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Vorwort

Das Thema Tempo 30 in Stadten und Gemeinden wird
kontrovers diskutiert, treffen doch auf engem Raum unter-
schiedliche Interessen und Gegebenheiten aufeinander.
Auf der einen Seite sollen die allgemeine Lebensqualitat
und Verkehrssicherheit so hoch wie méglich sein — auf
der anderen Seite soll die Mobilitat von Bevolkerung und
Wirtschaft nicht behindert werden.

Diese Broschure setzt sich mit den zentralen Frage-
stellungen zu Verkehrssicherheit, Verkehrsablauf und
Umweltauswirkungen im Zusammenhang mit Tempo 30
auseinander.

Vor dem Hintergrund der aktuellen Gesetzeslage und
gegensatzlicher Anforderungen an Hauptverkehrs-

und Anliegerstrafien zeigt der ADAC auf, wo Tempo 30
eine sinnvolle Maflnahme darstellen kann und wo eine
solche Reglementierung moglicherweise Nachteile mit
sich bringt.
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So haben sich Tempo-30-Zonen in Wohngebieten bewahrt.
Auch die Anordnung von Tempo 30 vor Schulen oder
Kindergarten im Zuge von Hauptverkehrsstraen kann
eine sinnvolle Mafnahme sein.

Tempo 30 als innerdrtliche Regelgeschwindigkeit ist nach
Ansicht des ADAC allerdings weder aus Sicherheits- noch
aus Umweltgrinden zielfihrend. Im Gegenteil: Tempo 30
auf Hauptverkehrsstraien fuhrt zu erhdhtem Ausweichver-
kehr in Wohngebieten mit unerwiinschten Folgewirkungen.

i Jlh L4

Ulrich Klaus Becker
ADAC Vizeprasident flr Verkehr



Aktuelle Regelungen

Tempolimit innerorts

In Deutschland gilt seit 1957 innerorts eine generelle
Geschwindigkeitsbeschrankung von 50 km/h — festgelegt
in § 3 der Straflenverkehrsordnung (StVO). In besonderen
Fallen kann ein davon abweichendes Tempolimit ange-
ordnet werden. Fur Tempo 30 gibt es dabei zwei Moglich-
keiten, die einen unterschiedlichen Charakter aufweisen:

die Beschrankung eines Streckenabschnitts
auf 30 km/h sowie
die Tempo-30-Zone.

Tempo 30 auf Strecken

Die StraRenverkehrsbehérden haben die Mog-

lichkeit, die zulassige Hochstgeschwindigkeit

auf bestimmten Straflen oder Straflenab-

schnitten zu beschranken. Dies kann z. B. aus

Grunden der Verkehrssicherheit geschehen oder um die
Anwohner vor Larm oder Abgasen zu schitzen. Liegen
entsprechende lokale Gegebenheiten vor, kann statt

50 km/h ein Tempolimit von 30 km/h angeordnet werden.
Die rechtliche Grundlage hierfur ist § 45 der StVO.

27453

Entscheidend dabei ist: Fiir die Beschrédnkung der zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h muss immer ein konkreter
Grund vorliegen.

Kunftig soll die Anordnung von Tempo 30 vor sozialen
Einrichtungen, also vor Schulen, Kindertagesstatten,

Alten- und Pflegeheimen sowie Krankenhausern, erleichtert
werden. Dazu ist seitens des Bundesministeriums flr
Verkehr eine entsprechende Anpassung der StVO geplant.

Die Beschrankung der Geschwindigkeit erfolgt
durch das Zeichen 274-53 und wird durch
das Zeichen 278-53 wieder aufgehoben. Das
Tempolimit endet zudem durch das Verlassen
der entsprechenden Strafde oder durch eine
andere Geschwindigkeitsbeschrankung.

27853
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Eine Kreuzung stellt kein automatisches Ende eines
Tempolimits dar. Um den einfahrenden Autofahrern die
Geschwindigkeitsbegrenzung anzuzeigen, sollte diese
nach jeder Kreuzung bzw. Einmindung wiederholt werden.

Tempo-30-Zone
Im Rahmen eines vom ADAC begleiteten
Modellversuchs in Buxtehude wurde im @
November 1983 die erste Tempo-30-Zone

in Deutschland eingerichtet. Ziel solcher ZONE
Tempo-30-Zonen ist es, in Wohngebieten und Gebieten
mit hoher FuRganger- und Fahrradverkehrsdichte sowie
hohem Querungsbedarf eine Verkehrsberuhigung zum
Schutz der Anwohner und Verkehrsteilnehmer zu erreichen.
Die Voraussetzungen fur die Einrichtung von Tempo-30-
Zonen wurden mit der StVO-Anderung vom Februar 2001
deutlich reduziert. Mittlerweile sind bereits grofle Teile des
innerortlichen Straennetzes auf Tempo 30 beschrankt.
So existieren beispielsweise in Minchen derzeit Uber 300
Tempo-30-Zonen. Das sind etwa 80 bis 85 Prozent des
gesamten StraBennetzes.

Die Voraussetzungen fiir die Anordnung einer Tempo-30-Zone
sind in § 45 Absatz 1c der Straenverkehrsordnung geregelt.
Die Einrichtung ist nur fiir weniger befahrene Strafen zuléssig.

Eine Tempo-30-Zone darf sich nicht auf

StraRen des Uberortlichen Verkehrs (Bundes-,

Landes- und KreisstraRen) erstrecken.

Ausgenommen sind zudem samtliche mit

dem Zeichen 306 versehene Vorfahrtstrafien.

Die Zone darf auch keine Stralen umfassen, die mit
Fahrstreifenbegrenzungen oder Leitlinien markiert sind
oder benutzungspflichtige Radwege einschlieen.

An Kreuzungen und Einmindungen muss grundsatzlich
die Vorfahrtregel ,Rechts vor links“ gelten. Ampeln sind
nur zulassig, wenn diese vorrangig dem Schutz des
FuBgangerverkehrs dienen und wenn diese vor November
2000 eingerichtet wurden.



Tempo 30 - zentrale Fragestellungen

Verkehrssicherheit

Der Einfluss der Geschwindigkeit auf das Unfallgeschehen
ist nicht eindeutig nachweisbar. So gibt es kaum Studien,
die sich explizit mit dieser Fragestellung beschaftigen. Alle
Untersuchungen leiden darunter, dass die Geschwindigkeit,
wie andere Einflussfaktoren auch, nie alleinige Ursache
eines Unfalls ist. In der Regel kommt es namlich erst dann
zu einem Unfall, wenn bauliche Rahmenbedingungen mit
ungunstigen situativen Umstanden zusammentreffen.

Unbestreitbar ist lediglich der Zusammenhang zwischen
Anhalteweg (Reaktionsweg und Bremsweg) und Geschwin-
digkeit bzw. zwischen Aufprallgeschwindigkeit und Unfall-
schwere.

Bei Tempo 30 bendétigt der Fahrer eine Strecke von knapp
zehn Metern, bis er reagiert — und eine Strecke von etwa
funf Metern, bis das Fahrzeug nach Einleitung der Brem-
sung zum Stehen kommt. Der Anhalteweg betragt somit in
der Regel etwa 15 Meter. Da sich bei hoheren Geschwin-
digkeiten sowohl der wahrend der Reaktionszeit zuruck-
gelegte Weg als auch der reine Bremsweg maRgeblich
erhéhen, verdoppelt sich der Anhalteweg bei Tempo 50
auf knapp 30 Meter.
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Bei Tempo 30 reduziert sich der Anhalteweg deutlich. Durch eine
verringerte Aufprallgeschwindigkeit kann im Fall einer Kollision
die Unfallschwere gemildert werden.
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Ebenso ist unstrittig, dass die Geschwindigkeit bei nahezu
allen Unfallsituationen eine Rolle spielt. Allerdings ist ihr
Einfluss nicht bei allen Unfalltypen gleich. Wahrend sie bei
Fahrunfallen eine grolere Rolle spielt, wirkt sie sich bei
Abbiegeunfallen geringer aus.

Auswirkung von Tempo 30 auf das Unfallgeschehen

Die Unfallhaufigkeit ist die zentrale Messgrofde flr Ver-
kehrssicherheit. Die Zahl der Unfalle auf einem Strecken-
abschnitt hangt von mehreren Faktoren ab: Verkehrsmenge,
Vorfahrtregelung, Zahl der Fahrstreifen etc. Eine Begren-
zung der zulassigen Geschwindigkeit bzw. das bloe Auf-
stellen von Schildern hat nicht zwangslaufig eine Reduzie-
rung der Unfalle zur Folge. In Berlin wurde die Wirkung von
Tempo 30 an Hauptverkehrsstraflen evaluiert?.

Dort konnte zwar nachgewiesen werden, dass nach Anord-
nung von Tempo 30 die mittlere Geschwindigkeit signifi-
kant sinkt. Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit konnte
allerdings statistisch kein Effekt nachgewiesen werden.

Bereits vor 15 Jahren wies ein BASt-Forschungsprojekt?
nach, dass Tempo 30 im Gegensatz zu Tempo 50 keine
signifikanten Verbesserungen der Verkehrssicherheit von
HauptverkehrsstrafRen bewirkt. Ohne bauliche MaRhahmen
konnten die vgs- und mittleren Geschwindigkeiten gerade
mal um 2 bis 8 km/h abgesenkt werden, wobei diese umso
starker zurlckgingen, je hoher das Ausgangsniveau war.

1 www.LK-argus.de: Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien in Berlin,
Méarz 2013.

2 Retzko, H. G./Korda, C.: Auswirkungen unterschiedlicher zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeiten auf stadtischen Verkehrsstraen; Berichte der BASt, Verkehrstechnik, Heft
V65, Bergisch-Gladbach, 1999.

|9



Weiterhin wurde festgestellt, dass es eine positive Korrelation
zwischen der Verkehrsstarke und dem Geschwindigkeits-
niveau gibt, sofern die Belastungsgrenze der Strafle unter-
schritten ist. Stralen mit hoher Verkehrsbedeutung bzw.
hohem Verkehrsaufkommen wiesen hohere Geschwindig-
keiten auf als StraRen mit geringerer Verkehrsbedeutung.
Die BASt-Untersuchung spricht darum die Empfehlung aus,
eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf

30 km/h auf Hauptverkehrsstrafen nur dann vorzunehmen,
wenn es dort begrindbare Defizite gibt. Der Effekt von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen auf die Verkehrssicherheit ist
vor allem deshalb so gering, weil sich Unfalle meist auf die
Knotenpunkte konzentrieren. Dort herrscht systembedingt
ohnehin ein schon geringeres Geschwindigkeitsniveau vor
als auf der freien Strecke.

Far Munster konnte z. B. die Unfallforschung der Versicherer
nachweisen, dass 86 Prozent der Unfallhdufungspunkte
Kreuzungen oder Einmindungen mit Lichtsignalanlagen
sind3. Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit Iasst sich
dort haufig bereits mit einfachen MaRnahmen erreichen

(z. B. Verbesserung von LSA-Programmen, Beseitigung von
Sichthindernissen).

Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Hauptverkehrsstrafien
sind auch deshalb kein Allheilmittel, weil sich Unfalle nicht
nur dort, sondern ganz wesentlich auch im tbrigen StrafRen-
netz ereignen. Fir Dresden konnte beispielsweise fur den
Zeitraum 2004 bis 2008 Uber eine Analyse der polizeilichen
EUSka-Unfalldaten nachgewiesen werden*, dass auf Haupt-
verkehrsstraen ,nur“ 54 Prozent aller Unfalle geschehen,
obwohl diese den Grofteil des Verkehrs abwickeln mussen.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist Tempo 30 in Wohnge-
bieten grundsétzlich sinnvoll. Auf Hauptverkehrsstraien haben
vor allem die bauliche Gestaltung und signaltechnische Steue-
rung der Knotenpunkte entscheidenden Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit. Die Anordnung von Tempo 30 sollte daher auf
HauptverkehrsstraBen nur in begriindeten Fallen (v. a. bei hohem
Radverkehrsaufkommen im Mischverkehr oder bei linienhaftem
Fugénger-Querungsbedarf) geprift werden.
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Verkehrsablauf

Die Reisezeit auf einer StraRe mit Tempo 30 ist grundsatz-
lich zunachst einmal langer als auf einer Strecke mit einer
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Dieser
Unterschied relativiert sich allerdings mit der Anzahl von
Kreuzungen und Lichtsignalanlagen. Je éfter ein Fahrzeug
an einer Ampel halten muss, desto geringer ist der Einfluss
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf die Reisezeit.

Ohne Halte wird ein Fahrzeug eine Strecke von funf Kilome-
tern bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h in etwa sechs
Minuten bewaltigen, wahrend es bei Tempo 30 flr dieselbe
Strecke zehn Minuten bendétigt. Dies entspricht einem zeit-
lichen Mehraufwand von 67 Prozent oder rund zwei Drittel.

In der Realitat zwingen Ampeln zum Abbremsen und An-
halten. Hinzu kommen verkehrsbedingte Stérungen, etwa
durch einparkende oder abbiegende Autos. Flr eine drei-
einhalb Kilometer lange Versuchsstrecke wurden im Rahmen
von Befahrungen des ADAC bei Tempo 50 mehr als acht
Minuten bendtigt. Bei freier Fahrt ohne Halt hatte die Fahrt
mit 50 km/h nur vier Minuten gedauert.

60 -
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Mit Tempo 30 dauerte die Fahrt — bei gleichen Verkehrs-
beeintrachtigungen — gut zehn Minuten, also etwa zwei
Minuten langer als bei Tempo 50. Die Reisezeit nahm um
etwa 25 Prozent zu.

3 UDV, Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster — Ein Pilotprojekt zur systematischen
Unfallanalyse in Kommunen, in: Unfallforschung kompakt, Nr. 2/2009.

4 Allan Aurich, Modelle zur Beschreibung der Verkehrssicherheit innerértlicher Hauptverkehrs-
straBennetze unter besonderer Berlicksichtigung der Umfeldnutzung (Dissertationsschrift
an der Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List“ der TU Dresden vom 4.12.2012).
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Die Reisezeit ist ein wichtiger Faktor fur die Attraktivitat des
HauptstrafRennetzes: Bei geringer Verkehrsbelastung sowie
bei einer guten Koordinierung der Lichtsignalanlagen sind
die Fahrzeiten bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
deutlich kirzer als bei Tempo 30.

Die Leistungsfahigkeit einer innerstadtischen Strecke wird
im Wesentlichen von der Durchlassfahigkeit ihrer Kreuzungen
bestimmt. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wirkt sich
auf die Reisezeit aus. Bei geringem Verkehrsaufkommen
dauert die Fahrt bei Tempo 30 um bis zu zwei Drittel langer.

Verkehrsverlagerung

Ein wesentliches Ziel der Straenverkehrsplanung ist es,
die Verkehrsstrome auf leistungsfahigen Straen zu bin-
deln, um so sensible Wohngebiete vom Autoverkehr zu
entlasten. Sinkt die Attraktivitat dieser Straf8en, z. B. durch
Staus oder langere Reisezeiten, nutzen die Autofahrer
vermehrt Abkurzungen auf den Nebenstraen. Dadurch
entsteht unerwilinschter Schleichverkehr durch Wohnge-
biete — mit negativen Folgen im Hinblick auf die Larm- und
Schadstoffbelastung sowie auf die Verkehrssicherheit.

Gerade nachts und zu anderen Schwachlastzeiten ist daher
mit einer signifikanten Verkehrszunahme auf NebenstraRen
und in Wohngebieten zu rechnen. In Bremen wurde 2014
ein Aktionsplan zur Larmminderung erarbeitet®. Auch Tempo
30 wurde dabei als Malnahme diskutiert. Auf zahlreichen
Streckenabschnitten konnte die Anordnung von Tempo 30
wegen unerwlnschter Verlagerungseffekte auf andere
StraRen nicht empfohlen werden.

5 Bremische Blrgerschaft, Drucksache 18/622 S vom 21.10.2014.
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Bei Tempo 30 auf HauptverkehrsstrafRen wiirde sich die Reisezeit
spirbar erhéhen - eine Zunahme der Ausweichverkehre ins nach-
geordnete Stralennetz und massive Akzeptanzprobleme wéaren sehr
wahrscheinlich.

Umweltverbund

Je mehr StraBen mit einem Tempolimit von 30 km/h
versehen sind, desto attraktiver werden im Vergleich das
Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel. Es kann also
davon ausgegangen werden, dass Tempo 30 den Umwelt-
verbund grundsatzlich starkt, da die Nutzung des eigenen
Pkw mit einer geringeren Zeitersparnis verbunden ist.
Allerdings durfen Busse und StraRenbahnen auf straRen-
bundigem Bahnkorper dann auch nur mit Tempo 30 unter-
wegs sein. Dies erhoht die Fahrzeit und macht den straSen-
gebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr unattraktiver.

Larm

Der Verkehrslarm von Fahrzeugen lasst sich auf zweierlei
Quellen zurlckfihren: auf das Gerausch des Motors und
das der Reifen. Beide Larmquellen unterliegen dabei unter-
schiedlichen Parametern. Das Motorengerausch ist abhangig
von der Drehzahl. Je starker der Fahrer in einem Gang be-
schleunigt, desto gréRer ist auch die L&rmentwicklung.
Das Motorengerausch bei Tempo 30 im dritten Gang unter-
scheidet sich deshalb nicht wesentlich von dem bei Tempo
50 im vierten Gang. Hohe Drehzahlen mit einer entspre-
chenden Larmentwicklung ergeben sich erfahrungsgeman
besonders haufig beim Beschleunigen in den niedrigsten
Gangstufen.

Das Reifengerausch ist abhangig von der Geschwindigkeit.
Je schneller sich ein Fahrzeug fortbewegt, desto hoher ist
die Larmentwicklung. Diese erreicht aber erst Uber 50 km/h
eine Lautstarke, bei der sie das Motorengerausch auf signi-
fikante Weise Ubertont.

In der Praxis ergibt sich eine Mischung aus Gerduschen, die von
Motoren und Reifen verursacht sind. Fiir das Larmempfinden
entscheidend ist dabei die lauteste Gerauschkomponente, also
die Larmspitze.
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Nach einer Studie der M+P Consulting Engineers® fur das
niederlandische Umweltministerium ergibt sich demnach
keine substanzielle Larmreduktion bei Tempo 30 gegen-

Uber Tempo 50.
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Im Rahmen des Projekts 1Q mobility (2007)” wurden auf
der Leipziger StrafRe in Berlin Vergleichsmessungen durch-
gefuhrt. Dabei ergab sich bei Tempo 30 lediglich eine
Larmreduktion von bis zu zwei Dezibel (A) gegenuber
Tempo 50. Die Larmreduktion zu Hauptverkehrszeiten

war noch geringer.

Im Stadtverkehr sind vor allem hohe Drehzahlen fiir den Larm
verantwortlich. Diese kdnnen durch ein Tempolimit von 30 km/h
kaum verhindert werden, da entsprechende Drehzahlen auch in
niedrigen Gangen erreicht werden. Messungen aus Berlin sehen
den Unterschied zwischen Tempo 30 und Tempo 50 bei rund zwei
Dezibel (A). Larmunterschiede in dieser Groenordnung werden
vom menschlichen Gehor nicht wahrgenommen.

& M+P Consulting Engineers, Dutch Ministry of Environment: Powertrain Noise;
UBA workshop, Berlin; September 2001.

7 Berliner Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung (Hrsg.): Broschure iQmobility,
Januar 2009.

& LUBW: Vermessung des Abgasemissionsverhaltens von zwei Pkw und einem Fahrzeug
der Transporterklasse im realen Straenbetrieb in Stuttgart mittels PEMS-Technologie,
Mai 2011.
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Luftschadstoffe

Die Emission von Luftschadstoffen korreliert mit den
Beschleunigungsphasen. Je starker ein Fahrzeug beschleu-
nigt, desto mehr Schadstoffe entstehen. Je konstanter

die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs ist, desto niedriger
ist wiederum der Ausstof3 von Luftschadstoffen.

Eine Studie der Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und
Naturschutz Baden-Wirttemberg (LUBW)? hat sich im Mai
2011 mit der Fragestellung befasst, ob eine Absenkung
der erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrs-
straRen von 50 km/h auf 30 km/h eine Verbesserung der
Emissionssituation zur Folge hat. Das Ergebnis der Studie
fiel dabei eindeutig aus: ,30 km/h fuhrte zu Verschlechte-
rungen der Emissions- und Kraftstoffverbrauchssituation.
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Optimal ist der Betrieb eines Fahrzeugs bei niedriger Drehzahl in
einem hohen Gang. Bei gleichmé&Biger Fahrt mit Tempo 50 ist
deshalb die Schadstoffemission sogar geringer als bei Tempo 30.

Werden Lichtsignalanlagen intelligent koordiniert, kénnen
mit einer griinen Welle die Stickoxidemissionen gegen-
Uber einer schlecht koordinierten Ampelschaltung um
bis zu 33 Prozent sowie die Partikelemissionen um bis
zu 27 Prozent reduziert werden. Zudem ist eine Senkung
des Kraftstoffverbrauchs von rund 15 Prozent méglich®.

In StraBen mit haufigen Bremsvorgangen stellt Tempo 30
wiederum eine sinnvolle Alternative dar, weil das Fahrzeug
weniger lang beschleunigen muss, um die Zielgeschwindig-
keit zu erreichen. Dies trifft in Gebieten mit ,,Rechts vor
links“ geregelten Kreuzungen zu.

Eine Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
auf 30 km/h fiihrt auf Hauptverkehrsstrafien mit gut koordinierten
Lichtsignalanlagen sogar zu einer Erhéhung der Emissionen. In
Wohngebieten mit haufigen Abbrems- und Beschleunigungsphasen
aufgrund der ,Rechts vor links“-Vorfahrtsregelung fiihrt Tempo 30
hingegen zu einem geringeren Ausstof an Luftschadstoffen.
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Kosten

Eine verstarkte Ausweisung von Tempo 30, insbesondere
auf Hauptverkehrsstrafen, ware mit erheblichem Aufwand
und héheren Kosten verbunden.

Durch Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafen
wird die bestehende Koordinierung der Lichtsignalanlagen
gebrochen. Zusatzliche Halte und damit verbundene Abbrems-
und Anfahrvorgange flhren unter anderem zu einer Zunahme
der Larm- und Schadstoffemissionen.

Daher ware nach Anordnung von Tempo 30 zwingend eine
Anpassung der Lichtsignalprogramme notwendig, ebenso
eine Justierung der Anschlusszeiten und Fahrpléne im straRen-
gebundenen 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV).
Durch Tempo 30 verlangern sich die Fahr- und Umlaufzeiten
der Linienverkehre. Dadurch entsteht zusatzlicher Fahr-
zeug- und Fahrerbedarf. Schlussendlich erhéhen sich die
Kosten fiir den Betrieb des OPNV.

In Bremen wurde 2014 ein Aktionsplan zur Larmminderung
diskutiert'®. Bei Anordnung von Tempo 30 auf Streckenab-
schnitten wurde ein zusatzlicher Aufwand fir den Betrieb
der Bremer Straenbahn in Héhe von 270.000 Euro pro
Jahr entstehen.

In Hamburg wird tber Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraen
diskutiert. Durch Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen wird
grundsatzlich die Busbeschleunigung (Investitionsvolumen:
259 Mio. Euro*t) konterkariert. Die Hamburger Hochbahn
AG rechnet im Fall von flachendeckendem Tempo 30 auf
dem Hauptstraennetz (550 Kilometer Gesamtlange) mit
Mehrkosten mindestens im zweistelligen Millionenbereich
pro Jahr.

9 ADAC Test Emissionsminderung durch Netzsteuerung, 2013.
10 Bremische Blirgerschaft, Drucksache 18/622 S vom 21.10.2014.

1 http://www.via-bus.de/contentblob/3597530/data/2011-12-06-busbeschleunigung-
pressemitteilung.pdf.
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Tempo 30 - in Wohngebieten

Gegenlber Hauptverkehrsstraflen erfilllen Wohnstraflen
eine spezielle Funktion. Neben der Erreichbarkeit steht die
Aufenthaltsfunktion im Vordergrund. In WohnstraRen ist
Tempo 30 daher eine sinnvolle MaRnahme. Dabei wird ein
Gebiet moglichst gleichwertiger Straf’en zu einer Tempo-
30-Zone zusammengefasst.

Je gleichrangiger die Stralen einer Tempo-30-Zone sind, desto
besser funktioniert die Rechts-vor-links-Regelung und die damit
verbundene Geschwindigkeitsreduzierung.

Tempo 30 - auf Hauptverkehrsstrafien

Hauptverkehrsstraen erfiillen eine Uiberaus wichtige Funk-
tion im stadtischen Straennetz. Auf ihnen soll ein Grof3-
teil des Kfz-Verkehrs gebindelt werden. Dazu muss das
Netz der Hauptverkehrsstrafien leistungsfahig und attraktiv
sein, sodass Schleichverkehr durch Wohngebiete vermieden
wird.

Auf HauptverkehrsstraRen ist Tempo 30 daher in der Regel
nicht sinnvoll und im Einzelfall sorgfaltig zu prifen. Vor
Schulen, Kindertagesstatten und Seniorenresidenzen kann
nach Ansicht des ADAC Tempo 30 aber durchaus ange-
bracht sein.

Nachvollziehbar begrundete Tempo-30-Anordnungen auf
kurzen Streckenabschnitten mit etwa 400 bis 800 Meter
Lange werden vom Kraftfahrer durchaus akzeptiert.

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses sollten die Licht-
signalanlagen intelligent koordiniert werden. Dadurch wird
unnétiges Beschleunigen und Abbremsen vermieden.
In der Folge reduzieren sich Larm- und Luftschadstoffe.
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Fir die Anwohner an stark belasteten Hauptverkehrs-
straflen ist, individuell auf die lokale Situation zugeschnitten,
wirkungsvoller Larmschutz unumganglich. An diesen
Stellen kdnnen MaBnahmen notwendig sein, wie etwa
larmarme Fahrbahnbelage oder larmarme Schachtab-
deckungen, die zu merklichen Verbesserungen fuhren.

Auf Hauptverkehrsstrafien ist Tempo 30 in der Regel nicht sinnvoll.
Durch Tempo 30 auf den Hauptverkehrsadern des innerstadtischen
StraRennetzes erhohen sich die Reisezeiten erheblich, insbesondere
zu verkehrsarmen Zeiten, wie sonn-, feiertags und auch nachts.
Dadurch verlieren sie ihre Attraktivitat. Eine signifikante Zunahme
der Verkehrsbelastung in bestehenden Tempo-30-Zonen in Wohn-
gebieten ware die unerwiinschte Folge. Sinnvoll kann Tempo 30

auf HauptverkehrsstraRen auf kurzen Streckenabschnitten, z. B.

vor Schulen, sein.
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