"TEMPO 30

C B FUR ALLE LEIPZIGER WOHNGEBTIETE

Eine Initiative des

Allgemeinen Deutschen Fahrrad Clubs
und des

. OKOoOL O WE - Unmweltbund Leipzig

Leipzig im Mirz 1991



1.Z2um Anliegen

Die hohe Zahl neu zugelassener Kraftfahrzeuge in unserer Stadt
und die damit einhergehenden Belastungen fiir die Stadt, ihre
Birger und die Umwelt zwingen zu neuen Pramissen 1in der
kommunalen Verkehrpolitik.

Neben dem erschreckenden AusmaB der Luft- und Larmbelastung
in Leipzig alamieren besonders die sprunghaft gestiegenen
Unfallzahlen in unserer Stadt. Diese haben sich 1990 gegenuber
dem Vorjahr mehr als verdopprelt und steigen rasant welter
>1<, (Tab.1).

Dabei verlagern sich die schadlichen Auswirkungen des Pkw—
Zuwachses verlagern sich immer mehr in die Wohngebiete. Wo die
zligige Fahrt auf dem HauptstraBennetz behindert wird, missen
immer mehr WohngebietsstraBen als Schleichwege herhalten.

Erfahrunngen zeigen, daB die groBten Sicherheitsrisiken im
StraBenverkehr von den hohen Geschwindigkeiten der Kfz
ausgehen - und daB deshalb der wirksamste Weg zZur
Wiedergewinnung von Sicherheit und Lebensqualitat in wunseren
Stadten die Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten ist.

Im Gegensatz :u fast allen anderen denkbaren und derzeit
diskutierten MafBnahmen fUir die Bewaltigung der Probleme mit

dem standig steigenden Verkehrsaufkommen ist die
flachendeckende Einfithrung von Tempo 30

— hinsichtlich der erreichbaren Auswirkungen auf die
Unfallzahlen und die Wohnumfeldqualitdt unter den Fachleuten
unstrittig, :

— im Verhaltnis zum erzielbaren Effekt &uferst kostenglnstig,
— ohne lange planerische Vorbereitung umsetzbar,

- in ihren Auswirkungen auf das Wohnumfeld wvon allen
Blrgerinnen und Blirgern unmittelbar erlebbar.

Die Einfiihrung von Tempo 30 stellt heute kein Experiment mit

ungewissem Ausgang mehr dar: In mehr als 5000 Stadten und

Gemeinden der Bundesrepublik und unzahligen Kommunen des Aus-—

landes (besonders Niederlande wund Schweiz) liegen dazu
i hAd R L, . .

Erfahrungen vor, die durchweg positiv sind.

Die fur die Verkehrsorganisation Verantwortlichen in unserer
Stadt haben sich MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung
gegenliber bisher jedoch generell sehr reserviert verhalten.
Bei der Einrichtung von Tempo—-30-Zonen stehen wir noch ganz am
Anfang. Tempo 60 in StraBen mit zahlreichen Geschaften, wie
Zz.B. der G.-Schumann—-Str. oder K.-Liebknecht-Str. oder gar
Tempo 70 wie auf dem SchleuBiger Weg oder der Arno-Nitzsche-—
Str. stellen ein erhebliches Sicherheitsrisiko dar.

Ebenso wie schon mehr als.20 Biirgerinitiativen, die alle das

Thema Verkehr an vordersrter Stelle beschiaftigt,wollen wir die
gravierende Einschrankung unserer Lebensqualitat nicht langer

hinnehmen. '

Deshalb schlagen wir vor, als einen ersten, jetzt realisiier—

baren Schritt zur Erhdéhung der Lebensqualitdt in unserer Stadt

alle Wohngebiete Leipzigs als Zonen mit einer Héchstgeschwin-—

digkeit von 30 km/h auzuweisen.
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1. DAS TEMPO-30-KONZEPT ‘ .
Das Leipziger StraBensystem wird folgendermafien neu
strukturiert: ’ -

.~ Wohngebiete mit Tempo 30

- Vorbehaltsnetz mit Tempo 50
- Neue B2/95 mit hoheren Geschwindigkeiten

Die genaue Klassifizierung der einzelnen Strafen wird in einer
entsprechenden Kartie dargestellt.

Durchzufiihrende MaBnahmen

Unmittelbar mit der Einfithrung der Tempo-30-Zonen missen nur die: "
MaBnahmen der "1.Phase" umgesetzt weden. Alle anderen Malnahmen
konnen spiter, je mnach Erfordernis und verfliigbaren Mitteln
"nachgeriistet” werden.

*Beschilderung der Zonen ( 1.Phase)

An den Ein- und Ausgingen der Tempo-30-Zonen sind entsprechende

“Schilder aufzustellen (STVO Bild 274.1 und 274.2).

¥*Aufhebung von HauptstraBen innerhalb der Zonen { 1.Phase)

Zur Erhohung des Durchfahrwiderstandes und zur natiirlichen Senk-
ung der Kfz-Geschwindigkeiten wird die Vorfahrtsregelung inner-
haib der . Tempo-30-Zonen generell zugunsten einer Rechts=vor-
links-Regelung verindert.

*Park- und Had.teverbote entfernen (1.Phase)
Das Parken:auf der Fahrbahn ist zusdtzlich durch entsprechende

Markierung zu férdern. Dadurch wird die Fahrbahn verengt und die
Fahrgeschwindigkeit verlangsamt. Das Parken auf Gehwegen ist

auszuschlieien. Dabei 1ist darauf zu achten, daf8 der Parkraum

insgesamt nicht vermehrt wird.

*Versetzte Anordnung der Parkstinde (2.Phase)

Das heiBit wechselseitige Anordnung der Parkstinde. Entsprechende .
Markierungen auf der Fahrbahn bewirken Verschwenkungen der Fahr-
bahnachse und Engstellen, was die Fahrgeschwindigkeiten ebenfalls
verringert. '
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*¥Mittelmarkierung entfernen {(2.Phase)

Tnncrhalb der Tempn-320~Zonen sollte . auf Mittelmarkierung
i 1 . PR IS N | 3

verzichtet werden. Dies erzeugt beim Autofahrer das Cofihl, in

engen Straflen Zu fahren und tragt. damit Zur:

Ceschwindigkeitsverminderung beli. ’

*Verhinderung der Durchfahrt {(2.Phase)

Durch geeignete Mittel, wie zum Beispiel Diagonalsperren,

LinbahnstiraBenregelungen, abgchingte StraBen usw. kann in Strafien
. o ~ O A I

mit starkem Schleichwegeverkaehr die Durchfahrt unterbunden

! . Diese Mittel sind jedoch sehr sparsam und gezielt
einzuisetzen und dirfen den Radverkehr nicht bhehindern.

‘B{;;ul iche MaBnsahmen (3.Phase)

sensiblen Bereichen (Schulen,
&, tétten usw.) und in den Eingangsbe
Zonen werden erginzende Mafnahmen erforderlich

- Fahrbahnverengung und Fahrbahnversitze,

- Aufpflasterungen auf Bordsteinniveau,

- sog. Plateauaufpflasterungen, die nur fiir Pkw als geschwing
eilswirksame Schwelle wirken,

erialwechsel,

>ilentsiegelung und Begriinung von Verkehrsflichen.

|
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*Gffentlichkeitsarbeit (die ganze Zeit)

Der Erfolg der flichenhaften Verkehrsberuhigung wird entscheidend
von einer breiten o6ffentlichen Diskussion iiber Sinn und Vorteile
dieser MaBnahme abhingen. Dazu sollten die Zeitungen, Funk,
Fernsehen, Biirgerforen usw. genutzt werden; die Herausgabe eines

thlattes oder einer Postwurfsendung ist zu erwagen. Der Aspekt
d€s Schutzes deg, Anwohner vor ihrer eigenen unangemessen schnel-
len Fahrweise_mﬁﬁ'besonders hervorgehoben weden. .

*Uberwachung

Soll Tempo 30 nicht nur den Charakter einer "unverbindlichen
Empfehlung” haben, wird, insbesondersc solange andere flankierende
MaBnahmen nicht umgesetzt sind, auf eine wirksame Kontrolle und
Ahndung von Geschwindigkeitsverstéfen nicht verzichtet werden
kénnen.




2. Erzanzends Bemerkungen zum Leipziger Konzept

)Off‘HIIICP”P_NahVEFkGhF innerhalb von Tempo-30-Zonen

tm Interesse eines ziigigen Verkehrsablaufes des offentliichen
Nahverkehrs sind in Straflenziigen mit StraBenbahnverkehr keine
Tempo-30-Zonenregelungen vorgesehen.

Buslinien der Leipziger Verkehrsbetriebe werden nur 1im Bereich
Mockern ~ von Tempo-30-Zonen beriihrt. Darum wird hier von einer
Beibe haltung der Hauptstrafienausschilderung im Zuge der Buslinien
N nd W ausgegangen. Bei dieser Auserst kurzen Strecke wird
die FdhrzeltelnbuBe nur sehr geringfiigig sein.

*DurchfahrtsstraBen durch Tempo-30-Zonen

An einigen Stellen fithren durch geschlossene Wohngebiete StraBen
mit einer gewissen Bedeutung fiur den Durchgangsverkehr. Da hier
jedoch eine Ausweisung als Tempo-50-StraBe nicht zumutbar wire,
wird diese Strafe innerhalb einer Zone weiterhin als Hauptstrafe,
aber mit {érhstgesch“luﬂlvk>1* 30 km/h ausgewie-
sen, so zum Beispiel :

Beethovenstirage, f:?ggfridstraﬁe, Querstrafe, GrenzstiraBe.

*August-Bebel-Strafe (siidl. K.-Eisner-Sir.) sowie Windscheidstr.

Durch die seue B 2/95 besteht eine leistungsfihige Nord-Sid-
Verbindung zur Entlastung der vorhandenen Radialen in diese
Richtung. Aus dicsem Grunde ist die SchlieBung der Verbindung
August-Bebel-StraBe/WindscheidstraBe wiinschenswert und stellt
verxehrlich kein groBes Problem dar. Hier miiBte jedoch von
vornherein durch geeignete MaBnahmen die Durchfahrtsméglichkeit
unterbunden werden. Zur Verengung der Fahrbahn wire es hier
weiterhin sinnvoll, den derzeit auf dem Mittelstreifen parkenden
Pkw Stellflichen auf der StraBe zuzuweisen und den stark in
Mitleidenschaft gezogenen Mittelstreifen intensiv zu begriinen.

foe



IT1. ERLRUTERUNGEN

1.Grundsatze der Struktur von Tempo 30

* Einzelne Zonen oder fldachendeckend?

Alle Erfahrungen haben gezeigt, daB eine Verbesserung der
innerdrtlichen Verkehrssicherheit ohne ' eine ganzheitliche,
flachendeckende Reduzierung des Kfz-Geschwindigkeitsniveaus
kaum zu erreichen ist. Aus diesem Grunde wird eine Ldésung vor—
geschlagen, die alle Wohngebiete einschlieft und sich damit an
die Forderung des Deutschen Stadtetages anlehnt >2<

Dabei bietet eine flachendeckende Ldsung gegenuber einzelnen
Zonen zahlreiche Vorteile: :

- Bei der Einfiihrung der Zonengeschwindigkeit nur in
ausgewahlten Ortsteilen -entstehen einzelne Inseln, was 2u
Problemen bei der Integration in ein gesamtstadtisches
Verkehrskonzept fihrt..

— Dieses Inseldenken verzodgert auf viele Jahre eine
flachenhafte Verkehrsberuhigung. Es "bleibt bei
Einzelfallentscheinungen. Das bringt das Konzept politisch 1in
‘MiBkredit und die angestrebte generelle  Anderung des
Fahrverhaltens bleibt aus. o

- In Stadten mit einer ¢'Zonenregelung” war der tatsachlich

erzielte Erfolg weitaus geringer als bei Stadten mit einer

.. flachendeckenden Lésung. Dem Kfz-Fiihrer mup der zwingende

Zusammenhang Wohngebiet = Tempo 30 verdeutlicht werden. Bei
einer Beschrankung auf einzelne Gebiete hat ~die
Tempobeschrankung Ausnahmecharakter und wird kaum akzeptiert.

- Die Beschrankung auf einzelne Zonen Dbewirkt eine
Konzentration der Mittel fir erganzende bauliche Mapnahmen zur
Wohnumfe ldverbesserung usw. auf diese Gebiete. Ihre exklusive

Stellung wachst, was zu Mieterhdhungen und =zur Vertreibung

. angestammter  Mieter fiihren -kann. Erforderlich ist daher ein -
y,Verkehrsberuh1gungskonzept,\ .das. hinsichtlich - baulicher. und...,A;
*»verkehrsorggnlsatorlscher MaBnahmen ‘einen -niedrigeren Standard RN

}Vzugrundelegt und eine- flachenhafte Losung ermogllcht

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

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

Eine entscheindende Randbedingung und Voraussetzung fiir eine
flachenhafte Verlangsamung des Verkehrs ist die Festlegung
eines StraBennetzes von Ubergeordneter Bedeutung mit der
erlaubten Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und Vorfahrtrege-—
lung. Ein solches Netz so0ll in erster Linie dienen zur
Abwicklung

— des linienhaften 6ffentlichen Personennahverkehrs,

— des Guter— und Wirtschaftsverkehrs,

— des innerstadtischen uUberortlichen Verkehrs.

* Verkehrsberuhigte Bereiche

Uber die Ausweisung von Tempo 30 in Wohngebieten hinaus ist es
auch in Leipzig an der Zeit, in ausgewahlten StraBen Verkehrs-—
beruhigungsmafnahmen vorzusehen, in denen Schrittgeschwindig-
keit vorgeschrieben ist (Beschilderung mit Bild 325 STVO). Da
diese MaBnahmen allerdings meistenteils einen Strafenumbau
erfordern, kann dies erst mittelfristig in Angriff genommen
werden.
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a, Verkehrssicherheit

*Unfallsituation

. 1 . - h - P TS D
In allen Kommunen werden in Bezug auf die TenuenL deix Verkechors
3 : - . ]
unfallentwicklung die gleichen Erf nxdngeﬂ gema H
mit Personenschaden = gehen zuriick, Unfal ]c

Personenschaden nehmen rapide ab und Unfidlle mit
gzegen Null oder finden nicht mehr statt. Besonders
zab es in den Kommunen, die eine flachendeckende Tem
durchgestzt haben. In einigen Stiadten gab es in der Anf
ine erhohte Zah! von Bagatellunfidllen, besonders
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mit der Rechts-vor-links-Vorfahrisregelung, dis aber

gewicsen Eingewdhnungszeit wieder. ricklidufig waren {zieheo
auch Tabelle 1).

*Bessere Gefahrenwahrnehmung

Bei 50 ”ﬂ/J hat der Autofahrer seinen
vor der StoBstange. Sein DBl ckfeld is
hohe Xonzentration auf die Fahrbahn were
Fahren wichtigsten Dinge wahrgenommen.
uind Gehbahn werden nur undeutlich erka:
die meisten Unfallgefahren ausgehen,
* vortretende FuBgaﬂge s+ spielende Kinder, durch
Auzfazhrten kommen, pldtzlich auftauchende Radfahre
Diesen Tatsachen wird Tempo 30 einfach besser gerecht:
sich ein breiteres Blickfeld, welches Fahrbahnrand, Par
und Gehwege voll einbezieht. Der Konzentrationspunkt ! nur
etwa 1 m vor dem Fahrzeug. Gefahren werden i znd
moglicherweise rechtzeitig erkannt >5¢<.

*Kiirzere Anhaltewege

Bei Tempo 50 ergeben sich je nach Reaktionschnelligkeit und
Wetter Anhaltewege zwischen 26 und 40 m. Bei Tempo 30 sind die
Anhaltewege um mehr als die Halfte kiirzer. Kurze Anhalteweze
entscheiden vielfach iiber Leben und Tod. >6<

*Aufprallwucht kleiner

Ursache des hohen Risikos der FuBgidnger und Radfahrer ist. dal
sie im Kollissionsfall mit motorisierten, Fahrzeugen einem A“pzall
mit meist hoher Energice unveschugk ) ausgesetzt sind.
Entscheidende GrdBe ist auch hier wieder die Geschwind Si
erhoht sich von 30 km/h auf 50 km/h ctwa um eincn

2,8. Zwischen diesen Geschwindigkeiten liegt -~ grob

der Bereich, ab dem der betroffene FuBlganger durch

eines Zusammenpralls tédlich verletzt wird. Kommt es

zu einer Kollision, ist auBerdem der Unfallverlaut

glinstiger: das gefihrliche Hochschlieudern gegen die

zeugteile und das nachfolzende We >gschleudern aunf

entf&llt, man wird "nur noch" ungefahren >7<.
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¥Descere Wahrnehmbarkei!

Ceschwindigkeiten kénnen wvon
1  schwer werden,

*Verhaltener Fahrstil

hwindigkeiten fdérdern einen hektischen
Fahrstil. Man will schnell VOrwar
ikobereitschaft und

{
(8]
N
P Y

Fempc 20: lier f3krt man ge‘assen und
chileunigungen und i rebt
hrsflu2  an si
smandéver. 5} po 3
heblich verbe das bisher
hinahme und i ng liegt ha
chwindigkeits ndet. Amer
Lrespsychologe berzeugend
stark die Ces de ' i
L el ist nat ch
nach einer ng
*Bessere Verstidndigungsméglichkeiten
4
po 148t kaum V= s*andchn gsméglichkeiten zwischen A\
bl Fullgédnger und Radfahrer zu. Bei Tempo 30 kdnnen Qe
und  Mimik gut wahrgenommen werden, es bleibt geniigend t
gegenseitige Reaktionen. Nur durch eine Geschwindiz
zierung kann der Strafenverkehr wieder eine soziale Kom

Sinne von Partnerschaft erhalten.
b, Verbesserungfder Bedingungen der schwachen Verkehrsteinehmer
*Férderung des Radverkehrs durch Tempo 30

Ein wesentlicher Faktor fiir die Unsicherheit des Radfab
der . gemeinsamen Benutzung eines groBen Teiles des Str
si
»

nd die hohen Geschwindi gkeiten des Autoverkehrs. Wo
adfahre einen ploétzlichen Schwenker macht, besteht
hn fahrenden Autofahrer kaum die Moglichkeit
und Bremsmanéver.'Schneller Autoverkelir wird

8]

o} fahrer subjektiv als extrem gefahrlich am
erzeugt Lei den meisten Radfahrern Stre2 und Unsiche:
fihrt deshalh nicht selten zu Fehlre aktionen. s
i ffferenz wird geringer und .es ist a

Verringerung der Gefdhrdung fests
i auf die Fahrradbenutzung ist wesentli
vor dem Autoverkehr zurlckzufiihren, wie zahlre;
beweisen >9<. Bei einer entsprechenden Umfrage
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ein Drittel aller Eltern an, aus Sicherheitsgriinden ihren Kindern
die Benutzung des Fahrrades im Stadtverkehr zu verbieten“ >@O<.
Aus Grinden der geringeren Gefiahrdung des Radverkehrs eriibrigen

- sich in Gebieten mit Tempo-30-Regelungen auch teure Investitionen -

- . N : 4 ~u )
fiir spezielle Radverkehrsanlagen. Somit ist Tempo 3¢ die woh!
wirksamste - und kostengiinstigste MaBnahme o zur
Radverkehrsférderung.

* VYerbesserungen fiir die FuBginger

Tempo 30 bringt fir den FufBginger unmittelb
~Sicherheitsgewinn. Das gilt besonders fiir die bessere Ub q
barkeit der StraBen. Verminderter Lirm und Abgase erhé
Aufenthaltsqualitat. Nach erfolgten Umbauten entsteht a

mehr Platz fiir Fufiginger und spielende Kinder.

. ¢, Auswirkungen auf die Umweltsituation

W&hrend tiber | die  zuvor genannten Argumente einhellige
Ubercistimmung besteht, gibt es bei den Untersuchungen iiber diz
Auswirkungen von Tempo 30 auf die Umwelt unterschiedliche
Ergebnisse. Besunders in Zusammenhang mit den Abgasemmisionen und
dem Benzinverbrauch, gehen hier die Meinungen auseinander
Insgesamt kann man jedoch davon ausgehen, dafBl sich die Umwelt-

‘wSituation durch diese MaBnahmen verbessert.

*Weniger Lirm

In unserer Stadt fiithlen sich 60% der Biirger unzumutbar durch Lirm
beldstigt >1<. ' . ]
Eine Verminderung der Fahrgeschwindigkeit von um 20 km/h als
Folge von Tempo 30 fithrt zu einer Larmminderung von bis zu §
dB(A). Der Durchschnittswert der Larmminderung liegt bei 4 dB(A),
'was vergleichsweise einer Verminderung der Verkehrsdichte um 40-
60% entspricht. Ganz allgemein kann festgestellt werden, daB ein
Pkw bei Tempo“50 etwa so laut ist, wie drei Pkw's bei Tempo 30
>12<., S

*Weniger Benzinverbrauch

Du?ch den im Abschnitt "Verhaltener Fahrstil" erlauterten Fahr-
stil bei hohen Geschwindigkeiten steigt der Kraftstoffverbrauch

. sprunghaft. Entsprechende Untersuchungen gehen davon aus, da8
durch den ausgeglichenen und niedertourigen Fahrstil in
"Niedriggeschwindigkeitsgebieten" Kraftstoffeinsparungen bis =zu

. einem Drittel moglich sind >13<. Andere Untersuchungen gehen

davon aus, daB die Einparung von Kraftstoff héchstens 10% betriagt

oder bei ungleichmdBiger Fahrweise keine Verbrauchsreduzierung
eintritt. ‘




*Weniger Abgase

tersuchungen in Tempo-30-Gebieten in "Buxtehude haben
geben, daB durch die Geschwindigkeitsreduzierung eine Abnahme
der Stickoxidemmisionen um 50% erreicht wurde und sich der
Ausstof von Kohlenwasserstoffen um 20% verringerte, wobei sich
der CO-AustoB nicht veridnderte. Wurde der Fahrer zu einer
.ruhigen, das heift niedertourigen, Fahrweise ermuntert, stellten
sich weitere Erfolge ein: Es ergaben sich Reduzierungen bei CO um
20%, bei CH um 30%, und bei NOx um 60% >14<.

TTay
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-d, Verbesserung des Wohnumfeldes

!
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Beim Flachenbedarf nimmt das Auto unter den Verkehrsmitteln
schlechtesten Platz ein. Allein bei der Fahrspurbreite ist

n

n

oA

<

Verhdltnis von Bahn : Bus : Auto wie 1.: 4 : 23 >11<¢. Inwieweit
die Geschwindigkeit beim Flichenbedarf eine Rolle spielt, ist
leicht aus folgendem ‘Beispiel zu erkennen: widhrend eine Anlieger-
strafle mi Randstreifen 5.50 m - 6.50 m breit ist, erreicht der
Regelquerschnitt einer vierspurigen Stadtautobahn ectwa 28 m >15<;
je Fahrspur wird also hier gut der doppelte Raum verbraucht

Tempo 30 er6ffnet hier fiir den Strafenbau und die StraBenneuge-
staltung neue Méglichkeiten. Langsamere Autos brauchen weniger
breite Fahrspuren und kommen leichter um die Ecken.- StraBen fir

“den langsamen Autoverkehr kénnen stiadtebaulich wesentlich besser
angepafit werden. Die Trassierungs- und Gestaltungselemente kénnen
bescheidener und flexibler sein. Die Trenn- und Stoérwirkung
vieler StraBen kann so wesentlich vermindert werden. Nach solchen
Gesichtspunkten lassen sich auch bei erforderlichen StraBenneu-
bauten (z.B. in Neubaugebieten) fiir die Kommunen erhebliche
Investitionskosten sparen.

&

4% Akzeptanz von Tempo 30

Die im -Rahmen des Forschungsvorhabens "Flachenhafte
Verkehrsberuhigung" durchgefithrte Begleituntersuchung des ADAC in.
Buxtehude fithrte 2zu dem Ergebnis, daB8 die Akzeptanz einer
flachendeckenden Tempo-30-Regelung mit ihrer Einfithrung erheblich
steigt. 'Wihrend sich vor der Einrichtung der MaSnahmen ein
Drittel der Autofahrer fiir eine zulidssige 'Héchstgeschwindigkeit
von 30 km/h aussprachen, waren es nachher zwei Drittel. Bei den
Bewohnern stieg der Anteil der Befiirworter von reichlich einem
Prittel auf drei Viertel >16<, siehe auch Tabelle 3.

-
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213« Holzapfel u.a.,Zur Geschwindigkeit im Autoverkehr, TU
Berlin 1986 '

s:’ . .
214< . Langevin, Les Transports Urbains, Paris 1987
>15¢< Richtlinie fiir die Anlage wvon StadtstraBen Teil:
Querschnitte, BM fiir Raumordn. , Bonn 1982

weiterhin benutzte Literatur:

*Ad-hoc—Gruppe Geschwindigkeitsdampfung, Wirkung von Tempo 30—
Zonen — Bilanz und Fazit von Tempo 30-Konzepten in 20 St&adten
und Gemeinden, Forschungsgesellschaft fiir Strapen- und Ver-—
kehrswesen (Bundesmlnlsterlum fir Verkehr), Darmstadt 1989

(+)
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*Kuhbier, Vermeidung gesundheitliicher und 6kologischer Schiden
durch den motorisierten Stadtverkehr, Senat der Stadt Hamburg,
Hamburg 1989

\

*Heiner/Rita Monheim: StraBen fiir alle, Analysen und Konzepte

fir den Stadtverkehr der Zukunft, Rasch und R6hring, Hamburg

1990 (+)

*Winfried Wolf: Eisenbahn und Autowahn, Personen und
Gutertransport auf StraBe und Schiene, Rasch und Rohring
Zirich, Hamburg 1986 (+)

*Dieter Seifried: Gute Argumente: Verkehr, Verlag C.H:Beck
Minchen 1990 (+)

*Materialien zu Tempo 30, Umweltbundesamt, Bonn 1989 (+)

*Verkehrsberuhigung und Stadtverkehr, Stadtebauliche
Forschung 03.111, Schriftenreihe BM Raumord., Bonn 1985 (+)

*Tempo 30-Stadtebauliche Auswirkungen, Schriftenreie Forschung
470, BM Raumordnung, Bonn 1989 (+)

*Protokoll Zum 4. bzw 5.Kollogquium Forschungsvorhaben

"Fldachenhafte Verkehrsberuhigung" (3 Bande), Bundesanstalt fiir
Strapenwesen, Bergisch— Gladbach 1990 bzw 1989 (+) 3

Die angegebene Literatur (+) ist in der UmWeltbibliothek des
Okolowen einzusehen. : ‘
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