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Vorlage des Stadtrats vom 16. Juni 2026

Gegenvorschlag zur Volksinitiative «Nein zu Tempo 30 auf Hauptstrassen»

Sehr geehrter Herr Prasident
Sehr geehrte Damen und Herren

Der Stadtrat unterbreitet dem Grossen Stadtrat wie beauftragt den Gegenvor-
schlag zur Volksinitiative «Nein zu Tempo 30 auf Hauptstrassen». Dieser nimmt
das Anliegen auf, den Wortlaut der «klar definierte Ausnahmen» zu prazisieren.

STADT SCHAFFHAUSEN




Zusammenfassung

Die Volksinitiative «Nein zu Tempo 30 auf Hauptstrassen» verlangt, dass
auf verkehrsorientierten Strassen in der Stadt Schaffhausen grundsatz-
lich weiterhin Tempo 50 gilt, mit «klar definierten Ausnahmen». Der
Grosse Stadtrat beauftragte den Stadtrat mit der Ausarbeitung eines Ge-
genvorschlags, der diese «klar definierten Ausnahmen» rechtlich prazi-
siert.

Ausgangslage

Temporeduktionen werden in vielen Stadten und auch in Schaffhausen
seit Jahren intensiv diskutiert. So fordern einerseits verschiedene Petiti-
onen und Vorstdsse Tempo 30 auf bestimmten Strassenabschnitten, vor
allem aus Grunden der Verkehrssicherheit und des Larmschutzes. An-
dererseits wird mit der vorliegenden Initiative eine restriktive Handha-
bung von Temporeduktionen gefordert. Der Handlungsspielraum der
Stadt ist durch Ubergeordnetes Recht vorgegeben. Seit dem 1. Mai 2026
ist der Kanton Schaffhausen fir Verkehrsanordnungen auf stadtischen
Kantonsstrassen zustandig.

Grundsatzlich gilt auf verkehrsorientierten Strassen innerorts Tempo 50.
Abweichungen sind gemass Bundesrecht nur unter bestimmten Voraus-
setzungen zulassig, etwa bei Sicherheitsdefiziten, zum Schutz vulnerab-
ler Verkehrsteilnehmender, zur Verbesserung des Verkehrsflusses oder
zur Reduktion Ubermassiger Umweltbelastungen. Gleichzeitig besteht
eine gesetzliche Pflicht zur Larmsanierung dort, wo Grenzwerte Uber-
schritten werden.

Ziele und Vorgehen

Die Stadt Schaffhausen verfolgt eine langfristige, strategisch breit abge-
stitzte Gesamtentwicklung von Siedlung und Verkehr. Grundlage bilden
insbesondere der Richtplan Siedlung und das Gesamtverkehrskonzept.
Dieses zeigt auf, wie das Verkehrssystem auch mit dem prognostizierten
Wachstum leistungsfahig bleiben kann. Dabei liegt der Fokus auf Sicher-
heit, Larmschutz und Effizienz.

Die Verkehrsinfrastruktur soll die Bedlrfnisse aller Verkehrsteilnehmen-
den gleichermassen berucksichtigen. Temporeduktionen sollen gemass
Tempokonzept des Stadtrats auf verkehrsorientierten Strassen nur dann
angeordnet werden, wenn Risiken flr die Sicherheit oder Gesundheit an-
derweitig nicht behoben werden kdnnen. Handlungsbedarf zeigt sich ins-
besondere hinsichtlich eines sicheren Velonetzes sowie des Larmschut-
zes. Der aktualisierte Larmbelastungskataster zeigt, dass die gesetzli-
chen Grenzwerte an vielen Haupt- und Verbindungsstrassen der Stadt
Schaffhausen sowohl tagsuber als auch nachts Uberschritten werden.
Daraus ergibt sich ein anhaltender Sanierungsauftrag, der auch Tempo-
reduktionen umfassen kann, sofern die Uberschreitungen des Larm-
grenzwertes nicht anderweitig behoben werden konnen.

Der Stadtrat beurteilt Temporeduktionen jeweils einzelfallbezogen ge-
stutzt auf die bundesrechtlichen Vorgaben und Fachgutachten, welche
vom kantonalen Tiefbauamt im Auftrag der Stadt vergeben werden.
Diese beurteilen, ob eine Temporeduktion notwendig, zweckmassig und
verhaltnismassig ist. Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen wird



nur angeordnet, wenn andere Massnahmen nicht ausreichen, um die Be-
volkerung vor Ubermassigem Larm zu schitzen oder Sicherheitsdefizite
zu beheben.

Gegenvorschlag

Der Gegenvorschlag ibernimmt das Grundanliegen der Initiative (Tempo
50 als Regelfall), prazisiert jedoch die Ausnahmen im Einklang mit Bun-
desrecht. Neu soll ausdrticklich festgehalten werden, dass Temporeduk-
tionen im Einzelfall erfolgen, wenn die gesetzlichen Voraussetzungen er-
fullt sind, insbesondere aus Griinden der Sicherheit, des gesetzlich ge-
regelten Larmschutzes oder aufgrund der Umweltschutzgesetzgebung.

Gestltzt auf den Auftrag des Grossen Stadtrats sollen die Ausnahmen -
immer unter der Voraussetzung, dass die erwdhnten gesetzlichen Vo-
raussetzungen erfullt sind - wie folgt konkretisiert werden:

- im Umfeld von Schulhausern, Kindergarten sowie Alters- und Pflege-
institutionen

- gemass Anliegen einer Mehrheit der Anwohnerschaft

- zur Vermeidung haufiger Tempowechsel

- im Zusammenhang mit flankierenden Massnahmen zu Ubergeordne-
ten Strassenbauprojekten.

Damit wird fir die Stimmbevdlkerung transparent gemacht, welche klar
umschriebenen Bedingungen berucksichtigt werden, wenn die Herabset-
zung der Geschwindigkeit gemass Bundesrecht sowohl zuldssig als
auch notwendig ist und ein Ermessensspielraum besteht.

Wirdigung

Der Stadtrat spricht sich gegen die Initiative aus, da sie den Schutz der
Bevolkerung unzureichend berilcksichtigt. Es gibt zwingende Griinde,
auch auf verkehrsorientierten Strassen Tempo 30 anzuordnen, etwa
wenn Anwohnende von ldbermassigem Larm betroffen sind oder wenn
Verkehrsteilnehmende (insbesondere Fussgangerinnen und Fussgan-
ger oder Velofahrende) stark gefahrdet sind. Die Formulierung der Initi-
ative kdnnte nicht erfullbare Erwartungen wecken.

Der Gegenvorschlag nimmt das Anliegen der Initianten auf und schafft
mehr Transparenz und Rechtssicherheit, ohne den gesetzlich vorge-
schriebenen Handlungsspielraum unzulassig einzuschranken. Gleich-
zeitig verhindert er allfallige Missverstandnisse, die aus der offenen For-
mulierung der Initiative entstehen kdnnten.

Der Stadtrat empfiehlt, den Gegenvorschlag anzunehmen und die Initia-
tive abzulehnen. Der Gegenvorschlag ist ein ausgewogener Ansatz, der
sowohl den Anliegen der Initiative als auch den rechtlichen Vorgaben und
den Zielen einer sicheren, effizienten und gesundheitsvertraglichen Mo-
bilitat gerecht wird.
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Ausgangslage

Volksinitiative

Am 9. Juli 2022 reichte die FDP die Volksinitiative «Nein zu Tempo 30
auf Hauptstrassen» ein, welche die Erganzung der Stadtverfassung wie
folgt verlangt:

Art. 2a"* (neu): Die verkehrsorientierten Strassen in der Stadt Schaffhau-
sen sind, von klar definierten Ausnahmen abgesehen, mit einem Tempo-
limit von nicht weniger als 50 km/h belegt.

Die Initiantinnen und Initianten wollen erreichen, dass die verkehrsorien-
tierten Strassen in Schaffhausen weiterhin mit Tempo 50 befahren wer-
den kénnen. Tempo 30 kdnne in Wohngebieten und auch auf siedlungs-
orientierten Strassen sinnvoll sein, doch misse unbedingt darauf geach-
tet werden, dass die Hierarchie des Strassennetzes eingehalten werde.

Eine generelle Tempobeschrankung auf 30 km/h forciere den Schleich-
verkehr durch die Quartiere, inklusive negativer Auswirkungen fur An-
wohnerinnen und Anwohner. Die Effizienz der Notdienstorganisationen
(Blaulicht) werde beeintrachtigt und die Lieferdienste fur lokale Ge-
schafte benachteiligt. Zudem wirde der 6ffentliche Verkehr verteuert, da
mehr Busse und mehr Personal notwendig wirden - so die Initianten.

Beratungen im Grossen Stadtrat

In der Vorlage vom 17. Januar 2023 hat der Stadtrat gestutzt auf die
rechtlichen und strategischen Grundlagen beantragt, die Initiative ohne
Gegenvorschlag mit der Empfehlung auf Ablehnung der Volksabstim-
mung zu unterbreiten. Der Stadtrat ist in seiner Beurteilung der Initiative
davon ausgegangen, dass die «klar definierten Ausnahmen» den im
Bundesrecht definierten Ausnahmen entsprechen.

Die Spezialkommission hat bei der Beratung der Vorlage ein Rechtsgut-
achten eingeholt. Dieses kam zum Schluss, dass der Stadtrat bei der
Anordnung von Tempo 30 grundsatzlich Gber einen erheblichen Ermes-
sensspielraum verflge. In der Folge hat der Grosse Stadtrat an der Sit-
zung vom 20. Februar 2024 die Rickweisung der Vorlage beschlossen.
Die gemass Auftrag Uberarbeitete Fassung der Vorlage wurde dem
Grossen Stadtrat am 2. April 2024 unterbreitet. Insbesondere wurde ein
Abschnitt zur Definition der «klar definierten Ausnahmen» erganzt.

Gestltzt auf weitere gutachterliche Abklarungen und ausfihrliche Dis-
kussionen in der Spezialkommission hat der Grosse Stadtrat am 10. De-
zember 2024 beschlossen, der Volksinitiative einen Gegenvorschlag ge-
genuberzustellen und den Stadtrat mit der Ausarbeitung einer entspre-
chenden Vorlage beauftragt.

Politische Vorstosse

Die Diskussion Uber Temporeduktionen sowie Uber die Einrichtung von
Begegnungszonen im Stadtgebiet wurde in den vergangenen Jahren
wiederholt durch politische Vorstdsse sowie durch Anliegen aus der Be-
volkerung angestossen. Neben parlamentarischen Vorstdssen gingen
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beim Stadtrat auch verschiedene Petitionen ein, mit denen Temporeduk-
tionen auf einzelnen Strassenabschnitten oder in Quartieren verlangt
wurden.

Die Einfihrung von Tempo 30 auf verschiedenen Strassen im Stadtge-
biet wurde mit der Petition «Tempo 30 auf ausgewahlten Strassenab-
schnitten» gefordert, die von 904 Personen unterzeichnet und von Pro
Velo Schaffhausen am 29. November 2021 beim Stadtrat eingereicht
wurde. Der Stadtrat nahm dazu am 21. Juni 2022 Stellung und hielt fest,
dass Temporeduktionen gestitzt auf die bundesrechtlichen Grundlagen
und auf verkehrsplanerische Abklarungen jeweils im Einzelfall gepruft
werden.

Zudem wurden auch mehrere quartierbezogene Petitionen eingereicht,
welche Temporeduktionen auf einzelnen Strassenabschnitten verlang-
ten. Dazu gehdren insbesondere die Petition «Tempo 30 auf der Stim-
merstrasse» vom 1. Dezember 2022, die Petition «Tempo 30 auf der
Steigstrasse», zu welcher der Stadtrat im Jahr 2023 Stellung nahm, so-
wie die Petition «Tempo 30 auf der Grubenstrasse» vom 13. August
2025, welche von 337 Anwohnerinnen und Anwohnern unterzeichnet
wurde.

Rechtliche Grundlagen

Far detailliertere Ausfuhrungen zu den rechtlichen Grundlagen wird auf
die Vorlage des Stadtrats vom 2. April 2024 verwiesen (Kapitel 2.2). Die
zentralen Aspekte sowie die aktuellen Entscheide auf kantonaler Ebene
werden nachfolgend zusammengefasst.

Bundesrecht

Die Héchstgeschwindigkeiten fir Motorfahrzeuge auf allen Strassen in
der Schweiz sowie mdgliche Ausnahmen werden vom Bund festgelegt.
Innerorts liegt die allgemeine Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h.

Die Voraussetzungen fiir Abweichungen von den allgemeinen Héchstge-
schwindigkeiten werden in der eidgendssischen Signalisationsverord-
nung (SSV, SR 741.21) geregelt. Generell kdnnen nach Art. 108 Abs. 2
SSV abweichende Geschwindigkeiten auf verkehrsorientierten Strassen
angeordnet werden, wenn

e eine Gefahr nur schwer oder nicht rechtzeitig erkennbar und anders
nicht zu beheben ist (lit. a),

e bestimmte Strassenbeniltzende eines besonderen, nicht anders zu
erreichenden Schutzes bedirfen (lit. b),

e auf Strecken mit grosser Verkehrsbelastung der Verkehrsfluss ver-
bessert werden kann (lit. ¢) oder

e dadurch eine im Sinne der Umweltschutzgesetzgebung Ubermas-
sige Umweltbelastung (Larm, Schadstoffe) vermindert werden kann.
Dabei ist der Grundsatz der Verhaltnismassigkeit zu wahren (lit. d).

In der Praxis sind insbesondere Sicherheitsdefizite sowie Uberschreitun-
gen der La&rmgrenzwerte, die nicht anders behoben werden kdnnen, aus-
schlaggebend flir Temporeduktionen.
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Der Schutz der Bevélkerung vor lberméassigem Larm ist im Bundesge-
setz Uber den Umweltschutz festgehalten. Kantone und Gemeinden sind
verpflichtet, die Aussenlarmsituation von Strassen zu ermitteln und diese
in Larmbelastungskatastern festzuhalten. Werden Larmgrenzwerte Gber-
schritten, I0st dies eine Sanierungspflicht aus.

Kantonales Recht

Die Zustandigkeit fur Verkehrsanordnungen wird in der kantonalen Stras-
senverkehrsverordnung geregelt (SHR 741.011).

Das Baudepartement verfligt Verkehrsanordnungen auf Kantonsstras-
sen (Art. 5a), auf Gemeindestrassen sind die Gemeinden zustandig (Art.
5b). Bis zum 30. April 2026 lag die Kompetenz flir Verkehrsanordnungen
auf Kantonsstrassen ebenfalls bei der Stadt, im Einvernehmen mit dem
Baudepartement. Mit der per 1. Mai 2026 umgesetzten Anderung ist der
Kanton neu auch fir Verkehrsanordnungen auf Kantonsstrassen im Ei-
gentum der Stadt Schaffhausen zustandig.

Strategische Leitlinien der Stadt Schaffhausen

Die Stadt Schaffhausen verfolgt eine langfristige, strategisch abgestutzte
Gesamtentwicklung von Siedlung und Verkehr. Grundlage bilden insbe-
sondere der Richtplan Siedlung, das Gesamtverkehrskonzept (GVK)
2020 (vom Stadtrat am 9. Marz 2021 beschlossen; Planungshorizont
2040) sowie die geltenden bundesrechtlichen Vorgaben.

Mit der Siedlungsentwicklung nach innen und dem steigenden Verkehrs-
aufkommen stehen die Anforderungen flr verschiedene Nutzende ver-
mehrt in einem Spannungsfeld: Die Bedeutung des Larmschutzes fur die
Anwohnerinnen und Anwohner nimmt zu und der begrenzte Strassen-
raum soll allen Verkehrsteilnehmenden zur Verfugung stehen.

Damit das stadtische Verkehrssystem auch zukulnftig funktionsfahig ist
und den vielfaltigen Ansprichen genlgen kann, sollen die Bedingungen
fur flacheneffiziente Verkehrsmittel optimiert und Konflikte zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln reduziert werden, je nach Situation durch Ent-
flechtung der Verkehrsteilnehmenden oder Temporeduktion. Handlungs-
bedarf besteht insbesondere hinsichtlich des Larmschutzes und der Ver-
kehrssicherheit.

Ubergeordnetes Ziel bleibt eine sichere, effiziente und gesundheitsver-
tragliche Mobilitat, die den Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmenden
gerecht wird und die Lebensqualitat starkt.

Gestltzt auf die rechtlichen Grundlagen und die Gesamtsicht zur Ent-
wicklung von Siedlung und Verkehr ergeben sich die folgenden leitenden
Grundsétze:

¢ Sicherheit fiir alle Verkehrsteilnehmenden: Die Stadt priorisiert
die Verkehrssicherheit — insbesondere fir Fussgangerinnen und
Fussganger, Kinder, altere Menschen sowie den Veloverkehr.

o Larmschutz und Gesundheitsvorsorge: Die Stadt ist verpflichtet,
die Bevolkerung vor Ubermassigem Strassenlarm zu schitzen. Der
Larmbelastungskataster zeigt entsprechenden Handlungsbedarf;



2.6

2.6.1

Tempo 30 ist oft ein wichtiges Instrument dort, wo larmarme Belage
allein nicht gentigen oder ihre Wirkung nicht dauerhaft ausreicht.

o Effizientes, leistungsfiahiges und urban vertragliches Verkehrs-
system: Die prognostizierte Zunahme des Binnenverkehrs gemass
kantonalem Verkehrsmodell wird ohne entsprechende Massnahmen
das stadtische Verkehrssystem beeintrachtigen. Das Wachstum soll
deshalb mdglichst mit flacheneffizienten Verkehrsmitteln bewaltigt
werden. Die Stadt starkt diese u.a. durch die Priorisierung des 6ffent-
lichen Verkehrs sowie durch sichere und attraktive Velo- und Fuss-
wegnetze.

Auswirkungen von Tempo 30

Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen ist in vielen Stadten ein
kontrovers diskutiertes Thema. FUr eine sachliche und nachvollziehbare
Beurteilung werden nachfolgend zentrale Erkenntnisse aus fachlichen
Grundlagen sowie aus Erfahrungen in Schweizer Stadten zusammenge-
fasst. Die Darstellung dient dazu, die wesentlichen Wirkungszusammen-
hange nachvollziehbar zu machen, ohne eine Einzelfallpriifung vorweg-
zunehmen.

Als Grundlage fur eine faktenbasierte Diskussion hat der Kanton Luzern
die Wirkung von Tempo 30 in Faktenblattern beschrieben. Diese basie-
ren auf wissenschaftlichen Grundlagen, Simulationen und Interviews.'
Zentrale Erkenntnisse werden hier zusammengefasst.

Strassenldarm

Die Geschwindigkeit hat einen wesentlichen Einfluss auf den Strassen-
l&rm. Mit zunehmender Geschwindigkeit nimmt insbesondere das Roll-
gerausch der Fahrzeuge zu. Eine Reduktion der signalisierten Hochst-
geschwindigkeit fihrt deshalb in der Regel zu einer splrbaren Minderung
der Larmbelastung, insbesondere bei gleichmassigem Verkehrsfluss.

Eine Reduktion von Tempo 50 auf Tempo 30 fihrt typischerweise zu ei-
ner Abnahme des Strassenlarms von rund 2 bis 4 dB. Der Effekt ist ins-
besondere in urbanen Gebieten sowie wahrend der Nacht relevant, da
Larmspitzen reduziert werden und weniger stark als stérend wahrgenom-
men werden.

Die Larmschutzverordnung legt unterschiedliche Schwellenwerte fest mit
unterschiedlichen rechtlichen Bedeutungen und Konsequenzen.

e Der Immissionsgrenzwert (IGW) gibt an, bis zu welchem Larmpe-
gel die Bevdlkerung langfristig ohne erhebliche Stérung oder Ge-
sundheitsgefahrdung belastet werden darf. Er ist der zentrale
Zielwert im Larmschutz. Eine Larmbelastung tUber dem IGW ist
aus gesundheitlicher Sicht problematisch und kann die Bevdlke-
rung langfristig schadigen.

o Der Alarmwert liegt deutlich héher und bezeichnet eine stark sto-
rende bzw. gesundheitsschadliche Belastung. Es handelt sich um
eine kritische Schwelle, bei der dringend gehandelt werden muss.

1 https://mobilitaet.lu.ch/Tempo30/Wirkungen
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Bei einer Uberschreitung des IGW besteht grundséatzlich eine Sanie-
rungspfiicht fur die betroffene Strasse. Die zustandige Behdrde muss ein
Sanierungsprojekt ausarbeiten. Darin sind Massnahmen aufzuzeigen,
wie die Grenzwerte bei den betroffenen Gebauden eingehalten werden
konnen. Dabei sind alle notwendigen und technisch moglichen Massnah-
men zu prifen, insbesondere:

a) raumordnungs- und verkehrspolitische Massnahmen,;
b) raum- und verkehrsplanerische Massnahmen;

¢) Massnahmen zur Larmreduktion an der Quelle;

d) Massnahmen im Ausbreitungsbereich;

e) Massnahmen an bestehenden Gebauden.

Zentral ist dabei ein grundlegendes Prinzip des Larmschutzrechts: Mas-
snahmen an der Quelle sind vorrangig. Das bedeutet, dass Eingriffe wie
Temporeduktionen oder larmarme Belage ausdricklich gegentiber nach-
gelagerten Massnahmen zu bevorzugen sind. Sie sind in der Regel wirk-
samer, verursachergerecht und nachhaltig.

Erst wenn der IGW trotz Ausschdpfung aller zumutbaren Massnahmen
nicht eingehalten werden kann oder deren Umsetzung unverhaltnismas-
sig ware, kann die Vollzugsbehdrde gestutzt auf Art. 14 LSV Erleichte-
rungen gewahren. Diese sind an strenge Voraussetzungen gebunden:
Samtliche zumutbaren Massnahmen miissen umgesetzt sein und die be-
troffenen Grundeigentimerinnen und Grundeigentimer sind anzuhdren.
Erleichterungen sind im Einzelfall orts- und gebaudespezifisch zu be-
grinden und umfassend zu dokumentieren.

Die Erleichterungen haben zur Folge, dass die Larmschutzmassnahmen
nicht an der Quelle (aktive Schallschutzmassnahmen), wo sie effektiv
waren, sondern beim Empfanger (passive Schallschutzmassnahmen wie
der Einbau von Schallschutzfenstern ab Erreichen des Alarmwerts) ge-
troffen werden mussen.

Da die massgebenden Grenzwerte nicht eingehalten werden, erlischt
trotz gewahrter Erleichterungen die Sanierungspflicht nicht. Der gesetz-
liche Auftrag zur Larmminderung - insbesondere an der Quelle - bleibt
bestehen.

Verkehrssicherheit

Ein tieferes Geschwindigkeitsniveau wirkt sich nachweislich positiv auf
die Verkehrssicherheit aus. Sowohl die Wahrscheinlichkeit von Unféllen
als auch die Schwere der Unfallfolgen nehmen mit sinkender Geschwin-
digkeit ab. Mit zunehmender Geschwindigkeit verkirzen sich die Reakti-
onszeiten und verlangern sich die Anhaltewege, wahrend die Unfallfol-
gen Uberproportional zunehmen.

Der Anhalteweg bei Tempo 30 halbiert sich gegenliber Tempo 50. Auch
die Wahrscheinlichkeit toédlicher Verletzungen bei einer Kollision mit
Fussgangerinnen und Fussgangern sinkt deutlich (von rund 30 % bei
Tempo 50 auf unter 10 % bei Tempo 30).



2.6.3

Besondere Vorteile ergeben sich fir den Fuss- und Veloverkehr sowie
fur besonders schutzbedurftige Gruppen wie Kinder und altere Men-
schen. Niedrigere Geschwindigkeiten verbessern die Moglichkeiten zur
sicheren Querung von Strassen und erhdhen das subjektive Sicherheits-
gefuhl im Strassenraum.

Verkehrsfluss und 6ffentlicher Verkehr

Die Leistungsfahigkeit von verkehrsorientierten Strassen innerorts wird
primar durch die Ausgestaltung von Knotenpunkten (Kreuzungen) sowie
das Verkehrsaufkommen bestimmt. Der Einfluss der signalisierten
Hochstgeschwindigkeit ist demgegenuber in der Regel gering.

Eine Reduktion der Geschwindigkeit kann in gewissen Situationen zu ei-
nem gleichmassigeren Verkehrsablauf beitragen. Bei Stau und dichtem
Verkehr kann mit Tempo 30 ein besserer Verkehrsfluss erreicht werden.

Gleichzeitig kénnen sich — insbesondere auf langeren Abschnitten —
auch Fahrzeitverlangerungen ergeben. Bei einer Reduktion von 50 km/h
auf 30 km/h nimmt die theoretische Reisezeit um 5 Sekunden pro 100
Meter zu. In der Praxis sind es jedoch rund 2 Sekunden pro 100 Meter,
da zu den Hauptverkehrszeiten meist sowieso nicht 50 km/h gefahren
werden kann.? Die Zeitverluste sind stark vom Verkehrsaufkommen ab-
hangig und Untersuchungen aus Luzern zeigen, dass sich die Reisezei-
ten je nach Situation moderat erhéhen (typischerweise um rund 2 bis 6 %
zu Stosszeiten).

Fir den offentlichen Verkehr ist die Situation besonders relevant, da die
Fahrplane in der Regel eng abgestimmt sind und nur geringe zeitliche
Reserven bestehen. Bereits kleine Fahrzeitverlangerungen kénnen dazu
fuhren, dass zusatzliche Fahrzeuge eingesetzt werden muissen. Auf-
grund der engen Taktung konnen auch geringfugige Verzdgerungen
dazu fihren, dass ein zusatzlicher Fahrzeugumlauf erforderlich wird, was
Uberproportionale betriebliche Mehrkosten nach sich zieht.

Die konkreten Auswirkungen sind stark abhangig von den jeweiligen be-
trieblichen und infrastrukturellen Rahmenbedingungen, insbesondere
von Linienflhrung, Haltestellenabstdénden und Verkehrssteuerung. Die
Verkehrsbetriebe Schaffhausen vbsh haben in der Stellungnahme zur
Petition «Einfiihrung von Tempo 30 auf einigen Strassen» 3 einerseits
festgehalten, dass Fahrzeitverlangerungen den o&ffentlichen Verkehr
nicht attraktiver machen und dem Ziel der vbsh widersprechen, mehr
Fahrgaste zu erreichen und den Modalsplit zu Gunsten des 6ffentlichen
Verkehrs zu verbessern. Andererseits ist im Bericht auch festgehalten,
dass die Auswirkungen von Tempo 30 auf die Fahrzeiten je nach Stras-
senabschnitt gering sind. So weisen die vbsh z.B. auf der Steigstrasse
tagsuber und auf der Bachstrasse einen Verlust von weniger als 5 Se-
kunden aus.

2 Vgl. «Tempo 30 auf Hauptachsen: ein Faktencheck» https://skm-cvm.ch/de/Info/Posi-
tionen/Tempo 30

3 Vgl. Petition «Einfuhrung von Tempo 30 auf einigen Strassen» www.stadt-schaffhau-
sen.ch/newsarchiv/1637038
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2.6.4

In der Praxis zeigen Untersuchungen, dass Fahrzeitverlangerungen hau-
fig durch betriebliche oder infrastrukturelle Massnahmen kompensiert
werden kdnnen und in einzelnen Fallen keine relevanten Auswirkungen
auftreten, da die Fahrzeiten in erster Linie von den Ein- und Aussteige-
zeiten sowie von Wartezeiten bei Kreuzungen und somit vom Verkehrs-
aufkommen abhangig sind.

Bei der Einfuhrung von Tempo 30 auf Strassen mit Buslinien ist eine
sorgfaltige Abstimmung erforderlich. Mégliche Kompensationsmassnah-
men sind insbesondere die Bevorzugung des offentlichen Verkehrs an
Lichtsignalanlagen oder punktuelle infrastrukturelle Anpassungen.

Weitere Auswirkungen

Neben den genannten Hauptwirkungen sind im Rahmen einer Gesamt-
betrachtung weitere Aspekte zu beriicksichtigen:

Volkswirtschaftliche Effekte

Temporeduktionen kdnnen zu einem volkswirtschaftlichen Nutzen beitra-
gen, insbesondere durch geringere Unfallkosten, reduzierte Gesund-
heitsbelastungen und eine héhere Wohn- und Aufenthaltsqualitat. Dem
stehen mogliche Kosten durch langere Fahrzeiten und betriebliche An-
passungen gegeniber. Die volkswirtschaftliche Beurteilung erfolgt je-
weils im Rahmen einer Gesamtbetrachtung, bei der kurz- und langfristige
Effekte gegeneinander abzuwagen sind.

Aufwertung des Strassenraums

Niedrigere Geschwindigkeiten kénnen die Nutzbarkeit des Strassen-
raums verbessern und Voraussetzungen fur eine attraktivere Gestaltung
und starkere Mehrfachnutzung des 6ffentlichen Raums schaffen. Dies ist
insbesondere fir attraktive Fusswege von Bedeutung.

Luftqualitat

Tempo 30 hat nur einen begrenzten direkten Einfluss auf Luftschad-
stoffe, kann jedoch indirekt zu Verbesserungen beitragen, indem es den
Fuss- und Veloverkehr beginstigt und einen gleichmassigeren Verkehrs-
fluss unterstutzt.

Einsatzorganisationen (Polizei, Feuerwehr, Sanitét)

Bei dringlichen Dienstfahrten dirfen Blaulichtfahrzeuge das Tempolimit
Uberschreiten. Das Strassenverkehrsgesetz wurde 2023 dahingehend
geandert, dass die fir den Einsatz angemessene Geschwindigkeit rele-
vant ist fir die zuldssige Fahrgeschwindigkeit von Notfallfahrzeugen und
nicht mehr die Differenz zur signalisierten Hochstgeschwindigkeit. Ent-
scheidend flir das Vorwartskommen ist primar die Verkehrsdichte.

Verlagerungseffekte

Untersuchungen zeigen, dass bei begrenzten Tempo-30-Abschnitten auf
verkehrsorientierten Strassen in der Regel kein nennenswerter Aus-
weichverkehr in angrenzende Quartiere entsteht. So wird in einem For-
schungsbericht des ASTRA festgehalten, dass «kein dokumentierter Fall
bekannt ist, bei welchem aufgrund einer Reduktion auf Tempo 30 auf
einer Hauptverkehrsstrasse unerwilnschter Ausweichverkehr in die
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2.7

2.7.1

2.7.2

2.7.3

Quartiere aufgetreten ist». Mdgliche Auswirkungen sind jedoch im Ein-
zelfall zu prufen.

Vergleich zu Infrastrukturmassnahmen

Alternativen zu Temporeduktionen — insbesondere bauliche Massnah-
men zur Erhohung der Verkehrssicherheit — kdnnen wirksam sein, sind
jedoch haufig mit héheren Investitions- und Unterhaltskosten verbunden.
In der Praxis erfolgt daher eine kombinierte Beurteilung verschiedener
Massnahmen.

Larmbelastungskataster

Ermittlung, Beurteilung und Kontrolle der Ldrmimmissionen von Strassen

Kantone und Gemeinden sind verpflichtet, die Larmsituation entlang von
Strassen systematisch zu erfassen und in einem Larmbelastungskatas-
ter darzustellen. Diese Kataster missen regelmassig Uberprift und ak-
tualisiert werden. Die Beurteilungspegel ergeben sich aus Faktoren wie
Verkehrsmenge und -zusammensetzung, signalisierten Geschwindigkei-
ten, topografischen Verhaltnissen sowie der Distanz zur Larmquelle. Da-
bei wird zwischen einem Tageswert (06 bis 22 Uhr) und einem Nachtwert
(22 bis 06 Uhr) unterschieden. Die Larmpegel werden berechnet - als
gemittelte Werte - und nicht durch Messungen erhoben.

Die relevanten Belastungsgrenzwerte fur Strassenverkehrslarm sind in
Anhang 3 der Larmschutzverordnung (LSV) festgelegt. Die zugehdrigen
Larm-Empfindlichkeitsstufen werden in den Bauordnungen der Gemein-
den den jeweiligen Nutzungszonen zugeordnet.

Werden die massgebenden Immissionsgrenzwerte (IGW) Uberschritten,
muss die zustandige Behdrde ein Sanierungsprojekt ausarbeiten, in dem
Massnahmen beschrieben werden, wie die Grenzwerte bei den betroffe-
nen Gebauden eingehalten werden kénnen.

Sanierungshorizont

Gemass dem «Leitfaden Strassenlarm» des BAFU ist bei der Ausarbei-
tung eines Sanierungsprojekts die absehbare kinftige Entwicklung der
Emissionen zu bertcksichtigen. Fir die Beurteilung wird deshalb im
Sinne der Vorsorge ein Prognoseszenario festgelegt, das in der Regel
ab Projektstart eine Planungsperiode von 20 Jahren umfasst. Wird pau-
schal von einem jahrlichen Verkehrswachstum von 1 % ausgegangen,
entspricht dies Uber den Betrachtungszeitraum einer Pegelzunahme von
etwa 1 dB(A).

Uberarbeitung Lérmbelastungskataster der Stadt SH

Seit dem 1. Juli 2023 ist fir die Berechnung von Larmimmissionen das
neue Bundesmodell sonROAD18 verpflichtend. Auf dieser Grundlage
wurden die Larmberechnungen aktualisiert. Sie nehmen die heutige Si-
tuation (2023) als Ausgangslage und zeigen die Prognose fiir das Jahr
2043 ohne zusatzliche Massnahmen - also den eigentlichen Larmbelas-
tungskataster.
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2.8

2.8.1

Die Ergebnisse machen einen erheblichen Sanierungsbedarf deutlich:
An nahezu allen Haupt- und Verbindungsstrassen der Stadt Schaffhau-
sen werden die IGW sowohl tagstiber als auch nachts Gberschritten, wo-
bei die Uberschreitungen tagsiiber meist starker ausfallen.

Der Stadtrat hat den Larmbelastungskataster am 11. Februar 2025 fest-
gesetzt und gestitzt auf Artikel 37 LSV sowie Anhang 1 der GeolV im
Geoportal publiziert.*

Temporegime auf den Strassen der Stadt Schaffhausen

Die Stadt Schaffhausen verfolgt einen differenzierten Ansatz bei der
Festlegung der Hoéchstgeschwindigkeiten auf stadtischen Strassen.
Tempo-30-Zonen und Begegnungszonen wurden in verschiedenen
Quartieren seit vielen Jahren insbesondere in Wohnquartieren und oft
auf entsprechende Begehren der Anwohnenden hin eingefuhrt. Dabei
orientiert sich die Stadt bislang am «Modell Tempo 30/50» der Bera-
tungsstelle fur Unfallverhltung (bfu) in Bern. Dies besagt, dass innerorts
auf dem Nebennetz generell 30 und auf dem Hauptnetz generell 50 gilt,
wobei die signalisierte Geschwindigkeit auf dem Letzteren dem Fuss-
und Veloverkehrsaufkommen anzupassen ist. Das heisst, dass auf
Hauptstrassen prinzipiell auch Tempo 30 gelten kann.

Der Bund hat umfassend geregelt, wann und unter welchen Modalitaten
vom Grundsatz von Tempo 50 innerorts abgewichen werden kann und
muss (vgl. Kap. 2.4.1). Der Ermessensspielraum der Stadt Schaffhausen
geht nicht so weit, dass sie festlegen kénnte, Tempo 30 auf verkehrsori-
entierten Strassen auf dem Gebiet der Stadt Schaffhausen generell an-
zuwenden oder generell auszuschliessen.

In der Rechtsanwendung bestehen Konstellationen, in denen bei Erfll-
lung der gesetzlichen Tatbestande ein Ermessensspielraum der Behérde
besteht. Letztlich hat immer eine Einzelfallabwagung zu erfolgen. Als
Grundlage fur diese Beurteilungen hat der Stadtrat das «Tempokonzept
verkehrsorientierte Strassen» verabschiedet.

Ziele und Grundlagen des Tempokonzepts verkehrsorientierte Strassen

Das Tempokonzept folgt den Grundsatzen, die sich an den Bundesvor-
gaben zur Herabsetzung der allgemeinen Hochstgeschwindigkeiten ori-
entieren (gemass Art. 108 Signalisationsverordnung).

Basierend auf den Ubergeordneten gesetzlichen und strategischen Rah-
menbedingungen wird im Tempokonzept der Umgang mit Geschwindig-
keiten auf dem stadtischen Strassennetz festgehalten. Dabei soll der
Verkehrssicherheit — insbesondere auch auf Schulwegen — sowie dem
Larmschutz Rechnung getragen werden. Gleichzeitig soll der offentliche
Verkehr nicht wesentlich an Attraktivitat verlieren.

Fir die Ausarbeitung des Tempokonzepts wurden die folgenden Grund-
lagen berlcksichtigt:

o Larmbelastungskataster

4 https://map.geo.sh.ch, Themen «Larmbeurteilungspunkt Tag» und «Lérmbeurteilungs-
punkt Nacht»
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2.8.2

e Schwachstellenplan Velonetz

e Lage von offentlichen Schulen und Kindergarten
e OV-Linien

o Bestehende Tempo 30-Strecken und Zonen
Grundsétze

Das Tempokonzept folgt den Grundsatzen, die sich an den Bundesvor-
gaben zur Herabsetzung der allgemeinen Héchstgeschwindigkeiten ori-
entieren (gemass Art. 108 Signalisationsverordnung):

o Gestltzt auf die Ubergeordneten gesetzlichen Vorgaben wird durch
ein Gutachten abgeklart, ob eine Temporeduktion notwendig, zweck-
massig und verhaltnismassig ist.

e Uberméssige Umweltbelastung vermindern: Bei Strassenabschnit-
ten, die aufgrund der hohen Larmbelastung als sanierungsbedurftig
gelten, soll immer zuerst ein larmarmer Belag geprift werden. Kann
die Larmbelastung mit einem solchen Belag unter die Immissions-
grenzwerte gesenkt werden, ist aus Sicht Larmschutz keine Tempo-
reduktion erforderlich.

e Sicherheitsdefizite beheben: Auf Strassenabschnitten mit Sicher-
heitsdefiziten, die nicht mit anderen, verhéltnisméssigen Massnah-
men behoben werden kénnen, ist Tempo 30 grundsatzlich zwingend.

e Besonderer Schutz fir bestimmte Strassenbenutzende: Insbeson-
dere in der Umgebung von Schulbauten ist eine Temporeduktion zum
besonderen Schutz von Kindern geeignet.

e Zur Sicherstellung des Verkehrsflusses sind haufige Tempowechsel
zu vermeiden.

e Die Auswirkungen auf den &ffentlichen Verkehr werden ermittelt und
in die Gesamtabwagung einbezogen.

Zusammenfassend halt das Tempokonzept fest, dass die Einflihrung von
Tempo 30 dort erfolgen soll, wo larmarme Belage keine ausreichende
Wirkung erzielen oder wo Sicherheitsdefizite bestehen. Durch die Re-
duktion der Hochstgeschwindigkeit werden sowohl die Unfallzahlen als
auch die Unfallschwere deutlich verringert. Gleichzeitig wird das Sicher-
heitsgefuhl fir den Fuss- und Veloverkehr gestarkt und ein wesentlicher
Beitrag zur Larmminderung geleistet, was die Wohnqualitat verbessert.
Der 6ffentliche Verkehr darf nicht beeintrachtigt werden, allfallige nega-
tive Auswirkungen sind zu untersuchen, zu monetarisieren und deren Fi-
nanzierung sicherzustellen. Um die Akzeptanz in der Bevélkerung zu er-
héhen, soll Tempo 30 gebietsweise und ohne haufige Tempowechsel
(Vermeidung «Flickenteppich») umgesetzt werden.
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3.1

Gegenvorschlag

Die Volksinitiative zielt darauf ab, Tempo 50 auf verkehrsorientierten
Strassen weitgehend verbindlich festzuschreiben und den Spielraum fir
Temporeduktionen einzuschranken. Aus Sicht des Stadtrats beriicksich-
tigt die Initiative den Schutz der Bevolkerung unzureichend, insbeson-
dere in Bezug auf Sicherheit und Larmschutz. Vor diesem Hintergrund
legt der Stadtrat den vom Grossen Stadtrat geforderten Gegenvorschlag
vor.

Die Initiative sieht «klar definierte Ausnahmen» vor, ohne diese naher zu
umschreiben. Aus den Beratungen des Grossen Stadtrats folgt der Auf-
trag, diese Ausnahmen konkreter zu fassen.

Grundlagen und Anforderungen an den Gegenvorschlag

Aufgrund des Ubergeordneten Bundesrechts kann es sich bei den Aus-
nahmen nur um die in Art. 108 Abs. 2 lit. a-d SSV aufgelisteten Herab-
setzungsgrinde handeln. Einerseits waren weitergehende Ausnahmen
nicht konform mit Bundesrecht, andererseits ware es unzuldssig, das
eingerdumte Ermessen nicht anzuwenden, d.h. weniger weitreichende
«Ausnahmen» als jene, welche bereits in der Signalisationsverordnung
geregelt sind, festzulegen.

Die genannte Gesetzesgrundlage verlangt zwingend eine ordentliche
Einzelfallprifung. Die Gemeinde hat dabei gemass Gutachten von Prof.
Glaser einen erheblichen Ermessensspielraum, wobei allerdings sein
kann, dass das Ermessen auf Null reduziert wird (insbesondere in Fallen
von Art. 108 Abs. 2 lit. a und b SSV).

Um diesen Ermessensspielraum der Transparenz wegen naher zu um-
schreiben, soll mit dem Gegenvorschlag die neue Regelung in Art. 2a®s
SV konkretisiert werden.

Der Gegenvorschlag muss das von der Abstimmungsfreiheit der Stimm-
berechtigten umfasste Erfordernis der Einheit der Materie wahren (Art.
34 Abs. 2 BV). In materieller Hinsicht muss der Gegenvorschlag daher
mit dem Zweck und Gegenstand der Initiative eng zusammenhangen
und dem Stimmbdurger eine echte Alternative einrdumen. Mit dem Ge-
genvorschlag darf eine Initiative zwar sowohl formell als auch materiell
verbessert werden, doch darf mit ihm keine andere Frage als mit der Ini-
tiative gestellt, sondern es dirfen lediglich andere Antworten vorgeschla-
gen werden.

Der Gegenvorschlag stiutzt sich auf den Auftrag des Grossen Stadtrats
und dabei insbesondere auf die Erlauterungen des Sprechers der Spe-
zialkommission anlasslich der Sitzung vom 17. Dezember 2024°:

«Mit dem Gegenvorschlag sollen insbesondere Ausfihrungen gemacht
werden, was unter dem Begriff von klar definierten Ausnahmen abgese-
hen zu verstehen ist. Dies nicht nur fir eine aussagekraftigere Gesetz-
gebung, sondern insbesondere auch, damit sich die Stimmbevolkerung
im Abstimmungszeitpunkt eher vorstellen kann, von was hier gesprochen

5 Ratsprotokoll vom 17.12.2024 https://www.stadt-schaffhausen.ch/_doc/5578336
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wird. So kénnte die Formulierung zum Beispiel lauten: Klar definierte
Ausnahmen kénnen insbesondere sein: Schulhduser, Kindergérten, An-
liegen der Mehrheit von Anwohnenden, Vermeidung der Tempozersti-
ckelung einer Strasse etc.»

3.2  Ziele und Formulierung des Gegenvorschlags

Der nachfolgende Gegenvorschlag betrifft den Gegenstand der Initiative,
indem er ebenfalls die Vorgaben flr Tempo 50 regelt. Das Grundanlie-
gen der Initiative wird beibehalten. Dabei wird ein einzelnes Element,
namlich die Ausnahmen von dieser Grundregel, herausgegriffen und
durch eine rechtlich prazisere Formulierung materiell «verbessert».

Die Formulierung «von klar definierten Ausnahmen abgesehen» wird
konkretisiert, was zu einer gewissen Abschwachung des Grundanliegens
in der Rechtsanwendung flhrt, da die verbleibenden Falle der Anord-
nung von Tempo 30 auf verkehrsorientierten Strassen genauer definiert
werden. Eine solche rechtliche Prazisierung steht in engem sachlichem
Zusammenhang zur Initiative und kann daher Gegenstand eines Gegen-
vorschlages bilden®.

Die Herausforderung besteht darin, einerseits Ubergeordnetes Recht
weiterhin zu beachten, andererseits aber auch eine hinreichende Flexi-
bilitat mit Blick auf die zwingende Einzelfallbetrachtung zu erhalten.

Der Gegenvorschlag prazisiert unter gleichzeitiger sprachlicher Bereini-
gung den vom Initiativkomitee vorgeschlagenen Art. 2a°s (neu) wie folgt:

T Auf verkehrsorientierten Strassen in der Stadt Schaffhausen gilt
grundsatzlich eine Hoéchstgeschwindigkeit von mindestens 50
km/h.

2 Die allgemeine Héchstgeschwindigkeit auf verkehrsorientierten
Strassen wird im Einzelfall herabgesetzt, wenn dies geméass Gesetz-
gebung des Bundes zuldssig und nétig ist.

3 Bei der Ermessensausiibung im Rahmen des Bundesrechts sind
insbesondere folgende Griinde fiir Temporeduktionen zu bertick-
sichtigen:

a. Umgebungen von Schulhédusern, Kindergérten sowie Al-
ters- und Pflegeinstitutionen;

Anliegen der Mehrheit der Anwohnerschaft;

Vermeidung hdufiger Tempowechsel;

Flankierende Massnahmen im Zusammenhang mit iiber-
geordneten Strassenbauprojekten.

SIS

Mit diesen Erganzungen wird dem Wunsch des Grossen Stadtrats nach
Prazisierung der Formulierung des Wortlauts «klar definierter Ausnah-
men» gemass Initiativiext bestmoglich nachgekommen, unter Berlck-
sichtigung des Bundesrechts. Die Herabsetzung der Geschwindigkeit
muss sowohl zulassig als auch notwendig sein. Der Handlungsspielraum

6 Kurzgutachten Prof. Glaser vom 5. Juni 2024, S. 5f.
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3.3

fur den Stadtrat wird konkretisiert und mehr Klarheit fiir die Stimmbevol-
kerung geschaffen.

Erlduterung des Gegenvorschlags
Abs. 1
Der Initiativtext sah folgende Formulierung vor:

,Die verkehrsorientierten Strassen in der Stadt Schaffhausen sind, von
klar definierten Ausnahmen abgesehen, mit einem Tempolimit von nicht
weniger als 50 km/h belegt®.

Diese Formulierung wurde sprachlich bereinigt, ohne Anderung des In-
haltes. Zur Geltung kommen soll insbesondere das Hauptanliegen der
Initianten, dass auf verkehrsorientierten Strassen grundsatzlich Tempo
50 gelten soll.

Abs. 2

Dieser Absatz soll zum Ausdruck bringen, dass es die Mdglichkeit von
Ausnahmen vom zuvor genannten Grundsatz gibt. Die Ausnahmen er-
geben sich aufgrund der Anwendung Ubergeordneten Bundesrechts, ins-
besondere Art. 108 Abs. 2 und 4 der Signalisationsverordnung (SSV,
SR 741.21) sowie der Umweltschutzgesetzgebung.

Abs. 3

Im letzten Absatz werden die Leitplanken flr die Ermessensausiibung
gesetzt, indem Ausnahmemdglichkeiten gestitzt auf Abs. 2 konkretisiert
werden. Damit soll der vorgeschlagene, relativ offen formulierte Initiativ-
text im Sinne der Diskussion in der vorberatenden Fachkommission ver-
deutlicht werden.

¢ lit. a: Im Rahmen der Kommissionsarbeit unbestritten war das er-
hoéhte Schutzbedirfnis in der Umgebung der aufgelisteten Ein-
richtungen bzw. deren Schutzbedurftigen.

e lit. b: Dies entspricht der heutigen Praxis bei der Einfihrung von
Tempo-30-Zonen gemass Beschluss des Grossen Stadtrates
vom 22. August 1995 / 26. November 1996 (RSS 400.11). Bei
verkehrsorientierten Strassen sollen Anliegen von Betroffenen
ebenfalls ernst genommen werden, sofern ein Ermessensspiel-
raum besteht und eine mehrheitliche Zustimmung fir eine Tem-
poreduktion vorliegt.

e lit. c: Auch die Vermeidung haufiger Tempowechsel innerhalb ei-
ner Strecke war als Argument fir Tempo 30 im Rahmen der Kom-
missionsarbeit unbestritten. Ein haufiger Wechsel von Tempo 50
und 30 innerhalb eines bestimmten Perimeters wirkt sich negativ
auf Fahrkomfort, Verkehrsablauf und Larmwirkung aus und ist
aus Sicht der Verkehrssicherheit nachteilig.

e lit. d: Bei der gewahlten Formulierung wurde insbesondere an
flankierende Massnahmen bei Projekten im Ubergeordneten Ver-
kehrsnetz (z.B. Nationalstrassenprojekten) gedacht.
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4. Wiirdigung

Der Stadtrat beantragt, den Stimmberechtigten den Gegenvorschlag mit
der Empfehlung auf Zustimmung vorzulegen. Die Initiative empfiehlt er
abzulehnen.

Grundsatzlich gelten bei der Beurteilung von Temporeduktionen die Vor-
gaben des uUbergeordneten Rechts und der Stadtrat stutzt sich auf die
erforderlichen fachlichen Beurteilungen zur Notwendigkeit, Zweckmas-
sigkeit und Verhaltnismassigkeit.

Der Stadtrat spricht sich gegen die Initiative aus, da sie den Schutz der
Bevolkerung unzureichend berlcksichtigt. Es gibt zwingende Grlinde,
auch auf verkehrsorientierten Strassen Tempo 30 anzuordnen, etwa
wenn Anwohnende von Uberméassigem Larm betroffen sind oder wenn
Verkehrsteilnehmende (insbesondere Fussgangerinnen und Fussgan-
ger oder Velofahrende) stark gefahrdet sind.

Die Initiative weckt mdglicherweise Erwartungen, welche nicht erfillt
werden kdnnen. Die Initianten fordern zwar nicht generell Tempo 50 auf
verkehrsorientierten Strassen, sondern sehen «klar definierte Ausnah-
men» vor. Welchen Inhalt diese Ausnahmen allerdings aufweisen sollen
und wer flr die Definition derselben zustandig sein kénnte, wird offenge-
lassen.

Der Gegenvorschlag nimmt die Forderung der Initiative auf, eine Abwei-
chung von der generellen Hochstgeschwindigkeit nur in klar definierten
Ausnahmen zuzulassen. Im Unterschied zur Initiative werden die Aus-
nahmen konkretisiert. Damit wird fir die Stimmbevdlkerung transparent
gemacht, welche Griinde fir eine Temporeduktion sprechen und es wer-
den keine falschen Erwartungen geweckt. Die Ausnahmen orientieren
sich an den Ubergeordneten gesetzlichen Bestimmungen sowie dem Ziel
einer sicheren, effizienten und gesundheitsvertraglichen urbanen Mobili-
tat.

Gestutzt auf die vorstehenden Ausfuhrungen stellt Ihnen der Stadtrat die folgen-
den

Antrage:

1. Der Grosse Stadtrat nimmt Kenntnis von der Vorlage des Stadtrats vom
16. Juni 2026 betreffend «Gegenvorschlag zur Volksinitiative Nein zu Tempo
30 auf Hauptstrasseny.

2. Die Volksinitiative «Nein zu Tempo 30 auf Hauptstrassen» wird den Stimm-
berechtigten mit dem Antrag auf Ablehnung zur Abstimmung unterbreitet.
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Der Initiative wird der folgende Gegenvorschlag gegentibergestellt:

Die Stadtverfassung vom 25. September 2011 (RSS 100.1) wird wie folgt
geandert:

Art. 23" (neu):

" Auf verkehrsorientierten Strassen in der Stadt Schaffhausen gilt
grundsatzlich eine Hoéchstgeschwindigkeit von mindestens 50
km/h.

2 Die allgemeine Héchstgeschwindigkeit auf verkehrsorientierten
Strassen wird im Einzelfall herabgesetzt, wenn dies geméass Gesetz-
gebung des Bundes zulédssig und nétig ist.

3 Bei der Ermessensausiibung im Rahmen des Bundesrechts sind
insbesondere folgende Griinde fiir Temporeduktionen zu beriick-
sichtigen:

a. Umgebungen von Schulhdusern, Kindergérten sowie Alters-
und Pflegeinstitutionen;

Anliegen der Mehrheit der Anwohnerschaft;

Vermeidung héaufiger Tempowechsel;

Flankierende Massnahmen im Zusammenhang mit iiberge-
ordneten Strassenbauprojekten.

Qoo

Der Gegenvorschlag wird den Stimmberechtigten mit dem Antrag auf Zu-
stimmung zur Abstimmung unterbreitet.

3. Fur den Fall, dass sowohl die Volksinitiative als auch der Gegenvorschlag
angenommen werden, empfiehlt der Grosse Stadtrat dem Gegenvorschlag
in der Stichfrage den Vorzug zu geben.

Freundliche Grlsse

IM NAMEN DES STADTRATS

_ N

i3 .

Peter Neukomm /

Stadtprasident

VA% =

Stephanie Keller
Stadtschreiberin i.V.
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