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l. Einleitung

Innerorts muss ein Strassenraum ganz unterschiedlichen Nutzungsan-
spruchen gerecht werden. Menschen wollen sich zu Fuss oder mit einem
Fahrzeug fortbewegen, sich aufhalten oder den sozialen Austausch pfle-
gen. Adaquate Hochstgeschwindigkeitsregimes spielen dabei eine

Schliisselrolle.

Die Nutzungsanspriiche an einen Strassenraum
Uberlagern sich oft. Dabei stellt sich unweigerlich
die Frage nach der Vertraglichkeit mit den gefah-
renen Geschwindigkeiten des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV).

Auf Grund von praktischen und empirischen Erfah-
rungen empfiehlt die BFU den Gemeinden, das
Modell 30/50 innerorts umzusetzen. Zentral ist
dabei innerorts die Einteilung der Strassen in die
zwei Kategorien «Basisnetz» und «ergdnzendes
Netz» (Abbildung 1). Strassen des Basisnetzes
sollen dabei grundsadtzlich mit der «Hochstge-
schwindigkeit 50 generell», diejenigen des ergdn-
zenden Netzes gemeindeweit als «Tempo-30-
Zone» signalisiert werden. Dicht besiedelte Ab-
schnitte im Basisnetz mit besonderen ortlichen
Gegebenheiten konnen dabei ebenfalls in eine
Tempo-30-Zone einbezogen werden.

Um Schleichverkehr ins ergdnzende Netz vorzu-
beugen, ist das Basisnetz vortrittsberechtigt zu
fliihren - auch auf Abschnitten mit Tempo 30. Um
das Einhalten der signalisierten Geschwindigkei-
ten sicherzustellen, setzt das Modell 30/50 [1,2]
primdr auf das Prinzip der «selbsterkldrenden
Strasse». Den Verkehrsteilnehmern soll also er-
maoglicht werden, die geltende Tempolimite jeder-
zeit unmissverstandlich lber das Erscheinungs-
bild der Strasse wahrzunehmen. Eine Schlissel-
rolle spielen dabei die netzspezifischen Elemente
hinsichtlich Grundausstattung, Erkennbarkeit und
gegebenenfalls gezielter Geschwindigkeitssen-
kung.

Dabei gilt es zu beachten, dass die Problematik
der ungeniigenden Sichtverhdltnisse insbeson-
dere bei Ausfahrten und Kreuzungen nicht mit ei-
ner Tempo-30-Zone geldst werden kann. Auch bei
Tempo 30 sind die erforderlichen Sichtweiten ein-
zuhalten.

Tempo-30-Zonen

Diese Fachdokumentation behandelt auschliess-
lich die sicherheitstechnischen Aspekte. Andere
wichtige Punkte wie Immissionen (Ldrm, Abgase)
und Wohnqualitdt werden an dieser Stelle nicht
thematisiert.

e Basisnetz 50 km/h

m— Basisnetz 30 km/h S

Ergdnzendes Netz 30 km/h

Abbildung 1: Modell 30/50
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Besondere ortliche
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1. Verordnung iiber die Tempo-30-Zonen und
die Begegnhungszonen

Die Verordnung liber die Tempo-30-Zonen und die
Begegnungszonen vom 28. September 2001
(741.213.3) [1] schreibt die zu treffenden verkehrs-
rechtlichen Anordnungen auf dem ergdnzenden
Netz vor. Dabei sind insbesondere folgende Punkte
zu beachten:

¢ Die Signalisation von Tempo-30-Zonen ist als
abweichende Tempolimite zu verstehen, und
zwar zur allgemein giiltigen Hochstgeschwindig-
keit von generell 50 km/h innerorts. Deshalb ist
auf dem Basisnetz ein entsprechendes Gutach-
ten gemdss Art. 108, SSV (Signalisationsverord-
nung) [3] erforderlich, welches auf dem ergdn-
zenden Netz ein Kurzbericht nach Verordnung
ist. Entsprechende Details zu Tempo-30-Zonen
sind in dieser Verordnung festgelegt.

¢ Innerhalb Tempo-30-Zonen gilt grundsdatzlich
der Rechtsvortritt. Eine davon abweichende Re-
gelung ist nur zuldssig, wenn es die Verkehrssi-
cherheit erfordert. Dies ist beispielsweise auf
Strassen des Basisnetzes der Fall, wo mittels
vortrittsberechtigter Flihrung das Aufkommen
von Schleichverkehr ins ergdnzende Netz ver-
hindert werden soll - oder bei eingeschrankten
Sichtverhdltnissen bei Knoten des ergdnzenden
Netzes.

e Ein- und Ausfahrten der Tempo-30-Zonen sind
mit einem kontrastreichen Tor zu gestalten und
zu verdeutlichen.

o Gemadss Art. 4 Abs. 2 sind Fussgdngerstreifen
aufzuheben. Sie konnen jedoch bei besonderen
Vortrittsbedlirfnissen der Fussgdnger, wie bei-
spielsweise bei Schulen und Heimen, beibehal-
ten werden. Auch in Tempo-30-Zonen sind je-
doch die Anordnungsvoraussetzungen zu erfll-
len [4,5].

2. Weitere rechtliche Grundlagen

Die folgenden Artikel, Weisungen und Bundesge-
richtsentscheide sind ein Zusammenzug des gelten-
den Strassenverkehrsrechts in Bezug auf Tempo-
30-Zonen. Aus diesen Dokumenten geht hervor,

Rechtliche Grundlagen

dass der Einbezug von Strassenabschnitten des Ba-
sisnetzes in Tempo-30-Zonen mit dem Strassenver-
kehrsrecht vereinbar ist.

e Art. 3, Befugnisse der Kantone und Gemeinden

e Art. 4 Abs. 1, Verkehrshindernisse

e Art. 32 Abs. 3, Gutachten flir abweichende
Hdchstgeschwindigkeiten

e Art. 106 Abs. 1 Ausfiihrung des Gesetzes

e Art. 2a Abs. 1-6, Zonensignalisation

e Art. 3 Abs. 1-2, Gefahrensignale

e Art. 22a, Tempo-30-Zone

e Art. 72 Abs. 3, Besondere Markierungen

e Art. 107 Abs. 5, Verhdltnismdssigkeitsprinzip

e Art. 108 Abweichungen von den allgemeinen
Hochstgeschwindigkeiten

o Weisungen zur Festlegung abweichender
Hochstgeschwindigkeiten, EJPD, 13. Mdarz
1990

e Weisungen uber besondere Markierungen auf
der Fahrbahn, UVEK, ASTRA, 10. Dezember
2013

e 2A.38/2006 (=136 Il 539), Gesetzliche Grund-
lagen fiir die Anordnung von Tempo-30-Zonen

e 1C_206/2008, Voraussetzungen zur Anord-
nung von Tempo-30-Zonen: Anforderungen an
das Gutachten

e 1C_17/2010, Tempo-30-Zonen sind auch auf
Haupt- und Durchgangsstrassen zuldssig

e 1C_160/2012 (=139 Il 145), Tempo-30-Zone
auf einer Hauptstrasse

e 1C_417/2011, Réglementation sur les zones
30 et de rencontre

e 1C_121/2017, Tempo-30-Zone auf siedlungs-
orientierten Strassen
1C_11/2017, Tempo-30-Zone auf einem ver-
kehrsorientierten Strassenabschnitt

Rechtliche Grundlagen



Ergdnzendes Netz

Tempo-30-Zonen des ergdnzenden Netzes sind moglichst gemeindeweit

anzuordnen.

1. Grundsatz

Das ergdnzende Netz besteht hauptsadchlich aus
den siedlungsorientierten Gemeindestrassen.
Dies sind in der Regel Quartierstrassen.

Oft bewirken systematisch und gezielt angeord-
nete, verkehrstechnische Erkennungselemente
als Grundausstattung einer Strasse ein ausrei-
chendes Einhalten von Tempo 30. Bauliche Ver-
kehrsberuhigungselemente sind folglich nur dann
erforderlich, wenn eine uberbreite oder langgezo-
gene Fahrbahn ein Ubertreten der signalisierten
Hochstgeschwindigkeit begiinstigt.

Tempo-30-Zonen werden in der Regel etappen-
weise eingeflhrt. Prioritat haben dabei Lokalitaten
mit Kindergdrten und Schulen sowie erhohtem Un-
fallgeschehen. Um das Wirkungsprinzip des Mo-
dells 30/50 innerorts nicht zu untergraben, ist je-
doch langfristig eine Gesamtumsetzung zwin-
gend. Eine Prioritatenliste mit verbindlichen Ter-
minen der Umsetzung kann in solchen Fdllen die
Realisierung gewdhrleisten.

2. Elemente der Grundausstattung

2.1 Torelement

Bei Zoneneingdngen verdeutlicht ein
kontrastreiches Torelement die Anderung des
Hochstgeschwindigkeitsregimes. Dabei wird in
einem ersten Schritt beurteilt, ob allein das Signal
«Tempo-30-Zone» im Zusammenspiel mit den
ortlichen Gegebenheiten eine geniigende Tor-
wirkung erzielt. Ist dies nicht der Fall, kann die
Torwirkung mittels gut aufeinander abgestimm-
ter, unterstiitzender Elemente gemdss Kap. Ill. 3
und/oder Kap. lll.4, S. 9ff verdeutlicht werden.
Mdogliche Ausgestaltungen von Torelementen sind
in Abbildung 2 und Abbildung 3 dargestellt.

Tempo-30-Zonen

Abbildung 2: Torelement «Stele und Markierung»

Abbildung 3: Torelement «Stele und Trottoirliberfahrt»

Ergdnzendes Netz 7



Abbildung 4: Gut erkennbarer Knoten im Rechtsvortritt

Farbliche Gestaltungen der Strassenoberfldche
(FGSO) sind nur dann anzuwenden, wenn damit
der Strassenraum als Ganzes gestalterisch
aufgewertet werden kann. Sie miissen den
Vorgaben der Norm [6] entsprechen. Es ist davon
auszugehen, dass bauliche Elemente bedeutend
starker wirken als gestalterische oder markie-
rungstechnische.

Abbildung 5: Zonenfremde Elemente (Uberbreite Fahrbahn, Fuss-

gdnger-Schutzinsel, Fussgdngerstreifen)

2.3 Verzicht auf verkehrsorientierte Elemente

Das Prinzip der selbsterkldrenden Strasse beruht
darauf, die Funktion der Strasse anhand des Er-
scheinungsbildes erkennen zu konnen. Deshalb
ist auf Elemente zu verzichten, die auf eine ver-
kehrsorientierte Funktion hindeuten. Dazu geho-
ren beispielsweise Mittellinien, Randlinien, Fuss-
ganger-Schutzinseln, Fussgdngerstreifen, Rad-
streifen, Kreisel und Lichtsignalanlagen (Abbil-
dung 5).

«Bauliche Elemente wirken meist bedeutend
starker als gestalterische oder markierungs-

technische.»

2.2 Betrieb der Knoten im Rechtsvortritt

Gut erkennbare, im Rechtsvortritt betriebene Kno-
ten wirken geschwindigkeitssenkend. Fahrzeug-
lenker miissen aus jeder Anndherungsrichtung im-
mer damit rechnen, einem von rechts kommenden
Verkehrsteilnehmer den Vortritt gewdhren zu miis-
sen. Dieses Regime ist fiir Tempo-30-Zonen sehr
geeignet und wirkt daher auch als typisches Er-
kennungsmerkmal (Abbildung 4). Vom Rechtsvor-
tritt darf laut Verordnung nur dann abgewichen
werden, wenn die Verkehrssicherheit dies erfor-
dert. Dies ist beispielsweise bei zu geringen Sicht-
weiten der Fall, wenn diese nur mit unverhaltnis-
mdssigem Aufwand sichergestellt werden kdnnen.

Hinsichtlich erhdhter Anforderungen an die Be-
obachtungsdistanz bei Knoten mit Rechtsvortritt
sei auf die entsprechenden Fachgrundlagen ver-
wiesen [7,8].

Hinsichtlich Fussgdngerstreifen ldsst die Gesetz-
gebung die Mdglichkeit zu, bei «besonderen Vor-
trittsbedirfnissen» diese dennoch anzubringen.
Natirlich missen Fussgdngerstreifen auch in
Tempo-30-Zonen den sicherheitstechnischen
Vorgaben geniligen [4,5].

Anstelle von Fussgdnger-Schutzinseln sollten
seitliche Einengungen ein sicheres Uberqueren
der Strasse ermdoglichen.

Falls die Vorgaben nicht erflillt werden kdnnen,
kann den Fussgdngern die am besten geeignete
Querungsstelle mit einer gelben Markierung in
Form von «Flisschen» angezeigt werden [9].

Bauliche Gestaltungsmassnahmen sind vom
Fahrbahnrand her gegen die Strassenmitte aufzu-
bauen und nicht von der Fahrbahnmitte her (wie
z. B. bei Mittelinseln). Seitliche Einengungen sind
demnach Mehrzweckstreifen in der Fahrbahn-
mitte vorzuziehen.

Ergdnzendes Netz



Abbildung 6: Besondere Markierung «30»

3. Elemente zur Verbesserung der Sie bestehen entweder aus einem weissen Schrift-
Erkennbarkeit zug «ZONE 30» (beim Zoneneingang) oder ledig-
lich aus der weissen Ziffer «30».
3.1 Besondere Markierung «ZONE 30»
oder «30» In regelmdssigen Abstdnden wiederholt, kann da-
Zur Verdeutlichung des Zonencharakters und der  mit das geltende Temporegime verdeutlicht bzw.
geltenden Hochstgeschwindigkeit konnen - unter  in Erinnerung gerufen werden.
Beriicksichtigung der Vorgaben in der Schweizer
Norm [10] - die besonderen Markierungen wie in
Abbildung 6 und Abbildung 7 angebracht werden.

Abbildung 7: Besondere Markierung «ZONE 30»

Tempo-30-Zonen Ergdnzendes Netz 9



3.2 Verdeutlichung des Rechtsvortrittsregimes

Mit der besonderen Markierung «Hinweis auf den
gesetzlichen Rechtsvortritty [10] kann auf das
geltende Vortrittsregime aufmerksam gemacht
werden. Sie kann dort angebracht werden, wo die
Wahrnehmbarkeit des Knotens als Rechtsvortritt
nicht genligend gross ist und keine anderen Mass-
nahmen moglich sind (Abbildung 8).

Fahrzeuglenker sollen das geltende Rechtsvor-
trittsregime primdr aufgrund der Gestaltung des
Knotens erkennen konnen. Dazu gehoren insbe-
sondere das Aufheben physischer Elemente, die
den Strassenverlauf entlang einer Einmiindung
betonen (z. B. Wassersteine) sowie die entspre-
chende Gestaltung der Verzweigungsfldche und
der dhnliche Ausbaustandard der zufiihrenden
Knotendste.

Bei ungeniigender Erkennbarkeit des Rechtsvor-
trittsregimes sind daher zuerst alle moglichen
Massnahmen zur Verbesserung der Wahrnehm-
barkeit auszuschopfen [11].

Abbildung 8: Besondere Markierung zur Verdeutlichung des Rechtsvortritts
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3.3 Parkfelder wechselseitig anordnen

Wechselseitig angeordnete Parkfelder dienen pri-
mdar dazu, den untergeordneten Charakter einer
Strasse in einer Tempo-30-Zone zu verdeutlichen
(Abbildung 9). Die unmittelbare geschwindigkeits-
dampfende Wirkung hdangt von der Parkfeldbele-
gung ab. Deshalb ist diese Massnahme primdr an
Orten mit erhéhtem Parkdruck angebracht. Sie
kann gegebenenfalls mit einem Poller im Bereich
des Kopfversatzes ergdnzt werden.

Vorsicht ist insbesondere hinsichtlich der Sicht-
problematik geboten. So kénnen parkierte Fahr-
zeuge Querungsstellen oder Ausfahrten verber-
gen. Ebenso sollten keine Parkfelder im Bereich
von Einmiindungen oder privaten Zufahrten auf
der unmittelbar gegeniiberliegenden Strassen-
seite markiert werden, denn dadurch wird der Ver-
kehr auf die «falsche» Fahrbahnseite geflihrt.

Um zu vermeiden, dass Fussgdnger von parkierten
Fahrzeugen verdeckt werden, eignet sich diese
Massnahme nur auf Strassen mit mindestens ein-
seitigem Trottoir.

Abbildung 9: Wechselseitige Parkfelder als Erkennungsmerkmal

Tempo-30-Zonen

Ergdnzendes Netz 11



Abbildung 10: Vertikalversatz als Aufpflasterung einer ganzen Kreuzung

4. Elemente zur unmittelbaren
Geschwindigkeitsreduktion

4.1 Vertikalversatz

Vertikalversdtze sind punktuelle Erhohungen der
Fahrbahn, die durch Rampen begrenzt werden.
Die geschwindigkeitsdampfende Wirkung hdngt
massgeblich von der Steilheit dieser Rampen ab.
Die Massnahme geniesst bei den Verkehrsteilneh-
mern nicht sehr grosse Beliebtheit. Deshalb soll-
ten Vertikalversatze primdr an Ortlichkeiten einge-
setzt werden, wo der Sinn dieser Massnahme auch
ersichtlich ist. (Abbildung 10).

Vertikalversdtze eignen sich insbesondere zur
physischen Verdeutlichung der Torwirkung bei Zu-
fahrten zu Tempo-30-Zonen (Kap. I11.2.1,S. 7), als
Aufpflasterung ganzer Kreuzungsflachen [12,13]
sowie in Kombination mit einer Fussgdngerque-
rung. Weisse Dreiecke oder Schachbrettmuste-
rungen dienen dazu, die Rampen zu verdeutlichen
[10,13]. Auf Strecken mit offentlichem Verkehr
bzw. viel Veloverkehr ist auf die Variante «Berliner
Kissen» (viereckformiger Vertikalversatz) zurilick-
zugreifen oder die Rampenneigung addquat zu
wahlen.

12
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4.2 Seitliche Einengung / Horizontalversatz

Horizontalversdtze bzw. seitliche Einengungen
sind moglichst ins Strassenbild zu integrieren, bei-
spielsweise durch Einbezug des Fahrbahnrand-
verlaufs (Abbildung 11) oder mittels baulichem
Abschluss von Parkfeldern (Abbildung 12). Zur De-
tailausgestaltung sei auf die entsprechende Norm
[12] verwiesen. Im Vergleich zu Vertikalversdtzen
ist die geschwindigkeitsddmpfende Wirkung die-
ser Massnahme schwdcher und erst ab einer ge-
wissen Verkehrsmenge wirksam.

Abbildung 12: Baulicher Abschluss eines Parkfelds

Tempo-30-Zonen

Abbildung 11: Seitliche Einengung mit Einbezug des Fahrbahnrandes

Elemente zur Fahrbahnverengung am Fahrbahn-
rand (Leitpfosten, Blumentopfe etc.) senken zwar
aus rein physikalischen Griinden insbesondere bei
Gegenverkehr die gefahrenen Geschwindigkeiten.
Aufgrund des kinstlich wirkenden Erscheinungs-
bildes konnen solche Elemente jedoch als Fremd-
korper und somit aggressionsfordernd wirken. Zu-
dem ist nicht auszuschliessen, dass derartige Ele-
mente - falls schlecht erkennbar - nach SVG Art. 4
[14] als Hindernisse in der Fahrbahn eingestuft
werden konnen und somit nicht zuldssig sind.

Ergdnzendes Netz 13



V. Basisnetz

Um den Verkehrsablauf angemessen auf die bestehende Siedlungsstruk-
tur abzustimmen, kénnen bestimmte Abschnitte des Basisnetzes nach
dem Modell 30/50 innerorts ebenfalls als Tempo-30-Zone signalisiert

werden.

1. Grundsdtze

Das Basisnetz besteht in der Regel aus den Kan-
tonsstrassen und den stark verkehrsbelaste-
ten Gemeindestrassen mit Durchgangsverkehr.
Strassenabschnitte des Basisnetzes eignen sich
insbesondere dann fiir einen Einbezug in eine
Tempo-30-Zone, wenn ein grosses, flachiges
Querungsbediirfnis des Fuss- und Veloverkehrs
besteht. Diese Voraussetzung ist insbesondere in
Ortskernen mit beidseitig dichter geschdftlicher
Nutzung und/oder bei Wohnnutzung oder attrakti-
ven offentlichen Anlagen wie Parks, Spielpldtzen
oder Gebduden gegeben.

Abschnitte des Basisnetzes kénnen nur dann in
Tempo-30-Zonen einbezogen werden, wenn die
zufiihrenden Strassen des ergdnzenden Netzes
ebenfalls zu Tempo-30-Zonen gehoren. Ein sol-
cher Abschnitt des Basisnetzes ist vortrittsbe-
rechtigt zu fihren (z. B. mit einer Trottoirliberfahrt
[15]) und mit entsprechenden Gestaltungs- bzw.
Erkennungselementen auszustatten. Die Verord-
nung zu den Tempo-30-Zonen und Begegnungs-
zonen gilt auf diesen Strassenabschnitten nicht.

Abbildung 13: Torelement beim Ubergang «generell 50» - «Tempo-30-Zone» auf dem Basisnetz

14
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Abbildung 14: Kleinrdumige Gestaltung des Ortskerns, zusdtzliche Aufhebung der Mittelmarkierung

Zur Verdeutlichung des geltenden Hochstge-
schwindigkeitsregimes eignen sich sowohl ver-
kehrstechnische als auch stddtebauliche Ele-
mente. Nicht alle lassen sich jedoch trennscharf
einer dieser beiden Kategorien zuordnen. So hat
beispielsweise ein Kreisverkehrsplatz sowohl eine
verkehrstechnische als auch eine stddtebauliche
Komponente.

Selbstverstdndlich ist es auch moglich, einen Ab-
schnitt des Basisnetzes umfassend in eine
Tempo-30-Zone einzubeziehen. In einem solchen
Fall wird der betreffende Abschnitt in einem ersten
Schritt verkehrstechnisch sowie rechtlich «abge-
wertet» und zum ergdnzenden Netz umklassiert. In
einem zweiten Schritt sind die Voraussetzungen
der Verordnung tlber die Tempo-30-Zonen und
die Begegnungszonen zu erfiillen (Art. 108, SSV).
Ausgestaltung und Betrieb eines solchen Ab-
schnitts richten sich folglich nach den Vorgaben
der Tempo-30-Zonen auf dem ergdnzenden Netz.

2. Elemente der Grundausstattung

2.1 Torelement

Damit Motorfahrzeuglenker unmissverstdndlich
die Anderung des Geschwindigkeitsregimes von
Tempo 50 zu Tempo 30 erkennen konnen, muss
der Ubergang aufféllig ausgebildet sein (Abbil-
dung 13, S. 14).

Die Art und Weise, wie eine Torwirkung erzielt wer-
den kann, hdngt von der jeweiligen Situation ab.

Tempo-30-Zonen

Grundsadatzlich sind folgende Fdlle denkbar:

* Das bestehende stadtebauliche/verkehrs-
technische Erscheinungsbild im Ubergangs-
bereich ist ausreichend (z. B. Stadttor).

e Die Verdnderung des Strassenraums und/
oder der Fahrbahn beim Ubergang vom
Tempo-50-Regime zur Tempo-30-Zone ist
offensichtlich (z. B. Verschmdlerung der Fahr-
bahn und Aufhebung der Mittellinie).

o Der gewiinschte Effekt muss mit geeigneten
verkehrstechnischen und/oder stadtebauli-
chen Elementen neu realisiert werden (z. B.
mit einem Kreisverkehrsplatz).

Das Zonensignal 2.59.1 «Tempo-30-Zone»
muss auf jeden Fall angebracht werden.

2.2 Erscheinungsbild

Die stddtebauliche Ausgestaltung des Strassen-
raums (Ortsbild) muss mit einem addquaten
Hochstgeschwindigkeitsregime einhergehen. Das
Prinzip der selbsterkldrenden Strasse besagt,
dass sich das Erscheinungsbild der Abschnitte
der Tempo-30-Zone von den zufiihrenden
Tempo-50-Abschnitten deutlich unterscheiden
muss. Dieser Effekt lasst sich mittels verkehrs-
technischer und/oder stddtebaulicher bzw. ge-
stalterischer Massnahmen erzielen (Abbildung
14). In der Praxis geht es auf dem Basisnetz aller-
dings meistens darum, verkehrsorientiert wir-
kende Strassenrdume stddtebaulich umzugestal-
ten und gleichzeitig aufzuwerten. Die farbliche Ge-
staltung von Strassenoberfldchen (FGSO) [6] kann
sich dabei als zusdtzliches, zweckdienliches Ele-
ment erweisen (1V.3.2, S. 16).
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«In Tempo-30-Zonen auf dem Basisnetz ist
weitgehend auf Markierungen zu verzichten,
welche die Fahrtrichtung betonen.»

Insbesondere Mittelmarkierungen (Leitlinien, Si-
cherheitslinien) und Randlinien sind in Tempo-30-
Zonen auf dem Basisnetz zu vermeiden. Eine Aus-
nahme bilden dabei Stellen, an denen aus Sicher-
heitsgriinden nicht darauf verzichtet werden kann
(z. B. Abweislinien).

3. Elemente zur Verbesserung der Er-
kennbarkeit

3.1 Besondere Markierung «ZONE 30»
oder «30»

Zur Verdeutlichung der geltenden Hochstge-
schwindigkeit kann - wie auf dem ergdnzenden
Netz - unter Beriicksichtigung der erforderlichen
Vorgaben der Schweizer Norm [10] die besondere
Markierung «ZONE 30» (Abbildung 7, S. 9) oder
die weisse Ziffer «30» (Abbildung 6, S. 9) ange-
bracht werden.

3.2 Farbliche Gestaltung von Strassenoberfla-
chen

Gemdss VSS-Norm werden farbliche Gestaltun-
gen von Strassenoberfldchen (FGSO) als Flachen
definiert, welche sich gegeniliber der Fahrbahn-
oberfldche und den offiziellen Markierungen be-
ziiglich Materialwahl (Wechsel von Deckschichtar-
ten wie Asphalt und Beton) oder Farbton und Kon-
trast unterscheiden [6]. Obwohl die Norm strenge
Vorgaben in Bezug auf Farbtone und Abmessun-
gen macht, ldsst sie geniigend gestalterische
Freiheiten zu.

Insofern sind FGSO eine attraktive Variante, in-
nerortliche Strassen kostengiinstig und dennoch
ansprechend zu gestalten. Da jedoch alle Inner-
orts-Situationen Einzelfdlle sind, ist es nicht ziel-
fiihrend, normative Vorgaben hinsichtlich des Ein-
satzes von FGSO zur Gestaltung von Strassenrdu-
men auf dem Basisnetz zu machen.
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Dennoch lassen sich einige Prinzipien formulie-
ren, aufgrund derer Verkehrsplaner oder Stras-
senraumgestalter eine konkrete Umsetzung ent-
werfen konnen.

e Grundsatzlich sind FGSO so zu wahlen, dass
sie mit dem umliegenden Erscheinungsbild
des Strassenraums in Einklang stehen.

o Die Siedlungsstruktur beeinflusst sowohl die
signalisierte Hochstgeschwindigkeit als auch
die Wahl und Art der FGSO. Deshalb kann oft
eine Anderung der FGSO mit einer Anderung
der ortlich geltenden Hochstgeschwindigkeit
(30/50) zusammenfallen.

Basisnetz



Abbildung 15: Typischer Mehrzweckstreifen in einer Tempo-30-Zone auf dem Basisnetz

3.3 Mehrzweckstreifen

Aus verkehrstechnischer Sicht kénnen Mehzweck-
streifen gemdss Norm sowohl dem Fuss- und Ve-
loverkehr als Querungselement als auch dem rol-
lenden Verkehr als Linksabbiegehilfe dienen. Zu-
dem mindern Mehrzweckstreifen die Trennwirkung
einer Strasse. Dadurch kann diese einfacher und
mit grosserer Sicherheit lUberquert werden, was
die Aufenthaltsqualitat im Strassenraum verbes-
sert [16].

In Tempo-30-Zonen auf dem Basisnetz eignen
sich Mehrzweckstreifen ab Verkehrsmengen von
ca. 10 000 Fahrzeugen/Tag. Mit einem verschie-
denartigen Belag ldasst sich ein stadtebaulich an-
sprechender Effekt erzielen (z. B. Pfldsterung a Ni-
veau, leichte Anhebung der Fahrbahn, FGSO).

Moblierungselemente, die das Befahren durch
Motorfahrzeuge verhindern (z. B. Poller), kdnnen
das Bild abrunden (Abbildung 15). Besteht schon
auf den zufiihrenden Strassen des Basisnetzes
ein Mehrzweckstreifen, soll sich derjenige in der
Tempo-30-Zone deutlich davon unterscheiden
und den siedlungsorientierten Charakter stdrker
betonen.

4. Elemente zur unmittelbaren
Geschwindigkeitsreduktion

4.1 Vertikalversatz

Insbesondere auf Strassen des Basisnetzes ist
davon auszugehen, dass die Beliebtheit dieser
einschneidenden Massnahme gering ist.

Tempo-30-Zonen

Vertikalversatze auf dem Basisnetz sollten des-
halb - falls sie zum Einsatz kommen - mit geringe-
rer Rampenneigung ausgefiuhrt werden als auf
dem ergdnzenden Netz. Wie auf dem ergdnzenden
Netz sind sie primér an Ortlichkeiten vorzusehen,
an denen der Sinn dieser Massnahme intuitiv ver-
standen wird.

Vertikalversdtze eignen sich demnach insbeson-
dere zur Verdeutlichung der Torwirkung bei Zu-
fahrten zu Tempo-30-Zonen (IV.2.1, S. 15), in
Kombination mit einer Fussgdngerquerung oder
zur Verdeutlichung eines Gefahrenbereichs wie z.
B. vor einem Schulhaus. Weisse Dreiecke oder
Schachbrettmusterungen dienen dazu, die Ram-
pen zu verdeutlichen [13,10].

4.2 Feste Geschwindigkeitskontrollen (Radar)

Der Einsatz von festen Geschwindigkeitsiiberwa-
chungsgerdten (Radar) sollte erst dann erwdgt
werden, wenn auf einer Strasse folgende Punkte
erfillt sind:

e Sdamtliche Massnahmen gestalterischer, be-
trieblicher und baulicher Art wurden ausge-
schopft.

o Das Geschwindigkeitsniveau ist immer noch
zu hoch.

e Aus verkehrsplanerischen Griinden will man
die Strasse nicht mit Tempo 50 betreiben.

Der Einsatz von Radargerdten ist demnach als Ul-
tima Ratio zu betrachten.
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V. Vorgehen

1. Erste Schritte

1.1 Initiierung

Der Anstoss zur Errichtung von Tempo-30-Zonen
kommt in der Regel vom Gemeinderat oder von
Anwohnern. Letztere haben mit ihnrem Anliegen oft
nur ihr eigenes Wohnquartier im Fokus. In solchen
Fdllen ist es flir Strasseneigentiimer empfehlens-
wert, ihr Gemeindegebiet ganzheitlich hinsichtlich
des Modells 30/50 zu Uberpriifen.

1.2 Offentlichkeitsarbeit

Durch Offentlichkeitsarbeit wird Transparenz,
Glaubwiirdigkeit und Vertrauen geschaffen. Je
friher die Bevdlkerung involviert wird, desto mehr
Akzeptanz erhalt erfahrungsgemdss das Vorha-
ben «Tempo-30-Zoneny». Sinnvoll sind dabei Arti-
kel in der Gemeindezeitung, Internetauftritte oder
Informationsveranstaltungen lber den Nutzen
und die geplanten Massnahmen. Zudem kann ein
Anwohnervertreter einen wichtigen Beitrag zur
Kommunikation zwischen Gemeinderat, Projekt-
leitung und den Anwohnern leisten. Er kann die An-
wohner Uber die Fortschritte des Projekts infor-
mieren.

1.3 Die Rolle der Bevolkerung

Die reine Signalisation «Tempo-30-Zone» wird
durch die zustandige Signalisationsbehorde
bewilligt. Sie alleine priift anhand der rechtlichen
Grundlagen (SVG; VRV; SSV; Verordnung lber die
Tempo-30-Zonen und die Begegnhungszonen), ob
einem Begehren zugestimmt werden kann. Die
Stimmbevolkerung bzw. der Gemeinderat ist also
nicht befugt, liber die Signalisation einer Tempo-
30-Zone zu entscheiden. Trotzdem kann es sich
mitunter auszahlen, die Stimmbevolkerung schon
zu Beginn zu fragen, ob ein Projekt «Tempo-30-
Zone» Uberhaupt initilert werden soll. Dadurch
ldsst sich sicherstellen, dass ein solches
Vorhaben von der Bevolkerung mitgetragen wird.
Zudem lassen sich  Ernichterungen bei
Budgetdebatten im Zusammenhang mit erfor-
derlichen Massnahmen vorbeugen.
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Das Einrichten von Tempo-30-Zonen erfordert oft
nicht nur Signale, sondern auch weitere - in der
Regel bauliche und betriebliche - Massnahmen.
Da deren Kosten die Ausgabengrenze lber-
schreiten konnen, lber die ein Gemeinderat in
Eigenkompetenz verfligen kann, muss oft die
Stimmbevolkerung dariiber befinden. Je nach Or-
ganisationsstruktur kann dies an einer Ge-
meindeversammlung oder in einem Urnengang
erfolgen. Eine Moglichkeit besteht auch darin, im
Rahmen der Abstimmung tber das Jahresbudget
die Ausgaben im Zusammenhang mit der
Einrichtung von Tempo-30-Zonen einzuplanen.

2. Gutachten

2.1 Allgemein

Das Gutachten ist das Kernstiick der Arbeiten bei
der Umsetzung von Tempo-30-Zonen. Es muss
den rechtlichen Grundlagen gemdss Art. 108 SSV
und auf dem ergdnzenden Netz ausschliesslich
der «Verordnung lber die Tempo-30-Zonen und
die Begegnungszonen» entsprechen. Idealer-
weise erarbeitet ein ausgewiesenes Ingenieur-
oder Planungsbiiro das Gutachten. Es kann aber
auch von internen, entsprechend ausgebildeten
Fachleuten erstellt werden.

Das Gutachten muss bei der zustdndigen Signali-
sationsbehorde (in der Regel im kantonalen Tief-
bauamt oder bei der Kantonspolizei angesiedelt)
eingereicht werden. Nach eingehender Prifung
kann sie die Signalisation «Tempo-30-Zone» be-
willigen. Falls allerdings die Bewilligungsbehorde
zusdatzliche Massnahmen fordert, sind diese in die
Planung aufzunehmen.

Nach Erhalt der Bewilligung kann die Gemeinde
das Planauflageverfahren einleiten, bei dem der
Massnahmenplan (vgl. Kap. V.2.2.8, S. 22) 6ffent-
lich gemacht wird. Die Bevdlkerung erhdlt so die
Gelegenheit, sich liber Details und Kosten zu in-
formieren und gegebenenfalls Einsprache zu er-
heben. Allfallige Einsprachen missen formell
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Uberprift werden, damit materiell auf sie einge-
gangen werden kann. Die Gemeinde hat dann die
Maoglichkeit, die Einsprache abzulehnen. Tut sie
dies nicht, kann in einem ersten Schritt ein ausser-
gerichtlicher Konsens zwischen Gemeinde und
Einsprecher gesucht werden. Wird keine Einigung
erzielt, so besteht schliesslich die Mdglichkeit, an
die ndchsthdhere zustdndige Instanz zu gelangen.
Die Umsetzung von Tempo-30-Zonen kann erst in
Angriff genommen werden, wenn uber die Sache
rechtskraftig entschieden worden ist.

2.2 Inhalt

Das Gutachten umschreibt die angestrebten
Ziele, die mit der Anordnung von Tempo-30-
Zonen erreicht werden sollen. Es vergleicht das
Projekt mit der aktuellen Situation. Mdgliche Ziel-
setzungen sind:

o Gefahrene Geschwindigkeiten senken

e Sicherheit fiir den Fuss- und Veloverkehr, ins-
besondere fiir Schulkinder und/oder Anwoh-
ner erhdéhen

e Unfallhaufungsstellen beseitigen

o Sicheres Queren ermdglichen

o Verkehrsfluss auf tiefem Geschwindigkeitsni-
veau verstetigen

e Trennwirkung der Strasse reduzieren (insbe-
sondere im Basisnetz)

e Aufenthaltsqualitat verbessern

Auf einem Ubersichtsplan werden die nach Funk-
tion eingeteilten Innerortsstrassen (Basisnetz, er-
gdnzendes Netz) eingetragen. Auf dem Basisnetz
soll der Durchgangsverkehr abgewickelt werden.
Auf dem ergdnzenden Netz sollen sich hingegen
Ziel-, Quell- und Binnenverkehr abspielen. Diese
Strassen weisen einen liberwiegend siedlungsori-
entierten Charakter und einen untergeordneten
Ausbaustandard auf (Abbildung 1, S. 5).

Tempo-30-Zonen

Im Sinne von Art. 108 Abs. 2a SSV verlangt das
Gutachten unter diesem Punkt eine Analyse be-
stehender bzw. absehbarer Sicherheitsdefizite.
Dabei ist sowohl auf dem Basisnetz als auch auf
dem ergdnzenden Netz zwischen zwei grundsdtz-
lichen Typen von Sicherheitsdefiziten zu unter-
scheiden: situationsspezifische Gefahrenstellen
und besonders gefdhrdete Personengruppen. Ent-
sprechend unterscheidet sich die Art der Argu-
mentation im Gutachten.

Dies konnen einerseits Stellen mit erhohtem Un-
fallgeschehen sein (Unfallhdufungsstellen im
Sinne des ISSI-Instruments BSM) [17]. Diese las-
sen sich auf Grund einer georeferenzierten Unfall-
analyse ermitteln. Andererseits kénnen es Ortlich-
keiten mit offensichtlichen, infrastrukturellen Defi-
ziten sein [18] oder es lassen sich vermehrt kriti-
sche Konfliktsituationen im Verkehrsablauf be-
obachten. Dieser Gefahrenstellentyp ldsst sich
anhand von Ortsbegehungen, bestehenden Ge-
fahrenstellenkarten, Schulwegpldnen oder Hin-
weisen aus der Bevdlkerung mit dem ISSI-Instru-
ment RSI eruieren und beheben. Besonderes Ge-
wicht ist dabei auf Querungsstellen zu legen.

Vom Begutachter wird erwartet, dass er beste-
hende Gefahren erkennt und beschreibt. Zudem
muss er begriinden, weshalb mit konkreten Mass-
nahmen die Gefahren nicht behoben werden kon-
nen und folglich eine Tempo-30-Zone notwendig
ist. Flr absehbare Gefahrenstellen wird erwartet,
dass im Gutachten prdventive Massnahmen erar-
beitet werden (z. B. verdnderte Sichtanforderun-
gen infolge Einfiihrung des Rechtsvortritts an
Kreuzungen).

Insbesondere Kinder und dltere Personen verfi-
gen Uber vergleichsweise reduzierte kognitive Fa-
higkeiten. Deshalb reagieren diese Personen-
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Abbildung 16: Anhalteweg bei 30 km/h und 50 km/h bei trockener Fahrbahn

gruppen oft nicht rechtzeitig oder fehlerhaft auf
Gefahren des motorisierten Verkehrs. Sie kdnnen
von tiefen Geschwindigkeiten besonders stark
profitieren, denn verkiirzte Anhaltewege reduzie-
ren die Kollisionswahrscheinlichkeit (Abbil-
dung 16). Zudem sind die Uberlebenschancen bei
einer Kollision bei 30 km/h fiir Fussgdnger rund 6-
mal hoher als bei einer Kollision mit 50 km/h (Ab-
bildung 17).

Der Begutachter muss den durch Tempo-30-Zo-
nen erwarteten Sicherheitsgewinn begriinden -
zum Beispiel mit der vermehrten Anwesenheit
von gefdhrdeten Personengruppen aufgrund von
Schulwegen, Pflegeheimen oder Ortszentren

Verkehrsbelastung als Argument

Zusatzlich zur Sicherheit kann auf Strassen des
Basisnetzes auch die Verkehrsbelastung als Argu-
ment fur die Einfihrung von Tempo-30-Zonen vor-
gebracht werden. Durch eine Tempo-30-Zone
konnen der Verkehrsablauf und die Vertraglichkeit
verbessert werden. Gerade in Ortszentren mit viel
Publikumsverkehr (Geschdfte, 6ffentlicher Verkehr
usw.) besteht in der Regel ein hoher, flachiger
Querungsbedarf. Hohe Verkehrsmengen (ab ca.
10 000 Fahrzeugen/Tag) und breite Fahrbahnen
flihren zudem zu einer Trennwirkung, die gerade in
diesen Abschnitten zu stark ist, um als Fussgdnger
oder Radfahrer sicher queren zu kdnnen.

2.2.4 Angaben zum vorhandenen Geschwindig-
keitsniveau

Das Gutachten muss Angaben zum vorhandenen
Geschwindigkeitsniveau enthalten. Diese Erhe-
bung ist aus zwei Griinden unerldsslich:

1. Artund Ausmass des Massnahmenbedarfs
hdngen vom urspriinglichen Geschwindig-
keitsniveau ab (Tabelle 1, S. 21).

2. Zueinem spdateren Zeitpunkt ldsst sich mit
Geschwindigkeitsmessungen zeigen, ob die
im Gutachten vorgegebenen Ziele erreicht
worden sind.
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Um das Geschwindigkeitsniveau zuverldssig zu
ermitteln, ist an relevanten Stellen wahrend min-
destens einer Woche die Geschwindigkeit frei fah-
render Motorfahrzeuge zu erheben. Fahrzeuge im
Kolonnenverkehr (Zeitllicke < 2 Sek.), abbiegende
Fahrzeuge und Velofahrer sind von der Analyse
auszuschliessen. Die Messungen sind verdeckt
(kein Inforadar) und wdhrend einer reprdsentativen
Zeitperiode durchzufiihren (keine Schulferien, kein
Schnee usw.). Aufgrund der Messung ist die V85
zu ermitteln. Dieser Wert entspricht jener Ge-
schwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge nicht
liberschritten wird. Betragt die V85 beispielsweise
42 km/h, so bedeutet dies, dass 85 % der Fahr-
zeuge langsamer als 42 km/h fahren und 15 %
schneller.

30%

25%

20%

15%

10%

Sterbewahrscheinlichkeit

5% /

/

0 10 20 30 40 50

Kollisionsgeschwindigkeit (km/h)

Abbildung 17: Sterbewahrscheinlichkeit fiir Fussgdnger bei einer

Frontalkollision mit einem Personenwagen
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V85 Ergdnzendes Netz

Basisnetz

<38 km/h Grundausstattung gemdass Kap. I11.2 Grundausstattung gemdass Kap. IV.2

38-42 km/h Elemente zur Verbesserung Elemente zur Verbesserung der Erkennbar-
der Erkennbarkeit gemadss Kap. 111.3 keit gemdass Kap. IV.3

>42 km/h Bauliche Elemente zur Geschwindig- Bauliche Elemente zur Geschwindigkeitsre-

keitsreduktion gemdass Kap. lll.4

duktion gemdass Kap. IV.4

Tabelle 1: Massnahmenwahl in Abhdngigkeit vom urspriinglichen Geschwindigkeitsniveau

Vom Begutachter wird erwartet, dass er die Aus-
wirkungen auf das Untersuchungsgebiet gesamt-
heitlich wiirdigt. Geschwindigkeitsniveau und Ver-
kehrsmenge sind dabei zwei von vielen Faktoren,
welche die Aufenthaltsqualitat beeinflussen und
bei diesem Punkt entsprechend mitzuberiicksich-
tigen sind.

Im Gutachten sind Auswirkungen der geplanten
Massnahmen auf das (ibrige Strassennetz der
Ortschaft aufzuzeigen und Vorschldage fir das
Vermeiden allfdlliger negativer Folgen zu erarbei-
ten. Dabei sind insbesondere maogliche Verkehrs-
umlagerungen und/oder Erhohungen des Ge-
schwindigkeitsniveaus in anderen Quartieren oder
Strassenabschnitten zu berilicksichtigen und ent-
sprechende Gegenmassnahmen zu erarbeiten.

Die zu realisierenden Massnahmen werden im
Massnahmenplan dargestellt (Abbildung 18,
S. 22). Das vor der Einrichtung der Tempo-30-
Zone ermittelte Geschwindigkeitsniveau ist dabei
ein wesentlicher Faktor fur die Wahl der baulichen
Massnahmen (Tabelle 1).

Tempo-30-Zonen

Allerdings sind - insbesondere auf dem Basisnetz
- auch weitere Einfliisse zu beriicksichtigen, zum
Beispiel:

¢ Genauere Analyse des Unfallgeschehens

e Verkehrsmenge und -zusammensetzung

e Flhrung des Fussverkehrs (Trottoir)

e Fahrbahnbreite (geometrisches Normalprofil)
e Ldngsneigung

e Bebauung

e Nutzung

Bei der Wahl der Massnahmen empfiehlt es sich
zudem, nach einem charakteristischen Grundsatz
vorzugehen (roter Faden). Das Gesamtkonzept der
gewdhlten Massnahmen soll im Strassenraum er-
kennbar sein.

Auf dem Basisnetz ist es angezeigt, zusdatzlich zu
den in Tabelle 1 aufgeflihrten Massnahmen den
Strassenraum stddtebaulich aufzuwerten. Dabei
richtet sich der Umfang der Umgestaltung nach
dem urspriinglichen Geschwindigkeitsniveau.
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2.2.8 Massnahmenplan

Die festgelegten baulichen, betrieblichen und
gestalterischen Massnahmen werden in einem
Massnahmenplan dargestellt. Der Detaillierungs-
grad dieses Planes sollte dabei so gewdhlt wer-
den, dass er fir das Planauflageverfahren geeig-
net ist (Abbildung 18).

Abbildung 18: Massnahmenplan
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3. Realisation

Wenn die Stimmbevolkerung der Umsetzung der
Tempo-30-Zonen zugestimmt und die Bewilli-
gungsbehorde die Massnahmen genehmigt hat
sowie allfallige Einsprachen abgehandelt sind,
kann die Realisation erfolgen. Die Tempo-30-
Zonen werden signalisiert und die beschlossenen
Massnahmen umgesetzt.

4. Nachkontrolle

Ein Jahr nach der Umsetzung der Tempo-30-Zo-
nen muss geprift werden, ob die im Gutachten
festgelegten Ziele erreicht wurden. Dabei eignen
sich insbesondere die folgenden Kriterien:

4.1 Geschwindigkeitsniveau

Wird bei der Nachkontrolle eine V85 von 38 km/h
und mehr festgestellt, sind weitere Massnahmen
zu prifen und umzusetzen (Kap. lll, S. 7ff und Kap.
V.2.2.7,S.21).

Dabei gilt es zu berlicksichtigen, dass das Modell
30/50 auf den Effekt der schweizweit umfassen-
den Umsetzung von Tempo-30-Zonen auf dem er-
gdnzenden Netz setzt (normatives Verhalten).
Diese Vorgabe ist zum heutigen Zeitpunkt bei wei-
tem noch nicht erflllt. Bis es soweit ist, kann der
relativ hohe Zielwert von V85 < 38 km/h toleriert
werden, sofern alle Sichtbedingungen (Ausfahr-
ten, Knoten, Kurven [8]) in Abhdngigkeit der gefah-
renen Geschwindigkeiten (V85) eingehalten sind.

4.2 Unfallgeschehen

Wird an Ortlichkeiten eine Zunahme von insbeson-
dere schweren Unfdllen festgestellt, sind die Un-
fallursachen mit einem BSM oder RSI zu analysie-
ren und addquate infrastrukturelle Massnahmen
zu ergreifen.

Tempo-30-Zonen

4.3 Neu entstandene Sicherheitsdefizite

Ungeplante, neu aufgetretene Sicherheitsdefi-
zite (beispielsweise Sichteinschrdankungen durch
Parkfelder infolge verdnderter Schulwege oder
neuer Privatzufahrten) sind zu beheben.

4.4 Rickmeldungen aus der Bevolkerung

Eventuell durchgefiihrte Befragungen oder ander-
weitige Hinweise aus der Bevolkerung zu den Aus-
wirkungen des neuen Geschwindigkeitsregimes
sind systematisch auszuwerten. Gegebenenfalls
sind Gegenmassnahmen zu erarbeiten.

5. Evaluation der Nachkontrolle

Zu gegebener Zeit ist zu lUberprifen, ob die Hin-
weise aus der Nachkontrolle beriicksichtigt und
umgesetzt sowie die Zielvorgaben erreicht wur-
den. Dieser Kreislauf ist letztlich erst dann abge-
schlossen, wenn die Ziele erreicht sind.
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Schematisches Vorgehen

Idee, Anstoss
evtl. Vorabkldrungen mit
zustandiger Signalisationsbehorde, BFU

Gutachten inkl. Kostenschdtzung
erstellen

Gutachten der zustdndigen
Signalisationsbehorde unterbreiten

Antrag

bewilligt? Uberarbeiten

Kredit
bewilligungs- j Abstimmung Erfolgreich
pflichtig?

Auftrag zu Detailplanung und
Realisierung

Nachkontrolle
(1 Jahr nach der Umsetzung)

Nachriisten Ziele erreicht? j Projektende

B Strasseneigentiimer B Ingenieurbiiro [l Signalisationsbehdrde

Abbildung 19: Schematisches Vorgehen zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen
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Die BFU macht Menschen sicher.

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

lichen Auftrag.

bfu Beratungsstelle fur Postfach, 3001 Bern

bpa . Unfallverhiitung info@bfu.ch bfu.ch





