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Tempo 30 auf HauptverkehrsstraB3en
mit Wohnnutzung

Hartmut Topp

Tempo 30 (T30) auf HauptverkehrsstraBen (HVS) wird diskutiert und stellenweise umgesetzt. Die Rechtssituation
steht einer Einfiihrung nicht entgegen. Wenn der StraBeneindruck stimmt, sind bis zu minus 15 km/h der mittle-
ren Geschwindigkeit mdglich. Der gleichmaBigere Fahrverlauf ist eine SchliisselgroBe fiir Larm und Luftqualitat.
Hohere Verkehrssicherheit und Lirmminderung mit Synergien bei Vertraglichkeit, Aufenthaltsqualitat und Ambi-
ente sind unbestrittene Vorteile. Bei Luftqualitdt und CO_-Emissionen ist T30 neutral. Die Leistungsfahigkeit wird
von den Knotenpunkten und nicht durch T30 auf HVS-Strecken bestimmt. Die Reisezeiten werden geringfiigig
verlangert, was beim OPNV genauer zu betrachten ist. T30 auf HVS darf nicht Verkehr in T30-Zonen von Wohn-
und Mischgebieten verlagern. Generalisierte Aussagen helfen bei T30 auf HVS nicht weiter; maBgebend ist die
Einzelfallpriifung mit ermessensfehlerfreier Abwagung der Vor- und Nachteile.

30 kph on arterial streets, is being discussed and partly implemented. The law is not against it. If the impression
of the street complies up to minus 15 kph of the average speed is possible. The steadier flow of traffic is a key
issue for noise and air quality. Higher traffic safety and noise reduction beside compatibility, quality of stay and
ambience are undoubtedly advantages. For air quality and CO,-emissions, 30 kph is neutral. The capacity is deter-
mined by the junctions and not by 30 kph on the sections in between. The journey times are increasing lightly,
what has to be considered more accurately in case of public transport. 30 kph on arterial streets must not shift
traffic into 30-zones of residential and mixed used areas. Generalized statements concerning 30 kph on arterial

Verfasseranschrift:
Prof. Dr.-Ing. H. Topp,
Technische Universitat
Kaiserslautern,
Institut fir Mobilitat
& Verkehr (imove),
Paul-Ehrlich-Str. 14,
67663 Kaiserslautern,

hartmut.topp@imove-kl.de

0 Einleitung

Tempo 30 (T30) auf Hauptverkehrsstra-
Ben (HVS) mit Wohnnutzung ist in vie-
len deutschen Stidten in der Diskussion
und in einigen bereits umgesetzt (Bild 1).
Die Stadt Berlin (2007) hat T30 auf HVS
nach Modellversuchen mit dem Konzept
Tempo 30 nachts - und auch ganztags -
systematisiert. Davor gab es T30 auf HVS
nur in wenigen Sonderfillen, wie bei-
spielsweise auf der StresemannstraBe in
Hamburg, nachdem dort ein Kind todlich
verungliickte. Ein Vorreiter bei T30 aus
Larmschutzgriinden auf einer HVS war
neben Berlin die Stadt Rostock mit ihrem
Modellversuch von 2001 bis 2003 mit an-
schlieBender Dauerhaftigkeit (siehe auch
Abschnitt 4 Lirmminderung).

Stadtische HVS sind wichtige multifunkti-
onale Stadtrdume mit Anspriichen des Kfz-
Verkehrs einschlieBlich Wirtschaftsverkehr
und Offentlichem Personennahverkehr
(OPNV), der FuBganger und Radfahrer, des
Aufenthalts und des vertraglichen und si-
cheren Miteinanders der unterschiedlichen
StraBennutzer, mit Anspriichen aus der
Randnutzung nach Zuginglichkeit ein-
schlieBlich Parken, nach Wohnruhe und
Sicherheit im Wohnumfeld und - nicht

zuletzt — mit stidtebaulichen und gestal-
terischen Anspriichen. Diese Anspriiche
stehen teilweise in Konflikt, der mit hohe-
ren Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs
grofer wird. Hauptargument fiir T30 auf
sorgfiltig auszuwédhlenden HVS ist zurzeit
die Reduzierung des Verkehrsldrms - mit
ausgelost durch die EG-Umgebungslarm-
richtlinie von 2002. Deshalb startete die
Diskussion mit T30 nachts, hat aber in-
zwischen in vielen Stadten grundsétzliche
Bedeutung - auch im Tagesverkehr. Denn
weitere Wirkungen betreffen Verkehrssi-
cherheit, Funktionsfihigkeit des Stadtstra-
Bennetzes einschlieBlich Verkehrsverlage-
rungen und OPNV, Luftqualitit und CO,-
Emissionen sowie Aufenthaltsqualitit und
vertrigliches Miteinander der verschiede-
nen Straennutzer.

In Berlin gab es bereits 2009 T30 auf HVS
ganztags auf ca. 130 km Linge und tem-
pordar - ganz iiberwiegend nachts - auf
ca. 100 km. Die Anordnungsgriinde waren
sowohl Lirmschutz (teilweise aufgrund
von Anwohnerklagen) als auch Verkehrs-
sicherheit (Rauterberg-Wulff 2012). T30
auf HVS ist nicht allein Thema in GrofB-
stadten, sondern ebenso in Stidten jeder
GroBenordnung; so hat die Stadt Celle
(70.000 Einwohner) das T30-Konzept ih-

streets do not help; what counts is the evaluation of the individual case with fair and considerable discretion.

res Liarmaktionsplans bereits weitgehend
umgesetzt (Heinrichs 2013).

Die Praxis von T30 auf HVS ist von Stadt
zu Stadt sehr unterschiedlich und - wie
man Bild 1 leicht entnehmen kann - auch
von Bundesland zu Bundesland. Baden-
Wiirttemberg und Hessen gehdren neben
Berlin zu den Bundeslindern mit der
weitesten Verbreitung. Andererseits ist
T30 auf HVS vielerorts immer noch tabu,
wird von den StraBenverkehrsbehdrden
skeptisch betrachtet und fiir klassifizierte
StraBBen von den Baulasttrigern Bund und
Land abgelehnt.

Niedrige Geschwindigkeiten sind fiir ein
gewisses Miteinander der verschiedenen
StraBennutzer und fiir die Stadtvertrag-
lichkeit des Verkehrs wichtiger als die
Verkehrsmengen. Fiir die Stadt heiBt das
idealerweise T30 als Regellimit mit zu
begriindenden Ausnahmen. Das ist eine
alte Forderung des Deutschen Stidte-
tags, die in Osterreich lingst umgesetzt
ist, und die jetzt vom Wissenschaftlichen
Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (BMVBS 2010)
und vom Européischen Parlament erhoben
wird. Der Beirat des BMVBS pladiert fiir
ein ,leistungsgerechtes, moglichst klein zu
haltendes (Tempo-50) VorfahrtstraBennetz
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Bild 1: Orte mit Tempo
30 auf Hauptverkehrs-
straBen aus Larm-
schutzgriinden

(Stand 2012, Umwelt-
bundesamt)
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fiir den stiddtischen Verbindungsverkehr®.
Darum aber geht es in der kommunalen
Diskussion gar nicht, sondern darum, auf
einigen HVS mit deutlicher Wohnnutzung,
mittlerem bis hohem Radverkehr und Que-
rungsbedarf von FuBgangern und Radfah-
rern T30 als Ausnahme vom Regellimit
T50 einzufiihren.

1 Rechtliche Situation

Seit 1957 gilt in Deutschland innerorts
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h als Regellimit. T30-Zonen kon-
nen seit 1985 (Zonengeschwindigkeits-
Verordnung) zunichst versuchsweise und
seit 1990 durch Aufnahme in die StVO in
Wohn- und Mischgebieten abseits der HVS
dauerhaft eingerichtet werden. Der Deut-
sche Stiadtetag konnte sich damals mit sei-
ner Forderung eines T30-Regellimits mit
zu begriindenden Ausnahmen von HVS
(wie in Osterreich) nicht durchsetzen. Mit
der StVO-Novellierung 2001 wurde die
Einrichtung von T30-Zonen erheblich er-
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weitert und vereinfacht; aber die HVS -
als ,StraBen des tiiberortlichen Verkehrs*
- blieben ausgeschlossen.

»~Anordnungen im StraBenverkehrsrecht
(Verkehrsbeschriankungen, z. B. Geschwin-
digkeitsbeschrinkungen, Lkw-Durchfahrt-
verbote)* werden in § 45 StVO geregelt:
,Die StraBenverkehrsbehérden konnen die
Benutzung bestimmter StraBen oder Stra-
Benstrecken aus Griinden der Sicherheit
oder Ordnung des Verkehrs beschrianken
oder verbieten und den Verkehr umlei-
ten. Das gleiche Recht haben sie ... zum
Schutz der Wohnbevdlkerung vor Lirm
und Abgasen ...“ Und weiter: ,Die Stra-
Benverkehrsbehorden treffen auch die
notwendigen Anordnungen ... zum Schutz
der Bevolkerung vor Larm und Abgasen
oder zur Unterstiitzung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung.“ Nach der
Verwaltungsvorschrift zur StVO ,geht die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilneh-
mer der Flussigkeit des Verkehrs vor*.

Zur rechtlichen Situation gehort auch der
Hinweis auf die gesetzliche Verpflichtung
der Gemeinden zur Larmminderung ge-

mifB EG-Umgebungslarmrichtlinie von
2002. Danach sind Larmaktionspldne
aufzustellen, die unter anderem auch die
HVS mit ihren besonders hohen Lirm-
belastungen umfassen. Das ist zurzeit
das Hauptargument fiir T30 auf HVS mit
Wohnnutzung. T30 im Vergleich zu T50
reduziert — je nach tatsdchlich gefahrenen
Geschwindigkeiten und der Stetigkeit des
Fahr verlaufs (siehe Abschnitt 2 Verkehrs-
ablauf) - den Mittelungspegel um 2 bis 3
dB(A) und den Vorbeifahrtpegel um etwa
5 dB(A). Ersteres entspricht in etwa einer
Halbierung der Verkehrsstérke (siehe auch
Abschnitt 4 Lirmminderung).

MaBgeblich fiir straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zur Lirmminderung sind die
Larmschutz-Richtlinien-StV 2007. Da-
nach kommen ,straBenverkehrsrechtliche
LarmschutzmaBnahmen insbesondere in
Betracht, wenn der vom StraBenverkehr
herrithrende Beurteilungspegel am Emis-
sionsort (RLS-90 ... in reinen und allge-
meinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsge-
bieten sowie an Krankenh&usern, Schulen,
Kurund Altenheimen 70 dB(A) zwischen
6.00 und 22.00 Uhr (tags) (und) 60 dB(A)
zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)®
uberschreitet; ,in Kern-, Dorf- und Misch-
gebieten” liegen die Werte bei 72/62 dB(A)
tags/nachts.

Mit Hinweis auf die Zumutbarkeitsschwel-
le nach Verkehrsldrmschutzverordnung
(16. BImSchV) werden diese Werte jedoch
infrage gestellt (Sommer 2012). Danach
liage die Eingriffsschwelle zum Beispiel fiir
Wohngebiete bei 59/49 dB(A) (Bundesver-
waltungsgericht, Urteil vom 4.6.1986). Bei
diesen sehr viel niedrigeren Werten besteht
nach Sommer (2012) eine Priifpflicht der
StraBenverkehrsbehorde. Heinrichs (2013)
formuliert das so: ,Die Richtlinien miss-
achten ... die Erkenntnisse der Lirmwir-
kungsforschung und sind diesbeziiglich
nicht auf dem aktuellen Stand. Eine Ak-
tualisierung ... wire daher dringend ge-
boten.”

Nach den Larmschutz-Richtlinien-StV
2007 soll ferner ,durch straBenverkehrs-
rechtliche MaBnahmen der Beurteilungs-
pegel unter den Richtwert abgesenkt, min-
destens jedoch eine Pegelminderung um 3
dB(A) bewirkt werden.“ Nach der ebenfalls
dort festgelegten Aufrundungsregel reicht
allerdings bereits eine Pegelminderung
von 2,1 dB(A). Sommer (2012) zitiert das
Verwaltungsgericht Berlin (Urteil vom
5.5.2009) und das Oberverwaltungsge-
richt Berlin-Brandenburg (Beschluss vom
16.9.2009), wonach die Wirksamkeit stra-
Benverkehrsrechtlicher MaBnahmen auch
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unter 3 dB(A) - bzw. 2,1 dB(A) - anzuer-
kennen seien.

Die Abwégung zwischen Lirmschutz und
Verkehrsfunktion ldsst StraBenverkehrsbe-
horden und Aufsichtsbehorden (Bezirks-
regierung) bei gegebener Rechtslage in
ihrer ermessensgerechten Entscheidung
einen groBen Spielraum. Das erklart die
sehr unterschiedliche Verbreitung von T30
auf HVS von Stadt zu Stadt und von Bun-
desland zu Bundesland (Bild 1).

Die Rechtsprechung zum Thema T30 auf
HVS geht bis Mitte der 1990er-Jahre zu-
riick. Damals klagten in Berlin Anwohner
beim Verwaltungsgericht gegen die Ab-
lehnung ihrer Forderung nach T30 auf
HVS durch die StraBenverkehrsbehorde.
Mehrere Urteile zwischen 1995 und 1998
ordneten zwar nicht die geforderten MaB-
nahmen an, billigten den Kldgern aber
eine ,ermessensfehlerfreie Abwigungs-
entscheidung unter Beriicksichtigung der
lokalen Situation“ zu (Baumgartner/Diek-
mann/ Krey 2009). Daraufhin startete die
Stadt Berlin 1999 einen groB3 angelegten
Modellversuch zu T30 auf HVS.

Das Verwaltungsgericht Ansbach hat Ende
2012 T30 (Mo bis Fr 7.00 bis 17.00 Uhr)

vor einer Niirnberger Schule fiir rechtens
befunden, nachdem die Regierung von
Mittelfranken es fiir unzuldssig erklart
hatte. Es ging in dem Fall allerdings nicht
um Lirmschutz, sondern um eine ,beson-
dere Gefiahrdungslage®.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass
die aktuelle Rechtssituation einer Ein-
flihrung von T30 auf HVS mit Augenmaf
nicht entgegensteht; im Gegenteil, unter
den oben diskutierten Randbedingungen
besteht eine Priifpflicht der StraBenver-
kehrsbehorde mit dem Anspruch einer er-
messensgerechten Entscheidung (Sommer
2012). SchlieBlich ist noch einmal darauf
hinzuweisen, dass Lirmminderung nur
ein Argument fiir T30 auf HVS ist. Ebenso
wichtig sind Verkehrssicherheit und Stadt-
qualitéat.

2 Verkehrsablauf

Kenngrofen des Verkehrsablaufs des Kfz-
Verkehrs sind die Geschwindigkeiten, die
Stetigkeit und GleichméBigkeit des Fahr-
verlaufs sowie die Anzahl und Dauer der
Halte.

Ubliche Kriterien fiir die Beschreibung
des Geschwindigkeitsniveaus sind die
85-%-Geschwindigkeit (V85 %, das ist die
Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrer
eingehalten wird), die 50-%-Geschwindig-
keit und die mittlere Geschwindigkeit. Die
V85 9% soll nach Méglichkeit nicht iiber
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit lie-
gen. Das wird bei T30 nicht erreicht, aber
oft auch bei T50 nicht, wenn bei geringe-
rer Verkehrsdichte zu verkehrsschwiche-
ren Tageszeiten schneller gefahren werden
kann. Tempolimit und StraBeneindruck
sollten nicht in Widerspruch stehen. So
benotigt T30 auf einer breiten, geraden
StraBe intensive Uberwachung, wihrend
auf schmalen, optisch eingeengten Fahr-
bahnen T30 hiufig als die ,natiirliche, ge-
fhlt richtige* Geschwindigkeit wahrzu-
nehmen ist. Aber auch dann wird es ohne
angemessene, sporadische Uberwachung
nicht gehen. Auch der Einsatz von Dialog-
Displays (Bild 2) wirkt nachweislich ddmp-
fend auf die Geschwindigkeiten (Schulze/
Gehlert 2010).

Je nach Randbedingungen bei Strafen-
eindruck, Frequenz von FuBgingern
und Radfahrern sowie Offentlichkeitsar-
beit, Geschwindigkeitsriickmeldung und

StraBenverkehrstechnik 1.2014

25


http://shop.kirschbaum.de/shop/liste.aspx?ID=b989c959-196d-4059-9ebd-4f8e18acfd20

26

FACHBEITRAGE | StadtstraBen | Tempo 30 auf HauptverkehrstraBen mit Wohnnutzung

Bild 2: Geschwindig-
keitsddmpfung durch
Riickmeldung per
Dialog-Display

(UDV 2010/RTB)

S———

é; RTB Bad Lippspringe

Uberwachung streut der Riickgang der
Geschwindigkeiten bei T30 im Vergleich
zu T50 erheblich. Bei Einsatz von T30 auf
dazu geeigneten HVS - gegebenenfalls mit
einfachen begleitenden Low-Cost-MaB-
nahmen, wie Entfernen der Mittelmarkie-
rung, Einbau von Mittelinseln, Neuord-
nung des Parkens - mit Offentlichkeits-
arbeit, Dialog-Displays und sporadischer
Uberwachung kann man erfahrungsgemsa5B
bis zu 15 km/h Reduzierung der mittleren
Geschwindigkeit - mindestens aber ca. 12
km/h - erreichen. Die Spitzengeschwin-
digkeiten gehen noch starker zuriick. Ganz
ohne begleitende MaBnahmen macht T30
auf HVS in der Regel wenig Sinn.

Die Uberschreitung der zuldssigen Ge-
schwindigkeit ist bei T30 auf HVS haufiger
als bei T50. Das ist allerdings kein Argu-
ment gegen T30, weil grundsdtzlich nied-

Bild 3: Phasen der
Unfallentstehung im
StraBenverkehr

Normalsituation

Dialog-Display:
Langsam!
Danke!

rigere Tempolimits hédufiger tiberschritten
werden als hohere - ein vollig plausibler
Zusammenhang. Es gibt auch Fille, in de-
nen selbst bei T50 tagsiiber kaum schnell
gefahren wird. Dann ist natiirlich die Ge-
schwindigkeitsdifferenz zu T30 gering, und
T30 ist tagsiiber eigentlich nur noch die
Reaktion auf die Realitdt — nachts und an
Wochenenden sieht das allerdings anders
aus. Neben der Geschwindigkeitsdampfung
fiihrt T30 im Vergleich zu T50 in der Regel
auch zu einer Verstetigung des Fahrverlaufs
mit reduzierten Brems- und Beschleuni-
gungsanteilen. Das hat der ADAC bereits
1988 durch Messung der Vorher-(T50) und
Nachher-Fahrverldufe (T30) in den ersten
T30-Zonen in Buxtehude nachgewiesen
(ADAC 1988). Grundsitzlich gelten diese
Befunde auch heute noch, und sie sind auf
- fiir T30 geeignete - HVS iibertragbar.

(Durth/Bald 1988)

Missachtung v. Regeln,
Unaufmerksamkeit usw.
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Unfall hat Folgen

Die Frage der Anzahl und Dauer der Hal-
te hingt ab von Stérungen und von der
Signalsteuerung. Dass eventuelle Griine
Wellen bei einer Einfiithrung von T30 an-
zupassen sind, sollte selbstverstindlich
sein. Die Verstetigung des Fahrverlaufs
mit geringeren Beschleunigungsanteilen
ist eine SchliisselgroBe fiir Lirmminde-
rung und Luftschadstoffe.

3 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit hdngt eng mit den
gefahrenen Geschwindigkeiten zusam-
men. Das erklért sich physikalisch bereits
aus der sehr unterschiedlichen Linge der
Anhaltewege: So kommt ein Pkw bei leicht
feuchter Fahrbahn und tblichen Annah-
men zu Reaktionszeit (1 s) und Bremsver-
zogerung (7 m/s?) bei T30 nach ca. 13 m
zum Halten, wihrend er bei T50 wegen der
Reaktionszeit an der gleichen Stelle noch
mit 50 km/h unterwegs wire und erst nach
ca. 27 m zum Halten kdme.

Die deutlich kiirzeren Anhaltewege bei
T30 sind ein ganz wesentlicher Faktor fiir
geringere Unfallhdufigkeit und insbeson-
dere auch fiir geringere Unfallschwere.
Unangepasste Geschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs stellen die grofte Gefahrdung fiir
FuBgédnger und Radfahrer dar.

StraBenverkehr unterscheidet sich von an-
deren technischen Systemen, insbesonde-
re durch den hohen Anteil menschlichen
Verhaltens und menschlicher Fehler am
Systemverhalten, durch die hohe Zahl an
Interaktionen zwischen den Verkehrsteil-
nehmern, durch relativ haufige Stérungen
von auBen und durch die verschiedenen
Randbedingungen der Teilsysteme Auto,
Lkw, Fahrrad und FuBganger.

Wegen der hohen Prigung des Straenver-
kehrs durch menschliches Verhalten wird
seine Zuverlédssigkeit durch die mensch-
liche Fehlerwahrscheinlichkeit begrenzt.
Diese kann man im Mittel mit 1 zu 1.000
ansetzen; das heiBt, auf 1.000 Handlun-
gen eines Autofahrers kommt eine Fehl-
reaktion (PottgieBer 1971). Damit wird
Fehlertoleranz zur SchliisselgréBe eines
sicheren und weitgehend stérungsfreien
StraBenverkehrs.

Welche Rolle die Geschwindigkeit fiir ei-
nen fehlertoleranten Ablauf des Strafen-
verkehrs spielt, soll an den Phasen der
Unfallentstehung (Bild 3 nach Durth/Bald
1988) gezeigt werden. Dabei wird deutlich,
dass angepasste Geschwindigkeiten aktiv
und passiv zur Sicherheit des StraBenver-



kehrs beitragen: Durch Korrektur von Feh-
lern, durch Abwendung von Gefahren und
durch geringere Unfallfolgen. Die Feh-
lertoleranz des Systems StraBenverkehr
sinkt mit zunehmender Geschwindigkeit;
gleichzeitig nimmt die - fiir die Unfall-
folgen maBgebende - kinetische Energie
mit dem Quadrat der Geschwindigkeit zu
(Topp 2008).

Die Vorteile niedrigerer Geschwindig-
keiten haben wegen des demografischen
Wandels zusétzliches Gewicht: Mehr Zeit-
toleranz und mehr Fehlertoleranz sind in
der alternden Gesellschaft unverzichtbar
flir mehr Verkehrssicherheit, objektiv und
subjektiv (Topp 2013). Das kommt ebenso
den Kindern zugute.

T30-Zonen abseits der HVS gibt es in
deutschen Stidten seit Mitte der 1980er-
Jahre mit einer sprunghaften Vermehrung
seit der StVO-Novellierung von 2001. Sie
sind heute selbstverstdndlich und in vielen
Stadten flichendeckend mit Ausnahme der
HVS und der Gewerbegebiete. Hauptmotiv
der massenhaften Einrichtung von T30-
Zonen war die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit fiir Fugénger und Radfahrer,
insbesondere auch fiir Kinder. Das ist in
unterschiedlichem MaBe - 20 bis 80 %, im
Mittel ca. 30 % weniger Unfille mit Perso-
nenschaden - durchweg erreicht worden.
Da 70 bis 80 % der Innerorts-Verkehrs-
unfille mit Personenschaden - meistens
mit FuBgiangern oder Radfahrern - auf
HVS passieren, ist hier erhohter Hand-
lungsbedarf gegeben. Folgende Beispiele
zeigen, dass auch und gerade auf HVS die
Verkehrssicherheit durch niedrigere Ge-
schwindigkeiten verbessert werden kann.
So ging auf 19 T30-Abschnitten des Berli-
ner HVS-Netzes die Anzahl der Unfille in
der Summe um 9,4 % zuriick (Streckenun-
falle minus 12,1 %, Knotenunfélle minus
7,1 %), wihrend die Anzahl im gesamten
HVS-Netz um ca. 5 % zunahm (Heinrichs
2012). Ein Extrembeispiel ist die vierspu-
rige SchildhornstraB8e in Berlin mit 34.000
Kfz pro Tag, auf der sich nach Einfiihrung
von T30 ganztitig und einer stationidren
Geschwindigkeitsiiberwachung im Jah-
re 2005 die Anzahl der Unfille halbierte
(Heinrichs 2012), wobei unklar bleibt, wel-
che anderen Faktoren da mdéglicherweise
eine Rolle gespielt haben.

T30 auf HVS darf allerdings nicht zu Ver-
kehrsverlagerungen in T30-Zonen der
Wohn- und Mischgebiete fiihren (siehe
Abschnitt 7.4 Verkehrsverlagerungen). Das
ist in den vorstehend zitierten Beispielen
auch nicht der Fall.
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Larmminderungspotenziale

Bild 4: Larmminde-
rungspotenziale von
Tempo 30 im Vergleich
mit anderen MaBnah-

Bessere Fahrbahnbeldge (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

men (Berlin 2007)

Niedrigere Geschwindigkei
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Pram

Niedrigere Geschwir
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Verkehr (Reduzierung des Lkw-
Anteils von 10 auf 5 % bei 50 km/h)

Weniger Verkehr (Reduzierung des Lkw-
Anteils von 10 auf 5 % bei 30 km/h)

GriBere Abstande zwischen StraBe und

Hauswand (15 statt 12m)

0 1 2

4 Larmminderung

Beim Verkehrsldrm ist zu unterscheiden
zwischen Einzelpegeln (Vorbeifahrtpegel,
Spitzenpegel) und dem Mittelungspegel.
Beide sind relevant fiir die Beurteilung ei-
ner Larmsituation. Der Mittelungspegel ist
eine ,kiinstliche GréBe mit dem Ziel, auch
fluktuierende Gerdusche mit lediglich ei-
nem Wert zu kennzeichnen. Als solcher
ist er im Grunde nicht horbar; es konnen
sogar identische Mittelungspegel zu un-
terschiedlichen Wahrnehmungen fithren*
(Ortscheid/Wende 2004).

Ein weiterer wichtiger Aspekt bei der Be-
wertung von Larmsituationen ist das hdu-
fige Auseinanderfallen von objektiver,
akustisch messbarer Situation und deren
subjektiver Wahrnehmung durch die Be-
troffenen. So wird immer wieder festge-
stellt, dass bereits geringe objektive Ent-
lastungen zu deutlich reduziertem Bel&sti-
gungsempfinden fihren (z. B. Schlipkoter/
Kastka 1979). Das deckt sich mit den Er-
fahrungen mit dem ,Kompensatorischen
Ansatz" (Topp 1984), nach dem selbst eine
gute StraBenraumgestaltung bei gleicher
Larmbelastung das Beldstigungsempfin-
den reduzieren kann.

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
mit Minderung des Mittelungspegels um
weniger als 3 dB(A) werden ,von Stra-
Benverkehrsbehorden gern abgelehnt mit
dem Hinweis, dass solche Pegelunterschie-
de nicht horbar oder wahrnehmbar” seien

3 4 5
Reduzierung um ... dB{A)

[Z] minimate Reduzierung Bl maximale Reduzierung

(Ortscheid/Wende 2004). Die angebliche
3-dB(A)-Horschwelle wird félschlicher-
weise immer wieder zitiert (z. B. Nieder-
meier 2013).

Das fiihrt zu der Frage, welche Pegeldif-
ferenzen tatsdchlich horbar sind. Dabei
ist zwischen Einzelpegel und Mittelungs-
pegel zu unterscheiden. Ortscheid/Wende
(2004) fassen die dazu vorliegenden Er-
kenntnisse synoptisch zusammen: Unter
Hinweis auf Zwicker/Feldtkeller (1967) ist
danach - bei Einzelpegeln - ,unter giins-
tigen Bedingungen ein Pegelunterschied
von 1 dB(A) wahrnehmbar”. Den Stand des
Wissens fasst Miiller (1986) so zusammen:
- ist 1 dB(A) der gerade noch hérbare
Unterschied im Lautheitsempfinden zweier
Gerdusche.“ Das betrifft den Einzelpegel
und ist maBgebend fiir die Wahrnehmung
besonders stérender Spitzenpegel, die
nachts zu Schlafstérungen fithren. Zur
ykiinstlichen GroBe“ des Mittelungspegels
zitieren Ortscheid/Wende (2004) ,Labor-
und Feldversuche®, die ,deutlich zeigen,
dass auch in Gerduschsituationen, die mit
Mittelungspegeln beschrieben werden,
sehr geringe Pegelunterschiede wahrge-
nommen werden konnen*.

Die Lirmminderung durch T30 gegeniiber
T50 beruht auf zwei Komponenten: Ge-
ringere Geschwindigkeit und Verstetigung
des Fahrverlaufs, das heit weniger und
kiirzere Brems- und Beschleunigungspha-
sen (siehe auch Kapitel 2 Verkehrsablauf).
Langsamerer und stetigerer Verkehrsab-
lauf bei T30 auf HVS bewirkt gegentiber
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T50 eine Minderung des Mittelungspegels
bis etwa 3 dB(A) (Bild 4). Bei den Spit-
zenpegeln wird tiber 5 dB(A) Minderung
erreicht. T30 auf HVS ist damit eine der
wirksamsten, kurzfristig umsetzbaren
MaBnahmen zur Lirmminderung - und
gleichzeitig sehr kostengiinstig, auch
wenn sie sinnvollerweise mit den in Ka-
pitel 2 Verkehrsablauf erwidhnten Begleit-
mafBnahmen kombiniert wird.

Inwieweit die Wahl der Gangstufe (2. oder
3. Gang) bei T30 die Lirmemissionen
beeinflusst, wird immer wieder strittig
diskutiert. Von der Fachhochschule Jena
durchgefiihrte Messungen des Vorbei-
fahrtpegels verschiedener Pkw und eines
Transporters kommen zu dem Ergebnis,
dass die Gangwahl bei Pkw ,eine unter-
geordnete Rolle* spielt (Spessert et al.
2010); lediglich der Transporter war im
2. Gang hoérbar lauter. Zwischen 30 und
50 km/h wurden Differenzen des Vorbei-
fahrtpegels von 7 bis 8 dB(A) zugunsten
von T30 gemessen.

Sicher reduziert niedertouriges und vor-
ausschauendes Fahren die Antriebsgerdu-
sche. Aber bei T50 dominieren die Roll-
gerdusche; und auch bei T30 spielen sie
eine immer groBere Rolle, nachdem die
Antriebsgerdusche der Pkw in den letz-
ten Jahren sukzessive reduziert werden
konnten. Bei den tatsdchlich gefahrenen
Geschwindigkeiten um 35 km/h kann
ganz Uberwiegend auch bei T30 im drit-
ten Gang gefahren werden; fahrzeugsei-
tig jedenfalls ist das kein Problem.

Die Hansestadt Rostock hat T30 nachts
bereits 2001 auf einer innerstddtischen
HVS mit {iberdrtlicher Funktion und ei-
ner Verkehrsbelastung von 18.000 Kfz
pro Tag - zunéichst als Modellversuch
und ab 2003 dauerhaft - eingefiihrt. Sie
gehorte damit neben Berlin zu den ersten
Stdadten in Deutschland mit T30 auf einer
HVS aus Griinden des Liarmschutzes. Es
gab in Rostock einige BegleitmaBnah-
men zu T30: Mittelinseln, Verbreiterung
eines gemeinsamen FuB- und Radwegs,
zeitliche Verkiirzung der Busspur-Zeiten
zugunsten des néchtlichen Parkens und
eine Geschwindigkeitsanzeige-Tafel (No-
zon/Mazur 2003).

Die rechnerische Reduzierung des nicht-
lichen Beurteilungspegels betragt im Ros-
tocker Fall 2,5 dB(A); tatsidchlich ging
der gemessene Mittelungspegel nachts
aufgrund der tatsdchlich gefahrenen Ge-
schwindigkeiten bei gleicher Verkehrs-
belastung um 1,5 dB(A) zuriick. Das ist
nicht sehr viel, aber die , Anzahl von po-
tenziell schlafstérenden nachtlichen Ma-
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ximalpegeln > 65 dB(A) konnte mehr als
halbiert werden. Interessant ist, dass die
Larmminderung und die Umweltentlas-
tung von den Anwohnern subjektiv we-
sentlich positiver wahrgenommen wurde,
als anhand der Messergebnisse objektiv
zu erwarten war (Nozon/Mazur 2003).

Dass Anwohner T30 auf HVS auch bei
geringen Anderungen des Mittelungspe-
gels als deutlich wahrnehmbare Larm-
minderung empfinden, ist immer wieder
festzustellen. So bewirkte in einem Ber-
liner Modellversuch eine Reduktion des
Mittelungspegels um ,nur® 1,4 dB(A) eine
Abnahme der stark Beldstigten um 26 %
(Heinrichs 2013).

5 Luftqualitdt und CO,-Emissionen

Bei den Abgasemissionen geht es in
erster Linie um Stickstoffoxid (NO ),
(abgasbedingten) Feinstaub (PM,) und
Kohlendioxid (CO,), das mit dem Kraft-
stoffverbrauch korreliert. Feinstaub aus
Reifenund Bremsabrieb und aus Aufwir-
belungen ist hier nicht beriicksichtigt.
Grundsétzlich - fiir alle drei Komponen-
ten - ist festzustellen, dass die Wirkun-
gen von T30 im Vergleich zu T50 viel-
schichtig sind; sie sind stark abhéngig
vom Fahrverlauf - Anteil Konstantfahrt,
Brems- und Beschleunigungsphasen -,
von den Steigungsverhiltnissen, der
Motorart - Benziner oder Diesel -, der
Abgasnachbehandlung im Fahrzeug, der
Gangwahl - 2. oder 3. Gang - und vom
Schwerverkehrsanteil. Die drei Emissio-
nen nehmen zu mit Motordrehzahl und
Motorbelastung. Bei Konstantfahrt ist
T30 ungiinstiger als T50; aber die Be-
schleunigungsanteile sind bei T30 gerin-
ger, was die Nachteile bei Konstantfahrt
ausgleicht.

Umfangreiche Untersuchungen zu den
Wirkungen von T30 auf HVS auf die Luft-
qualitdt im Vergleich zu T50 liegen vor
aus Baden-Wirttemberg (LUBW 2012)
und aus Berlin (Heinrichs 2012 und Rau-
terberg-Wulff 2012). Die Untersuchungen
kommen zu divergierenden Ergebnissen:
Baden-Wiirttemberg leichte Verschlech-
terungen, Berlin leichte Verbesserungen.

In mehreren Stddten in Baden-Wiirttem-
berg wurden umfangreiche Messfahrten
auf 17 Messstrecken durchgefiihrt und
mit einen Emissionsmodell kombiniert
(LUBW 2012). Danach wurden fiir NO_mit
minus 4 bis minus 10 % leicht positive Ef-
fekte von T30 festgestellt, abhidngig von

Konstantfahrt-Anteil bei T50, Lingsnei-
gung und Schwerverkehrsanteil. Bei PM, |
und beim Kraftstoffverbrauch schneidet
T30 mit plus 1 bis plus 12 % schlechter ab
(LUBW 2012). Steven (2012) kommt unter
Verwendung der Baden-Wiirttembergi-
schen Messwerte zu etwas anderen Er-
gebnissen: mittlere Zunahmen bei T30 fiir
NO_ um plus 6 %, PM, plus 14 % und CO,
plus 19 %. Halte sind dabei nicht bertick-
sichtigt; weniger Halte bei T30 wirden
die Werte verbessern. Die hier ebenfalls
nicht beriicksichtigte Aufwirbelung von
Feinstaub ist bei T30 geringer als bei T50.

Die Befunde zu NO_und PM sind nicht
einheitlich. So wird aus Berlin berichtet,
dass in der sehr hoch belasteten Schild-
hornstraBe (siehe auch Abschnitt 3 Ver-
kehrssicherheit) NO, um minus 18 % zu-
riickgegangen ist und PM,; um minus 34
%. Wichtig ist es, dazu zu sagen, dass
sich diese Riickgdnge auf den ,verkehrs-
bedingten Zusatzbeitrag (Differenz zur
stiddtischen Hintergrundbelastung)“ (Rau-
terberg-Wulff 2012) beziehen. Das macht
deutlich, wie sehr man beim Vergleich
von Messungen und Modellrechnungen
auf die Einzelheiten der Randbedingun-
gen achten muss. Bezieht man die minus
34 % bei PM,; auf die Gesamtbelastung
einschlieBlich der Hintergrundbelastung,
dann macht die Reduktion minus 7 % aus
(Rauterberg-Wulff 2012). Die Schildhorn-
straBe ist iibrigens deutschlandweit die
einzige T30-HVS mit stationérer Luftgii-
temessstation. Der Verkehrsfluss auf der
vierspurigen StraBe mit 34.000 Kfz pro
Tag ist sehr gleichméBig und stetig mit
wenig Beschleunigung und einer mittle-
ren Geschwindigkeit von 33 km/h (sta-
tiondre Geschwindigkeitsiiberwachung).
Aus Berlin liegen positive Befunde auch
aus anderen T30-HVS vor.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass
bei gegenwirtiger Fahrzeugflotte und
tiblicher Fahrweise die Abgasemissionen
bei T30 gegeniiber T50 in etwa gleich
bleiben, leicht zunehmen oder leicht ab-
nehmen. Hier muss ebenso wie beim Larm
noch einmal die Gangwahl thematisiert
werden. In der Praxis wird bei T30 ca. 35
km/h gefahren, und das passt eigentlich
bei fast allen Fahrzeugen zum 3. Gang.
Dann sieht es fiir T30 besser aus. Aber
T30 auf HVS ist wohl nicht das geeigne-
te Mittel zur Luftreinhaltung; gleichwohl
ist damit andererseits keine signifikante
Erhohung der Schadstoffemissionen ver-
bunden. Bei Schwankungen im Einzelfall
ist T30 auf HVS fiir Luftqualitdt und CO,-
Emissionen im Mittel relativ neutral.



6 Aufenthalt & Miteinander

Vertrigliches und sicheres Miteinander
von Kfz-Verkehr mit FuBganger- und Rad-
verkehr erfordert niedrige Geschwindig-
keiten und Riicksichtnahme. So wird das
Uberqueren der Fahrbahn fiir FuBgénger
und Radfahrer - auch abseits signalgesteu-
erter Uberwege - einfacher, angenehmer
und sicherer. Das gilt fiir Radfahrer auch
im Langsverkehr auf der Fahrbahn; es gibt
bei T30 weniger Uberholungen als bei T50,
und die Geschwindigkeitsdifferenzen sind
deutlich kleiner. Bei T30 kénnen Radfahrer
in vielen Fillen auf der Fahrbahn gefiihrt
werden, was die Konflikte zwischen FuB3-
gingern und Radfahrern in zu schmalen
Seitenrdumen 18st.

Stédtische HVS sind wichtige multifunkti-
onale Stadtrdume, die neben den verkehr-
lichen Funktionen auch dem Aufenthalt,
sozialen Kontakten, dem Treff und Ge-
sprach dienen - das ist in Verbindung mit
den Randnutzungen Teil der Urbanitit. In
diesem umfassenden Sinne sind StraBen
und Plétze stiddtische Lebensrdume. Dazu
gehort selbstverstdandlich auch der flieBen-
de und ruhende Kfz-Verkehr - aber ohne
einseitige Dominanz, und langsamer ist
weniger dominant.

7 Netzaspekte

Hauptverkehrsstralen haben eine beson-
dere Bedeutung fiir den ortlichen und
tiberdrtlichen Kfz-Verkehr - insbesondere
auch fiir den Wirtschaftsverkehr und fiir
den OPNV. Daneben bestehen die bereits
thematisierten anderen verkehrlichen Nut-
zungen durch FuBginger und Radfahrer
und die sich aus den Randnutzungen ei-
ner HVS ergebenden nicht-verkehrlichen
Nutzungen. Das HVS-Netz soll den Kfz-
Verkehr biindeln und aus dem Netz der
NebenstraBen fernhalten.

7.1 Leistungsfahigkeit

Die Leistungsfdhigkeit eines stddtischen
HVS-Netzes wird von den Knotenpunk-
ten bestimmt. Insofern wird sie durch T30
auf HVS-Strecken nicht tangiert. Auch die
Leistungsfiahigkeit signalgesteuerter Kno-
tenpunkte dndert sich - durch minimal an-
dere Zeitliicken und Zeitbedarfswerte - al-
lenfalls marginal (Schleicher-Jester 1995).
Immer wieder zu horende Befiirchtungen,
T30 auf HVS fiihre zu Stau, sind fachlich
unbegriindet.
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7.2 Reisezeiten

Die Reisezeiten des Kfz-Verkehrs setzen
sich zusammen aus Fahrzeiten und , Ver-
lustzeiten durch Stérungen“ auf der Stre-
cke (Ein- und Ausparken, OPNV-Halte,
querende FuBginger und Radfahrer) und
an Knotenpunkten (Wartepflicht, Ampel-
rot). Eventuelle ,,Griine Wellen* sind auf
das jeweilige Tempolimit auszurichten.

Vergleicht man theoretisch Konstantfahr-
ten ohne Stérungen mit 35 km/h und 50
km/h, so ergibt sich auf 1.000 m eine Zeit-
differenz von ca. 30 s. Bezogen auf den
tatsdchlichen Fahrverlauf mit Stérungen
ist die Differenz kleiner.

Angesichts solch geringer Reisezeitverlin-
gerungen scheinen haufige Befiirchtungen
und Argumentationen seitens der Wirt-
schaft (zum Beispiel IHK Cottbus 2013)
gegen T30 auf HVS {bertrieben oder von
Unkenntnis der tatsdchlichen Auswirkun-
gen gepragt. Klar ist aber auch, dass T30
auf HVS kein isolierter Ansatz sein darf;
Konzepte fiir ein T50-Vorrangnetz und ein
Lkw-Fiihrungskonzept gehoren dazu.

7.3 Offentlicher Personennahverkehr

Die Reisezeitverluste des OPNV durch T30
im Vergleich zu T50 sind von den Abstén-
den der Haltestellen abhédngig. Je kiirzer
die sind, desto kleiner werden die Stre-
ckenabschnitte, die mit mehr als 30 km/h
befahren werden. Bei kleinen Haltestel-
lenabstinden sind die Verlustzeiten ent-
sprechend klein - sie liegen noch deutlich
unter den fiir den Kfz-Verkehr theoretisch
ermittelten 30 s pro 1.000 m (siche Ab-
schnitt 7.2 Reisezeiten). Es kommt hinzu,
dass die Fahrpline in der Regel auf die
Hauptverkehrszeiten abgestimmt sind,
wihrend derer das Geschwindigkeitsni-
veau niedriger und damit die Zeitverluste
durch T30 noch geringer sind.

Fiir die Fahrgédste spielen die Verlustzeiten
des OPNV durch T30 auf HVS so gut wie
keine Rolle, solange nicht Anschliisse ge-
fahrdet werden. Das ist aber aufgrund vor-
stehender Argumentation selten der Fall.
Fiir die Wirtschaftlichkeit des OPNV wird
es dann kritisch, wenn Verlustzeiten nicht
durch die Wendezeiten oder/und durch
BeschleunigungsmafBnahmen - zum Bei-
spiel durch weitergehende Vorrangschal-
tung an Lichtsignalanlagen - aufgefangen
werden konnen. Dann kommt es zu den
Sprungkosten eines weiteren Fahrzeugs
mit einem weiteren Fahrer. Auch das ist
selten der Fall. Die Folgen von T30 auf
HVS fiir die Wirtschaftlichkeit des OPNV

kénnen nicht generell, sondern immer
nur linienweise beurteilt werden. Kommt
es doch zu Sprungkosten, dann ist das als
gravierender Nachteil in die planerische
Abwigung aufzunehmen.

Woran selten gedacht wird: T30 verbessert
grundsétzlich die Qualitat und die Sicher-
heit des Zugangs zu den Haltestellen des
OPNV.

7.4 Verkehrsverlagerungen

Bei T30 auf HVS sind Netzaspekte und
Biindelungseffekte zu beriicksichtigen.
Das heiBit, T30 auf HVS darf nicht dazu
fiihren, dass Verkehr als Schleichverkehr
in T30-Zonen von Wohn- und Mischge-
bieten verlagert wird. Das aber wird immer
wieder befiirchtet. Im Einzelfall kann das
auch so sein, was dann ein triftiger Grund
wire, auf T30 auf der entsprechenden
HVS entweder zu verzichten, oder aber
das ErschlieBungskonzept in der T30-Zo-
ne durch Verkehrsfithrung einschlieBlich
der dort vorhandenen Fahrbahnbreiten in
Richtung geringerer Netzdurchlédssigkeit
zu dndern.

Modale Verkehrsverlagerungen sind durch
T30 auf HVS nur in sehr geringem Umfang
zu erwarten; dazu sind die Reisezeitver-
langerungen im Kfz-Verkehr zu gering.
Was vorstellbar ist, dass Radfahren weiter
- Uber den gegenwirtigen Trend hinaus
- zunimmt, weil es auf den HVS mit T30
sicherer und angenehmer ist.

8 Zusammenfassende Wertung

Stadtische HauptverkehrsstraBen (HVS)
haben eine besondere Bedeutung fiir den
ortlichen und tiberdrtlichen Kfz-Verkehr
einschlieBlich Wirtschaftsverkehr und
OPNV. Das HVS-Netz soll den Kfz-Verkehr
biindeln und aus dem Netz der Nebenstra-
Ben fernhalten. Gleichzeitig dienen HVS
FuBgdngern und Radfahrern sowie Men-
schen, die sich im StraBenraum aufhalten
oder dort wohnen. Die vielfiltigen Funk-
tionen und Anspriiche sind in Verbindung
mit den Randnutzungen Teil der Urbanitit.
Die Anspriiche stehen teilweise in Kon-
flikt, der mit hoheren Geschwindigkeiten
des Kfz-Verkehrs groBer wird.

Vorliegende Synopse zu Tempo 30 (T30)
auf HVS mit Wohnnutzung behandelt die
Rechtssituation, Verkehrsablauf und Ver-
kehrssicherheit, Lairm und Luftqualitit,
Nahmobilitdat zu FuB und mit dem Fahr-
rad, Aufenthalt im StraBenraum sowie die
Netzaspekte Leistungsfahigkeit, Reisezei-
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ten, OPNV und Verkehrsverlagerungen.

Die aktuelle Rechtssituation steht einer
Einfihrung von T30 auf HVS nicht ent-
gegen; im Gegenteil, bei hohen Belastun-
gen besteht eine Prifpflicht der StraBen-
verkehrsbehorde mit dem Anspruch einer
ermessensgerechten Entscheidung.

Tempolimit und StraBeneindruck sollten
nicht in Widerspruch stehen. So bend-
tigt T30 auf einer breiten, geraden Stra-
Be intensive Uberwachung, wihrend auf
schmalen, optisch eingeengten Fahrbah-
nen T30 hiufig als die ,natiirliche, gefiihlt
richtige* Geschwindigkeit wahrzunehmen
ist. Mit begleitenden Low-Cost-MafBnah-
men, wie Entfernen der Mittelmarkierung,
Einbau von Mittelinseln, Neuordnung des
Parkens, Offentlichkeitsarbeit, Dialog-
Displays und sporadischer Uberwachung,
kann man erfahrungsgemaB bis zu minus
15 km/h der mittleren Geschwindigkeit
— mindestens aber minus ca. 12 km/h -
erreichen. Die Spitzengeschwindigkeiten
gehen noch stiarker zuriick. Ganz ohne
begleitende MaBnahmen macht T30 auf
HVS in der Regel wenig Sinn.

Neben der Geschwindigkeitsddampfung
fiihrt T30 auch zu einer Verstetigung des
Fahrverlaufs mit reduzierten Bremsund
Beschleunigungsanteilen. Das ist eine
SchliisselgréBe fiir Lirmminderung und
Luftschadstoffe.

Hohere Verkehrssicherheit - insbesondere
fiir FuBgénger und Radfahrer - und Larm-
minderung mit Synergien bei Vertraglich-
keit, Aufenthaltsqualitit und Ambiente,
mehr sozialem Leben und Interaktionen
im Stadtraum sind weitgehend unbestrit-
tene Vorteile von T30 auf HVS mit Wohn-
nutzung. Die Ungleichheit der Wohnbe-
dingungen an Haupt- und Nebenstraen
beziiglich Larm, Verkehrssicherheit und
Aufenthaltsqualitét im 6ffentlichen Raum
wird verringert. Bei Luftqualitét und CO,-
Emissionen ist T30 auf HVS weitgehend
neutral.

Die Leistungsfahigkeit eines stddtischen
HVS-Netzes wird von den Knotenpunk-
ten bestimmt. Insofern wird sie durch T30
auf HVS-Strecken nicht tangiert. Immer
wieder zu horende Befiirchtungen, T30 auf
HVS fiihre zu Stau, sind fachlich unbe-
griindet.

Die Reisezeitverluste fiir den Kfz-Verkehr
durch T30 sind gering, weniger als 30 s
pro Kilometer. Noch geringer sind sie auf-
grund kurzer Haltestellenabstidnde fiir den
OPNV. Fiir die Fahrgiste spielt das keine
Rolle, solange die Anschliisse klappen.

Fiir die Wirtschaftlichkeit des OPNV wird
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es kritisch, wenn lingere Umlaufzeiten zu
Sprungkosten eines weiteren Fahrzeugs
und Fahrers fithren. Das kann nicht ge-
nerell, sondern immer nur linienweise be-
urteilt werden. Kommt es tatsiachlich zu
Sprungkosten, dann ist das als gravieren-
der Nachteil in die planerische Abwéagung
aufzunehmen.

T30 auf HVS darf nicht zu Verkehrsverla-
gerungen in T30-Zonen von Wohn- und
Mischgebieten fiihren. Das aber wird im-
mer wieder befiirchtet. Im Einzelfall kann
das auch so sein, was dann ein triftiger
Grund wiére, auf T30 auf der entsprechen-
den HVS entweder zu verzichten, oder aber
das ErschlieBungskonzept in der T30-Zone
durch Verkehrsfithrung einschlieBlich der
dort vorhandenen Fahrbahnbreiten in
Richtung geringerer Netzdurchldssigkeit
zu dndern.

Grundsitzlich gilt, dass bei T30 auf HVS
generalisierte und pauschalisierte Aussa-
gen nicht weiterhelfen. MaBgebend ist die
Einzelfallpriifung mit ermessensfehlerfrei-
er Abwagung der Vor- und Nachteile. Die
Anordnung von T30 auf HVS mit Wohn-
nutzung sollte nach Méglichkeit Teil eines
weitergehenden Larmminderungskonzepts
oder eines Verkehrsentwicklungsplans
sein mit MaBnahmen, wie zum Beispiel
T50-Vorrangnetz, Lkw-Fiihrungskonzept,
larmmindernde Fahrbahnbeldge und Stra-
Benraumgestaltung.
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