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Die MaRnahme ,zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h innerorts“ ist ein zwischen Politikern,
Verbdnden und Organisationen seit langem stark diskutiertes Thema, welches sich vor allem im Laufe des
letzten Jahres wieder zuspitzte. Dabei stehen sich die Befiirworter, die eine groere Verkehrssicherheit sowie die
Minimierung der Luftschadstoff- und Lirmemissionsbelastungen anstreben, den Ablehnern, welche einen
stockenden Verkehrsfluss mit Verkehrsverlagerungen in beruhigte Wohngebiete befiirchten, gegentiiber.

Ausgelost wurde die Diskussion schon in den 80er Jahren, in denen umfangreiche Modellversuche mit
zonenbeschrinkten Ausweisungen von Hochstgeschwindigkeiten mit 30 km/h durchgefiihrt und letztendlich,
aufgrund des signifikanten Riickgangs der Unfallzahlen, die Malnahme der Ausweisung von Tempo 30-Zonen in
die StraRenverkehrsordnung (StVO) aufgenommen wurde. Eine spitere StVO-Novellierung fithrte zu einem
rasanten, teilweise gemeindeflichendeckenden Anstieg der Tempo 30-Zonen, da den Gemeinden die Ausweisung
dieser Zonen erleichtert wurde. Der Forderung des Deutschen Stddtetages, anstatt der Zonen eine generelle
»zuldssige Hchstgeschwindigkeit von 30 km/h innerorts” festzusetzen, wurde zu jener Zeit zwar nicht
nachgekommen, dennoch ist der Gedanke in den Kopfen der Verkehrswissenschaftler bis dato noch présent.

Eine durch schwedische Verkehrsfachleute im Ende des 20. Jahrhunderts erstandene Idee, welche zum Beispiel
eine Strallenraumgestaltung fiir verkehrssichere Geschwindigkeiten vorsah, um das Totungsrisiko bei
Kollisionen von Verkehrsteilnehmern zu verhindern, entwickelte sich zu einer Zielvorstellung, des sogenannten
»Vision Zero“, um zukiinftig die Zahl der Verkehrstoten auf ein Minimum zu reduzieren. Das europdische
Parlament nahm diese Zielvorstellung im Jahr 2011 in ihrem Bericht zur Europdischen
Stralenverkehrssicherheit mit auf und gaben dadurch den Anlass zur aktuellen politischen Debatte iiber die
MaRnahme ,,zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h innerorts*.

Um die Auswirkungen der MaRnahme beschreiben zu kénnen, werden in dieser Arbeit zunichst die
Auswirkungen auf das Mobilitdtsbediirfnis, die Wirtschaftlichkeit, die Verkehrssicherheit und die
Umweltbelastungen, welche in dieser Arbeit auch als Wirkungsfelder bezeichnet werden, untersucht, um im
nichstem Schritt diese Auswirkungen auf ein bestehendes Verkehrssystem, die Qualitdt des stddtischen
Umfeldes und die Akzeptanz der einzelnen Verkehrsteilnehmer und Anwohner zu tibertragen und zu
untersuchen.

Bei den Wirkungsfeldern stellt sich durch die MaBnahme ein hohes Mal} an Zugewinn bei der Verkehrssicherheit
heraus. Reduzierte Geschwindigkeiten sind aufgrund geringerer Kollisionsgeschwindigkeiten die effektivste
Losung, um die Unfallschwere zu reduzieren. Zudem wird die Wahrnehmung der Fahrzeugfiihrer fiir schwache
Verkehrsteilnehmer sensibler und die Reaktionsfihigkeit wird dadurch gesteigert. Da Kinder unter zehn Jahren
nicht im Stande sind, eine Fahrzeuggeschwindigkeit von mehr als 30 km/h richtig einzuschitzen, werden diese
durch die MaRnahme zusitzlich geschiitzt. Wichtigste Kenngréfe zur Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten sind jedoch die Akzeptanz der einzelnen Fahrzeugfithrer. Zwar ldsst sich eine
Akzeptanzsteigerung schon allein durch eine flichendeckende Ausweisung von 30 km/h implizieren, jedoch
bedarf es zur allgemein schnelleren Einhaltung der MaRnahmen einer gut organisierten Offentlichkeitsarbeit.
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Diese fordert das Problembewusstsein der Fahrzeugfiihrer und kann eine Verhaltensdnderung des sozialen
Umfeldes hervorrufen, wodurch auch der einzelne Fahrzeugfiihrer beeinflusst wird, sein Verhalten schneller zu
dndern. Eine Verhaltensinderung kann zum einen in der Akzeptanz zur Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h liegen, zum anderen auch den Umstieg von dem Verkehrsmittel MIV auf
den Umweltverbund bedeuteten. Es ist also generell davon auszugehen, dass der Anteil des Umweltverbundes
am Modal Split zunehmen wird, sofern mogliche alternative Verkehrsmittel zur Verfiigung stehen. Zwischen
Kerngebieten und ldndlichen Rdumen kdénnen demnach unterschiedliche Verhaltensdnderungen erkannt
werden. So kénnten sogar MIV-gebundene Fahrzeugfithrer aus lindlichen Rdumen aufgrund verldngerten
Reisezeiten und ohne Umsteigemdglichkeiten auf den OV, einen Wohnungswechsel zur Kompensation des
Handicaps vorziehen. Bei den Lirmemissionen zeigt sich vergleichsweise zur Verkehrssicherheit ein eindeutiges
Bild. Langsamere gefahrene Geschwindigkeiten emittieren geringere Schalldriicke, wodurch der
Schalldruckpegel, horbar als Lirm bezeichnet, sinkt. Diese Schalldriicke entstehen zum einen aus dem Motor
(Motorengerdusche) und aus den Schwingungen der Reifen (Rollgerdusche) und zum anderen aus den
Luftwiderstidnden bei hohen Geschwindigkeiten (aerodynamisches Fahrgerdusche). Je nach Geschwindigkeit ist
dabei eine Gerduschart dominanter als die andere. Bei der Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeit von 50
km/h auf 30 km/h werden weitestgehend die Rollgerdusche gesenkt, jedoch sind unterhalb der 30 km/h die
Motorengerdusche dominant, wodurch niedrigere Geschwindigkeiten als 30 km/h keine signifikant geringere
Lirmemissionen mehr aufweisen. Eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist demzufolge eine sinnvolle
MaRnahme zur Reduzierung der Lirmemissionen und kann, je nach Stralenoberfldche und Pkw, bis zu einer
Lirmminderung von vier Dezibel beitragen. Uber die Luftschadstoffemissionen, welche ebenfalls zu den
Umweltbelastungen gezihlt werden, kann keine genaue Aussage getroffen werden. In Messfahrten wurde
festgestellt, dass eine konstante Geschwindigkeit von 30 km/h mehr Schadstoffemissionen erzeugt als eine
konstante Geschwindigkeit von 50 km/h. Entscheidend fiir die endgiiltigen Schadstoffemissionen einer Strecke
bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten ist jedoch die Haufigkeit der Beschleunigungsphasen, da in diesen
Phasen der Kraftstoffverbrauch und somit auch die Luftschadstoffe deutlich hoher ausfallen als bei konstanten
Geschwindigkeiten.  Bei Streckenlingen von weniger als 250 Metern Linge ergibt sich fiir eine
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h weniger Schadstoffemissionen als mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h. Somit kann in Gebieten mit Knotenpunktabstinden unter 250 Metern von einer Reduktion der
Luftschadstoffe ausgegangen werden, auf lingeren Strecken, insbesondere auf Hauptverkehrsstralen mit
Vorfahrtsregelung, sind Erh6hungen der Luftschadstoffe zu erwarten. Jedoch sind die Luftschadstoffe neben der
Geschwindigkeit, dem Anteil an Beschleunigungsphasen auch von der Steigung der Strafe und der aktuellen
Verkehrslage abhingig, wodurch eine genaue Aussage abschlieBend nicht getroffen werden kann. Generell gilt
jedoch, dass eine konstante Geschwindigkeit weniger Luftschadstoffe verursacht als eine Beschleunigungsphase,
wodurch die Schadstoffe allein durch, falls zuvor nicht schon vorhanden, einen stetigen Verkehrsfluss oder
mehrere an den Verkehrsstrom angepasste Lichtsignalanlagen (Griine Welle) deutlich gesenkt werden kénnten.
Als insgesamt wirtschaftlich kann die MaRnahme ,,zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h innerorts* schon
bei einer geringen Abnahme der Unfalltoten gesehen werden, da ungefihr auf einen im StraBenverkehr
Verstorbenen ein volkswirtschaftlicher Schaden von knapp einer Million Euro entsteht. Erhohte
volkswirtschaftliche Schidden durch eine Zunahme der Umweltbelastungen fallen dabei kaum ins Gewicht, wobei
zu sagen ist, dass durch niedrigere Hochstgeschwindigkeiten die sinkenden Larmemissionen sich positiv auf die
volkswirtschaftlichen Kosten auswirken. Die Einsparung an volkswirtschaftlichen Kosten koénnte in die
Offentlichkeitsarbeit und in den Ausbau von baulichen MaRnahmen an StraRen verwendet werden, um dort zum
Beispiel durch mit Fahrbahnverengung das Befahren der Fahrbahn mit zu hohen Geschwindigkeiten zu
erschweren. Eine kostenglinstige Verengung der Fahrbahn kann jedoch teilweise auch durch das Verbot des
Parkens auf Gehsteigen sichergestellt werden. Auch der Ausbau des Ful3- und Radwegenetz zur Steigerung der
Attraktivitdt dieser Verkehrsmittel bei der Verkehrsmittelwahl, wiirde durch die Einsparungen der
volkswirtschaftlichen Kosten gedeckt werden. Die erhdhte Attraktivitit konnte sich zudem positiv auf den
Model Split auswirken, wodurch wiederrum enormes Einsparpotenzial fiir die volkswirtschaftlichen Kosten
entstehen, da durch eine Verringerung des Pkw-Anteils am Modal Split die Luftschadstoffe und die
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Lirmemissionen ebenfalls zuriickgehen. Durch das Zusammenspiel aller vier Wirkungsfelder kann sich durch
eine Akzeptanzsteigerung eine Verlagerung des Strafenverkehrs zu umweltfreundlicheren Verkehrsmitteln
ergeben sowie die Verkehrssicherheit verbessert und die Umweltbelastungen gemindert werden.

Die Auswirkungen auf ein bestehendes Verkehrsnetz konnen, je nach Gemeinde, unterschiedlich stark ausfallen.
Da Umweltbelastungen bei konstanten Geschwindigkeiten geringer als in Beschleunigungsphasen sind, ist zum
Schutz der Umwelt ein Netz aus VorfahrtsstraBen, dem sogenannten Vorrangnetz, zu erstellen. Dieses
Vorrangnetz sollte so gewidhlt werden, dass mdoglichst viele Bereiche der Stadt schnell angefahren werden
konnen, jedoch ist die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer jederzeit zu gewéhrleisten. Entscheidend bei
der Wahl des Vorrangnetzes ist die Tatsache, dass die Beweislast umgekehrt wird. Es gilt nun nicht mehr zu
begriinden, warum auf einer Strae die Hochstgeschwindigkeit reduziert werden sollte, sondern weswegen sie
erhoht werden sollte. Diese Umkehrung zeigt auch die neue Vorrangstellung der Verkehrssicherheit und der
Umweltbelastungen entgegnen der ungehinderten Fahrt fiir den MIV. Grundsitzlich gilt jedoch, dass vor allem
ibergeordnete StralRen Vorfahrtsstralen, aufgrund hoher Verkehrsdichte, bleiben sollten, es jedoch nicht zu
viele StraRen beinhalten sollte, um dem Effekt der flichenhaften Verkehrsberuhigung nicht entgegen zu wirken.
Die Belange des OPNV sind nach wie vor im Verkehrsnetz zu beriicksichtigen, da es sich um ein
umweltschonendes Verkehrsmittel handelt, dessen Attraktivitdt nicht gemindert werden sollte. Das stddtische
Umfeld wird durch die Reduktion der Hochstgeschwindigkeiten an Lebensqualitét, insbesondere an Wohn- und
Aufenthaltsqualitét, gewinnen. Der Stralenverkehrslarm wird gesenkt und die Verkehrssicherheit gesteigert.
Die Akzeptanz der einzelnen Verkehrsteilnehmer und somit die generelle Einhaltung der geringeren
Hochstgeschwindigkeit ist stark von der Offentlichkeitsarbeit abhdngig. So konnte in Graz eine Akzeptanz von
ungefihr 80 Prozent erreicht werden. Mit Hilfe des Norm-Aktivations-Modells wird in dieser Arbeit gezeigt, dass
eine Akzeptanzsteigerung allein durch eine flichenhafte Einfithrung erreicht werden kann und die
Offentlichkeitsarbeit vor allem als unterstiitzend eingesetzt werden muss, um den Prozess der
Akzeptanzsteigerung zu beschleunigen.

Im Fallbeispiel Darmstadt wird ein Verkehrsnetz im Sinne der MaRnahme ,,zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30
km/h innerorts* erstellt. Es zeigt sich durch die Erstellung deutlich, dass fiir die Verkehrsteilnehmer ein sehr
tibersichtliches Netz entsteht und mehr Verkehrsschilder, vor allem Tempo 30-Zonen-Beschilderungen, aus dem
StraRennetz entnommen werden konnen, als neue hinzugestellt werden miissen, wodurch sich die Beftirchtung
eines Schilderwaldes nicht bestitigen ldsst. Die OPNV-Linien Darmstadts kdnnen dabei gréRtenteils ohne
Fahrzeitverluste weiter bestehen, da sie groRtenteils schon in Tempo 30-Zonen verlaufen. Die Ausweisung der
Verkehrszeichen 301 (Vorahrt), um den OPNV an Kreuzungen zu priorisieren, ist weiterhin méglich und wird
auch genutzt. Insgesamt erhilt Darmstadt durch die Einfithrung ein leicht verstindliches StraBenverkehrsnetz,
welches noch viele Potenziale fiir FuBginger- und Radverkehre offen ldsst. So koénnen zum Beispiel
Fahrradstralen eingerichtet werden, um auch ein gutes Radwegenetz zu erhalten. In vielen Bereichen wird mit
einer Lirmminderung zu rechnen sein, auch Minderungen der Luftschadstoffe sind méglich.

Die MaBnahme ,,zuldssige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h innerorts* erzielt im Bereich der Verkehrssicherheit
und der Umweltbelastungen gute Ergebnisse, sie kann das Mobilitdtsbediirfnis zu umweltschonender
Verkehrsmittel lenken und ist fiir die Wirtschaftlichkeit zu begriiRen. Jedoch sollten die Vorrangnetze stets auf
ihre Kapazititen und den gefahrenen Ho6chstgeschwindigkeiten gepriift werden, um eventuell weitere
Vorfahrtsstralen vom Vorrangnetz auszuschlieRen. Es empfiehlt sich, einen flichendeckenden Modelversuch
mit Uberwachung von Geschwindigkeiten durchzufithren, um alle Wirkungsfelder vorab in einem realistischen
Versuch auf die Probe zu stellen. Die Offentlichkeit sollte jedoch im groRen MaRe beteiligt werden, um im
Vorfeld eine gute Akzeptanz der MaRBnahme sicherzustellen. Die Reduzierung der Unfallzahlen und der
Umweltbelastungen sind grundlegende Ziele und fiir jeden Menschen nachvollziehbar.

Kim Gillich
Mairz 2013
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