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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 ,Bodeli 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 umgesetzt. Es fehlen nun noch insgesamt:

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

* 1 Zone mit ca. 1'300 m Strassenlange

« 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 unzulassiger Propaganda durch die Gemeinde wurde der von
einer knappen Mehrheit der Bevolkerung angenommene Rahmenkredit als ungiltig er-
klart, so dass die vorgesehene Umsetzung seit Februar 2003 blockiert ist. Parallel dazu
ist mit der Einflhrung von Tempo-30 beim Héheweg mit einfachen Markierungsmass-
nahmen im Jahr 2004, eine breite Auseinandersetzung uber die Art und Weise der Um-
setzung entstanden. Bei der Bevdlkerung stiess die Tatsache, dass innerhalb von Tem-
po-30-Zonen weitgehend auf Fussgéngerstreifen verzichtet werden muss, auf Unver-
standnis. Es wurde gefordert, die Fussgangerstreifen wieder zu markieren. Fussganger-
streifen in Tempo-30-Zonen sind nur in Ausnahmeféllen (bei Schulen und Heimen) er-
laubt und in diesem Fall nicht bewilligungsfahig. Eine Beschwerde gegen den Entscheid
des Tiefbauamtes (TBA) wurde vom Verwaltungsgericht (VG) abgewiesen. Dies fiuhrte zu
einem Umdenken innerhalb der Gemeinde.

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

Mittels Gemeinderatsbeschluss vom Marz 2007 soll geprift werden, ob im zentralen Be-
reich eine Begegnungszone eingefiihrt werden soll. In einer Begegnungszone erhalt der
Fussverkehr im gesamten Zonenbereich den Vortritt gegenliber dem motorisierten, priva-
ten und o6ffentlichen Verkehr. Gleichzeitig wird durch die Begegnungszone die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit auf 20 km/h beschrankt.
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1.2 Auftrag

Fir das Gemeindegebiet von Interlaken soll ein Teilrichtplan 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 ,Bédeli* festzulegen. Dieses Instrument ist so auszuarbei-
ten, dass eine breite Mitwirkung der Bevdlkerung méglich ist.
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2 Analyse

Als Grundlage fur 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 Verkehrsbelastungen

Im Jahr 2007 wurden Verkehrszdhlungen auf dem Gemeindegebiet von Interlaken
durchgefihrt. Die Belastung auf der Kantonsstrasse betragt zwischen 3'250 (Waldegg-
strasse) und 4'700 (Alpenstrasse) Fahrzeuge pro Tag. Nachfolgend ist der durchschnittli-
che tagliche Verkehr (DTV) der erfassten Strassenabschnitte dargestellt.

Standort

Nr. Strasse DTV

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  Hoheweg 5'450

7  Marktgasse 4’250

8 Rugenparkstrasse 7'200

Tabelle 1

Verkehrsbhelastung 2007 (DTV)

Die Verkehrsmengen im Zentrum kdnnen, da es sich um eine Nebenstrasse handelt, als
mittlere Belastungen bezeichnet werden. Einzig im Abschnitt Rugenparkstrasse 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 finf Jahren rund 347 Unfalle 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 Unfalle Zufussgehende beteiligt.
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2.1.3 Erfolgskontrolle 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 bezlglich
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.
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Abbildung 1
Geschwindigkeitsmessungen Polizei 2005 und 2006

Geschwindigkeitsmessungen Metron AG

Die Resultate der separaten Radarmessungen der Metron beim Héheweg im November
2007 zeigen, dass die Geschwindigkeiten im Bereich der Héhematte leicht (+ 2 km/h) und
im Bereich ,Hotel du Nord“ (6stlicher Abschnitt) deutlich (+ 4-5 km/h) berschritten wer-
den. Dies ist insbesondere darauf zuriickzuflhren, dass der HOheweg nur mit einfachen
Markierungsmassnahmen als Tempo-30-Zone signalisiert wurde und der Abschnitt noch
nicht umgestaltet ist.
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2.1.4 Beurteilung vorgesehene Tempo-30-Zonen

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

— bestehende Tempo-30-Zone
bestehende Tempo-30-Strecke
Zentrumsbereich (teilweise T-30)
geplante / gewlinschte Tempo-30-Zone

Hauptverkehrsstrasse (T-50)
Gemeindegrenze
Bahnlinie

500m |

Abbildung 2
vorgesehene Tempo-30-Zonen

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

Strassenabschnitt

Nr. Bezeichnung Umsetzung T-30 @ Beurteilung
a Bahnhofstrasse problemlos im Zentrum, hoher Anteil Zufussgehende, Ein-
(Bahnhofplatz) fihrung T-30-Zone nach Umgestaltung
b  Fabrikstrasse problemlos Stichstrasse, Einfihrung T-30 nach Umgestal-
tung
c¢1 Allmendstrasse Sid mit zuséatzlichen breiter Strassenraum, Umgestaltungsmassnah-
Massnahmen men erforderlich
c2 Mittengrabenstr. problemlos Wohnquartier
d  ob. Jungfraustrasse  problemlos innerhalb Siedlung (Zentrum), In Kombination mit

Einfihrung T-30-Zone in Matten

e Klosterstrasse maoglich kurzes Strassenteilstiick, Einfihrung T-30-Zone
nach Umsetzung Kreisel

f Lanzenen problemlos Erschliessungsstrasse entlang der Aare

Tabelle 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 mogliche Einfihrung einer Begegnungszone im Zentrum sollte ein erhohtes
Fussgangeraufkommen und ein gewisses Potential an flachigem Queren vorhanden sein.
Dies setzt entsprechende gewerbliche Nutzungen mit einem erhéhten Personenaufkom-
men wie zum Beispiel Laden- und / oder 6ffentlichen 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
» Hoheweg (Postkreisel — Harderstrasse):
stark frequentierte Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassensei-
ten
» Marktgasse (Postkreisel — Neugasse)
Laden-/ Gastronomie- und Hotelnutzungen auf beiden Strassenseiten vorhanden,
Marktplatz
» 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 Fussgan-
germenge und das Querungsverhalten.

Am 15. November 2007 wurden im Zentrum die Fussgangermengen am Vor- und Nach-
mittag wahrend 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 Querungsstellen stattfinden. Rund die Halfte dieses sogenannten
Lflachigen Querens* findet heute auf der Marktgasse (Platz) statt.
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Abbildung 3
Fussgénger-Querungen Zentrum Interlaken (Zufussgehende pro Stunde)

Die gezahlten Fussgangermengen stellen einen durchschnittlichen Wintertag dar. Ge-
mass Beobachtungen sind die Fussgangerfrequenzen im Sommer deutlich héher als in
den Wintermonaten. Das Querungsverhalten und insbesondere das flachige Queren
entspricht auch wahrend der Hauptsaison in etwa den im Herbst erfassten Prozentwer-
ten.
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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 durchgefiihrt.

Standort Richtung ‘ Geschwindigkeit

Nr. Bezeichnung mittel (V50) max V85

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

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

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

4  Marktgasse (Tempo 30) Postkreisel 22.9 km/h 48 km/h 29 km/h
Tabelle 3

Geschwindigkeitsmessungen Zentrum Interlaken

Die Geschwindigkeitsmessungen zeigen, dass in den bestehenden Tempo-30-Zonen
(H6heweg und Marktgasse) 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 zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h deutlich unterschritten. Es wird praktisch ein ahnliches Geschwindigkeitsniveau wie
auf den bestehenden Tempo-30-Strecken erreicht. Der Zielwert fir Tempo-30 wird be-
reits heute ohne Signalisation praktisch erfiillt.

Fazit Analyse

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

Die vorgesehenen Tempo-30-Zonen kdnnen nach der Umgestal-
tung der Strassenabschnitte realisiert werden.

Im Zentrumsbereich sind sowohl Nutzungen, die ein entspre-
chendes Fussgéngeraufkommen generieren sowie das Bedirfnis
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 Interlaken besteht heute aus Strassenab-
schnitten mit einer signalisierten Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h oder aus Tempo-
30-Zonen. Es fehlt ein klares und mdglichst einheitliches Geschwindigkeitsregime.

Gemass einem Gemeinderatsbeschluss soll geprift werden, ob der zentrale Bereich von
Interlaken als Begegnungszone signalisiert werden kann. Nebst der Einfuhrung 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 Fussgangerstreifen (Ausnahmsweise bei Schulen und Heimen)

+ Individualverkehr ist vortrittsberechtigt

* Rechtsvortritt

+ Koexistenz zwischen den Verkehrsteilnehmenden (Kommunikation und Rucksichts-
nahme)

» Bedarf an flachigem Queren vorhanden

Merkmale Begegnungszone

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

+ gut erkenntlicher Eingangsbereich (Torsituation)

+ keine Fussgangerstreifen

» Zufussgehende sind vortrittsberechtigt

» Rechtsvortritt

 hoher Bedarf an flachigem Queren vorhanden

12
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Gegenlberstellung Tempo-30- und Begegnungszone

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

Tempo 30 Begegnungszone
Geschwindigkeit 30 km/h 20 km/h
Vortritt Zufussgehende - S
keine Fussgéngerstreifen Y S
Hohes Fussgangeraufkommen () \
Flachiges Queren \ \
Rechtsvortritt bei Verzweigungen Y \
kein Durchgangsverkehr () v
bauliche und gestalterische Massnahmen () ()
Tabelle 4

Anforderungen Tempo-30- und Begegnungszone

3.2 Varianten Geschwindigkeitsregime Zentrum

Fir das Zentrum wurden folgende Geschwindigkeits-Varianten diskutiert:

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

Variante 3: Begegnungszone

Variante 3a: Temporare Begegnungszone

Variante 4: Begegnungszone mit Sperrung Hoheweg

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 Automobilisten deutlich geringer ist als wahrend 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 Durchfahrtswiderstandes auf dem Hoheweg zu
installieren.

13
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Die Variante 5 (verkehrsfreies Zentrum) wird immer wieder diskutiert und gefordert. Eine
erste Grobbeurteilung der verkehrsfreien Bahnhofstrasse zeigt, dass die heutige Bezie-
hung Unterseen — Hoheweg neu via Marktgasse — Hauptstrasse (Unterseen) gefiihrt
wlrde, was eine entsprechende Mehrbelastung auf der Marktgasse zur Folge hatte. Fir
die Beziehung Bahnhofplatz West — Héheweg bzw. Centralstrasse Richtung Matten und
umgekehrt wiirde sich voraussichtlich 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 wirde zudem eine klare Abweichung vom giltigen Richtplan ,Bédeli*
darstellen und entsprechende Auswirkungen / Verkehrsverlagerungen auf das Verkehrs-
system verursachen. Der Richtplan misste dazu angepasst und neu aufgelegt werden.
Aus diesen Grunden 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 Einfuhrung von Strecken mit niedrigen Geschwindigkeiten sind mit Chancen und
Risiken verbunden, die vor dem Regimeentscheid sorgfaltig abgewogen werden missen.

Chancen

Mit der Einfliihrung einer Temporeduktion beim Individualverkehr werden die Bedingun-
gen fir den Langsamverkehr verbessert. Das flachige Queren der Zufussgehenden kann
Uberall 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 Riicksichtnahme und Koexistenz
unter den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden auch bei der umgestalteten Bahn-
hofstrasse taglich beobachtet werden.

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

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

+ ,Fussgangerstreifenlose Ortszentrum sind als zweckmassige Anlageform zu beurteilen,
wenn flachige Querungsbedirfnisse der Zufussgehenden vorhanden sind, kein erhdh-
ter Anteil spezieller Benutzer auftritt und ein tiefes Geschwindigkeitsniveau des fahren-
den Verkehrs gewahrleistet ist. Sie konnen einen Beitrag zu attraktiveren Ortszentren
leisten, indem sie die Trennwirkung der Fahrbahn reduzieren, die Wege fur querende
Zufussgehende verklrzen, zu einer héheren Stetigkeit des fahrenden Verkehrs flihren

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 bertick-
sichtigen:

Es besteht der Eindruck, dass auf Grund der Angste beziiglich dem Entfernen der
Fussgangerstreifen in den Tempo-30-Zonen, eine Vorwartsstrategie mit flachende-
ckendem Vortrittsrecht gewahlt wird. Dies durfte aber mit grosser Wahrscheinlichkeit
die Opposition der eher MIV-orientierten Bevdlkerungsteile wecken, denn Tempo-20
(Begegnungszone) bedeutet noch grosseren Durchfahrtswiderstand und erfordert eini-
ges mehr an breiter Akzeptanz in der Bevolkerung und unter den Nutzern.

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

Mit der Signalisation einer Begegnungszone ist eine Umgestaltung 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 starker wirksame Massnahmen.

Fazit Chancen / Risiken

Die Chancen- und Risikobetrachtungen fiir die Tempo-30- und
Begegnungszonen weisen darauf hin, dass Tempo-30 eine gute
Loésung darstellt 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 Voraussetzungen

Grundsatzlich gilt in Temp-30-Zonen Rechtsvortritt. FUr 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 fir den Busverkehr als auch ein Verkehrsberuhigungselement darstellt, ist
eine Kreisellésung am zweckmassigsten und in diesem Spezialfall auch bewilligungsfa-
hig.

Die weiteren rechtlichen Voraussetzungen fir eine Tempo-30-Zone werden erflllt.

Beurteilung Strassenabschnitte / Projekte

Im Zentrum von Interlaken ist heute der Hoheweg und die Marktgasse mit Tempo-30
signalisiert. Fir die flachendeckende Einfiihrung von Tempo-30 im Zentrum fehlt somit
noch die Bahnhof- und Centralstrasse.

Die Einfiihrung von Tempo-30 kann auf der Bahnhof- und Centralstrasse theoretisch mit
einfachen Massnahmen (Signalisation und Markierung) umgesetzt werden. Wie jedoch
das Beispiel Héheweg zeigt, kann ohne bauliche Massnahmen und Umgestaltung keine
genugende Wirkung und Akzeptanz des neuen Geschwindigkeitsregimes erreicht wer-
den. Deshalb soll zuerst die Gestaltung der Crossbow-Projekte, die aus fachlicher Sicht
Uberzeugen, 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
sowohl aus rechtlicher Sicht wie auch nach der Umsetzung der
Umgestaltungsmassnahmen problemlos méglich. Mit der Umges-
taltung der Strassenabschnitte konnen fir die Zufussgehenden
und die Autofahrenden optimale Voraussetzungen geschaffen
werden.
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3.4.2 Variante 3: Begegnungszone

Rechtliche Voraussetzungen

Begegnungszonen sind auf Strassen mit gleichartigem Charakter mdglich. Die Beurtei-
lung des Strassensystems von Interlaken zeigt, dass sowohl der Bahnhofplatz (Bahn-
hofstrasse Sid vor dem Bahnhof West) als auch die zur Diskussion stehende Bahn-
hofstrasse Nord praktisch den gleichen Charakter bezliglich dem Querungsbediirfnis 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
Unterseen und weist ein entsprechend hohes Durchgangsverkehrsaufkommen auf, wel-
ches in einer Begegnungszone nicht gewunscht ist.

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

Eine Begegnungszone ist grundsatzlich nur auf Nebenstrassen zuldssig. Rein rechtlich
ist die Bahnhofstrasse / Hoheweg als Nebenstrasse signalisiert. Auf Grund des hohen
Verkehrsaufkommens insbesondere gegeniiber der eigentlichen Ortsdurchfahrt und auf
Grund des entsprechend hohen Durchgangsverkehrsaufkommens, werden diese Stras-
sen als Hauptverbindung wahrgenommen. Aus diesem Grund muss fir die Einflhrung
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 Erfiillung der vorangehend ge-
nannten rechtlichen Voraussetzungen im Zentrum eingefihrt 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 Uberprift:

» Genugen die bisher vorgeschlagenen baulichen Massnahmen (Strassenquerschnitt,
Gestaltung) damit die signalisierten Geschwindigkeiten auch eingehalten werden oder
sind zuséatzliche bauliche Massnahmen nétig?

+ Sind alle Voraussetzungen wie z. B. flachiges Querungsverhalten der Zufussgehenden
erfillt, 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. Fiir die Umsetzung in eine Begeg-
nungszone ist der lange und geradlinig verlaufende Strassenzug und die vorgesehenen
Umgestaltungsmassnahmen, die den Begegnungsfall PW / LKW ermdoglichen nicht opti-
mal. Beispiele wie die Gerechtigkeitsgasse in Bern zeigen aber, dass langere Begeg-
nungszonenabschnitte durchaus mdglich sind.

Abbildung 4
Bahnhofstrasse Istzustand

Hoheweg (Postkreisel — Harderstrasse)

Durch die Bebauung wirkt der Strassenraum des Hdéheweges entsprechend eng. Der im
Projekt Crossbow vorgesehene rund 5 Meter breite Strassenquerschnitt in Kombination
mit den gegeniber der Bahnhofstrasse hoheren Fussgangeraufkommen lasst fir 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

Abbildung 5
Hoheweg Istzustand
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Marktgasse (Postkreisel — Neugasse)

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

Abbildung 6
Marktgasse Istzustand

Centralstrasse (Postkreisel — Savoykreuzung)

Der Strassenraum wird durch die Bebauung eingeengt. Die Einfihrung einer Tempo-30-
Zone ist problemlos moglich. Das erforderliche Geschwindigkeitsniveau wird heute be-
reits knapp erreicht. Die Realisierung einer Begegnungszone ist denkbar.

Abbildung 7
Centralstrasse Istzustand
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Fazit Begegnungszone

Die Einfiihrung einer Begegnungszone ist nur mdglich, wenn fir
die Kreisel Postplatz und Bahnhofplatz ein anderes Knotenre-
gime umgesetzt wird. Zudem misste die Verkehrsbhelastung re-
duziert und die Strassen vom Durchgangsverkehr mit geeigneten
Massnahmen befreit werden.

Die Beurteilung 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
zweckmassig.

3.5 Gesamtbeurteilung der Varianten

Die Einflihrung einer flachendeckenden Tempo-30-Zone im Zentrum von Interlaken ist
nach der Umsetzung der Umgestaltungsprojekte (Crossbow) problemlos méglich.

Die Beurteilung fir die Einfihrung einer Begegnungszone im Zentrum zeigt, dass einige
Kriterien (vgl. Indikatorenliste im Anhang) als positiv bewertet werden kénnen, aber eine
Begegnungszone nicht zwingend erforderlich ist. Fiir die Centralstrasse, Marktgasse und
Hoéheweg ist eine Begegnungszone denkbar. Fur die Bahnhofstrasse ist eine Begeg-
nungszone eher schwierig realisierbar. Damit eine Begegnungszone im Zentrum umge-
setzt werden kann, musste der Postplatzkreisel baulich angepasst und umsignalisiert
werden, so dass der Rechtsvortritt gilt. Zudem durfte im Zentrum mdglichst 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 Einflihrung einer Begegnungszone im Zentrum verzichtet werden.

Beispiele von Zonen mit Tempobeschrankungen zeigen, dass die Hauptwirkung bezlg-
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 Abwagung, ob im Zentrum von Interlaken eine
Begegnungszone eingefiihrt werden soll, hat ergeben, dass im Zentrumsbereich zuerst
eine von der Bevolkerung allgemein akzeptierte Tempo-30-Zone, wie das Beispiel Bahn-
hofstrasse beim Bahnhof West zeigt, eingefihrt 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 primar 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 Einfihrung eines Versuchs fiur eine Begegnungszone entstehen verschiedene
Vorteile. Einerseits wird die Einfihrung einer temporaren Begegnungszone von der Be-
volkerung eher akzeptiert als eine fixe Loésung und andererseits kann die Gemeinde je
nach Resultat der Wirkungskontrolle mit zusatzlichen Massnahmen reagieren bzw. sollte
sich herausstellen, dass mit einer Begegnungszone die gewlnschten Ziele und Bedin-
gungen fir die Verkehrsteilnehmenden nicht erreicht werden, kann problemlos wieder
das Tempo-30-Regime signalisiert werden.
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4 Planungsprozess

4.1 Mitwirkungsverfahren

Der Richtplan Geschwindigkeitsregime Interlaken wurde vom 22. Januar bis 23. Februar
2010 in die Mitwirkung gegeben. Anlasslich einer offentlichen Veranstaltung vom 10.
Februar 2009 durch den Gemeinderat und die Planer konnten Fragen und Anliegen direkt
deponiert werden. Mit einem offiziellen Fragebogen konnte die Bevolkerung zum Vorge-
hen mitwirken.

Die Eingaben wurden im Mitwirkungsbericht vom 24. August 2009 zusammengetragen
und beantwortet.

4.2 Vorprufungsverfahren

Die Ergebnisse der Vorprifung wurden im Vorprifungsbericht namens des Amtes fir
Gemeinden und Raumordnung (AGR) am 11. Dezember 2010 mitgeteilt.

Dem Vorpriufungsbericht wurden folgende Mitberichte beigelegt:

+ Stellungnahme des Oberingenieurkreis | vom 4. Dezember 2009

+ Stellungnahme des Amtes fir 6ffentlichen Verkehr vom 5. November 2009

+ Stellungnahme der Regionalkonferenz Oberland-Ost vom 10. November 2009

Eine Kopie des Vorprifungsberichts ist dem vorliegenden Erlduterungsbericht im Anhang
2 beigeflgt.

Der formelle Genehmigungsvorbehalt und die Empfehlungen fiir die Weiterbearbeitung
wurden mit der Begleitgruppe diskutiert und bei der Weiterbearbeitung des Richtplans
eingearbeitet.
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Anhang 1

Abkilirzungsverzeichnis
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

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

[2] Forschungsbericht SVI 2002/001, Vereinigung Schweizerischer Verkehrsingenieure;
Fussgangerstreifenlose Ortszentren; November 2006
[3] Prantl + Aerni, Schlussbericht Verkehrsversuch Sperre Hoheweg, November 1997

[4] Regionalplanung Oberland-Ost; Verkehrsrichtplan Boédeli (Gemeinden Interlaken,
Unterseen, Matten); 20. Mai 1999

[5] Zeltner+Partner AG, Biro B, Moeri&Partner AG; Bauprojekt Los 4 ,Hoheweg“ (Cross-
bow); 2002

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

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

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

(0]
n (0]
2 . 2
£ g & &
2 = 9 T
s 2 2 =
positive Indikatoren o ::% § 8
Nebenstrasse v v v v
2, angrenzende Strasse mit gleichem Charakter - - - -
€ ® |Quartierzentrum (Innenstadt) v v v v
% E Tempo-30-Zone - v v -
g § begrenzte vertragliche Verkehrsmenge v v v v
n kein Durchgangsverkehr ) ) ) ()
Sackgasse - - - -
o |Geschaftsbereich 4 v v v
% Wohnbereich () ) ) )
5 |Einzugsgebiet Schule und/oder Kindergarten - - - -
Z  |nohes FG-Aufkommen N1 O]l
Mangel an privaten und 6ffentlichen Freiflache v v v v
kein Trottoir - - - -
.. Ischmale Strassenfiihrung - v v v
% Aufwertung des Wohngebiets angebracht ) ) ) )
& |Vorgartenbezug zum Strassenraum () () ) )
Strasse als wichtiges Verbindungsglied (V) (v) (v) (v)
potentieller Spielort - - - -
verkehrsberuhigende, baul. Massnahmen bereits vorhanden - - v -
negative Indikatoren
Hauptstrasse (Ausschlusskriterium) - - - -
Tramlinie (Ausschlusskriterium) - - - -
Buslinie v v - \
steile Strasse - - - -
langes Strassenteilstlick (V) - - -
hoher Durchgangs- und Fremdverkehr ) () ) )
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 [ ba. | g g g |

sehr gut geeignet (s.g.)
geeignet (g.)

bedingt geeignet (b.g)
nicht geeignet (n.g.)
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Amt fiir Gemeinden
und Raumordnung

Justiz-, Gemeinde- und
Kirchendirektion des
Kantons Bern

Nydeggasse 11/13
3011 Bern

Telefon 031 63373 33
Telefax 031 633 73 21

oundr.agr@jgk.be.ch
www.be.chfagr

U/Zeichen:
G/Nummer:
Email:

Office des affaires communales et
de l'organisation du territoire

Direction de la justice, des affaires
communales et des affaires ecclési-
astiques du canton de Beme

F. Weber
450 09 660
frank. weber@ijgk.be.ch

Gemeindeverwaltung Interlaken
General Guisanstrasse 43
3800 Interlaken

11. Dezember 2009

Interlaken; Verkehrsrichtplan Bddeli, "Teilrichtplan Geschwindigkeitsregime Interla-

ken" - Vorprifungsbericht gemiss Art. 59 BauG

Sehr geehrte Damen und Herren

Am 2. Oktober 2009 ist bei uns der Teilrichtplan Geschwindigkeitsregime Interlaken zur Vorpriifung
eingegangen. Wir haben bei den zusténdigen Stellen Mitberichte eingeholf und die Unterlagen
selbst gepriift. Nachfolgend geben wir Ihnen die Ergebnisse unserer Vorpriifung bekannt:

Allgemeines zur Vorpriifung

Zweck der Vorpriffung ist die Feststellung der Genehmigungsfahigkeit von Plédnen, Vorschriften
und deren Abanderungen. Genehmigungsfihig sind Pldne und Vorschrifien, wenn sie recht-
massig und mit den Ubergeordneten Planungen vereinbar sind (Art. 61 Abs. 1 BauG). Die Vor-
priifung weist auf allfallige Widerspriiche zum geltenden Recht oder zu {ibergeordneten Pla-
nungen hin und zeigt auf, wie sie behoben werden kénnen.

Beurteilung

Der von der Gemeinde ausgearbeitete Teilrichtplan Geschwindigkeitsregime Interlaken setzt
sich zum Ziel, die Umsetzung der Langsamfahrbereiche (Tempo-30-Zonen) aufzuzeigen und zu
koordinieren. Der Richtplan dient als Grundlage fiir die Umsetzung von neuen Tempo-30- und
Begegnungszonen. Er basiert auf dem von Interlaken, Unterseen und Matten ausgearbeiteten
Verkehrsrichtplan "Bbdeli", welcher im Mai 1999 auf der Grundlage des Wettbewerbes "Cross-
bow" in Kraft gesetzt wurde.

Der Teilrichtplan ist insbesondere mit Blick auf die aktuell laufenden Arbeiten fiir das RGSK-
Oberland-Ost eine wertvolle Grundlage. Er dient im Weiteren als Umsetzungshilfe fir das Pro- -
jekt "Gestaltungs- und Betriebskonzept Bédeliweg und Flaniermeile", welches Teil des Agglo-
merationsprogramms der Etappe 2011-2014 ist. Die Massnahmenblatter A1, B2, B3 und B4
korrespondieren mit Massnahmen aus dem Agglomerationsprogramm Interlaken Verkehr und
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Siedlung, welches auch finanzielle Unterstiitzung durch Bund und Kanton erméglicht. Hier ist
unbedingt eine Koordination zum Agglo-Teilprogramm Verkehr und Siedlung Interiaken sicher-
zustellen (spéater dann auch zum RGSK).

Es sind mdéglichst einheitliche Verkehrsmassnahmen anzustreben, weil die Verkehrsteilnehmer
sonst mit zu haufig wechselnden Anordnungen tiberfordert sind. Dies insbesondere auch in Ko-
ordination mit den Nachbargemeinden Unterseen und Matten. Kleinrdumige Verkehrsmass-
nahmen sind nicht ideal und erzielen nur eine geringe Wirkung (vgl. auch Bemerkung unten zu:
MB B12 sowie die Stellungnahmen TBA OIK | und Regionalkonferenz Oberland-Ost).

Die Strassenquerschnitte und Gestaltungsmassnahmen in den beruhigten Abschnitten sollen so
gewahlt werden, dass die dffentlichen Linienbusse gefahrios verkehren und die Anschliisse an
andere Offentliche Verkehrsmittel gewéahrleisten konnen.

Zu den einzelnen Massnahmenblattern haben wir folgende Bemerkungen:
Massnahmenblatt B7:
Ergénzende Massnahmen im Bereich Allmendstrasse Stid analog Allmendstrasse Nord prifen.

Massnahmenblatt B12:
Optimierung der baulichen und organisatorischen Massnahmen anstreben.

Formeller Genehmigungsvorbehalt:

- 1.3 Rechtliche Wirkung; die Ausdehnung der Verbindlichkeit kann gestiitzt auf Art. 68 Abs. 3
nicht auf privatrechtliche Organisationen libertragen werden (z.B. Hotelierverein, KMU, TOI,
GZI, Leist / vgl. MB A1, B2, B3, B4, B12).

Empfehlungen flr die Weitebearbeitung:

- Unter 4 Genehmigungsvermerke; Ergdnzung betreffend der Ausdehnung der Verbindlichkeit
nach Art. 68 Abs. 3 BauG einfligen.

- Zur Sicherstellung der Koordination mit dem Agglomerations-Teilprogramm Verkehr + Sied-
lung sind die Massnahmenblatter A1, B2, B3, B4 im Abschnitt "Abhdngigkeiten”™ wie folgt zu
erganzen: Koordination mit Agglomerationsprogramm Interlaken, Teilprogramm Verkehr +
Siediung.

- Esist zu priifen, ob bei Massnahmen, welche den offentlichen oder den Individualverkehr
betreffen, allenfalls auch die Regionalkonferenz Oberland-Ost (Kommission Offentlicher
Verkehr, Kommission Verkehr + Siedlung) unter "Weitere Beteiligte" in den Massnahmen-
blattern aufzufGhren ist.-

Weiteres Vorgehen

Nach der Bereinigung auf Grund dieses Berichtes und der beigelegten Stellungnahmen, kann
der Richtplan durch den Gemeinderat beschiossen und uns zur Genehmigung zugestelit wer-
den (Art. 112 Abs. 2 BauV). Dabei sind die Genehmigungsakten in 6-facher Ausfihrung tber
das Regierungsstatthalteramt Interfaken einzureichen.
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Fiir Fragen und Bereinigung stehen wir lhnen gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen Griissen

Amt fiir Gemeinden und Raumordnung
Abteilung Orts- und Regionalplanung

LLJL

Frank Weber Planer

— Uberzihlige Dossiers retour

— Mitbericht Tiefbauamt, Oberingenieurkreis | vom 4. Dezember 2009

— Steliungnahme Regionalkoferenz Oberland-Ost vom 10. November 2009
— Mail-Antwort Amt fir 6ffentlichen Verkehr vom 5. November 2009

Kopie an:

— Regierungsstatthaiteramt Interlaken .

—~ Metron Bern AG, Postfach 7265, Effingerstrasse 17, 3001 Bern (inkl. Beilagen)
— Regionalkonferenz Oberland Ost

- TBAOIKI

- A8V
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