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Tempo 30/40 auf Strecken des regionalen Basisstrassennetzes Regionalkonferenz Bern-Mittelland
Grundlagen fir die Gemeinden

1 Hintergrund

Tempo 30 oder 40 sind inzwischen ein bewahrtes Mittel zur Reduktion der mit dem Strassenverkehr
einhergehenden Auswirkungen (Larm, Sicherheit etc.). Dies betrifft in erster Linie Strassen innerhalb
von Ortschaften (innerorts) resp. Strassen mit entsprechender Bebauung oder Umfeldnutzung. Wéh-
rend die Gruinde zur Anordnung von Tempo 30 oder 40 gesetzlich klar geregelt sind, sind eher
grundsétzliche Kriterien zur Eignung von Strassen oder Streckenabschnitten fiir solche Temporeduk-
tionen kaum vorhanden. Dementsprechend wenig harmonisiert wirkt — zumindest nach aussen — die
Umsetzung solcher Temporeduktionen, insbesondere auf Strecken des regionalen Basisstrassennet-
zes in der RKBM.

Ziel der vorliegenden Zusammenstellung ist es, Grundsatze zum Umgang mit Temporeduktionen auf
dem regionalen Basisstrassennetz zu Handen der Strasseninfrastrukturbesitzer bereitzustellen.
Diese Grundsatze haben Empfehlungscharakter. Die Grundséatze sind genereller Natur und besitzen
keinen konkreten raumlichen Bezug, d.h. der Leitfaden enthélt keine Verortung von allfalligen Tem-
poreduktionen im regionalen Basisstrassennetz. Im Vordergrund steht das Bemihen, die Praxis zur
Einfihrung von Temporeduktionen auf Gemeinde- und Kantonsstrassen so weit wie mdglich zu har-
monisieren. Die betroffenen Gemeinden sollen eine koordinierte, d.h. in der Region miteinander ab-
gestimmte Hilfestellung erhalten, wenn sie Temporeduktionen auf dem regionalen Basisstrassennetz
realisieren mochten.

Die vorliegende Zusammenstellung geht im Grundsatz davon aus, dass innerorts auf den Strecken
des regionalen Basisstrassennetzes Tempo 50 als Hochstgeschwindigkeit signalisiert ist. Ausnah-
men zu dieser Regelung sind und sollen aber méglich sein. Fur diese Ausnahmen gilt es entspre-
chende Grundsétze aufzustellen. Dabei kdnnen insbesondere Strassentypologien (Haupt-, Verbin-
dungs- oder Sammelstrasse), das bauliche Umfeld der Strecke (Dichte der Bebauung, Art der Nut-
zung etc.) oder deren Lage im Raum (bspw. Agglomeration oder landlich, zentral oder zentrumsfern)
eine Rolle spielen. Dazu kommen weitere Aspekte im Zusammenhang mit der Temporeduktion
(Larm, Luft, Sicherheit, Schutz, Verkehrsfluss, Ortsbild, Aufenthaltsqualitét etc.).

Ein weiterer, spezieller Aspekt ist die Frage zur allenfalls differenzierten Betrachtung von Tempo 40
gegenuber Tempo 30. Wohl méglich stellt Tempo 40 insbesondere auf Kantonsstrassen oder in ge-
eigneten (baulichen) Umfeldern eine «Spielart» dar, welche dem Umgang mit Tempo 30 auf Gemein-
destrassen oder in dicht bebauten Gebieten gleichgestellt werden kénnte. Allenfalls gelingt es mit
den Grundsatzen, dass zur Vereinfachung entsprechender «Regeln» die Praxis von Kantons- und
Gemeindestrassen vereinheitlicht werden konnte, bspw. bezgl. Rechtsvortritt oder der Einrichtung
von Fussgangerstreifen.

Anlass fur die vorliegende Fassung zum Leitfaden waren die Arbeiten zur Aktualisierung des re-
gionalen Basisstrassennetzes fir das RGSK 2023. Diese Fassung stellt somit den ersten Entwurf
resp. ersten Versuch zum Aufstellen entsprechender Grundséatze dar. Sie kann nur ein erster An-
stoss flr zwingende weitere Diskussionen sein. Die vorliegende Zusammenstellung ersetzt keine der
einschlagigen kantonalen Arbeitshilfen.
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2 Gegenstand

Bei der Diskussion von Tempo 30 gilt es zu unterscheiden zwischen:

» Tempo-30-Zone: «Strassen in Quartieren oder Siedlungsbereichen, auf denen besonders vorsich-
tig und ricksichtsvoll gefahren werden muss»?, d.h. es handelt sich hier um zusammenhangende
Strassen von Quartieren oder Bereichen oder um innerértliche Teilnetze, in denen Tempo 30 als
Hochstgeschwindigkeit mit einem sogenannten Zonensignal ausgewiesen wird.

» Tempo 30 ausserhalb einer Tempo-30-Zone: Herabsetzung der allgemeinen Héchstgeschwindig-
keit von 50 km/h auf einzelnen Strecken oder Abschnitten. Die Signalisierung erfolgt mit dem so-
genannten Vorschriftssignal und der Tempoangabe, sie ist nach Verzweigungen zu wiederholen,
andernfalls gilt wieder die normale Hochstgeschwindigkeit.

Eine weitere wichtige Differenzierung betrifft die Art der Strasse, auf der allenfalls eine Reduktion der

Hochstgeschwindigkeit angeordnet werden soll:

» verkehrsorientierte Strassen: «...sind alle Strassen innerorts, die primar auf die Anforderungen des
Motorfahrzeugverkehrs ausgerichtet und fir sichere, leistungsfahige und wirtschaftliche Trans-
porte bestimmt sind.».?

» nicht verkehrsorientierte Strassen: alle anderen Strassen ausserhalb der Definition von verkehrs-
orientierten Strassen, wobei dieser Begriff vom Bundesrat zur Teilrevision der Signalisationsver-
ordnung ab 01.01.2023 neu eingefiihrt wurde; dieser Begriff hat verkehrsrechtlichen Charakter und
ist kein Ersatz der im Bau- und Planungsrecht gebrauchlichen «siedlungsorientierten Strasse»
(deckt sich aber weitestgehend mit diesem).

Hier beginnt bereits ein gewisser Graubereich, wenn der verkehrsrechtlich® gepragte Begriff der Ver-
kehrsorientierung auch von der fachplanerischen Begrifflichkeit abweichen kann. Fir den vorliegen-
den Leitfaden wird daher festgehalten, dass er zum Gegenstand hat:
» Tempo 30 oder 40 auf Strecken des regionalen Basisstrassennetzes, welche per Netzdefinition
unter verkehrsrechtlichen Gesichtspunkten alle als verkehrsorientierte Strassen eingestuft sind.
» Dies kdnnen sowohl Kantons- wie auch Gemeindestrassen sein.
(Die Zuordnung der infrage kommenden Strecke zum Strassentypen gemass einer verkehrlichen
Funktionalitat nach Hauptverkehrs-, Verbindungs-, Sammel- oder Erschliessungsstrasse wird in-
nerhalb der Grundséatze aufgenommen).
» Die Herabsetzung der Héchstgeschwindigkeit kann strecken- oder abschnittsweise erfolgen
oder bei entsprechenden Gegebenheiten auch mit einer Tempo-30-Zone umgesetzt werden.*

1 Art. 22a Signalisationsverordnung (SSV).

2 Art. 1 Abs. 9 Signalisationsverordnung (SSV).

8 vgl. UVEK: Erlauterung zur Vorlage der Teilrevision der Signalisationsverordnung vom 24.08.2022.

4 Auf verkehrsorientierten Strassen steht laut Gesetzgeber eine strecken- oder abschnittsweise Temporeduktion
im Vordergrund, aber Ausnahmen sind mdglich, wenn die temporeduzierte Strecke an eine bereits bestehende
oder ebenfalls einzurichtende Tempo-30-Zone im Umfeld angrenzt oder diese gar durchquert.
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3 Grundlagen und Vorgehen

Rechtliche Voraussetzungen

Die Begriindung einer strecken- oder abschnittsweisen Einrichtung von Tempo 30 oder 40 auf ver-

kehrsorientierten Strassen und somit auch auf den Strecken des regionalen Basisstrassennetzes ist

gesetzlich auf Bundesebene geregelt. Demnach kdnnen die allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten

herabgesetzt werden, wenn:

» «eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist,

» bestimmte Strassenbeniitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes bediirfen,

» auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden kann,

» dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung Uberméassige Umweltbelastung (Larm,
Schadstoffe) vermindert werden kann. Dabei ist der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit zu wah-
ren.».5

Es genigt, wenn mindestens eines der vier Kriterien erfillt wird. Dartiber hinaus gilt: «Vor der Festle-
gung von abweichenden Hochstgeschwindigkeiten wird durch ein Gutachten (Art. 32 Abs. 3 SVG)
abgeklart, ob die Massnahme nétig (Abs. 2), zweck- und verhaltnismassig ist oder ob andere Mass-
nahmen vorzuziehen sind. Dabei ist insbesondere zu prifen, ob die Massnahme auf die Hauptver-
kehrszeiten beschrankt werden kann.».5

Gutachten

Fur strecken- oder abschnittsweise Temporeduktionen auf verkehrsorientierten Strassen ist ein ver-

kehrstechnisches Gutachten zu erstellen.” Dies gilt selbstredend auch, wenn die Temporeduktion auf

der verkehrsorientierten Strasse in eine Tempo-30-Zone eingebunden werden soll. Zuziiglich zum

Gutachten ist auch ein Massnahmenplan aufzustellen. Je nach Strasseneigentimer unterscheidet

sich hier das Vorgehen:

» auf Kantonsstrassen kann eine Gemeinde die Temporeduktion mit einem Gesuch beim zustandi-
gen OIK beantragen — das weitere Verfahren inklusive Gutachtenerstellung etc. obliegt dann aber
dem Tiefbauamt des Kantons resp. dem zustandigen OIK,

» auf Gemeindestrassen, die per Definition im regionalen Basisstrassennetz immer als verkehrsori-
entierte Strasse eingestuft sind, muss die Gemeinde das Gutachten erstellen und dieses dann (zu-
sammen mit dem Beschluss des Gemeinderates) beim zustandigen OIK einreichen, wo dann Uber
Zustimmung oder Ablehnung entschieden wird.

Das Gutachten muss darlegen, ob die Temporeduktion nétig (qualifizierte Griinde nach Art. 108 Abs.
2 SSV), zweck- und verhaltnismassig ist oder ob andere Massnahmen vorzuziehen sind (Art. 108
Abs. 4 SSV). Details regelt eine Arbeitshilfe des Kantons (TBA Kanton BE 2017: Arbeitshilfe Abwei-
chende Hochstgeschwindigkeit).

5 Art. 108 Abs. 2 Signalisationsverordnung (SSV).

6 Art. 108 Abs. 4 Signalisationsverordnung (SSV)

7 Nur auf nicht verkehrsorientierten Strassen besteht seit 2023 fiir die Einrichtung von Tempo-30-Zonen keine
Pflicht mehr, ein verkehrstechnisches Gutachten zu erstellen.
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Zustandigkeiten

Abweichende Hochstgeschwindigkeiten ordnet die zustédndige Behdrde des Strasseneigentiimers an:

» auf Kantonsstrassen ist das Tiefbauamt des Kantons zustandig,

» auf Gemeindestrassen ist die entsprechende Gemeindebehdrde zustandig, muss aber die Zustim-
mung des Tiefbauamts des Kantons Bern einholen.® Dies betrifft alle Arten von Strassen (ver-
kehrsorientiert, nicht verkehrsorientiert) und i.U. auch Tempo-30-Zonen.

Streng rechtlich gesehen gibt es fur die in der Durchgangsstrassenverordnung des Bundes definier-
ten Hauptstrassen die Option, dass «Der Bundesrat ... drtliche Verkehrsanordnungen auf Durch-
gangsstrassen tberprifen lassen und gegebenenfalls aufheben [kann]».° In der Praxis jedoch Uber-
tréagt der Bund diese Kompetenz faktisch an die Kantone, wenn diese Hauptstrassen Bestandteile
des Kantonsstrassennetzes sind. In der Region Bern-Mittelland betrifft dies die Hauptstrassen 1, 6,
10 und 12, welche auch durch das Gemeindegebiet Bern fiihren, dort jedoch grésstenteils keine
Kantonsstrasse, sondern («wichtige») Gemeindestrassen sind.*°

Ablauf

Der detaillierte Ablauf zur Planung und Umsetzung einer strecken- oder abschnittsweisen Tempore-
duktion ist in entsprechenden Arbeitshilfen des Kantons dargelegt:

» TBA Kanton BE 2017: Arbeitshilfe Abweichende Hochstgeschwindigkeiten,

» TBA Kanton BE 2022: Arbeitshilfe Verkehrsanordnungen und ihre Signalisation.

Vereinfacht zusammengefasst lasst sich der Ablauf je nach Strasseneigentiimer wie folgt darstellen:

Gemeindestrassen Kantonsstrassen

Anliegen wird (bspw. von Privaten oder Verbanden) bei Gemeinde eingebracht
Entschluss der Gemeinde
Gemeinde erstellt Gutachten
Beschluss Gemeinderat
Gesuch der Gemeinde mit Gutachten an TBA Gesuch der Gemeinde an das Tiefbauamt
\ Tiefbauamt (OIK) erstellt Gutachten
Tiefbauamt entscheidet
Gemeinde setzt um ‘ Tiefbauamt (OIK) setzt um
Kontrolle, Durchsetzung und Wirkungsanalyse
allenf. Anpassungen

8 Art. 44 Abs. 2 Strassenverordnung (SV) Kanton Bern.
9 Art. 110 Abs. 3 Signalisationsverordnung (SSV).
10 H1: Murtenstr. — Laupenstr. — Bubenbergpl. — Bahnhofpl. — Bollwerk — Schiitzenmatt-/Neubriickstr.
H6: Papiermihlestr. — Laubeggstr. — Ostring — Muristr.
H10: Murtenstr. — Zieglerstr. — Eigerstr. — Kirchenfeldstr. — Thunstr. — Muri-/Weltpoststr. — Worbstr.
H12: Schutzenmatt-/Neubruckstr. — Bollwerk — Bahnhofpl. — Bubenbergpl. — Belpstr. — Effinger-/Schwarztorstr.
— Schlossstr. — Freiburgstr.
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4  Minimalanforderungen

Vor der Diskussion von Kriterien zur strecken- oder abschnittsweisen Temporeduktion sind minimale
Anforderungen an eine solche Massnahme zu beachten — sie sind wie Grundvoraussetzungen anzu-
sehen:

» Die Netzfunktion der Strecke im regionalen Basisstrassennetz wird nicht veréandert oder beein-
tréchtigt.

» Alternativen zur Temporeduktion sind geprtft worden (bspw. Verkehrsorganisation, baulich).

» Es wurde abgewogen, ob Tempo 40 gegeniiber Tempo 30 allenfalls zu bevorzugen ist. Dabei ist
vom Grundsatz auszugehen, dass auf den Strecken des regionalen Basisstrassennetzes zuerst
eine Reduktion auf Tempo 40 im Vordergrund steht und erst wenn diese nicht zur Zielerreichung
fuhrt, dann Tempo 30 gepruft wird.

» In angrenzenden Bereichen oder von der infrage kommenden Strecke abzweigenden Strassen ist
bereits Tempo 30 signalisiert oder sind bereits Tempo-30-Zonen eingerichtet.

» Der Hauptstrassencharakter mit Vortrittsrecht wird beibehalten.

» Eine einvernehmliche Abstimmung der Massnahmen mit der Region ist in der Kommission Ver-
kehr erfolgt und protokolliert.

» Die Massnahme zur Temporeduktion wurde mit allen Anspruchsgruppen (partizipativ) abgestimmt.

» Zur Einfihrung der Temporeduktion liegt ein Beschluss des Gemeinderats vor.
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5 Kiriteriendiskussion

Die Kriteriendiskussion befasst sich vor allem damit, wo und unter welchen Voraussetzungen resp.
bei welchen 6rtlichen Gegebenheiten eine strecken- oder abschnittsweise Temporeduktion ange-
messen sein kénnte. Diese Kriterien sind jedoch nicht mit den Prufpunkten in dem zwingend zu er-
stellenden Gutachten zur Temporeduktion zu verwechseln. Bei den Kriterien steht nicht die eigentli-
che «Motivation» resp. die fachliche Begriindung der Massnahme im Vordergrund (Gefahrenbeseiti-
gung, Schutz, Verkehrsablauf, Larm/Schadstoffe), wenngleich gewisse Zusammenhange zu den
Griinden der Temporeduktion bestehen.

Grundsatzlich ist anzumerken, dass jede Situation einer Einzelfallbeurteilung bedarf. Bei der Verwen-
dung der hier angefiihrten Kriterien steht der Aspekt der Verhaltnismassigkeit zuoberst. Dabei sind
die genannten Kriterien im Sinne einer Interessensabwéagung zu diskutieren, d.h. ein einziges Krite-
rium kann nicht ausschlaggebend sein, ob die Strecke geeignet oder nicht geeignet ist. Es ist nicht
zweckmassig, mit starren quantitativen Einsatzgrenzen zu argumentieren, weil jede Strecke als Ein-
zelfall und auch mit Blick auf ihr Umfeld zu beurteilen ist (vgl. SVI 2019 und SVI 2021). Wichtig aber
ist dann eine einheitliche Umsetzung, damit die Verkehrsteilnehmenden auf die Temporeduktion
«eingestellt» werden kénnen (Erkennung der Temporeduktion und Verhaltensanpassung).

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht zu Kriterien hinsichtlich der Eignung einer Strecke zur
Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit. Dabei ist nicht ausgeschlossen, dass alle Auspragungen
eines Kriteriums eine gleiche oder &hnliche Eignung aufweisen.

Kriterium Eignung
Verkehrliche Funktion der Strasse (Netzfunktion)

angrenzend an Hochleistungsstrasse i.d.R. nicht geeignet
Hauptverkehrsstrasse

mit hohem Anteil Durchgangsverkehr  hohe Huirde, d.h. es braucht weitere Kriterien
mit geringem Anteil Durchgangsverk.  nur bedingt geeignet

Uberregionale Verbindungsstrasse nur bedingt geeignet

innerortliche Verbindungsstrasse geeignet

Sammelstrasse prufen, ob Tempo-30-Zone nicht zielfihrender wéare
Erschliessungsstrasse prufen, ob Tempo-30-Zone nicht zielfihrender wéare
Verkehrsbelastung (DTV)

bis 5'000 Fz. nur bedingt geeignet (Gefahr Missachtung)

5'000 bis 15'000 Fz. geeignet

Uber 15'000 Fz. prufen, ob Alternativen (VM) zielfihrender sind
Zentrumsfunktion (gem. RGSK) resp. Lage im Raum und Erreichbarkeit

Zentrum 1. Stufe (Stadt Bern) gut geeignet

Urbane Kerngebiete geeignet

Agglomerationsgurtel geeignet

Zentrum 3. und 4. Stufe geeignet

Zentrumsnahe landliche Raume geeignet (je nach Lange und Bebauung)

Hugel- und Berggebiete bedingt geeignet (je nach Lange und Bebauung)
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Kriterium

Eignung

Ortsbild und Landschaft

historischer Ortskern, Ensemble

gut geeignet, prifen, ob Tempo-30-Zone sinnvoll

stadtisches Zentrum geeignet
dorfliches Zentrum geeignet
Quartierzentrum geeignet
Potenzialgebiet zur Innenverdichtung geeignet
Einkaufen, publikumsint. Gewerbe geeignet

Industrie, Gewerbe

wenig geeignet

Naherholung, Freizeit

situativ geeignet

Bebauungssituation

dicht bebaut (Wohnungen, offentlich)

gut geeignet

offene Bebauung (Einzelgebaude)

nur bedingt geeignet

Bebauung riickwartig erschlossen

wenig geeignet

einseitig bebaut

wenig geeignet

unbebaut

kaum geeignet

Strassenraum, Querschnitt

beengter Querschnitt

gut geeignet, weitere Massnahmen prifen

separater Veloweg

geeignet, Massnahmen zum Einbezug Velo prifen

Uberbreiter Querschnitt

wenig geeignet, bauliche Massnahmen prifen

Einsehbarkeit

untbersichtliche Situation

weniger geeignet, allenf. Abschnittsgrenzen prifen

normal einsehbar

geeignet

frei einsehbar ohne Einschrankung

allenf. bauliche Veranderungen prifen

Lange

bis 100 m wenig geeignet, prifen, ob bspw. Querungshilfen sinnv.
100 bis 200 m nur bedingt geeignet (Gefahr der Missachtung)

200 bis 400 m geeignet

mehr als 400 m

prufen, ob Tempo-30-Zone nicht zielfihrender ware (je-
doch nur unter Wahrung der Netzfunktionalitat)

Situation OV

ohne OV-Angebot

gut geeignet

mit OV-Linien und mit Haltestellen

gut geeignet

mit OV-Linien, ohne Haltestellen

geeignet, aber Wirkung priifen

Querungsbedarf Fussverkehr

geringer Querungsbedarf

bedingt geeignet (Unterschatzung Konfliktpotenzial)

mittlerer Querungsbedarf

geeignet

punktuell hoher Querungsbedarf

geeignet, aber mit Querungshilfen zu sichern

hoher Querungsbedarf

bedingt geeignet, weil Hauptstrassencharakter beste-
hen bleibt — je nach Verkehrsstérke

Rettungs- und Einsatzdienste

Standort anliegend oder im nahen Umf.

nur bedingt geeignet

Regionalkonferenz Bern-Mittelland
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Tempo 40 vs. Tempo 30

Grundséatze resp. Kriterien tiber die H6he der Temporeduktion — also ob Tempo 30 oder Tempo 40 —
sind zum jetzigen Zeitpunkt nicht hinreichend aufzustellen. Der Hauptgrund in der bisherigen Praxis
zur Reduktion auf Tempo 40 liegt in der Hohe der Larmreduzierung und somit bei der larmbedingten
«Motivation» zur Umsetzung dieser Massnahme. Falls Tempo 40 nachweislich zur Einhaltung der
Grenzwerte fuhrt, ist dies die geeignete Massnahme.

Fir die Strecken des regionalen Basisstrassennetzes steht eine Reduktion auf Tempo 40 im Vorder-
grund (insb. zur Sicherstellung der Netzfunktionalitat). Erst wenn mit Tempo 40 die gesuchten Ziele
nicht erreicht werden kénnen, ist zu prufen, ob Tempo 30 zielfiihrend ware (oder aber auch, ob mit
alternativen Massnahmen die gleichen Ziele erreicht werden kdnnten).

Die Diskussion oben beschriebener grundsatzlicher Kriterien kénnte bei der Differenzierung nach
Tempo 30 oder Tempo 40 wie folgt gefiihrt werden:

Kriterium Eignung

Verkehrliche Funktion der Strasse (Netzfunktion)

Tempo 30 Verbindungs-, Sammel-, Erschliessungsstrasse
Tempo 40 Hauptverkehrsstrasse

Zentrumsfunktion (gem. RGSK) resp. Lage im Raum und Erreichbarkeit

Tempo 30 hohe und mittlere Zentrumsfunktion

Tempo 40 landliche Raume, Higel- und Berggebiete
Ortsbild und Landschaft

Tempo 30 Ortskern, Zentrum, hohes Verdichtungspotenzial
Tempo 40 Industrie, Gewerbe, Naherholung
Bebauungssituation

Tempo 40 geringe Bebauungsdichte

Tempo 30 hohe Bebauungsdichte

hoher Querungsbedarf Fussverkehr

Tempo 30 gut geeignet (bei hohem Querungsbedarf)
Tempo 40 wenig geeignet

Veloverkehr mit hohem Anteil schneller E-Bikes

Tempo 30 weniger gut geeignet

Tempo 40 sehr gut geeignet

10
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6 Weitere beachtenswerte Aspekte

Bei der abschnitts- oder streckenweisen Temporeduktion sind — vergleichbar zur Einrichtung einer
Tempo-30-Zone — weitere Aspekte zu beachten. Auch hier gilt: Es gibt kein starres Regelwerk, weil
jede Strecke einzeln zu beurteilen ist.

Folgende Aspekte der grundsatzlichen Eignung von Strecken fiir Temporeduktionen sind bei deren

Planung zu diskutieren — entweder in Erganzung der Kriterien oder aber auch zu deren Vertiefung:

» Ausweichverkehr: Die Wirkung der Temporeduktion auf die Verkehrsbelastung resp. auf deren
strukturelle Zusammensetzung (Relationen resp. Quell-Ziel-Beziehungen) und deren allféllige Ver-
anderungen hinsichtlich Routenwabhl sind zwingend zu quantifizieren. Fuhrt die Temporeduktion zu
einer signifikanten Verschiebung der Routenwahl (bspw. > 20% anteilig an der urspringlichen Ver-
kehrsbelastung) ist zu prifen, ob die Temporeduktion tatsachlich geeignet ist und welche flankie-
renden Massnahmen zwingend sind.

» Unmittelbarer Bedarf an flankierenden Massnahmen: Dies betrifft die eigentliche Strecke mit
der geplanten Temporeduktion. Hier ist aufzuzeigen, welche Massnahmen neben der Herabset-
zung der Hochstgeschwindigkeit zwingend umzusetzen sind und es ist zu prifen, ob deren Auf-
wand den Nutzen der Temporeduktion allenfalls Ubersteigen. Dazu gehdren insb. bauliche Veréan-
derungen im Strassenraum resp. am Querschnitt oder Massnahmen zur Priorisierung des OV.
Aber auch Massnahmen zur «Erkennbarkeit» resp. Verstandlichkeit der Temporeduktion, so dass
die Verkehrsteilnehmenden «automatisch» die Geschwindigkeit anpassen.

» Weiterer Bedarf an flankierenden Massnahmen: Dies betrifft FlaMas im Umfeld der Tempore-
duktion. Auch hier ist aufzuzeigen, dass deren Umfang nicht zu hoch wird und allenfalls die eigent-
liche Massnahme der Temporeduktion nicht mehr rechtfertigt. Dazu gehdoren insb. Schutzmass-
nahmen zur Unterbindung von Ausweichverkehr (baulich, organisatorisch, steuerungstechnisch).

» Durchsetzbarkeit: Die Temporeduktion muss auch realistisch durchsetzbar sein. Dazu gehdren
einerseits die Verkehrsteilnehmer selbst, indem sie die veranderte Hochstgeschwindigkeit auch
wahrnehmen und dann auch befolgen. Andererseits ist hier auch der Kontrollaufwand abzuschét-
zen. Fallt dieser sehr hoch aus resp. die Befolgung der Temporeduktion ist vergleichsweise gering,
dann sollte auch Uber andere Massnahmen (nochmals) nachgedacht werden.

» Wirkungen im Veloverkehr: Grundséatzlich sind Temporeduktionen beim MIV im Veloverkehr po-
sitiv wirksam. Vor dem Hintergrund der zunehmenden Verbreitung von eBikes und insb. von
schnellen eBikes (>25 km/h) ist aufzuzeigen, wie die Temporeduktion auch im Veloverkehr wirk-
sam umgesetzt resp. durchgesetzt wird. Hier kann auch eine Abwéagung zwischen Tempo 30 und
Tempo 40 hilfreich sein (je mehr schnelle E-Bikes, insbesondere auf resp. entlang wichtiger
Velo(haupt)routen, desto geeigneter scheint Tempo 40).

» Wirkungen auf den 6ffentlichen Verkehr: Grundsétzlich sind Temporeduktionen in Bereichen
mit OV-Angeboten (Bus und Tram) nicht ausgeschlossen. Es sind aber die Auswirkungen auf Rei-
sezeiten und Wirtschaftlichkeit zu untersuchen, Taktsynchronisation und Anschlusssicherheit mus-
sen weiterhin gewahrleistet werden. Folgekosten insb. fir Rollmaterialbeschaffungen und Fahrper-
sonal sind zu bertcksichtigen.

» Wirkungen Einsatz- und Rettungsdienste: Vergleichbar zum OV gilt der Grundsatz, dass ab-
schnitts- oder streckenweise Temporeduktionen sich mit Einsatz- und Rettungsdiensten nicht wi-
dersprechen. An die Grenzen gelangt dieser Grundsatz jedoch dann, wenn die Temporeduktionen
im Netz einen flachenhaften Charakter annehmen. Dann stehen hohere Geschwindigkeiten, auch
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unter Einsatzsignalen, vermehrt im Widerspruch zur Wahrnehmung der Situation bei allen Ver-
kehrsteilnehmern. Ebenso wird die Erreichbarkeit der Standorte (d.h. ohne Signalfahrt) erschwert.

» Wirkungen auf den Wirtschaftsverkehr: Vergleichbar zum OV sind grundsétzlich abschnitts-
oder streckenweise Temporeduktionen vereinbar mit dem Wirtschaftsverkehr. Die generelle Er-
reichbarkeit bleibt gewahrleistet, allenf. verbessert sich auch der Verkehrsfluss resp. die Planbar-
keit der Fahrzeiten. Auswirkungen sind jedoch bei der Tourenplanung fir Ver- und Entsorgungs-
touren insb. beim Detailhandel oder fiir gréssere Logistikstandorte zu erwarten. Hier muss eine In-
teressensabwagung stattfinden — unter Einbezug der Betroffenen.

» Tageszeiten: Bereits die Signalisationsverordnung weist darauf hin, dass allenfalls zeitlich be-
grenzte Temporeduktionen zum Einsatz gelangen kdnnen. Hier ist die «Motivation» der Mass-
nahme massgebend (Zu welchen Zeiten werden Grenzwerte Giberschritten? Zu welchen Zeiten
sind schutzbedurftige Personen unterwegs? etc.). Kommen solche zeitlichen Begrenzungen in
Frage, sind sie mdglichst einheitlich und gut erfassbar auszuweisen (bspw. kdnnten Wechseltext-
anzeigen hilfreich sein).

» Alternativen: Ebenfalls geméss rechtlicher Lage sind alternative Massnahmen zu prifen. Dies be-
trifft insb. bauliche (Umgestaltung, BGK) oder organisatorische Massnahmen (Verkehrsmanage-
ment, Verkehrsflihrung/-steuerung).

» Tempo-30-Zone: Die Einbindung eines temporeduzierten Abschnitts auf einer verkehrsorientier-
ten Strasse (des regionalen Basisstrassennetzes) in eine resp. mehrere angrenzende Tempo-30-
Zone(n) ist vorab zu prufen. Hier ist aus Sicht des regionalen Basisstrassennetzes aber insbeson-
dere die Gewabhrleistung der Netzfunktionalitat zu beachten. In diesem Zusammenhang sind Fra-
gen der Dichte solcher Zonen oder aber auch nur einzelner Temporeduktionen in Bezug auf ein
Gesamtnetz (einer Stadt oder Gemeinde, der Agglomeration oder der Region) einzubeziehen.
Eine zu flachenhafte Temporeduktion verandert die Erreichbarkeiten und hat Auswirkungen auf
einzelne Aspekte wie bspw. OV, Einsatz- und Rettungsdienste oder Wirtschaftsverkehr.

» Interessensabwagung: Bei der Planung von abschnitts- oder streckenweise Temporeduktionen
kann es vorkommen, dass verschiedene Interessen, die sich situativ unterscheiden kénnen, mitei-
nander abzuwégen zu sind. Insbesondere wenn es zur Zielstellung der Temporeduktion kontrare
Interessen gibt. Hier sind die Gemeinden gefragt, eine allfallige Abwagung mit dem Einbezug der
Betroffenen und unter Beachtung allfalliger flankierender Massnahmen vorzunehmen. Ein zu ho-
her Aufwand bei der Durchfuhrung der Interessensabwéagung, bspw. infolge zu kontrérer Interes-
sen, spricht eher gegen die Einfiihrung einer Temporeduktion.

» Versuchsbetrieb: Die Einfihrung einer abschnitts- oder streckenweisen Temporeduktion sollte
mit einem Versuchsbetrieb starten. Fir diesen Versuch sind zwingend Wirkungskriterien zu defi-
nieren und einzubeziehen. Diese miussen ganzheitlich aufgestellt werden, so dass nicht nur ver-
kehrliche Aspekte betrachtet werden.
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7  Ausblick

Die vorliegende Fassung stellt den ersten Entwurf eines denkbaren Leitfadens zum Umgang mit ab-
schnitts- oder streckenweisen Temporeduktionen dar. Der hierfir zur Verfligung gestandene zeitliche
und finanzielle Rahmen hat diesen ersten Entwurf und eine erste Diskussion in der Begleitgruppe
anlasslich der Arbeiten zur Aktualisierung des regionalen Basisstrassennetzes ermdglicht — mehr je-
doch auch nicht. Daher wird zum weiteren Vorgehen empfohlen:

» Die Zusammenarbeit mit dem Kanton zu suchen und zu vertiefen, zumal hier rein rechtlich gese-
hen der Kanton die Entscheidungsgewalt innehat.

» Den Erfahrungsaustausch zu befordern resp. das Sammeln von entspr. Erfahrungen zu organisie-
ren. Hier kbnnte ein entspr. Prozess, bspw. mit regelméassigen Workshops und periodisch aktuali-
sierten oder erweiterten Praxisbeispielen, zielfihrend sein. Allenfalls eignet sich hier die RKBM als
organisierendes Gefass eines solchen Austauschs und der Dokumentation — in Absprache mit
dem Kanton (TBA, AQV, AGR).

» Die Wirkungen solcher Temporeduktionen sind umfassend und bestenfalls wissenschatftlich be-
gleitet zu dokumentieren (Massnahmenkontrolle). Dazu gehdrt auch die Kontrolle der effektiven
Temporeduktion und allenfalls die Durchsetzung der Massnahme.
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