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1. EINLEITUNG

Die Reduzierung der erlaubten maximalen Fahrgeschwindigkeit auf 30 km/h beziehungsweise 20 mph
ist seit Jahren ein von Politik und Stadtplanern gewahltes Instrument, um die Zahl der verungliickten
Verkehrsteilnehmer in Stadten zu reduzieren. Zuséatzlich sollen durch solche Mapnahmen die Schad-
stoffemissionen sowie die Larmbelastung gemindert werden. Umgesetzt wird dies entweder Uber die
Nutzung von Beschilderungen, welche fir die jeweilige Straf3e oder den Straf3enabschnitt gelten und
individuell die maximale Geschwindigkeit vorgeben, oder iber Tempo-30-Zonen. Letztere werden in
den Zugangen zu diesen Zonen (ber Schilder ausgewiesen. Hier gilt das 30-km/h-Limit automatisch
fUr jede Strafe innerhalb dieses Gebietes. Es handelt sich dabei keinesfalls um eine neue Strategie.
Bereits 1992 beschloss die Stadt Graz als erste europdische Grof3stadt, die maximale Fahrgeschwindig-
keitin 80 % des Straf3ennetzes auf 30 km/h zu reduzieren (Graz, 1994). Seitdem wurde diese Strategie
in vielen Stadten angewendet. Mittlerweile gibt es eine Vielzahl von Kommunen, die eine grof3flachige
Reduzierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit umgesetzt haben. Unter anderem sind hier London,
Edinburgh oder Bologna zu nennen. Im Jahr 2020 wurde Bilbao zur ersten europdischen Grofstadt,
die flachendeckend, also auf 100 % der Straf3en, ein 30 km/h Tempolimit einfihrte (POLIS, 2021).

Demzufolge gibt es mittlerweile eine grofe Zahl an Daten und wissenschaftlichen Studien, welche sich
mit den Effekten der Minderung des Tempolimits befassen. In der Regel handelt es sich dabei um Vor-
her-Nachher Vergleiche bei denen gepruft wird, ob und in welchem Mafe sich die zu untersuchenden
GropBen, wie das Unfallgeschehen oder die Schadstoffemissionen, verdndert haben.

Ziel dieser Untersuchungist es, die Ergebnisse dieser Studien auszuwerten und zusammenzutragen. So
kann ein ganzheitliches Bild der Veranderungen gezeichnet werden. Zusatzlich wird auf die Methodik
der einzelnen Studien eingegangen. Der Fokus dieser Arbeit liegt auf dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit. Zusatzlich werden Verkehrsvolumen und Fahrtdauer, Schadstoffemissionen und Larmbelastung,
sowie die Wahrnehmung der Anwohner betrachtet. Abschliefend werden die Ergebnisse bewertet und
eine grobe Potenzialabschatzung durchgefihrt.
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2. DATENLAGE

Um den Einfluss einer solchen Minderung des Tempolimits eruieren zu kénnen, benétigt es belast-
barer Daten aus der Praxis. Dementsprechend wurden zunachst wissenschaftliche Studien recher-
chiert, welche die Einfliisse der Einfiihrung einer solchen Anderung untersuchen. Diese Studien
wurden analysiert, hinsichtlich ihrer Erhebungsmethodik geprift und anschlieffend die Ergebnisse
herausgearbeitet. Nachfolgend wurde nach weiteren vorliegenden Daten aus Erfahrungsberichten
von implementierenden Stadten gesucht, um ein mdglichst vollstdndiges Bild der Effekte zu erhalten.

In vielen Stadten Europas, aber auch weltweit, wurden bereits testweise oder auch dauerhaft 30 km/h,
beziehungsweise 20 mph Tempolimits eingeflhrt. Diese wurden entweder in Form von Zonen oder
auch als klassisch ausgeschilderte Geschwindigkeitsbegrenzung umgesetzt. In einem Grofteil dieser
Stadte fanden Datenerhebungen statt, um die dadurch erzielten Anderungen zu dokumentieren und zu
quantifizieren. Haufig erfolgte dies im Rahmen von wissenschaftlichen Studien. In einigen Fallen wurden
lediglich die gemessenen Daten von den Verantwortlichen der Stadt veréffentlicht. Im Folgenden wird
eine Auswahl dieser Stadte vorgestellt. Es wird auf die Art der eingefiihrten Maf3inahmen eingegangen
und die Methodik der durchgefiihrten Studien, beziehungsweise die Art der Datenerhebung erlautert.
Dies schafft die Grundlage, um basierend auf diesen Daten eine Auswertung und Analyse der erzielten
Ergebnisse vollziehen zu kénnen.
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2.1. EDINBURGH

In der Stadt Edinburgh in Schottland gab es schon lange Zeit viele Strafen mit einer Geschwindigkeits-
begrenzung von 20 mph. Bereits im Jahr 2015 hatten 50 % der Strafien ein solches Tempolimit. Im
Zeitraum von 2016 bis 2018 wurde der Anteil von 20 mph Straf3en, mit Fokus auf das Stadtzentrum, auf
80 % erhoht. Es verblieb lediglich ein vergleichsweise kleines Netzwerk von Verbindungsstraf3en mit
einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 oder 40 mph. Die Einfiihrung erfolgte in vier Phasen und
erstreckte sich Uber sieben Zonen. (Kokka, 2024) (Nightingale, 2021) (Jepson, 2022)

Eine Reihe von Verdffentlichungen befasst sich mit den durch diese Erweiterung erzielten Verdnderungen.

So untersuchte eine Studie von (Nightingale, 2021) den Einfluss auf die gefahrene Durchschnitts-
geschwindigkeit und das Verkehrsvolumen. Entsprechende Daten wurden sieben Tage vor und zwolf
Monate nach der Implementierung erhoben. Die Messungen wurden auf 66 Straf3en Gber alle sieben
Zonen hinweg durchgefihrt. Der Erhebungszeitraum erstreckte sich von 2016 bis 2019. Die Daten
wurden jeweils sieben Tage lang durchgehend erhoben. Die erhobenen Daten wurden anschliefend
einer Auswertung unterzogen, um eine Vorher-Nachher-Analyse der gefahrenen Geschwindigkeiten
und des Verkehrsvolumens durchzuftuhren. Die Ergebnisse wurden auf statistische Signifikanz gepruft.
Ein Vergleich mit Kontrollstraf3en, um den Einfluss anderer, nicht auf die Zonen begrenzter Effekte
herauszufiltern, wurde nicht vorgenommen.

Eine weitere Studie von (Kokka, 2024) befasste sich mit dem Einfluss dieser neuen 20 mph Zonen auf
die Verkehrssicherheit. Hierfir wurden Daten der polizeilichen Unfalldatenbank STATS19 in Bezug auf die
Zahl der Unfélle und Verletzten ausgewertet. Der betrachtete Zeitraum reicht von vor der Einflihrung der
Geschwindigkeitsbegrenzung bis drei Jahre danach. Die Daten von vor und nach der Implementierung
wurden miteinander verglichen. Innerhalb des Stadtgebietes von Edinburgh wurden sowohl Straf3en,
auf denen das 20 mph Limit neu eingefiihrt wurde als auch bereits existierende 20 mph Straf3en und
weiterhin bei einem Limit von 30 mph verbleibende Strafen betrachtet und miteinander verglichen.
So konnte der Einfluss anderer mdglicher Faktoren herausgefiltert werden und eine, auf statistische
Signifikanz geprufte, Aussage Uber die Einflisse der Neueinfihrungen getroffen werden. Zusatz-
lich wurde fur jede der Zonen eine vergleichbare Zone im Staatsgebiet Schottlands, au3erhalb von
Edinburgh, gefunden. Die Veranderungen der Unfallzahlen und Verletzungen in diesen Kontrollzonen
wurde anschliefend mit denen in den Tempo-20 mph-Zonen verglichen, um auch hier den direkten
Unterschied ablesen zu kdnnen.

Eine weitere Studie wurde von (Jepson, 2022) veréffentlicht. Hier wurde eine Vielzahl an regelméafig von
der Stadt erhobenen Daten ausgewertet und eigene Daten mittels Umfragen und Gesprachen ermittelt.
Diese Studie wéhlte einen ganzheitlichen Ansatz und befasste sich sowohl mit den politischen Aktivi-
tatenim Implementierungsprozess an sich, mit seinen Herausforderungen und Kosten als auch mit den
Auswirkungen der Geschwindigkeitsbegrenzung auf Fahrgeschwindigkeit, Unfélle, Verletzungen und
Verkehrsvolumen. Auch wurden Umfragen durchgefihrt, die sich mit den mdglichen Verdnderungen

In Edinburgh haben
schon seit langem
viele Straf3en eine
Geschwindigkeits-
begrenzung von
20 mph.
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der Lebensqualitat der Anwohner befassten. Alle erhobenen Ergebnisse wurden vor und nach der
Implementierung erhoben und anschliefend miteinander verglichen. Die Ergebnisse wurden auf
statistische Signifikanz geprift und, wenn vorhanden, mit Kontrollgruppen verglichen.

2.2. BELFAST

In Belfast, Nordirland wurde 2016 in einer einzigen Phase auf 76 Straf3en im Stadtzentrum ein Tempo-
limit von 20 mph eingeflhrt. Diese Strafen lassen sich in zehn kleine Zonen aufteilen. Die Straf3en des
Zentrums blieben umgeben von einem Netzwerk an Straen mit einer Héchstgeschwindigkeit von 30
oder 40 mph. (Hunter, 2022) (Jepson, 2022)

Die soeben in Bezug auf Edinburgh beschriebene Studie von (Jepson, 2022) wurde gleichermafen
auch fur Belfast durchgefihrt. Es wurden aus beiden Stadten Daten gesammelt und Befragungen
durchgefuhrt.

(Hunter, 2022) untersuchte in Belfast Anderungen in der gefahrenen Geschwindigkeit, dem Verkehrs-
volumen und der Anzahl der Unfalle und Verletzten. Als Vergleichswert fur die Phase vor Einfiihrung
der Geschwindigkeitsbegrenzung wurden die Daten aus 2015 verwendet. Um die Veranderungen
nicht nur kurzfristig, sondern auch langerfristig zu erfassen, wurden nicht nur Daten ein Jahr nach der
Implementierung, sondern auch drei Jahre danach betrachtet. Die Daten fir das Verkehrsvolumen und
die Fahrgeschwindigkeit wurden vom Amt fur Infrastruktur mittels statischer Messeinheiten erhoben.
Mit diesen Daten wurde ein Vorher-Nachher-Vergleich durchgefiihrt und die Ergebnisse auf statistische
Signifikanz gepruft. Die Informationen tber Unfélle und Verletzte wurden aus einer Datenbank der
Polizei gewonnen. Diese Daten wurden nicht nur fur die verkehrsberuhigten Zonen, sondern auch
fir eine Reihe von Kontrollgruppen ausgewertet. Es wurden Straf3en, die direkt an das Stadtzentrum
angrenzen, die weiterhin eine Begrenzung von 30 mph haben und Straf3en mit einem Limit von 30 mph
in den Randgebieten von Belfast betrachtet. Zusatzlich wurden Kontrollzonen in ganz Nordirland
betrachtet. All diese Gruppen wurden einem Vorher-Nachher-Vergleich unterzogen und die erzielten
Ergebnisse miteinander verglichen, sowie auf statistische Signifikanz gepruft.

2.3. BRISTOL

In Bristol, England wurden zwischen 2010 und 2015 in mehreren Phasen sieben Zonen mit einem
Tempolimit von 20 mph errichtet. Dabei wurden bereits 2010 zwei Pilotzonen errichtet, ehe im Zeitraum
von 2014 bis 2015 die restlichen Zonen folgten. Dies flihrte dazu, dass nun der Uberwiegende Teil der
Strafen Bristols eine 20 mph Geschwindigkeitsbegrenzung haben. (Pilkington, 2018) (Bornioli, 2019)

Im Jahre 2018 veroffentlichte (Pilkington, 2018) eine grof3e Untersuchung zu den Folgen dieser neuen
20 mph Limits. Die Stadt Bristol gewahrte den Forschenden Zugriff auf eine Vielzahl an gesammelten
Daten zu den gefahrenen Geschwindigkeiten, der Wahl der Verkehrstradger, den im Strafenverkehr Ver-
letzten und zur Wahrnehmung und Einstellung der Anwohner. Die Geschwindigkeiten wurden von fest
installierten Radargeraten zwischen 2014 und 2017 gemessen. Daten tber Verletzte wurden aus der
STATS19 Datenbank der Polizei gewonnen. Die Standpunkte und Meinungen der Anwohner wurden
mittels Nachbarschaftsumfragen mit 250 Teilnehmern erhoben. Bei all diesen Betrachtungspunkten
wurden die Daten vor der Einfihrung und nach der Einfiihrung des Tempolimits erfasst und miteinander
verglichen. Die Daten fur die gefahrenen Geschwindigkeiten wurden mit Kontrollstrafen, auf denen die
Geschwindigkeit bei 30 mph belassen wurde, verglichen. Bei den Verletzungsdaten wurde kein Ver-
gleich mit einer Kontrollgruppe durchgefihrt, sondern lediglich ein Vorher-Nachher-Vergleich, sodass
eventuelle externe Einflisse nicht herausgefiltert werden konnten. Dennoch lassen sich deutliche
Trends ableiten. Alle Ergebnisse wurden auf statistische Signifikanz Gberprift.

(Bornioli, 2019) setzte in seiner Verdffentlichung den Fokus ausschlieflich auf die im Strafenverkehr
auftretenden Verletzungen. Es wurden STATS19 Daten von 2008 bis 2016 ausgewertet. Dabei wurden
sowohl die neu eingefiihrten 20 mph Straf3en als auch alle Straf3en des Stadtgebietes (inklusive der
20 mph Straf3en) ausgewertet. Es wurde ein Vorher-Nachher-Vergleich aufgestellt und die Ergeb-
nisse miteinander verglichen. Auch wurde auf die statistische Signifikanz der einzelnen Ergebnisse
eingegangen.
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2.4. PORTSMOUTH

In Portsmouth, England, wurde im Zeitraum von 2007 bis 2008 eine grof3flachige 20 mph Geschwindig-
keitsbegrenzung implementiert. Dafiir wurde die Stadt in sechs 20 mph Sektoren aufgeteilt. Am Ende
der Mainahme waren 94 % der Straf3enldnge in Portsmouth auf 20 mph begrenzt. (Department for
Transport, 2010)

Das (Department for Transport, 2010) fuhrte eine Untersuchung durch, worin es die Folgen dieser grof3-
flachigen Anderungen auswertete. Von der Stadt Portsmouth erhielt man gesammelte Daten (iber
Geschwindigkeiten, Verkehrsvolumen, Unfélle und Verletzungen im Stra3enverkehr. Diese wurden auf-
geteiltin eine Gruppe vor und eine nach der Einfihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung. Anschliefend
wurde ein Vergleich dieser beiden Gruppen miteinander aufgestellt und die Ergebnisse auf statistische
Signifikanz Uberpruft. Es wurde kein Vergleich mit Kontrollgruppen durchgefihrt. Zusatzlich wurden
qualitative Umfragen mit Anwohnern durchgefihrt, um deren Verhaltensdnderungen und Befindlich-
keiten zu untersuchen.

2.5. BOLOGNA

In Bologna, Italien, wurde Anfang 2024 in 70 % des Stadtgebietes eine Geschwindigkeitsbegrenzung von
30 km/h eingefiihrt. Zusatzlich dazu hat die Stadt bauliche Mafnahmen ergriffen. Die Fahrbahnen fir
Autos wurden teilweise verschmalert, um mehr Platz fur Fahrradfahrer und Fu3génger zu generieren.
Auferdem wird stark in den 6ffentlichen Nahverkehr investiert. (Battaglia, 2025)

In einer Studie von (Pazzini, 2022) wurden im Jahre 2022 innerhalb einer schon bestehenden 30er-
Zone Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Es wurden sechs unterschiedliche Strafen mit teil-
weise unterschiedlichen Charakteristiken, wie Breite oder Spuranzahl betrachtet. Es wurden keine Vor-
her-Nachher-Messungen durchgefiihrt und auch keine Kontrollgruppen berucksichtigt. Ziel war es zum
einen Aussagen Uber die Einhaltung der geltenden Geschwindigkeitsbegrenzung zu treffen und die Ein-
flisse der verschiedenen Strafenarten festzustellen. Es ist anzumerken, dass diese Studie vor der grof3-
flachigen Durchsetzung der 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung durchgefihrt wurde.

Zu den Auswirkungen dieses grofien Einschnittes im Jahre 2024 liegen noch keine Studien vor.
Allerdings gibt es von der Stadt Bologna veréffentlichte Zahlen beziiglich der Anderungen in der Zahl
der Unfalle, der Verletzten und Getodteten im Vergleich zum Vorjahr (Comune di Bologna, 2025). Auch
wenn hier keine Aussagen Uber die statistische Signifikanz der Ergebnisse getroffen und keine Kontroll-
gruppen betrachten wurden, sind diese absoluten Zahlen durchaus von Bedeutung und besitzen eine
Aussagekraft. Aus diesem Grund werden diese Zahlen im Folgenden auch betrachtet, um ein adédquates
Gesamtbild erhalten zu kénnen.

Metastudie zur Wirksamkeit von Tempo-30-Zonen 8



2.6. LONDON

London, England, begann bereits 1989 mit der Einrichtung von 20 mph Zonen. Mittlerweile sind Gber
50 % der Straen Londons mit einem Tempolimit von 20 mph ausgestattet. In 22 der 33 Stadtbezirke
Londons qilt standardmapig ein Limit von 20 mph. (Transport for London, 2025b)

(Webster, 2003) veroffentlichte eine Studie, die sich mit dem Einfluss dieser 20 mph Zonen auf das
Unfallgeschehen, die Zahl der Verletzten, die Geschwindigkeiten und den Verkehrsfluss befasst. Im
Jahr 2003 lagen zu 78 Zonen ausreichend Daten vor, um einen Vorher-Nachher-Vergleich ziehen
zu kénnen. Die ben6tigten Daten wurden von den jeweiligen Bezirken erhoben und zur Verfligung
gestellt. Auch die statistische Signifikanz der Ergebnisse wurde gepruft. Aufgrund einer zu geringen
Datenmenge bezlglich der gefahrenen Geschwindigkeit und zum Verkehrsfluss konnten zu diesen
Aspekten keine statistisch signifikanten Aussagen getroffen werden. Trotzdem lassen sich aus diesen
Daten Trends ablesen.

Im Jahr 2025 veroéffentlichte (Transport for London, 2025a) die Ergebnisse einer langjahrigen Studie.
Es wurden Unfalldaten aus 157 20 mph Zonen im Zeitraum von 1989 bis 2013 ausgewertet. Die Daten
wurden aus der polizeilichen Unfalldatenbank STATS19 gewonnen. Fur jede 20 mph Zone wurden die
letzten drei Jahre vor und die ersten drei Jahre nach der Implementierung betrachtet. Fiir denselben
Zeitraum wurde jeweils auch die Verdnderung in einer Kontrollgruppe erhoben und die Daten mit-
einander verglichen. Die Kontrollgruppe bestand hier aus allen Straf3en Londons. Auch die statistische
Signifikanz der Ergebnisse wurde gepruft.

27 ZURICH

Die Stadt Zdrich, Schweiz reduzierte im Zeitraum von 2017 bis 2019 auf 15 Straf3en das Tempolimit von
50 km/h auf 30 km/h. Das Ziel war es, die Einflisse dieser Anderunq auf die La&rmbelastigung und die
Haltung der Anwohner der Mafinahme gegeniiber zu priifen. (Artho, 2021)

Im Jahr 2022 wurde offiziell das Vorgehen zur Umsetzungsplanung einer weitgehenden Anderung der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h verabschiedet. Der Prozess der Umsetzung ist im vollen
Gange und es bekommen immer mehr der Straen Zurichs ein 30 km/h Limit. (Stadt Zurich)
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(Brink, 2022) veroffentlichte eine Studie, die sich mit Effekten der 2017 bis 2019 umgesetzten Anderung
auf 15 Straf3en Zlrichs befasst. Der Fokus der Studie lag auf der La&rmbeldstigung der Anwohner. Es
wurden Briefumfragen mit den Anwohnern der betroffenen Straf3en durchgefiihrt. Die Umfragen wurden
einmal ungefahr 95 Tage vor und einmal etwa 393 Tage nach der Implementierung durchgefihrt.
Anschliefend lagen von 880 Anwohnern auswertbare Umfragen vor. Die Teilnehmer waren zu 55 %
weiblich, zu 45 % mannlich und hatten ein Durchschnittsalter von 53 Jahren. Die Umfragen befassten
sich primar mit der von den Anwohnern wahrgenommenen L&rmbelastigung am Tag und in der Nacht.
Zusatzlich wurde der tatsachliche Larmpegel in den jeweiligen Gebieten berechnet. Dafiir wurden einer-
seits die Larmkataster des Amtes fir Umwelt- und Gesundheitsschutz Zirich und andererseits Ver-
kehrsdaten des Straf3enverkehrsamtes Zurich verwendet. Letztere Daten enthalten Informationen tGber
gefahrene Geschwindigkeiten, Verkehrsvolumen und Fahrzeugflotte. Die so ermittelten tatsachlichen
Larmpegel wurden anschliefend mit den Befragungsergebnissen verknlpft und verglichen. Mit beiden
Datensatzen wurden Vorher-Nachher-Vergleiche durchgefiihrt und die Ergebnisse auf statistische
Signifikanz gepruft.

2.8. TORONTO

Auchin Toronto, Kanada, schreitet die Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeit voran. Wahrend in
den Jahren 2015 und 2016 bereits in Teilen Torontos ein Tempolimit von 30 km/h auf lokalen Strafien
eingefuihrt wurde, sollen bis 2028 alle Strafen dieser Art mit einem solchen Tempolimit versehen
werden. (City of Toronto)

In einer Studie von (Fridman, 2020) wird sich mit dem Einfluss derim Jahr 2015 und 2016 umgesetzten
Anderung in Bezug auf FuBganger-Fahrzeug-Unfille befasst. Dafiir wurden Daten der Polizei aus den
Jahren 2013 bis 2018 ausgewertet und ein Vorher-Nachher-Vergleich durchgefihrt. Straf3en die bei
einem Limit von 40 km/h verblieben sind, wurden als Kontrollgruppe gewéahlt. Ausgewertet wurden
die Daten im Hinblick auf die Zahl der Kollisionen und die Verletzungsschwere. Die Ergebnisse wurden
auf statistische Signifikanz gepruft.
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2.9. GRAZ

Die Stadt Graz, Osterreich, war die erste GroBstadt Europas, die flichendeckende Geschwindigkeitsbe-
grenzungen von 30 km/h einfiihrte. Bereits 1992 wurde beschlossen, dass auf allen Nebenstraf3en sowie
vor Schulen und Krankenhdusern nur noch 30 km/h gefahren werden darf. Diese Gebiete umfassen
ungefahr 80 % des gesamten Straf3ennetzes. (Graz, 1994)

Zwei Jahre nach der flachendeckenden Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung veroffentlichte
(Sammer, 1994) eine Vorher-Nachher-Studie, in der die Effekte der Mafinahme anhand einer Reihe von
Kriterien Uberprift wurde. Untersucht wurden die Veranderungen in den Unfallzahlen, den Verletzungen,
den gefahrenen Geschwindigkeiten und den Larm- sowie Schadstoffemissionen. Die Zahlen in Bezug
auf Unfalle und Verletzte wurden mit denen in anderen Stadten Osterreichs verglichen. (ROSPA, 2017)

2.10. BILBAO

Seit September 2020 gilt im ganzen Stadtgebiet von Bilbao, Spanien, ein generelles Tempolimit von
30 km/h. Mit einer Abdeckung von 100 % der Strafen ist Bilbao ein absoluter Vorreiter auf diesem
Gebiet. (Dragonetti, 2020)

Zu Bilbao liegen keine Studien vor, welche sich tiefgehend mit den Effekten dieser Anderungen befassen.
Allerdings gibt es von der Stadt Bilbao gesammelte Daten zu erzielten Veranderungen (Dragonetti,
2020). Diese Daten beziehen sich auf die Zahl der Unféalle und die Schadstoffemissionen. Es liegt
kein Vergleich mit einer Kontrollgruppe und auch keine Aussage zur statistischen Signifikanz dieser
Ergebnisse vor. Verglichen wurden die Daten im ersten Monat nach der flachendeckenden Einfiihrung
der 30 km/h Begrenzung im Jahr 2020 und die Daten desselben Zeitraumes im Vorjahr. Langfristige
Effekte sind aus den Ergebnissen demzufolge nicht abzulesen. Dennoch haben die Ergebnisse eine
hohe Relevanz und zeigen deutliche Trends auf.
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2.11. MUNSTER

In Minster, Deutschland, wurde im Jahr 2019 in einigen Hauptstraf3en testweise das Tempolimit von
50 km/h auf 30 km/h reduziert. Von 2018 bis 2019 wurde eine Untersuchungskampagne durchgefiihrt,
welche den Effekt dieser Mafinahme ermitteln sollte. Dafur wurden durchgehende Messungen der Ver-
kehrsgerausche und Luftschadstoffe sowie Berechnungen zur Prognose zukinftiger Auswirkungen
durchgefihrt. Mit den erhobenen Daten wurden anschliefend Vorher-Nachher-Analysen erarbeitet. Es
gab keine Kontrollgruppe und auch keine Aussage zur statistischen Signifikanz der Ergebnisse. Auch
liegen keine genauen Ergebnisse vor, sondern qualitative Aussagen zu den von der durchfihrenden
Firma festgestellten Veranderungen der Messwerte. Aufgrund der erzielten Ergebnisse wurde die Maf3-
nahme tber 2019 hinweg verlangert. (Muller-BBM AG)

2.12. BERLIN

Vor einigen Jahren wurde in Berlin, Deutschland, auf 41 Abschnitten an Hauptverkehrsstrafen das
Tempolimit von 50 km/h auf 30 km/h reduziert. Hauptziel dieser Mainahme war es, die Luftqualitat
zu verbessern. (rbb, 2025)

Andreisolcher Straf3en fihrte der Berliner Senat Gber drei Jahre hinweg Messungen durch, um die Ver-
anderung der Luftschadstoffe zu dokumentieren. Diese Ergebnisse wurden vom deutschen Bundestag
verdffentlicht (Deutscher Bundestag, 2019). Bei den Ergebnissen handelt es sich um einen Vorher-Nach-
her-Vergleich ohne Kontrollgruppe und Aussage zur statistischen Signifikanz. Die Ergebnisse zeigen
trotzdem einen deutlichen Trend und kénnen so einen Beitrag zu einem schlissigen Gesamtbild leisten.

Jiingst beschloss der Berliner Senat das 30-km/h-Tempolimit auf 23 dieser Abschnitte tagsiber wieder
abzuschaffen. Die erwlinschte Verbesserung konnte erzielt werden, sodass kein Anlass mehr bestand,
dieses Tempolimit beizubehalten. Dieser Beschluss wird stark diskutiert und auch kritisiert. An den
Ubrigen Abschnitten soll das Tempolimit vorerst aus Grinden der Verkehrssicherheit oder aufgrund
weiterhin unzureichender Luftqualitat bestehen bleiben. Nachts sollen aufgrund des Larmschutzes in
Zukunft einige weitere Strafen mit 30-km/h-Tempobeschrankungen versehen werden. (rbb, 2025)
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2.13. HELSINKI

Die Stadt Helsinki ist sicherlich der bekannteste Vertreter der Stadte mit verkehrsberuhigtem Innen-
stadtbereich. Das liegt vor allem daran, dass sich die Stadt zu Beginn des Jahres 2020 6ffentlichkeits-
wirksam damit rihmte, dass es keine getdteten Fupgdnger mehr gab. Das war seit Beginn der Unfall-
erfassung im Jahr 1960 ein Novum und wurde wesentlich auf die flachendeckende Einfiihrung einer
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h im gesamten Stadtgebiet zurlckgefuhrt. Lediglich einige
Hauptstraf3en und Vorortbereiche wurden davon ausgenommen. Begleitet wurde diese Maf3nahme
durch die Installation von 70 zuséatzlichen Verkehrsiiberwachungskameras (City of Helsinki, 2020).

Der beschriebenen Maf3nahme gingen zahlreiche Verkehrsberuhigungen voraus, die bereits 1987
begonnen hatten. Damals wurde in grof3en Teilen der Innenstadt die Hochstgeschwindigkeit auf
40 km/h reduziert. In den Folgejahren gab es weitere Beschrankungen, bis im Jahr 2019 die voll-
standige Beschrankung auf 30 km/h eingefihrt wurde (PIARC, 2022).

Detaillierte wissenschaftliche Studien, die die Verkehrs- und Unfallentwicklung in Helsinki beschreiben,
liegen nicht vor. Es gibt allerdings belastbare Auswertungen, die die zeitliche Entwicklung des Unfall-
geschehens beschreiben und fir die verschiedenen Verkehrsteilnehmer aufgeschlisselt darstellen.

pl

Helsinki ist eines
der bekanntesten
Beispiele fur eine
umfassende Tempo-
30-Regelung.

2.14. WALES

Im Landesteil Wales wurde die Geschwindigkeitsreduzierung auf 20 mph besonders konsequent
umgesetzt. Nach jahrelangen Diskussionen hat das Landesparlament beschlossen, fir ganz Wales die
Geschwindigkeit im Innerortsbereich auf 20 mph zu reduzieren. Lokale Verwaltungen kénnen Aus-
nahmen fiir einzelne (ibergeordnete) Straf3en erlassen. Diese Mafinahme wurde am 17. September 2023
umgesetzt. Damit wurde auf rund 12 000 Strafenkilometern mit einer bisherigen Héchstgeschwindig-
keit von 30 mph das Tempolimit von 20 mph eingefihrt (Transport for Wales, 2025).

Da die Umsetzung in Wales erst seit kurzer Zeit besteht, liegt bislang noch keine umfassende Studie
zur Evaluierung der Geschwindigkeitsreduktion vor. Allerdings hat das Verkehrsministerium von Wales
im Juli 2025 eine erste wissenschaftliche Studie veroffentlicht, bei der Daten flir die zwolf Monate vor
und nach der Einfiihrung des Tempolimits ausgewertet wurden.
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2.15. BRUSSEL

In Brissel wurde 2021 ein generelles Tempolimit von 30 km/h eingefihrt. Nur auf wenigen Hauptstrafen
gilt noch eine hdéhere zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Aus Brissel liegen lediglich Vorher-Nachher-
Daten der Stadt vor. Diese enthalten keine absoluten Werte, sondern lediglich qualitative Angaben zu
den Verédnderungen der Geschwindigkeit, der Fahrdauer und der Zahl der Verletzten. (ETSC, 2023)
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3. ERGEBNISSE

Die vorliegenden Studien werden im Folgenden im Hinblick auf die erarbeiteten Ergebnisse ausgewertet.
Hierbei werden Verkehrssicherheit, Verkehrsvolumen und Fahrtdauer, Schadstoffemissionen und Larm-
belastung sowie die Wahrnehmung der Anwohnenden untersucht. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der
Verkehrssicherheit.

3.1. VERKEHRSSICHERHEIT

Dass die Fahrgeschwindigkeit einen wesentlichen Einfluss auf die Unfallschwere hat, ist zunachst nahe-
liegend. Physikalisch zeigt sich dies bereits durch einen Blick auf die kinetische Energie, die quadratisch
von der Geschwindigkeit abhangt. Daraus folgt, dass die Verletzungsschwere bei Verkehrsunfallen auf-
grund des geringeren Energieeintrags bei einer Kollision sinken sollte. Dies wird auch von einer Viel-
zahl an Studien bestétigt. So konnten (Doecke et al., 2020) in einer auf Unfalldaten basierenden Studie
den Zusammenhang zwischen der Auftretenswahrscheinlichkeit einer schweren Verletzung und der
Kollisionsgeschwindigkeit ableiten. Uber samtliche Unfallarten hinweq ergab sich mit zunehmender
Kollisionsgeschwindigkeit ein Anstieg der Wahrscheinlichkeit flr eine schwere Verletzung. So liegt
die Wahrscheinlichkeit einer schweren Verletzung fir einen Fahrzeuginsassen bei einem Frontalauf-
prall mit 28 km/h noch bei 1 %, wahrend sie bei einer Geschwindigkeit von 53 km/h bereits bei 10 %
betragt. Dieser Zusammenhang verstarkt sich noch einmal bei Zusammenstéfen zwischen Fahrzeugen
und sogenannten ,Vulnerable Road Usern® (VRU). Als VRU werden besonders gefdhrdete Verkehrs-
teilnehmer, wie Fufganger oder Fahrradfahrer, welche nicht durch einen geschlossenen Fahrgastraum
geschitzt sind, bezeichnet (Schéneburg, 2023). So liegt die Wahrscheinlichkeit fir die tddliche Ver-
letzung eines Fuf3géngers bei einem Zusammenstof3 mit einem 15 mph (24,1 km/h) fahrenden Fahr-
zeug bei 3,5 %, wahrend sie bei einer Geschwindigkeit von 31 mph (49,9 km/h) bereits bei 37 % liegt
(Litman, 1999). Auch auf die Anzahl der Unfalle hat die Fahrgeschwindigkeit einen Einfluss. Eine grof3
angelegte Studie des Transport Research Laboratory (TRL, 2000) kam zu dem Ergebnis, dass eine
Reduktion der durchschnittlichen Geschwindigkeit um 1 mph (1,6 km/h) zu einer Reduzierung der
Unfallzahl um ungeféhr 5 % fuhrt.

All diese Studien lassen vermuten, dass die Einfihrung von 30 km/h-Zonen einen deutlichen positiven
Effekt auf die Sicherheit im innerstddtischen Straf3enverkehr hat. Im Folgenden wird dies anhand
bestehender Studien Gberprift, die Ergebnisse aus Stadten mit bereits umgesetzten Geschwindigkeits-
begrenzungen auswerten. Zu diesem Zweck werden die Ergebnisse bestehender Studien, aus Stadten
in denen 30 km/h-Zonen oder Geschwindigkeitsbegrenzungen bereits umgesetzt wurden, betrachtet
und in Bezug auf die Fahrgeschwindigkeit, die Unfallhaufigkeit und die Verkehrsverletzten ausgewertet.

3.2. FAHRGESCHWINDIGKEIT

Wie bereits erldutert, hat eine niedrigere Geschwindigkeit im Allgemeinen einen positiven Effekt
auf die Unfallsicherheit. Grinde hierflr liegen in den daraus resultierenden niedrigeren Kollisions-
geschwindigkeiten, aber auch in kiirzeren Bremswegen und einer generellen besseren Ubersichtlich-
keit der Situationen. Die Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h als solche, ver-
folgt in der Regel vor allem eben dieses Ziel der héheren Sicherheit.

In Edinburgh konnte durch die Reduktion der erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf 20 mph stadtweit
eine statistisch signifikante Verringerung der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeit um 1,34 mph
erreicht werden (Jepson, 2022), (Nightingale, 2021). Dies entspricht, 12 Monate nach Einfihrung,
einer Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit von 23,6 mph auf 22,25 mph und stellt eine Ver-
ringerung um 5,7 % dar. Wenig tGberraschend zeigt sich, dass sich auf Straf3en mit héheren urspring-
lichen Geschwindigkeiten, auch gréfere Reduktionen in den gefahrenen Geschwindigkeiten einstellen.
Neben der durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeit ist auch die Verteilung der Geschwindigkeiten
von hoher Relevanz. In Edinburgh zeigt sich, dass vor allem der Anteil an héheren Geschwindigkeiten
deutlich abgenommen hat. So reduzierte sich der Anteil an Fahrzeugen die 25 mph oder schneller fahren
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um 14,2 %. In Edinburgh wurden die Geschwindigkeitsbegrenzungen phasenweise eingefiihrt. Es wurde
festgestellt, dass sich bei den drei Zonen, welche als letzte umgewandelt wurden, eine schwachere
Reduktion der Geschwindigkeit zeigte. Dies kdnnte darauf hinweisen, dass die Einfuhrung von 20 mph
Zonen in weiten Teilen einer Stadt, auch das Fahrverhalten in Gebieten beeinflussen kann, in denen
die Begrenzung (noch) nicht gilt. In zwei dieser drei Zonen befand sich die Durchschnittsgeschwindig-
keit zum Zeitpunkt der Einfihrung, mit 20,14 mph und 20,25 mph bereits sehr nah am neuen Limit.
(Nightingale, 2021)

Auch in Bristol zeigt sich nach der Einfihrung von gebietsweiten Geschwindigkeitsbegrenzungen von
20 mph eine Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit um 2,7 mph im Vergleich zur Zeit vor Ein-
fuhrung des Tempolimits. Auf Kontrollstraen, in denen das Tempolimit bei 30 mph belassen wurde, zeigt
sich eine Verringerung um 0,04 mph. Diese ist vernachlassigbar gering und zeigt so, dass die Reduktion
der Fahrgeschwindigkeit auf den von der Geschwindigkeitsbegrenzung betroffenen Straf3en, aller Wahr-
scheinlichkeit nach nicht auf andere Effekte zurlickzufihren ist. Auch zeigt sich, dass nachts schneller
gefahren wird als am Tag. Auf Straf3en mit Tempolimit von 20 mph, war die Abnahme der Durchschnitt-
geschwindigkeit in der Nacht (2,4 mph) etwas geringer als am Tag (2,7 mph). Auf den Kontrollstraf3en
hingegen nahm die Durchschnittsgeschwindigkeit in der Nacht um 0,2 mph zu, wéhrend sie tagsiber
um 0,2 mph sank. Es ist zu erwdhnen, dass die gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeiten, auch wenn
erkennbar reduziert, nach der Einflihrung des Tempolimits auf vielen der Straen trotzdem Uber dem
eingefuhrten 20 mph-Limit lagen. So wird gerade auf breiteren, vom Stadtzentrum entfernteren Straf3en
schneller gefahren als auf schmaleren Stra3en im Stadtzentrum. Auch traten auf 6 der 106 Uberwachten
Straf3en, davon drei KontrollstraBen und drei Straf3en mit 20-mph-Begrenzung, leichte Anstiege der
Durchschnittsgeschwindigkeit auf. Dennoch zeigt sich unter Bertcksichtigung aller Strafien im Mittel
eine deutliche Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeit. (Pilkington, 2018)

In Portsmouth konnte durch die Einfihrung einer 20-mph-Geschwindigkeitsbegrenzung in allen von der
Begrenzung betroffenen Sektoren insgesamt eine Reduktion der durchschnittlichen Fahrgeschwindig-
keit um 1,3 mph erreicht werden. Dies ist besonders bemerkenswert, da die Durchschnittsgeschwindig-
keit, mit 19,8 mph bereits vor der Implementierung des Tempolimits unter 20 mph lag. (Department
of Transport, 2010)

In London konnte eine Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit um etwa 9 mph festgestellt werden.
So betrug die durchschnittliche Geschwindigkeit, in den Zonen zu denen Daten vorlagen, nach deren
Einflihrung nur noch rund 17 mph. Allerdings ist zu erwdhnen, dass nur bei einer begrenzten Anzahl
von Zonen Daten zur Geschwindigkeit vor und nach der Einfihrung der 20 mph Begrenzung vorlagen,
sodass der exakte Zahlenwert nicht vollstandig belastbar ist. Sehr wohl zeigt sich aber auch hier ein
deutlicher Trend zur abnehmenden Geschwindigkeit. Es sei nochmals darauf hingewiesen, dass die
Reduktion der Geschwindigkeit auch stark davon abhangig ist, wie schnell vor der Einfiihrung der
Tempo-Begrenzung im Durchschnitt gefahren wurde. (Webster, 2003)

Es gibt allerdings auch Stadte, in denen der Effekt einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 20 mph
deutlich schwacher ausfallt. Im Stadtzentrum von Belfast kam es beispielsweise nur zu einer geringen,
statistisch nicht signifikanten Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit um 0,2 mph ein Jahr und um
0,8 mph drei Jahre nach Einfiihrung des Limits. Hier lag die Durchschnittsgeschwindigkeit allerdings
bereits vor der Einfihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 mph, unter diesem Grenzwert.
Dies konnte die vergleichsweise geringe Veranderung der Fahrgeschwindigkeit erklaren. (Hunter, 2022)

Auch (Jepson, 2022) konnte in Belfast keine statistisch signifikante Veranderung der Geschwindig-
keit feststellen.

Am Beispiel von Bologna ist zu sehen, dass die Einfiihrung von Tempo 30-Zonen nicht unbedingt
bedeutet, dass dieses Limit von den Fahrern auch eingehalten und respektiert wird. Hier lag nur auf
zwei der sechs iberwachten Straf3en die Durchschnittsgeschwindigkeit unter dem Limit von 30 km/h.
Es konnte ein Einfluss der Art der Straf3e auf die Fahrgeschwindigkeit ausgemacht werden. Die Durch-
schnittsgeschwindigkeit auf schmalen, einspurigen Nebenstraf3en, lag weniger als 1 km/h Gber den
erlaubten 30 km/h oder sogar deutlich darunter. Dies spricht fir eine Annahme und Akzeptanz der
Geschwindigkeitsbegrenzung. Hingegen zeigten sich auf breiteren, zweispurigen Hauptstrafen durch-
schnittliche Geschwindigkeiten von Gber 30 km/h. Der Hochstwert lag hier bei 42,7 km/h. Dies zeigt
deutlich auf, dass die Einfiihrung einer 30er-Zone nicht automatisch dazu flhrt, dass dieses Tempo-
limit auch eingehalten wird. Es spielen, wenig Uberraschend, noch weitere Faktoren wie zum Bei-
spiel die Art der Straf3e eine Rolle. Leider liegen fir Bologna keine Geschwindigkeitsdaten von vor der

Metastudie zur Wirksamkeit von Tempo-30-Zonen

16



Einflihrung des Tempolimits vor, sodass der Effekt der Einfliihrung des Tempolimits nicht zu bewerten ist.
Es kann daher nicht bewertet werden, ob die Einfiihrung des Geschwindigkeitslimits trotzdem zu einer
Reduktion der Geschwindigkeit gefuhrt hat. Es ist mdglich, dass, wie in Edinburgh auch, eine Reduktion
der Geschwindigkeit erzielt werden konnte, auch wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit nach der
Implementierung Gber dem gesetzten Limit geblieben ist. Es ist zu erwdhnen, dass diese Studie vor der
2024 eingefuhrten grofflachigen 30 km/h Begrenzung in Bologna durchgefihrt wurde. (Pazzini, 2022)

In Zirich zeigte sich ein deutlicher Effekt der Einfihrung eines Tempolimits von 30 km/h. Die durch-
schnittliche Fahrgeschwindigkeit reduzierte sich von 39,88 km/h um 8,91 km/h auf einen Wert von
30,79 km/h. Nachts zeigte sich eine Abnahme um 9,72 km/h von 41,23 km/h auf 31,51 km/h. Auch hier
wird in der Nacht schneller gefahren als am Tag. Auch wenn die Durchschnittsgeschwindigkeiten leicht
Uber 30 km/h liegen, kann davon gesprochen werden, dass das Tempolimit hier gut angenommen
wurde. (Brink, 2022)

In Wales wurde die gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit mithilfe zahlreicher Messeinrichtungen
bereits vor der flichendeckenden Einfiihrung des Tempolimits Giberwacht. Diese Uberwachung wurde
im Jahr nach der Einfiihrung des Tempolimits fortgefihrt. Dabei konnte ermittelt werden, dass sich die
mittlere Geschwindigkeit um 3,8 mph (6,1 km/h) verringerte - von 32,9 mph (52,9 km/h) auf 29,1 mph
(46,8 km/h). Aufgrund der hohen Anzahl an Messstellen und Messungen konnte zudem gezeigt werden,
dass die Geschwindigkeiten in den Sommermonaten leicht héher sind als in den Wintermonaten. (Trans-
port for Wales, 2025)

In Brissel konnte eine Abnahme der gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeit festgestellt werden.
Dies nicht nur auf den Straf3en mit neuem 30 km/h Limit, sondern auch auf den wenigen Straf3en die
bei 50 km/h verblieben sind. (ETSC, 2023)

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass in allen Stadten, in denen Vorher-Nachher-Daten vor-
lagen, eine Reduktion der Durchschnittsgeschwindigkeit erreicht wurde. Das Maf3 dieser Reduktion
ist schwankend und abhangig von einigen Parametern. Zu nennen ware hier die vor der Einfihrung
der Geschwindigkeitsbegrenzung gefahrene Durchschnitts-geschwindigkeit und die Art der Strafle.
Umfasst das von der Anderung betroffene Gebiet auch Randgebiete der Stadt und nicht nur die Innen-
stadt, dann wird auch die festgestellte Geschwindigkeitsreduzierung starker ausfallen, dain der Innen-
stadt schon vorher grundsatzlich nur langsamer gefahren werden kann. Auch wird auf breiteren Haupt-
straf3en im Schnitt schneller gefahren als auf (schmaleren) Nebenstraf3en. Zudem zeigt sich, dass
die Fahrgeschwindigkeit in der Nacht tendenziell hoher ist als am Tag Zusatzlich wird deutlich, dass
die Durchschnittsgeschwindigkeit, trotz eines deutlich erkennbaren Effektes haufig trotzdem gering-
flgig Uber der Geschwindigkeitsbegrenzung liegt. Die Ergebnisse legen nahe, dass eine grof3flachige
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auch eine Abnahme der gefahrenen Geschwindigkeiten auf
den Straf3en mit unveranderten Tempolimit bewirkt.

Edinburgh 2,2
Belfast 1,2
Bristol 4.3
Portsmouth 1,3
London 14,5
Wales 6,1
Zurich 8,9
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3.3. UNFALLHAUFIGKEIT

Im Ergebnis der Untersuchungen zur Reduktion der Fahrgeschwindigkeit ware zu erwarten, dass die
beobachteten Effekte auch zu einer Reduzierung der Unfallhaufigkeit fuhren.

In Edinburgh konnte nach Einfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzungen von 20 mph, eine Reduktion
der Unfallrate um 42 % ermittelt werden. Allerdings wurde auf den Kontrollstrafen, deren Tempolimit
weiterhin bei 30 mph lag, ebenfalls eine deutliche Reduktion festgestellt. So ergibt es sich, dass im
Vergleich zur Kontrollstraf3e durch das Tempolimit eine statistisch signifikante Reduktion der Unfall-
rate um 8 % erreicht wurde. Aufféllig ist, dass im selben Zeitraum auf Straf3en, auf denen bereits vorher
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 mph gtiltig war, eine Reduktion der Unfallrate um 44 % fest-
gestellt wurde. Dies Ubersteigt die Reduktion, die in den Straf3en festgestellt wurde, in denen das Limit
neu implementiert wurde. Daflr wurden zwei mogliche Erkldrungen identifiziert. Zum einen ist es még-
lich, dass es mehr Zeit braucht, bis sich die volle Wirkung der Geschwindigkeitsreduzierung bemerk-
bar macht. Zum anderen kann es sein, dass Tempobegrenzungen einen grof3flachigen Effekt haben.
So flhrt die langsamere Geschwindigkeit auf einer 20 mph Straf3e dazu, dass auch auf umliegenden
Straf3en langsamer gefahren wird. Je gréer das von der Geschwindigkeitsbegrenzung betroffene Gebiet
dannist, desto starker wird der auftretende Effekt, auch in nicht geschwindigkeitsbegrenzten Gebieten.
In der vorliegenden Studie wurden nicht nur, wie zuvor beschrieben, drei verschiedene Strafenarten
(Begrenzung von 30 mph zu 20 mph, 20 mph, 30 mph) innerhalb des Stadtgebietes von Edinburgh
miteinander verglichen, sondern es wurde auch ein Vergleich der sieben neu eingefihrten 20 mph
Zonen mit Kontrollzonen aus anderen Gebieten Schottlands gezogen. Dabei wurde insgesamt eine
statistisch signifikante Reduktion der Unfalle um 22 % in den 20 mph Zonen Edinburghs im Vergleich
zu den Kontrollzonen festgestellt. (Kokka, 2024).

Dies deckt sich mit den Ergebnissen von (Jepson, 2022), die fur Edinburgh eine statistisch signifikante
Reduktion der Unfallrate von 40 % ermittelte.

Ahnliches lief sich in Portsmouth beobachten. Hier sorgte die Einfilhrung der sechs 20 mph-Sektoren
zu einem Rickgang der Anzahl der Unfalle um 21 %. Dabei konnte in einem der Sektoren ein Riick-
gang der Unfallzahlen um 43 % beobachtet werden. Diese Studie verfugt nicht Uber Kontrollsektoren,
sodass kein Vergleich der Veranderungen gezogen werden kann. Allerdings decken sich die erzielten
Ergebnisse mit denen aus Edinburgh. (Department of Transport, 2010)

Nach Einfihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung reduzierte sich die Zahl der Unfalle in den 157
20 mph-Zonen Londons jahrlich von 2.650 auf 1.715. Dies entspricht einer Abnahme von 35 %.
Dem gegeniiber steht eine Reduktion um 12 % in der Kontrollgruppe, welche alle Straf3en Londons,
unabhangig vom Tempolimit, umfasst. So zeigt sich eine statistisch signifikante Abnahme der Unfélle in
den 20 mph-Zonen Londons im Vergleich zur Kontrollgruppe um 23 %. (Transport for London, 2025a)

Auch in Toronto I&sst sich &hnliches beobachten. Nach der Einfihrung von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen auf 30 km/h zeigt sich in den betroffenen Straf3en ein statistisch signifikanter Riick-
gang der Fu3génger-Fahrzeug-Kollisionen von 28 %. Demgegeniber steht ein statistisch nicht signi-
fikanter Rickgang von 7 % in der Kontrollgruppe, bei der die Geschwindigkeitsbegrenzung weiterhin
bei 40 km/h lag. (Fridman, 2020)

Wie auch schon bei der Fahrgeschwindigkeit, zeigt sich in Belfast ein etwas anderes Bild. Hier wurde
nur ein geringerer Riickgang der Unfalle mit Verletzten erreicht. Kurz nach der Einfihrung des Tempo-
limits von 20 mph sank die Anzahl der Verletzten um 10 %, ein Jahr danach um 3 % im Vergleich
zum Referenzjahr und weitere drei Jahre spater um 15 %. Vergleiche mit den Kontrollgruppen zeigen
allerdings, dass keine statistisch signifikante Reduktion der Zahl der Unfélle erreicht werden konnte.
(Hunter, 2022)

Auch (Jepson, 2022) konnte nur eine geringe Anderung der Unfallhufigkeit in Belfast feststellen.
Allerdings konnte eine statistisch signifikante Reduktion der Zahl der Unfalle um 2 % nachgewiesen
werden.

In Bilbao, wo seit September 2020 alle Strafen eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h haben,
wurde eine deutliche Verringerung der Zahl der Unfalle verzeichnet. Im Zeitraum von September bis
Oktober 2020 wurden 22,9 % weniger Unfalle festgestellt als im gleichen Zeitraum des Vorjahres. Dies
deckt sich mit den erzielten Reduktionen in vielen anderen Stadten. (Dragonetti, 2020)
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Bei der Auswertung der Unfallhdufigkeiten in Graz, wo fast 80 % der Strafien auf eine Maximal-
geschwindigkeit von 30 km/h begrenzt sind, zeigte sich zwei Jahre nach Einrichtung dieser
Begrenzungen ein Rickgang der Unfallzahlen um 12 %. Vor allem die Zahl der Unfélle mit Fu3géngern
nahm mit 17 % stark ab. Als Kontrollgruppe wurden Daten in anderen Stadten Osterreichs erhoben. Dort
ergab sich entweder eine geringere Abnahme oder gar ein Anstieg der Unfallzahlen. (ROSPA, 2017).

Fir die Region Wales liegen derzeit nur erste Auswertungen zur Unfallhdufigkeit vor und nach der Ein-
fahrung des Tempolimits vor. Es ist angedacht, die Untersuchungen in den nachsten zwei Jahren fort-
zuflhren und dabei detailliert auszuwerten, welchen Einfluss die Geschwindigkeitsreduktion auf das
Unfallgeschehen einzelner Gruppen von Verkehrsteilnehmern hat. Fir den Vergleich der zw6If Monate
vor und nach der Einfihrung I&sst sich bereits jetzt sagen, dass die Zahl der Unfalle um 26,2 % zurick-
gegangen ist. (Transport for Wales, 2025)

In Bologna konnte ein Jahr nach der grofflachigen Einfiihrung von Tempo-30-Begrenzungen (70 %
des Stadtgebietes) ein Rickgang der Unfélle um 13 % im Vergleich zum Jahr davor verzeichnet werden.
(Comune di Bologna, 2025)

Zusammenfassend lief3 sich in allen betrachteten Stadten die erwartete Reduktion der Unfallhdufigkeit
nachweisen. Das Ausmap der festgestellten Abnahme variiert zwischen den Stadten. Das korrespondiert
mit den Ergebnissen zur Auswertung der erzielten Geschwindigkeitsreduktion.

Reduktion Unfallrate in % Reduktion bereinigt in %
Edinburgh 42 8
Belfast 15 0-2!
Portsmouth 21
Bologna 17
London 35 23
Toronto 28
Graz 12 12
Wales 26
Bilbao 23 23

1 Unterschiedliche Ergebnisse zweier Studien

3.4. ANZAHL VON PERSONENSCHADEN

Aufgrund der zuvor dargestellten Ergebnisse zur Geschwindigkeitsreduktion und zur Unfallhdufigkeit
ist zu erwarten, dass sich ahnliche positive Effekte auch bei der Zahl verungliickter Personen zeigen.

In Edinburgh sank die Anzahl der Verletzten innerhalb von drei Jahren nach der Einfihrung des Tempo-
limits auf den betroffenen Straen um 43 %. In den Kontrollstraf3en, welche bei einem Limit von 30 mph
blieben, zeigte sich ein Rlickgang um 33 %. Damit ergibt sich im Vergleich eine statistisch signifikante
Reduktion der Zahl der Verletzten um 10 %. Der Vergleich zwischen den neu implementierten 20 mph
Zonen Edinburghs mit vergleichbaren Kontrollzonen aus anderen Bereichen des Landes zeigt einen
statistisch signifikanten Rickgang der Zahl der Verletzten um 20 %. (Kokka, 2024)

Im Gegensatz dazu konnte (Jepson, 2022) zeigen, dass 12 Monate nach Implementierung der
Geschwindigkeitsbegrenzung ein statistisch signifikanter Rickgang der Zahl der tédlich Verletzten
um 23 %, der Schwerverletzten um 33 % und der Leichtverletzten um 37 % in den betroffenen Gebieten
ermittelt wurden. (Jepson, 2022)

In Bristol zeigte sich nach der Einfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 20 mph Gber alle
Schweregrade der Verletzungen hinweg ein Rickgang der in einem Verkehrsunfall verletzten Menschen.
Dieser Riickgang zeigte sich sowohl bei der ausschlief3lichen Betrachtung der Straf3en mit einem Limit
von 20 mph als auch bei der Betrachtung aller Strafen der Stadt (20 mph Straf3en inbegriffen). Stadtweit
zeigt sich eine Abnahme der Verletzten von 1.258 auf 1.088 pro Jahr. Dies entspricht einer Abnahme
um 13,5 %. Vor allem bei den todlich Verletzten zeigt sich eine statistisch signifikante Reduktion. Diese
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sank nach der Einfiihrung des 20 mph Tempolimits um 35 %. Dass dieser Effekt stadtweit starker ausfiel
als in den 20-mph-Gebieten selbst, deutet darauf hin, dass die Verdnderungen im Fahrverhalten nicht
nur auf diese Bereiche beschrénkt sind. Auch hier drangt sich die Vermutung auf, dass grof3e Gebiete
mit einem geringeren Tempolimit auch Auswirkungen auf das Fahrverhalten auf nicht von dem Limit
betroffenen Straen haben. (Bornioli, 2019)

Auch (Pilkington, 2018) konnte fur Bristol einen statistisch signifikanten Rickgang der Anzahl der
schwerverletzten und leicht verletzten Menschen nachweisen.

In Portsmouth zeigt sich in den 20 mph Sektoren, ein deutlicher, statistisch signifikanter Rickgang
aller im Straf3enverkehr Verletzten um 22 %. Wahrend die Zahl der Getdteten und Schwerverletzten bei
Fahrzeuginsassen und Radfahrern abgenommen hat, ist bei den Fufgangern ein Anstieg um 38 % zu
beobachten. Hierbei handelt es sich aber um statistische Effekte was jedoch auf die sehr geringe Fall-
zahl zurtckzufihren ist: Im Untersuchungszeitraum vor Einfiihrung der Geschwindigkeitsbegrenzung
verunglickten im Schnitt 6,3 FuBgénger pro Jahr schwer, danach 8,7. Die Zahl der Leichtverletzten ist
hingegen fir alle Verkehrsteilnehmenden deutlich gesunken. (Department of Transport, 2010)

In London zeigt sich ein starker Effekt der Einfihrung von 20 mph-Zonen auf die auftretende Ver-
letzungshaufigkeit. Insgesamt reduzierte sich die Zahl der Verletzten um 36 %. Demgegeniber steht
eine Reduktion von 12 % in der Kontrollgruppe. Daraus ergibt sich im Vergleich eine auf die 20 mph
Zonen zurickzufihrende Senkung um 24 %. In London zeigt sich bei den getdteten oder schwer-
verletzten Verkehrsteilnehmern ein deutlicher Riickgang von 395 auf 260 im Jahr. Dies entspricht
einer Reduktion um 34 %. Demgegenuber steht eine Abnahme um 15 % in der Kontrollgruppe, sodass
im direkten Vergleich eine Reduktion um 19 % erreicht wurde. Auch fur die Gruppe der VRU zeigen sich
deutliche Verbesserungen. Bei FuBgéangern, Fahrradfahrern oder Motorradfahrern nahm die Zahl der
Verletzten um 29 % ab. In der Kontrollgruppe belief sich die Reduktion auf 11 %. Der grépte Effekt jedoch
zeigt sich bei der Gruppe der Kinder. Hier zeigt sich eine statistisch signifikante Minderung der Anzahl
der Getoteten um 75 % gegeniber 0 % in der Kontrollgruppe. Die Zahl der Schwerverletzten sank um
50 % gegeniiber 24 % in der Kontrollgruppe. Uber alle Schweregrade hinweg verringerte sich die Zahl
verletzter Kinder um 46 %. Im Vergleich dazu, lag die Reduktion in der Kontrollgruppe bei 20 %. Dies
entspricht einer um 26 % stérkeren Reduktion im Vergleich zur Kontrollgruppe. Insgesamt konnte die
Zahl der getdteten Verkehrsteilnehmer durch die Einfihrung der 20 mph Zonen in London um 40 %
gesenkt werden. In der Kontrollgruppe waren es im selben Zeitraum 7 %. Das entspricht einer Reduktion
im Vergleich zur Kontrollgruppe um 33 %. (Transport for London, 2025a).

Diese Ergebnisse stimmen mit den von (Webster, 2003) fur London ermittelten Befunden tberein.

Reduktion Anzahl der Verletzten in % Reduktion bereinigt in %
Edinburgh 43 8
Belfast 12/16/22! 0
Bristol 13,5
Portsmouth 22
London 36 24
Toronto 28?2
Graz 26
Brissel positiver Effekt

1 Im Jahr der Umsetzung, ein Jahr danach, drei Jahre danach
2 Bezieht sich nur auf Pkw-Fuf3ganger-Kollisionen

In Toronto zeigte sich eine statistisch signifikante Reduktion der Zahl der Leichtverletzten um etwa 22 %
und der Zahl der Getodteten oder Schwerverletzten um 67 %. In der Kontrollgruppe lag die Abnahme bei
31 %, war jedoch nicht statistisch signifikant, daher ist ein unmittelbarer Rickschluss auf den Effekt der
Geschwindigkeitsreduktion nicht statthaft. Dennoch zeigt sich eine deutliche Reduktion der Verletzten,
die gut zu den Ergebnissen anderer Untersuchungen aus anderen Stadten passt. (Fridman, 2020)
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Erneut ergibt sich ein etwas anderes Bild in Belfast. Obwohl auch hier, drei Jahre nach der Einflihrung
des 20 mph Limits in den betroffenen Gebieten eine Reduktion der Anzahl der Verletzten um 22 %
verzeichnet werden konnte, lief3 sich im Vergleich zur Kontrollgruppe keine statistisch signifikante
Reduktion nachweisen. (Hunter, 2022)

(Jepson, 2022) konnte fir Belfast, drei Jahre nach der Implementierung, einen Riickgang der Anzahl
der Verletzten um 6 % nachweisen. Die Zahl der Getdteten sank um 44,3 %. Es liegen in dieser Studie
keine Daten zu Kontrollgruppen vor.

In Graz zeigte sich nach der Einfihrung des 30 km/h Tempolimits eine Reduktion der Schwerverletzten
um rund 20 %. (ROSPA, 2017)

In Bologna sank die Zahl der Schwerverletzten ein Jahr nach Einrichtung der grof3flachigen Tempo-
30-Begrenzung um etwa 30 %. Die Zahl der im Verkehr Getoteten sank um 49 % im Vergleich zum
Vorjahr. (Comune di Bologna, 2025)

Fir Helsinki liegen nur wenige Daten zum Unfallgeschehen vor. Wahrend fir die Stadt seit den 1990er-
Jahren ein genereller Rickgang der Zahl der Getdteten zu beobachten ist, wurde im Jahr 2019 - also
im Jahr nach der flachendeckenden Einfihrung von Tempo 30 fir die gesamte Innenstadt - erstmals
erreicht, dass es keinen getdteten Fufganger bei Verkehrsunfallen im Stadtbereich gab (City of Helsinki,
2020). Davon abgesehen ist die Zahl der Getdteten im Strapenverkehr konstant geblieben. Bei der
Anzahl der verletzten Fupganger gab es im Vergleich zum Vorjahr keine Veranderung.

Fir die Region Wales liegen zum jetzigen Zeitpunkt kaum Auswertungen zur Verletzungsschwere vor
und nach der Einfihrung des Tempolimits vor. Lediglich zur Zahl der im Straffenverkehr Getéteten Iasst
sich sagen, dass diese im Jahr nach der Einfihrung des 20-mph-Limits um 11,8 % zurlckgegangen ist.
(Transport for Wales, 2025)

In Briissel zeigte sich eine Abnahme der im Strafenverkehr getéteten und schwerverletzten Fuganger,
die allerdings in der zugehdrigen Studie nicht néher beziffert wird. (ETSC, 2023)

Reduktion in %

Stadt Leichtverletzte Schwerverletzte Getotete
Edinburgh 37 33 23
Belfast 16 44

Bristol 9 16 35
Bologna 30 49
London 34 33
Toronto 22 67 12
Schnitt 26 37 42

In nahezu allen betrachteten Stadten konnte eine deutliche Abnahme der Zahl der Verletzten fest-
gestellt werden. Es ergibt sich ein klares Bild einer insgesamt héheren Verkehrssicherheit fir die Ver-
kehrsteilnehmer nach der Implementierung einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 20 mph, respektive
30 km/h ab. Wie in den meisten Stédten gezeigt, Iasst sich der Zugewinn an Verkehrssicherheit nicht
ausschlieflich auf die Geschwindigkeitsreduktion zurlGckfihren. Durch sicherere Fahrzeuge und eine
Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur nimmt die Sicherheit im Strafenverkehr allgemein zu, was ent-
sprechend auch fur die Bereich ohne besondere Verkehrsberuhigung gilt. Entsprechend sind die vor-
genommenen Vergleiche mit den Kontrollgruppen wichtig, die genau diesen Effekt adressieren. Aber
auch unter Berticksichtigung dieser Einflussgrofen zeigt sich in nahezu allen untersuchten Beispielen,
dass die Reduktion des Geschwindigkeitslimits einen sehr deutlichen Einfluss auf die Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit hat. Insgesamt kann diese Maf3nahme als Beispiel daflir gelten, wie mit vergleichsweise
geringem Aufwand ein erheblicher Effekt auf die Verkehrssicherheit erzielt werden kann.
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3.5. VERKEHRSVOLUMEN UND FAHRTDAUER

Im Folgenden wird auf den Einfluss von 30 km/h Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Verkehr ein-
gegangen. Hierflr werden das Verkehrsvolumen und der Verkehrsfluss, beziehungsweise die Fahrtdauer
betrachtet. (Benedikter, 2024) untersuchte mithilfe eines mathematischen Modells den Einfluss der
Fahrgeschwindigkeit auf den Verkehrsfluss und kam zu dem Ergebnis, dass eine Geschwindigkeit von
30 km/h zu einem gleichmafigeren Verkehrsablauf, weniger Stau und insgesamt sogar zu kiirzeren
Fahrtzeiten fuhrt. Grund daflr sind ein geringerer Abstand zwischen den fahrenden Autos, ein gleich-
mapigerer Verkehrsfluss und weniger Stau. Nachfolgend wird geklart ob diese Effekte auch in der Reali-
tat nachzuweisen sind.

In Edinburgh wurde festgestellt, dass im 7-Tage Durchschnitt 86 Autos weniger auf den Straf3en
unterwegs waren. Das entspricht einer leichten, statistisch nicht signifikanten Reduktion um 2,4 %.
(Nightingale, 2021; Jepson, 2022)

Auch in Portsmouth wurde eine geringe, statistisch nicht signifikante Abnahme des Verkehrsvolumens
um 3 % festgestellt (Department for Transport, 2010).

Untersuchungen in London ergaben eine Abnahme des Verkehrsvolumens um 15 %. Es ist darauf hin-
zuweisen, dass nur bei einer geringen Anzahl von Zonen Daten zum Verkehrsvolumen vorlagen, sodass
der Zahlenwert nicht voll belastbar ist. Allerdings lasst sich ein Trend erkennen, der sich mit einer Unter-
suchung von Webster aus 1996, bei der zweihundert 20 mph-Zonen in ganz Grof3britannien betrachtet
wurden, deckt. (Webster, 2003) Auf3erdem dirfte das beobachtete Verkehrsaufkommen in London durch
die Citymaut - eine Maut nur fir den Innenstadtbereich - beeinflusst worden sein. Diese wurde seit
2003 schrittweise eingefiihrt und damit nach Einfihrung der ersten Geschwindigkeitsbeschrankungen
1989 aber vor Durchfihrung der hier zugrundeliegenden Studie.

In Belfast konnte eine statistisch relevante Abnahme des Verkehrsvolumens beobachtet werden. Ein
Jahr nach der Einrichtung der 20 mph-Geschwindigkeitsbegrenzungen nahm das Verkehrsvolumen
in diesen begrenzten Bereichen im Vergleich zu Kontrollzonen um durchschnittlich 57 Fahrzeuge pro
Woche ab. Drei Jahre spdter waren es sogar 71 Fahrzeuge weniger als in der Kontrollgruppe. Am deut-
lichsten zeigte die Abnahme sich im Zeitraum zwischen 8 und 9 Uhr morgens, im Berufsverkehr. Hier
betrug die Abnahme im Vergleich zur Kontrollgruppe im Durchschnitt 166 Fahrzeuge pro Woche. Bei
Betrachtung aller Stra3en zeigte sich eine Reduktion um 185 Fahrzeuge pro Woche. (Hunter, 2022)

In Briissel konnte nach Einfuhrung des 30-km/h-Limits keine Zunahme der bendtigten Fahrtdauer
festgestellt werden (ETSC, 2023).

In Bologna wurde ab 2024 eine Abnahme des Verkehrsvolumens um 5 % beobachtet (Comune di
Bologna, 2025)

Dank einer engen Begleitung der gesamten Planung und Umsetzung der Geschwindigkeitsreduzierung
in Wales konnten durchschnittliche Fahrtdauern in einem Vorher-Nachher-Vergleich gut analysiert
werden. Anhand von 15 verschiedenen Strecken mit einer Lange zwischen 5 und 61 Kilometern wurde
untersucht, welchen Einfluss das neu eingefihrte Tempolimit hatte. Die Auswertung auf Grundlage
absoluter Werte ergab, dass sich die Fahrzeit in keinem Fall um mehr als vier Minuten und in den aller-
meisten Fallen (44 von 57) um weniger als zwei Minuten verlangerte. Gleichzeitig wurde festgestellt,
dass die Schwankungen der Fahrtdauer Gber die einzelnen Wochentage abgenommen haben, wodurch
eine verlasslichere Planung der Fahrtdauer maglich ist. (Transport for Wales, 2025)

In einer grof3 ausgelegten Auswertung von GPS-Daten im Vereinigten Kénigreich konnte ermittelt
werden, dass sich die Fahrtzeiten nach Einfihrung des 20 mph Limits um 3 % in Wohngegenden und
um 5 % im Stadtzentrum erhdht haben, was einer Zunahme der Reisezeit von weniger als einer Minute
auf einer finf Meilen langen Strecke entspricht (Maher, 2018).

Die vorliegenden Daten lassen die Folgerung zu, dass das Verkehrsvolumen und die Fahrtzeiten sich
nur geringfligig verandern. Wahrend das Verkehrsvolumen leichte Abnahmen aufzeigte, wurde fir die
Fahrtzeit eine leichte Verldngerung bis hin zu keiner Verdnderung ermittelt. Es ist anzumerken, dass
zu diesen Aspekten weniger Daten vorliegen als zu den Bereichen der Verkehrssicherheit. Ein Blick auf
die bereits behandelte gefahrene Durchschnittsgeschwindigkeit bestéatigt die hier festgestellten Ver-
anderungen. In den meisten Stadten nahm diese nur in einem moderaten Rahmen ab. Eine geringere
Geschwindigkeit fiihrt zwangslaufig zu [angeren Fahrtzeiten. Deren Ausmaf hangt - wie auch bei der
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Fahrgeschwindigkeit - stark vom Strafentyp und der zuvor gefahrenen Durchschnittsgeschwindig-
keit ab.

Stadt Reduktion Verkehrsaufkommen in %

Edinburgh 2,4
Belfast ,deutliche Abnahme*
Portsmouth 3
Bologna 5
London 15!

1 Ab 2003 wurde in London schrittweise die Citymaut eingefiihrt, die untersuchten Geschwindigkeitsbeschrankungen
z.T. deutlich eher. Eine Auswirkung der Maut auf das Verkehrsaufkommen erscheint wahrscheinlich.

3.6. SCHADSTOFFEMISSIONEN UND LARMBELASTUNG

Eine Reduktion der Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h kann zu einem um ungefahr 7 %
niedrigeren Kraftstoffverbrauch fuhren (Litman, 1999). Aus dem direkten Zusammenhang zwischen
verbrauchtem Kraftstoff und Schadstoffemissionen sowie Kohlenstoffdioxidemissionen (CO,) folgt
also die Erwartung einer Emissionssenkung in den betrachteten Gebieten. Gemag (Litman, 1999) kann
durch die Reduktion von 50 km/h auf 30 km/h bis zu 48 % weniger Stickoxid (NOx) emittiert werden.

In Berlin wurden Uber einen Zeitraum von drei Jahren Messungen an drei verschiedenen Straf3en durch-
gefihrt. Nach Einfihrung des 30-km/h-Limits sanken die Stickstoffdioxid-Emissionen (NO,) um 5,7 bis
12,8 %. Auch die Belastung durch elementaren Kohlenstoff sank um 0,3-2,2 %. Die Feinstaubwerte
waren um 1,8 % niedriger als vor der Einfihrung. (Deutscher Bundestag, 2019).

In Graz zeigte sich nach der Umstellung auf ein 30 km/h-Limit eine Reduktion der NOx-Emissionen
um 25 %. Gleichzeitig reduzierte sich die Larmbelastung um 2,5 dB. (ROSPA, 2017)

Auch in Bilbao lieen sich ahnliche Ergebnisse feststellen. Die NO,-Belastung sank um 11,4 %, die NOx-
Werte nahmen um 17,1 % und die Feinstaubbelastung (PM10) um 19,1 % ab. Damit zeigt die stadtweite
Umsetzung von einer 30 km/h Begrenzung grof3en positiven Einfluss. (Dragonetti, 2020)

In Miinster lie3 sich sowohl messtechnisch als auch rechnerisch eine Reduzierung der Strafenver-
kehrsgerdusche und der CO,-Belastung nachweisen. (Muller-BBM, 2019)

In Bologna konnten die NO,-Emissionen innerhalb eines Jahres um 29,3 % gesenkt werden. (Comune
di Bologna, 2025)

Eine Feldstudie in Zirich kam zu dem Ergebnis, dass die Reduktion der Geschwindigkeitsbegrenzung
von 50 km/h auf 30 km/h mit einer Abnahme der durchschnittlichen Larmemissionen von 1,6 dB (tags-
Uber) und 1,7 dB (nachts) einhergeht. Die Autoren der Studie bezeichnen diese Reduktionen als deut-
lich wahrnehmbar. Zusatzlich konnte eine Verschiebung der Expositions-Wirkungs-Kurven festgestellt
werden. Demnach flhlten sich die Bewohner nach der Einfilhrung des Tempolimits von 30 km/h bei
gleichem Gerauschpegel weniger gestort als zuvor. So wurde bei Befragungen festgestellt, dass die
Anwohner nach der Einfihrung der 30 km/h Begrenzung, erst bei 2-4 dB hoherer Larmbelastung
angaben sich durch den Larm auf demselben Level gestort zu fuhlen, wie vor der Einrichtung der
Tempo-30-Zonen. Dies legt nahe, dass noch andere Aspekte als nur der tatsachliche durchschnitt-
liche Larmpegel einen Einfluss darauf haben, wie sehr sich die Menschen belastigt fihlen. Die Autoren
nennen hier ein anderes Fahrverhalten, einen geringeren Anstieg des L&rmpegels, aber auch gewisse
Erwartungshaltungen durch das Konzept der Studie als mégliche Erkldrungen. (Brink, 2022)

In Wales wurde die Luftqualitat vor und nach Einfihrung des Tempolimits kontinuierlich gemessen. Dabei
zeigten sich sowohl fiir NOx-Emission als auch fiir den Feinstaub-Ausstop nur geringe Anderungen, die
innerhalb der Messtoleranzen der jeweiligen Messysteme lagen. (Transport for Wales, 2025)

Es gibt auch Studien, welche zu dem Ergebnis kommen, dass eine Reduzierung des Tempolimits auf
30 km/h zu einem Anstieg der Schadstoffemissionen fuhrt (Tang, 2019) oder abhangig von einigen
Begleitumstanden auch zu einem Anstieg flihren kann (Gressai, 2021). Diese Studien basieren allerdings
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auf, mit realen Daten des Verkehrsaufkommens gespeisten, Simulationsmodellen. Hier werden Para-
meter wie die Zusammensetzung der Fahrzeugflotte und die Geschwindigkeitsbegrenzung variiert und
die Ergebnisse ausgewertet. Es gibt allerdings auch dhnliche Simulationen, die mit den oben gezeigten
Ergebnissen der Vorher-Nachher-Studien Gibereinstimmen. So kam eine ahnlich aufgebaute Fallstudie
aus Antwerpen zu dem Ergebnis, dass die Reduktion der Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h
auf 30 km/h in einer Wohngegend zu einer Abnahme der CO, und NOx Emissionen um 25 % flhrt.
Auch hier wurden keine Vorher-Nachher-Messungen durchgefiihrt, sondern mit realen Daten gespeiste
Simulationsmodelle verwendet. (Madireddy, 2011)

Auch wenn zahlreiche Randbedingungen - etwa die Topografie der Straf3en oder lokale meteorologische
Faktoren - die Wirkung von Tempo-30-Zonen auf Schadstoffemissionen beeinflussen kdnnen, zeigen
die hier betrachteten Vorher-Nachher-Messungen durchweg deutliche Verbesserungen. Ebenso konnte
in allen untersuchten Stadten eine Verringerung der Larmbelastung festgestellt werden.

Reduktion NOx in % Reduktion Feinstaub in % Reduktion Larm in dB
Bologna 29,2
Zirich 1,6
Graz 25 2,5
Bilbao 17,1 19,1
Mdinster Lpositiver Einfluss®
Berlin 6 bis 12 1,8
Wales keine Anderung keine Anderung

3.7.  WAHRNEHMUNG DER ANWOHNER

In diesem abschliefenden Abschnitt wird der Einfluss auf die von den Anwohnern wahrgenommene
Lebensqualitat und ihr Verhalten betrachtet.

In Edinburgh und Belfast konnte auf Grundlage von Umfragen unter Anwohnern eine geringe, aber
statistisch signifikante Verbesserung der Lebensqualitat festgestellt werden. In keiner der beiden Stadte
zeigte sich ein signifikanter Anstieg der Zahl der Fuf3ganger oder Fahrradfahrenden (Jepson, 2022).

In Zirich wurden Anwohnerbefragungen vor und nach der Einfilhrung des 30 km/h-Limits durch-
geflhrt. Diese ergaben eine statistisch signifikante Reduzierung des wahrgenommenen Larmpegels
sowie der Schlafstérungen. Besonders deutlich war der Ruckgang bei den Personen, die sich zuvor
stark durch Larm belastigt fihlten. Zudem zeigte sich eine leichte, aber signifikante Zunahme der
empfundenen Verkehrssicherheit (Brink, 2022).

In Bristol wurde ein geringer, statistisch nicht signifikanter Anstieg der wahrgenommenen Verkehrs-
sicherheit festgestellt. Gleichzeitig verringerte sich die Zahl der Personen, die sich vom Verkehrslarm
gestort fuhlten. Die Zahl der FuBganger und Fahrradfahrer nahm zu - sowohl bei Erwachsenen auf
dem Weg zur Arbeit als auch bei Kindern auf dem Schulweg. Der Anteil der Menschen, die mit dem
Auto zur Arbeit fahren, sank in ganz Bristol zwischen 2010 und 2015 um 9 %. Ein direkter Zusammen-
hang mit der Einfihrung der 20 mph-Zonen (2014-2015) lasst sich jedoch nicht eindeutig belegen
(Pilkington, 2018).

Befragungen in Portsmouth ergaben, dass Uber 40 % der Teilnehmenden das Gefihl hatten, die Ein-
fahrung der 20 mph-Zonen habe die Sicherheit fur Fufgadnger und Radfahrende verbessert. Gleich-
zeitig zeigte sich ein geringer, jedoch nicht signifikanter Rickgang der Autonutzung. Fast 40 % gaben
an, dass das Fahrverhalten seit Einfihrung des Tempolimits weniger aggressiv sei. Insgesamt duferte
sich fast die Halfte der Befragten zufrieden mit den Effekten der Mafinahme, wahrend nur 15 %
Unzufriedenheit bekundeten. Auffallig war, dass Fufganger und Radfahrende am seltensten zufrieden
waren. Als haufigste Grinde fir Unzufriedenheit wurden die Nichteinhaltung des Tempolimits und
fehlende Kontrollen genannt. Daraus lasst sich schliefen, dass viele der Unzufriedenen grundsatz-
lich Beflrworter der Mafnahme sind und sich eine strengere Umsetzung wiinschen (Department for
Transport, 2010).
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Auch wenn bislang nur begrenzt Studien zu diesem Aspekt vorliegen, deutet die Gesamt-
heit der Ergebnisse darauf hin, dass die Einfihrung von 30 km/h- beziehungsweise 20 mph-
Geschwindigkeitsbegrenzungen einen positiven Effekt auf die Lebensqualitat und das Sicherheits-
gefuhl der Bevodlkerung hat.

3.8. FAZIT

Im Rahmen dieser Arbeit wurden wissenschaftliche Studien und Datenerhebungen aus dreizehn ver-
schiedenen Stadten analysiert. Untersucht wurden die Auswirkungen der Einfihrung von 30 km/h-
bzw. 20 mph-Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Verkehrssicherheit, Verkehrsvolumen, Reisedauer,
Schadstoffemissionen, Ld&rmbelastung und die Wahrnehmung der Anwohner.

Bezlglich der Verkehrssicherheit zeigen sich durchweg positive Effekte: Die Einfihrung eines Tempo-
limits fihrt zu einer niedrigeren Durchschnittsgeschwindigkeit, wobei das Ausmaf3 der Reduktion von
Strafentyp und Ausgangsgeschwindigkeit abhangt. Die Zahl der Unfalle sowie der Verletzten und
Getdteten nahm in allen betrachteten Staddten ab. Dem stehen nur geringflgige Verdnderungen im
Verkehrsvolumen und in der Fahrtdauer gegeniber. Wahrend das Verkehrsvolumen leicht sinkt, bleibt
die Fahrtdauer meist unverandert oder steigt nur minimal. Somit [asst sich ein deutlicher Zugewinn
an Verkehrssicherheit erzielen, ohne dass nennenswerte Nachteile fir den Verkehrsfluss entstehen.

Alle untersuchten Vorher-Nachher-Vergleiche zeigen eine Abnahme der Schadstoffemissionen und der
Larmbelastung. Gleichzeitig stieg die Toleranz der Anwohner gegeniber Larm. Theoretische Studien,
die einen gegenteiligen Effekt prognostizieren, konnten durch reale Messungen bislang nicht bestéatigt
werden.

Auch wenn die Starke der Effekte zwischen den Stadten variiert, bleibt der Trend klar erkennbar. Unter-
schiede ergeben sich insbesondere durch die Grof3e der untersuchten Gebiete, die Art der betrachteten
Straf3en und die Menge der verfiigbaren Daten. Einige Studien beziehen sich auf ganze Stadtgebiete,
andere nur auf Innenstadte oder ausgewahlte Strafenabschnitte. Vermutlich beeinflussen auch
kulturelle Rahmenbedingungen die wahrgenommenen und messbaren Effekte der Temporeduzierung.
Vor diesem Hintergrund erscheinen die insgesamt konsistenten Ergebnisse umso aussagekraftiger.

Ein Grofteil der Untersuchungen weist statistisch signifikante Effekte auf. Wo keine Signifikanz nach-
gewiesen werden konnte, lag dies haufig an zu kleinen Stichproben. Auch nicht-wissenschaftliche
Datenerhebungen - etwa stadteigene Vorher-Nachher-Messungen - zeigen deutliche Trends, die das
Gesamtbild bestatigen.

Insgesamt erweist sich die Einfihrung von Tempo-30-Zonen als wirkungsvoller Hebel fir die Stadtent-
wicklung. Sie verbessert die Verkehrssicherheit, reduziert Emissionen und L&rmbelastung und steigert
gleichzeitig die Lebensqualitat. Unter Bericksichtigung aller vorliegenden Daten lasst sich festhalten:
Die flachendeckende Einfihrung von 30 km/h-Geschwindigkeitsbegrenzungen besitzt ein erhebliches
Potenzial, Innenstadte sicherer, gesinder und lebenswerter zu gestalten.
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4. QUELLEN

Die nachfolgende Tabelle fasst alle in dieser Untersuchung berlcksichtigten Quellen nach Stadt, Unter-
suchungsart und betrachteten Aspekten zusammen.

Tabelle 1 - Zusammenfassung der Quellen

Erhebungsort Quelle Art der Quelle Betrachtete Aspekte
Edinburgh, (Nightingale, 2021) Studie Geschwindigkeit, Verkehrsvolumen
Gropbritannien (Kokka, 2024) Studie Unfalle, Verletzte
(Jepson, 2022) Studie Geschwindigkeit, Verkehrsvolumen, Unfélle,
Verletzte, Lebensqualitat
Belfast, Nordirland (Hunter, 2022) Studie Geschwindigkeit, Verkehrsvolumen, Unfalle,
Verletzte
(Jepson, 2022) Studie Geschwindigkeit, Verkehrsvolumen, Unfalle,
Verletzte, Lebensqualitat
Bristol, (Pilkington, 2018) Studie Geschwindigkeit, Verkehrstréger, Verletzte,
Grof3britannien Wahrnehmung der Anwohner
(Bornioli, 2019) Studie Verletzte
Portsmouth, (Department for Trans-  Studie Geschwindigkeit, Verkehrsvolumen, Unfalle,
Grof3britannien port, 2010) Verletzte, Wahrnehmung/Verhalten Anwohner
Bologna, Italien (Pazzini, 2022) Studie Geschwindigkeiten
(Comune di Bologna, Daten der Stadt Unfalle, Verletzte
2025)
London, (Webster, 2003) Studie Geschwindigkeit, Verkehrsfluss, Unfalle, Verletzte
Gropbritannien (Transport for London, ~ Studie Unfalle, Verletzte
2025a)
Zurich, Schweiz (Brink, 2022) Studie Geschwindigkeit, L&rmemissionen
Toronto, Kanada (Fridman, 2020) Studie FupBgangerunfalle
Graz, Osterreich (Sammer, 1994) Studie, erlautert Geschwindigkeit, Unfalle, Verletzte,
in (ROSPA, 2017)  Larmemissionen, Schadstoffemissionen
Bilbao, Spanien (Dragonetti, 2020) Daten der Stadt Unfalle, Schadstoffemissionen
Mdinster, (Mdller-BBM AG) Daten des Mess- Larmemissionen, Schadstoffemissionen
Deutschland unternehmens

Berlin, Deutschland  (Deutscher Bundestag, Daten der Stadt Schadstoffemissionen

2019)
Helsinki, Finnland (City of Helsinki, 2020) Daten der Stadt Unfallgeschehen
(Piarc, 2022) Kurzdarstellung Unfallgeschehen, Verletzte
Wales, (Transport for Wales, Wissenschaft- Geschwindigkeit, Unfallgeschehen, Verletzte,
Grofbritannien 2025) licher Bericht Luftqualitat
Brussel, Belgien (ETSC, 2023) Daten der Stadt Geschwindigkeit, Fahrdauer, Verletzte
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