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1 Einleitung

In Deutschland betragt die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit innerhalb geschlossener Ortschaften laut

§ 3 StVO 50 km/h. Ausnahmen von dieser Regel sind
an Hauptverkehrsstraf3en im Einzelfall gesondert zu
begriinden.

Nach der flichendeckenden Ausweisung von Tempo-
30-Zonen im Nebennetz wenden nun immer mehr
Kommunen Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien an.

Griinde sind meist eine hohere Verkehrssicherheit, bes-
serer Larmschutz, Luftreinhaltung und auch haufig die
Forderung von Fuf3- und Radverkehr sowie eine héhere
Aufenthaltsqualitat.

Vielerorts bestehen Unsicherheiten iiber die tatsachli-
chen Auswirkungen einer Tempo-30-Anordnung. Diese
Broschiire stellt die wichtigsten Erkenntnisse aus Mes-
sungen der Tempo-30-Wirkungen zusammen.

2 Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en

2.1 Einfluss der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit auf die Leistungsfahigkeit
von HauptstraBen

Sinkt die Leistungsfadhigkeit einer
3 innerortlichen Hauptverkehrsstrafie
mit Tempo 30?

Ein haufiges Argument gegen Tempo 30 an innerstadti-
schen Hauptverkehrsstraf3en ist die Annahme, dass eine
Hauptverkehrsstrafie mit Tempo 30 weniger Kfz-Verkehr
bewdltigen konne als mit Tempo 50. Diese Befiirchtung
ist jedoch in den meisten Fallen unbegriindet.

Die Leistungsfahigkeit von innerstadtischen Hauptver-
kehrsstrafien wird maf3geblich von den lichtsignal-
geregelten Knotenpunkten (Ampelkreuzungen)
bestimmt. Sie sind der ,,Flaschenhals* einer Straf3e,
deren Kapazitidt von zwei Dingen abhangt:!

> der Dauer der Griinphase (Freigabezeitanteil an der
Umlaufzeit der Lichtsignalanlage),
> der so genannten Sattigungsverkehrsstarke.

Die Dauer der Griinphase steht nicht im Zusammen-
hang mit der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit und
ist somit bei Tempo 30 und Tempo 50 unverdndert. Die

Sattigungsverkehrsstiarke hingt vom zeitlichen Abstand
der fahrenden Kraftfahrzeuge ab. Bei Einhaltung des
Mindestabstandes (,,halber Tacho in Metern*) liegt der
zeitliche Fahrzeugabstand (der auch als Zeitbedarfswert
oder Bruttozeitliicke bezeichnet wird) bei Standardbe-
dingungen fiir Pkw sowohl bei Tempo 50 als auch bei
Tempo 30 bei 1,8 Sekunden.

Die Sattigungsverkehrsstédrke betragt somit bei 50 km/h
und bei 30 km/h grundsatzlich 2.000 Kfz je Stunde und
Fahrstreifen (Abbildung 1). Sie kann durch verschiedene
Einfliisse sinken, die jedoch nicht durch die zulassi-

ge Hochstgeschwindigkeit beeinflusst werden. Dazu
gehoren unter anderem ein hoher Schwerverkehrsanteil,
geringe Fahrstreifenbreiten oder Abbiegeradien, starke
Steigungen und starker beim Abbiegen zu beachtender
Fuf3- und Radverkehr.

Geringfiigige Einschrankungen der Leistungsfahigkeit
von lichtsignalgeregelten Knotenpunkten sind denkbar,
wenn aufgrund der herabgesetzten Hochstgeschwindig-
keit — auch wenn diese nur zu bestimmten Tageszeiten
gilt — die fiir die Zwischenzeitberechnung angesetzten
Raumgeschwindigkeiten reduziert werden miissen. In
Einzelfdllen kann dies vor allem bei sehr grof3raumigen
Knotenpunkten zu langeren Phaseniibergdangen und
hoheren Verlustzeiten fiihren. In der Regel bewegen sich
diese Einschrankungen im Bereich von 1 bis 2 Sekunden

1 vgl. Handbuch fiir die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen (HBS) der Forschungsgesellschaft fiir Straien- und Verkehrswesen FGSV, Kéln 2015.



Abbildung 01

Prinzip der Sdttigungsverkehrsstarke
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je LSA-Umlauf. Keine Auswirkungen auf die Zwischen-
zeiten gibt es, wenn ohnehin der langsamere Radverkehr
die anzusetzenden Rdumgeschwindigkeiten bestimmt.
Dies ist bei Radverkehr auf der Fahrbahn oder bei nicht
benutzungspflichtigen Radwegen der Fall.

Die Qualitat des Verkehrsflusses an vorfahrtgeregelten
Einmiindungen und Kreuzungen wird im Handbuch
fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen (HBS)
unabhdngig von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
ermittelt. Ma3gebliche Einflussfaktoren sind dort Ver-
kehrsstdrken und -zusammensetzung sowie die Fiih-
rung des Radverkehrs und die Verkehrsmengen im nicht
motorisierten Verkehr.

Quelle: LK Argus, eigene Darstellung.

Die Kfz-Verkehrsqualitdt auf der freien Strecke einer
innerortlichen, angebauten Hauptverkehrsstraf3e zwi-
schen zwei Knotenpunkten wird im Wesentlichen von
der Kfz-Verkehrsmenge beeinflusst. Darauf weist das
HBS hin. Auflerdem nennt es weitere, von der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit unabhingige Einflussfak-
toren, wie die Starke des Fuf3-, Rad- und 6ffentlichen
Verkehrs sowie ErschlieBungsvorgiange wie Ein- und
Ausparken. Fiir die Bewertung der Verkehrsqualitét
im Zusammenhang mit Tempo 30 bietet das HBS keine
Anhaltspunkte. Das dort beschriebene Bewertungsver-
fahren ist nur fiir h6here zuldssige Hochstgeschwin-
digkeiten anwendbar.

Fazit zum Einfluss der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf die
Leistungsfahigkeit von Hauptstrafien:

Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat in den meisten Faillen keinen nennens-
werten Einfluss auf die Leistungsfdhigkeit einer Hauptverkehrsstrafie fiir den Kfz-Verkehr. Andere
Faktoren wie die Qualitat der Lichtsignalprogramme, die Anzahl querender Fufgdanger oder Bus-
halte, Parkvorgdange oder Halten in zweiter Reihe haben in der Regel einen grofieren Einfluss.

Die Funktion einer innerstdadtischen Hauptverkehrsstra3e fiir den Kfz-Verkehr wird daher durch
Tempo 30 nicht oder nicht nennenswert beeintrachtigt.




2.2 Gemessene Auswirkungen von
Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien

Im Folgenden werden die Ergebnisse von empirischen
Begleituntersuchungen an Tempo-30-Strecken im
Hauptstraf3ennetz vorgestellt. Dargestellt werden nur
in der Realitdt gemessene Werte, keine Ergebnisse von
Modellrechnungen oder Messungen unter Laborbe-
dingungen. Die Daten wurden den Ergebnissen der
Forschungsprojekte des Umweltbundesamtes TUNE
ULR ,,Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei
der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie“
(FKZ 3712 55 101, UBA-Texte 33/2015) und ,,Larm und
Klimaschutz durch Tempo 30 (UBA-Texte 30/2016)
entnommen und durch aktuelle Recherchen erginzt.

2.2.1 Geschwindigkeiten

Halten sich Autofahrende auf einer
(A breiten HauptverkehrsstraBle iiber-
haupt an Tempo 30?

Allgemeine Erkenntnisse

Signifikante Geschwindigkeitssenkungen trotz
héufiger Uberschreitung

Die Uberschreitungshaufigkeit ist bei Tempo 30 in
der Regel hoher als bei Tempo 50. Aber selbst ohne
Geschwindigkeitskontrollen oder andere Begleitmaf3-
nahmen nimmt die mittlere Geschwindigkeit bei einer
Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h um bis zu 16 km/h ab. Mit Geschwindigkeits-
kontrollen liegt der Riickgang bei bis zu 18 km/h.
Die Spitzengeschwindigkeiten sinken starker als die
mittleren Geschwindigkeiten.

Insgesamt zeigen die vorliegenden Begleituntersuchun-
gen sehr grof3e Schwankungsbreiten bei den gemes-
senen Geschwindigkeiten. Methodisch vergleichbare
Messungen zeigen in der iiberwiegenden Mehrheit der
untersuchten Tempo-30-Anordnungen statistisch signi-
fikante Geschwindigkeitssenkungen. Es gibt aber auch
Straflen, an denen keine oder nur geringe Wirkungen
festgestellt wurden. Die Ursachen fiir diese Streubreiten
wurden bislang kaum untersucht.

Eine dltere, bundesweite Untersuchung aus dem Jahr
2000 stellt einen Zusammenhang zwischen Verkehrs-
menge und Verkehrsfunktion der Strafie einerseits und
dem Befolgungsgrad andererseits fest.2 Demnach nimmt
die Geschwindigkeit bei steigender Verkehrsmenge

zu, solange die Kapazitdtsgrenze nicht erreicht wird.
Eine neuere Begleituntersuchung an Berliner Haupt-
verkehrsstraflen kommt dagegen zu dem Schluss, dass
Verkehrsfunktion, Verkehrsmenge, Fahrbahnbreite bzw.
Fahrstreifenbreite und der ,,optische Eindruck* der Stra-
e keinen nachweisbaren Einfluss auf das Geschwindig-
keitsverhalten haben.?

Statistisch nachgewiesen wurden positive Effekte
durch Geschwindigkeitsdisplays oder — noch einmal
wirkungsverstdarkend — Geschwindigkeitskontrollen.
Ebenfalls wirkungsverstidrkend sind Hinweise auf
die Griinde der Tempo-30-Regelung (Fufigédnger,
Kinder oder Larmschutz) und eine Wiederholung der
Beschilderung. In jedem Fall scheinen die Autofah-
renden langere Gewohnungszeitraume zu benétigen.
Bei Langzeitmessungen wurden auch drei Jahre nach
der Tempo-30-Anordnung noch abnehmende mittlere
Geschwindigkeiten festgestellt.

Fallbeispiele

Die Untersuchung von 19 Hauptverkehrsstrafien in
Berlin hat ergeben, dass in 15 Fallen eine statistisch
signifikante — also nicht zufédllige — Abnahme der Ge-
schwindigkeiten auftrat.*

Die Anordnung von Tempo 30 reduzierte die gefahrenen
Geschwindigkeiten allerdings weniger, als die Differenz
der Anordnungsgeschwindigkeiten vermuten lief3e. Dafiir
waren zwei wesentliche Ursachen erkennbar: Vorher
wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
vor allem tagsiiber haufig wegen gestorter Verkehrsfliisse
(z.B. aufgrund hoher Verkehrsmengen oder Halten in
zweiter Reihe) nicht ausgeschopft. Nach der Anordnung
wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
héufiger tiberschritten als die von 50 km/h.

Typische Beispiele fiir das gednderte Geschwindig-
keitsverhalten an Hauptstraf3en durch Tempo 30
zeigen Abbildung 2 und Abbildung 3. Die Mehrheit der
dort gemessenen Fahrzeuge iiberschreitet zwar die zu-

2 Retzko, H.-G.; Korda, C.: Auswirkungen unterschiedlicher zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten auf stadtischen VerkehrsstraBen - Ein Beitrag zur Tempo 30-Diskussion.

StraBenverkehrstechnik 44 (2000) Nr. 2, Seite 57-64.

w

Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin/LK Argus, VMZ (Bearb.): Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen in Berlin, Mdrz 2013.

4 Heinrichs, E.; Horn, B.; Krey, J.: Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen — Neue Erkenntnisse aus Forschung und Praxis. StraBenverkehrstechnik 2/2015, Seite 91-101.



lassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h, aber ein stabiles Niveau ein. Schwankungen und geringere
auch ohne Kontrollen sinken vor allem die héheren Geschwindigkeitsreduktionen finden aber auch nach
Geschwindigkeiten. diesen sechs Monaten noch statt. Der Trend ist auch

nach drei Jahren noch fallend (Abbildung 4). Nachher-

Laut Langzeitmessungen an 19 Berliner Hauptverkehrs- Betrachtungen sollten daher in ausreichendem Abstand
strafden pegeln sich die mittleren Geschwindigkeiten zur Tempo-30-Einfiihrung und iiber einen hinreichend

erst nach einem Zeitraum von rund sechs Monaten auf langen Zeitraum stattfinden.

Abbildung 02

Geschwindigkeitsverteilung in der Sonnenallee (Berlin) bei Tempo 50 und Tempo 30
(tagsiiber, 7-17 Uhr, Richtung Siidosten)

Anteil an allen Fahrten
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we_ . W Tempo 30
2 25,01-30 30,01-35 35,01-40 40,01-45 45,01-50 »50
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Quelle: Heinrichs, E.; Horn, B.; Krey, ].: Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien — Neue Erkenntnisse aus Forschung und Praxis. Strafenverkehrstechnik 2/2015, Seite 91-101.

Abbildung 03

Geschwindigkeitsverteilung in der Wisbyer Strafe/Bornholmer Strafle/Osloer Strafle
(Berlin) bei Tempo 50 und Tempo 30 (nachts, 22-6 Uhr)

Anteil an allen Fahrten

B Temposo

0% . Tempo 30

30 30,01-35 35,01-40 40,01-45 45,01-50 50,01-55 55,01-60 ¥60
Geschwindigkeitsklassen [km/h]

Quelle: Heinrichs, E.; Horn, B.; Krey, ].: Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafien — Neue Erkenntnisse aus Forschung und Praxis. Strafenverkehrstechnik 2/2015, Seite 91-101.



Abbildung 04

Mittlere Kfz-Geschwindigkeiten vor und nach der Tempo-30-Anordnung

an den 19 untersuchten Straflenabschnitten

34
33
32

Mittlere lokale Kfz-Geschwindigkeit [km/h]

-6-5-4-3-2-1012 3 4567 8 9101112131415161718192021222324252627282930313233343536
Monat seit Einfiihrung von Tempo 30 auf dem jeweiligen Streckenabschnitt

Quelle: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin/LK Argus, VMZ (Bearb.): Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafen in Berlin, Marz 2013.

Abbildung 05

Mittlere Geschwindigkeiten nachts (22-6 Uhr) in der Hohenstraf3e in Frankfurt am Main

Mittlere Geschwindigkeit [km/h]

25 L i | L | L 1 L 1 | 1 i | i ]

22:00 22:30 23:00 23:30 0:00 0:30 1:00 1:30 2:00 2:30 3:00 3:30 4:00 4:30 5:00 5:30 6:00

Quelle: Stadt Frankfurt am Main: ,Zusammenfassung der Ergebnisse des Modellvorhabens Tempo 30 in der Nacht auf Hauptverkehrsstrafien”, o.D.

Die Einfiihrung von Tempo 30 nachts in der Hohenstra-
e in Frankfurt am Main wurde in vier Projektphasen
begleitend untersucht:®

> Phase 1: Ausgangslage: Tempo 50 ohne verstarkte
Kontrollen,

> Phase 2: Tempo 50 mit verstdrkten Kontrollen,

> Phase 3: Tempo 30 ohne verstarkte Kontrollen,

> Phase 4: Tempo 30 mit verstdrkten Kontrollen.

Die Begleitmessungen zeigten Wirkungen in allen
Projektphasen (Abbildung 5). Die mittleren Geschwin-
digkeiten sanken auf 42 km/h in Phase 2, auf 34 km/h
in Phase 3 und auf 32 km/h in Phase 4. Hohere Wer-
te, aber gleiche Tendenzen wurden in der Frankfurter
Nibelungenallee festgestellt (Abbildung 6).

An der vierspurigen Rheinstra3e in Mainz (27.000
Kfz/24 Stunden) wurde bei Messungen festgestellt, dass



die mittleren Geschwindigkeiten mit der Einfiihrung Die mittleren Geschwindigkeiten am Juri-Gagarin-Ring

von Tempo 30 nachts zundchst nur von 48 km/h auf der thiiringischen Landeshauptstadt Erfurt sind durch
41 km/h sanken. Mit zunehmender Anordnungsdauer die Einfiihrung von Tempo 30 nachts signifikant gesun-
und durch begleitende Mafinahmen wie Dialogdisplays ken.¢ Auch hier gab es sehr hiufige Uberschreitungen
oder mehrtédgige Radariiberwachungen sanken sie um der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, aber vor allem
13 km/h. Deutlicher sind vor allem die hohen Geschwin-  die hohen Geschwindigkeiten gingen zuriick. Wahrend
digkeiten gesunken. Wahrend bei Tempo 50 rund ein bei Tempo 50 je nach Messstelle nur 10 % bis 30 % unter
Drittel der Fahrzeuge schneller als 50 km/h fuhr, waren 50 km/h fuhren, waren es nach der Tempo-30-Anord-

es bei Tempo 30 nur noch 6 %. nung 40 % bis 80 %.

Fazit zu den Geschwindigkeiten:

Tempo 30 an Hauptverkehrsstralen hat in der Mehrheit der untersuchten Félle auch ohne Begleit-
maBnahmen eine geschwindigkeitssenkende Wirkung. Vor allem die hohen Geschwindigkeiten
nehmen ab. Je langer Tempo 30 besteht, desto besser wird die Geschwindigkeitsregelung einge-
halten.

Bei den Wirkungen von Tempo-30-Anordnungen gibt es grofle Schwankungsbreiten. Im Einzelfall
sind daher Begleituntersuchungen zu den Wirkungen sinnvoll, die wegen der langen Eingewoh-
nungszeitraume frithestens ein halbes Jahr nach der Anordnung und tiber mehrjahrige Zeitraume
erfolgen sollten.

Abbildung 06
Mittlere Geschwindigkeiten nachts (22-6 Uhr) in der Nibelungenallee in Frankfurt am Main

Mittlere Geschwindigkeit [km/h]
= hJ (W) £ wn
5] S S ) 1)

0 _______________________________________________________________________
1. Woche 2. Woche 1. Woche 2. Woche 1. Woche 2. Woche 1. Woche 2. Woche
Phase 1 Phase 2 Phase 3 Phase 4
(Tempo 50 ohne Kontrolle) (Tempo 50 mit Kontrolle) (Tempo 30 ohne Kontrolle) (Tempo 30 mit Kontrolle)

Datengrundlage: Stadt Frankfurt am Main, http://frankfurt.de/sixcms/detail.php?id=3060&_fmpar%s5b_id_inhalt®65d=9490283, letzter Zugriff am 25.07.2016.

v

Stadt Frankfurt am Main: ,,Zusammenfassung der Ergebnisse des Modellvorhabens Tempo 30 in der Nacht auf Hauptverkehrsstraen*, o.D.
6 Stadt Erfurt/VMZ (Bearb.): ,,Analyse Tempo 30 in einem StraBenabschnitt der Stadt Erfurt®, Kurzbericht 2012.



2.2.2 Qualitdt des Verkehrsflusses und Reisezeiten
im Kfz- und offentlichen Verkehr

Verursacht Tempo 30 Staus und
3 volkswirtschaftliche Kosten durch
langere Fahrtzeiten?

Allgemeine Erkenntnisse
Die Qualitadt des Verkehrsflusses kann steigen

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit hat selbst nur ge-
ringen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Strafle
(vgl. Abschnitt 2.1, Seite 4). Stérungen des Kfz-Verkehrs-
flusses konnen aber auftreten, wenn eine Koordinierung
der Lichtsignalanlagen (,,Griine Welle*) nicht an die
verdnderte zuldssige Hochstgeschwindigkeit angepasst
wird bzw. dies nicht moglich ist. Fiir die Akzeptanz der
Regelung ist auflerdem von Bedeutung, wie sich Reise-
zeiten verandern.

Rechnerisch benotigt ein Fahrzeug bei Konstantfahrt
mit 50 km/h 7,2 Sekunden fiir einen 100 Meter langen
Strafenabschnitt und 12,0 Sekunden mit 30 km/h. Der
rechnerische Fahrzeitverlust betrdgt also knapp 5 Se-
kunden. Praktisch treten Konstantfahrten von Kraft-

Abbildung 07

fahrzeugen an innerstadtischen Hauptverkehrsstrafien
wegen Ampeln und anderen Querungshilfen, ein- und
abbiegenden Fahrzeugen, Parkvorgangen usw. aber nur
sehr selten auf.

In der Praxis wurden Reisezeitverluste von bis zu 4 Se-
kunden je 100 Meter gemessen. Wie bei den mittleren
Geschwindigkeiten gibt es auch hier grofie Schwan-
kungsbreiten: An manchen Strecken traten mit Tempo
30 keine Reisezeitverluste gegeniiber Tempo 50 auf, weil
Stérungen reduziert werden konnten.

Fiir ein ziigiges Vorankommen sind die Gestaltung der
Kreuzungen und ein moglichst kontinuierlicher Ver-
kehrsfluss weitaus wichtiger als die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit. Die Qualitat des Verkehrsflusses kann
indirekt durch geringere Héchstgeschwindigkeiten
steigen, weil die geringere Spannweite der gefahrenen
Geschwindigkeiten eine bessere Fahrzeugpulkbildung
ermoglicht und damit die Nutzung von Griinen Wel-
len unterstiitzen kann. Fiir die subjektive Qualitéats-
wahrnehmung der Autofahrenden sind gleichmafiige
Verkehrsstrome ohne grofie Geschwindigkeitsdifferen-
zen auf einem niedrigeren, aber homogenen Niveau
positiver als hohere Spitzengeschwindigkeiten mit
mehr Stopps.

Weg-Geschwindigkeit-Diagramm Sonnenallee in Berlin, tagsiiber 7-17 Uhr
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Quelle: Heinrichs, E.; Cancik, P.; Leben, ].; Hanisch, A.: UBA-Texte 33/2015. Dessau-Rofilau, April 2015.
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Eine besondere Beachtung verdient der OPNV in die-
sem Zusammenhang. Sofern er nicht auf besonderem
Bahnkorper gefiihrt wird, muss er sich an die geltende
Hochstgeschwindigkeit halten — und im Gegensatz zu
vielen Kfz tut er dies in der Regel strikt. In den meisten
Fdllen haben kurze Tempo-30-Abschnitte nur wenig
Einfluss auf den OPNV-Betrieb, aber bei Linienverldufen
iiber zahlreiche und langere Tempo-30-Abschnitte hin-
weg konnen sich die Reisezeitverluste addieren.

Es ist daher zu priifen, inwieweit Tempo 30 Auswirkun-
gen auf die Reisezeiten und damit auf Anschlusssicher-
heit und Attraktivitat der 6ffentlichen Verkehrsmittel
hat. Da diese maf3geblich auch von anderen Faktoren
wie Lage und Abstdnde der Haltestellen, Fahrgastwech-
sel usw. abhdngen, sind pauschale Abschatzungen
wenig hilfreich. Bei umfangreicheren Tempo-30-Anord-
nungen sind Einzelfallbetrachtungen der OPNV-Linien
erforderlich. Eventuell sind kompensatorische Mafinah-
men z.B. an den Haltestellen zu priifen.

Fallbeispiele

Der ADAC stellte bei Testfahrten unter nicht ndher
erlauterten Rahmenbedingungen auf einer 3,5 km lan-
gen innerstadtischen Versuchsstrecke etwa 2 Minuten

langere Reisezeiten bei Tempo 30 als bei Tempo 50 fest.’
Dies entspricht realen Reisezeitverlusten von etwa 3 bis
4 Sekunden je 100 m.

Messfahrten in Berlin ergaben tagsiiber in den Tempo-
30-Abschnitten eine deutlich bessere Homogenitat
des Verkehrsflusses als in den Tempo-50-Abschnitten
(Abbildung 7). Die Spannweite der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten sank dort um 16 km/h von 44 km/h
auf 28 km/h bzw. von 49 km/h auf 33 km/h. Die realen
Kfz-Reisezeitverluste durch Tempo 30 gegeniiber
Tempo 50 liegen tagsiiber bei 2 Sekunden je 100 m und
nachts zwischen 0 und 2 Sekunden je 100 Meter. Die
Untersuchungen zeigen, dass die lichtsignalbedingten
Halte und Stérungen durch Halten in zweiter Reihe oder
Ahnliches, stiarkere Auswirkungen auf die mittleren
Reisezeiten haben kénnen als die unterschiedlichen
Geschwindigkeitsregelungen.

Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
sollte daher an innerstadtischen Hauptverkehrsstrafie
mit dichter Folge von ampelgeregelten Kreuzungen
grundsatzlich mit der Priifung einer vorhandenen oder
moglichen Koordinierung der Lichtsignalanlagen (,,Grii-
ne Welle“) verkniipft werden.

Fazit zur Qualitat des Verkehrsflusses und zu den Reisezeiten im
Kfz- und offentlichen Verkehr:

In der Praxis wurden bei Messfahrten Reisezeitverluste an Tempo-30-Strecken von 0 bis 4 Se-
kunden je 100 Meter festgestellt. Dies ist auch bei langeren Abschnitten oder einer Aneinander-
reihung von mehreren Regelungen volkswirtschaftlich kaum relevant.

Wichtiger fiir die subjektive Wahrnehmung und damit die Akzeptanz von Tempo 30 ist die Homo-
genitat des Verkehrsflusses. Der Verkehrsfluss kann Messungen zufolge bei Tempo 30 besser sein

als bei Tempo 50.

Bei neuen Anordnungen sind vorhandene Griine Wellen hinsichtlich einer Anpassung an die ver-
anderte Hochstgeschwindigkeit ebenso zu priifen wie betriebliche und wirtschaftliche Aspekte

des OPNV.

7 Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V., Ressort Verkehr: Tempo 30 — Pro & Contra, Miinchen 2015.
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2.2.3Ldarm

Sind Fahrzeuge bei Tempo 30 nicht
ahnlich laut wie bei Tempo 50,
weil sie in einem niedrigeren Gang
fahren? Und ist eine Abnahme des
Larmpegels um bis zu 3 Dezibel
[dB(A)] iiberhaupt wahrnehmbar?

Allgemeine Erkenntnisse

Mittelungs- und Maximalpegel nehmen in der Regel
deutlich ab

Mit dem Begriff ,,Larm“ wird unerwiinschter Schall
bezeichnet, der beldstigend oder gesundheitsschadigend
wirken kann. Da sich die individuellen Wiinsche und
Bediirfnisse der Menschen stark voneinander unterschei-
den, greift es daher haufig zu kurz, ,,Larm*“ ausschlief3-
lich an bestimmten Dezibel-Werten festzumachen. Es ist
jedoch unstrittig, dass dauerhafte hohe Gerduschbelas-
tungen gesundheitliche Langzeitfolgen wie z.B. Herz-
Kreislauf-Erkrankungen verursachen kénnen.

Den straflenverkehrshehérdlichen Tempo-30-Anordnun-
gen liegen in der Regel Immissionsberechnungen nach
RLS-90 zugrunde. Je nach Rahmenbedingungen erge-
ben diese Berechnungen fiir Tempo 30 und Tempo 50
Differenzen des Mittelungspegels von ca. 2 bis 3 dB(A).
Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich.® Die —
allerdings nur noch selten — publizierte Meinung, dass
Pegeldifferenzen erst ab 3 dB(A) wahrnehmbar seien, ist
bereits seit langem widerlegt.’

Die Begleituntersuchungen an Hauptverkehrsstraf3en
zeigen nach der Anordnung von Tempo 30 rund 1 bis
4 dB(A) niedrigere Mittelungspegel. Geschwindig-
keitssenkungen bewirken aber nicht nur Anderungen
des Mittelungspegels. Einige Studien weisen darauf
hin, dass bei Tempo 30 niedrigere Maximalpegel und
deutlich geringere Pegelschwankungen auftreten als
bei Tempo 50.

Fallbeispiele

In Frankfurt am Main zeigen Lirmmessungen bei Tem-
po 30 nachts um rund 2 dB(A) gesunkene Mittelungs-
pegel iiber die ganze Nacht.® In der morgendlichen
kritischen Phase fiir Lirmstdrungen des Schlafs von 5
bis 6 Uhr war die Wirkung mit Differenzen von 4 dB(A)
noch ausgepragter.

Begleitende Messungen in der Mainzer Rheinstrafle
ergaben bei Tempo 30 nachts mit mehrtédgiger Radar-
iiberwachung verkehrsmengenbereinigt um 3,3 dB(A)
geringere Mittelungspegel als bei Tempo 50, obwohl die
mittleren Geschwindigkeiten nur um 13 km/h sanken.™
Vor allem die besonders stérenden Einzelereignisse, de-
ren Maximalwert 65 dB(A) fiir eine Sekunde oder ldnger
liberstieg, sanken durchschnittlich um 40 %.

In Freiburg i.Br. wurden an der Schillerstrafie (B 31)
néchtliche Pegelminderungen von 3,1 dB(A) gemessen.
Diese Werte lagen iiber den nach VBUS und RLS-90
errechneten Minderungen von 2,4 bis 2,6 dB(A)."?

Eine Schweizer Untersuchung nennt Reduzierungen
des energiedquivalenten Dauerschallpegels um durch-
schnittlich rund 4 dB(A) bei Tempo 30 gegeniiber Tem-
po 50.2 Der maximale Vorbeifahrtpegel sinkt durch-
schnittlich um 6 dB(A). Die Studie weist darauf hin,
dass die Larmbelastung bei Tempo 20 weiter sinkt. Das
haufige Argument, bei geringeren Geschwindigkeiten
wiirde in niedrigeren Gangen und damit mit h6heren
Drehzahlen (= lauter) gefahren, konnte nicht bestatigt
werden. Die Untersuchung kommt zu dem Schluss, dass
keine eindeutige Beziehung zwischen Vorbeifahrtpegel
und Drehzahl erkennbar ist und Fahrzeugeigenschaf-
ten (Reifen und Motortyp) offenbar einen gréf3eren
Einfluss auf die Larmsituation haben als das Fahrver-
halten (Drehzahl).

Der Pilotversuch Kalchbiihlstrasse in Ziirich ergab um
3 dB(A) gesunkene Pegel bei um 12-16 km/h niedrige-
ren Geschwindigkeiten (vgs)."

8 Zum Vergleich: eine Pegelreduzierung um 3 dB(A) entspricht der Halbierung der Verkehrsmenge.

9 Umweltbundesamt (Hrsg.): Kénnen LirmminderungsmaBnahmen mit geringer akustischer Wirkung wahrgenommen werden? Ein kldrendes Wort zur Wahrnehmung von Pegel-
anderungen. Internetpublikation, 2004 und Ortscheid, ).; Wende, H.: Sind 3 dB wahrnehmbar? Eine Richtigstellung. Zeitschrift fiir Lirmbekdampfung, 51 (2004) Nr. 3, Seite 80-85.

10  Stadt Frankfurt am Main: ,Zusammenfassung der Ergebnisse des Modellvorhabens Tempo 30 in der Nacht auf Hauptverkehrsstraien, 0.D.

11 Augustin-Gohlke, S.: ,,Pilotprojekt ,Tempo 30° auf der Rheinstraf3e in Mainz*“, Bericht Nr. 3285 des Landesamtes fiir Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht

Rheinland-Pfalz, August 2015.

12 Lais, T.: Schalltechnischer Messbericht ,Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den DreisamuferstraBen — B 31, Stadt Freiburg i. Br., Garten- und Tiefbauamt,

24.09.2010.

13 Ammann, C.; Heutschi, K.; Riittener, S.: ,,Potenzial von Temporeduktionen innerorts als Lirmschutzmainahme*, Lirmbekdampfung 2/2016, Seite 43-49.
14 Stadt Zirich: ,,Pilotversuch Tempo 30 Kalchbiihlstrasse, zusammenfassender Bericht“, Dezember 2009.
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Fazit zur Lairmbelastung:

Tempo 30 fiihrt in der Mehrzahl der untersuchten Falle zu wahrnehmbaren Larmentlastungen.
Dazu tragen vor allem nachts auch die geringeren Larmspitzen bei.

2.2.4 Luftschadstoffe

Fiihrt Tempo 30 zu einem hdoheren
Schadstoffausstof3, weil die Kraft-

r8 fahrzeuge mit h6heren Drehzahlen
und haufigeren Beschleunigungen
unterwegs sind?

Allgemeine Erkenntnisse

Schadstoffbelastungen sinken bei gleichmaBigem
Verkehrsfluss

Es liegen nur sehr wenige Untersuchungen zum Zusam-
menhang zwischen zuldssiger Hochstgeschwindigkeit und

Abbildung 08

Luftschadstoffbelastung vor, die nicht auf Berechnungen
oder Messfahrten unter Laborbedingungen beruhen. Die
Zusammenhdnge sind komplex und schwer nachweisbar,
weil auch andere Faktoren wie die regionale und stadti-
sche Hintergrundbelastung und unterschiedliche Ursa-
chen (z.B. Motor, Abrieb, Aufwirbelung) eine Rolle spielen.

Die wenigen, empirischen Untersuchungen zum Thema
zeigen insgesamt eine leichte Abnahme der Luftschad-
stoffbelastung nach Einfiihrung von Tempo 30. Es wird
jedoch darauf hingewiesen, dass auch die Qualitat des
Verkehrsflusses einen grof3en Einfluss auf die Luft-
schadstoffbelastung hat. Kann eine Verstetigung des
Verkehrsflusses erreicht werden, sind auch deutliche
Reduktionen der Luftschadstoffe moglich.

Differenz der lokalen Verkehrsbeitrage an Berliner HauptverkehrsstraB3en
(Mittelwerte iiber jeweils 3 Jahre vor und nach der Tempo-30-Anordnung)

10 ____________ A A A Y T T T T R TP TS T T AT TR
Silbersteinstrafie E Schildhornstrafie |

T30-Str.: SilbersteinstraBeESchl’ldhornstraﬂe: Beusselstrafie

I T130-Strage

__________ T T
|

elementarer Kohlenstoff

Beusselstrafie

B VergleichsstraBe I Netto-Effekt

Quelle: Rauterberg-Wulff, A., Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umswelt Berlin, 2016 (unveroffentlicht).

14



Fallbeispiele

Langjdahrige Messreihen an Berliner Hauptverkehrsstra-

3en ergaben eindeutige Minderungen der untersuchten
Schadstoffe Stickstoffdioxid (NO,), Feinstaub (PM;,)
und elementarer Kohlenstoff (EC).!® Unter Beriicksich-
tigung anderer Einflussfaktoren wie Meteorologie und

Fazit zur Luftreinhaltung:

Verkehrsmengen sanken die Schadstoffkonzentrationen
durch Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 im Mittel iiber
drei Jahre bei NO, um 6 bis 12 pg/m3, bei PM,;, um 2 pg/
m3 und bei EC um 0,3 bis 0,8 pug/m3 (Abbildung 8). Der
lokale Verkehrsbeitrag sank bei NO, um bis zu 28 % und
bei PM,, um 21 %.

Tempo 30 reduziert die Luftschadstoffbelastung, wenn es gelingt, die Qualitdt des Verkehrsflusses

beizubehalten oder zu verbessern.

2.2.5 Verkehrssicherheit

Lasst die Aufmerksamkeit der Fahr-
zeugfiihrenden durch das langsame

r8 Fahren auf breiten Hauptstraf3en
nicht nach, so dass die Unfallgefahr
steigt?

Allgemeine Erkenntnisse
Tendenziell weniger Unfdlle mit geringeren Folgen

Unfallzahl und Unfallschwere nehmen schon wegen
der physikalischen Zusammenhéange grundsatzlich
mit steigenden Geschwindigkeiten zu. Der Anhalte-
weg eines Fahrzeugs setzt sich aus zwei Faktoren
zusammen:

Abbildung 09

» Reaktionsweg: Ublicherweise wird eine menschliche
Reaktionszeit zwischen der Wahrnehmung einer
Gefahr (z. B. Person auf der Fahrbahn) und der Einlei-
tung entsprechender Maflnahmen (z. B. Bremsen) von
1 Sekunde angenommen. Ein Fahrzeug mit 30 km/h
legt in dieser Sekunde rund 8,3 Meter zuriick, bei
einem Fahrzeug mit 50 km/h sind es 13,9 Meter.

» Bremsweg: Physikalisch gesehen muss die kineti-
sche Energie (1/2*m*v2) eines Korpers umgewandelt
werden, um ihn zum Stillstand zu bringen. Da die Be-
wegungsenergie eines Fahrzeugs quadratisch mit der
Fahrzeuggeschwindigkeit wichst, erfordert dies bei
einem Fahrzeug mit 50 km/h im Vergleich zu 30 km/h
einen etwa 2,8-fachen Aufwand (502/302 = 2,78). Bei
gleicher Bremsleistung ist der Bremsweg mit 50 km/h
daher fast dreimal so lang wie bei Tempo 30.

Anhaltewege bei Tempo 30 und bei Tempo 50

Reaktionsweg 8,3 m o

Bremsweg

Anhalteweg 13,3 m

Reaktionsweg 13,9 m

Bremsweg 13,8 m

Anhalteweg 27,7 m

Quelle: LK Argus, eigene Darstellung.

15  Rauterberg-Wulff, A.: ,,Beobachtungen zur langjahrigen Entwicklung der Luftqualitdt an Berliner Hauptverkehrsstraien vor und nach Anordnung von Tempo 30%,

in: Immissionsschutz 2/2015, Seite 64-70.
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In der Summe bedeutet dies, dass ein Fahrzeug bei Tem-
po 30 bereits steht, wahrend ein Fahrzeug mit Tempo 50
in der gleichen Situation noch unverdndert mit 50 km/h
unterwegs ist (Abbildung 9). Die bei einem Zusammen-
stofy umzuwandelnde Energie ist bei Tempo 50 fast
dreimal so hoch wie bei Tempo 30.

Hinzu kommt die Tatsache, dass Verkehrsteilnehmende
bei niedrigeren Geschwindigkeiten deutlich mehr De-
tails des Verkehrsraums wahrnehmen und somit frither
reagieren konnen.

Die wenigen vorliegenden empirischen Untersuchungen
zum Zusammenhang zwischen zuldssiger Héchstge-
schwindigkeit und der Unfallsituation an konkreten
Straflenabschnitten nennen tendenziell neutrale bis
positive Entwicklungen der Verkehrssicherheit nach An-
ordnung von Tempo 30. Eine abschlief3ende Bewertung
ist jedoch wegen der komplexen Wirkungszusammen-
hange daraus noch nicht ableitbar.

Fallbeispiele

Die Landeshauptstadt Schwerin hat die Unfallsituation an
drei Hauptverkehrsstrafien jeweils 2 Jahre (Robert-Beltz-
Straf3e) bzw. 2,5 Jahre (Neumiihler Strae und Seehofer Stra-
3e) vor und nach der Anordnung von Tempo 30 untersucht.
An zwei der drei Straf3en sanken sowohl die Unfallzahl als
auch die Unfallschwere deutlich starker als der Riickgang
der Verkehrsmengen vermuten liee (Tabelle 1). Auch wenn
die polizeiliche Unfallursachenkategorie ,,Geschwindigkeit*

Tabelle 01

weder vor noch nach Einfiihrung von Tempo 30 eine nen-
nenswerte Rolle spielte, ist die Tendenz deutlich positiv.

In Berlin wurden Abschdtzungen zur Verkehrssicher-
heit in den Jahren 2007 und 2013 durchgefiihrt. Die im
Jahr 2007 betrachteten Ein-Jahres-Zeitraume erlaubten
keine abschlieflenden Aussagen.!® Im Unterschied zur
allgemeinen Unfallentwicklung in Berlin fiel jedoch
auf, dass der im iibrigen Netz offenkundige allgemeine
Trend einer Zunahme von Getdteten und Verletzten in
den Tempo-30-Abschnitten nicht erkennbar war. Die
im Jahr 2013 vorgelegte Evaluierung von Tempo 30 in
Berlin zeigte iiber alle untersuchten Abschnitte einen
Riickgang der Unfallzahlen (Knoten- und Streckenunf#l-
le) von rund 10 %."” Damit war die Entwicklung an den
Tempo-30-Abschnitten positiver als die Entwicklung
der Verkehrsunfdlle an allen Berliner Hauptverkehrs-
straflen. Es war aufgrund der vorhandenen Datenlage
jedoch nicht méglich zu kldren, ob diese positivere
Entwicklung tatsdachlich signifikant und mit der Tempo-
30-Anordnung zu begriinden ist.

Die Einfiihrung von Tempo 30 in Koniz (Schweiz) hat die
Verkehrssicherheit — allerdings in Kombination mit um-
fangreichen Baumaf3inahmen — deutlich verbessert.!8 Die
Verkehrsunfille gingen nach der Umgestaltung zuriick.
Die Verkehrssicherheit hat sich vor allem fiir die Autofah-
renden verbessert, die Fufiverkehrssicherheit war bereits
vorher gut. Radfahrende waren weder vor noch nach der
Umgestaltung von Unfillen betroffen.

Unfallsituation vor und nach der Tempo-30-Anordnung an drei Hauptverkehrsstraen in Schwerin

davon

davon davon

Unfille

Mittlere Ver-

davon davon davon | Mittlere Ver-

Unfille

— mit Sach- | mit Ver- | mit Ge- | kehrsmenge esamt mit Sach- | mit Ver- | mit Ge- | kehrsmenge
g schaden | letzten | toteten [Kfz/d] g schaden | letzten | toteten [Kfz/d]
Seehofer 2 1 1 0 3.600 3 2 1 0 4.100
Strafle
Neumhler 20 16 3 1 13.700 5 5 0 0 11.800
StrafBe
R.-Beltz- 28 21 7 0 9.200 16 13 3 0 8.300
StrafBe
Summe 50 38 11 1 26.500 24 20 4 0 24.200
(100%) . (100%) : (100%) : (100 %) (100%) | (48%) (53%) (B6%) (0%) (91 %)

Quelle: Geert Bocker, Landeshauptstadt Schwerin, Fachdienst Verkehrsmanagement, 2016 (unveréffentlicht).

16  Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin/VMZ (Bearb.): Analyse der Wirkungen von Tempo 30 im Hauptverkehrsstraennetz der Stadt Berlin, Zusammenfassung
der Ergebnisse zu AP 100, Juni 2007.

17 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin/LK Argus, VMZ (Bearb.): Evaluierung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen in Berlin. Mdrz 2013.

18 Matti, D.; Ghielmetti, M.; Weber, U.; Michel, S.: Zufrieden mit dem neuen Zentrum? — Erfolgskontrollen Zentrumsgestaltung Kéniz und Umgestaltung Koniz-/Schwarzenburgstrasse.
Mai 2007, zweite Auflage mit Auswertung der Unfallzahlen 2010.
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Fazit zur Verkehrssicherheit:

Tempo 30 hat positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Vorliegende Studien ergeben
keine Anhaltspunkte fiir gegenteilige Annahmen.

2.2.6 Verlagerungseffekte in untergeordnete Strafien

Suchen sich nicht viele Autofahren-
de Schleichwege durch das Neben-
netz, wenn an der Hauptstrafle
Tempo 30 gilt?

Allgemeine Erkenntnisse

Biindelungsfunktion der Hauptverkehrsstrafen
beibehalten

Hauptverkehrsstraflen dienen der Biindelung des durch-
gehenden Verkehrs und sollen so zu einer Entlastung des
untergeordneten (Wohn-)straf3ennetzes beitragen. Eine
Tempo-30-Anordnung soll diesen Grundsatz in der Regel
nicht in Frage stellen. Die Verkehrsfunktion der iiberge-
ordneten Straf3e soll auch mit Tempo 30 erhalten bleiben.

Die Gefahr unerwiinschter Verlagerungen besteht vor
allem, wenn die Nutzung untergeordneter Straf3en

Reisezeitvorteile gegeniiber der Hauptstraf3e verspricht.

Das Verkehrsverhalten wird aber nicht nur von rationa-
len und messbaren Faktoren wie der Reisezeit beein-
flusst, sondern auch von der subjektiven Wahrneh-
mung. So konnen Stérungen im Kfz-Verkehrsfluss und
damit verbundene haufige Halte auch bei vergleichba-
ren Reisezeiten dazu fiihren, dass eine Strecke gewahlt
wird, auf der zwar langsamer, aber stetiger gefahren
werden kann.?

Geringe Reisezeitverluste, verstetigte Verkehrsfliisse
und die in den Nebennetzen haufig vorhandenen Tem-

po-30-Zonen mit Rechts-vor-Links-Regelungen fiihren in

vielen Fillen dazu, dass die Gefahr von unerwiinschten
Schleichverkehren gering ist.

Keine der vorliegenden Untersuchungen stellt fest,
dass die Anordnung von Tempo 30 zu nennenswerten
Verkehrsverlagerungen in andere Straf3en gefiihrt hitte.
Allerdings wurden diese Aspekte nur in wenigen Studi-
en untersucht. Daher ist noch nicht bekannt, ob Verlage-
rungen ausgeblieben sind, weil bisherige Anordnungen
sorgfaltig gepriift und ausgewahlt wurden oder weil das
Risiko generell gering ist. Empfehlenswert ist jeden-
falls eine Vorpriifung eventueller Verlagerungseffekte.
Gegebenenfalls sind unterstiitzende Mafinahmen im
Hauptnetz (z. B. fiir einen besseren Verkehrsfluss) bzw.
im Nebennetz (z. B. zur Verkehrsberuhigung) in Betracht
zu ziehen.

Fallbeispiele

Eine Begleituntersuchung der Tempo-30-Anordnung
am Juri-Gagarin-Ring in Erfurt stellt keine Verlage-
rungseffekte fest.?° Auch friihere Untersuchungen aus
Berlin stellen keine deutlichen Verlagerungseffekte und
signifikant héheren Verkehrsbelastungen in anderen
Straf3en fest.?

=

19  Huwer, U.; Wimmer, R.; Ott, R.; Hinden, S.; Camandona, C.; Renard, A.: ,Weder schnell noch langsam - sondern angepasst: Die optimalen Geschwindigkeiten in Siedlungs-

gebieten*, in: StraBBenverkehrstechnik 6.2016, Seite 337-343.

20 Stadt Erfurt/VMZ (Bearb.): ,Analyse Tempo 30 in einem StraBenabschnitt der Stadt Erfurt®, Kurzbericht 2012.
21  Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin/VMZ (Bearb.): Analyse der Wirkungen von Tempo 30 im Hauptverkehrsstra3ennetz der Stadt Berlin - Zusammenfassung der

Ergebnisse zu AP 100 und AP 200, Juni 2007 und Dezember 2007.
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Fazit zu Verkehrsverlagerungen:

Bisherige Tempo-30-Anordnungen haben den vorliegenden Untersuchungen zufolge nicht zu nen-
nenswerten Schleichverkehren gefiihrt. Die Planung sollte eine Senkung der zuldassigen Hochstge-
schwindigkeit immer im Netzzusammenhang und gemeinsam mit der Qualitdt des Verkehrsflusses
betrachten, um die Attraktivitat der Hauptstrafien fiir den Durchgangsverkehr beizubehalten.

2.2.7 Wahrnehmung und Bewertung von Tempo 30
durch die Anwohnenden

Werden die Wirkungen von Tempo
(A 30 von den Anwohnenden iiber-
haupt wahrgenommen?

Allgemeine Erkenntnisse
Anwohnende sind weniger beldstigt

Anwohnerbefragungen stellen iberwiegend positive Re-
aktionen auf Tempo 30 fest. Die Reduzierung der beson-
ders storenden Gerdusch-Spitzenpegel tragt dazu bei,
dass sich die Bewohnerinnen und Bewohner mit Tempo
30 auch bei einer vergleichsweise geringen (Mittelungs-)
Pegelsenkung weniger durch Larm belastigt fiihlen als
bei Tempo 50. Positive Stimmungsbilder gibt es auch
zur Verkehrssicherheit und zur Férderung des Fuf3- und
Radverkehrs durch Tempo 30.

Fallbeispiele
Die Einfiihrung von Tempo 30 nachts in der Hohenstra-
Be in Frankfurt am Main wurde in vier Projektphasen

begleitend untersucht.?? Dabei wurde festgestellt, dass
die wahrgenommene Lautstdrke in der Wohnung in den
Projektphasen kontinuierlich abnahm und Verbesse-
rungen nicht nur bei der verkehrlichen Grundbelastung,
sondern auch bei Einzelereignissen wie der Vorbeifahrt
von Motorrdadern oder Lkw als Larmminderungen wahr-
genommen wurden. Insgesamt sprachen sich rund 80 %
der an der Befragung teilnehmenden Anwohnenden fiir
die Beibehaltung von Tempo 30 nachts aus.

Dass Tempo 30 aber nicht immer von den Anwohnenden
wahrgenommen und positiv bewertet wird, zeigt die
Untersuchung der Rheinstrafe in Mainz.? Dort wurden
die Anwohnenden vor und nach der Anordnung befragt.
Zum Zeitpunkt der Nachher-Befragung waren die realen
mittleren Geschwindigkeiten um lediglich 7 km/h

und der Mittelungspegel um 1,3 dB(A) gesunken. Ein
Grof3teil der Befragten gab an, dass sich die gefahrene
Geschwindigkeit und die Larmbeldstigung nicht oder
nur wenig bzw. mittelmafiig verandert hitten.

Interessante Zusammenhange zeigen Anwohnerbe-
fragungen in Berlin. Die Mehrheit bewertet Tempo 30
positiv: 61 % aller Befragten sind der Meinung, dass es

22 Stadt Frankfurt am Main: ,Zusammenfassung der Ergebnisse des Modellvorhabens Tempo 30 in der Nacht auf Hauptverkehrsstraien®, 0.D.
23 Augustin-Gohlke, S.: ,,Pilotprojekt ,Tempo 30 auf der RheinstraBe in Mainz*, Bericht Nr. 3285 des Landesamtes fiir Umwelt, Wasserwirtschaft und Gewerbeaufsicht Rheinland-
Pfalz, August 2015




»mit Tempo 30 leiser ist“. Nur ein knappes Fiinftel der
Antwortenden ist der Meinung, dass es keinen Unter-
schied zwischen Tempo 30 und Tempo 50 gibt. Die
Zustimmung zu ,,(mehr) Tempo 30 ist vor allem bei
Personen hoch, die bereits an einem Straf3enabschnitt
mit Tempo 30 wohnen und das Instrument aus prakti-
scher Erfahrung kennen. Auch 56 % der Autobesitzen-
den glauben, dass Tempo 30 zu einem leiseren Verkehr
fiihrt. Die Bewertung der Maf3inahme hadngt auflerdem

von der personlichen Larmbeldstigung ab: Tempo 30
wird vor allem von Personen positiv beurteilt, die sich
am Wohnort vom Straflenverkehrslarm gestort fiihlen
(Abbildung 10). Schlief3lich spielt bei der Bewertung
von Tempo 30 nicht nur der Larm eine Rolle: 66 % aller
Befragten stimmen der These zu, dass Tempo 30 den
Verkehr sicherer macht. Ahnlich gute Werte erreicht
die Aussage ,,Fuf3gdnger kommen besser iiber die
Strafe®.

Fazit zur Wahrnehmung durch die Anwohnenden:

Tempo 30 wird von den Anwohnenden {iberwiegend positiv wahrgenommen und bewertet.

Abbildung 10

»Mit Tempo 30 ist es leiser” im Zusammenhang mit der Stdrke der Beldstigung durch

StraBBenverkehrsldrm drauBen am Tag

»Mit Tempo 30 ist es leiser”

tiberhaupt nicht etwas mittelmatig

Mit Tempo 30
ist es nicht leiser

Mit Tempo 30
ist es wenig leiser

teils-teils

Mit Tempo 30 ist es
liberwiegend leiser

Mit Tempo 30
ist es leiser

Larmbeldstigung

Quelle: Heinrichs, E.; Cancik, P.; Leben, ].; Hanisch, A.: UBA-Texte 33/2015. Dessau-Rofilau, April 2015.




3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Strafienverkehrsordnung (StVO) regelt die rechtli-
chen Rahmenbedingungen einer Tempo-30-Anordnung
an Hauptverkehrsstraf3en. Zur Verbesserung der
Lebensqualitdt und der Umweltbedingungen in unse-
ren Stadten und Gemeinden stehen auch noch weitere
Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung zur Verfiigung,
die im Abschnitt 3.2 kurz beschrieben werden.

3.1 Tempo-30-Streckenanordnung

Eine Herabsetzung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit innerorts von 50 km/h auf 30 km/h ist straflenver-
kehrsrechtlich eine sogenannte Verkehrsbeschrankung
und nach § 45 der Straflenverkehrsordnung (StVO)
zuldssig unter anderm

» zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Lirm
und Abgasen,

> zum Schutz bestimmter Erholungsorte und
Erholungsgebiete,

» zur Unterstiitzung einer geordneten stadte-
baulichen Entwicklung.

Nach Abs. 9 der Vorschrift diirfen Verkehrsbeschran-
kungen ,,nur angeordnet werden, wenn auf Grund der
besonderen ortlichen Verhdltnisse eine Gefahrenlage
besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrach-
tigung der in den vorstehenden Absdtzen genannten
Rechtsgiiter erheblich iibersteigt*.

Die Verwaltungsvorschrift zur StVO verlangt fiir
Verkehrsbeschrankungen zum Schutz der Wohnbe-
volkerung vor Larm und Abgasen die Zustimmung der
obersten Straflenverkehrsbehdrde des Landes.

Das Bundesverkehrsministerium hat ,,Richtlinien fiir
straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen zum Schutz der
Bevélkerung vor Larm®, kurz Larmschutz-Richtlinien-
StV (Stand November 2007) bekannt gegeben, die den
Straflenverkehrsbhehdrden eine Orientierungshilfe bie-
ten sollen. Die Rechtsprechung hat die dort angefiihrten
Kriterien teils entwickelt, teils interpretiert.

24 Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 4.6.1986 — 7 C 76/84.

In groben Ziigen lassen sich die rechtlichen Rahmen-
bedingungen fiir die besonders haufig vorkommenden
Tempo-30-Anordnungen aus Larmschutzgriinden wie
folgt beschreiben: Tempo-30-Anordnungen sind vorzu-
nehmen, wenn der Larm Beeintrdchtigungen mit sich
bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Beriick-
sichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall
als ortsiiblich hingenommen werden muss. Die fiir den
Einzelfall zustandige Strafenverkehrsbehorde darf dabei
aus Riicksicht auf die Belange des Verkehrs von Verkehrs-
beschrankungen umso eher absehen, je geringer der Grad
der Lirmbeeintrachtigungen ist, denen entgegengewirkt
werden soll. Dabei muss sie ihre Priifung bereits bei Be-
lastungen beginnen, die unterhalb der Lirmgrenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BlmSchV) liegen,
also in Wohngebieten bereits unter 59/49 dB(A) tags/
nachts.?* Die Lairmgrenzwerte der Verkehrslarmschutz-
verordnung sind zwar nicht unmittelbar, jedoch als ge-
setzgeberische Wertung der Grenze der Zumutbarkeit von
Verkehrslarm anwendbar. Ein Uberschreiten der Werte
fiihrt zu einer Verscharfung der Priifpflicht, ohne dass
sich daraus bereits eine absolute Pflicht zum Einschreiten
ableiten ldsst. Bei Erreichen bzw. Uberschreiten der vom
Bundesverwaltungsgericht bisher mit 70/60 dB(A) tags/
nachts angenommenen Gesundheitsgefahrdungsschwel-
le wird eine Pflicht zum Einschreiten angenommen.
Dabei kann die Straflenverkehrsbehorde noch unter
mehreren geeigneten Mafinahmen auswahlen.

Allerdings miissen Verkehrsbeschrankungen als Mittel
zur Larmbekdmpfung dort ausscheiden, wo sie die
Verhiltnisse nur um den Preis bessern konnen, dass an
anderer Stelle unzumutbare Belastungen auftreten, die
zu einer verschlechterten ,,Gesamtbilanz® fiihren.

In Luftreinhalte- und Larmaktionspldnen nach den
Vorschriften des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) verbindlich festgesetzte Tempo-30-Anord-
nungen sind von den Stralenverkehrsbehérden umzu-
setzen (88 47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG), ohne dass
die soeben angefiihrten straflenverkehrsrechtlichen
Voraussetzungen von der Strafenverkehrsbehorde noch
zu priifen sind. Die Priifung erfolgt in diesem Fall in der
Luftreinhalte- bzw. Lirmminderungsplanung.?®

25  vgl. den Verweis in den Verwaltungsvorschriften zur StVO, X. zu Zeichen 274; ausfiihrlich zum Diskussionsstand: Sommer, K.; Heinrichs, E.; Deppner, T.; Schormiiller, K.: Lérm- und
Klimaschutz durch Tempo 30 — Stérkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen. UBA-Texte 30/2016. Dessau-Roflau, April 2016.

26  Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 20.4.1994 - 11 C 17/93.
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Anordnungen ohne gemeindliche Planungen
Tempo-30-Anordnungen, denen keine gemeindliche Pla-
nung zugrunde liegt, konnen sowohl von der Gemeinde

als auch von betroffenen Anwohnenden bei der Strafien-
verkehrsbehorde beantragt werden. Deren Entscheidung
ist dann eine Ermessensentscheidung auf Grundlage
von § 45 StVO (bes. Abs. 1 Satz 1 und Satz 2 Nr. 3. und
5.), die sich an den Vorgaben der Verwaltungsvorschrift
zur StVO, der Rechtsprechung und der Richtlinien fiir
straflenverkehrsrechtliche Mafinahmen zum Schutz

der Bevolkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien-StV
2007) orientiert. Wahrend durch Larm, Luftschadstoffe,
Erschiitterungen o. d. betroffene Straf’enanwohner eine
rechtmafiige Entscheidung auch vor Gericht einklagen
konnen, steht dieses Recht Gemeinden nur dann zu,
wenn sie eine eigene Verkehrsplanung haben, die die
begehrte Tempo-30-Strecke beinhaltet.

Anordnungen mit gemeindlicher Verkehrsplanung
Will eine Kommune im Zuge eines Planungsprozesses
Konsens mit der Straflenverkehrsbehdrde herstellen

oder Tempo-30-Anordnungen im Streitfall auch gegen
die StraBenverkehrsbehorde durchsetzen, stehen ihr die
kommunale Verkehrsplanung, die Luftreinhalteplanung
und die Lirmminderungsplanung als planerische Instru-
mente zur Verfiigung.

Die kommunale Verkehrsplanung stellt eine Kommune
rechtlich den betroffenen Anwohnenden gleich, gibt
ihr einen Anspruch auf ermessensgerechte Entschei-
dung, nicht aber auf Durchsetzung bestimmter Maf3-
nahmen.

Tempo-30-Anordnungen, denen eine gemeindliche
Verkehrsplanung zugrunde liegt, unterliegen grundsatz-
lich den gleichen rechtlichen Rahmenbedingungen wie
Tempo-30-Anordnungen ohne gemeindliche Planung.
Der Unterschied liegt allerdings darin, dass die planen-
de Gemeinde bei einer Ablehnung nach einer Entschei-
dung des Bundesverwaltungsgerichts aus dem Jahre
19942¢ auch Rechtsmittel einlegen kann, wenn

21



1. ein kommunales Verkehrskonzept hinreichend
konkret in einem bestimmten rdumlichen Bereich die
verkehrsmafligen Planungen darstellt, die aus Griinden
der geordneten stadtebaulichen Entwicklung fiir erfor-
derlich und zweckmafig gehalten werden,

2. ein kommunales Verkehrskonzept von den fiir die
Willensbildung der Gemeinde zustdndigen Organen
beschlossen wurde,

3. ein kommunales Verkehrskonzept — soweit es die
Veranderung von Verkehrsstrafien und -strémen zum
Inhalt hat — den Erfordernissen planerischer Abwagung
geniigt und insbesondere darlegt, weshalb bestimmte
StraBen(ziige) entlastet und welche neuen Straenziige
in fiir dortige Anwohner zumutbarer Weise belastet
werden kénnen und sollen.

Die Kommune kann dann - ebenso wie betroffene
Anwohnende - lediglich eine sachgerechte Ausiibung
des Ermessens einfordern. Einen Anspruch auf be-
stimmte Mafinahmen hat sie grundsatzlich nicht. Eine
Ausnahme ist die sogenannte Ermessensreduzierung
auf Null, wenn nur eine bestimmte Entscheidung rechts-
konform ist.

Anordnungen mit Luftreinhalte- oder
Larmaktionsplanung

Tempo-30-Anordnungen, denen eine Luftreinhalte- oder
Larmaktionsplanung zugrunde liegt, unterliegen hin-
gegen in erster Linie den immissionsschutzrechtlichen
Rahmenbedingungen.?’

Nach §§ 47 Abs. 6, 47d Abs. 6 BImSchG sind Maf3nah-
men, die in diesen Planen hinreichend genau festge-
legt sind, durch Anordnungen — hier der Strafienver-
kehrsbehorden — durchzusetzen. Luftreinhalte- und
Larmaktionspldne, in denen Tempo 30 als Ma3nahme
fiir bestimmte Stralenabschnitte konkret festgesetzt
wird, begriinden also eine Pflicht zur Umsetzung, die
die Stra3enverkehrsbehorde zu erfiillen hat. Ob den
planaufstellenden Kommunen?® auch ein gerichtlich
durchsetzbares Recht zusteht, ist bisher noch nicht
hochstrichterlich geklart.?

Um die Straflenverkehrsbehorde zu binden, miissen
Luftreinhalte- und Larmaktionsplane rechtmafiig sein.>®
Den rechtlichen Rahmen bilden neben den allerdings
eher sparlichen Vorgaben des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes (BImSchG) die Vorschriften des Gesetzes
iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG) und
die allgemeinen Rechtsgrundsatze, insbesondere das
Abwiagungsgebot und der Verhdltnismafigkeitsgrund-
satz. Dariiber hinaus sind die fachrechtlichen Anforde-
rungen an die festzulegenden Mafinahmen, hier also die
Anforderungen aus § 45 StVO, zu beriicksichtigen. Das
UVPG ist hier anzuwenden, da fiir Luftreinhalte- und
Larmaktionspldne eine strategische Umweltpriifung
(SUP) dann erforderlich ist, wenn sie einen Rahmen
setzen fiir die Errichtung oder den Betrieb von Vorha-
ben, die ihrerseits einer Umweltvertraglichkeitspriifung
bediirfen (UVP-pflichtige Vorhaben). Da die Plidne sich
mit der Gesamtbelastung beschaftigen miissen, schaffen
sie vielfach auch einen Rahmen im Sinne von Vorga-
ben fiir Bau und Betrieb UVP-pflichtiger Vorhaben. Die
Frage, ob ein solcher Rahmen geschaffen wird, wird sich
allerdings vielfach erst im Laufe des Planungsprozesses
beantworten lassen. Vor diesem Hintergrund empfiehlt
es sich, davon auszugehen, dass eine Luftreinhalte-
oder Larmaktionsplanung einer SUP bedarf und die sich
aus dem UVPG ergebenden inhaltlichen und Verfah-
rens-Anforderungen zu beachten sind.

Die folgenden Checklisten stellen die Anforderungen
an die Festsetzung von Tempo 30-Anordnungen in Luft-
reinhalte- und Larmaktionspldnen dar.

Checklisten zur Vorbereitung von Tempo-30-Anord-
nungen auf Grundlage von Luftreinhalte- und Ldrm-
aktionsplanen

Welcher Weg muss beschritten
werden, wenn eine Kommune ei-
nen Tempo-30-Abschnitt an einer
Hauptverkehrsstrafle anordnen
(lassen) mochte?

27 vgl. den Verweis in den Verwaltungsvorschriften zur StVO, X. zu Zeichen 274; ausfiihrlich zum Diskussionsstand: Sommer, K.; Heinrichs, E.; Deppner, T.; Schormiiller, K.: Ldrm- und
Klimaschutz durch Tempo 30 — Stirkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen. UBA-Texte 30/2016. Dessau-Rof3lau, April 2016.
28  zum Diskussionsstand: Sommer, K.; Heinrichs, E.; Deppner, T.; Schormiiller, K.: Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30 - Starkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen.

UBA-Texte 30/2016. Dessau-RoBlau, April 2016.

29 ebenda (Fn. 31); vgl. auch Cancik in Landmann/Rohmer, Umweltrecht, Stand Februar 2016, § 47d BImSchG, Rn. 27a.
30 vgl. den Verweis in den Verwaltungsvorschriften zur StVO, X. zu Zeichen 274; ausfiihrlich zum Diskussionsstand: Sommer, K.; Heinrichs, E.; Deppner, T.; Schormiiller, K.: Ldrm- und
Klimaschutz durch Tempo 30 — Stdrkung der Entscheidungskompetenzen der Kommunen. UBA-Texte 30/2016. Dessau-Rof3lau, April 2016.
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Checkliste Luftreinhalteplanung

O 1. Darstellung der relevanten Umweltziele auch im Verkehrsbereich und ihrer Beriicksichtigung in der Planung
(Anforderung aus § 14f Abs. 2 Nr. 2 UVPG). Unter den Zielen des Umweltschutzes sind sdmtliche Zielvorgaben zu
verstehen, die auf eine Sicherung oder Verbesserung des Zustandes der Umwelt gerichtet sind und die von den
dafiir zustandigen staatlichen Stellen auf europdischer Ebene, in Bund, Landern und Gemeinden — sowie in deren
Auftrag — durch Rechtsnormen (Gesetze, Verordnungen, Satzungen) oder durch andere Arten von Entscheidungen
(z.B. politische Beschliisse) festgelegt werden oder in anderen Pldnen und Programmen enthalten sind.>!

O 2. Ermittlung des Anteils des StraBenverkehrs (und anderer Emittenten) an der Uberschreitung der Immissionswerte
oder deren Beitrag zu schddlichen Umwelteinwirkungen in einem Untersuchungsgebiet (Anforderung aus § 47 Abs.
4 Satz 1BImSchG).

O 3. Darstellung der Verteilung von Manahmen entsprechend des Verursacheranteils unter Beachtung des Grundsat-
zes der VerhdltnismédBigkeit (Anforderung aus § 47 Abs. 4 Satz 1 BImSchG): Ist die zu bewéltigende Schadstoffbe-
lastung durch mehrere Emittenten verursacht, ist insbesondere zu priifen, bei welchem Emittenten der Erfolg mit

dem geringsten Aufwand erreicht werden kann.

4. Ermittlung des Beitrags der MaRnahme (Tempo 30) zur Reduzierung des Zeitraums der Uberschreitung von
Immissionsgrenzwerten und dauerhaften Verminderung von Luftverunreinigungen (Anforderung aus § 47 Abs. 1
BImSchG).

5. Beschreibung der voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen, insbesondere durch Verlagerung von
Verkehrsstromen und Belastungen (Anforderung aus § 45 StVO und § 14g Abs. 2 Nr. 5 UVPG).

6. Darstellung moglicher Alternativen und Angabe der maBgeblichen Auswahlgriinde (Anforderung aus § 45 StVO
und § 14g Abs. 2 Nr. 8 UVPG).

Darlegung weiterer im Rahmen planerischer Abwdgung relevanter Gesichtspunkte wie etwa zur Verhdltnismafig-
keit von Einschrankungen des motorisierten Verkehrs in Anbetracht der Verkehrsbedeutung der Strafe, soweit

nicht bereits Bestandteil insbesondere von (3.) und (6.) (Anforderung aus § 45 StVO).

8. Beteiligung der und Herstellung des Einvernehmens mit den StraBenbau- und Straenverkehrsbehérden (Anforde-
rung aus § 47 Abs. 4 Satz 2 BImSchG) sowie entsprechende Dokumentation.

9. Erneute Beteiligung der Straenbau- und StraBenverkehrsbehérde (wie auch der Offentlichkeit) bei Anderungen
der festzulegenden Maflnahmen.

10. Sachlich (Tempo 30) und értlich (StraRenabschnitt) hinreichend konkrete und unbedingte Festlegung. Wenn noch

O O O O O O O

keine abschliefende Festlegung moglich ist, ,,Soll-Formulierung“ oder Regel-Ausnahme-Festlegung mit hinrei-
chender Bestimmung der Ausnahmevoraussetzungen aufnehmen. So sieht der Berliner Luftreinhalteplan Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen auf HauptverkehrsstraRen vor, wenn 2015 die Immissionswerte nicht eingehalten
sind. Er ldsst aber unter ndher bestimmten Voraussetzungen Ausnahmen zu.

31 s. Balla, S.; Peters, H.; Wulfert, K.; Richter, M.; Froben, M.: Leitfaden zur Strategischen Umweltpriifung (Langfassung), Umweltbundesamt, Médrz 2010, Kap. 6.2, Seite 20.



Checkliste Larmaktionsplanung

O 1. Darstellung der relevanten Umweltziele auch im Verkehrsbereich und ihrer Beriicksichtigung in der Planung
(Anforderung aus § 14f Abs. 2 Nr. 2 UVPG). Unter den Zielen des Umweltschutzes sind samtliche Zielvorgaben zu
verstehen, die auf eine Sicherung oder Verbesserung des Zustandes der Umwelt gerichtet sind und die von den
dafiir zustandigen staatlichen Stellen auf europdischer Ebene, in Bund, Landern und Gemeinden — sowie in deren
Auftrag — durch Rechtsnormen (Gesetze, Verordnungen, Satzungen) oder durch andere Arten von Entscheidungen
(z.B. politische Beschliisse) festgelegt werden oder in anderen Planen und Programmen enthalten sind.>?

2. Darstellung der vom Planungstréger gebildeten Grenzwerte fiir die Larmaktionsplanung (Anforderung aus § 47d
Abs. 2 BImSchG in Verbindung mit Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie (RL 2002/49/EG)).

3. Darstellung der Prioritéten, die sich unter Beachtung der Belastung aus mehreren Lirmquellen, aus der Uber-
schreitung relevanter Grenzwerte oder anderer Kriterien, insbesondere fiir die in den strategischen Larmkarten
identifizierten wichtigsten Gebiete ergeben (Anforderung aus § 47d Abs. 1 Satz 3 BImSchG).

4. Ermittlung des Beitrags der Manahme (Tempo 30) zur Einhaltung der Grenzwerte und Erfiillung der Prioritdten.

5. Beschreibung der voraussichtlichen erheblichen Umweltauswirkungen, insbesondere durch Verlagerung von
Verkehrsstromen und Belastungen (Anforderung aus § 45 StVO und § 14g Abs. 2 Nr. 5 UVPG).

Darstellung moglicher Alternativen und Angabe der mafigeblichen Auswahlgriinde (Anforderung aus § 45 StVO und
§ 14g Abs. 2 Nr. 8 UVPG).

7. Darlegung weiterer im Rahmen planerischer Abwagung relevanter Gesichtspunkte wie etwa zur VerhéltnisméaBig-
keit von Einschrankungen des motorisierten Verkehrs in Anbetracht der Verkehrsbedeutung der Strae, soweit
nicht bereits Bestandteil insbesondere von (3.) und (6.) (Anforderung aus § 45 StVO).

8. Beteiligung (Einvernehmen bundesrechtlich nicht erforderlich) der StraBenbau- und StraBenverkehrsbehsrden
und Dokumentation der Beteiligung einschlieBlich der Beriicksichtigung der Stellungnahmen der Behdrden bei der
Abwagung und Festlegung von MaBnahmen (Sammeln des Abwagungsmaterials).

9. Erneute Beteiligung der StraBenbau- und StraBenverkehrsbehérde (wie auch der Offentlichkeit) bei Anderungen
der festzulegenden Mafinahmen.

O O O O O OO O O

10. Sachlich (Tempo 30) und 6rtlich (StraBenabschnitt) hinreichend konkrete und unbedingte Festlegung. Wenn noch
keine abschliefende Festlegung moglich ist, ,,Soll-Formulierung oder Regel-Ausnahme-Festlegung mit hinreichender
Bestimmung der Ausnahmevoraussetzungen aufnehmen. Hierzu ein Formulierungsbeispiel fiir den Fall einer laufenden
oder kurzfristig anstehenden StraBBensanierung mit ldrmminderndem Asphalt innerorts, fiir den gesicherte Vorgaben fiir
Abschlédge auf den Beurteilungspegel fehlen: ,,Auf der Landesstrale X zwischen den Stralen Y und Z ist Tempo 30 ganz-
tdgig anzuordnen, es sei denn, es kann nach Abschluss der laufenden StraBensanierung und Einbau larmmindernden
Asphalts durch Messungen und Umrechnung auf Lpey und Lyighe (Mit den bei der Larmkartierung verwendeten gleichen
Verkehrszahlen) nachgewiesen werden, dass die Lirmbelastung an der ndchstgelegenen Wohnbebauung unter den
Werten der ersten Prioritdtsstufe liegen. Alle drei Jahre sind Kontrollmessungen und -berechnungen vorzunehmen. Liegt
die Larmbelastung an der ndchstgelegenen Wohnbebauung nicht (mehr) unter den Werten der ersten Prioritdtsstufe,
ist binnen eines Monats nach Vorliegen der Mess- und Rechenergebnisse Tempo 30 anzuordnen, es sei denn, es kann
durch straflenbauliche Manahmen die Einhaltung der Werte der ersten Prioritdtsstufe wieder gewahrleistet werden.“

32  s.Balla, S.; Peters, H.; Wulfert, K.; Richter, M.; Froben, M.: Leitfaden zur Strategischen Umweltpriifung (Langfassung), Umweltbundesamt, Marz 2010, Kap. 6.2, Seite 20.



3.2 Weitere Moglichkeiten der Verkehrsberuhigung

Zur Unterscheidung der Tempo-30-Streckenanordnun-
gen von Tempo-30-Zonen, anderen Geschwindigkeits-

Tempo-30-Zone
Tempo-30-Zonen werden durch die Stra-

30

ZONE

Benverkehrsbehdrde auf der Grundlage

den im Einvernehmen (d. h. mit ausdriick-
licher Zustimmung) mit der Gemeinde
eingerichtet und erfolgen praktisch stets
auf Antrag der Gemeinde und auf Grund-
lage eines gemeindlichen Verkehrskon-
zepts, das auch die Hauptverkehrsstrafien
ausweist, die nicht Bestandteil der Tempo-
30-Zone sind. Die Stra3enverkehrsbehor-
de hat bei der Anordnung kein eigenes
Ermessen, muss also bei Vorliegen der
gesetzlichen Voraussetzungen anordnen.
Eine besondere Erforderlichkeitspriifung
nach § 45 Abs. 9 StVO findet nicht statt.

Tempo-30-Zonen diirfen sich weder auf
Straflen des iiberortlichen Verkehrs (Bun-

Andere Geschwindigkeits-
beschrankungen (Tempo 40, 20, 10)
Auch andere Geschwindigkeitsbeschrdan-
kungen konnen innerorts als Streckenan-
ordnung auf Strafen angeordnet werden.
Fiir Strecken mit Tempo 40, 20 und 10
gelten dieselben rechtlichen Rahmenbe-
dingungen wie fiir Tempo-30-Streckenan-
ordnungen. Sie diirfen nicht Bestandteil
einer Tempo-30-Zone sein. Thre Eignung
zur Lirmminderung ist nicht in gleicher
Intensitat untersucht, wie die Eignung
von Tempo 30. Die Eignung fiir den Zweck
der Anordnung - bei Tempo 30 sehr
haufig der Larmschutz — ist als Ausfluss
des Verhdltnismafligkeitsgrundsatzes
Voraussetzung jeder Einschrankung von

des § 45 Abs. 1c) StVO angeordnet. Sie wer-

beschrankungen sowie weiteren Moglichkeiten der Ver-
kehrsberuhigung im Straflenverkehr, hier ein Uberblick:

des-, Landes- und Kreisstraf3en) noch auf
weitere Vorfahrtstraf3en erstrecken. Sie
diirfen nur Straf3en ohne Lichtzeichen-ge-
regelte Kreuzungen oder Einmiindungen,
Fahrstreifenbegrenzungen, Leitlinien und
benutzungspflichtige Radwege umfassen.
An Kreuzungen und Einmiindungen in-
nerhalb der Zone muss grundsatzlich die
Rechts-vor-Links-Vorfahrtregel gelten.

Die Rechtsprechung hat noch das Sicht-
barkeitsprinzip betont. Fiir Verkehrsteil-
nehmende muss erkennbar sein, dass sie
sich in einer Tempo-30-Zone befinden. Die
Verwaltungsvorschriften zur StVO sehen zu
diesem Zweck die Markierung von Senk-
recht- oder Schragparkstanden, von Sperr-
flachen oder auch bauliche Mafinahmen
zur Einengung der Fahrbahn sowie das
Aufbringen von ,,30“ auf der Fahrbahn vor.

Grundrechten (hier die allgemeine Hand-
lungsfreiheit, Art. 2 Abs. 1 GG) durch den
Staat und Bestandteil jeder Ermessens-
ausiibung.

®E

Zonen-Geschwindigkeitsheschrankungen
von weniger als 30 km/h regelt die StVO in
§ 45 Abs. 1d). Als sogenannte ,,verkehrsbe-

ruhigte Geschdiftsbereiche® konnen danach @
zentrale stadtische Bereiche mit hohem K
Fuf3gdngeraufkommen und iiberwiegen-

der Aufenthaltsfunktion etwa mit einer
Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankung
von 20 oder 10 km/h versehen werden.
Der Anwendungsbereich ist damit schon
raumlich deutlich enger beschrieben als
fiir die Tempo-30-Zonen.






Verkehrsberuhigter Bereich

In einem verkehrsberuhigten Bereich miis-
sen Fahrzeuge nach der Straf3enverkehrs-
ordnung Schrittgeschwindigkeit fahren. Wer
ein Fahrzeug fiihrt, darf den Fufigdnger-
verkehr weder gefahrden noch behindern;
wenn notig, muss gewartet werden. Auf3er-
halb der dafiir gekennzeichneten Flachen
darf nicht geparkt werden, ausgenommen
zum Ein- oder Aussteigen und zum Be- oder
Entladen. Wer zu Fuf3 geht, darf die Straf3e
in ihrer ganzen Breite benutzen, jedoch
den Fahrverkehr nicht unnétig behindern.
Kinderspiele sind iiberall erlaubt.

Die Straf3enverkehrsheh6rden ordnen einen
verkehrsberuhigten Bereich mit Verkehrs-
zeichen Nummer 325.1 der Anlage 3 zu

§ 42 Abs. 2 StVO an und treffen nach § 45
Abs. 1b Satz 1 Nr. 3 und 4 StVO auch die
notwendigen Anordnungen zur Erhaltung
der Sicherheit oder Ordnung, wie etwa die
Kennzeichnung von Stellplatzen.

Shared Space, Begegnungszone

Fiir die Konzepte von Shared Space oder
Begegnungszonen bestehen bisher keine,
von den zuvor geschilderten abweichen-
den, rechtlichen Rahmenbedingungen in
Deutschland.

Die grundlegende Idee des Shared Space
ist es, eine sichere Interaktion zwischen
den Verkehrsteilnehmenden weitestge-
hend ohne Verkehrsregelung umzusetzen.
Im deutschen Straf3enverkehrsrecht gelten
stets zu beachtende Grundregeln, wie das
Gebot der Riicksichtnahme, das Rechts-
fahrgebot, die Rechts-vor-Links-Regelung
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Quelle: LK Argus, Schilderbeispiel Berliner Begegnungszone (nicht amtlich).

Nach den Verwaltungsvorschriften zu
dem Verkehrszeichen 325.1 kommt

ein verkehrsberuhigter Bereich nur fiir
einzelne Straf3en oder fiir Bereiche mit
tiberwiegender Aufenthaltsfunktion und
sehr geringem Verkehr in Betracht. Die
Straflen miissen durch ihre besondere
Gestaltung den Eindruck vermitteln, dass
die Aufenthaltsfunktion iiberwiegt und
der Fahrzeugverkehr eine untergeord-
nete Bedeutung hat. In der Regel wird
ein niveaugleicher Ausbau fiir die ganze
Straflenbreite erforderlich sein.

Verkehrsberuhigte Bereiche werden — vor
allem wegen der besonderen baulichen
Anforderungen — haufig bereits in Bebau-
ungspldnen vorbereitet. Thre Umsetzung
erfordert dann die straf’enverkehrsrecht-
liche Anordnung der Straf3enverkehrs-
behorde, die hier wieder ein Ermessen
auszuiiben hat.

sowie die Hochstgeschwindigkeit von
innerorts 50 km/h (wenn erforderlich
weniger).

Wird ein baulich nicht getrennter und
durch Verkehrszeichen nicht geregelter
Straflenraum geschaffen, gelten noch
immer diese Grundregeln. Begegnungs-
zonen werden in Deutschland regelmaflig
als verkehrsberuhigte Geschéaftsberei-
che oder seltener als verkehrsberuhigte
Bereiche angeordnet. Es
gelten dann die dies-
beziiglichen rechtlichen
Rahmenbedingungen.
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4 Schlussfolgerungen

Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en wird in der Praxis
rege diskutiert und ist zugleich ein noch zu wenig er-
forschter Aspekt in der Verkehrswissenschaft. Vorhan-
dene Regelungen werden selten evaluiert und es gibt
keine Qualitdtsstandards fiir Begleituntersuchungen.
Gleichzeitig ist das Thema sehr dynamisch, es kommen
praktisch tdglich neue Erkenntnisse hinzu.

Nach jetziger Erkenntnislage haben die bestehenden
Tempo-30-Regelungen an Hauptverkehrsstraf3en iiber-
wiegend positive Wirkungen. Den vorliegenden Begleit-
untersuchungen zufolge, gibt es in den meisten Féllen
Gewinne bei Verkehrssicherheit, Lirm- und Luftschad-
stoffminderung und bei den Aufenthaltsqualitdaten —
gleichzeitig wird die Auto-Mobilitat nicht iibermaflig
eingeschrankt.

Es gibt also gute Griinde, Tempo 30 an weiteren Haupt-
verkehrsstraflen einzufiihren. Dabei muss im Einzel-
fall gepriift werden, ob mégliche Nachteile am Ort der
Anordnung (z. B. Vertriglichkeit mit einer vorhandenen
Griinen Welle, OPNV-Beeintrichtigung) oder an ande-
rer Stelle (Schleichverkehre im untergeordneten Netz)
entstehen konnen. Empfehlenswert sind in jedem Fall
empirische Begleituntersuchungen, die weitere Erkennt-
nisse zu diesem zunehmend wichtigen Instrument der
Verkehrsplanung liefern.

Abbildung 11

Mittelfristig sind die rechtlichen Rahmenbedingungen
an die Rechtsprechung und an die wissenschaftlichen
Erkenntnisse anzupassen. Die heutigen Regelwerke
beruhen teilweise auf veralteten Erkenntnissen und sie
sind an vielen Stellen missverstdndlich, wenn nicht gar
widerspriichlich. Konkrete Anderungsvorschlige dazu
enthalten die UBA-Texte 30/2016.

Uber die fachlichen Wirkungsuntersuchungen und die
rechtlichen Anpassungen hinaus, erfordert das Thema
aber auch eine breite gesellschaftliche Diskussion.
Die These ,,Geschwindigkeit macht [vielen Menschen]
Spaf3“ der Schweizerischen Verkehrsingenieure SVI
gilt auch in Deutschland. Diese These erfordert eine
weitgehende Diskussion zum Thema ,,Stadtvertrag-
liche Geschwindigkeiten®. Dies 1dsst zumindest die
Diskussion in den 70er und 80er Jahren des vergange-
nen Jahrhunderts vermuten, in denen ebenfalls iiber
viele Jahre sehr kontrovers iiber die Einfiihrung von
Tempo-30-Zonen in Wohngebieten diskutiert und ihre
Wirkungen bezweifelt wurde (Abbildung 11). Auch die
Tempo-30-Zonen wurden anfangs sehr haufig miss-
achtet — inzwischen ist dies kein Problem mehr, weil
sich im Laufe der Zeit ein gesellschaftlicher Konsens
zu den Vorteilen von niedrigeren Geschwindigkeiten in
Wohngebieten gebildet hat.

Veroffentlichte Meinungen zu Tempo-30-Zonen in Wohngebieten (1976-1988)
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Quelle: LK Argus, eigene Darstellung.






Abkiirzungen

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

BMVI Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur

GG Grundgesetz

HBS Handbuch fiir die Bemessung von Straflenverkehrsanlagen

Kfz Kraftfahrzeug

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage (,,Ampel*)

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

Pkw Personenkraftwagen

RLS-90 Richtlinien fiir den Larmschutz an Strafien

StvVO StraBenverkehrs-Ordnung

SVI Schweizerische Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten
UBA Umweltbundesamt

VBUS Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Strafien
VwV-StVO Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straf3enverkehrs-Ordnung
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