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1. VORBEMERKUNG

Im Sommer 1984 wurde von der Stadt Darmstadt beschlossen, im
Martinsviertel und in Bessungen Modellversuche mit Tempo 30
durchzufihren. Mit den wissenschaftlichen Begleitunter-
suchungen wurde das Institut Wohnen und Umwelt mit Schrei-
ben des Stadtplanungsamtes Darmstadt vom 22.8.1984 beauf-
tragt. Durchzufithren waren Geschwindigkeitsmessungen "vorher/
nachher" in beiden Versuchsgebieten im zeitlichen Zusammen-
hang mit der Durchfihrung der vorgesehenen MaBnahmen.

Die Geschwindigkeitsmessungen "vorher" wurden im August/
September 1984 in beiden Untersuchungsgebieten Bessungen

und Martinsviertel (West) durchgefiihrt; die Ergebnisse wur-
den mit Schreiben vom 29.7.1985 dem Stadtplanungsamt iber-
mittelt. Fir einen Zwischen-Zustand im StraBenzug Liebfrauen-
straBe-PallaswiesenstraBe (bis dahin ausgenommen von dem
Tempolimit 30 km/h) wurden im September/Oktober 1985 zusdtz-
liche Geschwindigkeitsmessungen durchgefihrt, deren Ergebnisse
dem Auftraggeber mit Schreiben vom 7.1.1986 mitgeteilt wur-
den.

Die Vorher-Messungen in den beiden Modellgebieten wurden zum
AnlaB genommen, um Erhebungen iiber Kfz-Geschwindigkeiten im

Darmstddter StraBennetz durchzufiihren. Die Ergebnisse liegen
als IWU-Veroffentlichung zum "Geschwindigkeitsverhalten..."

vor/1/.

Die Nachher-Geschwindigkeitsmessungen wurden in beiden Ver-
suchsgebieten im August/September 1986 vorgenommen. Die Aus-
wertung dieser Messungen, der Vergleich der Vorher- und Nach-
her-MeRergebnisse sowie deren Bewertung enthdlt der vorliegen-
de Bericht.

/1/ Peter Miller,
Geschwindigkeitsverhalten von Kraftfahrern auf Darmstidter StraBen;
Institut Wohnen und Umwelt, Darmstadt, Dez. 1985






Dariber hinaus hat die Bundesanstalt fir StraBenwesen (BAST)
dem Institut Wohnen und Umwelt in Zusammenarbeit mit COOPERA-
TIVE Darmstadt einen weitergehenden Auftrag zu "Tempo 30
Darmstadt - zusammenfassende Bewertung" ibergeben. Er sieht
vor, alle im Zusammenhang mit der 30 km/h-Zonenregelung im
Martinsviertel (West) angestellten Erhebungen und Unter-
suchungen zu vergleichen und zusammenfassend auszuwerten.

Das Modellprojekt "Tempo 30 Darmstadt" steht dabei in einer
Reihe mit anderen, von der BAST durchgefihrten Untersuchungen
im Zusammenhang mit Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdankungen
innerorts (z.B. Hamburg, Braunschweig, Stddte in Baden-Wirttem-
berg, Gebiete in Modellstddten des Forschungsvorhabens "Flda-
chenhafte Verkehrsberuhigung").




2. STAND DER ERKENNTNISSE ZU TEMPOLIMITS INNERORTS

In praktisch jeder deutschen Stadt werden heute Uberlegungen
zur Geschwindigkeitsddmpfung im innerdrtlichen StraBennetz
angestellt. In zahlreichen Stddten und Gemeinden in der Bun-
desrepublik gibt es Gebiete mit Zonen-Geschwindigkeitsbe-
schrankungen. Im Rahmen des Modellvorhabens vom BMBau/BAST/
UBA iiber "Fldchenhafte Verkehrsberuhigung" in sechs Modell-
gemeinden werden die Auswirkungen von MaBnahmen der fldchen-
haften Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsddmpfung des
Kfz-Verkehrs untersucht. Dabei variiert das Spektrum der
eingesetzten MaBnahmen hinsichtlich Aufwand und Kosten von
Gebiet zu Gebiet erheblich. In der Modellstadt Buxtehude
wurde als erster deutscher Gemeinde eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h im gesamten Stadtgebiet bzw. StrabBen-
netz (mit einigen Ausnahmen mit 50 km/h), unterstitzt

durch einfache bauliche und verkehrsregelnde MaBnahmen ein-
gefihrt. Im Hamburger Konzept zur Verlangsamung des Kfz-
Verkehrs sind inzwischen iber 500 Tempo 30-Zonen in Wohn-
gebieten verwirklicht. Ahnliche gesamtstddtische Konzepte
zur Geschwindigkeitsddampfung innerorts liegen z.B. fir
Mannheim und Kassel vor. Die kommunale Praxis mit der Zo-
nen-Geschwindigkeitsregelung wird ergdnzt um Modellversuche,
in denen durch Offentlichkeitsarbeit und andere MaBnahmen
und Aktionen Kraftfahrer zu verhalteneren Fahrweisen angeregt
werden = (z.B. Darmstadt-Bessungen mit "freiwillig Tempo 30"
und Morfelden-Walldorf). AuBerdem wurden erstmalig fir

zwei Gemeinden (Herford und Gladbeck ) MaBnahmen zur
Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsddampfung begleiten-
de Verkehrserziehungskonzepte erarbeitet /1/.

/1/ IWU-Bericht vom November 1986 iiber "Veranderungen des Verkehrsver-
verhaltens und der Einstellungen zum StraBenverkehr im Rahmen von
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen; Teil I Theorie, Teil II: Erfahrungen

mit unterschiedlichen Ansdtzen und MaBnahmenvorschldagen" (Beispiel
GLADBECK) . 2 (Beispi



Aus den beschriebenen Ansdtzen, Versuchen und Projekten lie-
gen bisher so viele kommunale Erfahrungen mit Tempolimits
innerorts vor, daB die folgenden - auch wissenschaflich nach-
gewiesenen - Feststellungen gesichert sind:

- alle getesteten verkehrsberuhigenden MaBnahmen hatten eine
- von Art, Umfang und Intensitdt abhdngige - mehr oder we-
niger geschwindigkeitsddampfende Wirkung auf den Kfz-Ver-
kehr;

- die eingesetzte und erprobte MaBnahmen-Palette reicht da-
bei von reinen Beschilderungen, ergdnzt um betrieblich/
verkehrsregelnde und einfache bauliche MaBnahmen bis k
zu mehr oder weniger tiefgreifenden baulichen MaBnahmen
zur Umgestaltung von StraBenrdumen;

- alle derartige Projekte hatten positive Auswirkungen auf
die Verkehrssicherheit: Unfallhdufigkeit und vor allem Un-
fallschwere gingen zuriick, sicherer wurde es vor allem
fir FuBgdnger, Radfahrer und Kinder;

- die fir die RandstraBen der Tempolimit-Zonen befiirchteten
negativen Auswirkungen wie hohere Kfz-Geschwindigkeiten
und Zunahme der Unfdlle sind in der Regel nicht einge-
treten;

- die betroffene Bevdlkerung in den Untersuchungsgebieten
steht den MaBnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung weitge-
hend wohlwollend gegeniiber.

Der sich derzeit abzeichnende Trend der kommunalen Praxis
zur Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsddampfung inner-
orts geht dahin,

- derartige MaBnahmen nicht in einzelnen StraBen und Gebie-
ten, sondern fldchenhaft fir ganze Stadtbereiche oder
gesamte Gemeindegebiete einzusetzen und

- statt aufwendiger und teurer baulicher MaBnahmen und
totaler StraBenumbauten eher betriebliche LOsungen, er-
gdnzt um verkehrsregelnde MaBnahmen und unterstitzt
durch einfachste, sparsame bauliche MaBnahmen durchzu-
setzen.
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3. VORGEHENSWEISE

Im Darmstddter Modellprojekt zu Tempo 30 werden zwei unter-
schiedliche Ansdtze zur innerdrtlichen Kfz-Geschwindigkeits-
dampfung nebeneinander verfolgt:

- Im Martinsviertel (West) ist durch Zonen-Geschwindigkeits-
beschrankung die Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h fir
den Kfz-Verkehr verbindlich vorgeschrieben,

- in Bessungen besteht formal die Innerortsgeschwindigkeit
von 50 km/h (mit Ausnahme von Teilen der LudwigshdhstralRe-
Bessunger-StraBe mit 40 km/h),die Kraftfahrer werden hier
zu"Tempo 30 freiwillig“aufgefordert.

Im Modellgebiet Martinsviertel (West) sind zusdtzlich zur
Zonen-Geschwindigkeitsregelung weitere verkehrsregelnde
und bauliche MaBnahmen durchgefiihrt. Hierbei handelt es
sich zum Teil um sehr einfache MaBnahmen wie z.B. Markie-
rungen an Knotenpunkten oder fiir Parkstdnde, zum Teil um
provisorische bauliche MafBnahmen, vor allem an den Knoten-
punkten im Zuge der LiebfrauenstrafBe-Pallaswiesenstrale
durch Engstellen/Versatze - dhnlich auch an Zufahrten des
Rhonrings, zum Teil um vollstdndige StraBenumbauten (z.B.
im Bereich des Mollerplatzes). In der Mehrzahl der Gebiets-
straBen wurden aber lber die Zonen-Geschwindigkeitsrege-
lung hinaus keine weiteren betrieblichen oder baulichen
MaBnahmen durchgefihrt.

Dem anderen Ansatz im Modellgebiet Bessungen entsprechend
wurden hier im Rahmen des Modellversuchs keine baulichen
MaBnahmen durchgefihrt, an zwei Knotenpunkten wurde die
Vorfahrtsbeschilderung durch eine "Rechts-vor-links-Re-
gelung" ersetzt (Anna-/WilhelminenstraBe, Hermann-/Eich-
bergstrafle). Alle iibrigen MaRnahmen betrafen ausschlieR-
lich Aktionen zur Offentlichkeitsarbeit, wie z.B. Plakatie-
rungen, Transparente, Informationsveranstaltungen, u.d.
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Abb. 4: Abgrenzung des Modellgebiets und MeBorte in
Bessungen
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Die Lage der Modellgebiete im Stadtgebiet zeigt Abb: 1, de-
ren Abgrenzung die Abb. 2 und 4; die in den Modellgebieten
durchgefihrten MaBnahmen enthalten die Abb. 3 und 5.

Durchgefihrt wurden nur stationdre Geschwindigkeitsmessungen
an bestimmten StraBenquerschnitten, die in Abstimmung mit
dem Stadtplanungsamt fir die Vorher- und Nachher-Messungen
einheitlich festgelegt wurden. Gemessen wurde an Knotenpunk-
ten und an Querschnitten zwischen den Knotenpunkten auf al-
len nach Verkehrsbelastung und Querschnittsabmessungen dif-
ferenzierten StraBenkategorien (MeBquerschnitte bzw. MeB-
orte siehe Abb. 2 und 4). Wie "vorher" wurden auch "nachher"
prinzipiell nur unbehinderte Kfz gemessen, um ein Bild uUber
die von den Kraftfahrern frei gewdhlten Geschwindigkeiten

zu erhalten. Von dieser Vorgabe muBRte bei den Nachher-Mes-
sungen an einzelnen Querschnitten abgewichen werden, da

hier MaBnahmen installiert wurden, die auf kalkulierte Be-
hinderungen des Kfz-Verkehrs abzielen. Dies betrifft z.B.
die Engstellen und Versdtze an Knotenpunkten im Zuge der
LiebfrauenstraBe-PallaswiesenstraBe.

Angestrebt wurden mindestens 100 Messungen pro Fahrtrichtung

und Querschnitt, bei sehr geringen Verkehrsbelastungen wur-

de maximal 2 Stunden gemessen. Als MeBgerdt fir die Nachher-
Geschwindigkeitsmessungen stand eine Radar-Pistole der

Firma FUNKTRONIC von der Stadt Darmstadt zur Verfiligung.

Die Vorher-Messungen wurden im August/September 1984, die
Iwischen-Erhebungen im StraBenzug LiebfrauenstraBe-Pallas-
wiesenstraBe im September/Oktober 1985 und die Nachher-
Messungen im August/September 1986 durchgefihrt. Die Vor-
her-Messungen beschreiben das Geschwindigkeitsverhalten
der Kraftfahrer bzw. das Geschwindigkeitsniveau im Stras-
sennetz im Zustand vor Einfihrung der MaBnahmen, die Nach-
her-Messungen erfassen den Zustand zwei Jahre nach Einfih-

rung der MaBnahmen (Martinsviertel/West) bzw. nach ca.
einem Jahr (Bessungen).






MaBnahmen in Bessungen
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4. ERGEBNISSE

4.1 Modellgebiet Martinsviertel (West) mit Tempo 30 "vor-
geschrieben"

Die Untersuchungen zum Geschwindigkeitsverhalten der Kraft-

fahrer haben in diesem Modellgebiet folgendes ergeben:

- Auf den StraBen des Modellgebiets wird insgesamt gesehen
wesentlich langsamer gefahren; die mittlere Geschwindig-
keit sank hier um 7 km/h von vorher 38,0 km/h auf nach-
her 31,0 km/h,

- auch die Geschwindigkeit, die von 85 % der Kraftfahrer
erreicht oder unterschritten wird, ging auf den Gebiets-
straBen von vorher 47 km/h auf nachher 41 km/h zuriick,

- entsprechend fuhren nachher nur noch 47 % der Kraftfahrer
mehr als 30 km/h gegeniiber vorher 78 %,

- selbst auf den RandstraBen des Modellgebiets Martinsvier-
tel ging die mittlere Kfz-Geschwindigkeit um 3 km/h zu-
rick; dies drickt sich auch aus in der von 33 % auf 44 %
zuriickgehenden Ubertretungshdufigkeit von der Innerorts-
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.

Das Bindel der im Martinsviertel (West) zur Geschwindig-
keitsdampfung eingesetzten MaBnahmen hat auf den Gebiets-
straBen eine erhebliche Geschwindigkeitsreduzierung erge-
ben. Trotz der immer noch hohen Ubertretungsquote von 47 %
von Kraftfahrern, die das Tempolimit 30 km/h nicht einhal-
ten, bedeutet dies einen erheblichen Sicherheitsgewinn im
StralBenverkehr des Modellgebietes. Besonders erfreulich
ist der Rickgang des Geschwindigkeitsniveaus auch auf den
Randstrafen des Modellgebiets.

Zu den Verhdltnissen an einzelnen MeBorten im Bereich des
Modellgebiets Martinsviertel (West) ist folgendes festzu-
stellen:



v Vgsg | Pvs 30 [ Py> 50 |Anzanl
Nr. MeBort (km/f] | fkm/n] ] (%] Messgn.| Anmerkungen
7 38 2 219 Anderung der
003 Arheilger Strafe e %3’3 _—--i-—----— -+ — —— — — ~ Vorfahrt:
nachher 27,0 32 28 0 156 "rechts-vor-
links"
019 | FuhrmannstraBe vorher 31,4 | 40 | 50 | v |} 70
nachher 23,2 34 16 0 25
Einmindung
020 GardistenstraBe vorher 27,1 34 25 0 106 Pallaswiesen-
T 5 s T T4 T T 09 | 8 | straBe
nachher 21,2 28 4 umgestaltet
o h 34,5 43 69 1 100 Baustelle und
048 Lauteschldger- iddeiid i i e ol e weede o o oo e o) Sackgasse WG
shrake nachher| 26,4 34 25 0 100 | Umbau
40,0 47 93 4 247 Fahrbahn-
049 | Liebfrauenstrase i 5T ] versatz
K.P.Arheilger Str. SR I R
( nachher 25,2 35 32 055 209
gednderte ab-
050 LiebfrauenstraBe sarher i_t___ _ﬁq_ e _?Z___ __19._ __1§] —| knickende Vor-
(Fr.-Ebert-Platz) nachher 22 27 0,5 0 210 fahrt
051 i {ebfranshstrabe vorher 40,7 47 97 5 221 verengte Fahr-
(0st) = e —— e = = de sm s = = == gasse durch
nachher 36,1 44 77 5 204 Parkmarkierung
057 MagdalenenstraBe vorher 46,9 55 99 30 250
nachher 42,7 52 93 16 210
058 Wsaretrane vorher 376 48 84 9 43 Sackgasse wg.
- — T — — 7T — — 7T — — T — — —]Umbauarbeiten
nachher 28,2 36 28 0 51
061 MillerstraBe vorher 33,5} 40 | 66 | 3 | 73 |
nachher 28,3 36 33 0 48
Sperrung der
064 | PallaswiesenstraBe vorher 42,0 | 48 | 97 | 9 | 200 | Zufahrt an
nachher|| 38,2 45 84 3 gpg | RaslnpEliane
vorher 29,0 41 4Q 1 168
065 PankratiusstraBe = e e e s e S e P
nachher 35,58 42 73 2 148
071 Robert-Schneider- vorher 38,4 47 79 7 155 Umgestaltung
StraBe SRS Sl s A Eaaa
(Mollerplatz) nachhen 23:7 29 10 0 97
Umgestaltung am
074 | SchloBgartenstrape _vorher|l 41,3 | 48 | 95 | _ 8 | _241 1 yp nit Ruth-
nachher| 29,4 36 37 0 ppy | Ftrake

Tab. 2: Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen im Martins-
viertel (West) "vorher/nachher" (14 MeBorte)




v Vgsy | Pvs30 | Py 50 |Anzanl
Nr. MeBort [km/h] fkm /] ] (% Messgn. Anmerkungen
33 2 219 Anderung der
003 Arheilger StraBe YT 333 - I _37_ e e o mde smmmesb — = < VoPTERTL: ¢
nachher 27,0 32 28 0 156 "rechts-vor-
links"
019 | FuhrmannstraBe vorher 31,4 | 40 | 50 | v | 70 |
nachher 23,2 31 16 0 25
3 Einmindung zur
020 GardistenstralBe vorher 27 51 34 25 0 106° Pallaswiesen-
“’“”‘"‘_‘“___“_6—_2_8_‘5'”3[36
nachher || 21,2 e umgestaltet
69 1 100
048 Lauteschldger- Yorier 3_43 1 __43__ N R R
straBe nachher|| 26,4 34 25 0 100
- £ palh vorher 40,0 47 93 4 247 Fahrbahn-
049 | LiebfrauenstraBe : e el st = e e R
(K.P.Arheilger Str.) Zwischeny 27,2 p 33 | -- | 0 | 150 versatz
nachher 2555 35 32 0,5 209
vorher 42,3 50 97 10 127 gednderte abknik-
050 LiebfrauenstraBe ; e T T o T T 5 7|7 =g | kende Vorfahrt,
(Fr.-Ebert-Platz) sk £ £y -+ — L __0_, 9% _| _"59_]Fanhrbahnver-
nachher|l 22,5 27 0,5 0 210 | engung/Versatz
051 Liebfrauenstrale L io’j = 4—7 —— _97_“ S _5_ 321 _| verengte Fahr-
(0st) zwischen 38;1 45 - 3 150 gaslie dté(ch
-+ —|-——4+ — — + — — — Parkmarkierun
nachher|| 36,1 4a 77 5 204 Srung
057 Magdalenenstrale vorher 46,9 55 99 30 y 253 |
nachher 42,7 52 93 16 210
058 Malier StPraps vorher 37 56 48 84 9 43
nachher 28,2 36 28 0 51
061 MillerstraBe vorher 33,_5 1 _49__ ] __Gi L _3 an _7_3 N
nachher 28,3 36 33 0 48
vorher 42,0 48 ] 97 | 9 ] 200 |sperrung der
064 | PallaswiesenstraBe zwischen 39,0 | 45 e 2 150 éufghrttanB
nachher]| 322 45 84 3 g o T eues
vorher 29,0 41 40 1 168
065 PankratiusstraBe —_———_-t———t— - -1 — — 1
nachher 38:5 42 73 2 148
071 Robert-Schneider- vorher 38,4 47 79 7 155 | Umgestaltung
StraBe ek Thiaak ikt EiaEas e
(Mollerplatz) nachher|| 23,7 29 10 0 gy | SERNEEECRRL
vorher 41,2 1 _4@ 95 | 8 | 241 [Ausbau Einmin-
074 | SchloBgartenstrafe zwischenll 38,3 44 | 91 _5 | 221 |dung Robert-
nachher 29,4 30 37 0 225 Schneider-Str.




- T

- Im Zuge der HaupterschlieBungsstraBe mit Kfz-Durchgangs-
verkehr LiebfrauenstraBe-PallaswiesenstrafBe sind die
Kfz-Geschwindigkeiten an den vier MeBquerschnitten zum
Teil erheblich zuriickgegangen (zwischen 3,8 km/h und
19,8 km/h).Besonders wirksam sind die geschwindigkeits-
dampfenden MaBnahmen am Knotenpunkt LiebfrauenstraBe/
Arheilger StraBe,wo durch Versatze und Engstellen das Ge-
schwindigkeitsniveau von vorher 40 km/h auf nacher 25,5
km/h im Durchschnitt gesenkt wurde.

- Aber auch auf den kleineren GebietsstraBen ohne Verkehrs-
bedeutung (z.B. Gardisten-, Fuhrmann-, Pankratius-, und
MauerstraBe) ist das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Ver-
kehrs wesentlich gesunken. Dies kann auch mit einer all-
gemeinen Offentlichkeitswirkung des Modellversuchs zu-
sammenhdngen.

- Vorher wie nachher zu schnell gefahren wird in der Mag-
dalenenstraBe (46,9 km/h gegeniiber 42,7 km/h mittlere
Geschwindigkeiten). In der SchloBgartenstraBe, wo zwi-
schenzeitlich kaum geschwindigkeitsdampfende Wirkungen
zu erkennen waren, gibt es ebenfalls ein vertrdgliches
Geschwindigkeitsniveau (Vorher741,3 km/h,"zwischen":
38,3 km/h,“nachher®29,4 km/h Durchschnittsgeschwindig-
keit).

- An den Ergebnissen der Zwischenmessungen an vier Quer-
schnitten im StrafBenzug Liebfrauenstrale-Pallaswiesen-
straBe, der zundchst fiur ein Jahr probeweise von der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ausgenommen war,
ist die langfristig ginstige Wirkung der MaBnahmen ab-
lesbar: an allen vier MeBquerschnitten wurden nachher
noch einmal geringere Geschwindigkeiten gemessen als
im Zwischen-Zustand.



- Der einzige MeBort, an dem die mittlere Kfz-Geschwindig-
keit "nachher" héher war als "vorher" ist die Pankratius-
straBe. Die Ursache liegt hier vermutlich in der Verbesse-
rung der Fahrbahnoberfldche ("nachher" ebene Asphaltdecke
statt "vorher" unebenes Pflaster). Dies ist ein Beispiel
fir geschwindigkeitserhdhende Wirkung straBenbaulicher
MaBnahmen.

Die MeBorte im Modellgebiet Martinsviertel (West) sind einzeln
im Anhang dokumentiert; eine Ubersicht iiber die Ergebnisse

der Geschwindigkeitsmessungen vorher/nachher zeigt Tab. 2
sowie die Abb. 6 und 7.

umgestalteter Mollerplatz
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4.2 Modellgebiet Bessungen mit "freiwillig Tempo 30"

Die Bemihungen um Geschwindigkeitsdampfung im Modellgebiet
Bessungen lassen sich im Ergebnis durch die folgenden Werte
ausdriucken:

- Die mittlere Geschwindigkeit innerhalb des Modellgebietes
(alle MeBorte zusammengefaBt) ist um 4,3 km/h zuriickge-
gangen von vorher 39,1 km/h auf nachher 34,8 km/h,

- dementsprechend sank der Anteil der Kraftfahrer, die
schneller als 30 km/h gefahren sind, von vorher 87 % auf
nachher 68 %,

- auf den RandstraBen des Modellgebiets und auBerhalb des
Modellgebiets ist demgegeniber praktisch keine Verdn-
derung im Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer fest-
zustellen (mittlere Geschwindigkeit vorher 49,5 km/h,
nachher 48,6 km/h).

Es ist somit fir Bessungen festzustellen, daB auf den Stras-
sen des Modellgebiets deutlich langsamer gefahren wird;

die befiirchtete Erhdhung der Geschwindigkeiten auf den
RandstraBen des Modellgebiets ist dagegen nicht eingetreten.
Dies ist das Ergebnis des Einsatzes eines Biindels von MaBnahmen
zur Offentlichkeitsarbeit im Modellgebiet (siehe Tab. 8) , daB
vor allem auf das Verkehrsverhalten der Kraftfahrer einwirkt.
Uber den Anteil der einzelnen MaBnahmen (Beschilderungen,
Fahrbahn-Markierungen, Plakatierungen, Informationsstdnde)

an der Gesamtwirkung 1dBt sich allerdings nichts aussagen.
Fir einzelne MeBorte im Untersuchungsbereich des Modellge-
biets Bessungen ist folgendes festzustellen (Dokumentation
der einzelnen MeBorte siehe im Anhang):



Tab.8: Veranstaltuncskalender fiir die Uffentlichkeitsarbeit in Bessungen

-Befragung, Ge-
Schwindigkeits-
messung (vorher)

—_—

1985 1986
November Dezember Januar | Februar | Mdrz April Mai Juni Juli August September |Oktober |November
E——————— eSS e e S S
-Aufstellen der .-Informationsstand -Informationsstand ~-Informationsstand -Informations- -Informationsstand -Informationsstand
Hinwelsschilder In Bessungen in Bessungen 1n Bessungen stand in in Bessungen In Bessungen
"freiwilliqg Tempo Bessungen
30" -Geschivindigkelts- -Plakate AO0/A2, -Geschwindigkeits- -Geschwindigkefts- -Geschwindigkeits-
quiz 1. Motiv quiz -Geschwindig- quiz quiz
-Birgerbrief keitsquiz T
-Stelltafeln -18/1-Plakate, < -Schallmessungen s -Tempo-30-Paten -Schallmessungen
-Brief an Tempo- 1. Hotiv i -Tempo-30- N
30-Paten -Vertellen von @ -Stelltafeln Paten [ -Demonstrationsver- -Stelltafeln
Informations- ~-Vertellen von In- ¥ ) g anstaltung
-Artikel in der blattern formationsbliattern o -Plakate AO/A2, -A0/A2-Plakate, E -Bremswegtests -A0/A2-Plakate,
lokalen Tages- v 2. Motivy 3. Motiv (2 bei Tempo 30/50 Motive 1 - &4
presse -Berichte in der -Besuch von Partei- o -Simulation von
Tagespresse veranstaltungen, . -18/1-Plakate, -18/1-Plakate, Radfahrer- und -18/1-Plakate,
-Pressekonferenz Vereinen, Initiati- 2. Motiv 3. Motiv Kinderunfillen Motive 1 - 4
mit Oberbiirger- ven
meister und -Vertellen von In- -Werbeflachen -Harkierung "30" -Informationsstand
Stadtbaurat “§ormationsblittern an Strafen- auf Fahrbahnen mit Oberbiirger-
bahnlinien meister und Stadt-
-Informationsstand -Besuch von Partel- 3, 71,8 -Transparente baurat
in Bessungen veranstaltungen, "freiwillig Tempo -Vorstellung erster
Vereinen, Initiati- -Verteilen von 30" ' Ergebnisse
-A1/A2-Plakate ven Informations- -Presse, Rundfunk,
4 bldattern -Bremswegplakate AO Fernsehen

-A0/A2-Plakate,
4. Motiv

-18/1-Plakate,
4, Motiv

«Stand beim Strafen-
fest mit Kinder-
theater

-Ceschwindigkeits-
messung, Befragung
(nachher)




- T =

) v Ygsg |Pv> 30 | Pvs 50 |Anzanl
s MeBort [km/h] [km/h] [%] (%] Messgn.] Anmerkungen
002 AnnastrabBe i 431_ 1 _50__ ol _97_ o _14_ - _1_69__ -
nachher 35,4 45 76 5 211
005 Bessunger StrabBe viorher 41’2___ _4_8__ | _95__ 1 Ei_ 202
(Nord) nachher || 38,9 46 84 3 215
006 Bessunger StraBe vorher 37’%__ __42_ A _89__ 1 _ E e _21_6 _ 1| Wegen Einbahn-
(West 1) regelung nur
nachher 30,7 38 50 0 101 Messungen
in Ost-/West-
007 Bessunger StraBe vorher 82,6 41 62 1 244 Eahrtrlcfstung
(West 11) = e S e e S e s s = = Ynaghher
nachher 28,7 35 36 0 100
021 Goethestrale vorher 44,3 68 98 23 151
nachher 39,4 47 90 7 132
035 Hormannstrabe vorher EE | _50_ 1 _?9_ 1 _1—2_ n _21f _%g‘?":g?rte Vor-
nachher 34,8 47 59 5 203 "rechts-vor-
links"
036 JahnstraBe vorher 36,5 42 88 2 206
(Wast ) nachher : 42 74 2 T 209 ]
053 Ludwigshohstrale vorher 41,6 48 95 10 211 vorgeschrieben
(Nord) I e ot e e e N
nachher|| 36,2 43 79 4 209 | max.=40 km/h
059 MoosbergstralBe varper _3_4’1 1 _41_ n _7?_ o _1 k3 _15_3_ |
(West) nachher| 31,3 38 51 0 175
060 Moosbergstrabe vorher 33,4 41 66 2 58
(0st) nachher]| 30,4 38 | “s6 | 1| BT
075 Wilhelminen- vorher 41,5 94 2 178 Vorfahrtsdn-
strafe Ty i T e o == = e — —{ derung:"rechts-
nachhen 35,4 69 4 173 Vool niks
Tab. 3: Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen in Bessungen

"vorher/nachher"

(11

MeBorte)




~ 9] =

- Die giinstigsten Wirkungen auf das Geschwindigkeitsverhal-
ten der Kraftfahrer sind in der Anna-, Hermann-, Wilhel-
minen- und in der GoethestrafBe festzustellen. In diesen
StraBen sanken die mittleren Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr zwischen 4,9 km/h und 8,7 km/h;

- Geringere Rickgdnge der Geschwindigkeitsniveaus sind in
den HaupterschlieBungsstrafen LudwigshdohstraBe und Bes-
sunger StraBe festzustellen. Besonders bemerkenswert ist
hier das angepaBte Geschwindigkeitsverhalten der Kraft-
fahrer im Bereich der westlichen Bessunger Strafe, was
vermutlich auch auf die EinbahnstraBRenregelung sowie auf
den Rickgang des Kfz-Durchgangsverkehrs in diesem Stras-
senzug zurickzufihren ist;

- Der starke Riickgang der Kfz-Geschwindigkeiten in der
HermannstraBe hdngt sicherlich auch mit der verdn-
derten Vorfahrtsregelung an der EichbergstrafBe zusammen
(Rechts-vor-links-Regelung).

Auch bei Betrachtung der Einzelergebnisse im Modellgebiet
Bessungen mit "freiwillig Tempo 30" sind ginstige Wir-
kungen auf das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer
eindeutig nachweisbar. Der Kfz-Verkehr ist hier insgesamt
langsamer geworden, ohne daB die empfohlenen Geschwindig-
keiten eingehalten worden sind: eine Vielzahl von Kraft-
fahrern Uberschreitet zwar noch die empfohlene Richtge-
schwindigkeit von 30 km/h, es gibt demgegeniiber aber we-
niger Schnellfahrer (Uberschreitung der zuldssigen HOochst-
geschwindigkeit von 50 km/h).

Die MeBorte des Modellgebiets Bessungen sind im Anhang

im einzelnen dokumentiert. Eine Ubersicht iUber die Ergeb-
nisse der Geschwindigkeitsmessungen zeigt Tab. 3 sowie
die Abb. 8 und 9.




Abb. 8: MeBergebnisse im Modellgebiet Bessungen: mittlere
Geschwindigkeiten [km/@ "vorher/nachher"
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4.3. Zusammenfassendes Fazit

Das im Martinsviertel (West) angewandte Spektrum verkehrsbe-
ruhigender MaBnahmen sowie das MaBnahmen-Bindel zur Offent-
lichkeitsarbeit in Bessungen waren erfolgreich:

In beiden Modellgebieten istdas Geschwindigkeitsniveau des
Kfz-Verkehrs reduziert worden; dabei haben die MaBnahmen im
Martinsviertel (West) doppel so stark gewirkt wie im Modell-
gebiet Bessungen. Diese Ergebnisse liegen - sowohl nach ihrer
Tendenz, wie im AusmaB - innerhalb dessen, was bisher

aus anderen Untersuchungen und Gemeinden lber die Auswir-
kungen von geschwindigkeitsddmpfenden MaBnahmen im StraBen-
verkehr innerorts bekannt ist. Es ergibt sich auch hier,

daB die geschwindigkeitsddampfenden Wirkungen um so stdarker
sind, je restriktiver und einschrdnkender die (baulichen)
MaBnahmen sind. Wo schon vorher aufgrund der rdumlich-bau-
lichen Randbedingungen nicht schnell gefahren werden konnte,
hat sich auch nichts Wesentliches gedndert. Die fldchenhafte
Geschwindigkeitsbeschrdankung in den Modellgebieten hat nicht
dazu gefihrt, daB auf den zugehdrigen Randstralen dann umso
schneller gefahren wird. In beiden Modellgebieten zusammenge-
nommen hat die mittlere Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs um
5,7 km/h von vorher 38,5 km/h auf nachher 32,8 km/h abge-
nommen. Diese Abnahme bedeutet einen erheblichen Sicherheits-
gewinn im StraBenverkehr fir alle Verkehrsteilnehmer, be-
sonders fiur FuBgdnger, Radfahrer und Kinder. Diese Feststel-
lung gilt trotz der auch nachher noch hohen Uberschreitungs-
quote von 57 % der Kraftfahrer, die schneller fahren als

30 km/h. Denn Hauptziel aller MaBnahmen zur Geschwindigkeits-
dampfung ist letztlich weniger, daBR sich alle Kraftfahrer

an die vorgeschriebenen oder empfohlenen Geschwindigkeiten
halten, sondern daB das allgemeine Geschwindigkeitsniveau

auf InnerortsstraBen zuriickgeht.

Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der MeBorte enthalten die Tab. 5
("vorher") und Tab. 6 ("nachher"), jeweils nach der mittleren Geschwin-
digkeit (V) geordnet. Tab. 7 zeigt die Rangfolce der MeBorte nach dem

Riuckgang des Geschwindigkeitsniveaus.



>
Z i v p
S | Anzanl der v 85% V > 30 km/h Py > 50 km/h| Anzahl der
§ MeRorte Fm/@ Bm/@ Bq ﬁ] Messungen
S
> vorher |nachher vorher |nachher | vorher|nachher | vorher | nachher |vorher |nachher |vorher |nachher
innerhalb des Modellgebiets .
4 " 11 | BESSUNGEN (Tempo 30 freiwillig) [ 39:' | 348 a7 44 87 68 7 3 | 20068 | 1813
- auBerhalb des Modellgebiets
B 5 4 BESSUNGEN 49,5 48,6 57 56 99 99 43 38 1070 850
B1* 3 ...auf RandstraBen des 49,6 48,7 57 56 99 99 43 38 836 649
Modellgebiets
B2 1 1 ...keine RandstraBen 49,0 48,3 57 56 97 99 42 37 234 201
innerhalb des Modellgebiets
€ 14 "4 | MARTINSVIERTEL (Tempo 30) 38,0 | 31,0 47 41 78 47 8 3 |2220 | 1936
D 5 5 auBerhalb des Modellgebiets 47,1 45,0 55 53 98 9}/ 32 24 1034 1057
MARTINSVIERTEL (Tempo 30)
D1 3 3 ...auf RandstraBen des 49,9 46,9 57 55 99 97 44 33 615 635
Modellgebiets
D2 2 2 ...keine RandstrafBen 43,1 42,1 50 48 07 97 13 9 419 422
im Bereich Bollenfalltorweg 54,3 21,8 62 26 100 5 71 0 189 178
E 1 2 von Fahr-
bahnschwellen KahlertstraBe - 16,7 - 22 - 0 = 0 - 58
i Beraieh HeinheimerstraBe - 35;3 - 43 _ 76 _ 1 _ 201
von Mittel- : T =
F 1 4 inseln an (080) Rnonring - 0,4 j i i Va0 } s ) 206
Hauptver- S
R PEE RS = (081) Rhonring - 43,4 - 50 - 99 - 1 - 202
sen Nieder-Ramstddter-
Strafe 56,6 52,9 64 59 100 100 79 60 233 209
A+C 25 25 in den Modellgebieten 38,5 32,8 47 43 82 57 8 3 |a224 3749
B+D* 10 9 auBerhalb der Modellgebiete 48,3 46,6 56 55 99 98 37 30 2104 1907
B1+ auf RandstraBen der Modell- ~
o & 7 6 et ot 49,7 47,8 57 56 99 98 44 35  |1451 1284
Tab. 4: Ergebnis-Ubersicht: Geschwindigkeitsniveaus "vorher/nachher"
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vorher

vorher

o o

o S MeBort v ol 3 MeRort v
= Q . .

g|2s knm) | | 2| 25 [km/n]
1 [/]062 | Nieder-Ramstéadter-Str. 56,6 20074 SchloBgartenstraBe 41,3
2 ||010 [ Bollenfalltorweg 54,3 21 |{o11 Dieburger StraRe (West) 41,0
3 /1028 | Heidelberger StraBe 53,0 22 ||005 Bessunger StraRe (Nord) 40,7
4 1017 | Frankfurter StraBe (Sid) 51,7 23 ||051 LiebfrauenstraBe (Ost) 40,7
5 11041 | Klappacher StraBe (Sid) 50,0 24 )1049 LiebfrauenstraBe 40,0

(K.P.Arheilger StrabBe)
6 [|018 | Frankfurter StraBe (Nord) 49,4 25 [|071 Robert-Schneider-StraBe 38,4
(Mollerplatz)
7 |]037 | JahnstraBe (0st) 49,0 26 [|058 MauerstraBe 37,6
8 ||031 | Heinheimer StraBe 48,5 27 ||006 Bessunger StraBe (West) 37,0
9 ({047 | LandskronstrabBe 47,9 28 ]|039 JahnstraBe (West) 36,5
10 || 042 | Klappacher StraBe (Nord) 47,5 29 [|048 LauteschldgerstraBe 34,5
11 || 057 | MagdalenenstraBe 46,9 30 |{059 MoosbergstraBe (West) 34,4
12 ||046 | Kranichsteiner StraBe 45,3 31 ||061 MillerstrafBe 33;5
13 {021 | GoethestraBe 44,3 32 ||060 MoosbergstraRe (0st) 33,4
14 ||035 | HermannstraRe 43,5 33 {1007 Bessunger StraBe (West II) 32,6
15 ] 002 | AnnastraBe 43,1 34 11019 FuhrmannstraBe 34 .4
16 || 050 | Liebfrauenstrale 42,3 35 || 003 Arheilger StraBe 30,3
(Fr.-Ebert-Platz)

17 ||064 | PallaswiesenstrabBe 42,0 36 |{065 PankratiusstraBe 29,0
18 || 053 | LudwigshohstraBe (Nord) 41,6 37 |{020 GardistenstraBe 27,1
19 |]J]075 | WilhelminenstraBe 41,5

Tab. 5: Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der MeBorte

"vorher" (geordnet nach V)
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nachher nachher
1 1
= = 2 —
=] o MeBort ) =2 o MeBort )
B EE o] | | & || 22 [km/n]
1 062 | Nieder-Ramstadter-StraBe 5259 21 002 | AnnastraBe 35,4
2 017 | Frankfurter StraBe (Sid) 51,3 22 082 | Heinheimer StraBe 35,3
(K.P.LiebfrauenstrabRe)
3 047 | LandskronstraBe 50,5 23 039 | JahnstraBe (West) 35,0
4 080 | Rhénring (Nr. 14/31) 50,4 24 035 | HermannstrabRe 34,8
5 041| Klappacher StraBe (Sid) 48,6 25 059 | MoosbergstraBe (West) 3153
6 037 | JahnstraBe (0st) 48,3 26 006 | Bessunger StraBe (West I) 30,7
7 042 | Klappacher StraBe (Nord) 47 1 27 060 | MoosbergstraBe (0st) 30,4
8 018 | Frankfurter StraBe (Nord) 47,1 28 074 | SchloRgartenstraBe 29,4
9 081 | Rhonring (K.P.Eckhardtstr.] 43,4 29 007 | Bessunger StraBe (West II)| 28,7
10 046 | Kranichsteiner StraBe 43,2 30 061 [ MillerstraBe 28,3
" 057 | MagdalenenstraBe 42,7 34 058 | Mauerstrafe 28,2
12 031 | Heinheimer StraBe 42,0 32 003 | Arheilger StraBe 27,0
13 011]| Dieburger StraBe (West) 40,9 33 048 | LautschldgerstraBe 26,4
14 021 ] Goethestrale 39,4 34 049 | LiebfrauenstraBe 25,5
(K.P.Arheilger StrabBe)
15 005 | Bessunger StraBe (Nord) 38,9 35 071 | Robert-Schneider-StraBe 23,7
(Mollerplatz)
16 064 | PallaswiesenstraBe 3852 36 019 | FuhrmannstraBe 23,2
17 053 | LudwigshohstraBe (Nord) 36,2 37 050 | LiebfrauenstraBe 2255
(Fr.-Ebert-Platz)
18 051 | LiebfrauenstraBe (Ost) 361 38 010 | Bollenfalltorweg 21,8
19 065 | PankratiusstraBe 35,5 39 020 | GardistenstraBe 2152
20 075 | WilhelminenstraBe 35,4 40 083 | KahlertstraBe 16,7
(Kéllner Teller)
Tab. 6: Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der MeBorte

"nachher" (geordnet nach V)
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niveaus

"vorher «~ nachher"

Vvorher Vvorher
5 e -
v = v *
Nr.
4 Mebort [km/n] Vnachher Nr. MeBort [km/h] Vnachher
[km/1] [kn/n]
Bollenfall- orher 54,3
010 torw:g : s —-———— " 32,5 057 Magdalenenstr. Jorper | 86,3t . 4,2
nachher | 21,8 nachher| 42,7
050 %;sbfgggsgftr. vorher | 42,3 | _ 19.8 007 Bessunger vgraer | iz’_6__ -39
Platz) nachher | 36,1 Str. (West 1I) nachher 28,7
071 Robert-Schneider- vorher 38,4 064 Pallgswiesen- vorher 42,0 %5
Strabe - ———1 = 14,7 strae =~ = 00— - - -~ -3,
(Mollerplatz) nachher | 23,7 nachher 38,2
Liebfrauenstr. i -Ram- 5
o8 [ fp, heit. 2R LALE 4. qas | ejes| Meechn-  werEr LSS0 -5
ger Strabe) nachher | 25,5 - nachher 52,9
o074 || SchloBgarten- vorher | 41,3 | _ 44 9 003 || Arheilger Str. varlr | 3_0’_3_ - 3.3
strafe nachher | 29,4 nachher 37,0
058 || MauerstraBe varher _:i’_6__ - 9.4 059 || Moosbergstr. vorher | 34,4 | _ 34
nachher | 28,2 (West) nachher 31,3
vorher 43,5 :
035 || Hermannstr. = — L ] - 8,7 060 P('lggit))ergstr. _vorher | 33,4 | _ 3,
nachher | 34,8 nachher 30,4
vorher 31,4 .
019 || Fuhrmannstr. ] o B 005 giisu?ﬁgid) _vorher | 40,7 | _, g
nachher | 23,2 . nachher 38,9
Laute- vorher 34,5 Frankfurter vorher 49,4
048 5 N L2 s 8 @ |os et el O ] = 2,3
schlagerstr. achter | Zhn Skrs LNoxd) nachner | 47,1
vorher 43,1 iche
002 AnnastrafBe S ORI R ® | 046 E‘EZT;;? Str _vorher | 45,3 - 2.4
nachher | 35,4 . nachher 43,2
Heinheimer vorher 48,5 Jahnstr. vorher 36,5
031 L5 L O B ) - 645 039 Bositis LI (WG4 o MO R O .
strate nachher | 42,0 (Hest) nachher | 35,0
. Bessunger vorher 37,0 Klappacher vorher 50,0
006 el g 2 | = 6.3 @ | 041 A L L - 1,4
Str. (West I) nachher | 30,7 Str. (Sud) nachher 48,6
Wilhelminen- vorher 41,5 JahnstrafBe vorher 49,0
075 L2 - 6,1 ® | 037 D -0,7
straBe nachher | 35.4 (0st] nachher | 48,3
020 Gardistenstr. ~ _Yorher | 27,1 f . 5,9 @017 g{inkiggﬁr R | b -0,4
nachher| 21,2 . nachher 5153
. Ludwigshdh- vorher 41,6 = Klappacher vorher 47,5
053 L - N . ® | o042 L 2221 -0,4
straBe (Nord) — ~ oo T Sur. (ord) nachher | 47,1
061 || Millerstr. _vorher | 33,6 1. 52| efon ?;22339” Str. _vorher | 21,0 1 . g,
nachher| 28,3 nachher 40,9
vorher 44,3 vorher 47,9
021 Goethestr. e - 49 @® | 047 || Landskronstr. F————  +.2.,6
¥ nachher 50,5
Liebfrauen- vorher 40,7 vorher 29,0
B strae fost] ————=p=Te=f = HE 065 || Pankratiusstr. —————T -z * 6,5
nachher| 36,1 i
® MeBorte auBerhalb der Modellgebiete
* V vorher 4~ V nachher [km/ﬂ = Differenz der mittleren Ge-
schwindigkeiten am MeBquerschnitt "vorher - nachher"
Tab.7: Rangfolge der MeBorte nach Riickgang der Geschwindigkeits-




4.4 Andere Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen

Die durchschlagende Wirkung von Fahrbahnschwellen zur Ge-
schwindigkeitsdampfung zeigt sich am Bdllenfalltor in HOhe
eines kreuzenden Waldweges: hier sind die Geschwindigkeiten
von vorher 54,3 km/h auf nachher 21,8 km/h mehr als halbiert
worden. Sie liegen nun in einer auch fir FuBgdnger und Rad-
fahrer zutrdglichen GrédBenordnung. Dies ist ein gutes Bei-
spiel dafiir, wo durch punktuellen Einsatz von Fahrbahn-
schwellen ein potentieller und tatsdchlicher Gefahrenpunkt
wirksam beseitigt worden ist.

Die durchschlagende Wirkung der Schwellen wird auch daran
deutlich, daB nachher kein Kraftfahrer hier schneller ge-
fahren ist als 50 km/h und nur 4 % schneller gefahren sind
als 30 km/h gegeniiber vorher 71 % schneller als 50 km/h und
alle schneller als 30 km/h.

In der KahlertstraRe (im Bereich des Knotenpunktes mit der
ViktoriastraBe) wurden im Zusammenhang mit einer Engstelle
und Aufpflasterungen sog. "Kdlner Teller" vorgesehen. Hier
liegt die mittlere Geschwindigkeit bei 16.7 km/h, kein
Kraftfahrer fdahrt schneller als 30 km/h. Vorher-MeBergeb-
nisse liegen hier nicht vor).

Zur Wirkung der Fahrbahn-Mittelinseln im Rhdnring sind kei-
ne eindeutigen Aussagen moglich: in einem Fall liegt die
mittlere Geschwindigkeit bei 50,4 km/h, im anderen Fall

bei 43,4 km/h. Die an einem anderen Querschnitt (ohne Fahr-
bahnteiler bzw. Mittélinsel) im Rhénring gemessene Kfz-
Geschwindigkeit vorher betrug 50,2 km/h im Durchschnitt.

Das beduetet, daB die Mittelinsel im RhOonring in Hohe des
Knotenpunktes mit der EckhardtstraBe moglicherweise zu einem
Rickgang der Kfz-Geschwindigkeiten gefihrt hat; hier {lber-
schreiten nur noch 11 % der Kraftfahrer die zuldssige Inner-
ortsgeschwindigkeit von 50 km/h (vorher im Rhonring 48 %).
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In dhnlicher Weise 1dRt sich auch - mit entsprechender
Vorsicht - die in der Fahrbahn der Heinheimer StraBe

(im Bereich des Knotenpunktes mit der LiebfrauenstraBe)
eingebaute Mittelinsel als Erfolg der Geschwindigkeits-
ddmpfung des Kfz-Verkehrs betrachten. Die mittleren Ge-
schwindigkeiten betragen hier 35,3 km/h, die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird praktisch von

allen Kraftfahrern eingehalten. Vorher-MeRergebnisse

flir diesen MeBort gibt es nicht; allerdings existieren MelB-
ergebnisse zur Heinheimer StraBe in Hohe des Riegerplatzes:
hier lag das Geschwindigkeitsniveau vorher immerhin bei
48,5 km/h und fast 40 % der Kraftfahrer hielten sich nicht
an die maximal vorgeschriebene Geschwindigkeit von 50 km/h.

Eine vorsichtige Bewertung dieser Ergebnisse der Geschwin-
digkeitsmessungen im Bereich von Mittelinseln in Verkehrs-
und HauptverkehrsstraBen zeigt daher, daB von ihnen - ne-
ben ihrer Funktion als Uberquerungshilfen fir FuBgdnger
und Radfahrer - auch geschwindigkeitsdampfende Wirkungen

fir den Kfz-Verkehr ausgehen.

"Kb]]ner Teller" Mittelinsel Pallaswiesen-/
in der KahlertstraBe SchuknechtstraBe



5. FOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN

In beiden Modellgebieten Martinsviertel (West) - mit Tempo

30 "vorgeschrieben" - und in Bessungen (mit Tempo 30 "frei-
willig") haben die eingesetzten MaBnahmen geschwindigkeits-
ddmpfend auf den Kfz-Verkehr gewirkt. Der Rickgang des Ge-
schwindigkeitsniveaus war dabei im Martinsviertel stdrker als
in Bessungen. Das Ergebnis des Darmstddter Tempo 30-Modellver-
suchs entspricht damit den bisher vorliegenden Erkenntnissen
iber die Auswirkungen fldchenhafter MaBnahmen zur Verkehrs-
beruhigung und Geschwindigkeitsddampfung aus anderen Projek-
ten und Gemeinden.

Wegen des nachgewiesenen engen Zusammenhangs zwischen den
Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr und der Unfallgefdhrdung
ist damit der StraBenverkehr in beiden Gebieten sicherer
geworden.

Die erste Folgerung fir das weitere Vorgehen in Darmstadt
ist daher

1. die Tempo 30-Zonenregelung im Martinsviertel beizubehal-
ten und die provisorischen baulichen MaBnahmen in end-
gultiger Ausfihrung zu realisieren und

2. das empfohlene Tempolimit von 30 km/h in Bessungen zumin-
dest weiter beizubehalten und zu prifen, ob es - wie im
Martinsviertel - zur vorgeschriebenen Hochstgeschwindig-
keit umzuwandeln ist.

Dariber hinaus sollte Uberlegt werden, ob den Antrdgen aus
anderen Darmstddter Wohngebieten nach Einfihrung der Tempo
30-Zonenregelung kurzfristig entsprochen werden kann (z.B.
Eberstadt, Paulusviertel, Heimstdatten-Siedlung). Dabei kommt
neben einer Beschilderung als Tempo 30-Zonen auch die straBen-
abschnittsweise Wiederholung der Tempo 30-Schilder (wie im
Martinsviertel) in Betracht. Sinnvoll kann auch eine Kombi-
nation sein aus Zonenschildern und zusdtzlichen Tempo 30-Schil-
dern auf ausgewdhlten Stralen zur streckenweisen Erhdhung der
Signalwirkung innerhalb der Zone.
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Aus der generellen Forderung nach fldachenhafter Geschwin-
digkeitsddampfung des Kfz-Verkehrs innerorts zur Erhohung
der Verkehrssicherheit ist ein Gesamtkonzept der Kfz-Ge-
schwindigkeitsdampfung im innerdrtlichen StrafRennetz abzu-
leiten. Ein solches Konzept, daB das gesamte bebaute Stadt-
gebiet umfaBt, erscheint auch fir Darmstadt dringend ge-
boten. Vorbilder hierfiir liegen bereits vor, z.B. in Buxte-
hude und Hamburg (seit Jahren in der Realisierung) sowie
fiir Mannheim und Kassel (in der Planung bzw. Diskussion).

Es wird vorgeschlagen - orientiert am Hamburger Beispiel -
auch in Darmstadt ein Gesamtkonzept fir Tempo 30-Zonen zu
erarbeiten und nach Dringlichkeitsaspekten Zug um Zug durch-:
zusetzen. Ein solches Gesamtkonzept fir Darmstadt - an dem
zur Zeit in der Verwaltung gearbeitet wird - beinhaltet:

- ein "Vorbehaltsnetz" von VerkehrsstraBen, auf denen
50 km/h und Vorfahrtsberechtigung gelten;

- ein "Langsamfahrnetz" der ibrigen StraBen, die potentiell
fiir Tempo 30 geeignet sind bzw. infrage kommen;

- in den Tempo 30-Zonen ergdnzend die fldchenhafte Anwen-
dung betrieblich - verkehrsregelnder MaBnahmen sowie zur
weiteren Unterstitzung den punktuellen Einsatz einfacher
baulicher MaBnahmen;

- ein begleitendes Konzept zur Offentlichkeitsarbeit und
zur Bilrgerbeteiligung, zur Information und Aufkldrung
der Bevolkerung, insbesondere zur Forderung der Akzeptanz
der MaBnahmen durch die Kraftfahrer.

Das Prinzip der Verkehrsregelung in Tempo 30-Gebieten be-
steht darin, Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
abzubauen bzw. zu entfernen, die im Widerspruch zu Tempo-
limits stehen. In diesem Sinne kommen folgende ergdnzende
betriebliche MaBnahmen in Tempo 30-Zonen in Betracht bzw.
sind folgende Einrichtungen entbehrlich:



- Verkehrszeichen im Zusammenhang mit Vorfahrtsbeschilde-
rungen - statt dessen Einfihrung der "rechts-vor-links-
Regelung";

- den ruhenden Kfz-Verkehr betreffende Regelungen (Halte-
und Parkverbote, Gehwegparken);

- EinbahnstraBen, Lichtsignalanlagen, FuBgdngeriberwege
Osda}

- Fahrbahnmarkierungen in Fahrtrichtung (z.B. Mittel- oder
Randmarkierungen).

Die Tempo 30-Zonenregelung leistet damit einen Beitrag zur
"Lichtung des Schilderwaldes" im kommunalen StraBennetz.

Als unterstiitzende einfache StraBenumbauten kdnnen punktuell
eingesetzt werden - in Abhdngigkeit von Gebietstypen und
StraBentypen:

- Umgestaltung der Ein- bzw. Ausgdnge bzw. Ein- und Aus-
fahrten der Tempo 30-Gebiete (Ausbildung von Torsitua-
tionen);

- (lineare) Fahrbahnverengungen und einspurige Abschnitte
sowie (punktuelle) Engstellen an besonderen Gefahrenpunkten
bzw. Konzentrationspunkten des FuBgdnger- und Radverkehrs -
in Ausnahmefdllen auch Versdtze;

- Aufpflasterungen an Knotenpunkten und auf Strecken zur
Kfz-Geschwindigkeitsdampfung - in Ausnahmefdllen auch
Fahrbahn-Schwellen;

- Verbesserung der QuerungsmOglichkeiten fir FuBganger und
Radfahrer (vor allem auch auf RandstraBen) sowie Frei-
halten der Knotenpunktsbereiche vom ruhenden Verkehr.

Die Reduzierung der Fahrbahnbreite wirkt i.a. geschwindigkeits-
ddmpfend; dies kann z.B. einfach dadurch erreicht werden, daB
der ruhende Verkehr durch entsprechende Parkmarkierungen in
StraBenldngsrichtung auf die Fahrbahn verlagert wird.
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Die baulichen MaBnahmen wirken zwar verkehrstechnisch auf das
Verkehrs- bzw. Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer; sie
sind aber insbesondere stddtebaulich begriindet einzusetzen
bzw. aus den ortlichen Belangen der Wohnumfeldverbesserung
abzuleiten. In diesem Zusammenhang ist die Ricksichtnahme

auf das Stadtbild wichtig: So sind fir die durch Symmetrie
und Linearitdt geprdgten historisch iiberkommenen StraBen-
bilder Fahrbahnversatze, asymmetrische Engstellen und Be-
tonungen quer zur Fahrtrichtung méglicherweise stérend und
vermeidbar. Erster Grundsatz fir den Einsatz baulicher MaB-
nahmen sollte allerdings stets der Grad ihrer geschwindig-
keitsddmpfenden Wirkung sein (Devise: Sicherheit vor Optik).

Es geniligt nicht, die betrieblichen und baulichen

MaBnahmen zur Verkehrsregelung nur innerhalb der Tempo 30-
Gebiete einzusetzen. Auch in StraBen des Vorbehaltsnetzes -
d.h. in den RandstraBen der Tempo 30-Zonen und anderen Haupt-
verkehrs- und VerkehrsstraBen sind verkehrssichernde und da-
mit geschwindigkeitsddampfende MaBnahmen erforderlich. Denn
diese StraBen sind seit jeher Unfall schwerpunkte. Ein MaB-
nahmen-Programm zur Geschwindigkeitsdampfung des Kfz-Verkehrs
auf StraBen des Vorbehaltsnetzes ist daher auch in Darm-
stadt unverzichtbar. Wie in der Untersuchung zum "Ge-
schwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer auf Darmstadter
StraBen" nachgewiesen, wird auf Hauptverkehrs- und Verkehrs-
straBen besonders schnell gefahren und die vorgeschriebene
Hochstgeschwindigkeit besonders hiufig Uberschritten.

Infrage kommen hier insbesondere folgende MaBnahmen:

- durchgehende Verengungen der Fahrbahnen auf noch vertret-
bare MindestmaBe (z.B. durch Ausbildung von Parkstreifen
oder Verlagerung des ruhenden Verkehrs von Gehwegen auf

Fahrbahnen) oder punktuelle symmetrische Engstellen (z.B.
wie in der Kranichsteiner StraBe).
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- Uberquerungshilfen fir FuBganger durch LSA und/oder Mit-
telinseln (wie z.B. im RhOonring und in der Heinheimer
StraBe ausgefihrt),

- Verzicht auf Abbiegespuren (insbesondere Rechtsabbiege-
spuren und Rechtsabbiegerinseln),

- Einsatz von LSA, mit - in Umkehrung des bisherigen
Prinzips - "Dauer-Griun" fir FuBgdnger und Kfz-Anforderung /1/
(wie probeweise in der Klappacher StraBe installiert),

- Verzicht auf bzw. Abbau von zuldssigen Kfz-Geschwindig-
keiten iUber 50 km/h auf angebauten InnerortsstraBen.

Ein solches Gesamtkonzept zur Geschwindigkeitsdampfung im
Darmstddter StraBennetz muB dariber hinaus auch die An-
spriiche des OPNV und des Radverkehrs einbeziehen und deren
Interessen beriicksichtigen:

- es ist kein Widerspruch, Buslinien durch Tempo 30-Gebiete
zu fihren. Dies fihrt i.a. nicht zu Zeitverlusten und
erfordert in der Regel keine Fahrplanverschiebungen.
Rechts-vor-links-Regelung ist allerdings mit StraBen mit
OPNV-Linien kaum vereinbar ;

- fir den Radverkehr bedarf es in der Regel in Tempo 30-Zonen
keiner besonderen zusdtzlichen MaBnahmen. Die Radfahrer
profitieren von den geringeren Kfz-Geschwindigkeiten (und
damit von den entsprechend kleineren Geschwindigkeits-
differenzen zwischen Kfz- und Radverkehr). Radfahrer be-
nutzen daher in Tempo 30-Gebieten normalerweise gemeinsam
mit den Kfz die Fahrbahnen.

/1/ Derartige MaBnahmen sind deshalb besonders wertvoll, weil sie be-
wuBtseinsverdndernd auf den Kraftfahrer wirken kdnnen (Die FuB-
gédnger-bezogene Regelung an der Klappacher Str./ SeekatzstraBe
wurde inzwischen leider wieder riickgdngig gemacht).



Unabhdngig von einem gesamtstddtischen Konzept der Verkehrs-
beruhigung und Geschwindigkeitsdampfung im Darmstddter

ist ein Sofortprogramm fir geschwindigkeits-

Ein solches Programm bein-

StraBennetz
ddmpfende MaBnahmen zu erwdgen.
haltet vor allem betrieblich-verkehrsregelnde MaBnahmen,
die einfach durchzufihren sind und nur wenig Kosten ver-

ursachen:

- Abbau von Vorfahrtsregelungen und deren Ersatz durch die
Regelung "rechts-vor-links",

- Abbau von Fahrbahnrandbeschrdankungen (Halte- und Park-
verbote), ’

- Verzicht auf EinbahnstraBen-Regelungen,

- Verzicht der Ausweisung von Parkstdanden auf Gehwegen,

- Aufhebung von Geschwindigkeitsbeschilderungen iber der
allgemeinen Geschwindigkeitsbegrenzung innerorts von
50 km/h,

- Verzicht auf Mittelmarkierungen und anderen den Kfz-Ver-
kehr beschleunigenden Fahrbahnmarkierungen in Fahrtrich-
tung,

- Verzicht auf Markierungen fir Parken auf Gehwegen und

statt dessen Parkmarkierungen auf Fahrbahnen.

Dabei sollten solche MaBnahmen durch entsprechende Offentlich-
keitsarbeit zur Information und Aufkldrung der Kraftfahrer
begleitet werden. Dies hat - wie in Bessungen nachgewiesen -
guinstige Wirkungen auf Akzeptanz und Verkehrsverhalten der
Kraftfahrer.

Strabengeflecht aus Vorbehaltsnetz und Tempo-30-Zonen

Stadtbaurat Résch spricht sich fiir weitere Uberlegungen zu flichenhafter Verkehrsberuhigung in Darmstadt aus

(wh). Verkehrsberuhigung soll in
Darmstadt nicht nur auf das Martins-
viertel und Bessungen beschrankt
bleiben. Dies deutet Stadtbaurat Dr.
Wolfgang Rosch an, der entsprechen-
de MaBnahmen fur das gesamte
Stadtgebiet weiter voranbringen will.
Résch begrundet diese Absicht mit
positiven Erfahrungen in anderen
Stadten und dem Zwischenergebnis
des Tempo-30-Versuchs im Martins-
viertel. Er will zum Arbeitsgebiet
,Verkehrsberuhigung und Tempo
30“ eine Informationsveranstaltung
fir den Magistrat sowie den Bau- und
UImweltaserhi® n-vanis’

schiedener MaBnahmen - auBer Tem-
30-Zonen auch Rechts-vor-Links-
egelung sowie Markierungen und
Kiubel ~ um zehn Stundenkilometer.
Davon profitieren in erster Linie Rad-
fahrer und FuBginger. Es gibt weni-
ger Unfalle, auBerdem nahmen Larm-
und Abgasbelastung ab.
Erste Auswertungen des Versuchs im
Berliner Stadttell Moabit sprechen
von Verinderungen im Verkehrsab-
lauf ,in bemerkenswertem Ausmag*,
wie Rosch zitiert. Im einzelnen heiBt
das: Temporeduzierung bis zu zwan-
zig Stundenkilometer, dazu ein
“ s P A

152 Gebieten mit 850 Kilometer Stra-
Benlange brachte folgende Ergebnis-
se: Abnahme der Unfalle mit Radfah-
rer- und Kinderbeteiligung um jeweils
27 Prozent; ohne pofxzeiliche Uber-
wachung halten sich mehr als die
Halfte der Autofahrer an die ange-
ordnete Geschwindigkeit. Generelles
Fazit: Es liegt die Vermutung nahe,
daB mit der Anzahl der eingerichte-
ten Tempo-30-Zonen auch die Ak-
zeptanz der Geschwindigkeitsbe-
schrankung steigt.“

Das Hamburger Beispiel, dem inzwi-
schen andere Stadte gefolgt sind, er-
-=k»int Rosch auch anf Na-w v r

von Tempo-30-Zonen und ein Finan-
zierungsplan fur all diese MaBnah-
men erstellt werden.

Der Stadtbaurat weist in der Mittei-
lung nochmals auf die positiven Er-
gebnisse des Versuchs im Martins-
viertel hin. Es werde langsamer ge-
fahren, auBlerdem hitten die ,Schleu-
sen” an den Zufahrten vom Rhonring
ins Viertel eine spirbare Entlastung
bewirkt. Die Kosten fir die MaBnah-
men betragen rund 300 000 Mark,
was einen Quadratmeterpreis von
drei Mark bedeutet. Dies liege deut-
Mot s ey fir Verkehxiber(}xhi-
b oan TR

(Dormstadber EHO vone 24,11, 1286 - Aven M)
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Argumentationshilfen zu "Tempolimits innerorts"

ADAC, Abt. Verkehrstechnik (1982)
Dokumentation "Tempo 30",
Minchen, Jan. 1983

Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC),

Tempo 30 fir ruhiges Wohnen und sichere StraBen;

Beitrag zum Wettbewerb des MLS, Kolner Fahrradinitiative
Kéln/Bonn 1983

Arbeitskreis Verkehr im BBU (Hrsg.)
Temporeduzierung im Autoverkehr: Vorteile fir alle!
Ein Materialband zu Tempo 30/70/1lo00

Arbeitskreis Verkehr und Umwelt e.V.,
Neue Stichworte, Fakten und Argumente zum Stadtverkehr,
Berlin, Juni 1985

BAST/BfLR/UBA (Hrsg.),

3. Kolloquium Forschungsvorhaben "Flachenhafte Verkehrs-
beruhigung",

Berlin 1985

Bundesverband Bligerinitiativen Umweltschutz,
Tempo 30 in Stddten und Dorfern
Berlin: Arbeitskreis Verkehr, Sept. 1983

Harder, G., F. Spengelin,

Baugesetzbuch - ErschlieBung - Tempo 3o0/40 in der Verkehrs-,
Stadt- und Umweltplanung,

in: Gemeinde - Stadt - Land, Heft 11/1985

Institut Wohnen und Umwelt (Hrsg.),
Tempolimits innerorts,
Darmstadt, Nov. 1984

Schlabbach, K.,

Tempo 50 - zu viel?

in: Fahrlehrer-Briefe 43 - 82
Stuttgart, 1982

Umweltbundesamt (UBA),
Umweltauswirkungen von Tempo 3o,
Berlin, 11.4.85

Verkehrswacht Dortmund e.V.,
Tempo 30 auf WohnstraBen - Schikane oder Notwendigkeit?
in: Info 11/82.

ADAC

"Zonen-Geschwindigkeits-Beschrdnkung"

Erfahrungen aus der Praxis, Empfehlungen und Hinweise aus
der Sicht des ADAC
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Forum Mensch und Verkehr - Fachleute aus Wissenschaft
und Praxis (Hrsg).,

Erhdhte Verkehrssicherheit durch Geschwindigkeits-
dampfung;

Europdisches Jahr der StraBenverkehrssicherheit,
Berlin 1986

Bedeutung von Geschwindigkeitsreduzierungen;
in: Beitrdge zur Verkehrsplanung; Schriftenreihe der
Fachhochschule Hildesheim/Holzminden, Heft 1/1986

Stadtverkehr im Wandel ;
Der Bundesminister fir Raumordnung, Bauwesen und
Stddtebau (Hrsg.), Bonn 1986

Verkehrsberuhigung und Stadtverkehr;

in: Schriftenreihe "Stddtebauliche Forschung",

Heft 03.111 des Bundesministers fir Raumordnung, Bau-
wesen und Stddtebau (Hrsg.), Bonn 1985

Tempo 30 - aber schnell !

Argumente und Anregungen zur Durchsetzbarkeit;
Deutscher Kinderschutzbund e.V.

Bundesverband (Hrsg.), Hannover 1986

Zonenwirksame Geschwindigkeitsbeschrdnkungen, Hinweise
und Empfehlungen;
Innenministerium Baden-Wirttemberg (Hrsg.), Stuttgart 1985

R. Baier,

Geschwindigkeitsddampfung als Element der Stadtplanung.

Die Beitrdge der EAE '85 und der Zonengeschwindigkeits-
beschrankung Tempo 30 zur Erhéhung der Wohnumfeld-
qualitdat;

in: Gemeinde-Stadt-Land, Heft 12: Stadterneuerung -
Dorferneuerung - Grin in der Stadt, Hannover 1986

Miller, P. u. H. Topp

Verkehrsberuhigung durch StraBenumbau: Eine neue Art der

Stadtzerstorung? - Uber den Versuch, sozial- und umwelt-

schdadliches Verhalten mit baulichen MaBnahmen zu kurieren
in: Der Stddtetag 5/86

Mérner, J.v., P. Miller u. H.H. Topp

Tempolimits innerorts - Was sind umweltvertrdgliche
und sozialvertrdgliche Stadtvekehrsgeschwindigkeiten?
Drei Beitrdge,herausgegeben vom Institut Wohnen und
Umwelt, Darmstadt 1984

Miller, P.

Geschwindigkeitsverkhatlen von Kraftfahrern auf Darm-
stddter Straben

Institut Wohnen und Umwelt, Darmstadt 1985
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Killiks W.s

Tempo 30 auf Wohnstrafen; - GeBlerhut oder reale Not-
wendigkeit?

in: Polizei, Verkehr, Technik, Heft 1/1983

Miller, P.

Tempobegrenzungen sind kurzfristig der sinnvollste Weg;
in: Frankfurter Rundschau, Dokumentation, Nr. 216/217
vom 15./17.9.1984

Miller, P.

Tempo 30 - Verkehrsberuhigung durch Geschwindigkeitsbe-
grenzung;

in: Zeitschrift fir Verkehrssicherheit, Heft 3/1985

Hachenberg, L. X
Stadtebauliche Elemente zur Wohnumfeldverbesserung in Wohn-
gebieten mit Tempo 30;

in: Gemeinde - Stadt - Land, Heft 11, 1985

Harder, G., U, Liidtke

Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen - Ein neuer Weg zur
Erhohung der Verkehrssicherheit, zur Verbesserung des Wohn-
umfeldes sowie zur sinnvollen Nutzung und Gestaltung des
StraBenraumes;

in: Gemeinde - Stadt - Land, Heft 11, 1985

Runge, R.

"Tempo 30" in Wohngebieten - Gezeigt am Beispiel des Hambur-
ger Konzeptes fir eine stufenweise Verkehrsberuhigung;

in: Gemeinde - Stadt - Land, Heft 11, 1985

Topp, H. H.
Tempolimits innerorts;
in: Verkehrsunfall und Fahrzeugtechnik, Nr. 5, Mai 1984

Franke, K.

Verkehrstechnische Beurteilung von MaBnahmen der Verkehrs-
beruhigung unter besonderer Bericksichtigung der Geschwin-
digkeiten und Schallimmissionen;

in: Schriftenreihe Lehrstuhl Verkehrswesen I, Ruhr-Uni-
versitdt Bochum, Nr. 1, Bochum 1980

Hehlen, P., J. Thoma,

Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Schweiz - Tempo 50
innerorts;

in: Zeitschrift fir Verkehrssicherheit, Heft 2/1985

Freie Hansestadt Hamburg . ‘
Verlangsamung des Verkehrs 1in Wohngebieten; §
Schreiben der Prasidenten der BaubehOrde und der Behdrde

fiir Inneres vom 13.5.1983
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Alink, M. M., H. Knoester . .
30 km/h-Zonen: Eine Antwort auf die Verkehrsunsicherheits-
problematik in Stddten und Dorfern?

in: Gemeinde - Stadt - Land, Heft 11, 1985

Bundesminister fir Verkehr

Verordnung iber die versuchsweise Einfiihrung einer Zonen-
Geschwindigkeitsbeschrdankung (Zonen-Geschwindigkeitsver-
ordnung);

in: Verkehrsblatt, Heft 4/1985 und BGB1. I, 1985, S. 385

Deutscher Stddtetag (DST)
@eschwindigkeitsgrenzen innerhalb geschlossener Ortschaften;
in: Mitteilungen des DST 542/84, Folge 12 (1984)

Freie und Hansestadt Hamburg-

Behdrde fir Inneres

3 Jahre Tempo 30 in Wohngebieten (Sachstand und Hinweise
fiir die Anwendung in der Praxis)

Hamburg, Juni 1986

Draeger, W.

Verkehrsberuhigung und Tempo 30 - Zwischenergebnisse aus
dem Forschungsvorhaben "Fldchenhafte Verkehrsberuhigung"
Teil I - MaBnahmen,

in: StraBenverkehrstechnik, Heft 2, 1986;

Teil II - Wirkungen,

in: StraRBenverkerhstechnik, Heft 3, 1986



Zonen-Geschwindigkeits-Verordnung

Der Bundesminister fiir Verkehr

Verordnung {iber die versuchswelse Ein-
“fGhrung einer Zonen-Geschwindigkelts-

‘Beschrankung- (Zonengeschwindngkens-'

Verordnung®), -
vom 19. Februar 1985

Aufgrund des § 6 Abs. 1 Nr. 16 des Stra-
Benverkehrsgesetzes in der im Bundesge-
setzblatt Teil I, Gliederungsnummer
9231-1, verdffentlichten bereinigten Fas-
sung, der zuletzt durch das Gesetz vom
6. April 1980 (BGBI. I S. 413) gedndert wor-
denist, wird mit Zustimmung des Bundes-
rates verordnet:

§1
(1) Die StraBenverkehrsbehdrden kénnen

unter den Voraussetzungen des § 45 der-

StraBenverkehrs-Ordnung innerhalb ge-
schlossener Ortschaften f0r abgrenzbare

Bereiche, die StraBen gleichartiger Merk-
male aufweisen, eine fur die gesamte
offentliche Verkehrsfliche dieses Be-
reichs wirkende Geschwindigkeits-Be-
schrankung anordnen (Zonen-Geschwin-
digkeits-Beschrankung). Die Belange des
offentiichen Personennahverkehrs sind
angemessen zu berlcksichtigen.

(2) Mit den Zeichen

Beginn der Zone mit zulassiger Hochstgeschwindig
keit

Ende der Zone mit zulassiger Hochstgeschwindig-
keit

werden Beginn und Ende der Zone mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit
bestimmt.

(3) Es ist verboten, innerhalb dieser Zone

mit einer hoheren Geschwindigkeit zu

fahren als angegeben.

§2
Im GObrigen bleiben die Vorschriften der
StraBenverkehrs-Ordnung unberghrt.

§3
O(dnungsw:dng im Sinne des §24 des
StraBenverkehrsgesetzes handelt, wer
vorsatzlich oder fahrlassig entgegen § 1
. Abs. 3 die zulassige Hbchslgeschwmdug
keit Oberschreitet.

§4
Diese Verordnung-gilt nach § 14 des Drit-
ten Uberleitungsgesetzes in Verbindung
mit Artikel 3 des Gesetzes vom 28. Dezem-
ber 1982 (BGBLI. I. S. 2090) auch im Land
Berlin.

§5

Diese Verordnung tritt am ersten Tage des

auf die VerkGndung folgenden Kalender-
monats in Kraft und am 31. Dezember 1989
auBer Kraft.

‘Begriindung

Der CEMT-Ministerrat hat mit dem Doku-
ment — CM(83) 14 — vom 17./28. 10. 1983
= u.a.die Zonengaltigkeit von Vorschrift-
zeichen verabschiedet. Darin wird ausge-
fahrt:

.Verkehrszeichen dienen zur Verkehrsre-
gelung in StraBen, in denen die Verkehrs-
maoglichkeiten eingeschrankt sind.

Entsprechend dem System des Uberein-
kommens Uber StraBenverkehrszeichen
endet die Gultigkeit der Verkehrszeichen
zumeist an der ndchsten Kreuzung.

Das gegenwartige System macht die Auf-
stellung einer groBen Zahl von Verkehrs-
zeichen erforderlich, wenn die durch ein
Zeichen angekindigte Vorschrift auf allen
StraBen eines Gebietes Gultigkeit besit-
zen soll.

Um den Vertragsparteien die Mdglichkeit
zu geben, in ihre nationale Gesetzgebung
ein Zonengultigkeitssystem aufzuneh-
men, wird eine Resolution verabschiedet,
die den Vorschlag fur eine Anderung des
Ubereinkommens aber StraBenverkehrs-
zeichen beinhalitet.

Wenn ein Vorschriftzeichen far alle Stra-
Een in einer bestimmten Zone gilt, ist

araufzuachten,daB die Zone nurStraBen
mithomogenen Merkmalen umfaBt, damit
die Verkehrsteilnehmer den Sinn der far
dieZonegeltendenVorschriftenverstehen
und sich entsprechend verhalten.“

Das Abweichen vom Sichtbarkeitsgrund-
satz kann hingenommen werden, da es
sich um Uberschaubare Bezirke, mit Stra-
Ben gleichartiger Merkmale, handelt.

Gleichartige Bereiche sind vor allem
begrenzbare Wohnreviere oder Kernberei-
che von Gemeinden.

Dieversuchsweise Einfahrungisterforder-
lich. Dabei ist der vorgesehene Versuchs-
zeitraum notwendig, aber auch ausrei-
chend.

Vor Ablauf des Versuchszeitraums wird zu
prafen sein, ob diese Zonen-Verkehrszei-
chen in die StraBenverkehrs-Ordnung
Ubernommen werden sollen. ,

.»Eund und Landern entstehen keine
osten.

Den Gemeinden als StraBenbaulasttra-
gern entstehen Kosten, falls sie die Zei-
chen aufstellen wollen. Dem stehen Ein-
sparungen gegeniber, weil dieselbe Rege-
lungnachbisherigemRechtnurdurcheine
Vielzahl von Geschwindigkeitsbeschran-
kungszeichen — an jeder Kreuzung und
Einmdndung — erreichbar waére.

AuBerdemisteine Erhdhungder Verkehrs-
sicherheit denkbar, die aber nicht quanti-
fiziert werden kann. Hierzu kann voraus-
sichtlich nach Beendigung des Versuchs
Genaueres gesagt werden.

') Verdtfentlicht: BGBI I, 1985, S. 385; Bekannloeao-
' ben VKBL 1985, H. 4, S. 170-171,
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