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Tempo 30 - fir mehr Leben

Seit 1957 gibt es eine Tempobeschrankung auf 50 km/h
innerhalb geschlossener Ortschaften. Dagegen gab es
anfangs Proteste. Ebenso wurden die ersten Schritte in
Richtung Tempo 30 erst einmal kritisch betrachtet. So
schrieb der SPIEGEL 1982, Tempo 30 in den Stadten in
GroRversuchen zu erproben, sei die brisanteste Empfehlung
der von der Bundesregierung eingesetzten Uberparteilichen
Kommission, die unter Vorsitz des ehemaligen Innenminis-
ters Hermann Hocherl (CSU) ein umfassendes Verkehrssi-
cherheitskonzept erarbeiten sollte.

Aus dem GroRversuch entstanden die ersten Tempo-
30-Strecken, und mit der StVO-Anderung 2001 wurde die
Einfihrung von Tempo-30-Zonen auf Grundlage des § 45
der StVO erleichtert. Inzwischen gehért in unseren Stadten
der Mix unterschiedlicher Geschwindigkeiten zum Alltag.

Viele Stadte und Gemeinden haben die Vorteile von
Tempo 30 erkannt und groBe Teile ihrer Stadtgebiete als
30er-Zonen ausgewiesen. In Minchen ist Tempo 30 auf
mehr als 80 Prozent des StraBennetzes die Regel?, in Berlin
gilt fir etwa 75 Prozent des StraRennetzes eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h oder weniger 3.

Aus verkehrsrechtlichen Griinden kénnen Tempo-
30-Zonen nach bestehendem Recht in Wohn- und
Mischgebieten angeordnet werden. Gewerbegebiete und
StraBen des tberdrtlichen Verkehrs sowie VorfahrtsstraBen
kénnen nach § 45 (1¢) StVO nicht in eine Zonenrege-
lung eingebunden werden. Hier besteht die Méglichkeit
einer Streckenausweisung aufgrund besonders sensibler
Nutzungen?, z.B. vor Grundschulen oder auf Strecken mit
erhdhtem Querungsbedarf. Eine Temporeduzierung auf
Hauptverkehrsstraffen kann auch aus La&rmschutz- oder aus
Luftreinhaltegriinden® angeordnet werden. Diese Rege-
lungen fiihren dazu, dass wir momentan einen standigen
Wechsel der Geschwindigkeiten haben. Tempo 50 wechselt
sich mit Tempo-30-Zonen und kurzen Tempo-30-Strecken
ab. Dieser zum Teil sehr kleinteilige Wechsel ist verwirrend.
Er verhindert einen gleichméaBigen Verkehrsfluss, erfordert
komplizierte Ampelschaltungen und férdert Staus. Dazu
kommen zeitlich differenzierte Tempo-30-Ausweisungen,
z.B. aus Griinden der Nachtruhe vor Krankenh&usern.

SPIEGEL online

Stiddeutsche Zeitung vom 7.6.2011
Berliner Morgenpost vom 6.1.2012
StraRenverkehrsordnung , StVO 8§45 (1¢)
StVO § 45 (1)
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Egal ob Zonen- oder Streckenausweisung und un-
abhangig davon, ob die Geschwindigkeitsbegrenzung
aus verkehrlichen oder Larmschutzgriinden ausgewiesen
werden soll, Tempo 30 muss im Einzelfall von der Verkehrs-
behorde im Einvernehmen mit der Gemeinde angeordnet
werden. Sinnvoll daran ist, dass dadurch sichergestellt wird,
dass das lokale Wissen um die Verkehrssituation vor Ort in
der Abgrenzung berticksichtigt wird. Problematisch ist der
burokratische Aufwand, der mit der jetzigen Rechtslage
verbunden ist. So hat zum Beispiel Hamburg fiir mehr als
700 Bereiche Tempo 30 ausgewiesen, um damit fur etwa
50 Prozent des StraBennetzes eine Temporeduzierung
festzulegen.® Haufig verhindern die rechtlichen Vorgaben
nach § 45 StVO eine individuelle ortsangepasste Losung.
Beispielsweise regt sich in Hamburg momentan Protest
gegen den Abbau von Zebrastreifen in Tempo-30-Zonen.
Und die Stadt Kassel musste im Sommer 2011 nach einer
Uberpriifung sogar auf 18 Strecken die Tempobegrenzung
wieder aufheben.” Um sinnvolle Lésungen zu finden, in die
je nach Ortslage auch Hauptverkehrsstraen miteinbezogen
werden sollen, missen Kommunen heute sehr kreativ sein.

Damit die Vorteile von Tempo 30 optimal zum Tragen
kommen, fordert der VCD Tempo 30 als Regelgeschwin-
digkeit innerorts. Das schafft nicht nur Klarheit, sondern
erweitert auch den Spielraum fiir ortsangepasste Lésungen
und senkt den birokratischen Aufwand deutlich. Denn
durch die Umkehrung der Beweislast muss nicht mehr fir
den GroBteil der innerértlichen Flachen eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung beschlossen und festgesetzt werden,
sondern nur noch fir den erforderlichen kleinen Teil von
HauptverkehrsstraBen mit wichtiger Verbindungsfunktion,
auf denen Tempo 50 sinnvoll und sicher ist.

Nicht zuletzt durch das Engagement des VCD und
anderer Verbinde, die seit Jahren fiir die Vorteile von
Tempo 30 werben, sehen immer mehr Menschen und Or-
ganisationen in Deutschland und Europa in Tempo 30 eine
sinnvolle stadtvertragliche Geschwindigkeit.

Im Rahmen der Beratungen zum Verkehrssicherheits-
programm 2011 haben sich neben dem VCD, FuB e.V.
und dem ADFC zum Beispiel auch der wissenschaftliche
Beirat des Bundesverkehrsministeriums fiir Tempo 30 als
Regelgeschwindigkeit ausgesprochen. Ein klares Votum fiir
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit gibt es auch von der
EU Kommission®.

6 Verkehrsrundschau 2010
7 HNA vom 22.7.2011

8 Ausschuss flr Verkehr und Fremdenverkehr PE456.969 Europa-
isches Parlament 2011
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Die Zeit fur Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit ist reif —
gerade jetzt,

e weil die Zahl der Verkehrstoten 2011 erstmals seit 20
Jahren wieder drastisch gestiegen ist. Innerorts hat
sich die Zahl der Verungliickten 2011 um 9,9 Prozent®
erhoht. Das zeigt: Verkehrssicherheit ist kein
Selbstlaufer. Wer die Zahl der Verungliickten zukiinftig
deutlich senken will"®, muss auf wirksame MalRnahmen
setzen. Tempo 30 verhindert Unfdlle.

e weil immer mehr Menschen in die Stadte
ziehen und sie als Lebensraum einfordern. Die
Reurbanisierungstendenzen sind rdumlich sehr
differenziert und stark abhangig von der Attraktivitat
stadtischer Wohnstandorte. Tempo 30 senkt
den Verkehrslarm deutlich und erhéht somit die
Lebensqualitat.

e weil sich der Modal Split in unseren Stadten verdndert
und immer mehr Menschen zu FuB und mit dem Rad
unterwegs sind. Das fuihrt zu Raumkonkurrenz und
erfordert ein Neudenken des StraBenraumes, um mehr
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer und den
Schutz der Schwacheren zu erreichen.

83
13,3
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keinen unnotig hohen Preis zahlen. Fast 700 Verunglickte™
taglich in unseren Stadten und Dérfern im Jahr 2011 sind
ein zu hoher Preis. Tempo 30 senkt das Unfallrisiko und die
Unfallschwere entscheidend.

Innerhalb von Ortschaften verungliickten 2011
1,8-mal so viele Personen wie auBerhalb geschlossener
Ortschaften,' denn in lebendigen Stddten und Dérfern
passiert viel Unvorhergesehenes, und viele Verkehrsteilneh-
mer sind zu FuB oder mit dem Rad unterwegs und damit
ungeschiitzt. Bei den Kinderunféllen lag das Verhéltnis
innerorts - auerorts 2011 sogar bei 28:1."* Bei Tempo 30
sinkt das Unfallrisiko aufgrund des verkiirzten Anhalteweges
deutlich. Bei 50 km/h betragt der Anhalteweg fast 28 Meter.
Bei Tempo 30 kommt ein Auto dagegen schon nach gut 13
Metern zum Stehen'.

Dazu kommt, dass bei Tempo 30 Gefahren besser
erkannt werden, weil der Blickwinkel breiter ist und Bewe-
gungen am Fahrbahnrand besser wahrgenommen werden.
Zeichen und Gesten werden leichter wahrgenommen, es
bleibt mehr Zeit fur Reaktionen™.
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[] Reaktionsweg B Bremsweg

Trotz aller Vorteile scheut sich die Bundesregierung,
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts festzusetzen.
Grund fir den VCD, sich 2012 noch einmal verstarkt fir
Tempo 30 zu engagieren, mit Argumenten und Aktionen.

Tempo 30 — die wichtigsten Vorteile
Tempo 30 rettet Leben

Mobilitdt ist eine wichtige Voraussetzung fiir gesellschaftli-
che Teilhabe in unserer Gesellschaft, aber wir diirfen daftr

9 Statistisches Bundesamt 2012, Verkehrsunfille 2011

10  Minus 40 Prozent laut Verkehrssicherheitsprogramm 2011 des
Bundesverkehrsministeriums
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Anhalteweg M Aufprallgeschwindigkeit

Die positiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
sind inzwischen mehrfach belegt. Alle Untersuchungen, die
nach der Einfithrung von Tempo-30-Zonen in verschiedenen
Stadten durchgeftihrt wurden, belegen, dass die Unfallzah-
len zurtickgegangen sind: im Schnitt um etwa 40 Prozent.
Betrachtet man vor allem die schweren Unfille, sind die

11 Statistisches Bundesamt 2012, Verkehrsunfalle 2011:6
innerhalb von geschlossenen Ortschaften verungliickten im Jahr
2011: 225.105 Personen

12 Statistisches Bundesamt 2012: Verkehrsunfélle 2011

13 Statistisches Bundesamt 2012: Verkehrsunfalle 2011:32. Inner-
halb von geschlossenen Ortschaften verungliickten im Jahr 2011
18.158 Kinder unter 15. AulRerorts 638

14  Landesverkehrswacht NRW, DEKRA 2011, gerechnet wurde
mit trockener Fahrbahn und einer Reaktionszeit von einer Sekunde
15 Limbourg 2012
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Zahlen noch beeindruckender: Die Zahl der Gettteten und
Schwerverletzen konnte hdufig sogar um mehr als 60 Pro-
zent reduziert werden. In Miinchen und Munster reduzierte
sich die Zahl der Schwerverletzten sogar um 72 Prozent'e.

Auch wenn es ohne vorheriges Abbremsen zu einem
Zusammenprall von einem FuBganger und einem Pkw
kommt, sind die Uberlebenschancen bei Tempo 30 wesent-
lich hoher, denn die Aufprallenergie bei Tempo 50 ist etwa
2,8-mal groRer als bei Tempo 30". Die Folge: Bei Tempo 50
ist die Aufprallgeschwindigkeit nach 13 Metern immer noch
50 km/h. Mehr als acht von zehn Unféllen mit FuBgangerin-
nen enden todlich. Wer mit Tempo 30 angefahren wird, hat
eine Chance von 9 zu 10 dies zu Uberleben.®

Der Mehrwert durch die Regelgeschwindigkeit

Wer 100 Meter vor und nach dem Schultor Tempo 30
ausweist oder ein Wohngebiet als 30er-Zone definiert, aber
die querende Hauptverkehrsstrale ausnehmen muss, setzt
falsche Signale fur die Verkehrssicherheit. Wir brauchen
Uberall sichere Wege in unseren Stadten und Dorfern, denn
Kinder sind nicht nur vor der Schule unterwegs und Rad-
fahrende und FuBganger brauchen ein sicheres Netz auch
aulerhalb des Wohnviertels. Die DEKRA-Crashtests™ zeigen
deutlich, was mit dem menschlichen Kérper passiert, wenn
er von einem Auto mit Tempo 50 erfasst wird. Wer hier die
Schlusse zieht, es reiche aus, vorsichtig zu fahren, um solche
Unfélle zu verhindern, ignoriert die Tatsache, dass allein eine
Schrecksekunde schon dazu fiihrt, dass der Reaktionsweg
bei Tempo 50 langer ist, als der gesamte Anhalteweg bei
Tempo 30. Vorsicht reicht deshalb in so einem Falle nicht
aus. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit ist eine sichere Basis
fur ein individuelles Netz unterschiedlicher Geschwindig-
keiten, das den ortlichen Bedurfnissen und Gegebenheiten
optimal angepasst ist.

Tempo 30 senkt den Larm und die Emissionsbelastung

Viele Stadte und Stadtregionen weisen seit Ende der 1990er
Jahre Einwohnerzuwéchse auf, zum Teil in Gberraschender
Hohe.° Viele Menschen leben wieder gerne in der Stadt und
suchen nach attraktiven innerstadtischen Wohnstandorten.
Dabei ist der Faktor Larm sehr entscheidend, denn etwa

60 Prozent der Bevolkerung flhlen sich von StraBenver-
kehrslarm belastigt.?' Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
hat einen maBgeblichen Einfluss auf die Entstehung von Ver-
kehrslarm. Die Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf
Tempo 30 wirkt sich sehr positiv auf die Larmentwicklung
aus. Langsamere Autos sind leiser. Im Geschwindigkeits-

16 Limbourg 2012

17 ebenda

18 WHO 2008

19 ADAC Motorwelt April 2012

20 Universitat Stuttgart 2011

21 BMVBS 2009: Larmschutzpaket 11:3
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bereich von 50 km/h sind neben den Motorengerduschen
auch die Reifen-Fahrbahn-Gerdusche, kurz Rollgerdusche,
deutlich ausgepréagt. Ab rund 50 km/h werden sie bei Pkw
sogar zur Haupt-Schallquelle. Die Absenkung der Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert die Larmemissionen
der Fahrzeuge um rund 2 bis 3 dB(A) im Mittelungspegel.
Eine Absenkung um 3 dB(A) wird von den Menschen wie die
Halbierung der Verkehrsmenge wahrgenommen.

Die Wirksamkeit der Geschwindigkeitsreduktion auf
die Ldrmbelastung ist aber auch von anderen Bedingungen
abhangig. So bestimmt die Fahrbahnoberflache in starkem
MaBe die Gerduschemissionen. Auf Pflaster erhoht sich die
Larmreduzierung durch Tempo 30 im besten Fall sogar um
bis zu 5 dB(A). Auf PflasterstraBen ist deshalb eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung besonders sinnvoll. Des Weiteren
hat der Anteil des Schwerlastverkehrs an der Gesamt-
verkehrsmenge eine wichtige Bedeutung. Je mehr Schwer-
lastverkehr unterwegs ist, desto geringer ist der Lirmminde-
rungseffekt durch Tempo 30 spiirbar.

Und auch das Vorurteil, dass sich der Spritverbrauch
durch langere Fahrzeiten und hochtouriges Fahren erhoht,
trifft nicht zu: Untersuchungen aus England ergaben, dass
sich die Fahrzeiten nicht signifikant verlangern. Wenn
Tempo 30 im dritten oder vierten Gang gefahren wird, wie
Experten raten, schont das den Motor, ist leiser und fuhrt
zu geringerem Verbrauch. Zwar verbraucht ein Pkw bei
Tempo 50 im vierten oder fiinften Gang weniger Treibstoff
als bei Tempo 30 im dritten Gang. Doch gilt dies nur fir die
Konstantfahrt. Den hochsten Verbrauch hat ein Auto wah-
rend der Beschleunigungsphase. Tempo 30 fiihrt zu einem
gleichméaRigeren Verkehr, besonders wenn nicht kleinraumig
zwischen Tempo 50 und Tempo 30 gewechselt wird. Vor
allem Stickoxid, ein gesundheitsschadigendes Reizgas und
Ozon-Vorldufersubstanz, wird deutlich reduziert. Fiir den
Klimaschutz bringt Tempo 30, nach neusten Erkenntnissen
also keine Verschlechterung.

Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen die Feinstaub-
belastung senken. Die Europdische Kommission lieB die bis
November 2006 veréffentlichten Luftreinhaltepléne der
Mitgliedstaaten auswerten. In dieser Ubersicht finden sich
Angaben Uber Feinstaub-Emissionsminderungen bei Pkw
und leichten Nutzfahrzeugen auf Autobahnen (Tempolimit
80 km/h) zwischen 30 und 70 Prozent. Tempo 30 wirkt sich
auf die Feinstaubemissionen zwar nicht so entscheidend aus,
wie ein Tempolimit auf Autobahnen, bei den Immissionen ist
jedoch ein deutlicher Effekt messbar. So wurde in Berlin mit
der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 auf einer
Hauptverkehrsstrale ein Riickgang der Immissionen von
6 Prozent erreicht; dies entspricht etwa 10 Uberschreitungs-
tagen. Gleichzeitig sank durch diese MaBnahme die NO,
Konzentration um 10 Prozent®.

22 UBA 2009 Feinstaubbelastung in Deutschland
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Der Mehrwert durch die Regelgeschwindigkeit

Der standige Wechsel der Geschwindigkeiten und die damit
verbundenen Brems- und Beschleunigungsvorgange fiihren
dazu, dass die Lirmminderung der niedrigeren Geschwindig-
keit nicht optimal wirkt. Erst Tempo 30 als Regelgeschwin-
digkeit fuhrt zu einem gleichmaBigen Verkehrsfluss. Eine
Untersuchung der Verkehrswissenschaftlerin Prof. Carmen
Hass-Klau hat ergeben, dass in groBflachigen Tempo-
30-Gebieten bis zu 12 Prozent weniger geschaltet werden
muss und Brems- und Beschleunigungsvorgédnge sich um ca.
14 Prozent reduzieren, was insgesamt den Vorbeifahrpegel
um bis zu 7 dB(A) reduzieren kann.

Tempo 30 fiir eine nachhaltige Nahmobilitat und lebendige
offentliche Raume

Tempo 30 erhoht nicht nur die Sicherheit sondern auch
die Lebensqualitét in unseren Stadten und Dorfern.

Die unterschiedlichen Geschwindigkeiten der einzelnen
Verkehrsarten lassen sich besser miteinander harmonisieren.
Bei Tempo 30 lassen sich StraBen besser queren,
Radfahrende und Autofahrende kénnen stressfreier
nebeneinander fahren, die Kommunikation der einzelnen
Verkehrsteilnehmer miteinander funktioniert besser.
Schnelles Fahren erfordert breite Fahrbahnen, damit
ausreichende seitliche Sicherheitsabstdnde gewéhrleistet
sind. Bei Tempo 30 sinkt der Platzbedarf der fahrenden
Autos. Pkw, die heute noch auf Gehwegen oder in
Parkbuchten stehen, machen bei der Einfiihrung von
Tempo 30 FuRgéngern und radelnden Kindern Platz. Auf
Gehwegen ist dann mehr Raum flir Aufenthalt.

Der Mehrwert durch die Regelgeschwindigkeit

Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit ermoglicht eine Neu-
definition innerstadtischer Raume. Das Verkehrsministerium
Nordrhein-Westfalen? fordert in seinem Aktionsplan zur
Nahmobilitdt, StraBengestaltung nicht langer von der
Fahrbahn aus zu denken, sondern StraRen vom Rand her
zu gestalten, um ausreichend Raum flr den Zuwachs im
Rad- und FuBverkehr zu schaffen. Wenn Tempo 30 nicht
auf einzelne Strecken und Zonen begrenzt ist, eréffnet das
die Moglichkeit fuir neue Netzstrukturen und damit auch
fir zentrale durchgéngige und leistungsfahige Velo-Routen
und attraktive FuBwege. Damit lassen sich konkurrierende
Raumanspriche besser vereinen. Rad-, Fuf- und
Autoverkehr werden zu gleichberechtigten Partnern.

Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit schafft auferdem
Klarheit. Die Geschwindigkeiten wechseln nicht standig. Die
Beschilderung wird auf ein Minimum reduziert. Dadurch
sinkt die Komplexitat des Verkehrs und erméglicht es auch
Kindern, selbstdndig und sicher mobil zu sein, und &lteren
Verkehrsteilnehmern, stressfrei unterwegs zu sein.

23 Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Ver-
kehr des Landes Nordrhein-Westfalen 2012
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Erst mit Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit kommen
die Vorteile der geringeren Geschwindigkeit also richtig zum
Tragen. Trotzdem gibt es kritische Stimmen. Was ist dran an
den Gegenargumenten?

Tempo 30 - die Hauptkritikpunkte an der
Regelgeschwindigkeit

Die Entscheidungshoheit der Kommunen soll gewahrt blei-
ben (Subsidiaritdtsprinzip)

Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit innerorts musste
Uber die StVO verankert werden. Das heil3t, Gber das
Bundesrecht. Diese Forderung stellt jedoch keine Verdnde-
rung zur heutigen Rechtsgrundlage dar. Auch Tempo 50 als
Regelgeschwindigkeit ist Giber das Bundesrecht geregelt. In
beiden Fallen kénnen die zustdndigen Verkehrsbehérden im
Einvernehmen mit den Kommunen tber Ausnahmen von
der Regel entscheiden. Durch Tempo 30 als Regelgeschwin-
digkeit wird der Spielraum fiir kommunale Entscheidungen
sogar groRer, weil die bisherigen Einschrankungen, die in
§ 45 StVO definiert sind, wegfallen und z.B. auch Uberort-
liche StraBen in ein sinnvolles kommunales Verkehrsnetz
einbezogen werden kénnen.

Die Birokratie bliebe die Gleiche, ob man nun Tempo 30
oder Tempo 50 als Ausnahme festlege und beschildere.

Das ware richtig, wenn der Anteil wichtiger Verbindungs-
strafRen in unseren Stadten und Dérfern ebenso grof ware,
wie der Anteil an Wohn- und ErschlieBungsstrafRen. Stadte
und Dérfer sind aber zum groBen Teil Wohn- und Misch-
gebietsflachen, die von einem Netz an StraRen durchzogen
sind, die nur ErschlieBungsfunktion haben und damit dem
langsamen Netz zugeordnet werden kénnen. Nur ein sehr
geringer Anteil innerértlicher StraBen hat eine wichtige Ver-
bindungsfunktion, die Tempo 50 erforderlich macht. Anteile
von 75 bis 80 Prozent Tempo 30 in Berlin und Miinchen
belegen dies(s.0.).

Tempo 30 fuhrt zu langen Fahrzeiten und Staus

Besonders in einer Zeit, die durch Mehrfachbelastung und
Stress gepragt ist, reagieren Menschen auf Verzégerungen
sehr empfindlich. Der tagliche Arger iber Staus und das
Gefuihl, Zeit zu verlieren, fihren zu Kritik an Tempo 30.
Nicht zuletzt von den Nahverkehrsgesellschaften, die Sorge
haben, dass sie die Betriebszeiten durch ein Tempolimit ver-
langern. Dabei wird Ubersehen, dass die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit nichts iber die tatsdchliche Geschwindigkeit
aussagt, die wir in unseren Stadten fahren kénnen. Eine
Untersuchung britischer Verkehrsexperten zur Durchschnitts-
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geschwindigkeit in 30 Europdischen GroBstadten ergab z.B.
fur Berlin eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 19 km/h
und fiir Miinchen von 32 km/h.?* Aus England liegen auch
Untersuchungen zur Verspatung von Bussen vor, bei der
die gefahrenen Geschwindigkeiten auf unterschiedlichen
Strecken ausgewertet wurden. In der Regel konnten die
Busse nur ein Viertel bis ein Flinftel ihrer Fahrzeit schneller
als 30 km/h fahren?>.

Erste Untersuchungen zu den Auswirkungen flachen-
hafter Geschwindigkeitsreduzierung liegen z.B. aus Grol3-
britannien vor. Unter dem Motto ,,20's Plenty for Us*2¢
haben sich tiber 30 englische Stddte, darunter vier Stadteile
von London, klar zu geringeren Stadtgeschwindigkeiten
bekannt. In Bristol wurde gerade der Monitoringreport des
Modellversuchs 20 mph (= 32,2 km/h) veroffentlicht. Ein
wichtiges Ergebnis der Untersuchung ist die Tatsache, dass
die Geschwindigkeitsreduzierung auf 20 mph keine Ver-
zogerungen im offentlichen Busverkehr mit sich brachte.
»20 mph scheme has not had any impact on bus journey
time reliability"?”.

Gerade im stadtischen Raum wird die Reisezeit also nur
in sehr geringem MaRe von der méglichen Hochstgeschwin-
digkeit bestimmt. Viel wichtiger ist die Flussigkeit des Ver-
kehrs. Auch hier kommen die Vorteile von Tempo 30 erst als
Regelgeschwindigkeit richtig zum Tragen, da im Gegensatz
zu Strecken- oder Zonenregulierungen kein permanenter
Wechsel der Geschwindigkeiten erforderlich ist. Bei der Fest-
legung des VorfahrtstraBennetzes, auf dem Tempo 50 gelten
soll, sollten die Belange des 6ffentlichen Verkehrs besonders
berticksichtigt werden. Die ,,20°s Plenty for Us" - Bewegung
hat die Vorteile einer geringeren Hochstgeschwindigkeit ftr
Busbetreiber und Taxiunternehmen sehr gut zusammenge-
fasst und herausgestellt.?

Tempo 30 findet keine Akzeptanz

Immer wieder wird aus unterschiedlichen Griinden darauf
hingewiesen, dass Tempo 30, vor allem als Regelgeschwin-
digkeit, keine Akzeptanz finde. Der Physiker Prof. Michael
Schreckenberg duferte sich zu Tempo 30 in NRW z.B. mit
dem Argument, dass Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
von Autofahrern nicht eingehalten werde, weil sie bei
einer derart langsamen Geschwindigkeit unterfordert seien
und sich nicht konzentrieren kénnten?. Verkehrspsycho-
logen, wie Prof. Bernhard Schlag von der TU Dresden,
sehen dies bestenfalls als eine polemische AuRerung, die
sich wissenschaftlich nicht halten l4sst. , Ein Problem der

24 INRIX www.keepmoving.co.uk/

25 PTEG Bus idling results

26 www.20splentyforuk.org.uk/

27  Bristol 20mph Monitoring report 2012: 32
28 www.20splentyforuk.org.uk/

29 Rheinische Post vom 18.3.2010
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Unterforderung kann sich vor allem auf langen, monoto-
nen Autobahnstrecken stellen - und selbst dort ist ihm mit
hoheren Geschwindigkeiten nicht beizukommen. Innerorts
ist geteilte und selektive Aufmerksamkeit gefordert - und
die wird bei hoheren Geschwindigkeiten immer schlechter.
Tempo 30 dient gerade der Verbesserung der geforderten
Aufmerksamkeit* .>°

Ein anderes Argumente zielt darauf ab, dass Tempo 30
vor allem auf breiten StraRen, auf denen héhere Geschwin-
digkeiten moéglich waren, nicht akzeptiert wiirde. Dieses
Argument geht davon aus, dass unsere Strafenprofile bei
Tempo 30 unverandert bleiben. Angesicht steigender Rad-
und FuBverkehrsanteile in unseren Stadten, werden sich die
StraBenprofile jedoch deutlich &ndern missen (siehe oben
z.B. Nahmobilidtsstrategie NRW).

Und naturlich ist Tempo 30 ein emotionsgeladenes
Thema. Jeder Artikel in Lokalzeitungen tber die Einfllhrung
einer neuen Tempo-30-Zone oder — wie im Sommer 2011
in Kassel - Uber die Aufhebung von Tempo-30-Zonen, wird
vielfach kommentiert. Irgendwo in der Fille der Leserbriefe
findet sich immer ein Rufer, der ,freie Fahrt fir freie Burger"
fordert. Genauso hdufig gibt es aber auch positive Stim-
men. Sie sind vielleicht nicht so spektakuldr, aber genauso
zahlreich. Wer also denkt, dass Tempo 30 nur Gegner hat,
verkennt die Tatsachen. So ergab z.B. die Blirgerumfrage
im Bayrischen Waldkraiburg, dass im Vergleich zum vorhe-
rigen Zustand die Verkehrssituation nach Einfihrung der
Tempo-30-Zone als deutlich positiv empfunden wurde. Die
Teilnehmenden der Umfrage beobachten eine langsamere
und weniger aggressive Fahrweise und den Wegfall des
Durchgangsverkehrs. Die Wohnqualitdt habe sich dadurch
verbessert>'. Wer wo fiir oder gegen Tempo 30 ist, ist nicht
zuletzt davon abhéngig, wo man sich gerade befindet und
wie man unterwegs ist: Vor der eigenen Haustir finden
verkehrsberuhigende Malnahmen eine hohe Akzeptanz. So
sind z.B. 87 Prozent der Bevolkerung fur verkehrsberuhigte
Wohngebiete2. Wer sich mit dem Auto von der Woh-
nung entfernt, vergisst jedoch schnell, dass auch woanders
Menschen wohnen. Der niederldndische Verkehrsplaner
Hans Mondermann stellte fest, dass Autofahrer schon 5
Minuten, nachdem sie ihren Aufenthaltsort verlassen haben,
Geschwindigkeiten von tiber 60 km/h akzeptieren. Mit
dem Abstand zur eigenen Wohnung wdchst die Bereitschaft,
hohe Geschwindigkeiten zu fahren, weil die Aufenthaltsqua-
litat der StraBe subjektiv an Bedeutung verliert. Tempo 30
als Regelgeschwindigkeit setzt hier einen klaren Rahmen:
30 km/h gilt tiberall dort, wo die Lebensqualitat im Vorder-
grund steht. Vor der eigenen Haustlr und vor denen der
Anderen. Und nicht zuletzt ist die Akzeptanz von Tempo 30
davon abhdngig, wie man gerade unterwegs ist. Fir FuB-

30 Prof. Schlag, Mitteilung vom 16.5.2012

31 OVB online vom 19.3.2011

32 BMUNR und UBA 2010

33 ,Mondermanns Treppchen”, Keuning Instituut, 2005
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ganger und Radfahrer hat eine geringere Geschwindigkeit
nur Vorteile, weil es den Verkehr harmonisiert, weil es siche-
rer ist, weil es weniger laut ist und es leichter ist, die Strale
zu queren. Deshalb ist fast jeder, zumindest manchmal, fur
Tempo 30. Im Bundesdurchschnitt sprechen sich 58 Prozent
der Bevolkerung fiir Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit aus.
Bei den Uiber 50-Jahrigen sind es sogar Uber 62 Prozent.

Studien aus der Schweiz belegen auRerdem: Je grofRrdu-
miger Tempo 30 abseits der Hauptachsen gilt, umso besser
wird diese Hochstgeschwindigkeit auch mit wenigen bauli-
chen Verkehrsberuhigungselementen eingehalten®>.

Fir den VCD ist deshalb unstrittig: Tempo 30 hat viele
Vorteile und Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit ist erforder-
lich, damit das Prinzip richtig wirkt. Wie aber sollte Tem-
po 30 als Regelgeschwindigkeit konkret aussehen?

Die zehn Forderungen des VCD

1.  Tempo 30 ist fiir den VCD die Basis fiir ein innerstad-
tisches StraBennetz. Fiir die Mehrheit aller StraRen gilt
Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit. Es muss nicht
beschildert werden und braucht keine besonderen
baulichen Gestaltungsmerkmale. Per se gibt es keine
Einschrankungen.

2. In Bereichen mit Uiberwiegender Aufenthaltsfunktion
und in besonders sensiblen Bereichen kénnen
aulerdem Bereiche mit geringeren Geschwindigkeiten
ausgewiesen werden, wie es jetzt schon nach
StVO mit dem verkehrsberuhigten Bereich, dem
verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich und Tempo 20 als
Hochstgeschwindigkeit moglich ist.

3. Das langsame Netz wird durch ein schnelleres Netz
von Tempo-50-StraBen erganzt - Uberall dort, wo
VorfahrtsstralBen eine wichtige Verbindungsfunktion
haben und die Verkehrssicherheit sichergestellt werden
kann. Hier ist auch der Larmschutz zu beachten.
StraBen mit hoherer Geschwindigkeit missen
beschildert werden.

4. Bei der Ausweisung von Strafen mit héheren
Geschwindigkeiten ist zu ber(cksichtigen, dass sie
keine Barrieren fur wichtige FuB- und Radwegenetze
darstellen.

5. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit eroffnet die
Moglichkeit, neu Uber die Gestaltung innerértlicher
StraRen nachzudenken. Dieses Potential sollte genutzt
werden, um konkurrierende Raumanspriiche zu 16sen
und die Grundlage fur ein weiteres Wachstum des FuB-
und Radverkehrs zu legen.

6. Die Gestaltung sollte weitgehend auf zusatzliche
Regelungen verzichten, um die Komplexitat des

34 BMUNR und UBA 2010
35 Lindenmann, H.P,, Koy, T., 2000

VCD Position Tempo 30

Verkehrs deutlich zu senken. Wo sinnvoll, sollte

eine Kombination von Tempo 30 mit zusétzlichen
SchutzmaBnahmen wie Zebrastreifen, Fahrradstreifen
etc. moglich sein.

7. Die Gestaltung von Stralen sollte das jeweils
erwiinschte Geschwindigkeitsniveau erkennbar machen
und somit die Einhaltung der Geschwindigkeit positiv
beeinflussen.

8. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit sollte positiv
beworben werden. Der Gewinn an Lebensqualitat und
Ruhe ist dabei ein wichtiges Argument.

9. Die Umsetzung von Tempo 30 muss an sensiblen
Punkten durch Geschwindigkeitsiiberwachung begleitet
werden.

10. Der Aufenthalt und das Spielen auf der StraBBe
sollten nicht mehr generell verboten sein. Dort wo
es sicher ist, sollte die Rickeroberung der Strale als
Lebensraum durch Gestaltung und Nutzung gefordert
werden, damit die positiven Riickkoppelungseffekte
eintreten, die zu einer dauerhaften Akzeptanz niedriger
Geschwindigkeiten in der Stadt fihren. Hierbei kébnnen
auch die Erfahrungen aus dem Street reclaiming

genutzt werden®,

VCD Verkehrsclub Deutschland e.V. e Rudi Dutschke-
StraBe 9 e 10969 Berlin ® Fon 030/280351-0  Fax -10
mail@vcd.org ® www.vcd.org

bei Riickfragen
Anja Hanel ¢ Referentin fir Verkehrssicherheit
Fon 030/28 03 51-77  anja.hdnel@vcd.org;

Nachdruck nur mit Genehmigung des Herausgebers
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