Das Projekt VERVE - Totalrevision der Verkehrsregeln- und
der Signalisationsverordnung

Stefan Huonder | Das Projekt VERVE hat die Totalrevision der Verkehrsregeln- und der
Signalisationsverordnung zum Gegenstand." Die aktuelle Version der Signalisations-
verordnung stammt aus dem Jahr 1979. Bereits damals wurde erwogen, gleichzeitig auch
die Verkehrsregelnverordnung (VRV) vollstindig zu iiberarbeiten, worauf dann aber aus
Aufwandgriinden verzichtet wurde. Ab den 90er-Jahren kam das Anliegen auf, das
Strassenverkehrsrecht zu vereinfachen. Der Beitrag zeigt auf, wie bei der Totalrevision der
Verkehrsregeln- und der Signalisationsverordnung vorgegangen wurde und was bei der
Umsetzung der Projektziele im Vordergrund stand.
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Entstehung und Ziele

1962 wurden die heute geltende Verkehrsregelnverordnung (Verkehrsregelnver-
ordnung vom 13. Nov. 1962, VRV; SR 741.11) sowie eine frithere Version der Signa-
lisationsverordnung erlassen. Die aktuelle Version der Signalisationsverordnung
(SSV; SR 741.21) ist vom 5. September 1979. Ab den 90er-Jahren kam das Anliegen
auf, das Strassenverkehrsrecht zu vereinfachen. Hervorgehoben werden kann das
Postulat Bieri vom 23. Marz 2000 mit dem Titel «Regelungsdichte im Strassenver-
kehr. Ubernahme internationaler Standards»2 Dieser parlamentarische Vorstoss
kritisierte primar die hohe Regelungsdichte und die hdufigen Revisionen im Stras-
senverkehrsrecht. Zudem wurde angeregt, soweit moglich und sinnvoll interna-
tional anerkannte Standards zu iibernehmen. Der Bundesrat nahm das Postulat
entgegen und beauftragte das ASTRA mit dessen Erfiillung. Das ASTRA titigte
verschiedene Vorarbeiten und fithrte eine Umfrage bei behordlichen und privaten

Vereinigungen durch, die sich mit dem Strassenverkehrsrecht beschaftigen. Da-
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bei wurde ein Handlungsbedarf primar bei der Verkehrsregeln- und der Signali-
sationsverordnung erkannt: Durch eine bessere Gliederung der Materie, durch
einen Abbau der Regelungsdichte und durch eine einfachere Rechtssprache kénne
die Verstandlichkeit und die Benutzerfreundlichkeit wesentlich erhéht werden.
Bei der Umfrage sprachen sich aber gewisse im Strassenverkehr gewichtige Or-
ganisationen, vor allem Verkehrsverbinde, grundsatzlich gegen eine vertiefte
Uberarbeitung dieser Regelwerke aus. Auf die Umsetzung wurde schliesslich ver-
zichtet, primér aus Ressourcen- und Prioritatsgriinden.

Im Rahmen des Projekts «Via Sicura», das eine signifikante Reduktion der To-
ten und Schwerverletzten im Strassenverkehr zum Ziel hat, wurde 2005 im Hand-
lungsfeld «Qualitatssicherung» die Gestaltung der Verkehrsvorschriften als Mass-
nahme evaluiert: «Das Strassenverkehrsrecht wird so ausgestaltet, dass die
Vorschriften fiir Betroffene transparenter, verstandlicher, iiberblickbarer und um-
setzbar sind sowie der Verkehrs- und Rechtssicherheit entsprechen.» (Schlussbe-
richt «Via Sicura» 2005, S. 39).}

Erleichtert wurde die Umsetzung des Vorhabens dann dadurch, dass das AS-
TRA zu einem FLAG-Amt wurde. Im ersten FLAG-Leistungsauftrag des ASTRA fiir
die Periode 2007 bis 2011 wurde das Ziel aufgenommen, jene Vorschriften zu ver-
wesentlichen, die sich direkt an die Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer

richten. Dabei wurden folgende Vorgaben formuliert:

— Revision der VRV und der SSV;
— Reduktion der Vorschriften um 20 Prozent;
— Keine Abstriche bei der Verkehrssicherheit und beim Umweltschutz.

Zwecks Umsetzung dieses Ziels wurde das Projekt VERVE (Verwesentlichung der
Verkehrsregeln) lanciert. Seitens des Departements erfolgte zusatzlich die Vor-
gabe, dass der heutige Inhalt der VRV und der SSV in Zukunft nicht auf mehr als

zwei Verordnungen aufgeteilt werden soll.

Auffallend am Leistungsauftrag ist vor allem die Vorgabe, den Umfang der
heutigen VRV und SSV um 20 Prozent zu reduzieren. Sie ergab sich aus der Anfor-
derung, dass die Zielerreichung der FLAG-Leistungsauftrage stets messbar sein
miisse. Das Hauptanliegen besteht darin, den Umgang mit den Verordnungen fiir
die Benutzerin und den Benutzer zu vereinfachen. Ob ein derart formuliertes Ziel
erreicht ist, kann aber nur mit aufwendigen Evaluationen und erst einige Zeit
nach Inkrafttreten der neuen Verordnungen geklart werden, nachdem gewisse
praktische Erfahrungen gesammelt wurden. Tatsachlich aber war ein Indikator
gefragt, der bei Ablauf der vierjahrigen Leistungsperiode einfach messbar ist und
der moglichst klare Aussagen dariiber zuldsst, ob und in welchem Rahmen der
Auftrag erfiillt ist. Die dann festgelegte Vorgabe beruht auf der Annahme, dass



eine Vereinfachung der Verordnungen fiir den Betroffenen quasi automatisch
eine Reduktion des Umfangs zur Folge habe. Der Bezugspunkt der Vorgabe ist da-
bei die Anzahl der Buchstaben und nicht die Anzahl der Regeln.

Bereits aus dieser Vorgabe ergibt sich die priméar formale Ausrichtung des Pro-
jekts. Effektiv sind die Verkehrsregeln und die Signalisation bereits in internati-
onalen Vertragswerken festgelegt, namlich vorwiegend im Ubereinkommen vom
8. November 1968 iiber den Strassenverkehr (SR 0.741.10) sowie im Ubereinkom-
men vom 8. November 1968 iiber die Strassenverkehrszeichen (SR 0.741.20), nach-
dem ein erstes internationales Abkommen bereits 1926 (Internationales Abkom-
men vom 24. April 1926 {iber den Kraftfahrzeugverkehr; SR 0.741.11) abgeschlossen
worden war. Die international moéglichst einheitliche Ausgestaltung der Ver-
kehrsregeln und der Strassensignalisation stellt ein zentrales Element fiir die Ver-
kehrssicherheit dar. Diese Regeln bilden auch die Basis der VRV und der SSV. Di-
ese Verordnungen haben sich grundsatzlich bewahrt, dies zeigt nicht zuletzt
deren hohes Alter. Die vielen Teilrevisionen (allein die VRV wurde seit Erlass um
die fiinfzig Mal gedndert) fiihrten jedoch zu gewissen Inkoharenzen, da sie nicht
immer denselben Grundsatzen folgten bzw. die entsprechenden Prinzipien wei-
terentwickelt wurden. Zudem kam tendenziell neuer Inhalt hinzu, wahrend kaum
gepriift wurde, ob bestehende Regeln nach wie vor erforderlich sind.

Gestiitzt auf diese Uberlegungen wurde die Erhéhung der Benutzerfreund-

lichkeit als Hauptziel definiert, das wie folgt erreicht werden soll:

- optimierte Ubersichtlichkeit;

- erleichterter Zugang zu den fiir die jeweiligen Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer relevanten Bestimmungen;

- verstdndlichere Formulierungen;

— Weglassen von unwesentlichen und tiberfliissigen Regeln und

Differenzierungen.

Zudem sollte die Gewichtung innerhalb der bisherigen Verordnungen modifi-
ziert werden, indem der Fokus nicht mehr in gleichem Mass wie bisher auf den
motorisierten Verkehr ausgerichtet wird. Vielmehr sollen die tibrigen Verkehrs-
teilnehmer und der Schutz der Schwacheren oder Verletzlicheren starker gewich-
tet und auch die weiteren Funktionen der Strasse berticksichtigt werden.

Die Erhéhung der Benutzerfreundlichkeit soll sich auf die Beniitzung der
Strasse auswirken, indem die Strassenbeniitzerin und der Strassenbeniitzer die
verschiedenen in den unterschiedlichen Situationen zu beachtenden Regeln bes-
ser kennen und erkennen und indem die Verstindlichkeit von Verkehrsanord-

nungen erhoht wird. Auf diese Weise soll ein kleiner Beitrag zum Projekt «Via Si-
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cura» beigesteuert werden, das eine erhebliche Reduktion der Toten und
Schwerverletzten im Strassenverkehr zum Ziel hat.

Die Reduktionsvorgabe spielt vor allem bei der Variantenfestlegung eine Rolle:
Diskutiert wurde unter anderem, ob die fiir eine Verkehrsteilnehmerart massge-
benden Bestimmungen moglichst in sich geschlossen und abschliessend darge-
stellt werden. Ein derartiges System hétte zur Folge, dass dieselben Aussagen zum
Teil an unterschiedlichen Stellen wiederholt werden miissten, was zwangslaufig
zu einem grosseren Umfang gefiihrt hitte. Daher wurde dieser Ansatz nicht ver-
tieft gepriift, sondern ein abstrahierendes System gewdahlt, bei dem zuerst allge-
meine, fir alle geltende Bestimmungen, und schliesslich kategorienabhangige,

erginzende (z. T. abweichende) Vorschriften dargestellt werden.

Erarbeitung und bisheriger Ablauf

In einer ersten Phase wurde davon ausgegangen, dass mit verschiedenen Arbeiten
Externe beauftragt werden konnten. Nach den ersten Erfahrungen wurde der Ent-
schluss gefasst, das Projekt amtsintern zu erarbeiten. Einzig die neuen Signal-
bilder wurden extern angefertigt. Die amtsinterne Erarbeitung begann im Friih-
ling 2007 und erfolgte im Wesentlichen durch ein Zweierteam. Dieses fiihrte die
erforderlichen Abklarungen durch, formulierte die Vorschlage fiir die neuen Ver-
ordnungen, koordinierte sie innerhalb des ASTRA und unterbreitete sie nach Be-
darf spezialisierten Expertenteams. Einzelne Vorschlige wurden Fachbehoérden
oder spezialisierten Organisationen und insbesondere verschiedenen Experten-
gruppen des Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute un-
terbreitet, welche unter anderem die auf dem Strassenverkehrsrecht basierenden
schweizerischen Normen erstellen. Zum Teil entwickelten sich dabei Prozesse,
die zu weitreichenden Modifikationen unserer Vorschlige fithrten. Die Beschran-
kung auf ein Zweierteam hatte den grossen Vorteil, dass die ganze Vorlage nach
denselben, mit der Zeit verinnerlichten Vorstellungen und Prinzipien erarbeitet
werden konnte. Nachteilig war indessen die damit zusammenhangende, zeitwei-
lig sehr intensive Arbeitsbelastung.

Im Sommer 2009 wurde entschieden, wihrend gut zweier Monate eine Vor-
konsultation zu den Grobentwriirfen der neuen Verordnungen durchzufiihren,
um abzukléren, ob sie auf der vorgeschlagenen Basis weiterverfolgt werden kon-
nen. Zu dieser Vorkonsultation wurden Vollzugsbehoérden und massgebend be-
troffene Organisationen eingeladen. Eingetroffen sind dann rund vierzig Stel-
lungnahmen mit unterschiedlichem Gehalt. Deren Bearbeitung erwies sich als
ziemlich aufwendig und zeitintensiv. Die Entwtirfe wurden aber grundsiatzlich
positiv aufgenommen und auch von jenen Organisationen unterstiitzt, welche

sich frither prinzipiell gegen eine Totalrevision der VRV und der SSV ausgespro-



chen hatten. Besonders hilfreich war auch, dass sich das Bundesamt fiir Justiz
und der deutsche Sprachdienst der Bundeskanzlei bereit erklarten, sich bereits
zu diesem frithen Zeitpunkt intensiv mit der Vorlage auseinanderzusetzen. De-
ren zahlreiche Bemerkungen fiihrten zu einer ganzen Reihe intensiver Bespre-
chungen, bei denen die Entwiirfe in verschiedener Hinsicht weiterentwickelt und

optimiert werden konnten.

Abklarung der Notwendigkeit einer Gesetzesrevision

Gepriift wurde die Frage, ob eine umfassende Revision der VRV und SSV ohne vor-
gingige Anpassung des Strassenverkehrsgesetzes (Strassenverkehrsgesetz, SVG
vom 19. Dez. 1958 SVG; SR 741.01) iiberhaupt moglich und sinnvoll sei. Eine vor-
gingige SVG-Revision hitte folgende Vorteile:

Aus Sicht der Stufengerechtigkeit weist das SVG hinsichtlich der Verkehrsre-
geln einen relativ hohen Detaillierungsgrad auf. Bei verschiedenen Bestim-
mung wire deren Regelung auf Verordnungsebene statt im SVG ausreichend.

— Flrdie Verordnungsbestimmungen kénnte in einzelnen Fillen die gesetzliche
Grundlage optimiert werden. Dies betrifft aber kaum Regelungen mit direkten

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

- Ineinzelnen Féallen wire es gerechtfertigt, Inhalte der heutigen Verordnungen
auf SVG-Stufe anzuheben.

- Gewisse begriffliche Klarungen mit Mehrwert konnten nur auf Gesetzesstufe
erfolgen, z. B. die Unterscheidung zwischen Uberholen und Vorbeifahren. Ge-
mass deutschem Recht wird der Begriff «Vorbeifahren» verwendet, wenn ein
stehendes Hindernis gemeint ist. Der Begriff «Uberholen» wird hingegen ver-
wendet, wenn ein am Verkehr teilnehmendes Fahrzeug gemeint ist. In der
Schweiz wird der Begriff «Vorbeifahren» in unterschiedlichen Bedeutungen
verwendet, einerseits bezogen auf Hindernisse, anderseits aber auch bezogen
auf ein im Verkehr stehendes Fahrzeug, sofern nicht ausgeschwenkt und wie-
der eingebogen wird. Gleichzeitig hielt die Rechtsprechung zu Recht fest, dass
Uberholen nicht ein Ausschwenken und Wiedereinbiegen erfordert. Die klare
Abgrenzung und Zuordnung der beiden Begriffe gemass deutschem Recht
konnte in verschiedener Hinsicht von Vorteil sein und liesse im Vergleich zu
heute zum Teil differenziertere Aussagen zu.

- Eine Vereinheitlichung der Begriffe in dem Sinn, dass fiir einen bestimmten
verkehrsrelevanten Vorgang immer derselbe Ausdruck verwendet wird, liesse
sich in verschiedenen Féllen nur mit einer SVG-Revision realisieren (z. B. wird
im Gesetz fur «Parkieren» auch der Begriff «Aufstellen» verwendet, in der Ver-

ordnung «Abstellen»).
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- Eine konsequentere Trennung der Verkehrsregeln, die generell gelten, von je-
nen, die mit einem Signal angezeigt werden miissen, liesse sich nur mit einer

Gesetzesrevision realisieren.

Auf Verordnungsebene wurden kaum Regelungen mit direkten Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit ausfindig gemacht, fiir welche die gesetzliche Grund-
lage nicht in ausreichendem Mass vorhanden ist.

Das Fazit lautete, dass mit einer vorgangigen SVG-Revision zwar ein klarer
Mehrwert verbunden wire, sie aber nicht zwingend erforderlich ist, um die be-
absichtigte Totalrevision der VRV und der SSV durchzufithren. Die im Zusammen-
hang mit «Via sicura» vorbereitete SVG-Revision, welche seit Januar 2011 der par-
lamentarischen Debatte unterliegt, sollte nicht mit den vorliegenden Aspekten
angereichert werden, um das Paket nicht zu tiberladen. Eine neue SVG-Revision
hatte erst nach Abschluss dieses Verfahrens lanciert werden konnen. Der Bedarf
nach einer zeitlich absehbaren Revision der VRV und SSV tiberwiegt im Vergleich
einer vorgangigen SVG-Anpassung in den betroffenen Gebieten. Deshalb wird
vorlaufig darauf verzichtet.

Umsetzung der Projektziele
Modifikation der Regelungsgegenstinde
Nachdem vorgegeben worden war, dass nicht mehr als zwei Verordnungen ent-
stehen sollen, wurden als Erstes die Regelungsgegenstinde und Strukturen der
neuen Verordnungen festgelegt. Eine optimierte Struktur bildet einen wesent-
lichen Bestandteil zum erleichterten Auffinden einer bestimmten Vorschrift und
zur Erhohung der Benutzerfreundlichkeit. Aufgrund unserer bisherigen Erfah-
rungen waren wir der Auffassung, dass die Regelungsgegenstiande der beiden
Verordnungen im Vergleich zum bisherigen Recht modifiziert werden sollen.
Im heutigen Recht werden in der VRV grundsétzlich die Regeln beschrieben,
die auf dem ganzen Gebiet der Schweiz Anwendung finden, ohne dass sie spezi-
ell angezeigt werden miissen. In der SSV werden demgegeniiber die Anordnungen
und Beschrankungen beschrieben, welche durch Signale oder Markierungen an-
gezeigt werden miissen. Neben dem Beschrieb der Bedeutung der Signale und
Markierungen sind in der SSV aber vor allem verschiedenste Bestimmungen ent-
halten, welche sich priméar an die Signalisationsbehorden richten. Fiir diese hat
das heutige System den Vorteil, dass sie sich schwergewichtig nur mit einer ein-
zigen Verordnung beschéftigen miissen. Nachteilig ist demgegentiber, dass da-
mit bei den Verkehrsteilnehmern und -teilnehmerinnen der Eindruck entstehen
kann, dass ein Signal nur dann beachtet werden muss, wenn samtliche in der SSV

genannten Anforderungen erfiillt sind. Zudem ist bei gewissen Anforderungen



4.2

nicht von vorneherein klar, ob sie eine blosse Behérdenanordnung oder eine Giil-
tigkeitsvoraussetzung fiir das Signal darstellen.

Vorgeschlagen wird nun, die Regelungsgegenstande entsprechend ihren
Adressatinnen und Adressaten auf zwei Verordnungen aufzuteilen. Alle Bestim-
mungen, die fiir die Verkehrsteilnahme und das richtige Verhalten im Verkehr
von Bedeutung sind, sollen neu in einer einzigen Verordnung enthalten sein. Da-
bei sind zwei Varianten denkbar: Entweder beschrénkt sich diese Verordnung auf
die Regeln, die fiir eine sichere und korrekte Verkehrsteilnahme zwingend erfor-
derlich sind, oder aber sie integriert auch die weiteren Bestimmungen, die fiir die
Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer von Bedeutung sind (wie z. B. die Weg-
weiser, welche keine verpflichtenden Wirkungen aufweisen). Wir entschieden
uns fiir die zweite Variante. Damit enthalt der eine Verordnungsentwurf alle Vor-
schriften, die durchschnittliche Biirger und Biirgerinnen in ihrer Eigenschaft als
Verkehrsteilnehmer und -teilnehmerinnen betreffen, wahrend der Inhalt des
zweiten Verordnungsentwurfs die Bestimmungen bilden, die sich entweder an
die Behorden richten oder aber an Biirger und Burgerinnen in anderen Funkti-

onen als in der Eigenschaft als Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer.

Aufbau

Nachdem die Regelungsgegenstinde der beiden Verordnungen bestimmt waren,
wurde deren Aufbau festgelegt. Der Aufbau folgt dabei dem Prinzip «vom Allge-
meinen zum Spezifischen». Diesem Ansatz wurde gegentiber anderen der Vorzug
gegeben, weil er der Reduktionsvorgabe am besten entspricht.

Im Vergleich zum bisherigen Recht wurde der Aufbau relativ stark verandert.
Die vorgeschlagene neue «Blirgerverordnung» wird in finf Titel unterteilt und
neu «Verordnung iiber die Strassenbeniitzung StBV» genannt. Dieser Titel wurde
im Rahmen der Vorkonsultation beantragt und soll ausdriicken, dass der Strasse
weitere als ausschliesslich verkehrstechnische Funktionen zukommt (insbeson-
dere Aufenthaltsfunktion):

— 1. Titel: Allgemeine Bestimmungen: Dieser Titel enthilt nur wenige Bestim-

mungen und regelt den Gegenstand, die Verweise und die Begriffe.

— 2. Titel: Allgemeine Verkehrsregeln: In diesem Titel werden vorwiegend jene
Verkehrsregeln beschrieben, die ohne Weiteres Anwendung finden und nicht
speziell angeordnet werden miissen.

— 3.Titel: Signale und Markierungen: Unter diesem Titel werden die Verkehrsre-
geln beschrieben, die im Gegensatz zu den Regeln im 2. Titel nur ortlich be-
schrankt gelten und speziell angezeigt werden miissen. Zudem wird die Be-

deutung der einzelnen Signale und Markierungen festgehalten.
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— 4. Titel: Besondere Fahrten: Hier werden Fahrten beschrieben, welche die Ver-
kehrsregeln des 2. und 3. Titels bzw. des Strassenverkehrsgesetzes nicht voll-
umfanglich erfillen, aber unter gewissen Umstinden trotzdem absolviert
werden konnen.

- 5. Titel: Straf- und Schlussbestimmungen: Wie der erste Titel enthalt auch der
letzte nur ganz wenige Bestimmungen.

Am umfangreichsten sind der 2. und der 3. Titel. Der 2. Titel umfasst den Gross-
teil der heutigen VRV, im 3. Titel sind jene Bestimmungen der heutigen SSV ent-
halten, die fiir den Biirger oder die Biirgerin in der Funktion als Verkehrsteilneh-
mer oder -teilnehmerin von Bedeutung sind.

Der 2. Titel (Allgemeine Verkehrsregeln) ist in sechs Kapitel unterteilt. Im Ge-
gensatz zur bisherigen VRV, die an erster Stelle die Regeln fiir den Fahrverkehr
festlegt, aber in Ubereinstimmung mit dem SVG, werden zunéchst die Bestim-
mungen beschrieben, welche fiir alle Kategorien von Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmern gleichermassen gelten. Dabei handelt es sich nur um
vereinzelte Bestimmungen. Neben bestimmten besonderen Verhaltensweisen
bei Bahniibergingen sowie der Vortrittsberechtigung gewisser Fahrzeuge (Schie-
nenfahrzeuge, Blaulicht) handelt es sich dabei um die Pflicht zur Aufmerksam-
keit und Riicksichtnahme. Bisher war diese Pflicht fiir den Fahrverkehr in einer
allgemeinen Bestimmung festgehalten und wurde bei verschiedenen Einzelbe-
stimmungen konkretisiert. Die Pflicht zur Aufmerksamkeit und Riicksichtnahme
stellt einen der wichtigsten Grundsatze des Strassenverkehrsrechts dar und diirfte
durch die stetige Verkehrszunahme noch an Gewicht gewonnen haben. Sie wird
daher prominenter dargestellt und in einem eigenen Artikel detaillierter als bis-
her beschrieben. Neu bezieht sie sich auch auf Fussgdnger und Fussgdngerinnen
(nicht zuletzt mit der Verbreitung von Handys wird die mangelnde Aufmerksam-
keit von Fussgdngerinnen und Fussgéngern vermehrt zu einem Problem). Zudem
wird die Pflicht zur erh6hten Riicksichtnahme konkretisiert und klargestellt, dass
sie generell gegeniiber schwacheren oder verletzlicheren Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmern gilt (also z. B. Lastwagen gegeniiber Personenwagen,
Personenwagen gegeniiber Velo, aber auch z. B. Jogger und Joggerinnen gegenii-
ber alteren und unsicheren Fussgingerinnen und Fussgingern).

Nach den Regeln fiir alle Strassenbeniitzerinnen und -beniitzer werden im 2.
Kapitel die Regeln fiir Fussgdngerinnen und Fussgianger beschrieben, die bisher
im Anschluss an die Regeln fiir den Fahrverkehr unter der Uberschrift «Regeln
fiir den iibrigen Verkehr» auf derselben Hierarchieebene wie z. B. «Reiter und
Tiere» abgehandelt wurden. Mit der Voranstellung der Regeln fiir Fussgange-
rinnen und Fussgéinger vor diejenigen fiir den Fahrverkehr soll der Bedeutung
der Fussgangerinnen und Fussginger Rechnung getragen werden, indem ihre
Aufwertung im Strassenverkehrsrecht zum Ausdruck gebracht wird.



Das 3. Kapitel des 2. Titels regelt den Fahrverkehr. Das Verhiltnis zwischen
den Fahrregeln und den Verwendungsregeln wird dabei im Vergleich zu heute
umgekehrt: Neu sind die Verwendungsregeln den Fahrregeln (neu als «Verhal-
tensregeln» bezeichnet) vorangestellt. Der Grund liegt darin, dass es sich bei den
Verwendungsregeln um Regeln und Bedingungen handelt, die immer erfiillt sein
miissen und sicherzustellen sind, bevor die Fahrt beginnt, und die wahrend der
Fahrt nicht verdndert werden diirfen. Erst wenn diese Bedingungen erfiillt sind,
darf das Fahrzeug verwendet werden, und erst dann erlangen die Verhaltensre-
geln ihre Bedeutung. Es entspricht in dem Sinn dem logischen Ablauf, wenn die
Verwendungs- vor den Verhaltensregeln erwahnt werden. Ausserdem erfolgt da-
mit eine Angleichung an die Struktur des SVG.

In die Verwendungsregeln integriert werden aufgrund obgenannter Kriterien
neu die Bestimmungen iiber den Zustand der Fahrzeugfiihrerin oder des Fahr-
zeugfiihrers und das Tragen von Sicherheitsgurten und Schutzhelmen (bisher
unter den Fahrregeln enthalten). Sie bilden zusammen mit den Regeln tiber das
Mitfahren den ersten Abschnitt dieses 3. Kapitels.

Im 3. Titel (Signale und Markierungen) wird die Signalkategorie «Vortrittssi-
gnale» aufgeldst, weil damit kaum ein Mehrwert verbunden war. Die entspre-
chenden Signale werden auf die iibrigen Kategorien aufgeteilt. Im Gegensatz zum
geltenden Recht sind alle Signale, welche Rechte und Pflichten begriinden, neu
unter den Vorschriftssignalen aufgefiihrt. Dies entspricht auch der Systematik
des Wiener Ubereinkommens iiber Strassenverkehrszeichen.

Der 4. Titel ist neu und regelt Fahrten, welche geméass dem SVG oder dem 2. und
3.Titel der StBV grundsétzlich nicht absolviert werden diirften (insbesondere Aus-
nahmetransporte, Sonntags- und Nachtfahrten). Bisher waren die Ausnahme-
transporte unter den Bestimmungen tiber die Fahrzeugverwendung und die Sonn-
tags- und Nachtfahrten im Teil «Verschiedene Bestimmungen» geregelt, in dem
z. B. auch die Strafbestimmung und die Schluss- und Ubergangsbestimmungen
enthalten sind. In diesem Titel werden die Bedingungen beschrieben, unter de-
nen diese Fahrten ausnahmsweise trotzdem zuldssig sind. Von diesen Bestim-
mungen sind primér berufsmassige Fithrerinnen und Fiithrer betroffen, aber auch
Veranstalterinnen und Veranstalter von Rennen und weitere Fahrzeugfiihre-
rinnen und -fiihrer. Fiir die durchschnittlichen Verkehrsteilnehmerinnen und Ver-
kehrsteilnehmer sind diese Bestimmungen nicht von Bedeutung. Ohne die Vor-
gabe, dass der Regelungsgehalt der heutigen VRV und SSV auch kiinftig nicht in
mehr als 2 Verordnungen dargestellt werden soll, konnte erwogen werden, diese
Bestimmungen in einem eigenen Erlass zu regeln, allenfalls erganzt mit Bestim-
mungen aus weiteren Erlassen. Um den Aufbau der StBV gut tiberblicken zu kon-
nen, wurde die Integration eines Inhaltsverzeichnisses vorgeschlagen.
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Die zweite Verordnung weist einen relativ technischen Gehalt auf, weil die an
die Signale gebundenen Verhaltensweisen bzw. die Erklarung von deren Bedeu-
tung neu in der StBV erfolgen soll. Um méglichen Konfusionen vorzubeugen, soll
auch diese Verordnung einen neuen Namen erhalten. Gemass Vorschlag soll sie
«Verordnung liber die behordliche Strassensignalisation (BSSV)» heissen und be-
reits im Namen auf die Hauptadressaten hinweisen. Die neue BSSV lehnt sich an
die StBV an und erginzt diese mit den behdrdenspezifischen Aspekten. Daher
muss flir das Verstdndnis der BSSV zwingend auch die neue StBV herangezogen
werden.

Wie bisher sind in dieser zweiten Verordnung auch die Reklamebestim-
mungen enthalten. Diese haben mit den Signalisationsbestimmungen wenig Ge-
meinsamkeiten. Sie werden daher im Vergleich zur bisherigen SSV deutlicher als
bisher von den Signalisationsbestimmungen abgegrenzt und neu nicht bereits
nach den materiellen Regeln, sondern erst im Anschluss an die formalen Bestim-

mungen betreffend Signalisation geregelt.

Analyse der geltenden Bestimmungen und Beriicksichtigung neuer Bediirfnisse
Im néchsten Arbeitsschritt wurden die einzelnen Bestimmungen der VRV und
SSV detailliert analysiert, und es wurde gepriift, ob sie aufgehoben oder verein-
facht (z. B. Verzicht auf Differenzierungen, Optimierung der Formulierungen) wer-
den kénnen und ob deren Regelung auf Verordnungsebene aus Sicht der Stufen-
gerechtigkeit addquat sei oder ob sie allenfalls auf eine untergeordnete Ebene
verschoben werden sollen. Aufgrund der Entstehung und den Projektvorgaben
kam diesem Vorgang eine grosse Bedeutung zu. Gepriift werden musste aber
auch, ob das bestehende Recht wegen Liickenhaftigkeit ergdnzt oder zwecks Ak-
tualisierung weiterentwickelt werden miisste. Dabei wurde auch das unterge-
ordnete Recht soweit moglich beruicksichtigt. Bei den Weisungen, welche ihre Ba-
sis in der VRV oder der SSV finden, sowie bei den Normen, die gestiitzt auf Artikel
115 Absatz 1 SSV als rechtsverbindlich erklart wurden, wurde primér gepriift, ob
die Regelungsstufe addquat sei oder ob gewisse Regelungen auf Verordnungse-
bene erfolgen miissten.

Insbesondere musste grundséatzlich festgelegt werden, in welchem Rahmen
materielle Anderungen in die Vorschlige einfliessen sollten. Aufgrund der Pro-
jektvorgaben und -ziele war klar, dass veraltete Regeln aufgehoben werden sol-
len. Ebenso war klar, dass gewisse Weiterentwicklungen «organischer» Art mit
untergeordneter Bedeutung zu erfolgen haben. Fraglich war aber, inwiefern wei-
tere materielle Anderungen erfolgen sollen. Bei der Beantwortung dieser Frage
wurde von folgenden Uberlegungen ausgegangen: Die Reduktionsvorgabe spricht

gegen die Aufnahme neuer Aspekte. Zwar soll dieser Vorgabe nicht ein zu grosses



Gewicht bei der Bearbeitung des Projekts zukommen; schlussendlich bleibt sie
aber eine Messgrosse. Neue Regelungen, mit denen die Adressatin oder der Adres-
sat nicht einverstanden ist, konnen zur grundsatzlichen Ablehnung der gesam-
ten Vorlage fithren. Das Ziel ist aber, auch die Unterstiitzung jener Verkehrsver-
bande zu erhalten, welche im Rahmen der Abklarungen zum Postulat Bieri eine
Totalrevision der VRV und der SSV prinzipiell abgelehnt haben. Beriicksichtigt
werden muss auch die Offentlichkeitswirksamkeit des Strassenverkehrsrechts,
von dem wir alle taglich betroffen sind. Sie macht etwa die Halfte der strafrecht-
lichen Widerhandlungen aus, und ein grosser Teil der Bevolkerung hat dazu eine
klare, oft allerdings sehr unterschiedliche, Meinung. Daher handelt es sich auch
um Themen, die von der Presse und der Politik gerne aufgenommen und kontro-
vers diskutiert werden. Diese Diskussionen konnen einen dynamischen Prozess
auslosen. Themen, die einer solchen Dynamisierung unterliegen, konnen aber
kaum mehr gehandhabt werden, ohne das ganze Projekt zu gefidhrden oder min-
destens zeitlich massiv zu verzogern.

Auf der anderen Seite bleibt es unbefriedigend, eine Totalrevision durchzu-
fithren, die auf formale Aspekte beschrankt bleibt. Der entsprechende Aufwand
konnte in Frage gestellt werden, wenn mit den Arbeiten nicht gewisse Innovati-
onen verbunden sind. In bestimmten Sachgebieten ist ein Bedarf an Weiterent-
wicklung klar ausgewiesen. Zudem wurde davon ausgegangen, dass das Revisi-
onsprojekt kritisiert wiirde, wenn es sich nicht mit gewissen Themen
auseinandersetzt, welche den Gegenstand von aktuellen 6ffentlichen und poli-
tischen Diskussionen bilden (z. B. das Thema «Schilderwald»).

Obschon die Entwicklung eines wirklich innovativen Verkehrsrechts eine reiz-
volle Herausforderung dargestellt hitte, wurde vor diesem Hintergrund entschie-
den, dass das Hauptgewicht der Revision auf den formalen Anderungen und auf
der materiellen Uberpriifung der bestehenden Regeln liegen soll. Andere mate-
rielle Anderungen sollen beriicksichtigt werden, soweit sie als weitgehend un-
bestritten eingeschitzt oder aufgrund der Forschungen als sinnvoll beurteilt wer-
den. Zudem werden einzelne Anderungen vorgeschlagen, welche ein neues
System einfithren und aus diesem Grund die Anpassung verschiedenster Einzel-
bestimmungen erforderlich machen. Hingegen wird darauf verzichtet, Ande-
rungsvorschlage zu unterbreiten, die voraussichtlich kontrovers beurteilt wiir-
den und fiir deren rechtliche Umsetzung die Anpassung bloss einer einzelnen
Bestimmung ausreichend ware. Derartige Anpassungen kénnen ohne Weiteres
auch im Rahmen der ersten Teilrevision der neuen Verordnungen erfolgen. Zu-
dem wurde entschieden, dass eine Auseinandersetzung mit dem Thema «Schil-
derwald» erfolgen soll, obschon hier der Einflussbereich des Bundes beschrankt

ist und die Verantwortung fiir eine gute, massvolle und addquate Signalisation
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primaér bei den das Strassenverkehrsrecht vollziehenden Kantonen und Gemein-
den liegt. Die vorgeschlagenen Anderungen kénnen unterteilt werden in formale

Anpassungen, Entriimpelung des bestehenden Rechts und Weiterentwicklung.

Formale Anderungen

Ein Grossteil der formalen Anderungen ergibt sich aus den rechtsetzungstech-
nischen Anforderungen der Bundeskanzlei und des Bundesamts fiir Justiz. Die
entsprechenden Grundsitze miissen daher bei jedem Rechtsetzungsvorhaben
angewandt werden. Die meisten dieser formalen Anderungen bewirken eine Re-
duktion des Textumfangs. Mit ihnen kann daher ein gewichtiger Beitrag zur Vor-
gabe, den Umfang der Vorschriften um 20 Prozent zu reduzieren, geleistet wer-
den. Diese gesetzestechnischen Anforderungen werden in den vorliegenden
Entwiirfen aber nicht immer bis in die letzte Konsequenz umgesetzt. Im Einzel-
fall wird davon zugunsten der Beniitzerfreundlichkeit abgewichen, insbesondere
um die Lesbarkeit von einzelnen Bestimmungen zu verbessern (z. B. indem ge-
wisse Aspekte, die bereits im SVG enthalten sind, in der Verordnung wiederholt
werden, oder indem fiir eine bessere Verstandlichkeit eine langere Formulierung
vorgezogen wird). Generell kann darauf hingewiesen werden, dass ein grosses
Gewicht auf verstandliche Formulierungen und auf die Vereinheitlichung der
Terminologie gelegt wurde. In vielen Fallen erfolgten geringfiigige Umformulie-
rungen, die das geforderte Verhalten deutlicher ausdriicken konnen als bisher.

Abgrenzung gegentiber anderen Verordnungen

Hinsichtlich der StBV stellte sich die Frage nach deren Regelungsgegenstand bzw.
deren Abgrenzung gegentiber anderen Verordnungen. Dies fithrte dazu, dass ver-
schiedene Bestimmungen in andere Verordnungen verschoben werden, insbe-
sondere in die Verordnung iiber die technischen Anforderungen an Strassenfahr-
zeuge (Verordnung vom 19. Juni 1995 iiber die technischen Anforderungen an
Strassenfahrzeuge, VTS; SR 741.41).

Verzicht auf Wiederholungen

Vermieden werden sollen Wiederholungen zwischen den Verordnungen und dem
Gesetz, solche zwischen verschiedenen Verordnungen und solche innerhalb der-
selben Verordnung.

In der heutigen VRV beschranken sich gewisse Bestimmungen auf die Aus-
fithrung der SVG-Normen, ohne diese zu wiederholen (z. B. Art. 46 VRV). Oftmals
wird aber der Gehalt des SVG bzw. ein Teil davon in den Verordnungen erneut
wiedergegeben, was bei den Beniitzerinnen und Bentitzern den Eindruck erwe-
cken kann, dass der Verordnungstext abschliessend ist. Aufgrund der in unserem
Amt eingehenden Fragen zeigt sich immer wieder, dass das SVG von den Anwen-
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derinnen und Anwendern oft zu wenig beachtet wird. Indem neu der SVG-Inhalt
nicht mehr wiederholt wird, soll den Beniitzerinnen und Beniitzern verdeutlicht
werden, dass die wichtigsten Grundsétze eben im iibergeordneten Gesetz ent-
halten sind und dieses fiir die Interpretation der Verordnungsbestimmungen
zwingend herangezogen werden muss. Einerseits soll, soweit moglich, mit der
Formulierung der entsprechende Bezug ausgedriickt werden (bereits heute for-
muliert Art. 46 VRV «auf der Fahrbahn gehen die Fussgdngerinnen und Fussgan-
gerrechts stattlinks» und zeigt damit den Bezug zum SVG auf, welches die grund-
sétzliche Verpflichtung «links zu gehen» beinhaltet). Anderseits wird auf die
Artikel des SVG, welche fiir das Verstandnis von bestimmten Verordnungsbestim-
mungen von Bedeutung sind, in der Uberschrift zur entsprechenden Verord-
nungsbestimmung hingewiesen, wahrend auf die Nennung von blossen Delega-
tionsnormen des SVG verzichtet wird. Dies fiilhrt dazu, dass nur ein Teil der
Verordnungsartikel einen Hinweis auf das SVG enthalt.

Der Verzicht auf Wiederholungen zwischen verschiedenen Verordnungen hat
Auswirkungen vor allem im Verhéltnis der StBV zur Verordnung iiber die tech-
nischen Anforderungen an Strassenfahrzeuge (VTS). Neu wird darauf verzichtet,
die die ausfiihrlichen Vorschriften betreffend hochstzulassigen Abmessungen
und Gewichte der Fahrzeuge, welche bereits in der VTS enthalten sind, in der StBV
zu wiederholen; diese beschrankt sich auf den Hinweis, dass die in der VTS ge-
nannten Abmessungen und Gewichte wahrend der Fahrt nicht tiberschritten
werden dirfen. Fir die durchschnittlichen Fahrzeugfithrerinnen und -fithrer sind
ohnehin die im Fahrzeugausweis eingetragenen Angaben massgebend, welche
in der Regel unter den hochstzulassigen Werten liegen. Zudem lassen sich damit
Inkohérenzen zwischen den beiden Verordnungen vermeiden.

Verzicht auf Querverweise und unechte Vorbehalte, Erlduterungen

Verweise innerhalb von Verordnungen oder auf Bestimmungen anderer Verord-
nungen sowie unechte Vorbehalte mégen von der Anwenderin oder vom Anwen-
der als benutzerfreundlich empfunden werden. Indessen ist es nicht méglich, alle
Verbindungen mit anderen Bestimmungen aufzuzeigen. Die Verweise bleiben
zwangslaufig immer liickenhaft, und vor allem mit Revisionen konnen Verweise
auch tiberfliissig oder unzutreffend werden. Bei den Entwiirfen wurde daher auf
Verweise weitgehend verzichtet.

Erklarungen, denen kein normativer Charakter zukommt, werden weitgehend
gestrichen. Auf beispielhafte Aufzihlungen ist zu verzichten. Heute wird z. B. ge-
regelt, dass Personen, die auf der Fahrbahn arbeiten, eine Kleidung nach SN 640
710 tragen miissen, «durch die sie sowohl bei Tag als auch bei Nacht gut sichtbar
sind» (Art. 48 Abs. 3 VRV). Auf die Begriindung, weshalb diese Kleidung getragen

werden muss, wird neu verzichtet.
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Abstrahierung

Neu wird versucht, gewisse Aspekte, die heute in verschiedenen Einzelbestim-
mungen in einem &hnlichen Sinn enthalten sind, zu verallgemeinern. Zum Teil
werden Generalklauseln eingefiihrt oder erweitert bzw. konkretisiert, damit auf
beispielhafte Aufzihlungen verzichtet werden kann. Die Aufmerksambkeits- und
Riicksichtnahmepflicht ist neu in genereller Weise (unter Aufzahlung gewisser
besonders wichtiger Fille) in den Regeln fiir alle Strassenbeniitzerinnen und -be-
niitzer enthalten. Damit soll einerseits dieser Aspekt aufgewertet werden, ander-
seits kann in diversen Bestimmungen auf die Erwdahnung dieser Pflicht verzich-
tet werden (heute Art. 41 Abs. 2, 41a VRV, Art. 22a SSV).

Es wird weitgehend vermieden, einzelne Regelungsgegenstiande in sich ab-
geschlossen darzustellen, weil dies zwingend unnétige Wiederholungen der all-
gemeinen Regeln erfordern wiirde. Stattdessen sollen nach den allgemein gel-
tenden Regeln abweichende oder erginzende Spezialregeln fiir bestimmte
Situationen eingefligt werden. So werden etwa die fahrzeugéhnlichen Gerate
(faG) im Gegensatz zum heutigen Recht nicht mehr umfassend in einem eigenen
Abschnitt geregelt (vgl. Art. 50 und 50a VRV). Neu werden nur noch die spezi-
fischen Regeln fiir diese fiG in einer eigenen Bestimmung geregelt, wihrend sich
die iibrigen Regeln aus der Gleichstellung der faG mit anderen Verkehrsteilneh-
merkategorien (also je nach Verwendungsart entweder mit Fussgdngerinnen und
Fussgidngern oder mit Radfahrerinnen und Radfahrern) ergeben. Dadurch kann
u. a.vermieden werden, dass die Bestimmung fiir Spiele gleichlautend dupliziert
werden muss (vgl. Art. 46 Abs. 2bis und Art. 50 Abs. 2 der heutigen VRV).

Entriimpelung
Im Rahmen des Projekts VERVE wird unter diesem Titel der Verzicht auf Bestim-

mungen abgehandelt, welche im bisherigen Recht vorhanden waren.

Veraltete Regeln

Verschiedene Regeln haben im Lauf der Zeit ihre Bedeutung eingebiisst. Gerade
wegen ihrer Bedeutungslosigkeit ergab sich nicht ein direkter und zwingender
Bedarf zu deren Anderung. Die Frage, ob eine bestehende Regelung tiberhaupt
noch eine Berechtigung hat, stand bei Teilrevisionen betreffend Gegenstinden,
die nicht ohnehin in diese einbezogen wurden, demgegeniiber im Hintergrund.
Die Aufhebung alter Bestimmungen hat zum Teil keine inhaltlichen Auswir-
kungen zur Folge: Beispielsweise hatte die Bestimmung, wonach Traktoren Au-
tobahnen und Autostrassen nicht beniitzen dirfen (Art. 35 Abs. 2 VRV), frither
ihre Berechtigung, ist aber obsolet, seit auf Autobahnen und Autostrassen nur
noch Fahrzeuge zugelassen sind, die eine Hochstgeschwindigkeit von mindestens
80km/h erreichen kénnen. Die Bestimmung ist veraltet, ihre Streichung hat keine

Auswirkung.



In aller Regel ist die Streichung von veralteten Regeln aber mit einer (unter-
geordneten) materiellen Rechtsdnderung verbunden:

- Die Bestimmung, wonach schwere Motorwagen, wenn sie ausserorts vor Bahn-
ibergéngen halten, einen Abstand von 100 m zum Ubergang zu wahren ha-
ben, um nachfolgenden Fahrzeugen das Uberholen zu erleichtern (Art. 24 Abs.
1, 1. Satz VRV), hat einerseits stark an Bedeutung verloren, seitdem auch
schwere Anhangerziige ausserorts mit 80 km/h verkehren diirfen, und damit
durfte der Bedarf nach der Schaffung von Uberholméglichkeiten gesunken
sein. Andererseits durfte es sich hierbei auch um eine Spezialbestimmung
handeln, die schon heute kaum bekannt ist und dementsprechend selten An-
wendung findet. Sie erscheint auch aus diesem Blickwinkel als Sonderfall und
hat mehr theoretische als praktische Bedeutung. Sinnvoller ist es, die umfas-
sendere Pflicht von langsamen Motorfahrzeugen, den schnelleren ausserorts
das Uberholen zu erleichtern (Art. 54 Abs. 4 StBV), beizubehalten und zu beto-
nen.

- Angesichts der gestiegenen Verkehrsdichte diirfte die Regel, wonach Strassen-
bahnen, die nicht am Strassenrand fahren, links iiberholt werden diirfen,
wenn keine Strasse einmundet und wenn jede Behinderung des Gegenver-
kehrs ausgeschlossen ist (Art. 25 Abs. 1 VRV), heute weder ein breites Anwen-
dungsfeld noch eine wirkliche Berechtigung (aus Sicht Verkehrssicherheit)
haben.

Zum Teil wurden frither getroffene Differenzierungen als nicht mehr adaquat

beurteilt:

- Das Mitfiihren von Anhédngern wird heute auf unnétige Art und Weise recht
differenziert geregelt (Art. 68 bis 70 VRV). Dasselbe gilt hinsichtlich des (iibri-
gen) Schleppens und Stossens (Art. 71 und 72 VRV), obschon diese Vorgénge
stark an Bedeutung und Berechtigung verloren haben, weshalb auf die ver-
schiedenen Differenzierungen verzichtet werden kann. Gleichzeitig fehlt
heute (zumindest vom Wortlaut her) eine saubere Trennung zwischen dem
Schleppen im Falle einer Panne und jenem in den iibrigen Fallen, obwohl da-
von ausgegangen werden kann, dass diese Unterscheidung an sich schon der
heutigen VRV zugrunde liegt. Neu wird dementsprechend nur noch zwischen
«Mitfithren von Anhéngern», «Schleppen von Pannenfahrzeugen» und «Stos-
senund Schleppen in den tibrigen Fallen» unterschieden und auf weitere Dif-

ferenzierungen weitestgehend verzichtet.

Auffallend ist, dass verschiedene Bestimmungen betreffend Fussgangerinnen
und Fussganger als veraltet beurteilt werden, obschon die Regelungsdichte iiber

diese Strassenbeniitzerkategorie ohnehin schon eingeschrankt war:
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Geschlossene Fussgangerkolonnen kommen heute viel seltener vor als zu Zei-
ten des Erlasses der aktuellen VRV. Heute diirften sie vor allem noch beim Mi-
litdr auftreten, aber auch dort an Bedeutung verloren haben. Die Festlegung
von Regeln fiir Fussgingerkolonnen, die von den geltenden Regeln fiir Fuss-
gingerinnen und Fussgdnger abweichen, erscheint nicht mehr erforderlich.
Daher werden der heutige Artikel 49 VRV und damit zusammenhangend Ar-
tikel 26 Absatz 1 und 2 (Satz 1) VRV ersatzlos aufgehoben.

Die Bestimmung, wonach bei dichtem Verkehr die Fussgdngerinnen und Fuss-
ginger auf dem Fussgéngerstreifen rechts zu gehen und die Fahrbahn mog-
lichst in Gruppen zu liberschreiten haben (Art. 47 Abs. 4 VRV), entspricht we-
der den (heutigen) Realitidten noch ist sie durchsetzbar. Zudem kdnnte sie bei
den Fahrzeugfiihrerinnen und Fahrzeugfiihrern (falsche) Vorstellungen her-

vorrufen, welche sich zulasten der Verkehrssicherheit auswirken.

4.5.2 Fehlender Regelungsbedarf im Strassenverkehrsrecht

4.53

458

Bei gewissen Bestimmungen, deren Aufhebung vorgeschlagen wird, hitte der

Regelungsbedarf im Strassenverkehrsrecht wohl gar nie bejaht werden diirfen:

Regel, wonach Radfahrerinnen und Radfahrer die Pedale nicht loslassen diir-
fen (Art. 3 Abs. 3 zweiter Satzteil VRV).

Abstandsvorschrift beim Warten hinter stillstehenden Strassenbahnen (Art.
25 Abs. 5, 2. Satz VRV).

Aus Sicht der Schutzgiiter des Strassenverkehrsrechts (Verkehrssicherheit, Um-
weltschutz) erscheinen die Bestimmungen tiber den Leichentransport (Art. 75
VRV) nicht erforderlich. Allenfalls wére dieser Gegenstand in anderen Rechts-

gebieten zu regeln.

Unnédtige Differenzierungen

Bei gewissen Regelungsgegenstinden werden Differenzierungen getroffen, die

sich insbesondere aus Sicht der Verkehrssicherheit als sachlich nicht erforderlich

erweisen:

Auf das Verbot der Benutzung von Radwegen durch Fahrrider mit Anhéngern
(Art.40 Abs. 2 VRV) wird neu verzichtet, zudem wird die Beschrdnkung der Be-
nutzungspflicht von Radwegen auf einspurige Fahrrader fallen gelassen (Art.
33 Abs. 1 SSV). Neu sollen auch die Fithrerinnen und Fiihrer von mehrspuri-
gen Fahrridern und von Fahrradern mit Anhdngern verpflichtet werden, den

Radweg zu beniitzen.

Das Symbol eines Lastwagens bezieht sich auf dem Signal Uberholverbot
«Uberholen fiir Lastwagen verboten» (2.45; Art. 26 Abs. 2 SSV) sowie auf dem
Signal «Mindestabstand» (2.47; 28 Abs. 1 SSV) auf alle Motorwagen und Sat-
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a)

b)

telmotorfahrzeuge, deren Gesamtgewicht 3,5 t iibersteigt. Auf den iibrigen Si-
gnalen bezieht sich das Symbol auf die schweren Motorwagen zum Sachen-
transport (z. B. Art. 19 Abs. 1 Bst. d SSV). Neu soll die Bedeutung des Symbols

einheitlich festgelegt werden.

Abbau des Schilderwalds

Wie erwahnt, war es aus unserer Sicht unumgénglich, sich mit dem Thema «Schil-
derwald» zu befassen. Es bleibt aber ein zwiespaltiges Thema, weil der Einfluss-
bereich des Bundes beschrénkt ist. Grundsatzlich fallt die Signalisation (ausge-
nommen Nationalstrassen)in den Kompetenzbereich der Kantone. Zudem besteht
bereits heute die Vorschrift, dass Signale nicht unnoétigerweise angebracht wer-
den, jedoch dort nicht fehlen diirfen, wo sie unerlésslich sind. Wiirde diese Vor-
schrift konsequent und streng angewandt, konnte ein Schilderwald gar nicht ent-

stehen.

Modifizierte Aufstellvorschriften und Anordnungsbedingungen

— Eine Anordnung ist neu grundsatzlich nur an einer einzigen Stelle zu signa-
lisieren. Im Gegensatz zum bisherigen Recht darf sie nur dann mehrfach an-

gebracht werden, wenn sie dadurch besser zu erkennen ist.

— Beieinzelnen Signalen werden die Situationen, in denen sie angeordnet wer-
den diirfen, eingeschrénkt. Dies betrifft primér Gefahrensignale (z. B. Signale
«Kurvens, «Steinschlag» und «Schleudergefahr»).

— Markierte Parkflichen konnen, miissen aber nicht mehr zwingend signali-
siert sein.

— Der Grundsatz, wonach eine vom Rechtsvortritt abweichende Regelung bei
Verzweigungen der Fiihrerin und dem Fuhrer von vortrittsberechtigten Ne-
benstrassen ausserorts zwingend angezeigt werden muss (heute Art. 39,109
Abs. 5 SSV), wird fallen gelassen.

Optimierte Beachtung der Aufstell- und Anordnungsbedingungen
Neu soll verlangt werden, dass ortliche Verkehrsanordnungen periodisch, insbe-
sondere bei verdnderten Voraussetzungen, zu tiberpriifen und gegebenenfalls an-
zupassen sind. Bewusst wird darauf verzichtet, den Behoérden die Haufigkeit der
regelmassigen Prifungen konkret vorzugeben. Sie sollen schlicht in angemesse-
nen Zeitabstdnden erfolgen, die je nach konkreten Umstinden variieren kénnen.
Der Burgerin und dem Biirger sollen bessere Instrumente in die Hinde gelegt
werden, um gegen unzuldssige Signale und Markierungen vorgehen zu kénnen;
die aus der Oberaufsicht des Bundes fliessenden Moglichkeiten bieten keine aus-
reichende Handhabe gegen unzuléssige Signalisationen, zudem sind dem Bund
die ortlichen Verhéltnisse der Einzelfalle nicht ausreichend bekannt.
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Im Rahmen der Vorkonsultation wurde vorgeschlagen, verschiedene Signale er-
satzlos aufzuheben. Keine anderen Vorschlidge sind auf derart heftige Kritik ge-
stossen wie diese Signalaufhebungen. Effektiv zeigte sich, dass fiir fast jedes Si-
gnal ein sinnvoller Einsatzbereich besteht. Aus diesen Griinden werden in den
neuen Entwiirfen nur noch wenige Signale zur Aufhebung vorgeschlagen. Hin-
gegen sind die spezifischen Anordnungsbedingungen fiir gewisse Signale in
einem restriktiveren Sinn als bisher formuliert, so dass der Anwendungsbereich

der betroffenen Signale auf die tatsdchlich sinnvollen Fille eingeschrankt wird.

Gefahrensignal «Fussgdngerstreifen» (Art. 11 Abs. 155V):

Das Signal «Fussgangerstreifen» (1.22) kiindigt Fussgingerstreifen an, die die Fiih-
rerin oder der Fiihrer nicht rechtzeitig erkennen kann oder Fussgingerstreifen
auf dicht und schnell befahrenen Strassen. Derartige Fussgéngerstreifen konnen
nicht toleriert, sondern miissen saniert werden. Daher hat das Gefahrensignal
«Fussgangerstreifen» seine Existenzberechtigung verloren. Nach wie vor erhal-
ten bleibt aber das Signal «Standort eines Fussgingerstreifens», mit dem beim

Fussgéngerstreifen dessen Standort verdeutlicht werden kann.

Gefahrensignal «Flugzeuge» (Art. 14 Abs. 2 S5V):
Im Bereich, in dem Flugzeuge starten und landen, ist in der Regel auch der Flug-
platz bzw. die Flugpiste erkennbar. Dass mit tieffliegenden Flugzeugen gerech-

net werden muss, ergibt sich aus dieser 6rtlichen Situation ohne Weiteres.

Gefahrensignal «Distanzbake» (Art. 10 Abs. 3 S5V):

Fur die Aufstellung der Signale «Schranken» und «Bahniibergang ohne Schran-
ken» finden dieselben Distanzvorschriften Anwendung wie fiir die tibrigen Ge-
fahrensignale. Weitere Distanzkennzeichnungen scheinen iiberfliissig und kei-
nen Einfluss auf die Verkehrssicherheit zu haben. Daher sollen in Zukunft keine

Distanzbaken mehr angebracht werden.

Verhaltenshinweis «Spital» (Art. 47 Abs. 3 SSV):

Das Signal wird in der Praxis von den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrs-
teilnehmern kaum als Verhaltenshinweis wahrgenommen (welcher vom Fahr-
zeugfilhrenden ein besonders riicksichtsvolles Fahren verlangt). Ihm kommt als

solches daher kaum Bedeutung zu.

Hinweissignal «Gottesdienst» (Art. 62 Abs. 155V):
Das Signal «Gottesdienst» (4.91) hat als Information zwar seine Berechtigung,
weist aber keine eigentliche verkehrsrechtliche Bedeutung auf und wird daher

in den neuen Verordnungsentwiirfen nicht mehr vorgesehen.



d)

e)

4.6

Neue Bedeutung der Ortschaftstafel

Gemass heutigem Recht entfalten die Bestimmungen der Verkehrsregelnverord-
nung, welche an das Kriterium «innerorts» gebunden sind (z. B. Art. 8 Abs. 1,17
Abs.5,19 Abs. 2 Bst.c 19 Abs. 2 Bst. e, 31 Abs.1VRV), ihre Wirkung ab der Ortschafts-
tafel. Abweichend von dieser Regel aber entfaltet die Innerortsgeschwindigkeit
ihre Wirkung erst ab dem Signal «Hochstgeschwindigkeit 50 generell» (2.30.1).
Diese Regelung flihrte zu einem Vorbehalt der Schweiz gegeniiber dem Wiener
Ubereinkommen tiber Strassenverkehrszeichen. Dieses regelt die Innerortsge-
schwindigkeit nicht anders als die iibrigen Bestimmungen, welche nur innerorts
Anwendung finden: Auch die Innerortsgeschwindigkeit beginnt ab der Ort-
schaftstafel.Im Rahmen des Projekts VERVE wird vorgeschlagen, die Abweichung
zum Wiener Ubereinkommen zu beseitigen und die in den européischen Lan-
dern angewandte Regelung zu tibernehmen.

Zonensignalisation

Als Nachteil der heutigen Regelung wird erachtet, dass eine Zone grundsétzlich
immer mit dem entsprechenden Ende-Zone-Signal aufgehoben werden muss,
selbst wenn ihr eine andere Zone nachfolgt (z. B. bei der Ablésung einer Begeg-
nungszone durch eine Tempo-30-Zone, wo zusitzlich zum Tempo-30-Zone-Signal
auch ein Signal zur Beendigung der Begegnungszone erforderlich ist). Zudem wezr-
den die heute moglichen Schachtelungen von Zonen (Zone innerhalb einer Zone)
als problematisch beurteilt, da den Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmern oft nicht klar ist, dass nach dem Ende-Signal hinsichtlich der inneren
Zone die Anordnungen der anderen Zone weiterhin gelten.

Neu soll daher eine Zone héchstens bis zum Beginn einer nachfolgenden Zone
gelten. Bei der nachfolgenden Zone sind die Anordnungen der ersten Zone auf
derselben Tafel entweder aufzuheben, zu modifizieren oder aber zu bestatigen.
Das heisst, zu jeder Anordnung der ersten Zonentafel ist dann auf der nachfol-
genden Zonentafel stets eine Aussage notwendig.

Weiterentwicklung
Bekannt und im Rahmen der Vorkonsultation bestatigt ist der Bedarf, dass be-
zuiglich diversen Aspekten gepriift werden muss, ob das bestehende Recht wei-
terentwickelt werden soll. Dies betrifft insbesondere auch den Langsamverkehr
(z.B. Uberpriifung der Pflicht, Fussgingerstreifen zu beniitzen, wenn diese weni-
ger als funfzig Meter entfernt sind; Anordnung und Kennzeichnung von Velo-
Querungen mit oder ohne Vortritt; Regelung der E-Bikes).

Aus Sicht des ASTRA besteht ein Weiterentwicklungsbedarf zudem bei den
Wegweisern, die einen wesentlichen Anteil an der bestehenden Signalisation

ausmachen.Das Anliegen, die Anzahl der Wegweiser im Bundesrecht einzudam-
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men und zwecks einer gewissen einheitlichen Anwendung vermehrt Anord-
nungs- und Aufstellungsbedingungen festzulegen, diirfte aufgrund verschie-
dener Interessenlagen sehr kontrovers beurteilt werden.

Wie bereits erwdhnt, liegt der Fokus des Projekts auf der Neugliederung und
Entrimpelung des bestehenden Rechts. Die Weiterentwicklung des Rechts im
Rahmen des vorliegenden Projekts beschrankt sich auf Aspekte, die weitgehend
unbestritten sein diirften oder die aufgrund von Forschungen als sinnvoll beur-
teilt wurden. Der weitergehende Bedarf an Weiterentwicklung soll nach Ab-
schluss des vorliegenden Projekts vertieft betrachtet werden. Aus diesem Grund
wurden auch einzelne Massnahmen, die in der Vorkonsultation vorgeschlagen
wurden, aber zum Teil zu strikten Ablehnungen gefiihrt haben, nicht weiterver-
folgt. So etwa die Einfiihrung eines Dosierungssystems, das ermoglichen wiirde,

Fahrzeugstaus von Ortskernen an den Ortsrand zu verlegen.

Massnahmen aus Forschung und Praxis

- Erweiterte Markierungsmoglichkeiten fiir den Radverkehr;

- Neues Signal fiir Sackgassen, an deren Ende ein Fuss- oder Radweg weiter-
fihrt:

— Einschrinkung des Ruickwartsfahrens;

— Markierung fiir sogenannte «Mehrzweckstreifen»;

— Stérkere Beriicksichtigung von Signalen in lichttechnischer Ausfithrung und

Wechselsignal- und Wechseltextanlagen;

Aktualisierung der Signalbilder

Im heutigen Recht werden dieselben Fahrzeuge auf den verschiedenen Signalen
zum Teil unterschiedlich dargestellt. Neu werden einheitliche Darstellungen vor-
geschlagen.

Die Signale werden insgesamt tiberpriift und die Signalsprache vereinheit-
licht. Tendenziell werden auf den Signalbildern weniger Details als heute abge-
bildet. Bei verschiedenen Fahrzeugen wurde die Abbildung der technischen Ent-
wicklung angepasst.

Am Grundsatz, dass neue Verordnungen zwingend geschlechtsneutral formu-
liert sein miissen, gab es nichts zu riitteln — weshalb dieser Grundsatz nur fiir die
deutsche, nicht aber die franzosische und italienische Sprachversion gilt, ist eine
andere Thematik. Aber es stellte sich die Frage, ob auch die Personendarstellung
geschlechtsneutral erfolgen soll. Ausgehend von der Uberlegung, dass es vorteil-
haft ist, geschlechtsspezifische Merkmale nicht zu betonen, wird vorgeschlagen,
Personen auf Signalen immer mit dersselben einfachen und neutralen Figur dar-

zustellen.



Neue Anforderungen an Lichtsignalanlagen

Ausgangspunkt bei der Uberarbeitung des Kapitels «Lichtsignale» bildete die in
der Praxis gemachte Feststellung, wonach das sogenannte «Konfliktgriin» (gleich-
zeitiges Griin fiir den Fahrverkehr und die Fussgingerinnen und Fussgangern
auf der Querstrasse bzw. gleichzeitiges Griin fiir die Linksabbiegenden und den
Gegenverkehr) immer wieder zu Unféllen fiihrt. Diese Feststellung wird besta-
tigt durch einen Forschungsbericht der bfu.

Vorgeschlagen wird, dass Lichter ohne Pfeile bei Dreifarbenampeln nur noch
verwendet werden diirfen, wenn die Fahrzeugfiithrerin und der Fahrzeugfiihrer,
denen die Fahrt mit Griin freigegeben wird, keinen anderen Strassenbeniitze-
rinnen und -beniitzern den Vortritt einraumen miussen. Muss hingegen andern
Strassenbeniitzerinnen und -beniitzern der Vortritt gewahrt werden, so sollen
stets Lichter mit Pfeilen verwendet werden, wobei das griine Licht zwingend mit
einem gelben Blinklicht zu ergénzen ist, das auf die Vortrittsbelastung aufmerk-
sam macht. Dabei soll jede dieser Situationen, in denen anderen Strassenbentit-
zerinnen und Strassenbeniitzern der Vortritt einzurdumen ist, separat angezeigt
und differenziert werden, ob der Vortrittsberechtigte ein Fahrzeug oder eine Fuss-

gangerin oder ein Fussganger ist.

Anhorung, erste Ergebnisse
Als Messgrosse fiir das Revisionsprojekt wurde der Abbau des Textumfangs vor-

gegeben. Die in Anhorung gegebene Vorlage erfiillt das Reduktionsziel wie folgt:

Vergleich Anzahl Worte VRV / SSV StBV/BSSV Diff.in %
Deutsch 34099 26305 - 22.85
Franzosisch 47173 36798 - 22.00
Italienisch 43725 33161 - 2416

Die Anhorung der Verordnungsentwiirfe dauerte bis Mitte Mai 2011. Eingereicht
wurden um die 140 Stellungnahmen. Zunéachst erfolgte eine Grobauswertung der
Stellungnahmen. Es zeigte sich, dass die Vorschlage iiberwiegend unterstiitzt und
als grundsatzlich positiv beurteilt wurden. Verschiedentlich wurde eine grund-
satzliche Skepsis ausgedriickt, in wenigen Fillen eine klare Ablehnung. Die kri-

tischen Stellungnahmen wurden hauptsachlich wie folgt begriindet:

- Sinnund Zweck der Revision, ndmlich die Vereinfachung und der Abbau von
Vorschriften, sei nicht erreicht worden, die Regelungsdichte habe teilweise so-
gar zugenommen. Die Regulierung des Strassenverkehrs miisse in die Selbst-
verantwortung der Biirger zuriickgegeben werden, weniger Verbotsschilder

machten den Strassenverkehr sicherer.
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- Vorgangig sei das SVG zu revidieren.

— Das Aufwand-Nutzen-Verhaltnis sei fraglich. Selbst wenn das Ziel der Steige-
rung der Benutzerfreundlichkeit erreicht werden konne, werde bezweifelt, ob

dies den Aufwand fiir die Umsetzung rechtfertige.

Das ASTRA erhielt vom UVEK die Zustimmung zur Weiterbearbeitung der Ver-
ordnungen auf der vorliegenden Basis. Insbesondere weil auch zwei Bundesrats-
parteien der Auffassung waren, dass der Sinn der Revision nicht erreicht worden
sei,wurden jene Organisationen, welche diese Auffassung vertreten hatten, auf-
gefordert, ihre Vorschlage einzureichen. Zum Teil ist dies auch erfolgt. Es wird ge-
prift, in welchem Rahmen die gedusserten Vorstellungen berticksichtigt werden
konnen.

Bei der Weiterbearbeitung sollen, um dem am meisten gedusserten Einwand
Rechnung zu tragen, alle Massnahmen, die fiir die Kantone einen erhéhten Auf-
wand mit der Signalisation nach sich ziehen, nochmals vertieft und kritisch ge-

priift werden.

Weiteres Vorgehen und weitere Anpassungen

Ausgehend von den Erfahrungen aus der Vorkonsultation rechnen wir damit,
dass die Auswertung der 140 Eingaben sowie die Anpassung der Vorlage aufwen-
dig sein werden und moglicherweise konferenzielle Bereinigungen erfordern.
Eine Anpassung der Vorlage wird auch nach der Amterkonsultation erforderlich
sein. Das Ziel wire, dem Bundesrat die Vorlage gegen Mitte 2012 zum Beschluss
vorzulegen. Nach unserer Einschitzung konnten die neuen Verordnungen unge-
fahr ein Jahr spater in Kraft gesetzt werden.

Die neuen Verordnungen wiirden zahlreiche weitere Anpassungen und Vor-
kehrungen erfordern, die zum Teil vor dem Inkrafttreten erfolgen miissten. Auf
Bundesebene betrifft dies die Ordnungsbussenverordnung, samtliche Verord-
nungen, welche Verweise auf die bisherige VRV und SSV enthalten, sowie gewisse
Weisungen und Richtlinien. Verschiedene Rechtsdnderungen wiirden der Bevol-
kerung und den Vollzugsbehorden gegeniiber speziell kommuniziert werden
miissen, wobei dies zu zwei verschiedenen Zeitpunkten zu erfolgen hitte, da ge-
wisse Bestimmungen erst nach Ablauf einer Ubergangsfrist in Kraft gesetzt wer-
den kénnten.

Auf kantonaler oder interkantonaler Ebene miissen z. B. die Grundlagen fiir
die Flihrerpriifung sowie verschiedene Hilfsdokumentationen fiir den Vollzug

angepasst werden. Die Vollzugsbehorden miissen zum Teil geschult werden.



Eine ganze Reihe von Normen, insbesondere des Schweizerischen Verbands
der Strassen- und Verkehrsfachleute (VSS), miisste angepasst werden, teils nur
beziiglich Verweisen, teils aber weitergehender Art. Gewisse Aspekte, die auf-
grund des Prinzips der Stufengerechtigkeit nicht mehr auf Verordnungsebene ge-
regelt werden, wiirden neue Normen erfordern. Verschiedene Dokumentationen
von privaten Organisationen miissten aktualisiert werden. Die von privaten Per-
sonen verfassten Kommentare zum Strassenverkehrsrecht und die Ausbildungs-

unterlagen fiir die Fithrerscheinpriifung verléren ihre Aktualitat.

Stefan Huonder, Leiter Verkehrsregeln, Bundesamt fiir Strassen (ASTRA), Bern,
E-Mail: stefan.huonder@astra.admin.ch

Anmerkungen

1 Die Anhérung zu den neuen Verord-
nungsentwiirfen wurde am 5. Januar 2011
eroffnet und dauerte bis 15. Mai 2011. Die
entsprechenden Unterlagen stehen auf
der Website der Bundeskanzlei zur Verfii-

gung.

2 Siehe: www.parlament.ch/D/Suche/Sei-
ten/

3 Schlussbericht «Via Sicura», siehe: www.
astra.admin.ch/themen/verkehrssicher-
heit/

Résumé

Le projet VERVE a pour objet la révision totale des ordonnances fédérales sur les régles de
la circulation routiére et sur la signalisation routiére. La version en vigueur de 'ordonnance
sur la signalisation routiére date de 1979. A cette époque déja, il avait été envisagé de revoir
d fond l'ordonnance fédérale sur les régles de la circulation routiére, mais on y avait renoncé
en raison de la charge de travail et des colits que cela aurait occasionnés. Dans les années
90 est apparue l'idée de simplifier le droit sur la circulation routiére. Les nouveaux projets
d’ordonnance ont été soumis a une procédure d’audition entre le 5 janvier et le 15 mai 2071.
Les documents concernant ce projet sont disponibles sur le site Internet de la Chancellerie
fédérale.
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