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1 Einleitung

1.1  Ausgangslage

Das Thema Tempo 30 beschaftigt die Stadt Zug seit vielen Jahren. Im Jahr 1992 beschloss der
Stadtrat die Einflihrung der ersten zwei Tempo-30-Zonen. In den folgenden Jahren kamen weitere
Tempo-30-Zonen und auch Begegnungszonen (Tempo 20) dazu. Ausschlaggebend waren jeweils
Vorstdsse aus der Politik oder Bedirfnismeldungen der Bevolkerung. Die Griinde fur die Einflhrung
von Niedriggeschwindigkeitsregimen (Tempo-30-Zonen, 30er Strecken, Begegnungszonen (Tempo
20)) waren und sind ortsspezifisch und situativ zu finden. Die Hauptgriinde fir die Signalisation von
Niedriggeschwindigkeitsregimen waren und sind:

— Verbesserung der Verkehrssicherheit

— Verbesserung der Schulwegsicherheit

— Verbesserung und Erhchung der Aufenthaltsqualitat in den Wohnquartieren

— Flachenschonender Umgang mit der Verkehrsinfrastruktur

— Enge Platzverhaltnisse in historisch gewachsenen Ortsteilen der Stadt Zug

— Umsetzung von Ubergeordneten Larmschutzmassnahmen

— Verkehrslenkung auf das Ubergeordnete Strassennetz zur Entlastung der Wohnguartiere

— Regelung der flachigen Vortrittsverhaltnisse zu Gunsten der Fussgangerinnen und Fussgangern auf
den von ihnen stark begangenen Wegen und Platzen (Begegnungszanen).

1.2  Zielsetzung

Mit dem vorliegenden Konzept werden alle wichtigen Informationen zu Niedriggeschwindigkeitsre-
gimen in der Stadt Zug prégnant auf wenigen Seiten und in einem Ubersichtsplan zusammenge-
fasst. Es wird auf die gesetzlichen und planerischen Grundlagen eingegangen, die fiir die Anord-
nung von Niedriggeschwindigkeitsregime von Bedeutung sind. Weiter soll das Konzept der Bevdlke-
rung, der Politik oder Interessensgruppen zu Informationszwecken zur Verfligung gestellt werden.
Mit dem Konzept gilt es fiir das ganze Stadtgebiet aufzuzeigen, wo bereits rechtskraftige Niedrig-
geschwindigkeitsregime signalisiert sind und wo weitere gepruft werden.

1.3 Quellenverzeichnis

131 Rechtliche Grundlagen

[1] Strassenverkehrsgesetz [SVG) vom 19.12.1958, Stand 01.05.2024

[2] Verkehrsregelnverordnung [VRV) vom 13.11.1962, Stand 01.01.2025

[3] Signalisationsverordnung [SSV) vom 05.09.1979, Stand 01.07.2025

[4] Verardnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen vom 28.09.2001, Stand
01.01.2023

[S] 751.14 Gesetz Uber Strassen und Wege [GWS), Stand 01.06.2019

[6] BGS 751.21 - Verordnung Uber den Strassenverkehr und die Strassensignalisation, Stand
01.01.2020

[7] Reglement Uber Strassen und Wege (Strassenreglement), Einwohnergemeinde Zug,
01.02.2000

1.3.2 Planerische und fachspezifische Grundlagen

[8] Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen- Voraussetzungen und ausgewahlte prozessuale
Fragen, Juristisches Gutachten, Kanzlei Konstruktiv AG, zu Handen des Kantons Luzern, Bern,
2. August 2023, erganzt am 13. August 2023

[9] Kanton Luzern, Planungsbericht des Regierungsrates an den Kantonsrat 14. Juni 2024

[10] Kanton Luzern, acht Faktenblatter: Wirkungen von Tempo 30 - Kanton Luzern

[11] bfu Fachdokumentation, 2.458-2023/MS.014, Modell 30/50
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[12] bfu Fachdokumentation 2.355, Tempo-30-Zonen, Bern 2023
[13] Fussverkehr Schweiz, Fussgangerstreifen in Tempo-30-Zonen, Position 2010/11
[14] Kommunaler Richtplan der Stadt Zug, 14. Januar 2025, Baudepartement der Stadt Zug | Pro-

jektdetails
[15] Raumliche Gesamtstrategie Zug 2040, April 2022,

G2730_SR_BEI1_Raumliche_Gesamtstrategie_final Internetdatei.pdf
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2 Gesetzliche und planerische Grundlagen

2.1 Gesetze und Verordnungen

Die Zustandigkeit fur Geschwindigkeiten ist auf Bundesebene in Art. 32 SVG geregelt. Laut Art. 4a
VRV [2] gilt innerorts die Geschwindigkeit «50 km/h generell». Wenn auf einer innerorts Strasse von
der generell giiltigen Geschwindigkeit abgewichen werden soll, muss zuerst geklart werden, ob es
sich um eine «verkehrsorientierte» oder «nicht verkehrsorientierte» Strasse handelt. Der Begriff
«verkehrsorientierte Strasse» ist in Art. 1 Abs. 9 SSV [3] definiert. Auf den «verkehrsorientierten
Strassen» ist unter anderem zur Verbesserung der Verkehrssicherheit eine abweichende Hochst-
geschwindigkeit mit einem Gutachten zu begriinden (Art. 108 SSV). Gemass Art. 2a Abs. 6 SSV kén-
nen solche Strassen auch in eine Tempo-30-Zone einbezogen werden [11].

Auf «nicht verkehrsorientierten Strassen» erfolgt die Einfihrung einer Tempo-30-Zone nicht nach
Art. 108 SSV, sondern nach Art. 3 Abs. 4 SVG. In diesem Fall kann auf ein Gutachten verzichtet wer-
den. Die Verordnung Uber die Tempo-30-Zonen und die Begegnungszonen regelt die detaillierte
Umsetzung [11].

2.1.1 Gesetzliche Griinde fiir das Herabsetzten der Geschwindigkeit
Gemass Gesetz Art. 108 Abs. 2 kann die Geschwindigkeit auf «verkehrsorientierten Strassen» nur
herabgesetzt werden wenn:

a) eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist
(beispielsweise wenn Knotensichtweiten durch Bebauung eingeschrankt sind).

b) bestimmte Strassenbenitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes
bedurfen (spezifisch vor allem &ltere Personen und Kinder, da diese Uber vergleichsweise
reduzierte kognitive Fahigkeiten verfigen und oft nicht rechtzeitig auf Gefahren des mo-
torisierten Verkehrs reagieren konnen].

c] auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden kann.

d) dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung tiberméssige Umweltbelastung
vermindert werden kann. Dabei ist der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit zu wahren. (in
der Regel als Larmschutzmassnahme)

Auf «nicht verkehrsorientierten Strassen» insbesandere in Wohnquartieren kann eine Tempo-30-
Zone zusammenfassend ausgedriickt, zur Verbesserung der Lebensqualitdt und ohne Gutachten
eingeflhrt werden (Art. 3 Abs. 4 SVG). Die Behdrden missen die Anardnung einer Tempo-30-Zone
nach wie vor verfigen und verdffentlichen.

Obwohl auf «nicht verkehrsorientierten Strassen» keine Gutachten mehr notig sind, behalt sich die
Stadt Zug vor, weiterhin einen Bericht zu verlangen. Darin kdnnen die wichtigsten Themen bei der
Einfihrung einer Tempo-30-Zonen oder Begegnungszone dargelegt werden, damit bei einem Be-
schwerdefall vor Gericht darauf abgestitzt werden kann.

2.1.2 Rechtsprechung zur Einfiihrung von Tempo 30 auf «verkehrsorientierten» Strassen

Gemass dem Planungsbericht [9] ist die Rechtsprechung zu Tempo 30 auf «verkehrsorientierten»
Strassen umfassend. Aus den bisherigen Urteilen des Bundesgerichts lassen sich folgende zwei
Grundséatze ableiten:

- Die Interessenabwégungen bei Verkehrsbeschrdnkungen nach Artikel 108 SSV sind komplex. Der Ge-
staltungsspielraum der zustédndigen Behdrden bei der Interessenabwégung ist grundsétzlich erheb-
lich. Ausser dort, wo das Ermessen auf fast null sinkt und geradezu eine Pflicht zur Herabsetzung
besteht [9].

- Die Abweichungen von der allgemeinen Héchstgeschwindigkeit dirfen nur fur bestimmte Strassen-
abschnitte angeordnet werden, nicht aber generell. Wie viele Strecken mit Tempo 30 signalisiert
werden, ist jedoch nicht begrenzt [9].
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2.2  Zustandigkeit bei Verkehrsanordnungen

Fir das Anbringen und Entfernen von Signalen und Markierungen ist die Behdrde zusténdig. Die
Kantone konnen die Signalisationen den Gemeinden Ubertragen, missen jedoch die Aufsicht fiih-
ren. Die Grundsatze, welche Verkehrsanordnungen von der zustandigen Behdrde zu verfligen und
mit Rechtsmittelbelehrung zu verdffentlichen sind, richten sich nach Art. 107 (SSV). Vereinfacht
gesagt betrifft dies Verkehrsanordnungen, die durch Vorschrifts- oder Vortrittssignale oder durch
andere Signale mit Vorschriftscharakter angezeigt werden. Dazu gehdrt auch die Anordnung von
Tempobeschrankungen und somit die Einfihrung von «Niedriggeschwindigkeitsregimen». Nach der
Anordnung einer Verkehrsanordnung durch den Stadtrat erfolgt die Genehmigung durch die Sicher-
heitsdirektion des Kantons Zug, gefolgt von der Publikation im Amtsblatt des Kantons Zug mit einer
Einsprachefrist von 30 Tagen seit der Publikation. Allfallige Beschwerdeverfahren gegen Verkehrs-
anordnungen durch den Stadtrat werden in erster Instanz durch das Verwaltungsgericht des Kan-
tons Zug geklart.

Kantonsstrassen

In der «Verordnung Uber den Strassenverkehr und die Strassensignalisation» [6] ist die Zustandig-
keiten flr dauernde Verkehrsanordnungen unter § 5 Abs. 1 geregelt: Wonach Fahrverbote, Ver-
kehrsbeschrdnkungen und Anordnungen zur Regelung des Verkehrs nach Anhdren der Baudirek-
tion und der betroffenen Gemeinden an Kantonsstrassen von der Sicherheitsdirektion erlassen
werden.

Gemeindestrassen

Die Stadt Zug ist zusténdig fir alle anderen offentlichen Strassen. In der «Verordnung Gber den
Strassenverkehr und die Strassensignalisation» [6] ist die Zustandigkeiten fiir dauernde Verkehrs-
anordnungen unter § 5 Abs. 1 geregelt: Verkehrsbeschrénkungen und Anordnungen zur Regelung
des Verkehrs werden an Gemeindestrassen vom zusténdigen Gemeinderat erlassen und gemass
Abs. 2 bedirfen gemeindliche Verkehrsanordnungen der Genehmigung durch die Sicherheitsdirek-
tion des Kantons Zug.

Privatstrassen

Auf Privatstrassen kann die o6ffentliche Hand Verkehrsanordnungen treffen, wenn 6ffentliche Fahr-
wegrechte bestehen und die Eigentimer der Strassen mit der Verkehrsanordnung einverstanden
sind.

2.3 Kommunaler Richtplan der Stadt Zug

Allgemeine Zielsetzung

«Die Stadt Zug hat sich im Rahmen der réumlichen Gesamtstrategie 2040 und des Konzeptes Mobi-
litgt und Freiraum ebenfalls einer flacheneffizienten Mobilitat verschrieben. Flacheneffiziente Ver-
kehrsmittel wie der Fuss- und Veloverkehr sowie der 0V sollen geférdert und das Mobilitdtsnetz
nach dem Prinzip der Koexistenz gestaltet werden» [14].

Verkehrstempo

«Um die Sicherheit zu erhéhen, den Larm zu reduzieren und den Verkehrsfluss zu verstetigen, soll
das Verkehrstempo der ortsspezifischen Umgebung angepasst werden. Konkret soll geméss der
rdumlichen Gesamtstrategie 2040 das Verkehrstempo in den Quartieren und im Zentrum punktuell
gesenkt werden» [14].

2.4 Raumlichen Gesamtstrategie Zug 2040

Mit der Raumlichen Gesamtstrategie 2040 stimmt die Stadt Zug die Weiterentwicklung der Mobilitat
auf die Bedurfnisse aller Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteilnehmerinnen ab:

- Die Stadt Zug passt punktuell das Verkehrstempo in den Wohnguartieren und im Zentrum dem urba-
nen Leben an und sorgt fir eine Verstetigung des Verkehrsflusses und eine Reduktion des Ladrms
[15].
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- Die Stadt Zug gestaltet das stddtische Mobilitdtsnetz nach dem Prinzip der Koexistenz und férdert
damit eine gleichberechtigte Nutzung durch alle Mobilitétsarten [15].

2.5  Die Wirkung von Tempo 30

Der Kanton Luzern hat acht Faktenblatter veroffentlicht, die die Auswirkungen von Tempo 30 auf
«verkehrsorientierten» Strassen innerorts erldutern. Die Analyse basiert auf wissenschaftlichen Er-
kenntnissen, Simulationen und Interviews.

Das vorliegende Konzept fasst vier zentralen Aspekte: Verkehrssicherheit, Lebensqualitat, Stras-
senlarm und Leistungsfahigkeit nachfolgend zusammen. Weitere Faktoren wie die Auswirkung auf
die Reisezeit des 6V, des MIVs und auf Schleichverkehr kdnnen je nach Ort und Tageszeit variieren
und sollten im Einzelfall gepruft werden. Hinsichtlich der Luftqualitét haben technische Massnah-
men und Elektromabilitat einen starkeren Einfluss auf die Schadstoffemissionen als Tempo 30.

2.5.1  So wirkt sich Tempo 30 auf die Verkehrssicherheit aus

Bei Tempo 30 passieren weniger Unfélle als bei Tempo 50: Fahren wir langsamer, miissen wir weni-
ger Informationen pro Zeiteinheit verarbeiten. Auch die Anzahl Toter und Verletzter nimmt bei
Tempo 30 ab und die Unfallkosten sinken. Der Effekt von Tempo 30 ist dort am grossten, wo die
meisten Unfélle passieren. An solchen Unfallschwerpunkten kann die Geschwindigkeitsbeschran-
kung am meisten Unfalle verhindern. Umgekehrt kann Tempo 30 an Orten, wo weniger Menschen
verunfallen, auch weniger Menschen schiitzen. Die Subjektive Sicherheit steigt bei Tempo 30, der
Velo- und Fussverkehr fUhlt sich sicherer [10].

Bei Tempo 30 halbiert sich der Bremsweg

) I ° o Reaktionsweq  Tempo 30 verkiirzt den Anhalteweg um
e A Bl Gremsweg rund die Hilfte gegeniiber Tempo 50. Zu-

8.3m ﬁ - dem kann eine Geschwindigkeitsreduktion
im Dorfkern Unfalle, Verletzte und Tote
om 27.7m verhindern - dies, weil Autolenkerinnen
oY und -lenker in der gleichen Zeit weniger
.f‘-f- T Informationen verarbeiten miissen als bei
159 ATA] O__0J Tempo 50.

Abbildung 1: So wirkt sich Tempo 30 auf die Verkehrssicherheit aus. Quelle: [10]

2.5.2 So wirkt sich Tempo 30 auf die Lebensqualitat aus

Tempo 30 verbessert die Wohn-, Lebens- und Aufenthaltsqualitat. Autos halten fiir Fussgéangerin-
nen und Fussganger eher an, Ortszentren wirken harmonischer. Je dichter ein Gebiet besiedelt ist,
desto mehr Menschen profitieren vom positiven Effekt der Geschwindigkeitsbegrenzung. Entspre-
chend gut kommt Tempo 30 in Dorfern, Quartieren und stadtischen Zentren an [10].

steigert = ~ verbessert die
die Wohnlichkeit '« 7' Aufenthaltsqualitat

____ . hebt das Ortsbild

ermoglicht ) <
~ hervor

Siedlungsentwicklung

fordert publikums- @ O] C(mogt‘T'dL‘t,
orientierte Nutzungen Vv eine attraktivere
) & Strassengestaltung

mindert Trennwirkung

Abbildung 2: Wie sich Temo 30 auf die Lebensqualitat auswirkt. Quelle: [10]

2.5.3 So wirkt sich Tempo 30 auf Strassenlarm aus

Eine Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h auf 30 km/h flhrt zu einer L&rmabnahme um 2 bis 4
dB. Tempo 30 hat nachts und in urbanen Zentren den grossten Effekt, weil dort mehr Menschen
profitieren. Fallen Larmspitzen weg, storen vorbeifahrende Autos unseren Schlaf weniger. Zur
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Nachtruhe tragt auch eine flissige Fahrweise bei, denn Bremsen und Anfahren erzeugen Larm.
Diese Mandver sind an steilen Strassen haufiger. Flachere Fahrbahnen sind daher ruhiger [10].

Weitere wichtige Aspekte zum Strassenlarm sind:

- Ein LKW-Anteil von iiber 15% machen die positiven Wirkungen von Tempo fast zunichte.

- Eine Kombination von Tempo 30 mit einem [Grmarmen Belag senkt die Rollgerduschen um zusé&tzlich
bis zu 2adB [10].

- Tempo 30 verringert das Rollgerdusch stérker als das Motorengerdusch. Bei modernen Fahrzeugen
Ubertont das Rollgerdusch den Motor schon ab 15 - 25 km/h [10].

Besser schlafen bei Tempo 30

-

0dBA 50 km/h O\, Larmspitzen stéren den Schlaf starker
=55 A als langere Durchfahrten bei tieferem
65dBA \ Larmpegel. Weil der Larmpegel bei
T Tempo 30 langsamer ansteigt, schlafen

> Vorbeifahrt 3.2 s wir besser als bei Tempo 50.

—
\;‘ Vorbeifahrt 5.4 s
\\

Abbildung 3: Wie sich Temo 30 auf Strassenldrm aus. Quelle: [10]

2.5.4 So wirkt sich Tempo 30 auf Leistungsféahigkeit und Verkehrsfluss aus

Die Leistungsfahigkeit einer «verkehrsorientierten» Strasse innerorts dandert sich mit Tempo 30
kaum. Lichtsignale, Kreisel und Vorfahrtsknoten haben diesbezlglich mehr Einfluss. Fur die Fahr-
planstabilitat des 6V ist es, wichtig das dieser bei der Einfihrung von Tempo 30 den Vortritt gegen-
dber den untergeordneten Strassen behalt (und nicht mit Rechtsvortritt durch den MIV behindert
wird]. Bei Stau und dichtem Verkehr verbessert Tempo 30 den Verkehrsfluss; die Fahrzeuge konnen
ein gleichmassigeres Tempo fahren [10].

2.6 Das Modell 30/50 der Beratungsstelle fiir Unfallverhiitung (BFU)

Das Modell 30/50 ist ein Geschwindigkeitsregime fur Innerortsstrassen, das die Sicherheit fordert.
Zentral flr das Madell 30/50 ist die Einteilung der Strassen innerorts in die zwei Kategorien «iber-
und untergeordnetes» Netz. Aus Sicherheitsgrinden, insbesondere zum Verhindern von Unféllen
mit Fussgangerinnen und Fussgéngern, faG, Velofahrenden und elektrisch angetriebenen Kleinst-
fahrzeugen [Langsamverkehr), soll auf dem untergeordneten Netz gemeindeweit und auf dem
Ubergeordneten Netz bei beidseitig dichter Bebauung mit Geschéften, Restaurants, Schulen oder
offentlichen Platzen die Hochstgeschwindigkeit 30 km/h gelten [11].

Folgende Strassen des «lbergeordneten» Netzes innerorts sollen somit mit 50 km/ h verbleiben:
- Strassen mit nur einseitiger dichter Bebauung

- Ausgepragte Transitachsen mit oftmals mehr als einem Fahrstreifen pro Richtung

- Strassenin Industriegebieten

LT T~ === (Jbergeordnetes Netz 50 km/h
’ === (Jbergeordnetes Netz 30 km/h
—— Untergeordnetes Netz 30 km/h

Industrie-
gebiet

Einseitige
Bebauung

Abbildung 4: Modell 30/50 der BFU. Quelle: [12]
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2.7 Umsetzungsformen Niedriggeschwindigkeitsregime

2.7.1  Tempo-30-Zonen / Begegnungszonen (Tempo 20)

Tempo-30-Zonen werden in der Regel in Wohngquartieren also in «nicht verkehrsorientierten»
Strassen signalisiert, um die Verkehrssicherheit und Lebensqualitat zu verbessern. Wenn in einer
Quartierstrasse Aufenthalt und Spiel im Vordergrund stehen, kann auch eine Begegnungszonen
(Tempo 20) eingeflhrt werden. Begegnungszonen kommen auch in Geschaftsstrassen ader auf
Platzen zur Anwendung, wenn ein hohes Fussverkehrsaufkommen herrscht.

Eigenschaften von Tempo-30-Zonen:

- die Hochstgeschwindigkeit betragt 30 km/h

- Fahrzeuge auf der Fahrbahn sind gegenlber dem Fussverkehr vortrittsberechtigt

- der Fussverkehr soll die Strasse grundsétzlich flachig queren

- auf Fussgéngerstreifen ist in Tempo-30-Zonen grundséatzlich zu verzichten [ausser es bestehen be-
sondere Vortrittsbedirfnisse des Fussverkehrs, siehe Kapitel 2.8]

- zu Beginn und am Ende wird ein Zonensignal bzw. ein Zonen Ende-Signal angebracht [Abbildung 5]

- die Erkennbarkeit des Zonencharakters muss gewéhrleistet sein

- innerhalb einer Tempo-30-Zone gilt grundsétzlich Rechtsvortritt

- eine Zone umfasst mehrere Strassen und bildet einen rédumlichen Perimeter

- ein einzelner Strassenabschnitt gilt nicht als Zone

- Tempo-30-Zonen kénnen nur innerorts signalisiert werden

ZONE ZONE

2.59.1 Zonensignal (z.B. 2.59.2 Ende-Zonensignal (z.B.
Tempo-30-Zone) Ende Tempo-30-Zone)
(Art. 2a und 22a) (Art. 2a)

Abbildung 5: Signalisation Tempo-30-Zone, Quelle: [3]

Eigenschaften von Begegnungszonen (abweichend zu Tempo-30-Zonen):

- die Hochstgeschwindigkeit betragt 20 km/h

- der Fussverkehr ist gegeniber Fahrzeugen vortrittsberechtigt und darf die ganze Verkehrsfldche be-
nutzen [Fussgéngerstreifen sind unzul&ssig)

- das Parkieren ist nur an den gekennzeichneten Stellen erlaubt

- der Unterschied zwischen Tempo-30-Zone und Begegnungszone muss durch die Gestaltung des
Strassenraums klar erkennbar sein

2.59.5 Begegnungszone 2.59.6 Ende der Begegnungszone
(Art. 2a und 225b) (Art. 2a)

Abbildung 6: Signalisation Begegnungszone [Tempo 20), Quelle: [3]

Seite 10
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2.7.2  Abweichende Hochstgeschwindigkeit (Tempo 30)
Eine abweichende Hochstgeschwindigkeit (Tempo 30] kann auf «verkehrsorientierten» Strassen
angewendet werden, wenn die Voraussetzungen gemass Art. 108 in Abs. 1, Abs. 2 und Abs. 4 erfUllt
sind. Dazu muss vorgangig ein Gutachten erstellt werden (Abs. 4).
Abs. 1:
- ZurVermeidung oder Verminderung besonderer Gefahren im Strassenverkehr, zur Reduktion einer iberméas-
sigen Umweltbelastung oder zur Verbesserung des Verkehrsablaufs kann die Behdrde fiir bestimmte Stras-
senstrecken Abweichungen von den allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten (Art. 4a VRV322) anordnen.

- a.] eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders nicht zu beheben ist

- b.)bestimmte Strassenbeniitzer eines besonderen, nicht anders zu erreichenden Schutzes bediirfen

- c.) auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsablauf verbessert werden kann

- d.) dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung Uberméssige Umweltbelastung [L&rm, Schad-
stoffe] vermindert werden kann. Dabei ist der Grundsatz der Verhéltnismé&ssigkeit zu wahren

Abs. 4:

- Vor der Festlegung von abweichenden Hichstgeschwindigkeiten wird durch ein Gutachten [Art. 32 Abs. 3
SVG] abgeklért, ob die Massnahme nétig [Abs. 2), zweck- und verhéltnisméassig ist oder ob andere Mass-
nahmen vorzuziehen sind. Dabei ist insbesondere zu prifen, ob die Massnahme auf die Hauptverkehrszei-
ten beschrénkt werden kann.

Das Temporegime wird mit dem Vorschriftssignal «Hochstgeschwindigkeit 30» signalisiert. Gemass
Art. 16 Abs 2 (SSV) gilt ein Signal «Hochstgeschwindigkeit» bis zu dem entsprechenden Ende-Sig-
nal, hochstens aber bis zum Ende der nachsten Verzweigung. Soll eine Vorschrift nach einer Ver-
zweigung weiter gelten, muss diese wiederholt werden. Die Signalisation einer abweichenden
Hochstgeschwindigkeit hat keine Auswirkungen auf die Vortrittsverhaltnisse oder das Anbringen
von Fussgangerstreifen.

Abbildung 7: Signal 2.30 Héchstgeschwindigkeit (Tempo 30)

2.7.3 Einbezug «verkehrsorientierter» Strassen in angrenzende Tempo-30-Zonen

Eine Ausnahme flr verkehrsorientierte Strassen besteht, wenn aufgrund der Voraussetzungen ge-
mass Art. 108 Abs. 1, 2 und 4 SSV die Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt wird und der
betroffene Abschnitt an eine bestehende oder gleichzeitig eingerichtete Tempo-30-Zone angrenzt.
In diesem Fall kann die verkehrsorientierte Strasse gestitzt auf Art. 2a Abs. 6 SSV in die Tempo-30-
Zone integriert werden.

Diese Regelung dient der Vereinfachung der Signalisation, indem vermieden wird, dass beim Uber-

gang zwischen einer Streckensignalisation «Hochstgeschwindigkeit 30» und einer Tempo-30-Zone
beide Signale angebracht und spater wieder aufgehoben werden missen. Zudem entfallt die Not-

wendigkeit, das Vorschriftssignal «Hochstgeschwindigkeit 30» nach jeder Verzweigung zu wieder-
holen.

Trotz Einbezug in eine Tempo-30-Zone bleiben die Vortrittsverhaltnisse und die Moglichkeit zur An-
ardnung von Fussgangerstreifen auf der «verkehrsorientierten» Strasse unverandert. Die Signalisa-
tion wird dadurch deutlich vereinfacht.
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2.8  Fussgangerstreifen bei Tempo 30

Auf «verkehrsarientierten» Strassen innerorts sind Fussgéangerstreifen, unabhangig von der signa-
lisierten Geschwindigkeit, wichtige Elemente, um dem Fussverkehr ein sicheres Queren der Strasse
zu ermdglichen. Bei der Einfihrung von Tempo-30-Zonen auf «nicht verkehrsorientierten» Strassen
steht vielerorts der Erhalt bzw. die Entfernung von Fussgéangerstreifen zur Diskussion.

Artikel 4 Abs. 2 der Verordnung Uber Tempo-30-Zonen besagt, dass Fussgangerstreifen grundséatz-
lich unzuléssig sind - eine Ausnahme besteht jedoch, wenn besondere Vortrittsbedurfnisse des
Fussverkehrs nachgewiesen werden. Diese Ausnahme gilt namentlich bei Schulen und Heimen. Bei
hohen Fussgangerfrequenzen beispielsweise an Haltestellen des ffentlichen Verkehrs oder bei
erheblichem Verkehrsaufkommen kdnnen in Tempo-30-Zonen Fussgangerstreifen zum Einsatz
kommen. Der Bundesrat betont, dass auf verkehrsberuhigten Strassen Fussgangerstreifen nur dort
installiert werden sollten, wo ein besonderer Schutzbedarf besteht, da flr Fussgangerstreifen eine
Benutzungspflicht besteht, wenn dieser weniger als 50 Meter von der beabsichtigten Querungs-
stelle entfernt ist (Art. 47 VRV).

Die Entscheidung, wie mit Fussgéangerstreifen in Tempo-30-Zonen umgegangen wird, liegt bei den
Kantonen bzw. den zusténdigen Behdrden [13]. Wichtig ist in jedem Fall, dass bei der Anordnung
von Fussgangerstreifen die folgenden Kriterien gemass VSS-Norm 40 241 erfillt werden (unabhan-
gig van der signalisierten Geschwindigkeit):

- Fussgangerstreifen werden angeordnet, wenn die Querungsnachfrage gebiindelt auftritt oder
damit gebindelt werden kann. Bei flachiger Querungsnachfrage des Fussverkehrs gilt es alter-
native Losungen zu priifen.

- Damit ein Fussgéangerstreifen sicher betrieben werden kann, soll dieser von Fussgangern re-
gelméssig begangen werden. So soll ein Fussgangerstreifen an den finf meistbelasteten
Stunden eines Burchschnittstages von mindestens 100 Fussgéangern begangen werden. Bei
Schulen und Heimen oder auf stark begangenen Schulwegen sowie bei Haltestellen des 0V
kann gemass BFU von dieser Bedingung abgewichen werden, jedoch soll die Anzahl von 75
Fussgangern in den finf meistbelasteten Stunden eines Durchschnitttags nicht unterschritten
werden.

- Die notwendigen Sichtweiten auf Anndherungsbereiche (Geschwindigkeitsabhdngig] missen
gewahrleistet sein.

- Eine Schutzinsel soll in Erwagung gezogen werden, insbesondere wenn die Fahrbahn breiter
als 8.5 Meter ist.

- Fussgangerstreifen sollen nur bei einem durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen
(DTV) ab 3000 Fahrzeuge im Querschnitt angeordnet werden.

- Die Erkennbarkeit von Fussgangerstreifen muss auch bei Dunkelheit gewahrleistet sein.

- Ein Fussgéangerstreifen darf nicht Uber mehr als einen Fahrstreifen pro Fahrtrichtung fihren.
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2.9  Fazit gesetzliche und planerische Grundlagen

Die Zustéandigkeit fur eine abweichende Hochstgeschwindigkeit ist auf Bundesebene in Art. 32 SVG
geregelt, wobei innerorts generell eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt. Eine Abweichung
davon erfordert in einem ersten Schritt eine Priifung, ob die betroffene Strasse als «verkehrsarien-
tiert» oder «nicht verkehrsaorientiert» einzustufen ist. Die Rechtsprechung geméss Bundesgericht
besagt, dass eine abweichende Hochstgeschwindigkeit nur fir bestimmte Strassenabschnitte und
nicht generell angeordnet werden darf.

Auch die planerischen Grundlagen in der Stadt Zug insbesondere der Kommunale Richtplan und die
Raumliche Gesamtstrategie 2040 verdeutlichen, dass Tempo 30 in der Stadt Zug nicht flachende-
ckend (wie es im Madell 30/50 beschrieben wird) sondern abschnitts- oder gebietsweise einge-
fuhrt werden soll. Auf Grundlage des Kommunalen Richtplans soll mit dem varliegenden Konzept
eine Typisierung des Strassennetzes - analog zum Modell 30/50 - in Gbergeordnete und unterge-
ordnete bzw. «verkehrsorientierte» und «nicht verkehrsorientierte» Strassen vorgenommen wer-
den. Der wesentliche Unterschied des vorliegenden Konzeptes zum Modell 30/50 besteht darin,
dass nicht flachendeckend Tempo 30 angeordnet wird, sondern durch die Typisierung der Strassen
aufgezeigt wird, wo eine erleichterte Prifung (grundséatzlich ohne Gutachten] erfolgen kann und
auf welchen Abschnitten eine detaillierte Prifung anhand eines Gutachtens notwendig ist.

Zusammenfassend zeigt sich, dass Tempo 30 ein wirksames Instrument zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit, der Ldrmminderung und der Lebensqualitat ist.
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3 Konzept Niedriggeschwindigkeitsregime Stadt Zug

3.1 Strassennetz und Typisierung der Strassen

Die Unterscheidung in «verkehrsorientierte» und «nicht verkehrsorientierte» Strassen ist fur die An-
ordnung von Niedriggeschwindigkeitsregimen von zentraler Bedeutung. Diese Unterscheidung kann
Anhand der VSS-Normen vorgenommen werden. Eine ausfuhrliche Erklarung dazu findet sich im
Anhang B.

In Abbildung 8 sind das Strassennetze der Stadt Zug und alle bestehenden / offenen / zu prifen-
den Niedriggeschwindigkeitsregime abgebildet. Im Ubersichtsplan Nr. 624050-01 ist das ganze
Stadtgebiet im Massstab 1:10'000 dargestellt. Die Abbildung unterscheidet einerseits zwischen
Kantonsstrassen und Gemeindestrassen sowie den Strassentypen gemass VSS-Norm. Alle Ubrigen
Strassen, die in dieser Abbildung nicht dargestellt sind, werden der Feinerschliessung zugeordnet.
Als Grundlage fiir das Strassennetz dient der Kommunale Richtplan der Stadt Zug.

Die nachfolgende Tabelle bildet alle wichtigen Informationen zu den Strassentypen, den Eigenti-
mern, der Funktion und der Ausrichtung der Strassen ab. Die Hauptverkehrsstrassen und die Sam-
melstrassen sind in der Regel klar «verkehrsorientierte» Strassen. Eine abweichende Hochstge-
schwindigkeit ist auf den «verkehrsorientierten Strassen» immer mit einem Gutachten geméss (Art.
108 SSV] zu begriinden.

Auf den «nicht verkehrsorientierten» Erschliessungsstrassen innerhalb der Bauzonen kann eine
erleichterte Prifung zur Einfihrung von Tempo-30-Zonen oder Begegnungszanen angewendet
werden (Art. 3 Abs. 4 SVG). Die Stadt Zug behalt sich vor auch weiterhin ein Bericht zu verlangen,
welcher die wichtigsten Themen und Aspekte bei der Einfihrung einer Tempo-30-Zonen oder Be-
gegnungszone darlegt. Ein Bericht dient als Grundlage, um im Fall eines Beschwerdefalls vor Ge-
richt darauf abzustttzen.

Strassentypen geméss VSS Eigentiimer Funktion Ausrichtung
Hauptverkehrsstrassen Kantonsstrassen Ubergeordnetes Netz verkehrsorientiert
Sammelstrassen Gemeindestrassen

-Hauptsammelstrassen Ubergeordnetes Netz «verkehrsorientiert»
(Quartiersammelstrassen Untergeordnetes Netz «nicht verkehrsorientiert»
Ausnahmefall)

Erschliessungstrassen Gemeindestrassen Untergeordnetes Netz «nicht verkehrsorientiert»

-Quartiererschliessungsstr.

Erschliessungstrassen Ubrige dffentliche Feinerschliessung «nicht verkehrsorientiert»
-Zufahrtstrasse Strassen und
-Zufahrtsweg Privatstrassen

Tabelle 1: Strassentypen, Eigentimer, Funktion und Ausrichtung der Strassen

3.2 Bestehende / offene / zu prifende Niedriggeschwindigkeitsregime in
der Stadt Zug

Bei den offenen und zu prifenden Gebieten oder Strassenabschnitten sind in irgendeiner Form ein
Gesuch oder eine Anfrage betreffend einer Geschwindigkeitsreduktion bei der Stadt Zug eingegan-
gen. Nach einer ersten Uberpriifung sind in der Karte die jeweiligen Griinde fiir eine allfallige Ge-
schwindigkeitsreduktion mit einem Symbol (Grossbuchstaben) benannt. Die zustandigen Behdrden
entscheiden im Einzelfall fur jedes Gebiet oder fiir jeden Abschnitt, ob fir eine «nicht verkehrsori-
entierten» Strasse ein Signalisations- und Markierungsplan fur die Anordnung ausreicht oder ein
Kurzbericht notwendig ist. Bei «verkehrsaorientierten» Strassen muss in jedem Fall ein Gutachten
erstellt werden.
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Wenn eine Gefahr nicht anders zu beheben ist.
Wenn bestimmte Strassenbenttzer einen besonderen Schutz bedtirfen (u.a Schulkinder)
Zur Verbesserung des Verkehrsablaufs bei grosser Belastung.

Eine tibermassige Umweltbelastung vermindert werden kann (i.d.R Larm)

Zur Verbesserung der Lebensqualitat (gilt nur fur "nicht verkehrsorientierte" Strassen).
Kantonsstrassen Hauptverkehrsstrassen (i.d.R "verkehrsorientiert")
Gemeindestrassen Sammelstrassen (i.d.R "verkehrsorientiert")
Gemeindestrassen Erschliessungsstrassen (i.d.R "nicht verkehrsorientiert")
Abw. V-max. 30 km/h: Rechtskraftig
Abw. V-max. 30 km/h: offen / zu priifen
Begegnungszonen: Rechtskréaftig
Begegnungszonen: offen / zu prifen
Tempo 30 Zonen: Rechtskraftig
Tempo 30 Zonen: offen / zu prifen

Bauzonen

Poae g

i N R ‘

Abbildung 8: Niedriggeschwindigkeitskonzept Stadt Zug, bestehende / offene / zu priifende Abschnitte und Gebiete

e
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3.3  Gesamtfazit

Das Konzept zeigt auf, dass in der Stadt Zug Hauptverkehrs- und Sammelstrassen («verkehrsarien-
tierte Strassen») nur in Ausnahmeféllen mit Tempo 30 signalisiert sind oder Tempo 30 gepruft wird.
Eine abweichende Hochstgeschwindigkeit kann auf diesen Strassen auch kiinftig nur unter den

Voraussetzungen von Art. 108 SSV umgesetzt werden und erfordert ein entsprechendes Gutachten.

Im Umkehrschluss zeigt das Konzept auch auf, dass innerhalb der Bauzonen auf «nicht verkehrs-
orientierten» Strassen grundsatzlich eine erleichterte Priifung (ohne Gutachten) fir Tempo-30-Zo-
nen oder Begegnungszonen maglich ist.

In Wohnquartieren bestehen bereits heute umfangreiche Tempo-30-Zonen sowie punktuell Begeg-
nungszanen. Das Konzept zeigt, dass insbesondere in Wohngebieten weitere Tempo-30-Zonen
und Begegnungszonen gepriift werden. Diese Entwicklung entspricht den Zielsetzungen des kom-
munalen Richtplans sowie der raumlichen Gesamtstrategie 2040, in denen eine gezielte Reduktion
des Verkehrstempos in Wohngebieten angestrebt wird.

Die Einfihrung von Niedriggeschwindigkeitsregimen erfolgt, wenn eine Gefahr nicht anders zu be-
heben ist, zur Erhdhung der Verkehrssicherheit, zur Verbesserung des Verkehrsablaufs oder zur
Larmreduktion. Auf «nicht verkehrsorientierten» Strassen kann eine Tempo-30-Zone oder eine Be-
gegnungszone auch einzig zur Verbesserung der Lebensqualitat eingefuhrt werden. In der Regel
erfolgt eine Initiierung durch einen politischen Vorstoss und Quartiervereine oder Anwohnerinitiati-
ven, welche bei den Behdrden eingereicht werden.

Alternativ kann auch eine notwendige Strassensanierung zu grundsatzlichen Uberlegungen beziig-
lich der Gestaltung und Nutzung eines Strassenraums flihren, wobei die Platzverhéltnisse und die
massgebenden Begegnungsfalle und damit die signalisierte Geschwindigkeit eine wichtige Rolle
spielen. In der Regel werden in solchen Fallen im Rahmen der Projektierung Betriebs- und Gestal-
tungskonzepte erarbeitet, die aufzeigen, wie der kiinftig sanierte Strassenraum aussehen und von
den verschiedenen Verkehrsteilnehmenden genutzt werden soll. Vorgangig kann auch ein Wettbe-
werbsverfahren durchgefihrt werden. Die Strassenraumgestaltung und die Signalisation stimmen
im |dealfall stets Uberein.

In der Stadt Zug werden Niedriggeschwindigkeitsregime stets ortsspezifisch und situativ gepriift.
Die Entscheidung dber eine Einflihrung einer abweichenden Geschwindigkeit auf einer «verkehrs-
orientierten» Strasse basiert auf verkehrstechnischen und rechtlichen Kriterien. Bei «nicht ver-
kehrsarientierten» Strassen haben die Behorden mehr Ermessenspielraum und kdnnen einzig zur
Erhghung der Lebensqualitat Tempo-30-Zonen oder Begegnungszonen einflhren. Auch eine hohe
Zustimmung in der betroffenen Nachbarschaft erhéht die Chancen auf eine Realisierung bezie-
hungsweise fiihrt zu weniger Gerichtsfallen vor dem Verwaltungsgericht.
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Anhang A Schematisches Vorgehen Einrichtung
Niedriggeschwindigkeitsregime (BFU]

Bei der Umsetzung bzw. der Anordnung von Niedriggeschwindigkeitsregimen orientierte sich der
Stadtrat an den Bedirfnissen der Bevélkerung. Bedirfnisse wurden durch politische Vorstosse,
durch Nachbarschaften und Quartiervereine, durch Eltern - Lehrer und Lehrerinnengruppen (ELG)
oder durch Briefe einzelner Personen an den Stadtrat oder die zusténdige Abteilung formuliert. Der
aktuelle kommunale Richtplan besagt: «Um die Sicherheit zu erhohen, den Larm zu reduzieren und
den Verkehrsfluss zu verstetigen, soll das Verkehrstempo der ortsspezifischen Umgebung ange-
passt werden. Konkret soll geméss der raumlichen Gesamtstrategie 2040 das Verkehrstempo in
den Quartieren und im Zentrum punktuell gesenkt werden.» sofern dies von den betroffenen An-
wahnenden mehrheitlich gewlinscht wird oder wenn daflr ein Ubergeordnetes Interesse besteht
(zum Beispiel Schulwegsicherung). Situativ kann auch auf Ubergeordneten, «verkehrsorientierten»
Strassen ein Niedriggeschwindigkeitsregime eingefuhrt werden.

Idee, Anstoss

evtl. Vorabkldrungen mit
zustdndiger Signalisationsbehorde, BFU

Ubergeordnetes Netz Untergeordnetes Netz

Grundlagen der zusténdigen
Signalisationsbehdrde unterbreiten

Antrag
bewilligt?

nein '3 Uberarbeiten

nein
I

Kredit
bewilligungs- ja
pflichtig?

nein

Auftrag zu Detailplanung und
Realisierung

nein

Uberpriifung
(1 Jahr nach der Umsetzung)

Nachriisten Ziele erreicht? ja 4 Projektende

B Strasseneigentiimer B Ingenieurbiiro B Signalisationsbehérde

Abbildung 9: Schematisches Vorgehen geméss BFU zur Einrichtung einer Tempo-30-Zone, Quelle:[12]
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Anhang B Unterscheidung «verkehrsorientierter» und

«nicht verkehrsorientierter» Strassen
(VSS-40 040b)

B.1 Strassentypen

In besiedelten Gebieten werden Strassen gemass VSS-Norm 40 040b aufgrund ihrer verschiedenen
Aufgaben in «verkehrsarientiert» und in «siedlungsorientiert» unterschieden.

In der Signalisationsverordnung (SSV) Art.1 Abs. 9 wird der Begriff «verkehrsorientierte» Strasse de-
ckungsgleich verwendet, wie in den VSS-Normen. Der Begriff «siedlungsorientierte» Strasse wird in
der SSV nicht definiert. Allerdings wird unter Art. 2a Abs. 5 der Umkehrbegriff «nicht verkehrsorien-
tierte Nebenstrassen» genannt. Ein juristisches Gutachten [8] bestatigt, dass der Begriff «sied-
lungsorientierte Strasse» mit «nicht verkehrsorientierte Strasse» gleichgesetzt werden kann, so-
fern er sich auf die in der VSS genannten Strassentypen bezieht.

Die VSS-40 040b unterschiedet flnf Ubergeordnete Strassentypen: Hochleistungsstrassen (HLS),
Hauptverkehrsstrassen (HVS), Verbindungsstrassen (VS), Sammelstrassen (SS) und Erschliessungs-
strassen (ES).

Innerhalb dieser Strassentypen findet eine Differenzierung in Untertypen statt, wie die nachfol-
gende Abbildung verdeutlicht. Im Zusammenhang mit dem Thema Niedriggeschwindigkeitsregimen
ist die Unterscheidung zwischen «verkehrsorientierten» und «siedlungsorientierten» Strassen
wichtig, weil dies auf die Umsetzungsformen einen Einfluss hat (Kapitel 2.1). Die Trennung zwi-
schen «verkehrsorientiert» und «siedlungsorientiert» verlduft innerhalb der Sammelstrassen. Es
werden die Untertypen Hauptsammelstarasse (HSS] und Quartiersammelstrasse (@SS unterschie-
den werden. Wie aus der dazugehdrigen VSS-Norm 40 044 (Projektierung, Grundlagen, Strassentyp:
Sammelstrassen) vom 31. Marz 2019 hervorgeht, stellen die Hauptsammelstrassen (HSS) primar
«verkehrsorientierte» Strassen dar, die auf die Anforderungen des Motorfahrzeugverkehrs ausge-
richtet sind, wahrend die Quartiersammelstrassen (0SS) als «siedlungsorientierte» Strassen primar
stadtebauliche Aufgaben ibernehmen [8].

Strassentypen gemadss VSS-Normen Verkehrsorientiert Siedlungsorien-

tiert

Hochleistungsstrassen (HLS)

Hauptverkehrsstrassen (HVS)

- HVS ausserhalb besiedelter Gebiete (als
Grundtyp und reduzierter Typ)

- HVSinnerhalb besiedelter Gebiete (als
Grundtyp und reduzierter Typ)

Verbindungsstrassen (VS)

- Regionalverbindungsstrasse

- Lokalverbindungsstrasse

- Verbindungsweg

Sammelstrassen (SS)

- Hauptsammelstrasse

- Quartiersammelstrasse

Erschliessungsstrassen (ES)

- Quartiererschliessungsstrasse
- Zufahrtsstrasse
- Zufahrtsweg

Abbildung 10: Strassentypen gemé&ss VSS-Normen, Quelle: [8]
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B.2  «Verkehrsorientierte» und «siedlungsorientierte» Strassen

«Verkehrsorientierte» Strassen

«Verkehrsorientierte» Strassen bilden das Ubergeordnete Netz und ermdglichen sichere, leistungs-
fahige und wirtschaftliche Transporte. Diese Strassen sind priméar auf die Anforderungen des Mo-
torfahrzeugverkehrs auszurichten. Bei der Projektierung sind normale Ausbaugrossen anzuwenden,
und die geometrischen Normalprofile sind Uber madglichst lange Strecken beizubehalten. Der
leichte Zweiradverkehr (Rad- und Mofaverkehr) und der Fussgangerverkehr sollen soweit mdglich
getrennt geflhrt oder zumindest geregelt werden. In der Signalisationsverordnung (SSV] Art.1 Abs.
9 wird der Begriff «verkehrsarientierte» Strasse deckungsgleich verwendet, wie in den VSS-Normen
(8].

«Siedlungsorientierte» Strassen

«Siedlungsorientierte» Strassen sind verkehrlich untergeordnete Strassen, welche allen Verkehrs-
teilnehmern fur die Erschliessung zur Verfigung stehen, neben Fahren sind auch Anhalten, Wen-
den und Guterumschlag zuldssig. Fur den leichten Zweiradverkehr ist im Allgemeinen keine beson-
dere Regelung notwendig. Die Strassen sind so zu gestalten, dass sie mit kleinen Geschwindigkei-
ten befahren werden. Bei der Projektierung sollen deshalb reduzierte Ausbaugrossen angewendet
werden. Gegebenenfalls sind bauliche Massnahmen zur Verkehrsberuhigung zweckmassig. Jeder
Benutzer soll aufgrund der Gestaltung erkennen, dass er sich auf einer «siedlungsorientierten»
Strasse befindet. In der SSV wird der Begriff «siedlungsorientierte» Strasse nicht definiert. Aller-
dings wird unter Art. 2a Abs. 5 der Umkehrbegriff «nicht verkehrsorientierte Nebenstrassen» ge-
nannt. Der Begriff «nicht verkehrsorientierte» Strassen kann bezogen auf die oben aufgeflihrten
Strassen gemass VSS mit dem Begriff «siedlungsorientierte» Strassen gleichgesetzt werden, weil
alle anderen Strassen als «verkehrsorientierte» Strassen bezeichnet werden. [8].



