Tempo 30 in Gro3stadten

In diesem Jahr wird die Tempo 30-Zone in
Deutschland 40 Jahre alt. Offiziell wurde die
erste am 14. November 1983 im nieder-
sachsischen Buxtehude eingerichtet. Zum
runden Jahrestag sind die Diskussionen um
30er- Zonen mit neuer Starke aufgeflammt.
Kommunen und Anwohnerinitiativen drangen
auf vereinfachte Mdglichkeiten, verkehrs-
beruhigte Zonen auszuweisen. Sie werden aber
von der aktuellen Rechtslage ausgebremst.
Von Christian Hanewinkel und Wladimir Sgibnev

Verkehrsunfalle

2022 verloren etwa 2.790 Menschen ihr Leben im StraBenverkehr und ungefahr 353.000 wurden
verletzt (Destatis 2022a). Das ist zehn Mal weniger als die jahrlichen Todeszahlen der 1970er Jahre —
aber immer noch zu viel. Auch wegen der hohen Bevolkerungs- und Verkehrsdichte befinden sich die
meisten Unfallschwerpunkte mit Personenbeteiligung in Ballungsrdumen (Unfallatlas 2023). Das
Problem ist seit Jahrzehnten bekannt. So lesen wir bei Teufel (1988, S. 549): ,Zwei Drittel aller
Verkehrsunfalle mit Getéteten und Verletzten passieren innerhalb von Ortschaften. Hauptursache
sind dabei zu hohe Geschwindigkeiten.” Auch 2021 lag diese Zahl bei den Personenschaden bei 68
Prozent gegeniiber 25 Prozent auf LandstraBen und sechs Prozent auf Autobahnen. Bei den
Todesopfern drehen sich die Verhaltnisse aber auf Innerorts 29 Prozent und LandstraRe 59 Prozent
(Destatis 2022b). Dennoch lasst sich feststellen, dass im innerortlichen Bereich ein groRer
Handlungsdruck besteht.

Die Anzahl verlorener Menschenleben und Verletzter lasst sich durch verkehrslenkende MaRnahmen
deutlich verringern, beziehungsweise ganz auf Null driicken. Diesem Ziel hat sich die Vision Zero-
Bewegung verschrieben. Dahinter verbirgt sich der Anspruch, schwéachere Verkehrsteilnehmerinnen
und Verkehrsteilnehmer zu schiitzen und Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsmittel so sicher zu
gestalten, dass es keine Toten und Schwerverletzte mehr gibt. Zum Instrumentenkasten von Vision
Zero gehoren Sicherheitselemente an Fahrzeugen (etwa Karosserie und Airbag), aber auch
Bildungsprogramme, Promillegrenzen, sowie Gurt- und Helm-Vorschriften. Bauliche MaRnahmen,
wie Poller oder verringerte StralRenquerschnitte, zwingen Autofahrende zu geringeren
Geschwindigkeiten und héherer Aufmerksamkeit. Die Absenkung der in der Bundesrepublik 1957
definierten Regelgeschwindigkeit von innerorts 50km/h auf 30km/h und niedriger wiirde —
ausweislich zahlreicher Studien und Feldversuche seit den 1980er Jahren — einen groRen Beitrag zur
Verringerung der Zahl von Verkehrstoten und Verletzten leisten. Darliber hinaus hat eine niedrigere
Fahrtgeschwindigkeit positive Auswirkungen auf Larm- und Schadstoffemissionen und tragt zu
lebenswerteren und gesiinderen Stddten bei.

Ausweisung von Tempo 30

Die Ausweisung von Zonen mit Tempo 30 erfolgt gemaR StraRenverkehrs-Ordnung (StVO). Dazu
heilt esin § 45 StVO Absatz 1 c “Die StraRenverkehrsbehorden ordnen [...] innerhalb
geschlossener Ortschaften [...] Tempo 30- Zonen im Einvernehmen mit der Gemeinde an” (Glossar).
Allerdings sind Bundes-, Land- und Kreisstrallen sowie weitere VorfahrtstraBen vom Geltungsbereich
dieser Vorschrift ausgenommen. Auch bei der praktischen Umsetzung stoRen interessierte
Gemeinden schnell an die Grenzen ihrer Befugnisse. Daher hat sich 2021 eine kommunale Initiative
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gebildet, um mit der Anordnung angemessener Geschwindigkeiten zum Schutz schwacherer
Verkehrsteilnehmer und insgesamt zu einer klimagerechten Mobilitdtswende beizutragen
(Balgaranov 2022). Das Ziel der Initiative "Lebenswerte Stadte durch angemessene
Geschwindigkeiten" ist es, gesetzliche Grundlagen dafiir zu schaffen, auf kommunaler Ebene
eigenverantwortlich Geschwindigkeitsbegrenzungen einflihren, sowie auf Verkehrsgefahren
strategisch und lenkend Einfluss nehmen zu kénnen, anstatt zu warten, bis Unfalle stattgefunden
haben (Neumann 2022).

Unterschiedliche Raummuster

Ein Blick auf die Karte zeigt, dass die Spreizung zwischen den GroRstadten mit hohen und niedrigen
Tempo 30-Anteilen beim innerértlichen StraBennetz betrachtlich ist. Vor allem Stadte im Siiden und
im Norden Deutschlands, einschlieRlich Berlin und Potsdam, weisen relativ hohe Anteile von StralRen
mit einer maximalen Fahrtgeschwindigkeit von 30 km/h auf. Im Gegensatz dazu scheint es in der
Mitte Deutschlands ein relativ breites Band zwischen Ménchengladbach und Dresden zu geben, in
dem diese Anteile eher gering sind. Der Schluss liegt nahe, dass die Verkehrspolitik der Bundeslander
eine Rolle spielt. Allerdings findet sich der iberwiegende Teil der StraRen mit Tempo 30 im
NebenstraBennetz — welches im Gestaltungsbereich der Kommunen liegt. Einzig in Berlin lasst sich
auch ein deutlicher Anteil von Tempo 30 im Hauptstrallennetz erkennen: So hat Berlin mit 60
Prozent den hochsten Anteil aller GroRstadte. Auf dem zweiten Rang folgt Reutlingen mit 58 Prozent,
wobei die HauptstralRen mit einer Lange von insgesamt zehn Kilometern nur einen sehr kleinen und
kaum sichtbaren Anteil von ca. zwei Prozent haben (Karte). Auf der anderen Seite sind in den beiden
Stadten mit Prozentwerten von unter 20 — Salzgitter und Koblenz — die Anteile zwischen Haupt- und
NebenstralRen fast ausgeglichen.

Offenbar lasst das Straflennetz gar nicht so viele Ausweisungen auf Tempo 30 zu: Hochrangige
StraBen wie BundesfernstraRen, die einer weitraumigen ErschlieBung mit hohen Geschwindigkeiten
dienen sollen und nicht unter die Tempo 30- Zonen-Regelung nach StVO fallen, schrianken die
Handlungsmoglichkeiten fir diese Stadte von vornherein ein. Siedlungsstruktur und
Bevolkerungsdichte spielen beim Anteil des Vorfahrtstralennetzes ebenfalls eine Rolle.
Moglicherweise macht auch der zur Verfligung stehende Platz in den Stadten eine Ausweisung nicht
notwendig — beispielsweise wenn genligend Platz besteht, um Radfahrer separat zu fiihren. Welche
konkreten Handlungsspielrdume die GroRstadte haben und wie sie diese ausnutzen, wird in einem
weiteren Kartenbeitrag gezeigt.

Darliber hinausgehende Erklarungsversuche wie Bevolkerungsanzahl, politische Ausrichtung oder
Gewerbesteueraufkommen scheinen keine klare Auswirkung auf die Ausweisung von

Tempo 30-Zonen in deutschen GroRstadten zu haben. Angesichts der geringen Aussagekraft von
Korrelationen sind weiterfiihrende qualitative Forschungsansatze vonnoten: etwa zur politische
Ausrichtung kommunaler Akteure, zu Mobilitatsvisionen der betreffenden Stralenverkehrsbehdrden,
zur Verankerung des Themas Verkehrsberuhigung in Verkehrsentwicklungsplanen oder zur Rolle
lokaler zivilgesellschaftlicher Akteure, wie beispielsweise dem ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
Club).
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Karte 1

StraBennetz und Tempo 30
in den GroBstadten 2022
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Karte 1 (Screenshot der interaktiven Online-Karte)

StraBennetz und Tempo 30
in den GroBstadten 2022

L Hamburg \
v | !
{ Oldenburg (Oldb) )
J /
/ Bremen ¢
( Niedersac g
— {
B.G. Bargisch Gladbach e )
L Leverkusen S Hannover Walisburg ——— I
M. Milheim an der Ruhr ) " “0snabriick |l Berln,
[ e [ orinschei Potdan
J ; !
Minster Sisied - : randenbur )
Hildosheim agiter Mogdeburg
el ~Giftrslon "
Oberhausen, :-]Boshum Sachs
Duisburg - Hamm i[::]Padmbom Anhz \
NI Halle (Sazle > K
Moers | - Dot [.] Géttingen 0 Sarke) ) > b
Krefeld [ |M JHegen : i \
Diisseldorf IW“PPE’“' L [ )
Manchengladbach . Remscheud Kassel Leipzig Sachsen /‘,
‘Neuss | L.J [ Solingen /
o [ | i '
Erfurt ] o -
N Siegen - Jena i
%99 hiringen Chemnitz

W]

Lange der Haupt- und Neben-

Kobleng ~~ Frankfurt am Main straBen und Anteil an Tempo 30
Wieshaden g i
\__ Rheinland. — T Offenbach FRRTTET Anteil der StraBen mit
Mainz e maximal 30 km/h
N StraBenldnge gesamt in km: 300, 9 in Prozent
Pt Mannheim <30km/h > 30 km/h Bl (ber 50
L "] HauptstraBe 53 108,0 Bl 40-50
~ Hadsbers NebenstraBe  132,7 54,9 E gg-gg
Karlsruh % L =
/\:-s"’ . | Gesamtanteil [J45)87.9%)| B i =] Grter 20

Pforzheim | N | A I ingolstact p [] Haupt-/NebenstraBe tber 30 km/h
uttgar o ) 5 .
) Bad i StraBenlange in km gesamt
[ ! T
/ T STk 'U.,..Il (L] nugsburg _— HauptstraBen NebenstraBen
/ Wu L mDbe y / r . ;
) rm Freiburg im Breisgau Miinchen N \ |‘,7 . 3l
f \ 0 1000 2000 3000 4000 5000
{ % / 6241
( al o ) StraBen mit maximal 30 km/h
== ~ \J
y e
© Leibniz-Institut fir Landerkunde 2023
0 50 100k m Kortemmocakhon b o
Y m rtenredaktion: Olzel
Quellen: OpenStreetMap, eigene Berechnungen Kartographie: R. Schwarz

m N aktuell 17 (03.2023) 2

© Leibniz-Institut fur Landerkunde



Glossar

StraRenverkehrs-Ordnung

Die StralRenverkehrs-Ordnung (StVO) der Bundesrepublik Deutschland ist eine Rechtsverordnung im
Aufgabenbereich des Bundesverkehrsministeriums. Anderungen an der StVO kénnen nur mit
Zustimmung des Bundesrates erfolgen. Die Umsetzung der StVO erfolgt durch die
StraBenverkehrsbehdrden.

Zur Methode

Um den derzeitigen Stand hinsichtlich der Einflihrung und Umsetzung einer Maximalgeschwindigkeit
von 30 km/h in den GroRstddten mit mehr als 100.000 Einwohnern zeigen zu kénnen, wurden auf
Grundlage von OpenStreetMap-Daten (OSM) die Anteile der VorfahrtsstralRen — die bei OSM
HauptstralRen heilen — und die Anteile der NebenstralRen mit maximal Tempo 30 am
GesamtstraRennetz der betreffenden Stadte berechnet (OpenStreetMap 2022). Die Karte zeigt
farblich diese Anteile je Stadt. Der Datenabruf fiir diese Aussage erfolgte am 25.05.2022. Die
Signaturen zeigen weiterhin die Lange des GesamtstraRennetzes und wie es in Haupt- und
Nebenstrallen unterteilt ist. Diese Daten wurden am 12. und 13.10.2022 aus der OSM-Datenbank
abgerufen. Die zweite Datenabfrage war notwendig, da bei der ersten Abfrage die Differenzierung
zwischen Haupt- und Nebenstraflen nicht beriicksichtigt wurde. Eine Verdanderung des Ergebnisses
der Klassifizierung hatte sich aus dem zweiten Abruf nicht ergeben.

Bei der Analyse von Crowdsource-Daten (Daten, die von Freiwilligen erfasst und zur Verfiigung
gestellt werden), wie in diesem Fall bei OpenStreetMap (2022), bestehen grundsatzliche
Ansatzpunkte fir Kritik: Welche Daten wurden wie, von wem und zu welchem Zweck kartiert? Zudem
ist nicht nachvollziehbar, ob zum Stichtag des Datenabrufs alle Tempo-30-StraRenabschnitte
abgebildet waren und ob und wie etwa temporare Zonen mit in die Datengrundlage eingeflossen
sind. Dartiber hinaus wird bei OpenStreetMap nicht der jeweilige Grund fir die Ausweisung der
Geschwindigkeitsbeschrankung (beispielsweise Verkehrssicherheit oder Lirmschutz) dokumentiert.
Aufgrund der vorliegenden Datenstruktur wurden Autobahnen in doppelter Lange gerechnet. Diese
Aspekte fiihren zu einer gewissen Verzerrung. Sie schranken allerdings nach eigener Einschdtzung die
Gesamtaussagekraft der Analyse nicht ein.
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