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1EINLEITUNG

1 EINLEITUNG

Wie wirkt sich die Anordnung von Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrs-
straf3en auf die Luftschadstoffbelastung und den Verkehrsfluss aus? Die Auswirkungen auf die
Luftschadstoffbelastung wurden bereits fiir die Jahre 2003 bis 2008 in der Schildhornstrafle
und der Beusselstrafie sowie fiir die Jahre 1998 bis 2003 in der Silbersteinstraf3e in Berlin
untersucht'. Damals wurde festgestellt, dass unter Beriicksichtigung von Einflussfaktoren wie
Meteorologie und Verkehrsmengen die Schadstoffkonzentrationen durch Tempo 30 gegen-
tiber Tempo 50 im Mittel Giber drei Jahre bei NO2 um 6 bis 12 Mikrogramm pro Kubikmeter
(ug/md) bei PMw um 2 Mikrogramm pro Kubikmeter und bei verkehrsbedingtem Ruf3 (elemen-
tarer Kohlenstoff - EC) um 0,3 bis 0,8 ug/m? sinken. Das damalige Fazit war, dass Tempo 30
eine wirksame Maf3inahme zur Verbesserung der Luftqualitét darstellt, wenn es gelingt, die
Qualitat des Verkehrsflusses beizubehalten oder zu verbessern. Die Anfahrprozesse werden
verkiirzt, sodass weniger Emissionen durch Beschleunigungen ausgestof3en werden. Daran hat
sich bis heute nichts gedndert, denn selbst moderne Diesel-Pkw der Euro-6-Abgasnorm emit-
tieren gerade beim Beschleunigen deutlich mehr Stickoxide?. Auch Emissionen durch Reifen-
abrieb und Aufwirbelung werden verringert, da die Reibungskrafte und Turbulenzen bei niedri-
gen Geschwindigkeiten geringer sind. Emissionen durch Bremsenabrieb sinken, weil die Dauer
der Bremsvorgdnge und die Stdrke im Vergleich zu Tempo 50 geringer ist. Anders als in vielen
Studien wurde in Berlin die Wirkung von Tempo 30 auf die Luftqualitdt iber mehrere Jahre
direkt vor Ort Giberprift. Nicht unter Laborbedingungen oder Testfahrten iiber wenige Tage,
sondern anhand von kontinuierlichen Luftschadstoffmessungen an Straf3en wurde die Wirkung
quantifiziert. Meteorologische und verkehrsmengenbedingte Faktoren mussten demzufolge
beriicksichtigt werden, aber auch die nicht verkehrsbedingte Luftschadstoffbelastung, die so
genannte Hintergrundbelastung, die aus einer Vielzahl von Quellen in einer Stadt stammt.

Allerdings gab es auch Modellprojekte und Verkehrsversuche, welche nicht sehr eindeutige
Ergebnisse erzeugten (zum Beispiel das Verbundprojekt iQmobility® in Berlin). Allerdings

liefen diese Versuche meist nur liber eine kiirzere Zeit, so dauerte zum Beispiel beim Projekt
iQmobility die Tempo-30-Phase auf der Leipziger Straf3e nur drei Wochen und war zudem in
einer Richtung durch eine Baustelle beeintrdchtigt. Zwischenzeitlich hat sich die Fahrzeug-
technik weiterentwickelt, die Verkehrsmengen verdndert und die Koordinierung der Lichtsignal-
anlagen wurde zum Grof3teil verbessert. Deshalb wurde im Jahr 2017 ein Pilotprojekt initiiert,
um die bisherigen Erkenntnisse zu tiberpriifen und zudem verstarkt verkehrliche Auswirkungen
einer Tempo-30-Anordnung zu betrachten. Dariiber hinaus sollte auch ermittelt werden, inwie-
fern die neuen Erkenntnisse fiir die Straflenverkehrsbehdrde eine vereinfachte Anordnung von
Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafien ermdglichen.

Um diese Erkenntnisse zu gewinnen, wurde am 8. April 2018 an der Leipziger Straf3e zwischen
Markgrafenstraf3e und Potsdamer Platz, am 4. Juni 2018 an der Potsdamer Strafe zwischen
Potsdamer Platz und Kleistpark und am 3. September 2018 an der Hauptstraf3e zwischen
Kleistpark und Innsbrucker Platz Tempo 30 angeordnet, sodass ab diesem Zeitpunkt im
gesamten 5,5 Kilometer langen Straflenzug zwischen Markgrafenstraf3e und Innsbrucker Platz
Tempo 30 galt. Am Tempelhofer Damm zwischen Alt-Tempelhof und Ordensmeisterstrafle
wurde Tempo 30 am 3. September 2018, an der Kantstraf3e zwischen Savignyplatz und Amts-
gerichtsplatz am 5. November 2018 angeordnet.

Um der verstarkten Aufmerksamkeit auf die verkehrlichen Auswirkungen gerecht werden zu
kénnen, wurde die Verkehrsdatenerfassung in den betroffenen Strecken und auch benachbar-
ten Netzbereichen gepriift und wo nétig ergdnzt. Fiir die LSA waren ebenfalls vorbereitende
Arbeiten notwendig, um die Griinen Wellen auf den gewdhlten Strecken an die neuen Progres-
sionsgeschwindigkeiten anzupassen.

1 Rauterberg-Wulff, A.: ,,Beobach-
tungen zur langjdhrigen Entwicklung
der Luftqualitat an Berliner Hauptver-
kehrsstraf3en vor und nach Anordnung
von Tempo 30% in: Immissionsschutz
2/2015, Seite 64-70.

2 Dimaratos, A., Triantafyllopoulos,
G., Ntziachristos, L., Samaras, Z.: Real-
world emissions testing on four vehicles.
EMISIA SA Report Nr. 17.RE.004.V1im
Auftrag des International Council on
Clean Transportation (ICCT). August
2017. https://theicct.org/publications
real-world-emissions-testing-four-vehic-
les

3 Senatsverwaltung fiir Stadtent-
wicklung (Hrsg.): iQmobility - Integrier-
tes Qualitats- und Mobilitdtsmanage-
ment im Straf3enverkehr der Region
Berlin-Brandenburg. Abschlussbericht.
Berlin 2009
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Alle Anordnungen wurden durch eine Uberwachung der Einhaltung der Geschwindigkeit durch
die Polizei - vor allem jeweils zu Beginn der Maf3nahmen - und den Einsatz von Dialogdis-
plays an den Eingangsstellen zu diesen Strecken begleitet.

Abbildung 1.1: Dialogdisplay in der Leipziger Straf3e in Fahrtrichtung Alexanderplatz
(Bild: Oliver Strop)

Die betreffenden Bezirke haben den Versuch in der Planung und Umsetzung tatkraftig unter-
stiitzt und die Strecken im Rahmen der Parkraumiiberwachung begangen und entsprechende
Verkehrsverstéf3e protokolliert.

Die BVG plante die notwendigen Fahrplananpassungen fiir die erwarteten neuen Reisege-
schwindigkeiten. Zudem setzte sie - wie auch vor dem Versuch - tdglich im 2-Schicht-Betrieb
Busspurbetreuer ein. Die tatsdchlichen Auswirkungen auf den Busbetrieb wurden aus Auswer-
tungen der standardméflig erhobenen Betriebsdaten untersucht (Abschnitt 3.4).

Gleichzeitig wurde am 4. Dezember 2017 das Luftschadstoffmessnetz an der Leipziger Strafie
um eine kontinuierliche Messeinrichtung (Messbus) erweitert. Bereits vorhanden waren an

allen untersuchten Straflenziigen Passivsammler, die im Zweiwochenrhythmus NO:-Mittelwerte
liefern. Auf3erdem wird die Verkehrsmenge und die Fahrgeschwindigkeit iiber kontinuierlich
messende automatische Verkehrsmesseinrichtungen iberwacht. In Berlin werden an unter-
schiedlichen Standorten meteorologische Daten erhoben. Als innerstddtische meteorologische
Messstation wird der Standort am Flughafen Tegel herangezogen, da hier die Datenverfiig-
barkeit der zur Bestimmung der atmosphdrischen Austauschbedingungen erforderlichen Mess-
komponenten gegeben ist.

Damit stehen alle notwendigen Daten zur Verfiigung, um die Wirkung von Tempo 30 an
Hauptverkehrsstraf3en auf die Luftschadstoffbelastung verlésslich abzuschdtzen. Hauptaugen-
merk wird auf die NOz-Belastung gelegt, da diese in Berlin an vielen Stellen noch erhoht ist.

Der Verkehrsversuch soll auch die Frage beantworten, ob die Anordnung von Tempo 30 auf
verschiedenen Strecken vergleichbar gut geeignet ist, Luftschadstoffe zu reduzieren, das heif3t,
ob das Ergebnis libertragbar ist. Dieser Nachweis kann dann auch die Grundlage fiir entspre-
chende Anordnungen durch die Straf3enverkehrsbehérde (SVB) ohne gesonderten Verkehrsver-
such darstellen.

1EINLEITUNG
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2] Verkehrsdaten

211 Datengrundlage
Mit der Messung der Verkehrsdaten sollen die Auswirkungen des Verkehrsversuchs auf den Ver-
kehrsfluss und die Fahrgeschwindigkeiten festgestellt werden.

Die VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH ist mit der Planung, der Errichtung, dem Betrieb
zusdtzlicher Verkehrsdetektionseinrichtungen sowie der Auswertung der Verkehrsdaten im
Rahmen des Verkehrsversuchs beauftragt worden. Sie sollte den Verkehrszustand vor und nach
Einflihrung von Tempo 30 sowie Verdnderungen der Verkehrsdaten analysieren:

— Verkehrsverstetigung streckenbezogen je Fahrtrichtung (Verdnderungen der Anteile der vier
Verkehrszustdnde nach HBEFA*, Version 3.3);
— Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten
e Verdnderung der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten an den Messquerschnitten,
o \Verdnderungen der streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung,
o zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung;
— Verkehrsverlagerung je Fahrtrichtung
— Auswirkungen von Baustellen und anderen Ereignissen auf die Ergebnisse

Als Datengrundlagen dienen die lokal erfassten Verkehrsdaten (Anzahl und Geschwindigkeit
der Fahrzeuge) der Dauermessstellen vom Typ ,,Traffic Eye Universal (TEU)“ sowie Auswertun-
gen von Floating Car Data (FCD) der Verkehrsinformationszentrale (VIZ) Berlin.

In Abbildungen 2.2 bis 2.6 sind die Installationsorte der TEU auf und im Umfeld der betreffen-
den Strecken und der umgebenden Straflenziige eingezeichnet. Die fiir diese Untersuchung
relevanten richtungsbezogenen Messquerschnitte sind beschriftet. Die TEU-Messdaten umfas-
sen fahrstreifenfeine 5-Minuten-Werte der Kfz-Verkehrsstérke (Anzahl der Kfz pro Zeiteinheit),
der Lkw-Verkehrsstérke (durch Léngenkriterium festgestellt) sowie der mittleren lokalen Kfz-Ge-
schwindigkeit (am Ort der Messeinrichtung). Dabei werden die TEU in der Regel méglichst weit
entfernt von den Knotenpunkten und Einmiindungen platziert, damit ein méglichst ungestérter
Verkehrsfluss beobachtet werden kann (zum Beispiel nicht von der LSA beeinflusst).

4 Handbuch fiir Emissionsfaktoren
des Straf3enverkehrs
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Abbildung 2.1: Ubersicht iiber alle Untersuchungsstrecken

Abbildung 2.2: Lokale Verkehrsdetektion im Umfeld des Untersuchungsabschnitts Leipziger
Strafle
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Abbildung 2.3: Lokale Verkehrsdetektion im Umfeld des Untersuchungsabschnitts Potsdamer
Strafle
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Abbildung 2.4: Lokale Verkehrsdetektion im Umfeld des Untersuchungsabschnitts Hauptstrafle



Abbildung 2.5: Lokale Verkehrsdetektion im Umfeld des Untersuchungsabschnitts Tempelhofer
Damm

Abbildung 2.6: Lokale Verkehrsdetektion im Umfeld des Untersuchungsabschnitts Kantstrafle
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Floating Car Data (FCD) liegen abschnittsfein in Form von miniitlich ermittelten, mittleren und
richtungsbezogenen Streckengeschwindigkeiten von Knotenpunkt zu Knotenpunkt vor:

Tabelle 2.1: Datengrundlage FCD fiir die Tempo-30-Pilotstrecken

Pilotstrecke/Untersuchungsabschnitt | FCD-Daten pro Abschnitt

Leipziger Strafle fir den gesamten Streckenzug von Ebert- bis
Markgrafenstrafle

Potsdamer Straf3e fir den gesamten Streckenzug von Ebert- bis
Grunewaldstraf3e

Hauptstraf3e fur den gesamten Streckenzug von Grunewald-
straf3e bis Innsbrucker Platz

Tempelhofer Damm fir den gesamten Streckenzug von Strafle
Alt-Tempelhof bis Ordensmeisterstrafie
Kantstraf3e Teilabschnitt von Suarezstrafe bis Kaiser-Fried-
rich-Straf3e; der librige Teil bis zum Savignyplatz/
Knesebeckstrafle ist nicht mit FCD belegt, sodass
dafiir keine entsprechenden Daten zur Verfiigung
stehen.

21.2 Verkehrsverstetigung

Als Verkehrsverstetigung wird in diesem Zusammenhang eine Verbesserung des Verkehrszu-
stands nach dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des StraBenverkehrs (HBEFA) verstanden.
Das HBEFA, Version 3.3, unterscheidet zwischen den folgenden vier Verkehrszustanden:

— flussig,

— dicht,

— gesdttigt,

— ,,Stop and Go*“

In der genannten Reihenfolge steigen in der Regel die spezifischen Emissionsfaktoren fiir
Stickoxide. In Verkehrslagekarten werden allerdings hdufig die Verkehrszustdnde ,,flissig” und
,dicht” einer zusammenfassenden Verkehrslage ,,Freier Verkehr” zugeordnet, da beide Zustdn-
de fiir den Verkehrsteilnehmer einen ,,stérungsfrei flieBenden Verkehr” bedeuten.

Da es im HBEFA 3.3 noch keine ausreichenden Untersuchungen zu Tempo 30 auf Hauptver-
kehrsstrafen gab, wurde hier hilfsweise mit den Werten von ErschliefBungsstraf3en gerechnet.
Aus umweltfachlicher Sicht kann davon ausgegangen werden, dass die grundlegende Ten-
denz der Berechnungen stimmt und der Fehler gering ist. Das Verfahren® wurde bereits bei der
zweiten Fortschreibung des Berliner Luftreinhalteplans fiir die Berechnung der Emissionen auf
Hauptverkehrsstraf3en mit Tempo 30 verwendet.

Betrachtet auf eine Zeiteinheit (Stunde, Tag, Jahr, ...) setzt sich so der gesamte Verkehrszu-
stand aller Fahrzeuge, die den Abschnitt befahren haben, aus einer Kombination dieser vier
Verkehrszustdnde zusammen. Eine Verringerung des Anteils ,,Stop and Go* zugunsten des
Anteils ,,gesdttigt ware ein Beispiel fiir eine Verkehrsverstetigung, die nach HBEFA zu weniger
Emissionen fiihren wiirde.

Die Verkehrszusténde (LOS, “Level Of Service*) wurden jeweils richtungsgetrennt und ab-
schnittsfein auf Basis der vorliegenden Kfz-Verkehrsstérken aus der lokalen Detektion und den
Streckenabschnittsgeschwindigkeiten aus den FCD nach HBEFA 3.3 abgeleitet.

5 VMZ, IVU (2017): Berechnung
von Verkehrszusténden nach HBEFA
3.2 fiir das Land Berlin - Kurz-
dokumentation. https://datenbox.

stadt-berlin.de/filr/public-link/file-dow-

nload/8a8ae3ab77b982cf0177c9d3
0d330584/7072/-40502811727
14309571/Luftreinhalteplan.pdf
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Abbildung 2.7: Analyse der Verkehrsverstetigung anhand des Verkehrszustands nach HBEFA; hier beispielhaft
die Anteile der HBEFA-Verkehrszustdnde an der Fahrleistung fiir den Tempelhofer Damm

Gewiinscht ist eine Verschiebung der LOS-Anteile des LOS ,,Stop and Go* hin zu den LOS-Stu-

fen ,,gesdattigt’, ,dicht“ und , flissig” Der LOS ,,dicht” weist dabei deutlich niedrigere Emis-
sionsfaktoren als die beiden LOS-Stufen ,,Stop and Go“ und ,,gesdttigt auf.

Zu beachten ist hierbei, dass der Vorher-Zeitraum (,T50“) sich nur iiber ein halbes Jahr und
der Nachher-Zeitraum (,,T30“) iiber teilweise mehr als anderthalb Jahre erstreckte. Allerdings
wurden in einem Projekt aus dem Jahr 2014¢ jahreszeitliche Schwankungen der Verkehrsquali-
tat auf vier der hier betrachteten Straflenabschnitten untersucht. Dabei konnte aus den Jahres-
verldufen abgelesen werden, dass der jahreszeitliche Einfluss im Vergleich zu den Wirkungen
von Tempo 30 gering ist. Eine Ausnahme stellt die Potsdamer Straf3e dar. Da hier aber das
Geschwindigkeitsniveau durch die Einflihrung von Tempo 30 kaum abgesenkt werden konnte
(siehe Abschnitt 3.2.2.1), ist der verkehrliche Einfluss auf die Anderung der NO:-Belastung als
nachrangig einzuschatzen.

Teilweise ist auch die Verdnderung der abschnittsweisen Anteile des HBEFA-Verkehrszustand
»Stop and Go* (LOS4) angegeben (siehe Abbildung 2.8). Diese Aufnahmen wurden fiir T50
vom 9. Oktober 2017 bis zum 8. April 2018 (Tagestyp Montag bis Freitag, ohne Feiertage und
Schulferien) und fiir T30 vom 9. April 2018 bis zum 31. Dezember 2019 (Tagestyp Montag bis
Freitag, ohne Feiertage und Schulferien) aufgenommen.

6 VMZ Berlin Betreibergesellschaft
mbH im Auftrag der Senatsverwaltung
fiir Stadtentwicklung und Umwelt:
Analyse der Verkehrsqualitét (LOS) an
ausgewdhlten Straf3en mit erhdhter
Luftbelastung, Berlin, 2014.
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Abbildung 2.8: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) fiir die Leipziger
Strafe in Fahrtrichtung Ost (Alexanderplatz) fiir T50 und T30 im Vergleich (Tagestyp Montag bis Freitag, ohne
Feiertage und Schulferien)

2.3 Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten

Die Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten wird aus zwei verschiedenen Datenquellen abge-

leitet, die jeweils sehr unterschiedliche Aspekte des Geschwindigkeitsverhaltens wiedergeben:

— Lokal erfasste Geschwindigkeiten der TEU-Messquerschnitte représentieren das Geschwin-
digkeitsniveau an, jedoch nicht vor oder hinter dem Messort. Da alle vorbeifahrenden
Fahrzeuge erfasst werden, haben sie lokal eine sehr hohe Aussagegenauigkeit.

— Streckenbezogen mittels FCD erfasste Reisegeschwindigkeiten geben die Durchschnitts-
geschwindigkeit tiber den gesamten Teilabschnitt wieder. Hierin sind die Auswirkungen
aller Anfahr-, Brems- und Haltevorgdnge entlang des Teilabschnitts enthalten. Dies ist der
hauptsdchliche Grund dafiir, dass sich diese Kenngréf3e von der lokalen Geschwindigkeit
an einem spezifischen Messpunkt unterscheiden kann. Au3erdem wird nur ein Bruchteil der
Fahrzeuge erfasst. Die Stichprobengréfle wird vom Datenlieferanten TomTom Global Con-
tent B.V. mit circa 15 Prozent aller Fahrzeuge in Deutschland angegeben. Lokale Aussagen
fiir Berlin oder gar fiir bestimmte Abschnitte liegen nicht vor.

LOKALE KFZ-GESCHWINDIGKEITEN

Die Veranderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten an den Messquerschnitten werden in
Form von Histogrammen angegeben (siehe Abbildung 2.9). Diese Diagramme zeigen auf, wie
viele Kfz mit welcher Geschwindigkeit am Messquerschnitt registriert worden sind. Damit die
Daten maglichst nicht von Lichtsignalprogrammen oder Ein-/Ausfahrten beeinflusst werden,
werden die Messquerschnitte so weit wie moglich von Knotenpunkt und Einmiindungen entfernt
platziert. Da dies im Innenstadtbereich nur teilweise gelingen kann, ist sowohl die Ausgangs-
lage bei T50 als auch die beobachtbare Wirkung bei T30 an allen Messquerschnitten unter-
schiedlich.

Auf der x-Achse ist stets die lokale Kfz-Geschwindigkeit von 10 bis 70 Kilometer pro Stunde
angegeben (Hilfslinien im Abstand von 5 Kilometer pro Stunde), auf der y-Achse ist der Anteil
der Kfz mit ebendieser Geschwindigkeit aufgetragen. Die Ergebnisse wurden mit der Verkehrs-
messstelle TE585 aufgenommen.
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Abbildung 2.9: Lokale Kfz-Geschwindigkeiten an einem Messquerschnitt der Kantstrafle

Bei der Auswertung der Geschwindigkeiten am Messquerschnitt steht ,T50* (vor Einfiihrung
von Tempo 30) und ,,T30“ (seit Einfiihrung von Tempo 30) fiir folgende ZeitrGume:

Tabelle 2.2: Datengrundlage FCD fiir die Tempo-30-Pilotstrecken

Strecke | ,»190* fiir den Zeitraum | »130 fiir den Zeitraum

Leipziger Strafle 09.10.2017 bis 08.04.2018* 09.04.2018 bis 31.12.2019
Potsdamer Strafle 04.12.2017 bis 03.06.2018 04.06.2018 bis 31.12.2019
Hauptstrale 03.03.2018 bis 02.09.2018 03.09.2018 bis 31.12.2019
Tempelhofer Damm | 03.03.2018 bis 02.09.2018 03.09.2018 bis 31.12.2019
Kantstraf3e 05.05.2018 bis 04.11.2018 05.11.2018 bis 31.12.2019

* fiir TE560 und TE561 friihestens ab Inbetriebsetzung

STRECKENBEZOGENE REISEGESCHWINDIGKEITEN

Die Verdnderung der streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten wird mithilfe von FCD fiir
die benannten Strecken betrachtet. Um die Effekte des Berufsverkehrs getrennt beurteilen zu
koénnen, wird neben der Gesamtbilanz iiber die Betrachtungszeitrdume T50 und T30 auch eine
fahrtrichtungsgetrennte Unterteilung nach Tageszeiten in Form von Tagesganglinien (gemittelt
iiber alle Tage von Montag bis Donnerstag) betrachtet.

2 DATEN UND METHODE
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Abbildung 2.10: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm Fahrtrichtung Siid

ENTWICKLUNG DER REISEGESCHWINDIGKEITEN

Aus vorhergehenden Untersuchungen ist bekannt, dass Tempo-30-Anordnungen nicht sofort
nach Realisierung vollstdndig wirksam werden. Vielmehr konnten bislang ,,Einschwingphasen®
von bis zu 6 Monaten Lange festgestellt werden, in denen der Befolgungsgrad zunimmt”. Aus
diesem Grund wurde auch in diesem Projekt die zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindig-
keiten, getrennt fiir beide Fahrtrichtungen, analysiert. Hierzu wurden die Werktage (Montag bis
Donnerstag) von 6.00 bis 22.00 Uhr herangezogen und die Reisegeschwindigkeiten mit der
jeweiligen abschnittsbezogenen Fahrleistung gewichtet. Dadurch bleiben die Einfliisse von
Feiertagen etc. unberiicksichtigt (siehe Abbildung 2.10).

Abbildung 2.11: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm zwischen Alt-
Tempelhof und Ordensmeisterstrafie in Fahrtrichtung Siid
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2.4 \Verlagerungseffekte

Die Einfiihrung von Tempo 30 auf Abschnitten des Hauptverkehrsstraf3ennetzes kann grund-
satzlich aufgrund der damit verbundenen Reisezeiténderungen zu einer verénderten Routen-
wahl und damit zu Verlagerungseffekten auf alternative Routen fiihren.

Diese Verlagerung wurde auch fiir alle in Frage kommenden Abschnitte untersucht. Die nach
makroskopischer Verkehrsmodellierung - insbesondere aufgrund der gegebenen Leistungs-
fahigkeit - grundsdtzlich verkehrlich geeigneten Straflenziige fiir Verlagerungsverkehre sind:
— Leipziger Strafle
e im Norden: Unter den Linden und Franzésische Strafie
e im Siiden: Kochstraf3e - Rudi-Dutschke-Strafle und Lindenstrafle - Axel-Springer-Strafle
— Potsdamer Strafle
o im Westen: Tiergartenstraf3e beziehungsweise Kanaluferstraflen® und weiter iiber
Martin-Luther-Straf3e
e im Osten: Lindenstrafle und weiter iiber Goebenstrafie
— Hauptstrafle
o im Westen: Tiergartenstraf3e beziehungsweise Kanaluferstraflen und weiter iiber Martin-
Luther-Straf3e
e im Osten: Dominicusstraf3e und weiter tiber Katzbachstraf3e
— Tempelhofer Damm
e im Westen: Katzbachstrafle und weiter iber Boelcke- und Manteuffelstrafle
e im Osten: keine relevante Netzalternative
— Kantstrafle
e im Norden: Hardenbergstrafe, Bismarkstrafle und Kaiserdamm
e im Siden: Kurfiirstendamm beziehungsweise Lewishamstrafle und weiter iiber
Lietzenburger Strafie

Auf den Alternativrouten sind seit mehreren Jahren beziehungsweise explizit fiir dieses Projekt
TEU-Messstellen eingerichtet und in Betrieb, deren Daten fiir diese Untersuchung genutzt
werden kdnnen.

Zur Ableitung etwaiger Verlagerungseffekte wird nicht lediglich eine Jahresganglinie der
Kfz-Verkehrsstdrke flir die betrachtete Strecke herangezogen, da bei dieser die auf allen
Straflen in Berlin auftretenden iiblichen Schwankungen und stochastische Einfliisse den zu
ermittelnden Verdrangungseffekt iiberlagern und so schwer erkennen lassen. Sondern es wird
ein sogenannter Kordon gebildet (siehe Abbildung 2.12). Dieser bildet alle Verkehre von einem
bestimmten Bereich (zum Beispiel fiir den Tempelhofer Damm von der A100) in Richtung eines
anderen Bereiches (zum Beispiel Tempelhofer Damm/Ordensmeisterstraf3e) ab. Nun wird der
Anteil der jeweiligen Alternativrouten am Gesamtverkehr der Richtung berechnet und ana-
lysiert.

8 Unter den ,,Kanaluferstraf3en”
werden hier folgende Straf3en entlang
dem Landwehrkanal verstanden:
Von-der-Heydt-Straf3e, Reichpietsch-
ufer, Hallesches Ufer sowie Liitzowufer,
Schéneberger Ufer und Tempelhofer
Ufer.
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Abbildung 2.12: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf dem Tempelhofer Damm und potenzielle Netz-
alternativen in Fahrtrichtung Tempelhofer Hafen

Sollte ein Verlagerungseffekt auf Alternativrouten gegeben sein, so wdre ein Riickgang auf der
T30-Strecke mit einem entsprechenden Zuwachs auf einer oder mehreren Alternativrouten zu
erwarten.

2.2 Umweltdaten

2.21 NO:-Passivsammler
An folgenden Orten der Tempo-30-Pilotstrecken sind Passivsammler installiert.

Tabelle 2.3: Standorte der Passivsammler, Messzeitraum und Ausrichtung der Tempo-30-Pilotstrecken

Passivsammler | zwischen |und | aktiv seit | Breite | Ausrichtung

Leipziger Friedrichstrafle | Charlotten- 01.01.2007 52°30' 37" 13°23' 28" W-O

Strafle 32 straBe

Potsdamer Litzowstraf3e Pohlstraf3e 01.01.2008 52° 30" 5" 13°21' 50" NNO-SSW

Straf3e 102

HauptstraBe 54 | Dominicus- Karntener 01.01.2007 52° 28' 52" 13° 20" 50" NO-SW
strafle Straf3e

Tempelhofer Alt-Tempelhof | Gotzstrafle 01.01.2007 52° 27' 54" 13°23' 7" N-S

Damm 148

Kantstraf3e 117 | Krumme Strafle | Wilmersdorfer |01.01.2008 52° 30" 23" 13°18' 30" W-O

Strafe

Passivsammler beruhen auf dem Prinzip der Diffusion gasférmiger Stoffe in der Atmosphdre
entlang eines Konzentrationsunterschieds. Sie bendtigen daher keine Pumpe zur Ansaugung
von Luft und kdnnen ohne Stromversorgung betrieben werden. Bei den verwendeten Passiv-
sammlern diffundiert Stickstoffdioxid (NOz) zum Ende eines Réhrchens von 7,5 Zentimeter Lédnge
und 9 Millimeter Innendurchmesser, wo das Gas in einer Absorptionsschicht (Triethanolamin
und Aceton) gebunden wird. Nach einer Expositionszeit von zwei Wochen wird die Probe im La-
bor weiterverarbeitet. Die Bestimmung des gesammelten NO: erfolgt nach einer modifizierten
Saltzman-Methode. Dabei entsteht nach Extraktion des NO: eine farbige Lésung. Die Intensitat
der Farbung wird photometrisch bestimmt und ist ein Maf fiir die absorbierte Menge NO.. Die
Umrechnung in die atmosphdrische NO2-Konzentration erfolgt iiber Diffusionsgesetze und die
Geometrie der Rdhrchen (Diffusionsstrecke). Die Qualitétssicherung erfolgt durch Vergleich mit
dem Referenzmessverfahren an Stationen des Berliner Luftgiitemessnetzes (siehe Tabelle 2.4).
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An weiteren 18 verkehrsnahen Standorten im Berliner Hauptverkehrsstraf3ennetz wurden fiir
die vergleichbaren Zeitrdume NO: mit Passivsammlern bestimmt. Eine Ubersicht aller der-
zeit betriebenen Passivsammler findet sich im Jahresbericht des Berliner Luftgiitemessnetzes
(BLUME®).

2.2.2 Kontinuierlich-automatische NO.-Messung

Im Rahmen des Verkehrsversuchs wurde am 4. Dezember 2017 der Berliner Luftgiite-Messbus
an der Leipziger Strale 20 (52° 30" 37" Nord, 13° 23' 19" Ost, Straf3e ist West-Ost-ausgerichtet)
in Betrieb genommen. Der Messbus ist mit automatischen Messgerdten ausgestattet, die kon-
tinuierlich die Luftschadstoffkonzentrationen vor Ort messen. Die Ergebnisse werden direkt an
die Messnetzzentrale iibermittelt und im Internet verdffentlicht (https://luftdaten.berlin.de/qj).
Die Bestimmung der Konzentration von Stickstoffdioxid (NO2) und Stickstoffmonoxid (NO)
erfolgt nach dem fiir die Stickoxidmessung vorgeschriebenen Referenzmessverfahren gemaf3
DIN EN 14211:2012 mit der Chemilumineszenz-Methode. Eine chemische Reaktion zwischen
Ozon und Stickstoffmonoxid (Os + NO » NO: + O¢) fiihrt zur Aussendung von Licht (Chemi-
lumineszenz). Das Spektrum ist charakteristisch fiir den zu messenden Stoff, die Intensitét ein
Maf fiir die NO-Konzentration. Fiir die Messung von NO:z muss dieses zuvor durch einen Kon-
verter zu NO reduziert werden.

Im Vergleich zum Passivsammlerstandort an der Leipziger Straf3e 32 sind die Austauschbe-
dingungen fiir Luftschadstoffe am Standort des Messbusses an der Leipziger StraBe 20 vor
der bulgarischen Botschaft besser. Wahrend am Standort des Passivsammlers die Leipziger
Straf3e sehr eng und gleichmdfig auf beiden Strafenseiten bebaut ist, weitet sich die Strafle
vor dem Messbus auf circa 40 Meter auf. Westlich des Messbusses befindet sich zudem eine
offene Kreuzung mit fehlender Randbebauung im Siidosten der Kreuzung.

Im Berliner Luftgiitemessnetz wird mit dem gleichen Verfahren an sechs weiteren verkehrsna-
hen Standorten NO2 gemessen. Die Standorte sind in Tabelle 2.3 gelistet:

Tabelle 2.4: Standorte der automatischen Messcontainer, Messzeitraum und Ausrichtung der Straf3enziige

Messcontainer | zwischen

|und

| aktiv seit

| Breite

| Lénge

| Ausrichtung

Frankfurter Allee | Finowstrafie Weichselstrafle |01.09.1993 52° 30' 50" 13°28' 11" W-O

86b

Schildhorn- Gritznerstrafle | Lepsiusstraf3e 01.11.1994 52° 27' 48" 13°19'5" WNW-OSO
straBBe 76

Mariendorfer Alt-Mariendorf | Kortingstraf3e 01.01.2009 52°26' 17" 13°23' 15" N-S

Damm 148

Silberstein- Walterstrafle Karl-Marx- 01.05.1996 52°28' 3" 13°26' 29" W-O
strafle 1 Strafle

Karl-Marx- Flughafenstraf3e | Boddinstrafle 01.08.1993 52° 28' 54" 13°26' 2" NNW-SSO
Straf3e 76

Hardenberg- Am Bhf. Zoologischer Garten 01.01.2004 52° 30' 23" 13°19' 58" offener Platz
platz

9 Herenz, P., Grunow, K., Kaupp, H.,
Nothard, R., Clemen, S.: Luftglitemess-
daten. Jahresbericht 2019. Senatsver-
waltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz. (https://www.berlin.de/sen
uvk/_assets/umwelt/luft/luftqualitaet/
luftdaten-archiv/monats-und-jahresbe-
richte/jahresbericht2019.pdf)
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2.2.3 Meteorologie

Zur Abschétzung des meteorologischen Einflusses wurden Daten des Deutschen Wetterdiens-
tes (DWD) am Standort ,Tegel“ (Synop-Station 00433, 52° 33' 52" Nord, 13° 18" 32" Ost)
herangezogen. Beriicksichtigt wurden die Windrichtung und Windgeschwindigkeit, die Tempe-
ratur am Boden und der Wolkenbedeckungsgrad. Aus diesen Daten wurden die Ausbreitungs-
klassen fiir Luftschadstoffe nach VDI 3782 (Anhang A™) berechnet.

2.2.4 Auswertemethode der Umweltdaten
Betrachtet wird vor allem die Verdnderung des NOz-Jahresmittelwertes. Die Luftqualitat an

Straflen wird - auch im jdhrlichen Vergleich - von vielen Faktoren beeinflusst, wobei besonders

die meteorologisch bedingten lokalen Ausbreitungsbedingungen, gesamtstadtische Verdn-
derungen der Fahrzeugflotte und Verkehrsmengen sowie die Verdnderung der Luftbelastung
abseits von Hauptverkehrsstraf3en im stddtischen Hintergrund beachtet werden missen. Um
mogliche Effekte von Tempo 30 auf die Luftqualitdt zu erkennen, werden daher Luftmessdaten
iber einen definierten Zeitraum vor und nach Anordnung von Tempo 30 ausgewertet und mit
der Entwicklung der Luftqualitdt an weiteren Straf3en mit einer unverdndert geltenden Héchst-
geschwindigkeit verglichen. Durch diesen vergleichenden Ansatz kénnen stadtweit wirkende
Einfllisse wie schwankende meteorologische Faktoren und Effekte der Modernisierung der
Fahrzeugflotte zu einem grof3en Teil ausgeglichen werden.

Mit der Anordnung von Tempo 30 kann nur der lokale Verkehrsbeitrag beeinflusst werden. Die-
ser lokale Zusatzbeitrag wird als Differenz aus der an der Strafle gemessenen Gesamtbelas-
tung und der NOz-Konzentration im stddtischen Hintergrund berechnet. Die Gesamtbelastung
an den Tempo-30-Strafien wird mit Passivsammlern und zusdtzlich mit dem Messbus an der
Leipziger Straf3e gemessen, die innerstddtische Hintergrundbelastung wird in Wedding an der
Amrumer Straf3e, Ecke Limburger Straf3e auf dem Geldnde der Beuth Hochschule fiir Technik,
in Neukolln an der Nansenstrafle auf dem Geldnde einer Kindertagesstdtte, in Schéneberg an
der Belziger Straf3e und in Mitte direkt an der Spree gegeniiber der S-Bahnhaltestelle ,,Janno-
witzbriicke” ermittelt. Diese Hintergrundstationen sind nicht direkt vom lokalen Straf3enver-
kehr beeinflusst, sondern gleichermaf3en auch von allen Emissionsquellen. Zu diesen z&hlen
auch die Kfz-Emissionen im gesamten Stadtgebiet. Ergeben sich also stadtweite Emissions-
rlickgdnge, beispielsweise durch verminderte Emissionen aus dem Industrie- oder aus dem
Heizungssektor, aber auch aus dem Verkehrssektor, so schlagen sich diese in den Hintergrund-
messungen wieder. Werden auf der anderen Seite meteorologisch bedingte Schadstoffzu-
oder abnahmen registriert, da entweder austauscharme Wetterlagen oder Starkwind- oder
Niederschlagsereignisse auftreten, so werden diese Situationen auch an den Hintergrundstel-
len erfasst. Werden also die Messergebnisse der Hintergrundstationen von den Messungen an
den Tempo-30-VersuchsstraBen abgezogen (subtrahiert), so gibt diese Differenz den lokalen
verkehrsbedingten Zusatzbeitrag wieder. Damit wird sichergestellt, dass stadtweit wirkende
Maf3nahmen, Flottenerneuerungen, aber auch grof3rdumige meteorologische Rahmenbedin-
gungen die Analyse der lokalen Maf3inahmen nicht verfdlschen.

Bei der Auswahl der Vergleichsstraf3en wird auf vergleichbare Randbedingungen geachtet.
Dies umfasst die geometrische Ausrichtung der Straflen zueinander zur Vermeidung windrich-
tungsabhdngiger Effekte, eine dhnliche Entwicklung der Verkehrsmengen sowie die Verwen-
dung der gleichen Luftglitemessverfahren.

Da nicht fiir alle Vergleichsstrecken - vornehmlich an den Passivsammlerstandorten - Ver-
kehrszdhlungen zur Verfligung stehen, werden Korrelationsanalysen vor Einfiihrung von
Tempo 30 zwischen den gemessenen Luftschadstoffbelastungen an Hauptverkehrsstrafien
durchgetfiihrt. Diese zeigen auf, inwieweit die Luftgiitemessungen zeitlich kongruent verlaufen.
Je héher der Korrelationskoeffizient ist, desto Ghnlicher sind die Verkehrsmessstellen.

18

10  DWD Climate Data Center
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fiir Deutschland, 2018.
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2.3 Begleitende Messungen
2.31 Geschwindigkeitsiiberwachung

Fiir die Geschwindigkeitsiiberwachung konnte nicht auf bereits installierte feste Uberwa-
chungseinrichtungen zuriickgegriffen werden (sogenannte Automatische VerkehrsUberwa-
chungsKameras - AVUK). Es wurden deshalb mobile Radargerdte auf Stativen eingesetzt und
Messungen mit Handlaserger&ten durchgefiihrt.

Die Messungen wurden jeweils stundenweise fiir die Fahrtrichtungen getrennt durchgefiihrt.

Auf die Uberwachungsmafinahmen wurde im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit zum Verkehrs-
versuch hingewiesen.

2.3.2 Auswirkungen auf den Omnibusverkehr

Die Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr auf den fiinf Pilotstrecken wurde durch
Auswertung von Betriebsdaten der Berliner Verkehrsbetriebe analysiert. Es wurden jeweils die
Daten der Buslinien verwendet, die einen grof3en Teilbereich der Strecken durchfahren, und
immer Daten eines vollstGndigen Monats vor der Umstellung mit Daten eines gleichen Monats
nach der Umstellung verglichen.

Dabei wurde jeweils der Fahrzeitbedarf in Sekunden als Mittelwert der Gesamtfahrtzeit mit
Haltestellenaufenthalten eines Monats ermittelt und die Netto-Geschwindigkeit der Omnibusse
im Mittel in Kilometer pro Stunde und anschlieBend die Differenz gebildet (Vorher-Nachher-
Vergleich).
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3 AUSWERTUNG DER VERKEHRS- UND
UMWELTDATEN

31 Ergebnisse Leipziger Strafie
311 Beschreibung der Leipziger Straf3e mit Tempo 30

Die Leipziger Strafle ist West-Ost-ausgerichtet und hat ein Verkehrsaufkommen von circa
44,320 Fahrzeugen pro Tag. Davon sind circa 2,4 Prozent schwere Nutzfahrzeuge (Lkw),
10,2 Prozent leichte Nutzfahrzeuge mit einem zul&ssigen Gesamtgewicht von bis zu 3,5 Ton-
nen, 0,8 Prozent Linienbusse und 0,6 Prozent Reisebusse. Tempo 30 wurde am 9. April 2018
fir den Streckenabschnitt zwischen Markgrafenstrafle - Potsdamer Platz angeordnet.

An der Leipziger Strafle 32, auf der Stidseite zwischen Charlottenstrafie und Friedrichstrafle,
befindet sich auf circa 3,5 Meter Hohe ein Passivsammler, der im Zweiwochenrhythmus NO2-
Werte liefert. Fiir die Auswertung stehen demzufolge 26 Zwei-Wochen-Werte vor Einfiihrung
der Tempo-30-Anordnung und 26 Zwei-Wochen-Werte nach der Tempo-30-Anordnung zur
Verfligung. Der Straflenabschnitt zwischen Charlottenstrafe und Friedrichstrafle ist durch eine
durchgdngige Randbebauung mit durchschnittlich sechs Obergeschossen gekennzeichnet.
Der Abstand zwischen siidlicher und nérdlicher Randbebauung reduziert sich von Osten kom-
mend von liber 30 Metern auf circa 20 Meter in diesem Abschnitt. Die Anzahl der Fahrstreifen
in Richtung Westen verringert sich von drei auf zwei. Es liegt eine langjdhrige Zeitreihe des
NO:-Passivsammlers vor Einflihrung der Tempo-30-Anordnung vor. Vergleichbar ist jedoch nur
ein Jahr vor der Tempo-30-Anordnung mit einem Jahr danach.

An der Leipziger Straf3e 20, vor der bulgarischen Botschaft auf der Stidseite der Leipziger
Straf3e zwischen Friedrichstrafe und Mauerstrafle, befindet sich seit 4. Dezember 2017 der
Messbus des Berliner Luftgiitemessnetzes. Der Straflenabschnitt ist beidseitig durchgdngig
bebaut, circa 40 Meter westlich fehlt jedoch das siiddstliche Eckgebdude an der Kreuzung
Leipziger Straf3e, Mauerstrafle. Die Anzahl der Fahrstreifen betrdgt auch hier zwei pro Fahrt-
richtung, der Abstand zwischen der siidlichen und nérdlichen Randbebauung betrdgt jedoch
circa 28 Meter. Dadurch sind fiir diesen Abschnitt bessere Austauschbedingungen fiir Luft-
schadstoffe gegeben als fiir den Abschnitt zwischen Friedrichstraf3e und Charlottenstrafie, wo
der Passivsammler hdngt.

Da der Messbus erst Anfang Dezember 2017 seinen Messbetrieb aufgenommen hat, kann un-
ter Beriicksichtigung der jahreszeitlichen Anderung sowohl des Verkehrs als auch der Meteoro-
logie eine sinnvolle Auswertung der NO2-Messbus-Messungen hinsichtlich der Tempo-30-An-
ordnung am 9. April 2018 nur die ZeitrGume vom 4. Dezember 2017 bis zum 8. April 2018 und
vom 4. Dezember 2018 bis zum 8. April 2019 umfassen.

3.1.2 Analyse der Verkehrsdaten

3.1.21 Verkehrsverstetigung

Zur Untersuchung der Verkehrsverstetigung werden die Verdnderungen der Verkehrszustdnde
als Gesamtbilanz iiber den betrachteten Bereich der Leipziger Straf3e fiir 6 Monate vor Einfiih-
rung (,T750%) im Vergleich zum Zeitraum nach Einfiihrung von Tempo 30 bis zum 31. Dezember
2019 (,T30“) betrachtet, wie in Abbildung 3.1 dargestellt. Uber den gesamten Bereich der
Leipziger Straf3e wurde eine geringe Erhhung des Verkehrszustandes ,,Stop and Go* festge-
stellt, der mit besonders hohen Emissionen einhergeht. Dies wird aber ausgeglichen durch den
starken Anstieg des weniger emissionsintensiven Verkehrszustandes ,,dicht”.
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Abbildung 3.1: Anteile der HBEFA-Verkehrszustdnde an der Fahrleistung in der Leipziger Strafle

Die Analyse der Verkehrsverstetigung iiber den Streckenverlauf und je Fahrtrichtung zeigt,
dass nach Einfiihrung von Tempo 30 der ,,Stop and Go“-Anteil (siehe Abbildung 3.2) zwischen
der Wilhelmstraf3e und der Mauerstraf3e in Fahrtrichtung Alexanderplatz zunahm, jedoch im
Hotspot-Bereich im weiteren Verlauf zwischen der Mauer- und der FriedrichstrafBe ebenfalls

in Richtung Alexanderplatz abnahm. Da der Bereich westlich der Mauerstraf3e nur auf der
Nordseite bebaut ist, ist er besser durchliiftet als der &stlich gelegene Abschnitt in Richtung
Friedrichstraf3e. In der Gegenrichtung (Richtung Potsdamer Platz, siehe Abbildung 3.3) haben
sich nur vor der Charlottenstraf3e und vor der Wilhelmstrafie Verringerungen des ,,Stop and
Go“-Anteils eingestellt. In den anderen Teilabschnitten ist der ,,Stop and Go“-Anteil unver-
dndert beziehungsweise hoher als vor Einflihrung von Tempo 30. Diese Ergebnisse wurden fiir
T50 vom 9. Oktober 2017 bis zum 8. April 2018 (Tagestyp Montag bis Freitag, ohne Feiertage,
ohne Schulferien) und fiir T30 vom 9. April 2018 bis zum 31. Dezember 2019 (Tagestyp Montag
bis Freitag, ohne Feiertage, ohne Schulferien) aufgenommen.

Abbildung 3.2: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Leipziger
Strafle in Fahrtrichtung Ost fiir T50 und T30 im Vergleich fiir den Tagestyp Montag bis Freitag; das blaue Vier-
eck zeigt die Position des Messbusses, der petrolfarbene Kreis die des NO:-Passivsammlers
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Abbildung 3.3: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Leipziger
Strafe in Fahrtrichtung West (Potsdamer Platz) fiir TS0 und T30 im Vergleich fiir den Tagestyp Montag bis Frei-
tag; das blaue Viereck zeigt die Position des Messbusses, der petrolfarbene Kreis die des NO--Passivsammlers

Die Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten wird in drei Teilbereichen untersucht:

3.1.2.2 Verdnderung der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten

Bei der Analyse der Verdnderung der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten an den Messquerschnit-
ten (siehe Abbildung 3.4) ist deutlich zu erkennen, dass die lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit
Einflihrung von Tempo 30 abgenommen haben, jedoch nicht an allen Messquerschnitten im
gleichen Maf3.

Es ist sowohl eine Kappung der Spitzengeschwindigkeiten (zum Beispiel TE561) als auch eine
grundsdtzliche Reduktion im Mittel (zum Beispiel TE560) zu erkennen. Beide Verénderungen
sind jedoch ortsspezifisch unterschiedlich grof3 ausgeprdgt und jeweils deutlich geringer als
der Riickgang der zul&ssigen Héchstgeschwindigkeit (rund 5 bis 10 Kilometer pro Stunde).

Insgesamt kann bei einzelnen Messorten eine Verschlankung der Kurve beobachtet werden,
die auf eine Verstetigung des Verkehrsflusses hinweist (hier vor allem fiir die Messorte TE352,
369, 560 und 561).
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Abbildung 3.4: Verdnderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Einfiihrung von Tempo 30
(Histogramme)
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3.1.2.3 Verdanderungen der streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten
Die Analyse der Verdnderungen der streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten je Fahrt-
richtung ergibt einen Riickgang fiir beide Fahrtrichtungen im Mittel liber die gesamte Strecke
um 5,2 Kilometer pro Stunde seit Einfiihrung von Tempo 30 (siehe Abbildung 3.5 und Abbil-
dung 3.6).

Der Riickgang liegt damit deutlich niedriger als die Anderung der zuldssigen Hochstgeschwin-

digkeit. Hintergrund ist aus verkehrlicher Sicht, dass die Reisegeschwindigkeiten von weiteren

dufleren Einfliissen abhdngen - wenn auch in beiden Versuchszeitrdumen unterschiedlich

stark:

— Halte/Abbremsvorgdnge an Lichtsignalanlagen infolge der realisierbaren Koordinierungs-
geschwindigkeiten,

— zusdtzliche Halte/Abbremsvorgdnge infolge der hohen Auslastung der Abschnitte und

— zusatzliche Halte/Abbremsvorgdnge infolge von Stérungen wie Liefern/Laden mit Halten
in zweiter Reihe efc.

Abbildung 3.5: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten in der Leipziger Straf3e in Fahrtrichtung Ost (Alex-
anderplatz) zwischen Ebertstrafle und Markgrafenstraie fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Abbildung 3.6: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten in der Leipziger Straf3e in Fahrtrichtung West
(Potsdamer Platz) zwischen Markgrafenstrae und Potsdamer Platz fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag
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3.1.2.4 Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten

Die Analyse der zeitlichen Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung fiihrt zu
dem Ergebnis, dass fiir diesen Verkehrsversuch keine Einschwingphase festgestellt werden
konnte (siehe Abbildung 3.7 und Abbildung 3.8). Vielmehr hat sich die Reisegeschwindig-

keit unmittelbar nach Einfiithrung von Tempo 30 fiir beide Fahrtrichtungen auf das niedrigere
Niveau eingestellt und verharrt dort mit Schwankungen, die insbesondere auf unterschiedliche
Verkehrszustdnde an den einzelnen Tagen zuriickzufiihren sind (22 bis 26 Kilometer pro Stun-
de). Hier zeigt sich, dass die vielfdltigen Diskussionen und die intensive Offentlichkeitsarbeit im
Vorfeld zu einer besseren Befolgung der neuen Geschwindigkeitsanordnung gefiihrt haben, als
es bisher in Berlin beobachtet wurde.

Abbildung 3.7: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten in der Leipziger Straf3e in Fahrtrichtung Ost
(Alexanderplatz) in der Leipziger Strafle zwischen Ebertstrafle und Markgrafenstrafle (Wochenmittelwerte)

Abbildung 3.8: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten in der Leipziger Straf3e in Fahrtrichtung
West (Potsdamer Platz) in der Leipziger Strafle zwischen Markgrafenstrafe und Potsdamer Platz (Wochen-
mittelwerte)
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3.1.2.5 Verkehrsverlagerung

Fiir Verlagerungsverkehre aus der Leipziger Straf3e sind nach makroskopischer Verkehrsmo-
dellierung - insbesondere aufgrund der gegebenen Leistungsfahigkeit - grundsatzlich die
folgenden Straf3enziige geeignet:

— im Norden: Unter den Linden und Franzésische Strafie

— im Siiden: Kochstraf3e - Rudi-Dutschke-Straf3e und Lindenstrafle - Axel-Springer-Strafle

In Abbildung 2.2 ist leicht zu erkennen, dass auf den grundsdtzlich méglichen Alternativrouten
keine vergleichbaren Fahrzeiten erreicht werden kénnen. Entsprechend zeigt auch die Analyse
der Verkehrsverlagerung innerhalb dieses Kordons je Fahrtrichtung, dass keine Verlagerungen
auf die moglichen Alternativrouten seit beziehungsweise infolge der Einfiihrung von Tempo 30
festgestellt werden konnten (siehe Abbildung 3.9 und Abbildung 3.10).

Abbildung 3.9: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf die Leipziger Straf3e und potenzielle Netzalterna-
tiven in Fahrtrichtung Alexanderplatz

Abbildung 3.10: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf die Leipziger Straf3e und potenzielle Netzalter-
nativen in Fahrtrichtung Potsdamer Platz
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3.1.2.6 Auswertung der Baustellen und Ereignisse

Eine grobe Analyse der Baustellen und anderen Ereignisse im Beobachtungszeitraum zeigt,

dass der gesamte Bereich hdufig von Ereignissen wie Demonstrationen betroffen ist.

— Im Umfeld der Versuchstrecke traten wahrend der T50 Messung 23 Baustellen und Ereig-
nisse auf, davon direkt auf der Strecke 14 Ereignisse. Dabei wirkten direkt auf der Strecke
10 Einschrdnkungen kiirzer als einen halben Tag.

— Wahrend der T30 Messung traten 73 Baustellen und Ereignisse im Umfeld der Versuchstre-
cke auf, davon direkt auf der Strecke 45 Ereignisse. Dabei traten 31 Ereignisse direkt auf
der Strecke auf, die kiirzer als einen halben Tag dauerten.

Léngere Baustellen bestanden vor allem im Bereich Unter den Linden, Lindenstrafle, Halle-
sches Ufer (Messzeitraum T50) und Mauerstraf3e, Glinkastraf3e und Franzésische Strafle (Mess-
zeitraum T30). Es konnten jedoch keine signifikanten Einfliisse auf die Verkehrsdaten festge-
stellt werden. Lediglich in Fahrtrichtung Alexanderplatz wirkt sich die mehrwdchige Sperrung
der Potsdamer Briicke im Herbst 2017 auf die Verkehrsmenge der Potsdamer Strafle sichtbar
aus. Dies beschrdnkt sich aber auf den Zeitraum vor Einrichtung von T30.

3.1.3 Auswertung der Passivsammlerdaten

Insgesamt hat sich eine Verbesserung der Luftqualitdt an der Leipziger Straf3e ergeben. Wah-
rend im Zeitraum vom 9. April 2017 bis zum 8. April 2018 mit dem Passivsammler ein Jahres-
mittelwert von knapp 62 pg/m? ermittelt wurde, so sank dieser fiir den Zeitraum nach der
Tempo-30-Anordnung vom 9. April 2018 bis zum 8. April 2019 um 5,4 pg/m?® oder 8,8 Prozent-
punkte auf 56,2 ug/m? (siehe Tabelle 3.1).

Eine Verbesserung der NO.-Belastung wurde jedoch auch im stadtischen Hintergrund und

an vielen weiteren Verkehrsmessstellen beobachtet. Die Anordnung der Geschwindigkeitsbe-
grenzung ist somit nicht der einzige Grund fiir den NO:-Riickgang an der Leipziger Strafle.
Stadtweit weniger Emissionen aus dem Industrie- und Heizungssektor, vor allem aber aus dem
Verkehrsbereich durch eine Verbesserung der Fahrzeugtechnik haben eine NO:-Reduzierung
von knapp 1 pg/m?® an den stédtischen Hintergrundmessstellen ergeben (25,4 pg/m? im Jahr
vor der Tempo-30-Anordnung an der Leipziger Straf3e im Vergleich zu 24,6 ug/m?im Jahr
nach der Anordnung). An allen Berliner Passivsammlerstandorten an Hauptverkehrsstraf3en hat
sich eine NOz-Reduzierung von durchschnittlich 6,8 Prozent gezeigt.

Zieht man die stadtweite Luftschadstoffbelastung im stddtischen Hintergrund von der NO--
Belastung an Hauptverkehrsstra3en ab, so ergibt sich die lokale verkehrsbedingte Zusatz-
belastung. Nur eine Anderung dieser Zusatzbelastung kann auf lokale Verkehrsmafinahmen
zurlickgefiihrt werden. Fiir die Leipziger Straf3e ergibt sich eine Reduzierung der Zusatzbelas-
tung von 4,4 ug/m?3 oder von 12,2 Prozent fiir das Jahr nach Einfiihrung der Tempo-30-Anord-
nung gegeniiber dem Vorjahr. Fiir alle iibrigen 22 im gleichen Zeitraum mit Passivsammlern
iiberwachten Verkehrsstandorte wurde eine Reduzierung von 2,4 ug/m? oder von 10,7 Prozent
beobachtet (siehe Tabelle 3.1).

Werden fiir den Vergleich mit der Leipziger Straf3e nur Passivsammlerwerte beriicksichtigt, die
ebenfalls an West-Ost-ausgerichteten Straflen erhoben werden, so reduziert sich die An-

zahl der beriicksichtigen Straf3en auf acht. Die Reduzierung der NOz-Jahresbelastung bleibt
jedoch mit 2,0 pg/m? oder 9,2 Prozent anndhernd gleich. Auch eine weitere Einengung der
Vergleichskriterien auf Straflenmessungen, die eine hohe zeitliche Korrelation, also eine hohe
Vergleichbarkeit mit der Leipziger Straf3e aufweisen, beeinflusst die Grundaussage kaum: an
den vier ausgewdhlten Straf3en ging die NO:-Belastung um durchschnittlich 2,1 ug/m? oder um
10,4 Prozentpunkte zurlick. An zwei dieser vier Vergleichsstraf3en wurden im Jahr 2018 Son-
derprogramme gestartet: so wurde an der Kantstraf3e am 5. November 2018 ebenfalls eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 Kilometer pro Stunde angeordnet. In der Invalidenstrafle
(Guft ein umweltsensitives Verkehrsmanagement-Projekt: dort werden die Lichtsignalanlagen
von einem Modellsystem gesteuert, das in Abhdngigkeit der Meteorologie und der NO:-Belas-
tung den Kfz-Durchfluss beeinflusst.
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An den verbleibenden zwei Straf3en, der Berliner Allee in Weif3ensee und Alt-Moabit in Moabit,
wurde eine NO2-Minderung von 2,3 pg/m? oder 10,0 Prozent beobachtet.

Bemerkenswert ist das einheitliche Bild des NO.-Riickgangs an Hauptverkehrsstrafien, die mit
Passivsammlern kontrolliert werden. Beinahe unabhdngig von der Auswahl der Vergleichs-
straf3en hat sich - abziiglich der NOz-Reduzierung im stddtischen Hintergrund - eine Ver-
besserung um circa 2 pg/md ergeben. Die lokale NO:-Verbesserung an der Leipziger StrafBe
hingegen belief sich jedoch auf 4,4 ug/md.

Die ausschliefilich auf die Mafinahme der Geschwindigkeitsbeschrdnkung auf 30 Kilometer
pro Stunde zuriickzufiihrende NO.-Verbesserung in der Leipziger Straf3e betrdgt somit

2,3 pg/md oder 3,8 Prozent. Die Tabelle 3.1 fasst die Ergebnisse zusammen.

Tabelle 3.1: NOz-Jahresmittelwerte in pg/m?, lokaler Zusatzbeitrag, absolute und relative Anderungen

9.4.2017 - 8.4.2018 | 9.4.2018 - 8.4.2019 Anderung Anderung [%]
(Tempo 50) (Tempo 30)
NO:-Jahresmittelwerte in pg/m*
Leipziger Straf3e 61,6 56,2 -5,4 -8,8
stadtischer Hintergrund 25,4 24,6 -0,8 -3,1
NO:-Jahresmittelwert abziiglich Hintergrundbelastung [g/m®] (lokale Verkehrsbeitrag)
Leipziger Straf3e 36,2 31,8 -L,4 -12,2
alle iibrigen 22 Verkehrs-Passiv-
sammler 22,7 20,2 -2,4 -10,7
alle Gibrigen 18 Verkehrs-Passiv-
sammler (keine T-30-Abschnitte) 22,7 20,2 -2,5 -11,1
... an West-Ost-Straf3en
(8 Passivsammler) 22,2 20,2 -2,0 -9,2
... mit hoher Korrelation > 0,7
(4 Passivsammler) 19,8 17,7 -2,1 -10,4
... und ohne Sonderprogramme
(2 Passivsammler) 22,3 20,0 -2,3 -10,0

3.1.4 Beriicksichtigung meteorologischer Randbedingungen

Obwohl liber die Differenzbildung zwischen Hintergrundbelastungen und der verkehrsnahen
Belastung der meteorologische Effekt zu einem Grof3teil bereits beriicksichtigt wurde, sollen
nachfolgend nochmals die Jahre vor und nach Anordnung von Tempo 30 hinsichtlich ihrer
meteorologischen Austauschbedingungen betrachtet werden. Die Ausbreitung der Luftschad-
stoffe in der Atmosphdre wird durch die Windgeschwindigkeit und die Windrichtung, aber auch
durch die Turbulenz in der bodennahen Schicht bestimmt. Die atmosphdrische Turbulenz wird
dabei haufig durch eine Klassifizierung charakterisiert und in so genannten Ausbreitungsklas-
sen zusammengefasst. In der VDI-Richtlinie 3782, Blatt 6, wird fiir praktische Anwendungen
die Turbulenzklassierung nach Klug/Manier beschrieben, die in Genehmigungsverfahren nach
Bundesimmissionsschutzgesetz Verwendung findet. Dabei beschreiben die Ausbreitungsklas-
sen | und Il sehr stabile beziehungsweise stabile atmosphdrische Zusténde, die nachts bei
windschwachen Verhdltnissen und bei geringer Bewdlkung auftreten, 111/1 und 111/2 neutral-
stabile beziehungsweise neutral-labile Zustdnde, die sich auch tagsiiber bei héheren Windge-
schwindigkeiten beziehungsweise bei teilweiser Wolkenbedeckung manifestieren und IV und
V labile und sehr labile meteorologische Verhdltnisse. Grundsatzlich reichern sich Luftschad-
stoffe bei stabilen Wetterlagen stérker an, bei labilen Verhdltnissen werden die Schadstoffe
besser verdiinnt.
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Abbildung 3.11: Windrichtungs- und Windgeschwindigkeitsverteilung vom 9. April 2017 bis zum 8. April 2018
(links) und vom 9. April 2018 bis zum 8. April 2019 (rechts), sowie Verteilung der Ausbreitungsklassen (ABK) in
Prozent. Daten der DWD-Synop-Station Tegel

In Abbildung 3.11 werden die Windverteilung und die Einteilung nach Ausbreitungsklassen
nach Klug/Manier vor und nach Anordnung von Tempo 30 an der Leipziger Straf3e verglichen.
Die mittlere Windgeschwindigkeit unterscheidet sich nur um 0,1 Meter pro Sekunde, die HGu-
figkeit der Windkalmen (Windstille) war im Jahr nach der Tempo-30-Anordnung um 0,2 Pro-
zent hoher als im Jahr zuvor. Auch die Windrichtungsverteilung vor und nach Anordnung

von Tempo 30 an der Leipziger Straf3e hat sich kaum gedndert. Die stabilen Wetterlagen
(Ausbreitungsklassen I, Il und I11/1) waren vor Anordnung von Tempo 30 um 2 Prozent haufi-
ger als im Jahr nach der Anordnung, wobei jedoch im Jahr vor Tempo 30 auch Stunden mit
labiler Schichtung (IV und V), bei der die Luftschadstoffe sich besonders gut verdiinnen, etwas
hdufiger auftragen als im Jahr danach. Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass die
meteorologischen Rahmenbedingungen in beiden Zeitrdumen lufthygienisch sehr &hnlich sind.

3.1.5 Auswertung der NO:-Werte des Messbusses und der Messcontainer
fiir das Winterhalbjahr

Anhand des seit 4. Dezember 2017 an der Leipziger Strafle 20 installierten Messbusses, mit
dem stiindliche NOz-Werte gemessen werden, und anhand der Verkehrsmessstellen kdnnen
zumindest fiir die Monate Dezember bis April weitergehende Untersuchungen durchgefiihrt
werden. Ein Vergleich mit anderen Monaten ist nur sehr bedingt sinnvoll, da meteorologische,
photochemische und verkehrliche Aspekte zwischen Winter und Sommer stark variieren. Auch
wdre ein Vergleich unterschiedlich langer ZeitrGume, beispielsweise Dezember 2017 bis zum
8. April 2018 mit dem Zeitraum 9. April 2018 bis 8. April 2019, statistisch gesehen problema-
tisch, da eine unterschiedliche Anzahl an Daten zu unterschiedlichen Konfidenzintervallen
fhrt. Fiir die Periode vor Einfiihrung von Tempo 30 lagen weit weniger Daten als fiir die Perio-
de nach Einfiihrung von Tempo 30 vor.

Als Vergleichsstrecken zur Leipziger Strafle kommen lediglich die Frankfurter Allee sowie die
Schildhornstraf3e in Betracht. Beide Strafien besitzen Messcontainer, sind West-Ost-ausgerich-
tet, und durch eine durchgdngige Randbebauung gekennzeichnet. Wahrend in der Leipziger
Strafe durchschnittlich circa 44.000 Fahrzeuge pro Tag verkehren, fahren durch die Frankfur-
ter Allee circa 46.000 Fahrzeuge pro Tag, und durch die Schildhornstrafle circa 29.000.
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Die anderen vier verkehrsnahen Messstandorte kommen fiir einen Vergleich mit der Leipziger
Straf3e kaum in Betracht. Die Messstellen ,,MC124 - Mariendorfer Damm*“ und ,MC220 - Karl-
Marx-Straf3e” liegen an Straflen, die Nord-Siid-ausgerichtet sind. Die Messstelle ,,MC115“ steht
auf dem Geldnde vor dem Bahnhof Zoologischer Garten und wird fast ausschliefilich durch
den Linienbus-Verkehr beeinflusst. Die Messstelle ,,MC143“ an der Silbersteinstrafle 1 ist stark
vom Anfahrverkehr der 23 Meter entfernten Kreuzung beeinflusst.

An der Leipziger Straf3e 20 vor der bulgarischen Botschaft, wo bessere Austauschbedingun-
gen vorherrschen als zwischen Friedrichstrafe und Charlottenstraf3e, sank die NO--Belastung
von 51,8 pg/m?3 fiir den Zeitraum vom 4. Dezember 2017 bis zum 8. April 2018 um 9,4 ug/m?3
auf 41,5 pg/m? fiir den Zeitraum vom 4. Dezember 2018 bis zum 8. April 2019. Im gleichen
Zeitraum sank die NO2-Belastung an der SchildhornstraBe von 44,4 ug/m? auf 39,8 pg/m?

nur um 4,7 pg/m?3 und an der Frankfurter Allee von 40,0 pg/m? auf 38,5 pg/m? lediglich um
1,5 ug/m3. Gleichzeitig wurde im stadtischen Hintergrund eine NO2-Minderung von 28,3 pg/m?
auf 26,7 ug/m® um 1,6 pg/m? beobachtet.

Fir die Monate von Dezember bis April ergibt sich daraus eine Reduzierung der lokalen Zu-
satzbelastung, also abziiglich der innerstadtischen Hintergrundbelastung, von 7,7 pg/m? fir
die Leipziger StraBe und von 3,0 pg/m? fiir die Schildhornstraf3e. Fiir die Frankfurter Allee
ergibt sich sogar eine leichte Zunahme der lokalen Zusatzbelastung von 0,1 ug/m?3. Vergleicht
man also die Anderung der lokalen Zusatzbelastung in den kalten Monaten an der Leipziger
Strafe mit der Anderung an der SchildhornstraBBe beziehungsweise der Frankfurter Allee, so
kénnen fiir die Monate Dezember bis einschlief3lich Marz der Verkehrsmaf3inahme Tempo

30 NO:-Minderungen von 4,7 ug/m? beziehungsweise 7,8 ug/m?® angerechnet werden. Auch
die Auswertung der Passivsammler-Daten an der Leipziger Straf3e 32 fiir das Winterhalbjahr
2018/19 gegeniiber dem Winterhalbjahr 2017/18 ergibt das gleiche Ergebnis: Tempo 30 fiihrt
zu einer NOz-Minderung in der kalten Jahreszeit von circa 5 pg/m3.

3.1.6 Beriicksichtigung verkehrlicher Verdnderungen im Winterhalbjahr
Anhand der an der Leipziger Strafle installierten Verkehrszdhleinrichtungen, die die Anzahl der
Kraftfahrzeuge sowie deren Geschwindigkeit erfassen, kdnnen zumindest fiir die kalten Monate
Aussagen zur Verkehrsverdnderung an der Leipziger Strafe im Vergleich zu Anderungen an
den Vergleichsstandorten an der Schildhornstrafle und an der Frankfurter Allee gemacht wer-
den. Der Verkehrszdhleinrichtung an der Leipziger Straf3e in Hohe des Messbusses wurde Ende
Oktober 2017 in Betrieb genommen.

Im Zeitraum vom 9. Oktober 2018 bis zum 8. April 2019 mit Tempo 30 nahm an der Leipziger
Straf3e der Kfz-Verkehr um circa 5 Prozent im Vergleich zum gleichen Zeitraum ein Jahr friiher
vor der Tempo-30-Anordnung ab. Gleichzeitig zeigte sich jedoch eine Zunahme von ,langen”
Fahrzeugen von knapp 3 Prozent. Als ,,lange Fahrzeuge® werden dabei alle Fahrzeuge langer
als 7,5 Meter bezeichnet, also vorwiegend schwere Lkw, aber auch Reise- und Linienbusse
sowie einige ldngere Transportfahrzeuge. Der Anteil der ,,langen Fahrzeuge” stieg von circa
6,6 Prozent des Gesamtverkehrsaufkommens in den kalten Monaten 2017/18 auf circa 7,1 Pro-
zent im Winter 2018/19.

An der Schildhornstraf3e ergab sich keine merkliche Anderung des Kfz-Verkehrs. Die Zahl der
Fahrzeuge pro Tag blieb stabil bei circa 29.000. Auch der Anteil der ,langen Fahrzeuge“
blieb anndhernd stabil (circa 3,9 Prozent Anteil im Winterhalbjahr Oktober bis einschlieflich
Marz). An der Schildhornstrafle gilt seit 2005 eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 Kilo-
meter pro Stunde, die automatisch iiberwacht wird.

An der Frankfurter Allee hingegen wurden leichte Verkehrszunahmen festgestellt: vor allem
die Anzahl der ,,langen Fahrzeuge” stieg um beinahe 12 Prozent bei einer mit 1 Prozent sehr
geringen Zunahme an Fahrzeugen pro Tag. Der Anteil der ,langen Fahrzeuge® stieg von
2,6 Prozent auf 2,9 Prozent. Die Z&hldaten sind in Tabelle 3.2 zusammengefasst.
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Tabelle 3.2: Automatische Verkehrszéhlungen an der Leipziger Straf3e, Schildhornstrafe und Frankfurter Allee

D ag p :
Leipziger StraBe (T50/T30)

09.10.2017 - 08.04.2018 2.927 41.654 44,579 6,6
09.10.2018 - 08.04.2019 3.006 39.326 42.332 7,1
Anderung (Prozentpunkte) +3 -6 -5
Schildhornstraf3e (T30)

09.10.2017 - 08.04.2018 1.122 27.556 28.678 3,9
09.10.2018 - 08.04.2019 1.132 27.996 29.128 3,9
Anderung (Prozentpunkte) +1 +2 +2

Frankfurter Allee (T50)

09.10.2017 - 08.04.2018 1.182 43.661 44911 2,6
09.10.2018 - 08.04.2019 1.325 44,107 46.456 2,9
Anderung (Prozentpunkte) +12 +1 +3

Um nun mogliche verkehrliche Einfliisse an den Untersuchungsstrecken auf die Abschétzung
der Wirksamkeit von Tempo 30 auf die Luftqualitat quantifizieren zu kdnnen, wurden die
Emissionsdnderungen aufgrund der Verkehrszdhldaten berechnet. Dabei wurde von einer
mittleren Berliner Flotte ausgegangen, die sich innerhalb der Auswertezeitrdume und zwi-
schen den betrachteten Straf3en nicht dndert. Laut dem Handbuch fiir Emissionsfaktoren des
StraBenverkehrs werden im Berliner Durchschnitt 0,35 Gramm NOx (NOz2+ NO) pro Pkw und
Kilometer und 3,17 Gramm NOx pro Lkw und Kilometer ausgestof3en. Werden nun die ermit-
telten durchschnittlichen Fahrzeugzahlen mit den Emissionsfaktoren multipliziert, ergibt sich
folgendes Bild: Die Emissionen bleiben annéhernd gleich, wenn die Wintermonate 2017/18 mit
den Wintermonaten 2018/19 und wenn die Untersuchungsstraf3en verglichen werden, und zwar
trotz der zum Teil starken Variation der Anzahl der ,,langen Fahrzeuge®. Dies l@sst sich anhand
des relativ geringen Prozentanteils von maximal 7,1 Prozent am Gesamtverkehrsaufkommen
erkldren: obwohl ein Lkw circa 10 Mal mehr ausstéfit als ein durchschnittlicher Pkw, ergibt sich
in der Summe nur eine vernachldssigbare Verdnderung. Tabelle 3.3 fasst die Emissionsberech-
nungen und die relativen Anderungen zusammen. Die Abweichungen der Gesamtemissionen
bewegen sich innerhalb von + 3 Prozent, was als vernachldssigbar betrachtet werden muss.

Tabelle 3.3: Geschatzte Emissionséinderungen an der Leipziger Straf3e, Schildhornstraf3e und Frankfurter Allee

g (NO ag p
Leipziger StraBe (T50/T30)

09.10.2017 - 08.04.2018 9.279 14.579 23.857
09.10.2018 - 08.04.2019 9.529 13.764 23.293
Anderung (Prozentpunkte) +3 -6 -2
Schildhornstraf3e (T30)

09.10.2017 - 08.04.2018 3.556 9.645 13.200
09.10.2018 - 08.04.2019 3.589 9.799 13.387
Anderung (Prozentpunkte) +1 +2 +1
Frankfurter Allee (T50)

09.10.2017 - 08.04.2018 3.748 15.281 19.030
09.10.2018 - 08.04.2019 4.200 15.438 19.637
Anderung (Prozentpunkte) +12 +1 +3

Die Verkehrsdnderungen beziehungsweise die damit verbundenen Emissionsénderungen
kénnen also nicht den positiven Verlauf der NO2-Minderung wahrend der kalten Monate an
der Leipziger Strafe erkldren. Gerade im Vergleich zu den beiden anderen Straf3en - Schild-
hornstraf3e und Frankfurter Allee - zeigt sich an der Leipziger Straf3e ein deutlich ausgeprdgter
Riickgang der NO:-Konzentrationen, der mit mindestens 4,7 ug/m? quantifiziert werden kann,
wobei aufgrund der Verkehrszahlen sich ein Vergleich mit der Schildhornstraf3e als belastbarer
erweist.
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An der Frankfurter Allee wurde im Vergleich zur Leipziger Straf3e ein starkerer Anstieg des
Lkw-Anteils registriert. Die NO2-Minderung von 4,7 ug/m? im Winterhalbjahr kann also auf die
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 Kilometer pro Stunde in der Leipziger Straf3e zuriickge-
fihrt werden.

Zu berlicksichtigen ist, dass die geschdtzten Emissionen nur als mittlere Emissionsénderungen
angegeben werden. In die Emissionsberechnung ist keine Stauabhdngigkeit eingeflossen,
denn Ziel dieser Betrachtung war zu untersuchen, ob der Riickgang der NO:-Belastung auf
verminderte Verkehrszahlen zurlickgefiihrt werden kann. Waren an der Leipziger Straf3e erheb-
liche Minderungen der verkehrsbedingten Emissionen beobachtet worden, so hétte dies in der
Auswertung der NO2-Messungen beriicksichtigt werden miissen. Da sich die mittleren ver-
kehrsbedingten Emissionen nicht signifikant verdndert hatten, konnte nachgewiesen werden,
dass eine Anderung der Verkehrsmengen nicht als Grund fiir die NO2-Anderung herangezogen
werden kann.

3.2  Ergebnisse Potsdamer Strafle, Hauptstrafle, Tempelhofer Damm
und Kantstrafle

Die verkehrliche Auswertung der vier weiteren Pilotstrecken findet analog zum Abschnitt 3.1
statt. Fiir die Auswertung der Wirkung von Tempo 30 auf die Luftqualitét standen an den vier
verbleibenden Straflenziigen NOz-Messungen aus Passivsammlern zur Verfligung. Weitere
automatisch messende Messeinrichtungen, so genannte Messcontainer, werden an den ge-
nannten Abschnitten hingegen nicht betrieben. Die Bestimmung der Hintergrundbelastung
erfolgt anhand von Messcontainer-Daten, die fiir den stddtischen Hintergrund reprasentativ
sind und bereits fiir die Auswertung an der Leipziger Straf3e genutzt wurden.

Ansonsten wurde die Vorgehensweise und Methodik, die fiir die Auswertung der NO2-Werte

an der Leipziger Strafle beschrieben worden ist, fiir die weiteren vier Straf3enabschnitte des
Verkehrsversuchs wiederholt. Lokale meteorologische Einfliisse oder lokale Verénderungen der
Flottenzusammensetzung wurden auch hier nicht beriicksichtigt. Zudem wird nochmals darauf
hingewiesen, dass durch die Differenzenbildung bereits stadtweit wirkende Einfliisse herausge-
rechnet werden. Auf3erdem hat sich gezeigt, dass eine Auswahl an Vergleichsstrecken nur be-
dingt zu einer besseren Quantifizierung des Tempo-30-Effektes fiihrt. Da in Berlin im Zeitraum
2017 bis 2019 an 23 verkehrsnahen Standorten NO2 mit Passivsammlern gemessen wird, ist
eine Mittelung iber alle Standorte unter Ausschluss des zu betrachtenden Tempo-30-Abschnit-
tes sogar statistisch robuster. Letztendlich hat sich gezeigt, dass die quantifizierte Wirkung von
Tempo 30 an der Leipziger Strafle unabhdngig von der Standortwahl der Vergleichsstraf3en
war. Fiir die weitere Auswertung der vier Strecken des Verkehrsversuchs wird also als Vergleich
zur jeweiligen Straf3e der Mittelwert der librigen Passivsammler-Daten herangezogen.

3.21 Beschreibung der Strafienabschnitte mit Tempo 30

Der Straflenzug entlang der Leipziger Straf3e, Potsdamer Straf3e und Hauptstraf3e von der
Markgrafenstrafie bis zum Innsbrucker Platz bildet seit 3. September 2018 eine einheitliche
Tempo-30-Strecke. Die verkehrliche Situation entlang dieses Strafienzuges gestaltet sich je-
doch sehr unterschiedlich. W&hrend an der Leipziger Straf3e durchschnittlich 44.000 Fahrzeuge
verkehren, sind es an der Potsdamer Straf3e zwischen 24.000 und 35.000 Fahrzeuge und an
der Hauptstrafle circa 27.000 Fahrzeuge. An den Orten, an denen mit Passivsammlern NO: ge-
messen wird, herrscht das in Tabelle 3.4 gelistete durchschnittliche Fahraufkommen. Der Stra-
BBenzug ist fast durchgdngig vierspurig fiir den Autoverkehr, zeitlich begrenzt sind Fahrspuren fiir
den Busverkehr reserviert, was zu sehr unterschiedlichen Fahrdynamiken je nach Tageszeit fiihrt.
Auch der hohe Lieferverkehr aufgrund der vielen Einkaufsmdglichkeiten und des Kleingewerbes
ist zu beriicksichtigen. Auf3erdem bildet dieser Straf3enzug die klassische Verbindungsstrecke
zwischen der City-Ost, den Einkaufszentren um den Potsdamer Platz und den siidwestlichen,
einwohnerstarken Stadtquartieren. Zudem sind die Austauschbedingungen fiir Luftschadstoffe
entlang des Straflenzuges zum Teil sehr unterschiedlich. So fehlt beispielsweise im Westen des
Potsdamer Platzes eine Randbebauung, entlang der Potsdamer Straf3e und der Hauptstrafle
bilden sich jedoch zum Grofiteil liber die durchgéngige Blockrandbebauung klassische Stra-
Benschluchten aus, in denen die Schadstoffe nur sehr schlecht verdiinnt werden.
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Tabelle 3.4: Verkehrsaufkommen auf den Tempo-30-Pilotstrecken auf der Hohe der jeweiligen NO2-Messungen

Strecke mit betrachteter

Kennung der Zeitbereich

Teilabschnitte

Leipziger Strafle 09.10.2017 - T50 2.927 4.1654 4.4579
TE369 + TE370 08.04.2018

Leipziger Straf3e 09.10.2018 - T30 3.006 3.9326 4.2332
TE369 + TE370 08.04.2019

Verdnderung [%] +3 -6 -5
Potsdamer Strale |09.12.2017 - T50 1.057 25.445 26.502
TE564 + TES65 03.06.2018

Potsdamer Strafle  [04.12.2018 - T30 1.016 23.973 24.989
TE564 + TES65 02.06.2019

Veréinderung [%] -4 -6 -6
Hauptstrafle 04.12.2017 - T50 1.552 27.021 28.571
TE136 + TE137 03.06.2018

HauptstraBle 04.12.2018 - T30 1.180 25.925 27.105
TE136 + TE137 02.06.2019

Veréinderung [%] -24 -4 -5
Tempelhofer Damm |03.03.2018 - T50 1.687 33.953 35.641
TE580 + TES81 02.09.2018

Tempelhofer Damm |03.03.2019 - T30 1.584 32.230 33.814
TE580 + TE581 02.09.2019

Veréinderung [%] -6 -5 -5
KantstraBe 05.05.2018 - T50 1.332 21.218 22.550
TE322 + TE323 04.11.2018

Kantstraf3e 05.05.2019 - T30 1.288 18.881 20.168
TE322 + TE323 04.11.2019

Verénderung [%] -3 -11 -11

Auch die Tempo-30-Strecke am Tempelhofer Damm zwischen Ordensmeister Straf3e und
Alt-Tempelhof gestaltet sich sehr unterschiedlich. Auch hier wechseln offene Bebauungsstruk-
turen wie beispielsweise am Rathaus Tempelhof mit engen Straf3enschluchten mit beidseitiger
Randbebauung. Der Tempelhofer Damm bildet zudem die bevorzugte Einfallstrafle vom
Siiden Richtung Innenstadt. Die Verkehrszahlen am NO:-Messort am Tempelhofer Damm 102
kénnen der Tabelle 3.4 enthommen werden.

Die Kantstrafle zwischen Savignyplatz und Amtsgerichtsplatz hingegen kann im Vergleich zu
den Ubrigen Versuchsstrecken als relativ homogener innerstadtischer Straflenzug angesehen
werden. Er ist zum allergréBten Teil beidseitig bebaut, das Verkehrsaufkommen (Tabelle 3.4) ist
vergleichsweise niedrig.

Tabelle 3.4 zeigt die Anderung der Verkehrsstarken vor und nach Anordnung von Tempo 30

an den Pilotstrecken, wobei jeweils circa 180 Tage des Vorjahres mit denen des Folgejahrs
verglichen werden. An allen Pilotstrecken ist ein leichter Riickgang des Verkehrsaufkommens
festzustellen. Es hat sich gezeigt, dass es zu keinen Verlagerungseffekten aufgrund der Tempo-
30-Anordnung gekommen ist (siehe Abschnitt 3.2.2.5). Deshalb kann davon ausgegangen
werden, dass die Verkehrsdnderungen nicht nur lokal begrenzt sind, sondern sich zumindest
auch innerstddtisch dhnlich wiederfinden, da alle Pilotstrecken und untersuchten Ausweichstre-
cken im Innenstadtbereich und in dessen Né&he sich befinden.
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3.2.2 Analyse der Verkehrsdaten

3.2.2.1 Verkehrsverstetigung
Die Verdnderungen der Verkehrsdaten aufgrund der Tempo-30-Anordnung werden im
Folgenden analog zur ausfiihrlichen Betrachtung in Abschnitt 3.1.2 an folgenden Kenngréf3en
dargestellt:
— \Verdnderungen der Anteile der vier Verkehrszusténde nach HBEFA, Version 3.3;
— Entwicklung der Fahrgeschwindigkeiten
e an den lokalen Messquerschnitten,
o streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung,
o zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung;
— Verkehrsverlagerung je Fahrtrichtung.

In Abbildung 3.12 sind die Verdnderungen der Verkehrszusténde als Gesamtbilanz iiber die

betrachteten Bereiche fiir 6 Monate vor Einfiihrung (,T50“) im Vergleich zum Zeitraum seit Ein-
fiihrung von Tempo 30 bis zum 31. Dezember 2019 (,,T30“) dargestellt.

Potsdamer Strafle Hauptstrafle

Tempelhofer Damm Kantstraf3e

Abbildung 3.12: Analyse der Verkehrsverstetigung anhand der Anteile der vier Verkehrszustdnde des HBEFA 3.3
an der Fahrleistung in den weiteren Untersuchungsstrecken
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Die Analyse der Verkehrsverstetigung in der Potsdamer Strafle zeigt insgesamt eine Ver-
schiebung vom Verkehrszustand ,,Stop and Go*, aber auch vom Verkehrszustand ,,gesdattigt”
zum Verkehrszustand ,,dicht“. Aus dem Vergleich beider Fahrtrichtungen ergeben sich hdhere
Verbesserungen in Fahrtrichtung Stid. Die Gesamtbilanz ist jedoch deutlich positiv, das heif}t,
die Anteile der Verkehrszustdnde mit hoheren Emissionen konnten im Mittel iber die gesamte
Strecke reduziert werden. Zu beachten ist, dass der ,,Stop and Go“-Anteil in der Potsdamer
Strafle schon im Ausgangszustand 30 bis 50 Prozent héher ist als auf den librigen Strecken.

Ahnliche Ergebnisse sind fiir die Strecken Tempelhofer Damm und Kantstraf3e zu verzeichnen,
lediglich die Hauptstrafle zeigt eine deutlich schwdchere Abnahme des Verkehrszustandes
»otop and Go“ Im Vergleich zu den anderen Strecken bleibt jedoch festzustellen, dass die
positive Gesamtbilanz fiir die Hauptstrafle deutlich niedriger als fiir die drei anderen Strecken
ausfallt.

Fiir eine weitergehende Erkldrung fiir die Verdnderungen in der Gesamtbilanz wird nachfol-
gend eine abschnittsweise Betrachtung der Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and
Go* (LOS4) je Fahrtrichtung gegeniibergestellt.

Fiir die Potsdamer Strafle kdnnen die Verdnderungen in der Gesamtbilanz aus dieser ab-
schnittsweisen Betrachtung abgeleitet werden. In Abbildung 3.13 sind die abschnittsweisen
Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in Fahrtrichtung Siid und in Ab-
bildung 3.14 in Fahrtrichtung Nord dargestellt. Hieraus ist zu erkennen, dass die Verstetigung
nicht liber alle Abschnitte in beiden Richtungen gleichermaflen erfolgen konnte, sondern viel-
mehr eine Verschiebung der ,,Stop and Go“-Anteile von einzelnen Abschnitten hin zu anderen
Abschnitten erfolgt ist. Die Messungen in den beiden folgenden Abbildungen wurden fiir T50
vom 4. Dezember 2017 bis zum 3. Juni 2018 und fiir T30 vom 4. Juni 2018 bis zum 31. Dezem-
ber 2019 (Tagestyp Montag bis Freitag, ohne Feiertage und ohne Schulferien).

Abbildung 3.13: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Potsdamer
Strafe in Fahrtrichtung Siid (Innsbrucker Platz) fiir T50 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kenn-
zeichnet die Position des NO2-Passivsammlers

So nahm nach Einfithrung von Tempo 30 auf dem Gesamtabschnitt beispielsweise der ,,Stop
and Go“-Anteil im Teilbereich mit bereits bestehendem Tempo 30 zwischen der Ludwig-Beck-
und der Ben-Gurion-Strafe in beiden Fahrtrichtungen zu. Das insgesamt geringere Niveau
des ,,Stop and Go“-Anteils ist jedoch deutlich sichtbar, insbesondere in Fahrtrichtung Siid ab
der Biilowstraf3e und in Fahrtrichtung Nord bis zur Pallasstrafle.
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Abbildung 3.14: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Potsdamer
Strafe in Fahrtrichtung Nord (Potsdamer Platz) fiir TS0 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kenn-
zeichnet die Position des NO:-Passivsammlers

Aus dem Vergleich beider Fahrtrichtungen ergeben sich hdhere Verbesserungen in Fahrtrich-
tung Siid.

Auch fiir die Hauptstrafle kann eine weitergehende Erkldrung fiir die Verdnderungen in der
Gesamtbilanz aus der abschnittsweisen Betrachtung der Anteile des HBEFA-Verkehrszustands
»Stop and Go* (LOS4) in Fahrtrichtung Siid und in Fahrtrichtung Nord abgeleitet werden
(siehe Abbildung 3.15 und Abbildung 3.16). Hieraus ist zu erkennen, dass die Verstetigung nicht
iber alle Abschnitte in beiden Richtungen gleichermaf3en erfolgen konnte, sondern teilweise
eine Verschiebung der ,Stop and Go“-Anteile von einzelnen Abschnitten hin zu anderen Ab-
schnitten erfolgt ist. Die Messungen in den beiden folgenden Abbildungen wurden fiir T50
vom 4. Mdrz 2018 bis zum 3. September 2018 und fiir T30 vom 4. September 2018 bis zum

31. Dezember 2019 (Tagestyp Montag bis Freitag, ohne Feiertage und ohne Schulferien).

Abbildung 3.15: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Hauptstra-
Be in Fahrtrichtung Siid (Innsbrucker Platz) fiir TS0 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kennzeichnet
die Position des NO:-Passivsammlers

So nahm nach Einfithrung von Tempo 30 auf dem Gesamtabschnitt beispielsweise der ,,Stop
and Go“-Anteil im siidlichsten Teilbereich vor der Martin-Luther-Strafle in Fahrtrichtung Siid zu.
Das insgesamt geringere Niveau des ,,Stop and Go“-Anteils ist jedoch in beiden Fahrtrichtun-
gen deutlich sichtbar.
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Abbildung 3.16: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in der Hauptstra-
3e in Fahrtrichtung Nord fiir T50 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kennzeichnet die Position des
NO:-Passivsammlers

Aus dem Vergleich beider Fahrtrichtungen ergeben sich vergleichbar hohe Verbesserungen in
beiden Fahrtrichtungen. Die Gesamtbilanz ist deutlich positiv.

Auf dem Tempelhofer Damm kann eine weitergehende Erklarung fiir die Verdnderungen in der
Gesamtbilanz ebenfalls die nachfolgende abschnittsweise Betrachtung geben. In Abbildung
3.7 sind die abschnittsweisen Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in
Fahrtrichtung Stid und in Abbildung 3.18 in Fahrtrichtung Nord dargestellt. Hieraus ist zu erken-
nen, dass die Verstetigung im Bereich Tempelhofer Damm weitgehend {iber alle Abschnitte in
beiden Richtungen gleichermaf3en erfolgen konnte. Eine Ausnahme bildet ausschliefllich der
Bereich vor dem Knoten Tempelhofer Damm/Alt Tempelhof in Fahrtrichtung Nord. Die Mes-
sungen in den beiden folgenden Abbildungen wurden fiir T50 vom 3. Mdrz 2018 bis zum

3. September 2018 und fiir T30 vom 4. September 2018 bis zum 31. Dezember 2019 (Tagestyp
Montag bis Freitag, ohne Feiertage und ohne Schulferien).

Abbildung 3.17: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) fiir den Tempel-
hofer Damm in Fahrtrichtung Siid fiir T50 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kennzeichnet die Posi-
tion des NO:-Passivsammlers
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Abbildung 3.18: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) fiir den Tempel-
hofer Damm in Fahrtrichtung Nord fiir T50 und T30 im Vergleich; der petrolfarbene Kreis kennzeichnet die
Position des NO:-Passivsammlers

Aus dem Vergleich beider Fahrtrichtungen ergeben sich vergleichbar hohe Verbesserungen in
beiden Fahrtrichtungen. Die Gesamtbilanz ist hier sehr deutlich positiv.

Auch fiir die Kantstraf3e kann eine weitergehende Erklarung fiir die Verdnderungen in der
Gesamtbilanz aus der nachfolgenden abschnittsweisen Betrachtung fiir die Anteile des
HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) in Fahrtrichtung West (siehe Abbildung 3.19)
und in Fahrtrichtung Ost (siehe Abbildung 3.20) gezogen werden. Die Messungen in den
beiden folgenden Abbildungen wurden fiir T50 vom 5. Mai 2018 bis zum 4. November 2018
und fiir T30 vom 5. November 2018 bis zum 31. Dezember 2019 (Tagestyp Montag bis Freitag,
ohne Feiertage und ohne Schulferien).

Hieraus ist zu erkennen, dass die Verstetigung nicht iber alle Abschnitte in beiden Richtungen
gleichermaflen erfolgen konnte, sondern vielmehr eine Verschiebung der ,,Stop and Go“-An-
teile von einzelnen Abschnitten hin zu anderen Abschnitten erfolgt ist.

Abbildung 3.19: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) fiir einen
Teilabschnitt der Kantstrafle in Fahrtrichtung West fiir T50 und T30 im Vergleich mit verfiigbaren Floating-
Car-Daten; der NO:-Passivsammlers ist auBerhalb des Bereichs
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So nahm nach Einfithrung von Tempo 30 auf dem Gesamtabschnitt beispielsweise der ,,Stop
and Go“-Anteil in Fahrtrichtung Ost vor der Kaiser-Friedrich-Straf3e zu. Teilweise sind auch
keine wesentlichen Anderungen am LOS4-Anteil erkennbar (zum Beispiel Fahrtrichtung West
vor Windscheidstraf3e). Das insgesamt geringere Niveau des ,,Stop and Go“Anteils ist jedoch
in beiden Fahrtrichtungen deutlich sichtbar.

Abbildung 3.20: Abschnittsweise Anteile des HBEFA-Verkehrszustands ,,Stop and Go* (LOS4) fiir einen Teilab-
schnitt der Kantstrafle in Fahrtrichtung Ost fiir T50 und T30 im Vergleich mit verfiigbaren Floating-Car-Daten;
der NO:-Passivsammlers ist auf3erhalb des Bereichs

Aus dem Vergleich beider Fahrtrichtungen ergeben sich vergleichbar hohe Verbesserungen in
beiden Fahrtrichtungen. Die Gesamtbilanz ist deutlich positiv.
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3.2.2.2 Verdnderung der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten
Fiir die Potsdamer Straf3e zeigt sich deutlich, dass die lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit

Einflihrung von Tempo 30 abgenommen haben, jedoch nicht im gleichen Maf3 an allen Mess-
querschnitten.

Abbildung 3.21: Verdnderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Einfiihrung von Tempo 30
(Histogramme) fiir die Potsdamer Strafle

40



3 AUSWERTUNG DER VERKEHRS- UND UMWELTDATEN

In der Hauptstrafle ist deutlich zu erkennen, dass die lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Ein-
flihrung von Tempo 30 abgenommen haben, jedoch nicht im gleichen Maf3 an allen Mess-
querschnitten.

Abbildung 3.22: Veréinderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Einfiihrung von Tempo 30
(Histogramme) fiir die Hauptstrafle

Auch im sidlichen Abschnitt des Tempelhofer Damms haben die lokalen Kfz-Geschwindigkei-
ten seit Einfiihrung von Tempo 30 sehr deutlich abgenommen.

Abbildung 3.23: Veréinderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Einfiihrung von Tempo 30 (Histogram-
me) fiir den Tempelhofer Damm

In der Kantstrafe zeigen die lokalen Geschwindigkeiten in Hohe Savignyplatz (TE591 und
TE590), dass bereits vor Einfiihrung von Tempo 30 am 5. November 2018 eine sehr niedrige
Geschwindigkeit fiir einen Abschnitt mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 50 Kilometer
pro Stunde vorherrscht. Das vergleichsweise niedrige Ausgangsniveau wird hier auf die Lage
der beiden Messquerschnitte unmittelbar nach den LSA der Zufahrten zum Bereich Savigny-
platz und damit verbundenen Beschleunigungsvorgdngen nach Halten an den LSA bezie-
hungsweise auf eine entsprechend niedrige Koordinierungsgeschwindigkeit zuriickgefiihrt.
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Abbildung 3.24: Verdnderungen der lokalen Kfz-Geschwindigkeiten seit Einfiihrung von Tempo 30
(Histogramme) fiir die Kantstrafle

In den lbrigen Abschnitten der Kantstraf3e ist deutlich zu erkennen, dass die lokalen Kfz-Ge-

schwindigkeiten seit Einflihrung von Tempo 30 abgenommen haben, jedoch nicht im gleichen
Maf3 an allen Messquerschnitten.
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3.2.2.3 Verdnderung der streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten

Fiir die Potsdamer Straf3e zwischen der Ebert- und der Grof3gérschenstrafBe/GrunewaldstraBe
gingen die streckenbezogenen Reisegeschwindigkeiten im Mittel iiber beide Fahrtrichtun-
gen um circa 1 Kilometer pro Stunde seit Einfiihrung von Tempo 30 zuriick (siehe Abbildung
3.25 und Abbildung 3.26). Dieser im Vergleich zur Leipziger StrafBe sehr geringe Riickgang ist
insbesondere auf das niedrige Ausgangsniveau mit circa 30 Kilometer pro Stunde im freien
Verkehr zuriickzufiihren. Wahrend der Tagesstunden mit hohem Stérungsanteil (zum Beispiel
16.00 bis 19.00 Uhr in Fahrtrichtung Innsbrucker Platz) ist ein Riickgang der streckenbezoge-
nen Reisegeschwindigkeiten erwartungsgemaf3 kaum noch festzustellen.

Abbildung 3.25: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Potsdamer Strafle zwischen Ebertstrafle
und Groflgorschenstrafle in Fahrtrichtung Innsbrucker Platz fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Abbildung 3.26: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Potsdamer Strafle zwischen Grof3gor-
schenstrafe und Ebertstrafle in Fahrtrichtung Potsdamer Platz fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag
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Auf der Hauptstrafle ging im Abschnitt zwischen der Grof3gérschenstraf3e/Grunewaldstrafle
und dem Innsbrucker Platz (Wexstraf3e) die Reisegeschwindigkeit im Mittel iiber beide Fahrt-
richtungen um circa 2,5 Kilometer pro Stunde seit Einfiihrung von Tempo 30 zuriick (siehe
Abbildung 3.27 und Abbildung 3.28). Dieser im Vergleich zur Leipziger Straf3e geringere
Riickgang ist auch hier auf das niedrige Ausgangsniveau mit circa 30 Kilometer pro Stunde
im freien Verkehr zuriickzufiihren.

Abbildung 3.27: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Hauptstrafle zwischen Grof3gérschen-
straf3e und Wexstrafle in Fahrtrichtung Innsbrucker Platz fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Abbildung 3.28: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Hauptstraf3e zwischen Wexstrafe und
Grof3gorschenstrafle in Fahrtrichtung Potsdamer Platz fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag
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Auf dem Tempelhofer Damm ging die Reisegeschwindigkeit (in der Gesamtbetrachtung iiber
alle Teilabschnitte von der Straf3e Alt-Tempelhof bis zur OrdensmeisterstrafBe) im Mittel iiber
beide Fahrtrichtungen um circa 5 bis 6 Kilometer pro Stunde seit Einfiihrung von Tempo 30
zuriick. Dieser Riickgang ist im Vergleich zu den iibrigen Abschnitten sehr hoch. Die Tages-
ganglinien zeigen diese Effekte in Diagrammform (siehe Abbildung 3.29 und Abbildung 3.30).

Abbildung 3.29: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm zwischen Alt-Tem-
pelhof und Ordensmeisterstrafle in Fahrtrichtung Siid fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Abbildung 3.30: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm zwischen Ordens-
meisterstrafle und Alt-Tempelhof in Fahrtrichtung Nord fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag
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Die auf Grundlage von FCD ermittelte Verdnderung der streckenbezogenen Reisege-
schwindigkeiten konnte wegen eingeschrdnkter Datenverfiigbarkeit nur den Teilabschnitt
der Kantstrafle zwischen Amtsgerichtsplatz und der Kaiser-Friedrich-Straf3e betrachten. Die
Reisegeschwindigkeit ging in diesem Abschnitt im Mittel iiber beide Fahrtrichtungen um
circa 4 Kilometer pro Stunde seit Einfiihrung von Tempo 30 zuriick (siehe Abbildung 3.31 und
Abbildung 3.32).

Abbildung 3.31: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Kantstraf3e zwischen Kaiser-Friedrich-
Strafle und Suarezstrafle in Fahrtrichtung West fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Abbildung 3.32: Tagesganglinie der Reisegeschwindigkeiten auf der Kantstraf3e zwischen Suarezstrafle und
Kaiser-Friedrich-Straf3e in Fahrtrichtung Ost fiir den Tagestyp Montag bis Donnerstag

Die geringe Reduktion der Reisegeschwindigkeiten fiir alle Strecken ist aus verkehrlicher Sicht

bedingt dadurch, dass die Reisegeschwindigkeiten von weiteren duf3eren Einfliissen abhdn-

gen - wenn auch in beiden Versuchszeitrdumen unterschiedlich stark:

— Halte und Abbremsvorgénge an Lichtsignalanlagen infolge der realisierbaren Koordinie-
rungsgeschwindigkeiten,

— zusdtzliche Halte und Abbremsvorgdnge infolge der hohen Auslastung der Abschnitte und

— zusatzliche Halte/Abbremsvorgdnge infolge von Stérungen wie Liefern/Laden mit Halten
in zweiter Reihe efc.
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3.2.2.4 Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten

Die Analyse der zeitlichen Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten je Fahrtrichtung fiihrt

zu dem Ergebnis, dass fiir die Streckenabschnitte in diesem Verkehrsversuch keine oder nur
eine sehr kurze Einschwingphase festgestellt werden konnte. Vielmehr hat sich die Reise-
geschwindigkeit unmittelbar nach Einfiihrung von Tempo 30 fiir beide Fahrtrichtungen auf

das niedrigere Niveau eingestellt und verharrt dort mit Schwankungen, die insbesondere auf
unterschiedliche Verkehrszustdnde an den einzelnen Tagen zuriickzufiihren sind. Auch fiir diese
Strecken zeigt sich wie bei der Leipziger Straf3e die Bedeutung und Wirksamkeit einer intensi-
ven Information der Offentlichkeit.

Die Potsdamer Straf3e gehort zu den Strecken ohne nennenswerte Einschwingphase. Vielmehr
verharrt die Reisegeschwindigkeit aufgrund des niedrigen Ausgangsniveaus mit Schwankun-
gen im Bereich zwischen 20 und 25 Kilometer pro Stunde.

Abbildung 3.33: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Potsdamer Straf3e zwischen Ebert-
straBBe und GroB3gérschenstrafie in Fahririchtung Siid (Innsbrucker Platz)

Abbildung 3.34: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Potsdamer Straf3e zwischen Grof3-
gorschenstrafie und Ebertstrafe in Fahrtrichtung Nord (Potsdamer Platz)
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Auch fiir die Hauptstrafle und Kantstraf3e konnten keine nennenswerten Einschwingphasen
nachgewiesen werden. Die Reisegeschwindigkeit schwankt in diesen Strecken zwischen 25
und 27 Kilometer pro Stunde.

Abbildung 3.35: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Hauptstraf3e zwischen Grof3-
gorschenstrafe und WexstraBe in Fahrtrichtung Siid (Innsbrucker Platz)

Abbildung 3.36: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Hauptstrafle zwischen Wexstraf3e
und Grof3gérschenstrafle in Fahrtrichtung Nord (Potsdamer Platz)
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Abbildung 3.37: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Kantstrale zwischen Kaiser-Fried-
rich-Stra8e und Suarezstrafle in Fahrtrichtung West

Abbildung 3.38: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf der Kantstrafle zwischen Suarezstrafie
und Kaiser-Friedrich-Straf3e in Fahrtrichtung Ost
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Fiir den Tempelhofer Damm wurde fiir diesen Verkehrsversuch eine sehr kurze Einschwingpha-
se von zwei bis drei Wochen festgestellt. Die Reisegeschwindigkeit ist unmittelbar nach Ein-
flihrung von Tempo 30 abgesunken und verharrt nach dem Einschwingen mit Schwankungen
im Bereich um 25 Kilometer pro Stunde.

Abbildung 3.39: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm zwischen Alt-
Tempelhof und Ordensmeisterstraf3e in Fahrtrichtung Siid

Abbildung 3.40: Zeitliche Entwicklung der Reisegeschwindigkeiten auf dem Tempelhofer Damm zwischen
Ordensmeisterstraf3e und Alt Tempelhof in Fahrtrichtung Nord
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3.2.2.5 Verkehrsverlagerung

Es wurden auf allen Strecken mit der in Abschnitt 2.1.4 beschriebenen Kordonbetrachtung
eventuelle Verkehrsverlagerungen untersucht. Wie im Folgenden im Detail erlGutert wird, konn-
ten auf keiner Strecke Verkehrsverlagerungen festgestellt werden.

Fiir die Potsdamer Strafle kommen nach makroskopischer Verkehrsmodellierung grundsatzlich

folgende Straflenziige als Alternativrouten insbesondere aufgrund der gegebenen Leistungs-

fahigkeit infrage:

— im Westen: Tiergartenstrafie beziehungsweise Kanaluferstraflen und weiter iber Martin-
Luther-Strafle

— im Osten: Lindenstrafle und weiter iiber Goebenstrafie

Der Kordon bildet alle Verkehre zwischen Potsdamer Platz und Grunewaldstrafie ab. Die
Analyse der Anteile der jeweiligen Alternativrouten am Gesamtverkehr wurde fiir beide Fahrt-
richtungen vorgenommen. Sollte ein Verlagerungseffekt auf Alternativrouten gegeben sein, so
wdre ein Riickgang auf der Potsdamer Straf3e mit einem entsprechenden Zuwachs auf einer
oder mehreren Alternativrouten zu erwarten. Jahreszeitliche Schwankungen sollten hierbei von
untergeordneter Bedeutung sein.

Im Ergebnis konnten keine Verlagerungen auf die Alternativrouten seit beziehungsweise infolge
der Einfiihrung von Tempo 30 festgestellt werden (siehe Abbildung 3.41 und Abbildung 3.42).

Abbildung 3.41: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstarken auf die Potsdamer Straf3e und potenzielle Netzalter-
nativen Strafle in Fahrtrichtung Innsbrucker Platz
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Abbildung 3.42: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf die Potsdamer Straf3e und potenzielle Netzalter-
nativen in Fahrtrichtung Potsdamer Platz

Fiir die Hauptstrafle kommen nach makroskopischer Verkehrsmodellierung als alternative

Ausweichrouten grundsatzlich folgende Straflenziige insbesondere aufgrund der gegebenen

Leistungsfdhigkeit infrage:

— im Westen: Tiergartenstrafie beziehungsweise Kanaluferstraflen und weiter iber Martin-
Luther-Strafle

— im Osten: Dominicusstraf3e und weiter iiber Katzbachstraf3e

Der Kordon bildet hier alle Verkehre vom Potsdamer Platz (Kleistpark) in Richtung Innsbrucker
Platz ab. Die Analyse auf Verschiebungen zwischen den alternativen Straflenziigen wurde fiir
die Hauptstrafe fiir beide Fahrtrichtungen vorgenommen. Im Ergebnis konnten keine Verla-
gerungen auf die Alternativrouten seit beziehungsweise infolge der Einfiihrung von Tempo 30
festgestellt werden (siehe Abbildung 3.43 und Abbildung 3.44).

Abbildung 3.43: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstarken auf die Hauptstrafle und potenzielle Netzalternati-
ven in Fahrtrichtung Innsbrucker Platz
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Abbildung 3.44: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstarken Platz auf die Hauptstrae und potenzielle Netzalter-
nativen in Fahrtrichtung Potsdamer Platz

Fiir den Tempelhofer Damm kommen nach makroskopischer Verkehrsmodellierung als alter-
native Ausweichrouten grundsdtzlich folgende Straflenziige insbesondere aufgrund der ge-
gebenen Leistungsfdhigkeit infrage:

— im Westen: Katzbachstrafle und weiter iber Boelcke- und Manteuffelstrafle

— im Osten: keine relevante Netzalternative

Der Kordon bildet hier alle Verkehre vom Bereich Tempelhofer Damm/A100 in Richtung Tem-
pelhofer Damm/Ordensmeisterstrafe ab. Ein Riickgang auf dem Tempelhofer Damm lief3e
einem entsprechenden Zuwachs auf einer oder mehreren Alternativrouten erwarten.

Diese Analyse wurde fiir den Tempelhofer Damm fiir beide Fahrtrichtungen vorgenommen. Im

Ergebnis konnten keine Verlagerungen auf die Alternativrouten seit beziehungsweise infolge
der Einfiihrung von Tempo 30 festgestellt werden (siehe Abbildung 3.45 und Abbildung 3.46).

Abbildung 3.45: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf den Tempelhofer Damm und potenzielle
Netzalternativen in Fahrtrichtung Siid (Tempelhofer Hafen)
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Abbildung 3.46: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf den Tempelhofer Damm und potenzielle Netzal-
ternativen in Fahrtrichtung Nord (Platz der Luftbriicke)

Fiir die Kantstrafle kommen nach makroskopischer Verkehrsmodellierung als alternative

Ausweichrouten grundsatzlich folgende Straflenziige insbesondere aufgrund der gegebenen

Leistungsfdhigkeit infrage:

— im Norden: Hardenbergstrafe, Bismarkstrafe und Kaiserdamm

— im Siden: Kurfiirstendamm beziehungsweise Lewishamstrafle und weiter iiber Lietzen-
burger Strafle

Der Kordon bildet hier alle Verkehre vom Bereich Amtsgerichtsplatz in Richtung Zoologischer
Garten ab. Die Analyse wurde wieder fiir beide Fahrtrichtungen vorgenommen. Im Ergebnis
konnten keine Verlagerungen auf die Alternativrouten seit beziehungsweise infolge der Einfiih-
rung von Tempo 30 festgestellt werden (siehe Abbildung 3.47 und Abbildung 3.48).

Abbildung 3.47: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf die Kantstrafle und potenzielle
Netzalternativen in Fahrtrichtung West
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Abbildung 3.48: Aufteilung der Kfz-Tagesverkehrsstdrken auf die Kantstraf3e und potenzielle Netzalternativen
in Fahrtrichtung Ost

3.2.2.6 Baustellen und Ereignisse

Eine grobe Analyse der Baustellen und Ereignisse fiir den Beobachtungszeitraum zeigt, dass
das Umfeld und die Strecken selbst hdufig von Ereignissen wie Demonstrationen betroffen
sind. Es konnten aber keine signifikanten Einfliisse der Baustellen und anderer ereignisbezo-
gener Sperrungen anhand der Messdaten aus den Zeitbereichen vor und nach der Tempo-
30-Anordnung erkannt werden.

Fiir den gesamten Bereich Potsdamer Strafle ergab die Analyse:

— Im Umfeld der Versuchstrecke traten wihrend der T50-Messung 33 Baustellen und Ereig-
nisse auf, davon direkt auf der Strecke 18 Ereignisse. Dabei wirkten direkt auf der Strecke
16 Einschrdnkungen kiirzer als einen halben Tag.

— Wahrend der T30-Messung traten 125 Baustellen und Ereignisse im Umfeld der Versuch-
strecke auf, davon direkt auf der Strecke 66 Ereignisse. Dabei traten 55 Ereignisse direkt
auf der Strecke auf, die kiirzer als einen halben Tag dauerten.

Langere Baustellen bestanden vor allem im Bereich Von-der-Heydt-Straf3e, Hallesches Ufer
und Kleiststra3e (Messzeitraum T50) und Pallasstrale, Goebenstrafle, Yorckstrafle, Schéne-
berger Ufer, Hallesches Ufer, Tempelhofer Ufer und Hohenstaufenstraf3e (Messzeitraum T30).
Aus dieser Analyse und aus der oben angefligten Kordonbetrachtung konnten jedoch keine
signifikanten Einfliisse auf die Verkehrsdaten festgestellt werden (siehe Abbildung 3.41 und
Abbildung 3.42). Die Sperrung der Potsdamer Briicke ist in der Aufteilung der Verkehrsmengen
in Richtung Siid fiir die Potsdamer Strafie erkennbar, auflerdem gibt es im letzten Halbjahr auf
der Potsdamer Strafle in Richtung Siid eine deutliche Verdnderung mit einer starken Verlage-
rung aufs Schéneberger Ufer (Abbildung 3.42).

Fir den gesamten Bereich Hauptstrafle ergab die Analyse:

— Im Umfeld der Versuchstrecke traten wahrend der T50-Messung 15 Baustellen und Ereig-
nisse auf, davon direkt auf der Strecke 9 Ereignisse. Dabei wirkten direkt auf der Strecke
5 Einschrdnkungen kiirzer als einen halben Tag.

— Wahrend der T30-Messung traten 21 Baustellen und Ereignisse im Umfeld der Versuch-
strecke auf, davon direkt auf der Strecke 19 Ereignisse. Dabei traten 17 Ereignisse direkt
auf der Strecke auf, die kiirzer als einen halben Tag dauerten.

55



3 AUSWERTUNG DER VERKEHRS- UND UMWELTDATEN

Langere Baustellen bestanden vor allem im Bereich B1 und Yorckstraf3e (Messzeitraum T50)
und Goebenstrafle, Katzbachstrafle, Hedwig-Dohm-Straf3e, Hohenstaufenstra3e und Yorck-
straf3e (Messzeitraum T30). Aus dieser Analyse und aus der oben angefiigten Kordonbetrach-
tung (Abbildung 3.43 und Abbildung 3.44) konnten jedoch keine signifikanten Einflisse auf die
Verkehrsdaten festgestellt werden.

Fiir den gesamten Bereich Tempelhofer Damm ergab die Analyse:

— Im Umfeld der Versuchstrecke trat wahrend der T50-Messung nur eine Baustelle auf der
ManteuffelstraBe auf (keine direkt auf der Strecke).

— Wahrend der T30-Messung traten 15 Baustellen und Ereignisse im Umfeld der Versuch-
strecke auf, davon direkt auf der Strecke 10 Ereignisse. Dabei traten 6 Ereignisse direkt
auf der Strecke auf, die kiirzer als einen halben Tag dauerten.

Langere Baustellen bestanden vor allem im Bereich ManteuffelstraBe (Messzeitraum T50 und
T30) und GétzstraBBe (Messzeitraum T30). Aus dieser Analyse und aus der oben angefiigten
Kordonbetrachtung (Abbildung 3.45 und Abbildung 3.46) konnten jedoch keine signifikanten
Einflisse auf die Verkehrsdaten festgestellt werden.

Fiir den gesamten Bereich Kantstrafle ergab die Analyse:

— Im Umfeld der Versuchstrecke traten wahrend der T50-Messung 19 Baustellen und Ereig-
nisse auf, davon direkt auf der Strecke 11 Ereignisse. Dabei wirkten direkt auf der Strecke
8 Einschrdankungen kiirzer als einen halben Tag.

— Wahrend der T30-Messung traten 43 Baustellen und Ereignisse im Umfeld der Versuch-
strecke auf, davon direkt auf der Strecke 14 Ereignisse. Dabei traten 8 Ereignisse direkt
auf der Strecke auf, die kiirzer als einen halben Tag dauerten.

Léngere Baustellen bestanden vor allem im Bereich Kantstraf3e, Ernst-Reuter-Platz und Lewis-
hamstrafle (Messzeitraum T50) und Kantstrafle, BismarckstraBe, Hardenbergstrafle, Lietzen-
burger StraBe, Nestorstraf3e, Séchsische StraBe und Otto-Suhr-Allee (Messzeitraum T30).

Aus dieser Analyse und aus der oben angefiigten Kordonbetrachtung (Abbildung 3.47 und
Abbildung 3.48) konnten jedoch keine signifikanten Einfliisse auf die Verkehrsdaten festgestellt
werden.

3.2.3 Analyse der Umweltdaten

In Tabelle 3.5 sind die Messergebnisse aus den Passivsammlern an den Tempo-30-Abschnit-
ten ein Jahr vor Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzung und ein Jahr nachher gelistet.
Zudem sind die entsprechenden Jahreswerte fiir die Hintergrundbelastung als Mittel iiber die
stddtischen Hintergrundstationen aufgefiihrt. Das Delta der Messergebnisse an den Tempo-
30-Strecken (Delta Verkehr) ergibt sich aus der Differenz zwischen dem Jahreswert vor und
nach Anordnung von Tempo 30, das Delta im st&dtischen Hintergrund (Delta Hintergrund) aus
der Differenz der Hintergrundbelastung vor und nach der jeweiligen Tempo-30-Anordnung.
Der hintergrundbereinigte Verkehrsbeitrag ergibt sich aus der Differenz zwischen der Ande-
rung an der Tempo-30-Strecke und der Anderung im stadtischen Hintergrund. Aufgrund von
Rundungen kommt es zu Abweichungen in der Gesamtbilanz.

Zudem wurde fiir das jeweilige Jahr vor und nach der Tempo-30-Anordnung der Mittelwert
tiber alle librigen verkehrsnahen Passivsammler-Werten berechnet. Die Differenz zwischen
den Anderungen der Verkehrsbeitrdge an den Tempo-30-Abschnitten und den Anderungen an
allen tbrigen verkehrsnahen Passivsammlerwerten ergibt den auf die Tempo-30-Anordnung
zurlickzufiihrenden Effekt.

Da es zu keinen Verkehrsverlagerungseffekten kam, kann davon ausgegangen werden, dass
Anderungen der Verkehrsstérke an den Pilotstrecken sich in gleichem Ausmaf3 auch in den
Vergleichsstrecken wiederfinden. Nicht fiir alle Vergleichsstandorte liegen Verkehrsdaten

vor. Zudem hat die Analyse der Emissionsdnderungen fiir die Leipziger Strafie gezeigt, dass
geringe Anderungen der Verkehrsstarke kaum eine Auswirkung auf die Emissionsstdrke haben
(Abschnitt 3.1.6).

56



3 AUSWERTUNG DER VERKEHRS- UND UMWELTDATEN

Tabelle 3.5: NO:-Messergebnisse und Auswertungen an den 4 weiteren Tempo-30-Pilotstrecken

T30-Um- NO:-Jahresmittelwert in pg/m*
stellung ein Jahr ein Jahr Hinter- Hinter- Delta Delta Delta
vorher nachher grund: grund: Verkehr Hinter- Verkehrs-

ein Jahr ein Jahr grund beitrag
vorher nachher

Potsdamer Straf3e 102 | 04.06.2018 49,8 48,5 25,0 24,2 -1,3 -0,8 -0,5

Tempelhofer Damm [03.09.2018 43,8 38,6 24,3 24,1 -5,2 -0,2 -5,0

148

Hauptstraf3e 54 03.09.2018 51,6 452 24,3 24,1 -6,4 -0,2 -6,2

Kantstraf3e 117 05.11.2018 41,2 33,9 25,3 22,9 -7,3 -2,4 -4,9

alle ibrigen 18 ver- 04.06.2018 47,3 43,8 25,0 24,2 -3,5 -0,8 -2,7

kehrsnahen Passiv-

sammler

alle Gibrigen 18 ver- | 03.09.2018 45,7 43,1 24,3 24,1 -2,6 -0,2 -2,4

kehrsnahen Passiv-

sammler

alle iibrigen 18 ver- 03.09.2018 457 43,1 24,3 24,1 -2,6 -0,2 -2,4

kehrsnahen Passiv-

sammler

alle iibrigen 18 ver- 05.11.2018 46,5 41,4 25,3 22,9 -5,1 -2,4 -2,7

kehrsnahen Passiv-

sammler

Potsdamer StraBe 102 | 04.06.2018 | Netto-Effekt - Tempo 30: Potsdamer Straf3e 102 2,2

Tempelhofer Damm | 03.09.2018 | Netto-Effekt - Tempo 30: Tempelhofer Damm 148 -2,6

148

Hauptstrafle 54 03.09.2018 | Netto-Effekt - Tempo 30: Hauptstrafle 54 -3,8

Kantstraf3e 117 05.11.2018 | Netto-Effekt - Tempo 30: Kantstraf3e 117 -2,2

Die Wirkung an den vier weiteren Tempo-30-Pilotstrecken l&sst sich wie folgt zusammenfassen:

Bis auf den Abschnitt an der Potsdamer Straf3e 102 zwischen Liitzowstraf3e und Pohlstraf3e
ergibt sich eine Minderungswirkung zwischen 2,2 ug/m? (KantstraBe) und 3,8 pg/m?® (Haupt-
straf3e). Am Tempelhofer Damm wurde eine Minderung aufgrund von Tempo 30 von 2,6 pg/
m3, an der Leipziger Straf3e von 2,3 pg/m? berechnet. An der Potsdamer StraBe 102 hingegen
ergibt sich rechnerisch im Rahmen der Auswertemethodik eine relative Erhdhung der NO--Be-
lastung um 2,2 pg/m3, real wurde jedoch auch an der Potsdamer Straf3e ein etwas niedrigerer
NO:-Mittelwert gemessen. Grund fiir die nicht nachweisbare Wirkung von Tempo 30 kdnnte
die schwierige Verkehrssituation in der Potsdamer Straf3e mit hohem ,,Stop and Go*“- Anteil im
Bereich des NO2-Passivsammler sein, der sich auch durch Tempo 30 kaum verdndert hat. Die
Verkehrsmengen zeigen, dass die Strecke grundsdtzlich an der Grenze der Leistungsfdhigkeit
belastet ist. Dadurch wirken sich alle Stérungen im Verkehrsablauf wie zum Beispiel hdufige
Lieferverkehre besonders stark aus. Durch die charakteristische Struktur ist die Randnutzung
im Bereich Potsdamer Straf3e intensiver als auf den anderen Strecken. Sowohl die Struktur und
die héhere Dichte der Nutzung weichen hier von den anderen Strecken mit entsprechenden
Auswirkungen auf Kunden- und Lieferverkehr ab. Dies zeigt sich deutlich bei der Betrachtung
der Reisegeschwindigkeit, die hier schon vor Anordnung von Tempo 30 zwischen 20 und 25 Ki-
lometer pro Stunde lag (siehe Abbildung 3.33 und Abbildung 3.34). Fiir die Potsdamer Straf3e
kann die Tempo-30-Anordnung die NO2-Belastung nicht senken. Es sollen deshalb die Poten-
ziale fiir weitere Maf3nahmen zur Verringerung des Verkehrsaufkommens untersucht werden.
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3.3  Ergebnisse der Geschwindigkeitsiiberwachung )
Die Ergebnisse der Geschwindigkeitsiiberwachung sind in Tabelle 3.6 in einer Ubersicht zu-
sammengefasst.

Tabelle 3.6: Dokumentation der Geschwindigkeitsiiberwachung zum Stand 31. Januar 2019

Pilotstrecke Verkehrsiiber- Anzahl der Einsdtze | gemessene Fahr- Uberschreitungen gurchschnifiliche
wachung seit/Stunden insge- (davon Handlaser) |zeuge Uberschreitungs-
samt quote [%]

(11,3 % berlinweit)
Leipziger Strafle
VU seit 14.05.2018/157:16 h 51(7) 129.058 5059 39
Potsdamer Straf3e
VU seit 02.07.2018/153:19 h 51(12) 83.822 7.282 87
Hauptstrale
VU seit 01.10.2018/115:50 h 40 (14) 05.901 8.637 155
Tempelhofer Damm
VU seit 01.10.2018/230:15 h 66 (10) 134.384 10.256 7,6
Kantstrafle
VU seit 03.12.2018/69:00 h 17(0) 27.800 4.079 147

Es kann festgehalten werden, dass insgesamt fiir drei Strecken eine geringe Uberschreitungs-
quote und damit eine gute Befolgungsrate nachgewiesen werden konnte. In der Hauptstrafle
und der KantstraBle sind leicht iberdurchschnittliche Uberschreitungsquoten festzustellen.
Insgesamt schwanken die Uberschreitungsquoten zwischen den einzelnen Messeinsdtzen nach
Angaben der Polizei jedoch sehr stark (zum Beispiel fiir die Leipziger Straf3e von nahe 0 bis
19 Prozent).
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Abbildung 3.49: Uberschreitungsquote je Messeinsatz

Abschlieend bleibt festzuhalten, dass insgesamt nur eine geringe Uberschreitungsquote
festgestellt wurde. Wie die kontinuierlichen Auswertungen von Messdaten zur Geschwindigkeit
zeigen, ging in der Regel die Geschwindigkeit zuriick. Eine Geschwindigkeitsiiberwachung ist
damit generell sinnvoll, damit die Anordnung von T30 besser beachtet wird.
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3.4  Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr

Da die Anordnung von T30 auch Auswirkungen auf den Omnibusverkehr auf den ausgewdhl-
ten Strecken hat, wurden diese ebenfalls untersucht. Die erwartete Erhéhung der Fahrzeiten
fithrt zu einer Erhdhung der Kosten des OPNV und auch zu einer niedrigeren Reisegeschwin-
digkeit fiir die Fahrgdste (ebenso wie fiir den motorisierten Individualverkehr).

Um die Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr zu ermitteln, wurden fiir die Leipziger

Strafe Daten des M48 und seit August 2019 der Linie 200 zwischen den Haltestellen der

Jerusalemer Strafie und S+U Potsdamer Platz verwendet. Auf diesem Abschnitt ergab der

Vergleich der Auswertungen der Daten aus November 2017 mit denen aus November 2019

folgende Ergebnisse:

— in Richtung Zehlendorf zwischen den Haltestellen Jerusalemer Strafle und S+U Potsdamer
Platz (1.210 Meter) steigt der Fahrzeitbedarf um circa 60 Sekunden,

— in Richtung Alexanderplatz zwischen den Haltestellen S+U Potsdamer Platz und Jerusale-
mer Straf3e (1180 Meter) steigt der Fahrzeitbedarf um circa 75 Sekunden.

Um die Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr zu ermitteln wurden fiir die Pots-

damer Strafle Daten der Linien M48 und M85 zwischen den Haltestellen der S+U Potsdamer

Platz und U Kleistpark verwendet. Auf diesem Abschnitt ergab der Vergleich der Auswertungen

der Daten aus November 2017 mit denen aus November 2019 folgende Ergebnisse:

— in Richtung Zehlendorf zwischen S+U Potsdamer Platz und U Kleistpark (2.720 Meter) steigt
der Fahrzeitbedarf um circa 90 Sekunden,

— in Richtung Alexanderplatz zwischen U Kleistpark und S+U Potsdamer Platz (2.650 Meter)
steigt der Fahrzeitbedarf um circa 55 Sekunden. (Fiir die Linie M85 liegen jeweils nur
Daten bis Varian-Fry-Stra3e/Potsdamer Platz vor.)

Fiir den T30-Abschnitt im Gesamtstraf3enzug Leipziger Strafle und Potsdamer Strafle
— zwischen Jerusalemer Strafe und U Kleistpark sinkt die Netto-Geschwindigkeit der Omni-
busse im Mittel um 1,4 Kilometer pro Stunde (von 17,8 auf 16,4 Kilometer pro Stunde).

Um die Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr zu ermitteln, wurden fiir die Haupt-

strafle Daten der Linien M48 und M85 zwischen den Haltestellen U Kleistpark und S+U

Innsbrucker Platz verwendet. Auf diesem Abschnitt ergab der Vergleich der Auswertungen der

Daten aus November 2017 mit denen aus November 2019 folgende Ergebnisse:

— in Richtung Zehlendorf zwischen U Kleistpark und S+U Innsbrucker Platz (1.880 Meter)
steigt der Fahrzeitbedarf um circa 60 Sekunden,

— in Richtung Alexanderplatz zwischen S+U Innsbrucker Platz und U Kleistpark (1.880 Meter)
steigt der Fahrzeitbedarf ebenfalls um circa 60 Sekunden

Fiir den T30-Abschnitt in der Hauptstrafle sinkt die Netto-Geschwindigkeit der Omnibusse im
Mittel um 1,7 Kilometer pro Stunde (von 19,3 auf 17,6 Kilometer pro Stunde).

Um die Auswirkungen von T30 auf den Omnibusverkehr zu ermitteln, wurden fiir den Tempel-
hofer Damm Daten der Linien 184 und N6 zwischen den Haltestellen U Alt-Tempelhof und
U Kaiserin-Augusta-Straf3e verwendet. Auf diesem Abschnitt ergab der Vergleich der Auswer-
tungen der Daten aus November 2017 mit denen aus November 2019 folgende Ergebnisse:
— in Richtung Mariendorf zwischen U Alt-Tempelhof und U Kaiserin-Augusta-Strafie
(660 Meter) steigt der Fahrzeitbedarf um circa 11 Sekunden,
— in Richtung Norden zwischen U Kaiserin-Augusta-Straf3e und U Alt-Tempelhof (700 Meter)
steigt der Fahrzeitbedarf um circa 10 Sekunden.

Fiir den T30-Abschnitt im Tempelhofer Damm

— sinkt die Netto-Geschwindigkeit der Omnibusse im Mittel um 1,3 Kilometer pro Stunde (von
18,3 auf 17,0 Kilometer pro Stunde),

— sinkt die Netto-Geschwindigkeit der Omnibusse im Nachtverkehr im Mittel um 7,2 Kilo-
meter pro Stunde (von 30,7 auf 23,5 Kilometer pro Stunde, zwischen U Alt-Tempelhof und
Tempelhofer Damm/Ordensmeisterstrafie).
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Fiir die Kantstrafle wurden Daten der Linie M49 zwischen den Haltestellen Amtsgerichtsplatz

und Savignyplatz verwendet. Auf diesem Abschnitt ergab der Vergleich der Auswertungen der

Daten aus November 2017 mit denen aus November 2019 folgende Ergebnisse:

— in Richtung Zoologischer Garten zwischen Amtsgerichtsplatz und Savignyplatz (1.850
Meter) steigt der Fahrzeitbedarf um circa 70 Sekunden,

— in Richtung Staaken zwischen Savignyplatz und Amisgericht (1.890 Meter) steigt der Fahr-
zeitbedarf um circa 80 Sekunden.

Fiir den T30-Abschnitt in der Kantstrafle sinkt die Netto-Geschwindigkeit der Omnibusse im
Mittel um 2,5 Kilometer pro Stunde (von 21,3 auf 18,8 Kilometer pro Stunde).

Uber alle Strecken hinweg, kann die erwartete Erhdhung der Fahrzeiten nachgewiesen werden
und liegt zwischen 14,3 und 63,4 Sekunden je Streckenkilometer, im Durchschnitt bei 34,2 Se-
kunden je Streckenkilometer. Die mittlere Reisegeschwindigkeit sinkt um 1,3 bis 2,5 Kilometer
pro Stunde.
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4 ZUSAMMENFASSUNG UND
SCHLUSSFOLGERUNG

Ziel des Projektes war es, die Wirkung von Tempo 30 auf die Luftqualitdt an Hauptverkehrs-
straf3en zu untersuchen. Die Ergebnisse der Untersuchung sollten zudem fiir die Straflenver-
kehrsbehdrde eine wirkungsbasierte Grundlage fiir rechtssichere Anordnungen von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen aus Griinden der Luftreinhaltung schaffen.

Dafiir muss die Wirkung von Tempo 30 als Héchstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrafen
auf die Luftschadstoffbelastung unter heutigen Voraussetzungen und unter realen Bedingun-
gen quantifiziert werden. Bei Untersuchungen vor liber 10 Jahren wurde festgestellt, dass unter
Beriicksichtigung von Einflussfaktoren wie Meteorologie und Verkehrsmengen die Schadstoff-
konzentrationen durch Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 im Mittel Giber drei Jahre bei NO-

um 6 bis 12 ug/m® sinken. Das damalige Fazit der Untersuchung war, dass Tempo 30 eine
wirksame Maf3nahme zur Verbesserung der Luftqualitat darstellt, wenn es gelingt, die Qualitat
des Verkehrsflusses beizubehalten oder zu verbessern. Wie schon eingangs erwdhnt, haben
sich seitdem mehrere Randbedingungen verdndert (weiterentwickelte Fahrzeugtechnik mit
verdndertem Emissionsverhalten, verdnderte Verkehrsmengen). Fiir eine aktuelle Einschétzung
musste deshalb dieser Minderungseffekt erneut untersucht werden.

Die Auswertung der umfangreichen Daten, die in diesem Projekt erhoben wurden, zeigt nun,
dass mit dem beschriebenen Auswerteverfahren die in Tabelle 4.1 gelisteten Anderungen der
Stickstoffdioxidbelastung (NO2) auch auf die Einfiihrung von Tempo 30 zuriickgefiihrt werden
kénnen. Dabei wurde untersucht, wie grof3 die Anderung der Luftschadstoffbelastung vor und
nach Anordnung von Tempo 30 im Vergleich zu Anderungen an Straflen ohne Geschwindig-
keitsreduzierung war (Netto-Effekt, der auf Tempo 30 zuriickzufiihren ist). Fiir vier von fiinf Stra-
Ben ergaben sich NO:-Reduktionen zwischen 2,2 und 3,8 pg/m?, die der Geschwindigkeitsre-
duzierung zugeschrieben werden kdnnen, bei einer Strafle ergab sich rechnerisch im Rahmen
der Auswertemethodik ein Anstieg von 2,2 ug/m?. Zudem fiihren Einfliisse aus der Entwicklung
des Verkehrs, wie im Vorfeld befiirchtetes Ausweichen auf andere Routen oder Einfliisse von
Baustellen und Ereignissen zu vernachl&ssigbaren verkehrlichen Effekten.

Tempo 30 bewirkt aber auch eine Reduzierung der Reisegeschwindigkeit fiir den Omnibusver-
kehr und hat damit einen negativen Einfluss auf die Fahrzeiten. Auf den untersuchten Strecken
verkehren stark belastete Linien im kombinierten 5-Minuten-Takt, die fiir die Durchfahrt teilwei-
se rund 60 bis 90 Sekunden mehr Zeit bendtigen.

Im Folgenden werden die Kernaussagen noch einmal libersichtlich fiir alle Strecken zusam-
mengestellt.
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Tabelle 4.1: Zusammenfassung der Ergebnisse der Analyse der Verkehrsdaten

NO:-Anderung

Leipziger Strafle

-2,3 pg/m’

Potsdamer
Strafle
+2,2 ug/m?®

Hauptstrafle

-3,8 pg/m*

Tempelhofer
Damm
-2,6 pg/m’

Kantstrafle

-2,2 pg/m’

Verkehrsverstetigung Entwick-
lung des Verkehrszustandes LOS
(,Level of Service*) nach HBEFA

ausgeglichene
Gesamtbilanz,
teilweise Ver-
lagerung LOS4
(,Stop & Go“) in
besser beliiftete
Bereiche

schwach positive
Gesamtbilanz

schwach positive
Gesamtbilanz

deutlich positive
Gesamtbilanz

deutlich positive
Gesamtbilanz

Verdnderung der lokalen
Geschwindigkeiten

durchweg Redukti
beobachtbar, Aus

on der Spitzengeschwindigkeiten und
nahmen an Orten mit bereits vorher niedrigem Geschwi

der mittleren Geschwindigkeiten

ndigkeitsniveau

Verdnderung der mittleren -5,2 km/h -1km/h -2,5 km/h -5 bis -6 km/h | -4 km/h

streckenbezogenen Reisege-

schwindigkeit

Entwicklung der mittleren Reise- | keine geringe geringe 2 bis 3 Wochen |geringe

geschwindigkeit Einschwing- Einschwing- Einschwing- Einschwing- Einschwing-
phase phase phase phase phase

Bereich der mittleren Reisege-

24 bis 33 km/h

23 bis 27 km/h

25 bis 31 km/h

28 bis 36 km/h

27 bis 33 km/h

schwindigkeit T50
Bereich der mittleren Reisege- |22 bis 26 km/h |20 bis 25 km/h |25 bis 27 km/h  |um 25 km/h 25 bis 27 km/h
schwindigkeit T30
Verkehrsverlagerung keine Ausweichverkehre
Baustellen und Ereignisse keine signifikanten Einflisse auf die Verkehrsdaten
Geschwindigkeitsiiberwachung | 3,9% 8,7% 15,5% 7,6% 14,7%
- durchschnittliche Uberschrei-
tungsquote (11,34 % berlinweit)
Fahrzeiten OPNV
Fahrstrecke Rtg. 1 1.210 m 2.720 m 1.880 m 660 m 1.850 m
Fahrzeitzunahme Rtg. 1 +60s +90 s +60 s +11's +70s
Fahrstrecke Rtg. 2 1180 m 2.650 m 1.880 m 700 m 1.890 m
Fahrzeitzunahme Rtg. 2 +75s +55s +60 s +10 s +80 s
OPNV Nettogeschwindigkeit im | -1,4 km/h -1,7 km/h -1,3 km/h -2,5 km/h
Mittel Nachtverkehr

-7,5 km/h

Die Bedeutung guter Offentlichkeitsarbeit fiir die Befolgung von Anderungen in der Organisa-
tion des Straf3enverkehrs ldsst sich hier insbesondere fiir die Leipziger Straf3e erkennen, fiir die
als erste Strecke T30 angeordnet und entsprechend intensiv kommuniziert wurde. Die deutlich
geringe Uberschreitungsquote bei der Geschwindigkeitsiiberwachung und die Tatsache, dass
hier kein Einschwingvorgang beobachtet werden konnte, sprechen fiir sich.

Die Auswertung der einjdhrigen Messzeitreihe der Passivsammler sowie der dreimonatigen

NO:-Messreihe des Messbusses im Vergleich zu Hauptverkehrsstraf3en mit unverdnderlicher

maximal erlaubter Geschwindigkeit ergab fiir vier von flinf Streckenabschnitten eindeutige,

positive Effekte fiir die Entwicklung der Luftqualitat fiir Stickstoffdioxid (NOz) nach Anordnung
der Geschwindigkeitsreduzierung. Durch den vergleichenden Ansatz und die ausschlieflliche
Betrachtung des lokalen Zusatzbeitrags konnten meteorologische und stadtweit wirkende
Effekte beriicksichtigt werden. Abgesehen von der Anordnung der Geschwindigkeitsreduzie-
rung wurde darauf geachtet, dass die Verhdltnisse an den Straflen weitgehend unverdndert

blieben.
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An der Leipziger Strafle wurde im Mittel iber ein Jahr eine reale Reduzierung der NO2-Belas-
tung von 4,7 ug/m? gemessen, an VergleichsstraBen von 2,4 pg/m3. Der Vergleich zu StraBBen
ohne Anderung der maximal erlaubten Héchstgeschwindigkeit zeigt also, dass der Geschwin-
digkeitsbeschrdnkung fiir die Leipziger Straf3e eine um 2,3 pg/m?3 niedrigere NO.-Gesamtbe-
lastung zugerechnet werden kann. Der nach Einfiihrung von Tempo 30 beobachtete Minde-
rungseffekt auf die NOz-Belastung im Jahresmittel war nicht auf reduzierte Verkehrsmengen
auf den Untersuchungsstrecken zuriickzufiihren.

Aufgrund des ab Dezember 2017 installierten Messbusses und der Verkehrsmessstellen an

der Leipziger Strafie und an den Vergleichsstraf3en ergab sich eine verbesserte Datenlage

fir die Wintermonate vor und nach der Tempo-30-Anordnung. Fiir die Wintermonate konnte
eine Verbesserung der NO:-Belastung an der Leipziger Strafle von mindestens 4,7 pg/m?3
nachgewiesen werden, die auf die Geschwindigkeitsbeschrdnkung zuriickgefiihrt werden kann.
Eine Betrachtung der berechneten Emissionen an der Leipziger Straf3e im Vergleich zur Schild-
hornstraf3e und zur Frankfurter Allee konnte die Annahme bestdtigen, dass die Wirkung von
Tempo 30 nicht auf reduzierte Verkehrsmengen zuriickzufiihren ist. Vielmehr werden bei Tempo
30 emissionsintensive Beschleunigungsphasen verringert oder verkiirzt. So kann bei Tempo

50 auf eine héhere Geschwindigkeit beschleunigt werden als bei Tempo 30. Dies fiihrt bei
Tempo 30 zu einer wesentlichen Verringerung der Emissionen wdhrend des Beschleunigungs-
prozesses.

Ahnliche Auswirkungen von Tempo 30 auf die Luftschadstoffbelastung wurden fiir die Haupt-
straBe (-3,8 pg/m?), fiir den Tempelhofer Damm (2,6 pg/m?®) und fiir die Kantstraf3e (-2,2 pug/

m®) berechnet.

Die Ergebnisse sind in Abbildung 4.1 grafisch zusammengefasst.
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Abbildung 4.1: Differenz der Mittelwerte der NO:-Konzentrationen ein Jahr vor und nach Einfiihrung von Tempo
30 fiir den lokalen Verkehrsbeitrag an allen Untersuchungsstrecken mit Tempo-30-Einfiihrung und im Mittel
iiber die Vergleichsstraflen sowie der sich daraus ergebende Nettoeffekt
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Nur an der Potsdamer Straf3e konnte eine positive Wirkung von Tempo 30 nicht nachgewiesen
werden. Rechnerisch ergibt sich im Rahmen der Auswertemethodik eine Erh6hung der NO--
Belastung um 2,2 pg/m3, real wurde mit -1,3 pg/m? jedoch auch an der Potsdamer Straf3e

ein etwas niedrigerer NOz-Mittelwert gemessen (siehe Abbildung 4.1). Die Grenzen fiir die
Wirkung von Tempo 30 als Mafinahme zur Luftreinhaltung zeigen sich damit dort, wo schon
im Ausgangszustand die Reisegeschwindigkeit weit unter 30 Kilometer pro Stunde liegt und
konfliktreiche Verkehrssituationen mit vielen Stérungen vorliegen, die zu einem hohen Anteil
des Verkehrszustandes ,,Stop & Go* fiihren. Dieser lag vor und nach der Tempo-30-Anordnung
deutlich Gber den vier anderen Untersuchungsstrecken. Es sollen deshalb die Potenziale fiir
weitere Mafinahmen zur Optimierung des Verkehrsflusses und zur Verringerung des Verkehrs-
aufkommens untersucht werden.

Das Untersuchungskonzept Tempo 30 zielte auf eine Verbesserung der NOz-Konzentrationen
ab. Fiir vier von fiinf Straflenabschnitten konnte ein wetter- und verkehrsbereinigter Effekt von
circa 2 bis 4 pg/m® nachgewiesen werden.

Die Ergebnisse der vorliegenden Studie lassen sich wie folgt zusammenfassen:

— Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraf3en kann zu einer Verbesserung der NOz-Belastung um
bis zu 4 pg/m?® im Jahresmittel beitragen.

— Durch eine Reduzierung der mittleren Reisegeschwindigkeit kann NOz aufgrund der Ver-
kiirzung der emissionstrdchtigen Beschleunigungsphasen effizient gemindert werden.

— Der Einfluss der Verstetigung des Verkehrsflusses ist geringer als zu Beginn des Versuchs
angenommen.

— Auf keiner Strecke konnten nennenswerte Verkehrsverlagerungen aufgrund der Tempo-
30-Anordnungen festgestellt werden.

Nicht immer fiihrt die Einfiihrung von Tempo 30 auch zu einer Verringerung der NO:-Belas-
tung, wie der Fall der Potsdamer Strafie gezeigt hat. Wenn bereits vor Tempo-30-Anord-

nung die durchschnittliche Reisegeschwindigkeit relativ gering und die Verkehrsqualitat sehr
schlecht war, kann durch die Anordnung keine wesentliche Verénderung der mittleren Reise-
geschwindigkeit erreicht werden. Fiir eine Verringerung der NO.-Belastung miisste demnach
als erstes die verkehrliche Situation verbessert werden. Nur wenn vorliegende Stérungen auf
der Strecke (zum Beispiel zweite Reihe Parker) reduziert werden kénnen oder die LSA-Koordi-
nierung noch Optimierungspotenzial aufweist, kann nach Umsetzung geeigneter Mafinahmen
eine Tempo-30-Anordnung wirksam werden. Zudem sollte generell eine Betrachtung langerer
Straf3enabschnitte erfolgen. Lokal eng begrenzte Geschwindigkeitsreduzierungen kdnnten in
den angrenzenden Tempo-50-Abschnitten, wo wieder auf das héhere Geschwindigkeitsniveau
beschleunigt wird, zu héheren Emissionen flihren. Diese kénnen {iber den atmosphdrischen
Transport wiederum auf den benachbarten Abschnitt zuriickwirken und dort die Luftbelastung
erhéhen. Deshalb dsst sich mit einer Reduzierung der Reisegeschwindigkeit auf ldngeren
Strecken die NO2-Belastung stdrker verringern als mit vielen kurzen Abschnitten.

Die Untersuchung zeigt, dass Tempo 30 unter Beriicksichtigung der mit diesem Untersu-

chungskonzept erzielten Erkenntnisse ein wirksames Instrument zur Gestaltung eines nachhal-
tigen Verkehrs ist.
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