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1.Zum Anliegen

Die hohe Zahl neu zugelassener Kraftfahrzeuge in unserer Stadt
und die damit einhergehenden Belastungen fur die Stadt, ihre
Burger und die Umwelt zwingen zu neuen Pramissen in der
kommunalen Verkehrpolitik.

Neben dem ersehreekenden AusmaB der Luft- und Larmbelastung
in Leipzig alamieren besonders die sprunghaft gestiegenen
Unfallzahlen in unserer Stadt. Diese haben sieh 1990 gegenuber
dem Vorjahr mehr als verdoppelt und steigen rasant weiter
>1<, (Tab. 1) .
Dabei verlagern sieh die sehadliehen Auswirkungen des Pkw-
Zuwaehses verlagern sieh immer mehr in die Wohngebiete. Wo die
zugige Fahrt auf dem HauptstraBennetz behindert wird, mussen
immer mehr WohngebietsstraBen als Sehleiehwege herhalten.

Erfahrunngen zeigen, daB die greBten Sieherheitsrisiken im
StraBenverkehr von den hohen Gesehwindigkeiten der Kfz
ausgehen und daB deshalb der wirksamste Weg zur
Wiedergewinnung von Sieherheit und Lebensqualitat in unseren
Stadten die Verringe'rung der gefahrenen Gesehwindigkeiten ist.

1m Gegensatz ~u fast allen anderen donkbaren
diskutierten MaBnahmen fur die Bewaltigung der
dem standig steigenden Verkehrsaufkommen
flaehendeckende Einfuhrung von Tempo 30
- hinsiehtlich der erreiehbaren Auswirkungen auf die
Unfallzahlen und die Wohnumfeldqualitat unter den Fachleuten
unstrittig,

im Verhaltnis zum erzielbaren Effekt au8erst kostengunstig,
- ohne lange planerisehe Vorbereitung umsetzbar,
- in ihren Auswirkungen auf das Wohnumfeld von
Burgerinnen und Burgern unmittelbar erlebbar.

I
~

Die Einfuhrung von Tempo 30 stellt heute kein Experiment
ungewissem Ausgang mehr dar: In mehr als 5000 Stadten
Gemeinden der Bundesrepublik und unzahligen Kommunen des
landes (besonders Niederlande und Schweiz) liegen
Erfahrunger{' vor, die durehweg positiv sind.

mit
und

Aus-
dazu

Die flir die Verkehrsorganisation Verantwortlichen in unserer
Stadt haben sich Ma8nahmen zur Geschwindigkeitsdampfung
gegenuber bisher jedoch generell sehr reserviert verhalten.
Bei der Einrichtung von Tempo-30-Zonen stehen wir noch ganz am
Anfang. Tempo 60 in Stra8en mit zahIreiehen Gesehaften, wie
z.B. der G.-Sehumann-Str. oder K.-Liebkneeht-Str. oder gar
Tempo 70 wie auf dem Schleu8iger Weg oder der Arno-Nitzsche-
Str. stellen ein erhebliehes Sicherheitsrisiko dar.

~ Ebenso wie schon mehr' als,20 Burgerinitiativen, die aIle das
Thema Verkehr an vordersrter Stelle besehaftigt,wollen wir die
gravierende Einsehrankung unserer Lebensqualitat nieht langer
hinnehmen.
Deshalb sehlagen wir vor, als einen ersten, jetzt realisiier-
baren Sehritt zur Erhehung der Lebensqualitat in unserer St~dt
aIle Wohngebiete Leipzigs als Zonen mit einer Heehstgesehwin-
digkeit von 30 km/h auzuweisen.

J
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1. DAS TEMPO-30-KONZEPT
Das Leipziger
struktul'iert:

SfraHensystem wird folg-endermaBen neu

- Wohngebiete mit Tempo 30
- Yorbehaltsnetz mit Tempo 50
- Neue B2/95 mit hciheren Geschwindigkeiten

Die genaue Klassifizierung del' einzelnen StraBen wird
entspreehenden Karte dargestellt.

DurehzufUhrende MaBnahmen

In elner

. :51:

Unmitt,elbar mit del' EinfUhrung del' Tempo-30-Zonen mUssen nul' die' .'
MaBnahmen del' "l.Phase" umgesetzt weden. AIle anderen MaBnahmen
kcinnen spiteI', jenaeh Erfordernis und verfUgbaren Mitteln
"naehgerUstet" werden .

*Beschilderung del' Zonen ( l.Phase)

An den Ein- und Ausgingen del' Tempo-30-Zonen sind entsprechende
~Schilder aufzustellen (STVO Bild 274.1 und 274.2).

*Aufhebung von HauptstraBen irinerhalb del' Zonen ( I.Phase)

Zur Erh6hung des Durehfahrwiderstandes und zur natUrlichen Senk~
ung del' Kfz-Geschwindigkeiten wird die Vorfahrtsregelung Inner-
halb del', Tempo-30-Zonen generell zugunsten einer Rechts~vor-
links-Regelung verandert.

*Park- und Ha~teverbote entfernen (I.Phase)

Das Parken'auf del' Fahrbahn ist zusitzlieh dureh entsprechende
Markierung zu fordern. Dadureh wird die Fahrbahn verengt und die
Fahrgesehwindigkeit verlangsamt. Das Parken auf Gehwegen ist
auszusehlieBen. Dabei isi darauf zu aehten, daB del' Parkraum
insgesamt nieht vermehrt wird.

*Versetzte Anordnung del' Parkstande (2.Phase)

Das heiBt weehselseitige Anordnung del' Parkstande. Entspreehende
Markierungen auf del' Fahrbahn bewirken Verschwenkungen del' Fahr-
bahnaehse undEngstellen, was die Fahrgesehwindigkeiten ebenfalls
veI'ringert.

•
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(2.Phase)

Inncrhalb del' Tempo-30-Zonen
~verzichtet werden. Dies erzeugt
engen St.raBen Zi.1 fahren
.Geschwindigkeitsverminderung bei.

sollte - aat'
beim Autofahrcr

und tragt

~jttelmarkierung
das Gcl'ilhl In

dami t zur

*Verhinderung del' Durehfahrt (2.Phase)

D I '. M'tt 1 =ip zum Be.isr>iel Dia~onalsoerren.UI'C.l geelgneLe "1. e.... ,,~- < _ r

[inbahnstraBcnregelllngen, abgehang,te StraBen usw. kann in StraBen
mit starkem Schleichwegeverkehr die Durchfahrt. unterbunden
werden. Diese ~ittel sind jedoch sehr sparsam und gezielt
e in z:iset zen un d dU I' fen den Radvel'keh :'11.ich t be h inde I' II •

Apr"l1}''''1'-' tf"'Bn~I'lnpn ('~ pI..,,,,,,,,,,).J(A\,..So- .....1 .........• <:1... "",, "'_ "J. .I.J.u_oJ •.~

Besonders in sensiblen B~reichen (Schulen, Kindergarten, Alters-
he.11rJ.e SportstLitten us,v.) UJld ifl tien Ei11g"al1gsbereiche;1 del" T"en1pO--
30- Zonen werden erganzende MaBna~nen erforderlich wie z.B.:
- F;.dubahnvel'engung und Fa:li'bahnversatze,

Aufpflasterungen auf Bordsteinniveau,
- sog. Plateauaufpflast.erungen, die nul' fUr Pkw als g'8sch\\oindig'-

k~itswirksame Schwelle wirken,
- Materialwechsel,

Teilenisiegelung und Begrlinung von Verkehrsflachen.

~6ffentlichkeitsarbeit (die ganze Zeit)

Del' Erfolg del' flachenhaft.en Verkehrsberuhigung wird ent.scheidend
von einer b~eiten Bffentlichen Disk~s~ion Uber Sinn und Vorteile
diesel' MaBnahme abhangen. Dazu sollten die Zeitungen, Funk,
Fernsehen, Blirgerforen usw. genutzt werden; die Herausgabe eines
.tblattes oder einer Postwurfsendung ist. zu erwagen. Del' Aspekt
~ Schutzes de~Anwohner yor ihrer eigenen unangemessen schnel-
len FahrweisemiB besonders hervorgehoben weden ..

*iJberwachung

SolI Tempo 30 nicht nul' den Charakter einer "unverbindlichen
Empfehlung" haben, wird, insbesondere solange andereflankierende
~aBnahmen nieht umgesetzt sind, auf eine wirksame Konirolle und
.Ahndung yon Geschwindigkeitsv~rstBBen nicht verziclltet werden
konnen.

£
1
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2. Erg~nzende Bemerkungen zum Leipziger Konzept

*Offentlici1cr Nahverkehr innerhalb von Tempo-30-Zonen

Tm Interesse eines zUgigen Verkehrsablaufes des offentlichcll
Nahvcrkehrs sind in StraBenzUgen mit StraBenbahnverkehr keine
Tempo-30-Zonenregelungen vorgesehen.
Buslinien del' Leipziger Verkehrsbetriebe werden nul' im Bereich
Mockern von Tempo-30-Zonen berUhrt. Darum wird hier von einer
Beibehaltung del' HauptstraBenaus"schilderung im Zuge del' Buslinien
N und W ausgegangen. Bei diesel' ~userst kurzen Strecke wird
die FahrzeiteinbuBe nul' sehr geringfUgig sein.

*DurchfahrfsstraBen durch Tempo-30-Zonen

An einigen Stellen fUhren durch geschlossene Wohngebiete StraBen
mit einer gewissen Bedeutung fUr den Durchgangsverkehr. Da hier
jedoch eine Ausweisung als Tempo-50-StraBe nicht zumutbar ware!
wird diese StraBe innerhalb ciner Zone weiterhin als HauptstraBe,
abel' mit Hochstgeschwindigkeit 30 km/h ausgewie-
sen, so zum Beispiel:

",. Beethovenst;'<lDe, Ii," 'l~i.;ri,-,~~traBe,QuerstraBe, GrenzstraBe.

*Augusf-Bebel-SlraBe (sUdl. K.-Eisner-Str.) sowie Windscheidstr.

DUI'ch die neue B 2/95 besteht elne leistung-sf~hige Nora-SUd-
Verbindung zur Entlastung" del' vorhandenen Radialen in diese
Richtung-. Aus dicsem Grunde ist die SchlieBung- del' Verbindung-
August-Bebel-StraBe/WindscheidstraBe wUnschenswert und stellt
verkehrlich kein groBes Problem dar. Hier mUBte jedoch von
vornherein durch geeignete MaBnahmen die DurchfahrtsmogJichkeit
unterbunden werden. Zur Verengung del' Fahrbahn wire es hier
weiterhin sinnvoll, den derzeit auf dem Mittelstreifen parkenden
Pkw Stellflichen auf del' StraBe zuzuweisen und den stark in
Mitleidenschaft gezogenen Mittelstreifen intensiv zu beg-I'Unen.

,
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II. ERLAUTERUNGEN

1.Grundsatze der Struktur von Tempo 30

* Einzelne Zonen oder flachendeckend?
AIle Erfahrungen haben gezeigt. da6 eine Verbesserung der
innerort lichen Verkehrssicherhei t ohne' eine ganzhei t Iiche,
flachendeckende Reduzierung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus
kaum zu erreichen ist. Aus diesem Grunde wird eine Losung vor-
geschlagen, die aIle Wohngebiete einschlie6t und sich damit an
die Forderung des Deutschen Stadtetages anlehnt>2<.

eine
bei

in
des

Dieses Inseldenken verzogert auf viele Jahre
flachenhafte Ver$ehrsberuhigung. Es bleibt
Einzelfallentscheinungen. Dasbringt das Konzept ~olitisch
Mi6kredit und die angestrebte generelle Anderung
Fahrverhaltens bleibt aus.

Dabei bietet eine flachendeckende Losung gegenliber einzelnen
Zonen zahlreiche Vorteile:

Bei der Einflihrung der Zonengeschwindigkeit nur in
ausgewahlten Ortsteilenentstehen einzelne Inseln, was zu
Problemen bei der Integration in ein gesamtstadtisches
Verkehrskonzept fUhrt.'.

' ..
In Stadten mit einer {Zonenregelung" war der tatsachLich

erzi.elte Erfolg weitausgeringer als bei Stadten mit el"ner
flachendeckenden Losung. Dem Kfz-FUhrer mu6 der zwingende
Zusammenhang Wohngebiet = Tempo 30 verdeutlicht werden. Bei
einer Beschrankung auf einzelne Ge~iete hat die
Tempobeschrankung Ausnahmecharakter und wird kaum akzeptiert.

Die Beschrankung auf einzelne Zohen bewirkt eine
Konzentration der Mittel fUr erganzende bauliche Ma6nahmen zur
Wohnumfeldverbesserung usw. auf diese Gebiete. Ihre exklusive ;t
Ste llung wachst,. was zu Mieterhohungen und zur Vertreibung 1
angestammter, Mieter fUhren .kann. Erf order 1ich ist daher ein .y-

.- ,Verkehrsber.uhl..gUng~kon.z.ept':,;;>,;das.hinsi.cht~ich.'ba.uliche;r.-und ,~
-" verkehTSOrg~nisatorischer Ma6nahmeneinen.niedrigeren Standard" '.~,,--,'j

"'zugrunde I~!it:und e ine'fj iichenhaf te' LOsung' ermog IiCht,'~l'!~';' : ", I
': '",>, ,i

-~'
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Schon die 1981 vom Bundesminister fur Verkehr eingesetzte
"Kommission fur Verkehrssicherheit" ging in ihrem Bericht vom
27.2.1982 davon aus, da8 Ma8nahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung stets flachenhaft angelegt weden sollten >3<. Da-
durch sollte einerseits erreicht werden. da8 sich dem Kraft-
fahrer der Zusammenhang Wohngebiet = Tempo 30 einpragt und da8
sich Problemfelder nicht lediglich kleinteilig verlagern.

* Das Tempo 50-Vorbehaltsnetz gehort zur Tempo 30-Konzeption

Eine entscheindende Randbedingung und Voraussetzung fur eine
flachenhafte Verlangsamung des Verkehrs ist die Festlegung
eines Stra8ennetzes von ubergeordneter Bedeutung mit der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und Vorfahrtrege-
lung. Ein solches Netz solI in erster Linie dienen zur
ADwicklung

des linienhaften offentlichen Personennahverkehrs.
des Guter- und Wirtschaftsverkehrs,
des innerstadtischen uberortlichen Verkehrs.

* Ver'kehrsberuhigte Bere.iche

Uber die Ausweisung von Tempo 30 in Wohngebieten hinaus ist es
auch in Leipzig an der Zeit. in ausgewahlten Stra8en Verkehrs-
beruhigungsma8nahmen vorzusehen, in denen Schrittgeschwindig-
keit vorgeschrieben ist (Beschilderung mit Bild 325 STVO). Da
diese Ma8nahmen al1erdings meistenteils einen Stra8enumbau
erfordern, kann dies erst mittelfristig in Angriff genommen
werden.
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a, Verkehrssieherheit

*Vnfallsituation

30
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• In allen Kommunen werden in Bezug auf die Tendenz der Verkcll~s-
unfallentwieklung die gleichen Erfahrungen gemacht: Die Unfjlle
mit Personenschaden, gehen zurilck. Unf~lle mit 3chwerem
Personenschaden nehmen rapide ab und Unf~lle mit Todesfolge ~c:.en
gcgen Null oder finden nicht mehr statt. Besonders ~roBc Erfol;s
c-ah es in den Kommunen. die eine fUichendeckende Tempo-30-i-os:.;.ngo .

durchgestzt haben. In einigen St~dtcn gab es in del' Anfangsphasc
ei'-"2 erhohte Zahl von Bagatellunf~llen, besonders i:;:Zusammcl:liang
Ir1it de:" n.ecI-lts-vor-links-\!orfahrtsr2gelurlg~~ .~.i!:~ abe:' :-'~(1ch C:iT;.C!'
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alic11 rrabe 11 e 1).

~Bessere Gefahrenwahrnehmung

Bei 50 km/h hat del' Au10fahrer seinen KO;17.entratiol1spunkt+U ;:.
~or der Sto8stange. Sein Elieki'eld ist lang und eng. Durcl~ ~liE
hahe Konzentration auf die Fallrballn werden nur die'fUr das ~ti~~;~
Fahren wich1igsten Dinge wahrgenommen. Fahrbahnrand, Parkstrei~e~
und Gehbahn werden nul' undeutlich erkannt, obwohl gcrade van jier
die meisten Unfallgefahren ausgehen, z.E. durch p16tzlich her-

~ vortretende FuBg~nger, spielende Kinder, durch Autos die a~s
A'.12fahr.tenkommen, plotzlich auftauchende Radfahrer usv:..
Diesen'Tatsachen wird Tempo 30 einfach besser gerecht: Es er;~b~
sich ein breiter~s Blickfeld, welches Fahrbahnrand, ParkstrEi~cn
und Gebwege voll einbezieht. Dei' Konzentrationspunkt lieg:t :.~l

etwa 15 ill Val' dem Fahrzeug. Gefahren werden somit g~t ~nd
m6glicherweise rechtzeitig erkannt >5<.

*Kurzere Anhaltewege

Bei Tempo 50 ergeben sich je nach Reaktionschnelligkei1 und
Wetter Anha~,.t'ewege zwischen 26 und 40 m. Bei Tempo 30 sind die
Anhaltewege'um mehr als die H~lfte klirzer. Kurze Anhaltewege
entscheiden vielfach libel'Leben und Tod. >6<

*Aufprallwucht kleiner

Crsache des hohen Risikos del' FuBg~nger und Radfahrer ist, daD
sie im Kollissionsfall mit motorisierten, Fahrzeugen einem Anprall
mit meist hoher Energie ungeschlitzt ausgesetzt sind.
Entscheidende GroBe ist auch hier wieder die Geschwindigkeit. Sie
erh6ht sich von 30 km/h auf 50 km/h etwa urn einen Faktor von
2,8. Zwischen diesen Geschwindigkeiten liegt - grob gesagt - a:.;.ch
der Bereich, ab dem der berroffene FuBg~nger durch die Belastung
eines Zusammenpralls todlich verletzt wir.d. Kommt es bei Tempe: 30
zu einer Kollision, ist auBerdem del.' Unfallverlauf wesentlich
gilnstiger: das gef~hrliche Hochschleudern gegen die oberen fahr-
zeugieile und das nachfolgende Wegschleudern auf die ~ah~bah~
entfallt, man wird "nul' nach" umgefahren >7<.
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*Ucsserc Wahrnefunbarkeit
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~Enerell schwer eingeschlitzt wel~den, das gilt nicht
Kil~der lind Seniol'en. Te!i1pO 30 wi!'d nicht als bedI~ohlicl1
Je2! das verhinder't Panikreaktioncrl.

.L•. I...L ,;. ::' i_~r-

:;: ~r 0 r hal ten er Fahrstil

e

,,' ~ n 1 F ".... •••• ' ••••,., .:.. - ..• ~ ..:;, .;.:...:..:...1.EingewohnungsphasegewissencineI'ria cr.t..2 r s tEffektc
~verdel1 ..

IIc::e Geschwindig;keiten fordern einen hektischen, wenig' :':-:c;:
sichtsvollen Fahrstil. Man will schnell vorw~rts, neigt zu
116herer Risikobereitschaft und hochtouriger Beschleunig~~g.
,\::d.3..:~s bei Tempo 30: Bier far;"t man gelassen und vs!'halte!'~, ella'2
'::'be:':,,;:i2ig:e Beschleunigungen und Risiken. ~,1anst;'ebt ,::L~:-, ;;:c.: ::::"
:-~-~c..~~:6"el; \?erkehrsflufs a11 ;~n(l v2!'lneidet Uherfltissib~e I?r'E:rns'- ';.ir~c~_

D2=chle.'...lI~~g1J11g'snlanovel. So g~csehen kaT}11 Te~upo 30 L2.~-.• :~E:r. \:{~:I'

k.2~.::'skI.i!n3. erheblich verbessern. Denn da.s bisher u::"L~r"eicLE:id.~
\.'I<;,L 3,11 Ri.:cksich:nahme and Risikovermeidung- 1iegt haup:.s;ci~-;;lL0);

-,- h0 hen G esc hwin d ig-ke its n iveau beg run de t . A',1cr ika" ::..sch e un d
dcursche Verkehrspsychologen habcn auf tiberzeagende Wei~c nGC~~2-
r,-i.22en~ \Vi'2 sta.rk die Gescll,vj.:."'~iig.ke.it cell ~ '"'\'"'2iligell Fa~"i=-':::~~:
~):"'2g't >3< .. ~.y,:_~ei ist naturli,:';ll zu t:ef.icl1teTl,da'B d'le g~;::1:~~:~:-_-:-'.2T';.

.;~

*Bessere Verstindig-ungsm8g1ichkeiten

Hahes Tempo I~Bt kaum Verst~ndig-ungsmoglichkeiten zwischen Au!o-
fah~e~, FuBgfingcr und Radfahrer zu. Bei T~mpo 30 kBnnen Gesten
and ~,1imik gut wCihrgenommen werden, es bleibt genugend ZE':it fit,
~egenseitige Reaktionen. Nur durch eine Geschwindi~keitsrcd~-
zierung kann del' StraBenverkehr wieder eine soziale Kom~ene~te i~
Sinne von Partnerschaft erhalten.

b, Verbesserung" der Bedingungen der schwachen Verkehrstein€hmer
e

*F6rderung des Radverkehrs durch Tempo 30

Ein wesentlicher Faktor fUr die Unsicherheit des Radfahrers Del
dcr gemeinsamcn Benutzung eines groBen Teiles des StraBennetzes
sind die hohen Geschwindigkeiten des Autoverkehrs. Wo inlli~er eln
Radfahrer einen plotzlichen Schwenker macht, besteht fUr cinen
schnell fahrenden Autofahrer kaum die Moglichkeit fur ern
AusKeich- und Bremsmanover.' Schneller Autoverkellr wird zudcm a~ch
YOUl RadfCihrer subjektiv also extrem gef~hrlich empfunde~. [r
erzeu~t bei den meisten Radfahrern StreB und Cnsiehe,heit ~~d
fUhrt deshalh nicht selten zu Fehlreaktionen. Die Gcsc!:~i~t:;
keitsdiffferenz wird geringer undes ist auch objektiv ci:~c
ertl£bliche Verringerung del' Gef~hrdung feststellbar. A~ch d~r
Verzicht auf die Fahrradbenutzung ist wesentlich auf die A:1~~:
vcr dem Autoverkehr zuruckzuftihren, wie zahlreichc Cntei'suchungen
bcw~isen >9<. Bei einer entsprechenden Umfrage gaben ZUlli Beispiel

.'
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ein DritteJ aller Eltern an, aus Sieherheitsgrlinden ihren Kindern
die Benutzung des Fahrrades im Stadtverkehr zu verbieten >10<.
Aus GrUnden der geringeren Gefahrdung des Radverkehrs erlibrigen
sieh in Gebieten mit Tempo-30-Regelungen auch teure Investitioncn
flir spezielle Radverkehrsanlagen. Somit ist Tempo 30 die wahl
wirksamste und kostengtinstigstc MaBnahme zur
Radverkehrsforderung.

* Verb~sserungen fUr die FuBginger

Tempo 30 bringt fUr den FuBganger unmittelbaren
Sicherheitsgewinn. Das gilt besonders flir die bessere Cberquer-
barkeit der StraBen. Verminderter Larm und Abgase erhohen die
Aufenthaltsqualitat. Naeh erfolgten Umbauten entsteht auBerdem
mehr Platz fUr FuBganger und spiel~nde Kinder.

c. Auswirkungen auf die Umweltsituation

W~hrend libel'. die zuvor genannten Arguments einhc!lige
Ubereistimmung besteht, gibt es bei den Vntersuchungen tiber die
Auswirkungen von Tempo 30 auf die Umwelt unterschiedliche
Ergebnisse. Besur:.ders in Zusammenhang mit den Abgasemmisionen uDd
dem Benzinverbraueh gehen hier die Meinungen auseinander~.
Insgesamt kann man j~doch davon ausgehen, daB sich die Umwelt-

~situation durch diese MaBnahmen verbessert.

*Weniger Larm

In unserer Stadt fUhlen sich 60% der BUrger unzumutbar durch Larm
belastigt >1<.
Eine Verminderung der Fahrgesehwindigkeit von urn 20 km/h als
Folge von Tempo 30 fUhrt zu einer Larmminderung von bis zu 6
dB(A). Del' Durchschnittswert der Larmminderung liegt bei 4 dB(A),

Awas vergleiehsweise einer Verminderung der Verkehrsdichte um 40-
~60% entsprich~~ Ganz allgemein kann festgestellt werden, daB ein

Pkw bei Tempo~~O etwa so laut ist, wie drei Pkw's bei Tempo 30
>12<. :

*Weniger Benzinverbrauch

Durch den im Abschnitt "Verhaltener Fahrstil" erlauterten Faln-
stil bei hohen Geschwindigkeiten steigt der Kraftstoffverbrauch
sprunghaft. Entsprechende Untersuchungen gehen davon aus. daB
durch den ausgeglichenen und niedertourigen Fahrstil in
"Niedriggesehwindigkeitsgebieten" Kraftstoffeinsparungen bis zu
einem Drittel moglich sind .>13<. Andere Untersuchungen gehen
davon aus, daB die Einparung von Kraftstoff hochstens 10% betragt
oder bei ungleiehmaBiger Fahrweise keine Verbrauchsreduzierungeintritt.

1



- 10 -
*Weniger Abgase

Untersuchungen in Tempo-30-Gebieten in Buxtehude haben
ergeben, daB durch die Geschwindigkeitsreduzierung eine Abnahmc
der Stickoxidemmisionen urn 50% erreicht wurde und sich ~er
AusstoB von Kohlenwasserstoffen urn 20% verringerte, wobei sicll i

der CO-AustoS ni6ht ver~nderte. Wurde der Fahrer zu einer
.ruhigen, das heiSt niedertourigen, Fahrweise ermuntert, stellten
sich weitere Erfolge ein: Es ergaben sich Reduzierungen bei CO urn
20%, bei CH um 30%, und bei NOx urn 60% >14<.

d~ Verbesserung des Wohnumfeldes

Beim FI~chenbedarf nimmt das Auto unter den Verkehrsmitteln derr
schlechtesten Platz ein. Allein bei der Fahrspurbreite ist ~as
Verh~ltnis von Hahn: Bus: Auto wie 1: 4 : 23 >11<. Inwieweit
die Geschwindigkeit beim FI~chenbedarf eine Rolle spielt, isi
leicht aus folgendem~eispiel zu erkennen: wlihrend eine Anlieger-
straBe mi Randstreifen 5.50 m - 6.50 m breit ist, erreicht del'
Regelquerschnitt einer vierspurigen Stadtautobahn etwa 2G ill >15<;
je Fahrspur wird also hier gut der doppelte Raum verbraucht.
Tempo 30 erBffnet hier fUr den StraBenbau und die StraBenneuge-'
staltung neue Moglichkeiten. Langsamere Autos brauchen weniger
breite Fahrspuren und kommen leichter urn die Ecken.- StraBen filr

~den langsamen Autoverkehr kBnnen st~dtebaulich wesentlich b~ssel'
angepaSt werden. Die Trassierungs- und Gestaltungselemente kBnnen
bescheidener und flexibler seine Die Trenn- und StBrwirkung
vieler StraSen kann so wesentlich vermindert werden. Nach sol chen'
Gesichtspunkten lassen sich auch bei erforderlichen StraSenneu-
bauten (z.B. in Neubaugebi-eten) fUr die Kommunen erhebliche
Investitionskosten sparen.

tanz von Tem 0 30

Die im Rahmen des Forschungsvorhabens "FI~chenhafte
Verkehrsberuhigung" durchgefUhrte Begleituntersuchung des ADAC in
Buxtehude fUhrte zu dem Ergebnis, daB die Akzeptanz einer
fl~chendeekenden Tempo-30-Regelung mit ihrer EinfUhrung erheblich
steigt. W~hrend sieh vor der Einrichtung derMaBnahmen ein
Drittel der Autofahrer fUr eine zul~ssige HBchstgeschwindigkeit
von 30 km/h aussprachen, waren es naehher zwei Drittel. Bei den
Bewohnern stieg der Anteil aer BefUrworter von reichlich einem
Drittel auf drei Viertel >16<, siehe auch Tabelle 3.

.-
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