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1 Einleitung

1.1 Ausgangslage

Die Gemeinden Interlaken, Unterseen und Matten haben basierend auf einem Grundkon-
zept und den Ergebnissen eines Wettbewerbes den Verkehrsrichtplan ,Bédeli* erarbeitet,
welcher im Mai 1999 in Kraft gesetzt wurde. Dieser Richtplan ist die Basis einer schritt-
weisen Umsetzung der Inhalte auf dem kommunalen und kantonalen Strassennetz.

Die wesentlichen Merkmale auf dem kommunalen Strassennetz sind die Sperre des Ho-
heweges und die grossflachige Festlegung von Langsamverkehrszonen. Auf einem gros-
sen Teil der Gemeindestrassen wurden bereits Langsamverkehrszonen mittels Tempo
30-Zonen umgesetzlt. Es fehlen nun noch insgesamt:

» 5 Tempo-30 Strecken von ca. 1'900 m Lange

= 1 Zone mit ca. 1'300 m Strassenldnge

= der zentrale Bereich (alle vom Postplatz ausgehenden Strassen, wobei beim Héheweg
und der Marktgasse heute Tempo-30 signalisiert ist)

Fir den Zentrumsbereich und fiir die Bahnhofstrasse / Bahnhofplatz liegen basierend auf
dem Siegerprojekt (Crossbow) Bauprojekte vor. Auf Grund einer Beschwerde beim Re-
gierungsstatthalter wegen unzuldssiger Propaganda durch die Gemeinde wurde der von
einer knappen Mehrheit der Bevélkerung angenommene Rahmenkredit als ungliltig er-
kiart, so dass die vorgesehene Umsetzung seit Februar 2003 blockiert ist. Parallel dazu
ist mit der Einfilhrung von Tempo-30 beim Héheweg mit einfachen Markierungsmass-
nahmen im Jahr 2004, eine breite Auseinandersetzung Uber die Art und Weise der Um-
setzung enistanden. Bei der Bevdlkerung stiess die Tatsache, dass innerhalb von Tem-
po-30-Zonen weitgehend auf Fussgéngerstreifen verzichtet werden muss, auf Unver-
stindnis. Es wurde gefordert, die Fussgéngerstreifen wieder zu markieren, Fussgéanger-
streifen in Tempo-30-Zonen sind nur in Ausnahmeféllen (bei Schulen und Heimen) er-
laubt und in diesem Fali nicht bewilligungsfahig. Eine Beschwerde gegen den Entscheid
des Tiefbauamtes (TBA) wurde vom Verwaltlungsgericht (VG) abgewiesen. Dies fOhrte zu
einem Umdenken innerhalb der Gemeinde.

Ziel der Gemeinde ist es, dass im Zentrum von Interlaken mdglichst wenig motorisierter
Individualverkehr vorhanden ist. Eine Sperre — wie sie im Verkehrsrichtplan vorgesehen
ist — erscheint im Moment nicht mehrheitsfahig. Es soll fir die Zufussgehenden die
hdchstmégliche Sicherheit mit einer Begegnungszone geschaffen werden. Es steht sogar
die Forderung nach einem verkehrsfreien Zentrum im Raum.

Mittels Gemeinderatsbeschluss vom Méarz 2007 soll gepriift werden, ob im zentralen Be-
reich eine Begegnungszone eingeflihrt werden soll. In einer Begegnungszone erhélt der
Fussverkehr im gesamten Zonenbereich den Vortritt gegeniiber dem motorisierten, priva-
ten und &ffentlichen Verkehr. Gleichzeitig wird durch die Begegnungszone die zuldssige
Héchstgeschwindigkeit auf 20 km/h beschrankt.
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1.2 Auftrag

Fur das Gemeindegebiet von Interlaken soll ein Teilrichiplan Geschwindigkeitsregime
ausgearbeitet werden, welcher auf den einzelnen Strassenabschnitten die signalisierte
Geschwindigkeit festlegt.

Die Metron Bern AG wurde beauftragt, fir das gesamte Gemeindegebiet das geeignete
Geschwindigkeitsregime zu definieren und dieses im Teilrichtplan Geschwindigkeitsre-
gime erganzend zum Richtplan ,Bodeli" festzulegen. Dieses Instrument ist so auszuarbei-
ten, dass eine breite Mitwirkung der Bevélkerung méglich ist.
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2 Analyse

Als Grundlage fir den Teilrichtplan und fir die Beurteilung des geeigneten Geschwindig-
keitsregimes im Zentrum von Interlaken werden die Grundlagen im nachfolgenden Analy-
seteil zusammengetragen.

2.1 Tempo-30-Zonen

2.1.1 Verkehrsbhelastungen

Im Jahr 2007 wurden Verkehrszdhlungen auf dem Gemeindegebiet von Interlaken
durchgeflihrt. Die Belastung auf der Kantonsstrasse betrdgt zwischen 3'250 (Waldegg-
strasse) und 4700 (Alpenstrasse) Fahrzeuge pro Tag. Nachfolgend ist der durchschnitili-
che tagliche Verkehr (DTV) der erfassten Strassenabschnitte dargestellt,

Standori

Mr. Strasse

1 Allmendstrasse (Lindenallee-Bahnhof Ost} 3'400
2  Allmendstrasse (Lindenallee-Alpenstrasse) 2'300
3 Bahnhofplatz (Bahnhofstrasse 1) 7'500
4  Bahnhofstrasse (Bahnhofstrasse 2) 7'350
5  Centralstrasse 4'700-5'450
6  Héheweg 5'450
7  Marktgasse 4'250
8 Rugenparkstrasse 7'200
Tabelle 1

Verkahrshelastung 2007 (DTV}

Die Verkehrsmengen im Zentrum kdnnen, da es sich um eine Nebenstrasse handelt, als
mittlere Belastungen bezeichnet werden. Einzig im Abschnitt Rugenparksirasse bis
Bahnhofstrasse ist mit rund 7'200 bis 7'500 Fahrzeugen pro Tag ein mittlere bis héhere
Belastung vorhanden.

2.1.2 Unfallanalyse

Die Unfallauswertung vom Kanton zwischen 2002 und 2007 zeigt, dass sich auf dem
Gemeindegebiet von Interlaken in den letzten funf Jahren rund 347 Unfélle ereignet ha-
ben und dabei 171 Personen verletzt wurden (Analyseplan siehe Anhang). Der Anteil mit
rund 50% Verletzten an der Anzahl Unfélle ist im Vergleich zu anderen Ortschaften relativ
hoch. Hingegen sind bei nur 29 der 347 Unfille Zufussgehende beteiligt.
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2.1.3 Erfolgskontrolie bestehende Tempo-30-Zonen

Nachfolgend wird eine Beurteilung der heutigen Zonen anhand der Geschwindigkeits-
messungen vorgenommen und die Wirkung der Tempo-30-Zone analysiert,

Geschwindigkeitsmessungen Polizei

Die vorhandenen Geschwindigkeitskontrollen der Polizei im Jahr 2005/2006 zeigen, dass
die Geschwindigkeiten mehrheitlich eingehalten werden. Kritische Abschnitte bezglich
der Einhaltung von V85=36 km/h (d.h. 85% aller Fahrzeuge fahren langsamer als 36
km/h) sind die obere Bonigstrasse und der Héheweg.

, @vw%%-«*

AT T R

PhO s '\\'ﬂ‘@‘lmw
% + sl x; .-,:‘-n
RN Rl iRy |
AR T
sh it =__=-:'.‘ -"::-fﬂ RS

0-5% Ubarschreilungen

6-10% Ubarschreilungen

11-15% Uberschraiungan (krilisch)
keine Messungen vorhanden
Hauplstrasse

Gemeindegrenze

e Bahnline

500 m l

Abbildung 1
Geschwindigkeitsmessungen Polizei 2005 und 2006

Geschwindighkeitsmessungen Metron AG

Die Resultate der separaten Radarmessungen der Metron beim Hdéheweg im November
2007 zeigen, dass die Geschwindigkeiten im Bereich der Héhematte leicht (+ 2 km/h) und
im Bereich ,Hotel du Nord” (dstlicher Abschnitt) deutlich {(+ 4-5 km/h) Gberschritten wer-
den. Dies ist insbesondere darauf zurlickzufiihren, dass der Héheweg nur mit einfachen
Markierungsmassnahmen als Tempo-30-Zone signalisiert wurde und der Abschnitt noch
nicht umgestaliet ist.
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2.1.4 Beurteilung vorgesehene Tempo-30-Zonen

Im Gemeindegebiet von Interlaken soll auf den siedlungsorientierten Strassen flichende-
ckend Tempo-30-Zonen umgesetzt werden. Einzelne Strassenabschnitte sind heute mit
50 km/h signalisiert und sollen in Tempo-30-Zonen umsignalisiert werden,

besiahends Tempo-30-Zone

besishends Tempo-20-Sirecka

suse  Zenirumsbermch {ledweoiss T-30)
geplania 7 gewlnschia Tempo-30-Zona

wmm  Hauptverkehrsstrasse (T-50)

= = Gamewndagronze

== Bahnlimo

Abbildung 2
vorgesehene Tempo-30-Zonen

Die Beurteilung der Eignung der Strassenabschnitte fir eine Tempo-30-Zone ergibt fol-
gende Empfehlung:

senabschiii

Mr.  Bezeichnung Umsetzung T-30 | Beurlellung
a Bahnhofstrasse problemlos im Zentrum, hoher Anteil Zufussgehende, Ein-
(Bahnhofplatz) fuhrung T-30-Zone nach Umgestaltung
b  Fabrikstrasse problemios Stichstrasse, Einfihrung T-30 nach Umgestal-
tung
¢l Allmendstrasse SiGd  mit zusétzlichen breiter Strassenraum, Umgestaltungsmassnah-
Massnahmen men erforderlich
c2 Mittengrabenstr. problemlos Wohnquartier
d  ob. Jungfraustrasse  problemlos innerhalb Siedlung (Zentrum), In Kombination mit

Einfiuhrung T-30-Zone in Matten

e  Klosterstrasse mdaglich kurzes Strassentellstick, Einfithrung T-30-Zone
nach Umsetzung Kreisel

f Lanzenen problemlos Erschliessungsstrasse entlang der Aare

Tabella 2
Eignung der vorgesehenen Tempo-30-Zonen
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2.2 Zentrum

Das Zentrum von Interlaken (Centralstrasse, Marktgasse, Teil Hoheweg und Teil Bahn-
hofstrasse) wurde speziell betrachtet.

2.2.1 Nutzungen

Fir die mégliche Einfuhrung einer Begegnungszone im Zentrum sollte ein erhdhtes
Fussgangeraufkommen und ein gewisses Potential an flichigem Queren vorhanden sein.
Dies setzt entsprechende gewerbliche Nutzungen mit einem erhdhten Personenaufkom-
men wie zum Beispiel Laden- und / oder &ffentlichen Nutzungen voraus.

Die Situation der einzelnen Strassenabschnitte im Zentrum von Interlaken sieht wie folgt
aus:
« Bahnhofstrasse (Knoten Bahnhof - Postkreisel):
stark frequentierte Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassensei-
ten
» Héheweg (Postkreisel — Harderstrasse):
stark frequentierte Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassensei-
ten
= Markigasse {Postkreisel — Neugasse)
Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassenseiten vorhanden,
Markiplatz
« Centralstrasse (Postkreisel — Savoykreuzung):
Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassenseiten vorhanden

2.2.2 Querungsverhalten

Massgebend fir die Wahl des Geschwindigkeitsregimes ist unter anderem die Fussgén-
germenge und das Querungsverhalten.

Am 15. November 2007 wurden im Zentrum die Fussgédngermengen am Vor- und Nach-
mittag wéhrend einer Stunde erfasst und das Querungsverhalten analysiert. Es zeigt
sich, dass rund 75% aller Querungen auf den Fussgangerstreifen und etwa 25% ausser-
halb der vorgegebenen Querungssiellen stattfinden. Rund die Halfte dieses sogenannten
Jfléachigen Querens* findet heute auf der Marktgasse (Platz) statt.
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Abbildung 3
Fussgénger-Querungen Zenirum Interfaken (Zufussgehende pro Stunde)

Die gezahlten Fussgangermengen stellen einen durchschnittlichen Wintertag dar. Ge-
méss Beobachtungen sind die Fussgédngerfrequenzen im Sommer deutlich héher als in
den Wintermonaten. Das Querungsverhalten und insbesondere das flichige Queren
entspricht auch wahrend der Hauptsaison in etwa den im Herbst erfassten Prozentwer-
fen.
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2.2,

3 Geschwindigkeiten im Zentrum

Vom 20. bis 29. November 2007 wurden von der Gemeinde Interlaken Geschwindig-
keitsmessungen im Zentrum durchgefiihr.

Standort Richtung Geschwindigkeit

M IBezaichnung mittel (V50) max

1  Bahnhofstrasse (Tempo 50} Bahnhof Ost 29.2 km/h 58 km/h 35 km/h

2  Ceniralstrasse (Tempo 50) Savoykreuzung 29.8 km/h 57 km/h 36 km/h

3  Héheweg (Tempo 30) Bahnhof Ost 25.7 km/h 63 km/h 32 km/h

4  Markitgasse (Tempo 30) Postkreisel 22.9 km/h 48 kmv/h 29 km/h

Tabelle 3
Geschwindigkeitsmessungen Zentrum Interlaken
Die Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass in den bestehenden Tempo-30-Zonen

(Hoheweg und Markigasse) im Zentrum 85% der Fahrzeuge die signalisierte Geschwin-
digkeit von 30 km/h einhalten. Auf den Tempo-50-Abschnitten des Zentrumsbereiches
(Bahnhofstrasse und Centralstrasse) werden die zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 50
km/h deutlich unterschritten. Es wird praktisch ein dhnliches Geschwindigkeitsniveau wie

auf

den bestehenden Tempo-30-Strecken erreicht. Der Zielwert fir Tempo-30 wird be-

reits heute ohne Signalisation praktisch erfillt.

Fazit Analyse

Die Geschwindigkeiten in den verkehrsberuhigten Bereichen von
Interlaken werden grundséiziich eingehalten. Einzige Ausnahme
biidet der Hoheweg, wo heute eine entsprechende Gestaltung
fehit. Auf diesem Abschnitt sind zuséizliche Massnahmen (Um-
gestaltung Strassenraum) erforderlich, damit die signalisierte
Geschwindigkeit eingehalten werden kann.

Die vorgesehenen Tempo-30-Zonen kinnen nach der Umgestal-
fung der Strassenabschnitte realisiert werden.

im Zentrumsbereich sind sowoh! Nutzungen, die ein entspre-
chendes Fussgédngeraufkommen generieren sowie das Bediirfnis
nach flachigem Queren vorhanden, so dass eine Umgestaltung
und eine Verkehrsberuhigung in diesem Bereich zwingend anzu-
streben ist.

11
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3 Geschwindigkeitsregime Zentrum

Das Geschwindigkeitsregime im Zentrum von Interiaken besteht heute aus Strassenab-
schnitten mit einer signalisierten Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h oder aus Tempo-
30-Zonen. Es fehlt ein klares und méglichst einheitliches Geschwindigkeitsregime.

Geméss einem Gemeinderatsbeschluss soll geprift werden, ob der zentrale Bereich von
Interlaken als Begegnungszone signalisiert werden kann. Nebst der Einfiihrung einer
Begegnungszone steht weiterhin eine Lésung mit einer Tempo-30-Zone zur Diskussion.

3.1 Voraussetzungen / Anforderungen Tempo-30- und Begegnungszone

Merkmale Tempo-30-Zone

Eine Tempo-30-Zone weist folgende Merkmale auf:

= Tempo-30-Zone signalisiert

« gut erkenntlicher Eingangsbereich (Torsituation)

» keine Fussgéngerstreifen (Ausnahmsweise bei Schulen und Heimen)

» Individualverkehr ist vortrittsberechtigt

* Rechtsvortritt

» Koexistenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden (Kommunikation und Ricksichts-
nahme)

= Bedarf an flachigem Queren vorhanden

Merkmale Begegnungszone

Eine Begegnungszone weist folgende Merkmale auf:
* Tempo-20 signalisiert

+ gut erkenntlicher Eingangsbereich (Torsituation)

+ keine Fussgangersireifen

+ Zufussgehende sind vortrittsberechtigt

+ Rechtsvortritt

« hoher Bedarf an flaichigem Queren vorhanden

12
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Gegeniiberstellung Tempo-30- und Begegnungszone

Die Anforderungen flr eine Begegnungszone bzw. Tempo-30-Zone sind unterschiedlich:

Tempo 30 Begegnungszone
Geschwindigkeit 30 kmih 20 km/h
Vortritt Zufussgehende - N
keine Fussgéngerstreifen ) v
Hohes Fussgéngeraufkommen {~) ~
Flachiges Queren N v
Rechtsvortritt bei Verzweigungen v v
kein Durchgangsverkehr {v) vV
bauliche und gestalterische Massnahmen (V) ()
Tabelle 4

Anforderungen Tempo-30- und Begegnungszone

3.2 Varianten Geschwindigkeitsregime Zentrum

Fiir das Zentrum wurden folgende Geschwindigkeifs-Varianten diskutiert:

Variante 1: Tempo-50 bzw. Belassung |stzustand
Variante 2: Tempo-30-Zone

Variante 3: Begegnungszone

Variante 3a: Temporire Begegnungszone

Variante 4: Begegnungszone mit Sperrung Héheweg

Variante 5; Verkehrsfreies Zentrum

Die Variante 1 (Istzustand) wird nicht weiterverfolgt, da mit diesem Geschwindigkeitsre-
gime kein flachiges Queren fir die Zufussgehenden mdglich ist und die Sicherheit der
Zufussgehenden durch die weiterhin méglichen hohen Fahrgeschwindigkeiten des Indivi-
dualverkehrs nicht verbessert wird.

Ebenfalls wird die Variante 3a (temporare Begegnungszone) nicht weiterverfolgt, da ei-
nerseits ein klares und immer gleich bleibendes Regime angestrebt werden sollte. Zudem
ist der Verzicht auf eine Signalisation wahrend der Zwischensaison nicht sinnvoll, da
wahrend dieser Zeit weniger Zufussgehende vorhanden sind und somit die Aufmerksam-
keit der Automabilisten deutlich geringer ist als wéhrend der Hauptsaison.

Die Sperre des Hohewegs (Variante 4) — wie sie im Verkehrsrichtplan vorgesehen ist —
steht momentan nicht zur Diskussion. Der Verkehr soll aus Sicht der Gemeinde im Zent-
rum mit gestalterischen Massnahmen und einer Tempobeschrankung reduziert werden.
Erst wenn es sich zeigt, dass diese Massnahme zu wenig Wirkung zeigen, sind weiter-
gehende Massnahmen zur Erhéhung des Durchfahriswiderstandes auf dem Héheweg zu
installieren.

13
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Die Variante 5 (verkehrsfreies Zentrum) wird immer wieder diskutiert und gefordert. Eine
erste Grobbeurteilung der verkehrsfreien Bahnhofsirasse zeigt, dass die heutige Bezie-
hung Unterseen — Héheweg neu via Markigasse — Hauptstrasse (Unterseen) gefiihrt
wiirde, was eine entsprechende Mehrbelastung auf der Marktgasse zur Folge hétte. Fir
die Beziehung Bahnhofplatz West — Héheweg bzw. Centralstrasse Richtung Matten und
umgekehrt wiirde sich voraussichilich ein grosser Teil auf die Waldegg- und Alpenstrasse
verlagern. Die Sperre Bahnhofstrasse fiihrt nebst einer Verkehrsverlagerungen auch zu
Umwegfahrten. Es besteht das Risiko, dass neu Durchgangsverkehr durch die bestehen-
den verkehrsberuhigten Quartiere entsteht. Bei der Absicht die Bahnhofstrasse zu sper-
ren, missten die verkehrlichen Auswirkungen detaillierter untersucht werden. Die Sperre
Bahnhofstrasse wiirde zudem eine klare Abweichung vom giiltigen Richtplan ,Bédeli
darstellen und enisprechende Auswirkungen / Verkehrsverlagerungen auf das Verkehrs-
system verursachen. Der Richtplan misste dazu angepasst und neu aufgelegt werden.
Aus diesen Grinden wird diese Variante nicht weiterverfolgt.

Die Varianten 2 {Tempo-30) und 3 (Begegnungszone) werden weiterverfolgt und nach-
folgend detaillierter untersucht.

3.3 Chancen und Risiken Tempo-30- und Begegnungszonen

Die Einflhrung von Strecken mit niedrigen Geschwindigkeiten sind mit Chancen und
Risiken verbunden, die vor dem Regimeentscheid sorgfiltig abgewogen werden missen.

Chancen

Mit der Einflihrung einer Temporeduktion beim Individualverkehr werden die Bedingun-
gen fur den Langsamverkehr verbessert. Das flichige Queren der Zufussgehenden kann
{iberall erméglicht werden, was die Koexistenz insbesondere bei Tempo-30-Zonen zwi-
schen den einzelnen Verkehrsteilnehmenden deutlich erhdht. Nebst den bekannten Bei-
spielen aus der Schweiz kann diese gut funktionierende Ricksichtnahme und Koexistenz
unter den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden auch bei der umgestalteten Bahn-
hofstrasse taglich beobachtet werden.

Im Rahmen des Forschungsauftrages ,Fussgéngerstreifenlose Ortszentren® durch die
Vereinigung Schweizer Verkehrsingenieure (SVI) konnten folgende Schlusskenntnisse
fur Strassen ohne Fussgéngerstreifen gezogen werden:

- ,Bei Situationen ohne Fussgéngerstreifen treten im aligemeinen weniger konflikthafte
Konfrontationen zwischen Zufussgehenden und Autolenkenden, ein umsichtigeres Ori-
entierungsverhalten der Zufussgehenden und eine intensivere Kommunikation zwi-
schen allen Beteiligten auf*.

- Fussgéngerstreifenlose Ortszentrum sind als zweckmé&ssige Anlageform zu beurteilen,
wenn flichige Querungsbedirfnisse der Zufussgehenden vorhanden sind, kein erhéh-
ter Anteil spezieller Benutzer auftritt und ein tiefes Geschwindigkeitsniveau des fahren-
den Verkehrs gewahrleistet ist. Sie kénnen einen Beitrag zu attraktiveren Ortszentren
leisten, indem sie die Trennwirkung der Fahrbahn reduzieren, die Wege fiir querende
Zufussgehende verklirzen, zu einer héheren Stetigkeit des fahrenden Verkehrs fiihren

14
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und das Verkehrsklima positiv beeinflussen ohne die objektive Verkehrssicherheit zu
beeintrachtigen.”

Risiken

Aufgrund der Erfahrungen mit Tempo-30-Zonen und einer Begegnungszone innerhalb
der Tempo-30-Zone zeigt es sich, dass ein direkter und kurzer Planungs- und Umset-
zungsprozess mit Risiken verbunden ist. Folgende Punkte sind in Interlaken zu berlick-
sichtigen:

+ Es besteht der Eindruck, dass auf Grund der Angste beziiglich dem Entfernen der
Fussgangerstreifen in den Tempo-30-Zonen, eine Vorwartsstrategie mit lichende-
ckendem Vortrittsrecht gewahit wird. Dies dirfte aber mit grosser Wahrscheinlichkeit
die Opposition der eher MlV-orientierten Bevilkerungsteile wecken, denn Tempo-20
{Begegnungszone) bedeutet noch grésseren Durchfahrtswiderstand und erfordert eini-
ges mehr an breiter Akzeptanz in der Bevélkerung und unter den Nutzern.

+ Die Gefahr ist gross, dass der Umgestaltungskredit bei einer emeuten Abstimmung an
der Frage des Geschwindigkeitsregimes scheitert und nicht an den Gestaltungsmass-
nahmen.

= Mit der Signalisation einer Begegnungszone ist eine Umgestaliung des Strassenrau-
mes erforderlich, die sicherstellt, dass die erlaubte Geschwindigkeit mehrheitlich ein-
gehalten wird. Auf einzelnen Abschnitten und insbesondere bei den Knoten braucht es
dazu stirker wirksame Massnahmen.

Fazit Chancen / Risiken

Die Chancen- und Risikobetrachtungen fiir die Tempo-30- und
Begegnungszonen weisen darauf hin, dass Tempo-30 eine gute
Ldsung darstelft und bedeutend weniger Risiken aufweist als ei-
ne Begegnungszone.
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3.4 Variantenbeurteilung

3.4.1 Variante 2: Tempo-30-Zone

Rechtliche Voraussefzungen

Grundsétzlich gilt in Temp-30-Zonen Rechtsvortritt. Flr das Zentrum von Interlaken be-
deutet dies, dass theoretisch sowohl der Kreisel Postplatz als auch der geplante Kreisel
beim Bahnhofplatz nicht umgesetzt werden kénnte. Da es sich beim Kreisel Postplatz um
einen bestehenden Kreisel handelt und der geplante Kreisel Bahnhofplatz sowohl Ver-
besserungen fiir den Busverkehr als auch ein Verkehrsberuhigungselement darstellt, ist
eine Kreiselldsung am zweckméssigsten und in diesem Spezialfall auch bewilligungsfa-
hig.

Die weiteren rechtlichen Voraussetzungen fiir eine Tempo-30-Zone werden erfillt.

Beurteilung Strassenabschnitte / Projekte

Im Zentrum von Interlaken ist heute der Hheweg und die Marktgasse mit Tempo-30
signalisiert. Flr die flichendeckende EinfUhrung von Tempo-30 im Zentrum fehlt somit
noch die Bahnhof- und Centralstrasse.

Die Einfihrung von Tempo-30 kann auf der Bahnhof- und Centralstrasse theoretisch mit
einfachen Massnahmen (Signalisation und Markierung) umgesetzt werden. Wie jedoch
das Beispiel Hoheweg zeigt, kann ohne bauliche Massnahmen und Umgestaltung keine
geniigende Wirkung und Akzeptanz des neuen Geschwindigkeitsregimes erreicht wer-
den. Deshalb soll zuerst die Gestaltung der Crossbow-Projekte, die aus fachlicher Sicht
(iberzeugen, umgesetzt werden und mit der Vollendung auch das entsprechende Ge-
schwindigkeitsregime eingefiihrt werden.

Fazit Tempo-30-Zone

Die Umsetzung von einer Tempo-30-Zone im Zentrumsbereich ist
sowoh! aus rechtlicher Sicht wie auch nach der Umsetzung der
Umgestaltungsmassnahmen problemios mdglich. Mit der Umges-
taltung der Strassenabschnitte kdnnen fiir die Zufussgehenden
und die Aufofahrenden optimale Voraussetzungen geschaffen
werden,
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3.4.2 Variante 3: Begegnungszone

Rechtliche Voraussetzungen

Begegnungszonen sind auf Strassen mit gleichartigem Charakter méglich. Die Beurtei-
lung des Strassensystems von Interlaken zeigt, dass sowohl der Bahnhofplatz (Bahn-
hafstrasse Stid vor dem Bahnhof West) als auch die zur Diskussion stehende Bahn-
hofstrasse Nord praktisch den gleichen Charakter beziiglich dem Querungsbedirfnis der
Zufussgehenden aufweist. Aus dieser Betrachtung ist die Ausdehnung der Begegnungs-
zone auf die Bahnhofstrasse Sid logisch, Die Strasse dient jedoch auch als Zubringer zu
Unierseen und weist ein entsprechend hohes Durchgangsverkehrsaufkommen auf, wel-
ches in einer Begegnungszone nicht gewiinschi ist.

In einer Begegnungszone gilt Rechtsvortritt. Die Zufussgehenden haben Vortritt gegen-
uber dem Individualverkehr. Sowohl der Kreisel Postplatz als auch der Bahnhofplatz wi-
ren in einer Begegnungszone rechtswidrig und nicht bewilligungsfahig, da ein Kreisel ein
verkehrsorientiertes Element mit Vortritt fir den Individualverkehr darstellt.

Eine Begegnungszone ist grundsétzlich nur auf Nebenstrassen zuldssig. Rein rechtlich
ist die Bahnhofstrasse / Hoheweg als Nebenstrasse signalisiert. Auf Grund des hohen
Verkehrsaufkommens insbesondere gegeniber der eigentlichen Ortsdurchfahrt und auf
Grund des entsprechend hohen Durchgangsverkehrsaufkommens, werden diese Stras-
sen als Hauptverbindung wahrgenommen. Aus diesem Grund muss fir die Einfihrung
einer Begegnungszone mit geeigneten Massnahmen, wie zum Beispiel durch ein Fahr-
verbot oder eine Sperre, der Verkehr reduziert und der Durchgangsverkehr eliminiert
werden.

Beurteilung Strassenabschnitte / Projekte

Fir die Beurteilung, ob eine Begegnungszone nach der Erflillung der vorangehend ge-
nannten rechtlichen Voraussetzungen im Zentrum eingeflihrt werden kann, werden die
einzelnen Strassenprojekte auf ihre Wirkung im Bezug zur Geschwindigkeitsreduktion
und im Hinblick auf eine Eignung als Begegnungszone untersucht. Die Argumente (vgl.
Checkliste im Anhang) werden zusammengetragen und es wird aufgezeigt, ob der star-
ker wirksame Eingriff ,Begegnungszone® zweckmassig und vertretbar ist. Folgende An-
forderungen werden (berpriift:

» Genlgen die bisher vorgeschlagenen baulichen Massnahmen (Strassenquerschnitt,
Gestaltung) damit die signalisierten Geschwindigkeiten auch eingehalten werden oder
sind zusitzliche bauliche Massnahmen n&tig?

 Sind alle Voraussetzungen wie z. B. flichiges Querungsverhalten der Zufussgehenden
erflllt, so dass eine Begegnungszone bewilligungsfahig ist?
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Bahnhofstrasse (Knoten Bahnhofplatz — Postkreisel)

Mit der Umgestaltung der Bahnhofstrasse wird der Strassenquerschnitt gemass Cross-
bow-Projekt auf 6 Meter reduziert und optisch auf der einen Seite mit einer Baumreihe
und auf der anderen Seite mittels Kandelaber gefasst. Fir die Umsetzung in eine Begeg-
nungszone ist der lange und geradlinig verlaufende Strassenzug und die vorgesehenen
Umgestaitungsmassnahmen, die den Begegnungsfall PW / LKW ermdglichen nicht opti-
mal. Beispiele wie die Gerechtigkeitsgasse in Bern zeigen aber, dass langere Begeg-
nungszonenabschnitte durchaus méglich sind.

Abbildung 4
Bahnhofstrasse Istzustand

Hoéheweg (Postkreisel — Harderstrasse)

Durch die Bebauung wirkt der Strassenraum des H&heweges entsprechend eng. Der im
Projekt Crossbow vorgesehene rund 5 Meter breite Strassenguerschnitt in Kombination
mit den gegeniiber der Bahnhofstrasse hdheren Fussgéngeraufkommen lasst fur den
MIV nur niedrige Geschwindigkeiten zu. Die Tempo-30-Zone funktioniert heute problem-
los. Die Geschwindigkeiten {vgl. Kap. 2.2.3) werden eingehalten. Eine Begegnungszone
ist nach der Umsetzung der Strassenraumgestaliung denkbar.

W

Abbildung 5
Héheweg Istzustand
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Marktgasse (Postkreisel — Neugasse)

In der Marktgasse wurde ein kurzes Strassenteilsfiick bereits umgestaltet. Die Videoana-
lysen zeigen, dass gute Bedingungen fir die querenden Zufussgehenden vorhanden
sind. Von den erfassten Zufussgehenden konnten 80% frei und ungehindert queren. Bei
den (brigen 20% kam es zu leichten Verzdgerungen. Die Wartezeiten der querenden
Personen liegen allesamt deutlich unter zehn Sekunden. Die Umsetzung in eine Begeg-
nungszone ist denkbar.

Abbildung &
Marktgasse Istzustand

Centralstrasse (Postkreisel — Savoykreuzung)

In der Centralstrasse soll kiinftig geméass Crossbow-Projekt ein schmaler Strassenquer-
schnitt von 4.20 Meter markiert werden. Der Strassenraum wird durch die Bebauung
zusétzlich eingeengt. Die Einfihrung einer Tempo-30-Zone ist problemlos méglich. Das
erforderliche Geschwindigkeitsniveau wird heute bereits knapp erreicht. Die Realisierung
einer Begegnungszone ist denkbar.

Abbildung 7
Cenlralsirasse Istzustand
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Fazit Begegnungszone

Die Einfithrung einer Begegnungszone ist nur miglich, wenn fiir
die Kreisel Postplatz und Bahnhofplatz ein anderes Knotenre-
gime umgesetzt wird, Zudem miisste die Verkehrsbelastung re-
duziert und die Strassen vom Durchgangsverkehr mit geeigneten
Massnahmen befreit werden.

Die Beurleilung zeigt, dass eine Begegnungszone zwar denkbar,
jedoch fiir einzelne Verkehrsteilnehmende zum Teil nachteilig ist
und insbesondere auf der Bahnhofstrasse verstarkte Massnah-
men zur Umgestaltung erforderlich sind. Eine Begegnungszone
ist auf Grund der dargelegten Argumente im Moment nicht
zweckmdssig.

3.5 Gesamtbeurteilung der Varianten

Die Einfithrung einer flichendeckenden Tempo-30-Zone im Zentrum von interlaken ist
nach der Umsetzung der Umgestaltungsprojekte (Crossbow) problemlos mdglich.

Die Beurteilung fir die Einfihrung einer Begegnungszone im Zentrum zeigt, dass einige
Kriterien (vgl. Indikatorenliste im Anhang) als positiv bewertet werden k&nnen, aber eine
Begegnungszone nicht zwingend erforderlich ist. Fiir die Centralstrasse, Marktgasse und
Hoheweg ist eine Begegnungszone denkbar. Fir die Bahnhofstrasse ist eine Begeg-
nungszone eher schwierig realisierbar. Damit eine Begegnungszone im Zentrum umge-
setzt werden kann, miisste der Postplatzkreisel baulich angepasst und umsignalisiert
werden, so dass der Rechtsvortritt gilt. Zudem dirfte im Zentrum méglichst kein Durch-
gangsverkehr vorhanden sein, was nur mit entsprechenden Massnahmen sichergestellt
werden kann. Auf Grund der vorangehend aufgezeigten Griinden sollte in einer ersten
Phase auf die Einflhrung einer Begegnungszone im Zentrum verzichtet werden.

Beispiele von Zonen mit Tempobeschrinkungen zeigen, dass die Haupiwirkung beziig-
lich Geschwindigkeitsreduktion mit der Gestaltung erzielt wird. Die Signalisation allein
tragt zu einer zusatzlichen Geschwindigkeitsreduktion von 2 bis 3 km/h bei. Aus Sicht der
Gestaltung und Wirksamkeit sind in erster Linie die Strassenraumgestaltungen — wie sie
bereits geplant sind — umzusetzen. Die Abwégung, ob im Zentrum von Interlaken eine
Begegnungszone eingefihrt werden soll, hat ergeben, dass im Zentrumsbereich zuerst
eine von der Bevdlkerung allgemein akzeptierte Tempo-30-Zone, wie das Beispiel Bahn-
hofstrasse beim Bahnhof West zeigt, eingefiihrt werden soll.
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3.6 Empfehlung Etappierung

Die Beurteilung des geeigneten Geschwindigkeitsregimes im Zentrumsbereich von Inter-
laken zeigt, dass in einer ersten Phase primér der Strassenraum umgestaltet werden
muss und nach der Realisierung eine Tempo-30-Regime eingefiihrt werden soll.

Eine Begegnungszone im Zentrum kann erstellt werden, wenn es sich zeigt, dass infolge
der Strassenraumgestaltung entsprechend niedrige Geschwindigkeiten registriert werden
und der Postplatzkreisel mit einfachen baulichen Massnahmen zu einem Knoten / Platz
mit Rechtsvortritt umgebaut werden kann.

Die Begegnungszone im Zentrum soll in einer ersten Phase als Versuch eingerichtet
werden und mit einer Wirkungskontrolle das Verhalten der Zufussgehenden, Auto- und
Velofahrenden analysiert und beurteilt werden. Stellt sich heraus, dass immer noch zu
viel Durchgangsverkehr vorhanden ist, sind zusatzliche Massnahmen {z.B. Gestaltungs-
massnahmen, Fahrverbot / Sperre} zu ergreifen.

Mit der Einfilhrung eines Versuchs fir eine Begegnungszone entsiehen verschiedene
Vorteile. Einerseits wird die Einfilhrung einer tempordren Begegnungszone von der Be-
vilkerung eher akzeptiert als eine fixe Losung und andererseits kann die Gemeinde je
nach Resultat der Wirkungskontrolle mit zusétzlichen Massnahmen reagieren bzw. sollte
sich herausstellen, dass mit einer Begegnungszone die gewinschten Ziele und Bedin-
gungen fur die Verkehrsteilnehmenden nicht erreicht werden, kann problemlos wieder
das Tempo-30-Regime signalisiert werden.
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Anhang

Abkiirzungsverzeichnis
DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr

LV Langsamverkehr

MIv Motorisierter Individualverkehr

SN Schweizer Norm

SVI Vereinigung Schweizer Verkehrsingenieure
TBA Tiefbauamt

VG Verwaltungsgericht

VSS Schweizer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute

Grundiagen
[1] Emch+Berger AG, Lohner+Marbach; Bauprojekt Los 1 ,Bbdeliweg” (Crossbow); 2002

[2) Forschungsbericht SVI 2002/001, Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure;
Fussgéngerstreifenlose Ortszentren; November 2006
[3] Prantl + Aemi, Schlusshericht Verkehrsversuch Sperre Héheweg, November 1997

[4] Regionalplanung Oberand-Ost; Verkehrsrichipian Bddeli (Gemeinden Interlaken,
Unterseen, Matten); 20. Mai 1999

[5] Zeltner+Partner AG, Bilre B, Moeri&Partner AG; Bauprojekt Los 4 ,H6heweg” (Cross-
bow); 2002

[6] Zeltner+Partner AG, Biliro B, Moeri&Partner AG; Bauprojekt Los 3 ,Bahnhofstrasse”
(Crossbow); 2002

[7] Zeltner+Partner AG, Mitwirkungsprojekt Erneuerung und Umgestaltung Fabriksirasse,
31.01.2008
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Unfallauswertungen Kanton 2002-2007
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Beurteilungshkriterien Eignung Begegnungszone

Fir die Beurteilung der Eignung von Strassenabschnitten als Begegnungszone sollten
mdglichst viele positive und méglichst keine negativen Indikatoren vorhanden sein. Aus-
schlusskriterien fiir eine Begegnungszone sind Hauptstrassen und Strassenabschnitie
wo eine Tramlinie vorhanden ist.

3 o
2 v 2
2 @ @ %
2 : o 9w
£ 2 £ £
positive Indikatoren C‘B ﬁo: ‘2“ 8
Nebenstrasse v v v v
a , |angrenzende Strasse mit gleichem Charakler - - - -
'E‘ ®w |Quartierzentrum {Innenstadt) v v v v
§ E Tempo-30-Zone - v v -
i g begrenzie vertragliche Verkehrsmenge v v v v
o kein Durchgangsverkehr (v} () {v) 8]
Sackgasse - - - -
o |Geschifisbereich v v v v
S [Wohnbereich mlololy
% Einzugsgebiet Schule und/oder Kindergarten - - - -
Z  |hohes FG-Aufkommen &) )] ('} )
Mangel an privaten und éffentlichen Freiflache il d | v
kein Trottoir - - - -
. Ischmale Strassenflhrung - v v v
-g Aufwertung des Wohngebiets angebracht () ) ) {v)
& [Vorgartenbezug zum Strassenraum ) ) ) )
Strasse als wichtiges Verbindungsglied ) () {v) 8]
potentieller Spielort - - - -
verkehrsberuhigende, baul. Massnahmen bereits vorhanden - - v -
negative Indikatoren
Hauptstrasse {Ausschiusskriterium) - - - -
Tramlinie (Ausschlusskriterium) - - - -
Busiinie v v - v
steile Strasse - - - -
langes Strassenteilstilck ) = - -
hoher Durchgangs- und Fremdverkehr (v) 7 ) -
schwer verlagerbares, hohes Parkierangebot welches
die Freiraumschaffung behindert - - - -
weitere
Fahrgeschwindigkeit (V85) [km/h] 35 32 29 36
Unfalle mit Zufussgehenden (2002-2007) 3 2 2 0
[Gesamtbeurteilung / Eignung [bg. ] g | w |l g |

sehr gut geeignet (s.9.)
geeignet {g.}

bedingt geeignet (b.g)
nicht geeignet {n.g.)
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