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Tempo 30 an HauptverkehrsstraBBen -
Neue Erkenntnisse aus Forschung und Praxis

Eckhart Heinrichs, Burkhard Horn und Joachim Krey

Viele Stadte und Gemeinden diskutieren tiber niedrigere Geschwindigkeiten an HauptverkehrsstraBen. Die Anlas-
se sind vielfaltig: Tempo 30 statt Tempo 50 soll die Ldrm- und Luftschadstoffbelastungen senken und die Aufent-
haltsqualitdt und Verkehrssicherheit erhdhen. Auch wegen der vergleichsweise geringen Kosten fiir die Zielerrei-
chung ist das Thema in vielen Kommunen aktuell. Gleichzeitig wird diese MaBnahme fachlich, politisch und 6f-
fentlich sehr kontrovers diskutiert. Vor diesem Hintergrund liefert der vorliegende Artikel auf Grundlage empirischer
Wirkungsanalysen einen Beitrag zur Beantwortung der Frage, ob bzw. in welchen Fillen die Anordnung von
Tempo 30 an HauptstraBen sinnvoll ist und wie eine Umsetzung in der Praxis erfolgen kann. Im Ergebnis wird
deutlich, dass Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen auch ohne BegleitmaBnahmen wie Umbauten oder Geschwin-
digkeitskontrollen positive Wirkungen erzielen kann. Handlungsbedarf besteht hinsichtlich weiterer Begleitunter-
suchungen und der Anpassung der rechtlichen Rahmenbedingungen.
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ronment. The topic is also currently high on the agenda in many communities due to the relatively low cost in-
volved in achieving the objective. At the same time, this measure is proving to be very controversial in discussions
among experts and in political and public circles. Against this background, the article here makes an important
contribution on the basis of empirical analyses of effect, to attempt to answer the question of whether and in

Umwelt Berlin, what cases the regulation of 30 kph on main roads makes sense and how it can be implemented in practice. The
Leiter der Abteilung VII conclusion reached is that 30 kph on main roads can achieve positive effects without any accompanying measu-
Verkehr, : 5 Sl : . Ao

B Kolinischen Park 3 res such as modifications or speed controls. Action is needed with regard to further investigations and the adap-
10179 Berlin tation of the German legal framework.

1 Einflihrung

Viele Stidte und Gemeinden diskutieren
tiber niedrigere Geschwindigkeiten an
HauptverkehrsstraBen. Die Anldsse sind
vielfaltig: Tempo 30 statt Tempo 50 soll
die Larm- und Luftschadstoffbelastungen
senken, die Aufenthaltsqualitdt verbessern
und die Verkehrssicherheit erhohen. Auch
wegen der vergleichsweise geringen Kos-
ten in Bezug auf die Zielerreichung ist das
Thema in vielen Kommunen aktuell.

Gleichzeitig wird diese MaBnahme fach-
lich, politisch und 6ffentlich sehr kontro-
vers diskutiert. Wahrend Tempo-30-Zonen
im StraBen-Nebennetz inzwischen unstrit-
tig und ,State of the Art* sind, wird bei
Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen insbe-
sondere die Akzeptanz der Autofahrenden
und damit die Wirksamkeit der MaBnahme
bezweifelt. Auch die Zusammenarbeit zwi-
schen den planenden Fachverwaltungen
und den anordnenden StraBenverkehrs-
behorden funktioniert in vielen Féllen
nicht reibungslos. Die Diskussion erinnert
in mancherlei Hinsicht an die 70er- und

80er-Jahre des vergangenen Jahrhunderts,
in denen ebenfalls sehr kontrovers tiber
die Einfiihrung von Tempo-30-Zonen in
Wohngebieten diskutiert wurde (Bild 1).
Inzwischen ist dies kein Thema mehr.

Vor diesem Hintergrund liefert der vor-
liegende Artikel einen Beitrag zur Beant-
wortung der Frage, ob bzw. in welchen
Féllen die Anordnung von Tempo 30 an
HauptstraBen sinnvoll ist und wie eine
Umsetzung in der Praxis erfolgen kann.

1.1 Griinde fiir Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraBen

In vielen groBen Stadten und Ballungs-
rdumen ist der hohe Kraftfahrzeugverkehr
trotz der fahrzeugtechnischen Entwick-
lungen der letzten Jahrzehnte nach wie
vor mit einer Reihe von negativen Um-
weltbelastungen verbunden, insbesonde-
re in den dicht bebauten Innenstiddten.
Neben den Luftschadstoffemissionen und
dem Fldchenverbrauch ist vor allem der
StraBenverkehrsldarm entlang von Haupt-
verkehrsstrafien vielerorts zu einer perma-
nenten Belastung fiir Mensch und Umwelt

geworden. So ist in Berlin zum Beispiel
rund ein Zehntel der Bevilkerung gesund-
heitsgefahrdenden Larmpegeln ausgesetzt,
die durch den Strafenverkehr verursacht
werden.

Die gefahrenen Geschwindigkeiten spie-
len hinsichtlich der negativen Folgewir-
kungen des Autoverkehrs eine zentra-
le Rolle. Dies gilt aber nicht nur fiir die
Umweltbelastungen, sondern auch fiir
die Verkehrssicherheit. Erfahrungen mit
Tempo-30-Zonen zeigen, dass die Un-

fallzahlen um 15 bis 40 Prozent sinken, -

bei FuBgidngern und Radfahrern sogar um
rund 70 Prozent. Uber zwei Drittel der Ver-
kehrstoten und Schwerverletzten in Ber-
lin verungliicken jdhrlich zu FuB oder mit
dem Fahrrad, die meisten davon allerdings
nicht im NebenstraBennetz innerhalb der
Tempo-30-Zonen, sondern auf Hauptver-
kehrsstraBen - Grund genug, auch hier
iber reduzierte zuldssige Hochstgeschwin-
digkeiten nachzudenken, um Unfallzahlen
bzw. Unfallfolgen und damit menschliches
Leid spiirbar zu reduzieren.

Die aktuellen Mobilitdtstrends in den
deutschen GroBstdadten bestdtigen diese
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DER SPIEGEL)

- ,K&ln will Tempo 30 erzwingen -
Verkehrsexperten haben Bedenken”
DER SPIEGEL, 45/1976

- ,Tempo-30-Schilder in Wohngebie-
ten niitzen nichts. Kaum ein
Autofahrer hilt sich dran”

DER SPIEGEL, 41/1977

- ,Deutsche Autofahrer sind nur
durch Schikanen zu stoppen”
DER SPIEGEL, 35/1979

- Bayerischer Politiker hat ,das
Gesabbel tiber Tempo-Limit satt”
DER SPIEGEL, 40/1985

~lempo 30 ist sinnlos”
DIE ZEIT, 30. Januar 1976

~lempo 30 - Verkehrsexperten
wissen ldngst: Schilder helfen nicht”
DIE ZEIT, 10. September 1982

,Die Zahl der Staus wird sich
drastisch vermehren”
DIE ZEIT, 2. Marz 1984

»Tempo 30 ist teuer”
DIE ZEIT, 22. Juli 1988

Bild 1: Verdffentlichte Meinungen zu Tempo-30-Zonen in Wohngebieten

Notwendigkeit. So hat sich z. B. im poly-
zentral strukturierten Berlin, in Relation
zur StadtgroBe durchaus eine ,Stadt der
kurzen Wege*, der Anteil des Fahrradver-
kehrs in den letzten zehn Jahren mehr als
verdoppelt und liegt fiir die Gesamtstadt
mittlerweile bei nahe 15 Prozent aller von
der Berliner Bevolkerung zuriickgelegten
Wege, in manchen Innenstadtbereichen
sogar bei weit tiber 20 Prozent. Nicht
immer lassen sich angemessene sepa-
rate Radverkehrsanlagen an den Haupt-
verkehrsstraBen realisieren. Reduzierte
Kfz-Fahrgeschwindigkeiten und damit
geringere Geschwindigkeitsdifferenzen
zwischen Auto- und Radverkehr konn-
ten in solchen Fillen dem Fahrradverkehr
weitere (Sicherheits-)Vorteile bescheren.
Der Trend zu leichteren und schnelleren
Fahrradern und zum Elektrofahrrad (auch
im Wirtschaftsverkehr) passt zu diesen
Uberlegungen.

Die Dominanz des Kfz-Verkehrs in Form
von Geschwindigkeit, Verkehrsmenge und
Flachenanspruch gefdhrdet aber auch ge-
nerell die Qualitdt der stadtischen Raume,
der offentlichen wie der privaten, und ist
an manchen Orten sogar ein Hemmschuh
fiir die stadtebauliche Entwicklung. Will
man dem Trend ,Zuriick in die Stadt®,
aber auch der demografischen Entwick-
lung hin zu einer alternden Gesellschaft
ausreichend Rechnung tragen, dann muss
sich die Gestaltung der StraBenrdume
kiinftig wieder mehr an der Multifunktio-
nalitdt der HauptverkehrsstraBen ausrich-
ten: Dem Wohnen und den anderen Rand-
nutzungen, der Aufenthaltsqualitit, dem
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FuB- und Radverkehr, dem OPNV und dem
Kfz-Verkehr. Ein niedrigeres Geschwindig-
keitsniveau im StraBenverkehr kann hier-
zu einen wesentlichen Beitrag leisten.

Natiirlich sind diese Aspekte auch mit den
moglichen Nachteilen anderer Geschwin-
digkeitsregelungen abzuwigen. Der oft ins
Feld gefiihrte etwaige Zeitverlust durch
Tempo 30 kann dabei aber nur eine un-
tergeordnete Rolle spielen. Fiir ein ziigi-
ges Vorankommen sind die Gestaltung der
Knotenpunkte und ein méglichst kontinu-
ierlicher Verkehrsfluss weitaus mafgebli-
cher als die zulédssige Hochstgeschwindig-
keit. GleichmédBige Verkehrsstrome ohne
groBe Geschwindigkeitsdifferenzen auf ei-
nem niedrigeren, aber homogenen Niveau
konnen sich im Endeffekt in bestimmten
Situationen sogar beschleunigend auswir-
ken.

Es geht hier ausdriicklich nicht um ein
Pladoyer fiir ein generelles Tempolimit
von 30 km/h im gesamten innerstadti-
schen StraBennetz. Dazu sind die Funkti-
onen, Bedeutungen und stadtrdumlichen
Auspriagungen der Hauptverkehrsstrafen
zu unterschiedlich. Wohl aber bedarf es ei-
ner differenzierteren Auseinandersetzung
mit dem Thema, als dies in der verkehrs-
politischen Diskussion bislang in der Re-
gel geschieht. Die Griinde dafiir sind eben
kurz skizziert worden — nicht zuletzt die in
Berlin und anderen Stadten durchgefiihr-
ten MaBnahmen und Untersuchungen sol-
len zu dieser Qualifizierung der Diskussion
einen Beitrag leisten.

1.2 Datengrundlagen und Methodik der
vorgestellten Untersuchungen

Dieser Beitrag beruht auf Evaluierungen,
die im Auftrag der Berliner Senatsverwal-
tung fir Stadtentwicklung und Umwelt
sowie fiir das Umweltbundesamt durch-
gefithrt wurden. Der Schwerpunkt liegt
auf empirischen Untersuchungen unter
,normalen* Rahmenbedingungen, weil sie
mehr Auskunft tiber tatsdchliche Wirkun-
gen geben als Modellrechnungen.

Untersuchung von Tempo 30 an
HauptverkehrsstraBen in Berlin

Berlin hat als bislang einzige deutsche
Grofstadt das gesamte Hauptverkehrs-
strafennetz systematisch auf die Eignung
von Tempo 30 untersucht. Zum Hauptnetz
gehoren richtungsbezogen 3.167 km der
Kategorien I-IV des Stadtentwicklungs-
plans Verkehr.'

Heute gilt an 536 km des richtungsbezo-
genen HauptverkehrsstraBennetzes Tempo
30, dies entspricht einem Anteil von 17 %.
Der Anteil der Strecken mit Tempo 30 aus
Larmschutzgriinden nur nachts von 22 bis
6 Uhr liegt bei 5 %, dies sind richtungs-
bezogen 164 km des Hauptverkehrsstra-
Bennetzes.

Die Auswirkungen von Tempo 30 an
HauptverkehrsstraBen wurden im Auftrag
der Senatsverwaltung analysiert.” Ziel
war es, die Wirksamkeit der straBenver-
kehrsbehordlichen Anordnungen genauer
zu untersuchen und geeignete Rahmenbe-
dingungen fiir die Anordnung von Tem-
po 30 darzustellen. Das Arbeitsprogramm
umfasste folgende Schritte:

- Die Erfahrungen aus anderen Stddten
wurden anhand von Literaturrecher-
chen und einer Umfrage in der Fach-
kommission Verkehrsplanung des Deut-
schen Stadtetags analysiert und aufbe-
reitet.

- Das Geschwindigkeitsverhalten an
HauptverkehrsstraBen mit Tempo 30 in
Berlin wurde untersucht. Der Schwer-
punkt lag auf 19 StraBenabschnitten, an
denen durch Dauermessstellen jeweils fiir
drei Jahre vor und nach der Anordnung
von Tempo 30 Messwerte zur Verkehrs-

! Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin: Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin, Juni
2011.

% Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin/LK Argus GmbH, VMZ Berlin Betreibergesell-
schaft mbH: Evaluierung von Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraBen in Berlin. Mérz 2013
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Bild 2:
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menge und zu Geschwindigkeiten vor-
lagen.

- Die Auswirkungen der Anordnungen
wurden untersucht. Ziel war die Identifi-
zierung von Rahmenbedingungen (z. B.
Verkehrsmenge oder Verbindungsfunk-
tion einer StraBe), unter denen Tempo
30 besonders geeignet oder weniger ge-
eignet ist.

Untersuchungen des Umweltbundesamtes

Die Diskussionen um Tempo 30 an Haupt-
straBen nehmen derzeit vor allem aus
Larmschutzgriinden stark zu. In der zwei-
ten Stufe der Larmkartierung nach der
Umgebungslarmrichtlinie wurden in rund
5.600 deutschen Gemeinden Larmkarten
erarbeitet. Dies entspricht etwa der Hilfte
aller Gemeinden in Deutschland. Zu den
hiufigsten MaBnahmen der darauf auf-
bauenden Larmaktionspldne gehoren
Geschwindigkeitssenkungen. Vor diesem
Hintergrund lieB das Umweltbundesamt
folgende Arbeitsschritte durchfiihren:’

- Die Recherchen der Berliner Studie zu
bereits vorliegenden Erfahrungen zu
Tempo 30 an HauptstraBen wurden ak-
tualisiert und ergédnzt. Insgesamt wur-
den 27 Untersuchungen zum Thema
aufbereitet.

- Die Auswirkungen von Tempo 30 auf
die Qualitdt des Verkehrsflusses an
HauptstraBen wurden untersucht.

Umweltbundesamt/LK Argus GmbH, Prof. P. Cancik:
TUNE ULR - Technisch-wissenschaftliche Unterstiit-
zung bei der Novellierung der EU-Umgebungslarm-
richtlinie - AP2 Geschwindigkeiten. Die Veréffentli-
chung wird in Kirze erfolgen. Das Vorhaben wurde
im Auftrag des Umweltbundesamtes im Rahmen des
Umweltforschungsplans - Forschungskennzahl 3712
55 101 - erstellt und mit Bundesmitteln finanziert.
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Geschwindigkeitsklassen [km/h]

- Die Meinung der betroffenen Anwoh-
ner wurde {iber Haushaltsbefragungen
erfasst und im Zusammenhang mit den
Vor-Ort-Bedingungen analysiert.

2 Ergebnisse von empirischen
Wirkungsanalysen an Hauptverkehrs-
straB3en

2.1 Geschwindigkeitsverhalten

Die Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 auf 30 km/h bewirkt
nach den vorliegenden Vorher-Nachher-
Messungen Geschwindigkeitssenkungen
um

- bis zu 16 km/h, wenn keine Begleitmaf-
nahmen ergriffen werden,

- bis zu 18 km/h mit Geschwindigkeits-
kontrollen.

Die Untersuchung von 19 Hauptverkehrs-
straBen in Berlin hat ergeben, dass in 15
Féllen eine statistisch signifikante - also
nicht zufillige - Abnahme der Geschwin-
digkeiten auftrat. Auch wenn die gerin-
ge Stichprobe keine verallgemeinerbaren
Schlussfolgerungen zulédsst, wurden in
diesem Fall an 80 Prozent der Strecken
Wirkungen erzielt.

Die Anordnung von Tempo 30 reduziert
die gefahrenen Geschwindigkeiten aller-
dings weniger, als die Differenz der An-
ordnungsgeschwindigkeiten vermuten
lieBe. Fiir die im Vergleich zu den Anord-
nungsgeschwindigkeiten 30 und 50 km/h
geringere Senkung sind zwei wesentliche
Ursachen erkennbar:

- Vor allem tagsiiber wird die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
hiaufig wegen gestorter Verkehrsfliisse

nicht ausgeschopft. Die mittleren Ge-
schwindigkeiten lagen im Vorher-Fall
bei Tempo 50 an den unterschiedlichen
Strecken zwischen 29 und 56 km/h.

- Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h wird haufiger Giberschrit-
ten als die von 50 km/h. Die mittleren
Geschwindigkeiten liegen nach Anord-
nung von Tempo 30 bei 25 bis 49 km/h.

Typische Beispiele fiir das Geschwin-
digkeitsverhalten an HauptstraBen mit
Tempo 30 zeigen die Bilder 2 und 3. Die
Mehrheit der dort gemessenen Fahrzeuge
tiberschreitet zwar die zulédssige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km/h. Aber auch
ohne Kontrollen sinken vor allem die ho-
heren Geschwindigkeiten.

Zeitliche Entwicklung des
Geschwindigkeitsverhaltens

In bisherigen Untersuchungen wurde -
allerdings auf vergleichsweise geringer
Datenbasis - festgestellt, dass sich die Ge-
schwindigkeitsinderungen auch noch ldn-
gere Zeit nach der Tempo-30-Anordnung
einstellen. Daher wurde an den 19 unter-
suchten Berliner HauptverkehrsstraBen
mit jeweils dreijdhrigen Vorher-Nachher-
Daten auch analysiert, wie sich das Ge-
schwindigkeitsniveau nach Einfiihrung
von Tempo 30 im Zeitverlauf verdndert.

Bild 4 zeigt die durchschnittliche zeitliche
Entwicklung der Geschwindig-keitsddmp-
fung in den 19 Tempo-30-Abschnitten.
Demnach pegeln sich die mittleren Ge-
schwindigkeiten erst nach einem Zeitraum
von rund sechs Monaten auf ein stabiles
Niveau ein. Schwankungen und geringere
Geschwindigkeitsreduktionen finden aber
auch nach diesen sechs Monaten noch
statt. Der Trend ist scheinbar auch nach
drei Jahren noch fallend.

Folglich sollten Vorher-Nachher-Betrach-
tungen zur Wirkung von Tempo 30 in aus-
reichendem Abstand zur Einfiihrung und
iiber einen hinreichend langen Zeitraum
stattfinden.

In Darmstadt wurde beobachtet, dass die
gefahrenen Geschwindigkeiten auch vor
dem Geltungszeitraum der nédchtlichen
Tempo-30-Regelung um bis zu 13 km/h
abnahmen (stiindliche V85-Werte von 20
bis 22 Uhr).* Scheinbar kann eine Auswei-

4 Magistrat der Wissenschaftsstadt Darmstadt, Um-
weltamt/Prof. Habermehl, Hochschule Darmstadt:
LarmminderungsmaBnahmen in der Wissenschafts-
stadt Darmstadt: Umsetzung der MaBnahmen ,Tem-
po-30 - nachts”, ,Larmmindernde Asphaltbeldage" in
der HeinrichstraBe. Ergebnisbericht, o. D.



sung von Tempo 30 zu bestimmten Zeiten
also auch die Geschwindigkeiten auBer-
halb dieser Zeitbereiche beeinflussen.

Geschwindigkeitsbeeinflussende
Rahmenbedingungen

Es gibt bisher nur wenige Untersuchun-
gen, die sich mit der Frage beschiftigen,
welche Vor-Ort-Rahmenbedingungen die
Akzeptanz einer Tempo-30-Anordnung
begiinstigen konnen und unter welchen
Bedingungen die Anordnung allein keine
ausreichende Wirkung entfaltet.

Nach den vorliegenden Untersuchungen
werden die gefahrenen Geschwindig-
keiten nachweislich senkend beeinflusst
durch

- Dialogdisplays, die den Autofahrern ihre
gefahrene Geschwindigkeit anzeigen,

- Geschwindigkeitskontrollen,

- die Anzeige der Griinde der Geschwin-
digkeitsbeschrankung (z. B. durch ein
Zusatzzeichen ,Liarmschutz® (Bild 5))
und

- die Wiederholung der Beschilderung im
Streckenverlauf.

Haufig wird vermutet, dass das Befolgen
von Tempo 30 auch von der Verkehrs-
menge und der Verkehrsfunktion der
StraBe abhidngt. Zu dieser Frage gibt es
unterschiedliche Erkenntnisse. Laut einer
bundesweiten Untersuchung nimmt die
Geschwindigkeit bei steigender Verkehrs-
menge zu, solange die Kapazitdtsgrenze
der StraBe nicht erreicht wird.” In Berlin
dagegen fiihren hohere Kfz- und Lkw-
Mengen zu geringeren Geschwindigkeiten,
was dort mit den einhergehenden stérke-
ren Storungen im Verkehrsablauf erkldrt
wurde.

Weitere vermutete Einfliisse wie z. B. die
Fahrbahnbreite bzw. Fahrstreifenbreite,
der ,optische Eindruck® der StraBe, die
Verbindungsfunktion der StraBe oder die
angrenzende Bebauungsstruktur konnten
bislang nicht nachgewiesen werden. In
keiner Untersuchung, auch nicht der die-
sem Beitrag zugrunde liegenden, wurde
festgestellt, dass die Anordnung von Tem-
po 30 zu nennenswerten Verkehrsverlage-
rungen in andere StraBen gefiihrt hitte.

Nach jetzigem Kenntnisstand gibt es daher
keine Griinde, Tempo 30 fiir stark befah-
rene HauptverkehrsstraBen mit mehreren
Fahrstreifen je Richtung als MaBnahme
grundsitzlich auszuschliefen.
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(-1 = Monat vor Einfihrung, 0 = 1. Monat nach EinfGhrung, 1 = 2, Monat nach EinfUhrung, ..)

Tempo 30 wurde auf den an

2.2 Larm und Luftschadstoffe

Die Anzahl der Studien mit begleitenden
Larmmessungen ist gering. Da hier auBer-
dem in einigen Fillen genaue Angaben zu
Messmethodik, -standorten usw. fehlen, ist
eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse nicht
gewdhrleistet. Auch zu den Auswirkungen
auf die Luftqualitét ist die angewandte
Untersuchungsmethodik in den Studien
unterschiedlich. Die folgenden Ergebnisse
sind daher nur bedingt vergleichbar, las-
sen aber Tendenzen erkennen:

- An den untersuchten Strecken in
Deutschland sinken die gemessenen
Mittelungspegel nach Anordnung von

dlichen Tagenang

Tempo 30 um rund 1 bis 4 dB(A). In
den Fillen, in denen gerechnet und ge-
messen wurde, lagen die gemessenen
Pegelunterschiede tendenziell unter den
berechneten Werten.

- Geschwindigkeitssenkungen bewirken
nicht nur Anderungen des Mittelungs-
pegels. In einigen Studien wird darauf
hingewiesen, dass bei Tempo 30 deut-
lich geringere Pegelschwankungen und

> H.-G. Retzko, TU Darmstadt und C. Korda, Nirnberg:
Auswirkungen unterschiedlicher zuldssiger Hochst-
geschwindigkeiten auf stadtischen VerkehrsstraBen
- Ein Beitrag zur Tempo 30-Diskussion. StraBenver-
kehrstechnik 44 (2000) Nr. 2, Seite 57-64.

Mit Sicherheit von

Berghaus-Verkehrstechmk de
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Bild 5: Tempo
30 nachts zum
Schutz der
Anwohner vor
Larm (Zeichen
274-53 mit
Zusatzzeichen
1012-36)
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Blaue Séulen = Unfallhdufigkeit im gesamten Berliner HauptverkehrsstraBennetz.
E/2005 = Gruppe der Tempo-30-Abschnitte, die ca. Ende 2005 eingerichtet wurde.
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Bild 6: Entwicklung der Unfallhdufigkeiten im gesamten Berliner HauptverkehrsstraBennetz (Sdulen) und auf

den untersuchten Tempo-30-Abschnitten (Punkte/Linien)

niedrigere Maximalpegel auftreten als
bei Tempo 50. Dies spiegelt sich in der
Einschédtzung der Anwohnenden wider.
In den untersuchten Féllen fiihlen sich
die Bewohner mit Tempo 30 trotz einer
vergleichsweise geringen Pegelsenkung
weniger durch Larm beldstigt als vorher.

- Tendenziell zeigen die vorliegenden Un-
tersuchungen eine leichte Abnahme der
Luftschadstoffbelastung infolge der An-
ordnung von Tempo 30. In Berlin wurde

6 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin/VMZ
Berlin Betreibergesellschaft mbH: Analyse der Wir-
kungen von Tempo 30 im HauptverkehrsstraBennetz
der Stadt Berlin, Zusammenfassung der Ergebnisse
zu AP 100, Juni 2007.

7 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin/LK Argus GmbH, VMZ Berlin Betreibergesell-
schaft mbH: Evaluierung von Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraBen in Berlin. Mdrz 2013.
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aufgrund von Vergleichsmessstationen
ein positiver Einfluss der Tempo 30-Re-
gelungen festgestellt. Dort wird eine
Verstarkung der Wirkung durch einen
verbesserten Verkehrsfluss und geringe-
re Geschwindigkeiten durch Kontrollen
genannt. In anderen Studien wird darauf
hingewiesen, dass die Qualitidt des Ver-
kehrsflusses vermutlich einen groferen
Einfluss hat als die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit.

8 H.-G. Retzko, TU Darmstadt, und C. Korda, Niirnberg:

Auswirkungen unterschiedlicher zuldssiger Hochst-
geschwindigkeiten auf stadtischen VerkehrsstraBen
- Ein Beitrag zur Tempo-30-Diskussion. StraBenver-
kehrstechnik 44 (2000) Nr. 2, Seite 57-64.

2.3 Verkehrssicherheit

Niedrigere Geschwindigkeiten wirken sich
grundsitzlich schon wegen der physika-
lischen Zusammenhénge (kiirzere Anhal-
tewege) positiv auf die Verkehrssicherheit
aus. Die vorliegenden Untersuchungen
nennen somit auch tendenziell neutrale
bis positive Entwicklungen bei der Ver-
kehrssicherheit infolge von Tempo 30.
Eine abschlieBende Bewertung ist jedoch
wegen der komplexen Wirkungszusam-
menhédnge nicht moglich. Die folgenden
Ergebnisse konnen aber entsprechende
Hinweise geben:

- Die im Jahr 2007 betrachteten Ein-
Jahres-Zeitrdume in Berlin erlaubten
keine abschlieBenden Aussagen.® Im
Unterschied zur allgemeinen Unfall-
entwicklung in Berlin fiel jedoch auf,
dass der im tibrigen Netz offenkundige
allgemeine Trend einer Zunahme von
Getoteten und Verletzten in den Tempo-
30-Abschnitten nicht erkennbar war.

- Die im Jahr 2013 vorgelegte Evalu-
ierung von Tempo 30 in Berlin zeigte
iiber alle untersuchten Abschnitte einen
Riickgang der Unfallzahlen (Knoten-
und Streckenunfille) von rund 10 9%.’
Damit war die Entwicklung an den Tem-
po-30-Abschnitten positiver als die Ent-
wicklung der Verkehrsunfille an allen
Berliner HauptverkehrsstraBen (Bild 6).
Es war aufgrund der vorhandenen Da-
tenlage jedoch nicht mdoglich, zu kla-
ren, ob diese positivere Entwicklung
tatsdchlich signifikant ist und ob sie in
einem kausalen Zusammenhang mit der
Tempo-30-Anordnung steht.

- Die beobachteten Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit waren in einer bun-
desweiten Studie gering.® Auf das Ge-
schwindigkeitsniveau zuriickzufiihrende
Unfille waren bereits vor Umsetzung
der MaBnahmen selten. Der Sicher-
heitsabstand wurde bei niedriger zulds-
siger Hochstgeschwindigkeit tendenziell
haufiger unterschritten. An Engstellen
hat sich die Verkehrssicherheit bei Be-
gegnungsfillen durch die Geschwin-
digkeitsreduzierung dagegen teilweise
deutlich verbessert.

- Die Einfiihrung von Tempo 30 in Ko-

9 D. Matti, Interface Politikstudien,/M. Ghielmetti, In-
genieurbiiro Ghielmetti/U. Weber, Metron Bern AG/S.
Michel, Kommunikation: Zufrieden mit dem neuen
Zentrum? - Erfolgskontrollen Zentrumsgestaltung
Kéniz und Umgestaltung Kéniz-/Schwarzenburgst-
rasse. Mai 2007/Zweite Auflage mit Auswertung der
Unfallzahlen 2010.
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Westen, nachts 22 bis 6 Uhr

niz (Schweiz) hat die Verkehrssicherheit
- allerdings in Kombination mit um-
fangreichen BaumaBnahmen - deutlich
verbessert.” Die Verkehrsunfille gingen
nach der Umgestaltung zuriick. Die Ver-
kehrssicherheit hat sich vor allem fiir die
Autofahrer verbessert, die FuBgangersi-
cherheit war bereits vorher gut. Rad-
fahrer waren weder vor noch nach der
Umgestaltung von Unfillen betroffen.

2.4 Qualitat des Verkehrsflusses

Fiir die fachliche und politische Bewertung
der Situation ist es erfahrungsgemaf sehr
hilfreich, tiber Erkenntnisse zur Qualitat
des Verkehrsablaufs zu verfiigen. Diese
Aspekte wurden in den bislang bekannten
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Studien noch nicht unter realen Bedin-
gungen untersucht.

Das Umweltbundesamt lieB daher iiber
600 GPS-basierte Messfahrten an zwei
typischen Tempo-30-Abschnitten und
den daran angrenzenden Abschnitten mit
einer zulidssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h durchfiihren.' Die Untersu-
chung fand in Abschnitten in der Sonnen-
allee (Tempo 30 tagsiiber, 7 bis 17 Uhr)
und Osloer StraBe/Bornholmer StraBe/
Wisbyer StraBe (Tempo 30 nachts, 22 bis

1o Umweltoundesamt/LK Argus GmbH, Prof. P. Cancik:
TUNE ULR - Technisch-wissenschaftliche Unterstiit-
zung bei der Novellierung der EU-Umgebungsldrm-
richtlinie - AP2 Geschwindigkeiten. Ufoplan 2012
- Forschungskennzahl (FKZ) 3712 55 101.

6 Uhr) in Berlin statt. Die ausgewdhlten
HauptstraBen weisen vergleichbare Rah-
menbedingungen in den Tempo-30- und
Tempo-50-Abschnitten wie beispielswei-
se Randbebauung, Anzahl und Breite der
Fahrstreifen, Abstidnde der Lichtsignalan-
lagen und Verkehrsmengen auf.

Die wesentlichen Ergebnisse zur Qualitdt
des Verkehrsflusses sind:

- Die Homogenitét des Verkehrsflusses ist
tagsiiber in den Tempo-30-Abschnitten
deutlich besser als in den Tempo-50-Ab-
schnitten. Die Spannweite der gefahre-
nen Geschwindigkeiten ist bei Tempo
30 um 16 km/h niedriger als bei Tempo
50. Nachts treten an den untersuchten
StraBenabschnitten keine wesentlichen
Unterschiede auf.

- Die realen Reisezeitverluste durch Tem-
po 30 gegeniiber Tempo 50 liegen iiber
den gesamten Streckenabschnitt inkl.
der Stauungen und Halte tagsiiber bei 2
Sekunden je 100 Meter und nachts zwi-
schen 0 und 2 Sekunden je 100 Meter.

Obwohl der Befolgungsgrad nachts vor
allem in den Tempo-30-Bereichen niedrig
ist, ist in Bild 8 erkennbar, dass die Fahr-
geschwindigkeiten in den Tempo-30-Be-
reichen deutlich unter denen der Tempo-
50-Bereiche liegen.

Die Untersuchungen zeigen aber auch,
dass neben der angeordneten zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit weitere Faktoren
wie die Koordinierung der Lichtsignalan-
lagen (,Griine Welle*) oder das Halten in
zweiter Reihe einen erheblichen - teilweise
groBeren - Einfluss auf die realen Reise-
geschwindigkeiten und Reisezeitverluste
haben.

2.5 Meinung der Anwohner

Parallel zu den oben beschriebenen Mes-
sungen des Verkehrsflusses wurden an den
gleichen Tempo-30- und Tempo-50-Ab-
schnitten Anwohnerbefragungen .durch-
gefiihrt. Die Ergebnisse zeigen, dass Lirm
in allen befragten StraBenabschnitten als
groBes Problem empfunden wird. Vor allem
Personen mit Schlaf- und/oder Wohnzim-
mer zur StraBe fiihlen sich stark beldstigt.

Insgesamt bewerten die Anwohnenden
Tempo 30 positiv: 61 Prozent aller Befrag-
ten sind der Meinung, dass es ,mit Tem-
po 30 leiser ist". Nur ein knappes Fiinftel
der Antwortenden ist der Meinung, dass
es keinen Unterschied zwischen Tempo 30
und Tempo 50 gibt.

Auch bei der konkreten Frage nach MaB-



nahmen zur Verbesserung der Situation
in ihrer StraBe duBern sich die Befragten
zustimmend zu ,(mehr) Tempo 30% Eine
positive Bewertung geben vor allem Perso-
nen, die bereits an einem StraBenabschnitt
mit Tempo 30 wohnen. Anwohnende von
Tempo-50-Abschnitten und Autobesit-
zende bewerten Tempo 30 ablehnender.
Dennoch glauben auch 56 Prozent der
Autobesitzenden, dass Tempo 30 zu einem
leiseren Verkehr fiihrt.

Die Bewertung der MaBnahme hingt au-
Berdem von der personlichen Larmbelés-
tigung ab. Tempo 30 wird vor allem von
Personen positiv beurteilt, die sich am
Wohnort vom StraBenverkehrslarm gestort
fithlen. Anders ausgedriickt: Wer sich zu
Hause nicht durch StraBenverkehrsldrm
gestort fiihlt, der glaubt tendenziell weni-
ger an eine lirmmindernde Wirkung von
Tempo 30 (Bild 9).

Interessant ist die Tatsache, dass auch
bei der Bewertung der Larmsituation im
StraBenraum der Zusammenhang mit der
Lage der Zimmer bestehen bleibt. Perso-
nen, deren Zimmer zur Strafle hinausge-
hen, empfinden den StraBenverkehrsldarm
auch auBerhalb der Wohnung stérender.
Die Larmbeléstigung in der Wohnung sen-
sibilisiert also offenbar auch fiir das Stor-
empfinden in der Strafe.

Bei der Bewertung von Tempo 30 spielt
aber nicht nur der Larm eine Rolle: 66
Prozent aller Befragten stimmen der The-
se zu, dass Tempo 30 den Verkehr sicherer
macht. Ahnlich gute Werte erreicht die
Aussage ,FuBgidnger kommen besser tiber
die StraBe®. Der Aussage, dass Tempo 30
die Situation allgemein verbessert, stim-
men Anwohnende von Tempo-30-Berei-
chen héaufiger zu als Anwohnende von
Tempo-50-Abschnitten (Bild 10).

3 Rahmenbedingungen

3.1 Rechtliche Aspekte bei der Anordnung
zum Schutz der Anwohner vor Larm

Derzeit wird besonders hdufig und kon-
trovers die Anordnung von Tempo 30 aus
Larmschutzgriinden diskutiert. Grundlage
fiir die Anordnung ist § 45 StVO i. V. m.
der VwV-StVO und den Richtlinien fiir
straBenverkehrsrechtliche MafBnahmen
zum Schutz der Bevolkerung vor Lirm
(Larmschutz-Richtlinien-StV).

In diesem Zusammenhang ist zu beach-
ten, dass die ,Richtwerte® der Lirmschutz-
Richtlinien-StV als ,Orientierungshilfe*

Verkehrspolitik | FACHBEITRAGE .

dienen sollen und die StraBenverkehrs-
behorden daher auch Spielrdume fiir die
Anordnung besitzen, wenn diese Werte
unterschritten werden. In der Fachoffent-
lichkeit werden die Richtwerte der Lirm-
schutz-Richtlinien-StV &duBerst kritisch
diskutiert, da sie die allgemein als gesund-
heitsrelevant anerkannten Schwellenwerte
erheblich iibersteigen, ndmlich um rund
5 bis 7 dB(A)." Sie missachten daher die
Erkenntnisse der Lairmwirkungsforschung
und sind diesbeziiglich nicht auf dem ak-
tuellen Stand.

Auch die Orientierung an den Lirmsanie-
rungsgrenzwerten des Bundes ist tiberholt,
da diese im StraBenverkehr inzwischen um
3 dB(A) gesenkt wurden. Die Rechtspre-
chung legt demzufolge in der Regel stren-
gere MaBstdbe an. Hier wird eher davon
ausgegangen, dass der Ermessensspiel-
raum bereits ab Uberschreiten der Werte
aus der 16. BImSchV' beginnt - deren
Grenzwerte liegen beim StraBenverkehr in
reinen und-allgemeinen Wohngebieten bei
59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts - und
sich bei Uberschreitung der Richtwerte
der Larmschutz-Richtlinien-StV zu einer
Pflicht zum Einschreiten verdichten kann.
Eine Anpassung der Larmschutz-Richtli-
nien-StV an die Erkenntnisse der Larm-
wirkungsforschung und an die sténdige
Rechtsprechung ist daher dringlich.

Bei der Planung von Tempo 30 an Haupt-
verkehrsstraBen sind vor allem folgende
Priifungen und Abwigungen erforderlich
und sinnvoll:

- (Vor-)Priifung und Bewertung der orts-
iiblichen Larmbelastung: Dies kann bei-
spielsweise zundchst auf Basis der stra-
tegischen Larmkartierung geschehen und
ist anschliefend mit RLS-90-Berechnun-
gen zu konkretisieren.

- Priifung und Abwigung moglicher alter-
nativer MaBnahmen zur Verbesse-rung
der Situation.

- Priifung und Abwégung von moglichen
negativen Effekten von Tempo 30 am Ort

' Beispielsweise kommt die sog. NaRoMi-Studie zu dem
Schluss, dass Ménner in lauten Wohnungen mit einem
Tages-Mittelungspegel von Gber 65 Dezibel auBerhalb
der Wohnung ein um 20 bis 30 Prozent hheres Risiko
hatten, einen Herzinfarkt zu erleiden als Ménner aus
ruhigeren Gebieten mit einem Tages-Mittelungspegel
bis 60 Dezibel (vgl. ,Chronischer Ldrm als Risikofaktor
fiir den Myokardinfarkt - Ergebnisse der "NaRoMi"-
Studie”, Umweltbundesamt Forderkennzeichen: 297
61 003, und weitere Studien zum Thema unter www.
umweltbundesamt.de).

12\lerkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990
(BGBI. I S. 1036), geéndert durch Artikel 3 des Geset-
zes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146).
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kehrslarm drauBen am Tag

Bild 10:
Einschatzung, ob
Tempo 30 zu einer

(Mehr) Tempo 30

verbessert die Situation

(Mehr) Tempo 30

verbessert die Situation

allgemeineren 100 % 100 %
Verbesserung der 90 % 90 %
Situation in der 80 % 80 %
StraBe beitragt, 70 % 70156,
nach Wohnort 60 % 60 %
50 % 50 %
40'% " == = 40 %
30% 30%
20% 20%
10% — . 10 %
0% 0%
Osloer Wishyer Sonnenallee Sonnenallee
T'50 T 30 22-6 Uhr T 50 T 30 7-17 Uhr
= trifft nicht zu = trifft nicht zu
trifft weniger zu trifft weniger zu
teils-teils teils-teils
= trifft Uberwiegend zu = trifft Uberwiegend zu
ntrifftzu mrifftzu

der Anordnung oder an anderer Stelle
im StraBennetz, beispielsweise zu uner-
wiinschten Verkehrsverlagerungen oder
Beeintrachtigungen des Verkehrsflusses.

- Beriicksichtigung der fachrechtlichen
Anforderungen und ordnungsgemaifBe
Beteiligung der StraBenverkehrsbehorde.

Auf die in den letzten Jahren wieder auf-
geflammte Diskussion zur Einfithrung von
Tempo 30 als innerortliche Regelhdchstge-
schwindigkeit (mit Ausnahme eines defi-
nierten Hauptnetzes), wie sie unter anderem
durch Positionierungen des Wissenschaft-
lichen Beirats des Bundesverkehrsministe-
riums und des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrats (DVR) angestoBen wurden, soll
an dieser Stelle nicht eingegangen werden.
Gleichwohl zeigt diese Diskussion den Be-
darf, auch auf straBenverkehrsrechtlicher
Ebene den heutigen Anforderungen beziig-
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N =107, 245, 128, 110

lich einer stadt- und umweltvertraglichen
Abwicklung des Verkehrs vermehrt Rech-
nung zu tragen.

3.2 Lokalpolitische Aspekte

Nachdem es in den 90er-Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts in Berlin durch
enorme Anstrengungen gelungen war, die
Stadt auch in Bezug auf die Verkehrsinf-
rastruktur wieder zusammenzufiihren, hat
der Senat im Jahr 2003 mit dem Stadtent-
wicklungsplan Verkehr (,Mobil 2010%)"
erstmals seit der Wiedervereinigung der
Stadt eine Gesamtschau des Verkehrs und
ein integrativ angelegtes Planwerk fiir die

13Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin: Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin (Mobil
2010), Juli 2003.

kommenden Jahre vorgelegt, mit einer po-
litischen Neuausrichtung und einer deutli-
chen Akzentverschiebung bei Zielen und
MaBnahmen.

Grundgertist des Handlungskonzepts wa-
ren drei rdumlich verankerte sowie drei
thematische Teilstrategien. In der Teil-
strategie ,Gesundheit und Sicherheit”
wurden die notwendigen MaBnahmen zu
den Themenfeldern Verkehrsldrm, Schad-
stoffemissionen und Verkehrssicherheit
gebiindelt. MaBnahmen zur ,Anpassung
des Geschwindigkeitsniveaus im StraBen-
verkehr zur Verbesserung von Sicherheit,
Larmschutz und Luftqualitdt” standen nun
gleichberechtigt auf der verkehrspoliti-
schen Agenda.

Vor diesem Hintergrund hat die Senatsver-
waltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
in den Jahren 2006 bis 2008 ein stadt-
weites, systematisches Auswahl- und Ent-
scheidungsverfahren zum Thema ,Tempo
30 auf HauptverkehrsstraBen® durchge-
fiihrt, unter Einbeziehung wichtiger Akteu-
re und Meinungsbildner von den Berliner
Verkehrsbetrieben bis zur Industrie- und
Handelskammer. Die wichtigsten Entschei-
dungsgrundlagen waren die Belastungen
der Berliner Bevolkerung durch den nécht-
lichen Kfz-Larm sowie die Anforderungen
des nichtlichen Verkehrs (Nachtnetz der
Verkehrsbetriebe sowie der friihmorgendli-
che Ver- und Entsorgungsverkehr).

Auf dieser transparenten und stadtweit
in gleicher Weise angewandten Entschei-
dungsgrundlage wurden nachfolgend
in kurzer Zeit auf rund 60 km Tempo-
30-Abschnitte an HauptverkehrsstraBen
umgesetzt. Weitere MaBnahmen (auch aus
anderen Begriindungszusammenhingen)
wurden in den folgenden Jahren realisiert
- Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen war
als ernsthaft zu erwdgende MaBnahme im
verkehrspolitischen Alltagsgeschift ange-
kommen. AuBerdem fand die MaBnahme
Eingang in wichtige umweltpolitische Rah-
menplanungen, inshesondere den Larmak-
tionsplan. : )

Vor diesem Hintergrund war es nur kon-
sequent, dass der 2011 beschlossene neue
Stadtentwicklungsplan Verkehr'* in Konti-
nuitdt dieses Prozesses als MaBnahme die
Weiterentwicklung eines ,Stadttempo®-
Konzepts fiir Berlin auf Basis einer sorg-
faltigen Evaluierung der bisher umge-

14Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin: Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin, Juni
2011.

1>Koalitionsvereinbarung zwischen der SPD und CDU,
Legislaturperiode 2011 bis 2016.
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setzten Manahmen benannte. Besonders
bemerkenswert in diesem Zusammenhang
ist die Tatsache, dass nach den Wahlen
zum Berliner Abgeordnetenhaus die neue
rot-schwarze Regierungskoalition in ih-
rem Koalitionsvertrag'® nicht nur den noch
vom (rot-roten) Vorgingersenat beschlos-
senen Stadtentwicklungsplan Verkehr aus-
driicklich als verkehrspolitische Grundlage
bestdtigte, sondern die Weiterentwicklung
des ,Stadttempo*-Konzepts ebenfalls expli-
zit benannte.

Anders ausgedriickt: Das Thema Tempo 30
an HauptverkehrsstraBen taugt nicht fiir
ideologische verkehrspolitische Graben-
kdmpfe. Wichtig ist ein sorgfiltiger, die
wichtigen Akteure einbeziehender und den
Rechtsrahmen beriicksichtigender Abwi-
gungsprozess. Dann kann es auch gelingen,
eine solche MaBnahme in dem verkehrspo-
litischen Handeln einer Stadt zu etablieren.

4 Fazit

Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen ist trotz
lange zuriickreichender Vorlauferdiskussio-
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nen immer noch ein vergleichsweise neues
Thema, das vielerorts kontrovers diskutiert
wird. Aufgabe der Verkehrsplanung ist es,
das Thema ergebnisoffen zu betrachten und
die fachliche Wissensbasis zu erweitern, um
diese Diskussionen zu objektivieren.

Nach derzeitigem Kenntnisstand ist Tem-
po 30 in den meisten untersuchten Fillen
eine wirksame MaBnahme zur Erreichung
wichtiger stadtpolitischer Ziele. Folgende
Aspekte sollten beachtet werden:

- Tempo 30 eignet sich grundsétzlich auch
fiir stark befahrene und/oder mehrstreifi-
ge innerstadtische HauptverkehrsstraBen.
Bislang wurden keine Zusammenhinge
zwischen dem Befolgungsgrad und der
Verbindungsfunktion und Breite einer
StraBe festgestellt.

- Neben Radarkontrollen senken auch Di-
alogdisplays, die Anzeige der Griinde
der Geschwindigkeitsbeschriankung (z. B.
durch Zusatzzeichen ,Lirmschutz”) und
die Wiederholung der Beschilderung
nachweislich die gefahrenen Geschwin-
digkeiten.

- Die vorliegenden Untersuchungen zeigen
eine hohe Wahrscheinlichkeit fiir positive

Wirkungen. Die Wirkung einer einzelnen
Anordnung kann jedoch nicht in allen
Details prognostiziert werden. Sinnvoll
sind daher Begleituntersuchungen zur
Wirksamkeit. Dabei ist zu berticksichti-
gen, dass Autofahrer — wie bei der dama-
ligen Einfithrung von Tempo-30-Zonen
in Deutschland - offenbar lingere Ge-
wohnungszeitraume benotigen. Evaluie-
rende Messungen sollten frithestens sechs
Monate nach der Anordnung und tiber
mehrmonatige Zeitraume erfolgen.

- Ein sorgfiltig erarbeitetes und mit allen
wichtigen Akteuren erortertes Gesamt-
konzept, das auf einer fundierten Abwa-
gung der unterschiedlichen fachlichen
Aspekte und Interessenlagen beruht,
kann - wie das Beispiel Berlin zeigt - die
Umsetzbarkeit der einzelnen MaBnahmen
wesentlich erleichtern.

SchlieBlich wire es wiinschenswert, die
noch offenen fachlichen Fragen systema-
tisch zu untersuchen. Dies betrifft vor allem
die Frage, warum Tempo 30 an manchen
HauptstraBen gut wirkt und an anderen
nicht. Einfache Zusammenhinge mit der
StraBenraumgestaltung oder der Verkehrs-
funktion waren bislang nicht nachweisbar.

il B
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Akustik fiir Lichtzeichenanlagen
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