung von Tempo-50- in Tempo-30-Strecken
in der Schweiz ldsst sich anhand des «Exponential model» von Finch [5] und der polizeilich re-
gistrierten Strassenverkehrsunfalle abschdtzen. Dabei handelt es sich um eine theoretische Be-
rechnung, der gewisse Annahmen und Vereinfachungen zugrunde liegen.

Auf dieser Basis kann von einem maximal moglichen Rettungspotenzial von bis zu 50 % bei
schweren Unfdllen ausgegangen werden. In der Praxis wird Tempo 30 jedoch meistens nicht mit
ausreichenden und ideal gestalteten Infrastrukturelementen (z. B. versetzte Parkfelder oder farbli-
che Gestaltung der Fahrbahn) und flankierenden Massnahmen (z. B. Inforadar oder Sensibilisie-
rung) umgesetzt. Je nach Art, Menge und Ausfiihrung der Gestaltungselemente ergeben sich Wir-
kungseinbussen. Gemadss statistischen Analysen der BFU-Datenbank MEVASI zeigt sich nichts-
destotrotz unter realen Bedingungen immer noch eine durchschnittliche Reduktion von mindes-
tens einem Drittel aller schweren Unfalle [1].

Kaum negative Auswirkungen auf den Verkehrsfluss

Wenn es um die Einflihrung von Tempo 30 auf einer verkehrsorientierten Strasse geht, wird oft be-
furchtet, dass weniger Verkehr bewdltigt werden kann als mit Tempo 50 und dass es zu erheblichen
Verldngerungen der Reisezeit kommt. Diese Beflirchtungen sind jedoch in den meisten Fdllen un-
begriindet.

Untersuchungen haben gezeigt, dass der Verkehr bei Tempo 30 besser fliesst, da Brems- und Be-
schleunigungsvorgdnge abnehmen. Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat
meistens keinen nennenswerten Einfluss auf die Leistungsfdhigkeit des Hauptstrassennetzes im
Innerortsbereich. Ausschlaggebend sind andere Faktoren: z. B. die Zahlund Steuerung der Knoten,
die Abstimmung der Ampelprogramme oder die Hdufigkeit von Fussgdngerstreifen sowie Halte-
stellen fir den offentlichen Verkehr [7-10].

Die Einfihrung von Tempo 30 hat auch keinen signifikanten Einfluss auf die Reisezeiten. Eine
Schweizer Untersuchung kommt zu folgendem Schluss: «Als Faustregel kann als Folge der redu-
zierten Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h mit einer Fahrzeitverldngerung [von]

2 s/100 m gerechnet werden. Zu Hauptverkehrszeiten konnen auch geringere oder gar keine
Fahrzeitverlangerungen auftreten. Wird mittels T30 eine Verstetigung des Verkehrsflusses er-
reicht (z. B. auch durch den Wegfall von vortrittsberechtigten Fussgdngerquerungen), kann sogar
eine Reisezeitverkiirzung eintreten.» [9]

Auch die Beflirchtung, dass durch Tempo 30 ein Ausweichverkehr entstehen kdnnte, ist unbe-
griindet. Sollte diese Gefahr im Einzelfall bestehen, kdnnten entsprechende Gegenmassnahmen
getroffen werden. Allerdings ist kein dokumentierter Fall bekannt, bei dem aufgrund einer Reduk-
tion von Tempo 50 auf Tempo 30 auf einer verkehrsorientierten Strasse unerwiinschter Aus-
weichverkehr in die Quartiere aufgetreten ist. In Fallen, wo der Ausweichverkehr explizit erhoben
wurde, konnte kein solcher festgestellt werden. Dies deutet darauf hin, dass bei entsprechender
Umsetzung von Tempo 30 der libergeordnete Strassencharakter (d. h. inkl. Vortrittsberechtigung)
der Hauptverkehrsabschnitte weiterhin verstanden wird und dass keine Verwdsserung der Stras-
senhierarchie stattfindet [9].
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Begleitende Kommunikationsmassnahmen sind notwendig

Bereits seit 2005 untersucht die BFU mit einer jahrlichen, telefonischen Umfrage, wie die Bevol-
kerung zur Massnahme «Tempo 30 innerorts» steht. Wahrend 2005 erst 42 % der Befragten
diese Massnahmen (eher) beflirworteten, sind es 2020 schon 59 %. Ein anderes Meinungsbild
ergibt sich hingegen in der seit einigen Jahren parallel durchgefiihrten Online-Befragung, bei der
der Trend gegenteilig verlduft.

Die Griinde, warum die Befragten Tempo 30 innerorts ablehnen, sind vielfdltig. Eine ablehnende
Haltung wird am haufigsten mit folgenden Aussagen begriindet: «Weitere Tempo-30-Zonen sind
nicht notwendig», «In den Tempo-30-Zonen werden die Fussgdngerstreifen aufgehoben», «Es
gibt schon zu viele Regeln und Einschrankungen» und «Man fahrt da zu langsam/man verliert
Zeit». Hier zeigt sich: Der Bevolkerung ist der grosse Sicherheitsgewinn von Tempo 30 nicht be-
kannt. Gleichzeitig bestehen auch unbegriindete Vorbehalte. Die Reduktion der Hochstgeschwin-
digkeit muss daher immer von passenden Kommunikationsmassnahmen begleitet werden.

BFU fordert Umdenken in der Verkehrsplanung

In der Schweiz sind bereits viele Tempo-30-Zonen eingerichtet worden, vor allem auf nicht ver-
kehrsorientierten Strassen in den Stadten. Das grosse Rettungspotenzial ist jedoch bei Weitem
nicht ausgeschopft. Tempo 30 soll innerorts liberall dort gelten, wo es die Verkehrssicherheit er-
fordert - also auch auf Streckenabschnitten verkehrsorientierter Strassen, wenn diese z. B. beid-
seitig dicht bebaut und wenn viele Velofahrerinnen und Fussgdnger unterwegs sind. Diese Stras-
senabschnitte sollen auch mit Tempo 30 vortrittsberechtigt bleiben. Fiir die Umsetzung hat die
BFU das Modell 30/50 entwickelt

Tempo 30 rettet Leben. Die BFU setzt sich fiir eine differenzierte und sicherheitsorientierte Tem-
pogestaltung innerorts ein, die den situativen Gegebenheiten Rechnung tragt und die, wo erfor-
derlich, auch auf verkehrsorientierten Strassen Tempo 30 signalisiert. Welchen Stellenwert die
Tempogestaltung in der Verkehrsplanung der Stadte und Dorfer haben soll, miissen aber letztlich
Politik, Behorden und Bevolkerung entscheiden.

10 Leben retten dank Tempo 30
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Die BFU macht Menschen sicher.

Als Kompetenzzentrum forscht und berdt sie,
damit in der Schweiz weniger folgenschwere
Unfalle passieren - im Strassenverkehr, zu
Hause, in der Freizeit und beim Sport. Flr diese
Aufgaben hat die BFU seit 1938 einen offent-
lichen Auftrag.

bfu Beratungsstelle flr Postfach, 3001 Bern
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