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1. VORBEMERKUNG 

Im Sommer 1984 wurde von der Stadt Darmstadt beschlossen, im 
Martinsviertel und in Bessungen Modellversuche mit Tempo 30 
durchzuführen. Mit den wissenschaftlichen Begleitunter­
suchungen wurde das Institut Wohnen und Umwelt mit Schrei­
ben des Stadtplanungsamtes Darmstadt vom 22.8.1984 beauf­
tragt. Durchzuführen waren Geschwindigkeitsmessungen 11 Vorher/ 
nachher 11 in beiden Versuchsgebieten im zeitlichen Zusammen­
hang mit der Durchführung der vorgesehenen Maßnahmen. 

Die Geschwindigkeitsmessungen 11 Vorher 11 wurden im August/ 
September 1984 in beiden Untersuchungsgebieten Bessungen 
und Martinsviertel (West) durchgeführt; die Ergebnisse wur­
den mit Schreiben vom 29.7.1985 dem Stadtplanungsamt über­
mittelt. Für einen Zwischen-Zustand im Straßenzug Liebfrauen­
straße-Pallaswiesenstraße (bis dahin ausgenommen von dem 
Tempolimit 30 km/h) wurden im September/Oktober 1985 ? usätz­
liche Geschwindigkeitsmessungen · durchgeführt, deren Ergebnisse 
dem Auftraggeber mit Schreiben vom 7.1.1986 mitgeteilt wur­
den. 

Die Vorher-Messungen in den beiden Modellgebieten wurden zum 
Anlaß genommen, um Erhebungen über Kfz-Geschwindigkeiten im 
Darmstädter Straßennetz durchzuführen. Die Ergebnisse liegen 
als IWU-Veröffentlichung zum 11 Geschwindigkeitsverhalten ... 11 

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-Meßergebnisse sowie deren Bewertung enthält der vorliegen­
de Bericht. 

/1/ Peter Müller, 
Geschwindigkeitsverhalten von Kraftfahrern auf Darmstädter Straßen; 
Institut Wohnen und Umwelt, Darmstadt, Dez. 1985 
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Darüber hinaus hat die Bundesanstalt für Straßenwesen (BAST) 
dem Institut Wohnen und Umwelt in Zusammenarbeit mit COOPERA­
TIVE Darmstadt einen weitergehenden Auftrag zu 11 Tempo 30 
Darmstadt - zusammenfassende Bewertung 11 übergeben. 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 11 Tempo 30 Darmstadt 11 steht dabei in einer 
Reihe mit anderen, von der BAST durchgeführten Untersuchungen 
im Zusammenhang mit Zonen-Geschwindigkeitsbeschränkungen 
innerorts (z.B. Hamburg, Braunschweig, Städte in Baden-Württem­
berg, Gebiete in Modellstädten des Forschungsvorhabens 11 Flä­
chenhafte Verkehrsberuhigung 11

). 

freiwillig 

TEMPO® 
1n 

Bessungen 
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2. STAND DER ERKENNTNISSE ZU TEMPOLIMITS INNERORTS 

In praktisch jeder deutschen Stadt werden heute Überlegungen 
zur Geschwindigkeitsdämpfung im innerörtlichen Straßennetz 
angestellt. In zahlreichen Städten und Gemeinden in der Bun­
desrepublik gibt es Gebiete mit Zonen-Geschwindigkeitsbe­
schränkungen. Im Rahmen des Modellvorhabens vom BMBau/BAST/ 
UBA über 11 Flächenhafte Verkehrsberuhigung~~ in sechs Modell­
gemeinden werden die Auswirkungen von Maßnahmen der flächen­
haften Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsdämpfung des 
Kfz-Verkehrs untersucht. Dabei variiert das Spektrum der 
eingesetzten Maßnahmen 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. Straßen­
netz (mit einigen Ausnahmen mit 50 km/h), unterstützt 
durch einfache bauliche und verkehrsregelnde Maßnahmen ein­
geführt. Im Hamburger Konzept zur Verlangsamung des Kfz­
Verkehrs sind inzwischen über 500 Tempo 30-Zonen in Wohn­
gebieten verwirklicht. Ähnliche gesamtstädtische Konzepte 
zur Geschwindigkeitsdämpfung innerorts liegen z.B. für 
Mannheim und Kassel vor. Die kommunale Praxis mit der Zo­
nen-Geschwindigkeitsregelung wird ergänzt um Modellversuche, 
in denen durch Öffentlichkeitsarbeit und andere Maßnahmen 
und Aktionen Kraftfahrer zu verhalteneren Fahrweisen angeregt 
werden (z.B. Darmstadt-Bessungen mit 11 freiwillig Tempo 30 11 

und Mörfelden-Walldorf). Außerdem wurden erstmalig für 
zwei Gemeinden (Herford und Gladbeck) Maßnahmen zur 
Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsdämpfung begleiten-
de Verkehrserziehungskonzepte erarbeitet /1/. 

/1/ IWU-Bericht vom November 1986 über 11 Veränderungen des Verkehrsver­
verhaltens und der Einstellungen zum Straßenverkehr im Rahmen von 
Verkehrsberuhigungsmaßnahmen; Teil I Theorie, Teil II: Erfahrungen 
mit unterschiedlichen Ansätzen und Maßnahmenvorschlägenil (Beispiel 
GLADBECK). 
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Aus den beschriebenen Ansätzen, Versuchen und Projekten lie­
gen bisher so viele kommunale Erfahrungen mit Tempolimits 
innerorts vor, daß die folgenden - auch wissenschaflieh nach­
gewiesenen - Feststellungen gesichert sind: 

~ lle getesteten verkehrsberuhigenden Maßnahmen hatten eine 
- von Art, Umfang und Intensität abhängige - mehr oder we­
niger geschwindigkeitsdämpfende Wirkung auf den Kfz-Ver­
kehr; 

- die eingesetzte und erprobte Maßnahmen-Palette reicht da­
bei von reinen Beschilderungen, ergänzt um betrieblich/ 
verkehrsregelnde und einfache bauliche Maßnahmen Dis 
zu mehr oder weniger tiefgreifenden baulichen Maßnahmen 
zur Umgestaltung von Straßenräumen; 

- alle derartige Projekte hatten positive Auswirkungen auf 
die Verkehrssicherheit: Unfallhäufigkeit und vor allem Un­
fallschwere gingen zurück, sicherer wurd~ es vor allem 
für Fußgänger, Radfahrer und Kinder; 

-die für die Randstraßen der Tempolimit-Zonen befürchteten 
negativen Auswirkungen wie höhere Kfz-Geschwindigkeiten 
und Zunahme der Unfälle sind in der Regel nicht einge­
treten; 

- die betroffene Bevölkerung in den Untersuchungsgebieten 
steht den Maßnahmen zur Geschwindigkeitsdämpfung weitge­
hend wohlwollend gegenüber. 

Der sich derzeit abzeichnende Trend der kommunalen Praxis 
zur Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsdämpfung inner­
orts geht dahin, 
- derartige Maßnahmen nicht in einzelnen Straßen und Gebie­

ten, sondern flächenhaft für ganze Stadtbereiche oder 
gesamte Gemeindegebiete einzusetzen und 

- statt aufwendiger und teurer baulicher Maßnahmen und 
totaler Straßenumbauten eher betriebliche Lösungen, er­
gänzt um verkehrsregelnde Maßnahmen und unterstützt 
durch einfachste, sparsame bauliche Maßnahmen durchzu­
setzen. 



Abb. Lage der Modellgebiete im Stadtgeb i et Darmstadt 
(einschl. der Meßorte außerhalb der Modellgebiete) 
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3. VORGEHENSWEISE 

Im Darmstädter Modellprojekt zu Tempo 30 werden zwei unter­
schiedliche Ansätze zur innerörtlichen Kfz-Geschwindigkeits­
dämpfung nebeneinander verfolgt: 
- Im Martinsviertel (West) ist durch Zonen-Geschwindigkeits­

beschränkung die Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h für 
den Kfz-Verkehr verbindlich vorgeschrieben, 

- in Bessungen besteht formal die Innerortsgeschwindigkeit 
von 50 km/h (mit Ausnahme von Teilen der Ludwigshöhstraße­
Bessunger-Stra ße mit 40 Km/h),die Kraftfahrer werden hier 

~ " zu Tempo 30 freiwillig aufgefordert. 

Im Modellgebiet Martinsviertel (West) sind zusätzlich zur 
Zonen-Geschwindigkeitsregelung weitere verkehrsregelnde 
und bauliche Maßnahmen durchgeführt. Hierbei handelt es 
sich zum Teil um sehr einfache Maßnahmen wie z.B. Markie­
rungen an Knotenpunkten oder für Parkstände, zum Teil um 
provisorische bauliche Maßnahmen, vor allem an den Knoten­
punkten im Zuge der Liebfrauenstraße-Pallaswiesenstraße 
durch Engstellen/Versatze - ähnlich auch an Zufahrten des 
Rhönrings, zum Teil um vollständige Straßenumbauten (z.B. 
im Bereich des Mollerplatzes). In der Mehrzahl der Gebiets­
straßen wurden aber über die Zonen-Geschwindigkeitsrege­
lung hinaus keine weiteren betrieblichen oder baulichen 
Maßnahmen durchgeführt. 

Oe~ · anderen Ansatz im Modellgebiet Bessungen entsprechend 
wurden hier im Rahmen des Modellversuchs keine baulichen 
Maßnahmen durchgeführt, an zwei Knotenpunkten wurde die 
Vorfahrtsbeschilderung durch eine 11 Rechts-vor-links-Re­
gelung11 ersetzt (Anna-/Wilhelminenstraße, Hermann-/Eich­
bergstraße). Alle übrigen Maßnahmen betrafen ausschließ­
lich Aktionen zur Öffentlichkeitsarbeit, wie z.B. Plakatie­
rungen, Transparente, Informationsveranstaltungen, u.ä. 
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Die Lage der Modellgebiete im Stadtgebiet zeigt Abb ~ 1, de­
ren Abgrenzung die ADD. 2 und 4 ; die in den Modellgebieten 
durch geführten Ma ßnahmen enthalten die Abb. 3 und 5. 

Durchgeführt wurden nur stationäre Geschwindigkeitsmessungen 
an bestimmten Straßenquerschnitten, die in Abstimmung mit 
dem Stadtplanungsamt für 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 Straßenkategorien (Meßquerschnitte bzw. Meß­
orte siehe Abb. 2 und 4). Wie 11 VOrher 11 wurden auch 11 nachher 11 

prinzipiell nur unbehinderte Kfz gemessen, um ein Bild Ober 
die von den Kraftfahrern frei gewählten Geschwindigkeiten 
zu erhalten. Von dieser Vorgabe mußte bei den Nachher-Mes­
sungen an einzelnen Querschnitten abgewichen werden, da 
hier Maßnahmen installiert wurden, die auf kalkulierte Be­
hinderungen des Kfz-Verkehrs abzielen. Dies betrifft z.B. 
die Engstellen und Versätze an Knotenpunkten im Zuge der 
Liebfrauenstraße-Pallaswiesenstraße. 

Angestrebt wurden mindestens 100 Messungen pro Fahrtrichtung 
und Querschnitt, bei sehr geringen Verkehrsbelastungen wur­
de maximal 2 Stunden gemessen. Als Meßgerät für die Nachher­
Geschwindigkeitsmessungen stand eine Radar-Pistole der 
Firma FUN KTRONIC von der Stadt Darmstadt zur Verfügung. 

Die Vorher-Messungen wurden im August/September 1984, die 
Zwischen-Erhebungen im Straßenzug Liebfrauenstraße-Pallas­
wiesenstraße im September/Oktober 1985 und die Nachher­
Messungen im August/September 1986 durchgeführt. Die Vor­
her-Messungen beschreiben das Geschwindigkeitsverhalten 
der Kraftfahrer bzw. das Geschwindigkeitsniveau im Stras­
sennetz im Zustand vor Einführung der Maßnahmen, die Nach­
her-Messungen erfassen den Zustand zwei Jahre nach Einfüh­
rung der Maßnahmen (Martinsviertel/West) bzw. na ch ca. 
einem Jah~ (Bessungen). 
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4. ERGEBNISSE 

4.1 Modellgebiet Martinsviertel (West) mit Tempo 30 11 VOr­
geschrieben11 

Die Untersuchungen zum Geschwindigkeitsverhalten der Kraft­
fahrer haben in diesem Modellgebiet folgendes ergeben: 
- Auf den Straßen 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
straßen von vorher 47 km/h auf nachher 41 km/h zurück, 

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

- selbst auf den Randstraßen des Modellgebiets Martinsvier­
tel ging die mittlere Kfz-Geschwindigkeit um 3 km/h zu­
rück; dies drückt sich auch aus in der von 33 % auf 44 % 
zurückgehenden übertretungshäufigkeit von der Innerorts­
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h. 

Das Bündel der im Martinsviertel (West) zur Geschwindig­
keitsdämpfung eingesetzten Maßnahmen hat auf den Gebiets­
straßen eine erhebliche Geschwindigkeitsreduzierung erge­
ben. Trotz der immer noch hohen übertretungsquote von 47 % 
von Kraftfahrern, die das Tempolimit 30 km/h nicht einhal­
ten, bedeutet dies einen erheblichen Sicherheitsgewinn im 
Straßenverkehr des ModeJlgebietes. Besonders erfreulich 
ist der Rückgang des Geschwindigkeitsniveaus auch auf den 
Randstraßen des Modellgebiets. 

Zu den Verhältnissen an einzelnen Meßorten im Bereich des 
Modellgebiets Martinsviertel (West) ist folgendes festzu­
stellen: 
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v v85 % Pv ) 30 Pv > 50 Anzahl 
Nr . Meßort [km/h] [km / h] [%] [%] Messgn . Anmerkungen 

vorher 30,3 37 38 2 219 Änderung der 
003 Arheilger Straße -- r- ---1-- - - - - - --- Vorfahrt: 

na c hh er 27,0 32 28 0 156 "rech ts - vor -
link s" 

019 Fuhrmannstra ße vorher 3_!__, i..- 40 50 1 70 
- - -- --- - -- - --

nachher 23,2 31 16 0 25 

020 Gardi stenstra ße vor her 2 7' 1 34 25 0 106 
Ei nmü ndung 
Pa 11 asw i ese n-- - - r- - - - 1- - - - - - 28 - straße nachher 2 1 '2 28 4 0 
umgestaltet 

vorher 34 '5 43 69 1 100 Baustel l e und 
048 Lauteschl äg er - . --- - - - - - - --- --- - Sackgasse wg . 

s t r a ße nac hher 26,4 34 25 0 100 Umba u 

vorher 40,0 47 93 4 247 Fahrbahn -
049 Liebfrauenstraße 

r---- - versatz 
(K.P . Ar hei l ger St r . ) - --1- -- 1- - - - --

nachher 25 '2 35 32 0 '5 209 

vorher 42,3 50 97 10 127 geänderte ab -
050 Liebfrauenstraße -- - - - - - - - 1- - - - - - ~ knickende Vor -

( Fr.-E bert - Platz ) nac hhe r 22 , 5 27 0,5 0 210 fahrt 

05 1 Liebfrauenstraße vorher 40,7 47 97 5 221 verengte Fahr -
(Ost) - - - -- - - - -- - - gasse durch 

nach her 36' 1 44 77 5 204 Parkmarkierung 

057 Magdalenens t ra ße vorher 46,9 55 99 30 250 -- --- - - - 1-- -- -- -
nachher 42,7 52 93 16 210 

058 Mauerstra ße vorher 37,6 48 84 9 43 Sackgasse wg. 
- - 1- - - - - - - - - - '- --- Umbauarbeiten 

nachher 28,2 36 28 0 51 

06 1 Müllerstra ße vorher 33, 5 40 66 3 73 - -- -- - - r-------
nachher 28,3 36 33 0 48 

vorher 42,0 48 97 9 200 Sperr ung der 
064 Pallaswiesenstra ße - - - --- - - - - - - - -- Zufahrt an 

nachher 38 , 2 45 84 3 225 Kasi nostra ße 

vorher 29,0 41 40 1 168 
065 Pankrat iu sstraße -- -1- -- -- - ,___- - -- - -

nachher 35 , 5 42 73 2 148 

071 Robert-Schneider - vorher 38 , 4 47 79 7 155 Umgestaltung 
Stra ße - - --- --- ---- - -- -- - -

,___ ___ 
(Mo 1 1 er p 1 atz ) nac hher 23,7 29 10 0 97 

vorher 4 1 '3 48 95 8 241 Umgestaltung am 
074 Sch l oßgartenstra ße - -- - - 1-- -- - - - - - - - KP. mit Ruth -

nach her 29 ' 4 36 37 0 225 stra ße 

Tab. 2 : Ergebnisse de r Geschwindigkeitsmessungen im Martins-
viertel (West) 11 Vorher/nachhe r 11 

( 14 Meßo rte) 



v v85 % Pv > 30 Pv > 50 Anzahl 
Nr . Meßort [km/h] [km /h] [%] [%] Messgn. Anmerkungen 

vorhe r 30,3 37 3ö 2 219 Änderung der 
003 Arheilger Straße - --1--- -- - - --- - - - Vor f ahrt: 

nachher 27 , 0 32 28 0 156 "rec hts - vor -
l inks " 

019 Fuhrmannstraße vorher 3~,i_ _ 40 50 1 70 
- - -- ---1- - -- - --

nac hh er 23 , 2 31 16 0 25 

020 Gardistenstraße vorhe r 27 ,1 34 25 0 106 : 
Einmündung zur 
Pal l as wiese n-- - - r-- - - - -- - - - - 28 - straße nac hh er 21,2 28 4 0 
umgestaltet 

vorhe r 34 , 5 43 69 1 100 
048 Lauteschläger - --- - - - -- - - -- - --

straße nach her 26,4 34 25 0 100 

vorher 40,0 47 93 4 247 Fahrba hn-
049 Liebfrauenst r aße -- - 1-- - - --- --- ---- versatz 

(K . P. Ar heilger Str . ) zwischen 27,2 33 -- 0 150 
- --~ - -- - - - -- - - ---

nachhe r 25 , 5 35 32 0,5 209 

vorher 42,3 50 97 10 127 geänderte abkn ik-
050 Liebfraue nstraße -- - 1----- ---- -- - - -- -- kende Vorfahrt, zwi schen 21, 1 24 0 0 150 

( Fr . - Ebert - Plat z ) -- - - - r----,- - -- -- - - - Fahrbahnver-
nachher 22,5 27 0,5 0 210 engu ng/Ver~at~ 

05 1 
vorher 40,7 47 97 5 221 verengte Fahr-Liebfra ue nstraße -- - --- - -- -- -- 1----- durch (Ost) zwischen 38, 1 45 -- 3 150 gas se 

-- - - -- - -- 1- - -- -- - Parkmarkierung 
nachher 36, 1 44 77 5 204 

057 Mag dale nenstraße vorher 46 , 9 55 99 30 250 
---1--- - 1-- - - :- - - - --

nachher 42,7 52 93 16 210 

058 Ma ue r straße vorher 37,6 48 84 9 43 
- - --- - - - - -- - 1- -- -

nachher 28,2 36 28 0 51 

061 Müllerstraße vorher 33,5 40 56 3 73 --- -- - - '- -- - ---
nachher 28 , 3 36 33 0 48 

vorher 42,0 48 97 9 200 Sperrung der - - 1---- 1-- -- --- - -- --
064 Pallaswiesenstraße zwischen 39 , 0 45 -- 2 150 Zufahrt an 

--- -- - --- - -- --- Kasinostraße 
na chher 33,2 45 84 3 225 

vorher 29,0 41 40 1 168 
065 Pankratiusstraß e -- - -- - -- r-- - - - r- --

nac hher 35,5 42 73 2 148 

071 Robert - Sch neider - vorh e r 38,4 47 79 7 155 Umgestaltung 
Stra ße --- - - - -- -- - - ---
(Mo 11 e r p 1 atz ) nachher 23, 7 29 10 0 97 

Ausbau Mo l lerpl. 

vorl1er 41,2 48 95 8 241 Aus bau Einmün -
074 Schloßgarte nstraße - - · - - -- - -- -- - -- -

zw i schen 38,3 44 91 5 221 dung Robe rt ---- --- --- - -- 1-- - --
nachher 29,4 3ö 37 0 225 Sc hneider - Str. 
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- Im Zuge der Haupterschließungsstraße mit Kfz-Durchgangs­
verkehr Liebfrauenstraße-Pallaswiesenstraße sind die 
Kfz-Geschwindigkeiten an den vier Meßquerschnitten zum 
Teil erheblich zurückgegangen (zwischen 3,8 km/h und 
19,8 km/h).Besonders wirksam sind die geschwindigkeits­
dämpfenden Maßnahmen am Knotenpunkt Liebfrauenstraße/ 
Arheilger Straße,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 Gebietsstraßen ohne Verkehrs­
bedeutung (z.B. Gardisten-, Fuhrmann-, Pankratius-, und 
Mauerstraße) ist das Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Ver­
kehrs wesentlich gesunken. Dies kann auch mit einer all­
gemeinen Öffentlichkeitswirkung des Modellversuchs zu­
sammenhängen. 

- Vorher wie nachher zu schnell gefahren wird in der Mag­
dalenenstraße (46,9 km/h gegenüber 42,7 km/h mittlere 
Geschwindigkeiten). In der Schloßgartenstraße, wo zwi­
schenzeitlich kaum geschwindigkeitsdämpfende Wirkungen 
zu erkennen waren, gibt es ebenfalls ein verträgliches 
Ge s c h w i n d i g k e i t s n i v e a u (vorher'~ 4 1 , 3 km I h , "z w i s c h e n '! : 

38,3 km/h,"nachher~29,4 km/h Durchschnittsgeschwindig­
keit). 

- An den Ergebnissen der Zwischenmessungen an vier Quer­
schnitten im Straßenzug Liebfrauenstraße-Pallaswiesen­
straße, der zunächst für ein Jahr probeweise von der 
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ausgenommen war, 
ist die langfristig günstige Wirkung der Maßnahmen ab­
lesbar: an allen vier Meßquerschnitten wurden nachher 
noch einmal geringere Geschwindigkeiten gemessen als 
im Zwischen-Zustand. 
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- Der einzige Meßort, an dem die mittlere Kfz-Geschwindig­
keit "nachher" höher war als "vorher" ist die Pankratius­
straße. Die Ursache liegt hier vermutlich in der Verbesse­
rung der Fahrbahnoberfläche ("nachher" ebene Asphaltdecke 
statt "vorher" unebenes Pflaster). Dies ist ein Beispiel 
für geschwindigkeitserhöhende Wirkung straßenbaulicher 
Maßnahmen. 

Die Meßorte im Modellgebiet Martinsviertel (West) sind einzeln 
im Anhang dokumentiert; eine Übersicht über die Ergebnisse 
der Geschwindigkeitsmessungen vorher/nachher zeigt Tab. 2 
sowie die Abb. 6 und 7. 
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4.2 Modellgebiet Bessungen rnit 11 freiwillig Tempo 30 11 

Die Bemühungen um Geschwindigkeitsdämpfung im Modellgebiet 
Bessungen lassen sich im Ergebnis durch die folgenden Werte 
ausdrücken: 
- Die mittlere Geschwindigkeit innerhalb des Modellgebietes 

(alle Meßorte zusammengefaßt) ist um 4,3 km/h zurückge­
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 Randstraßen des Modellgebiets und außerhalb des 
Modellgebiets ist demgegenüber praktisch keine Verän­
derung im Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer fest­
zustellen (mittlere Geschwindigkeit vorher 49,5 km/h, 
nachher 48,6 km/h). 

Es ist somit für Bessungen festzustellen, daß auf den Stras­
sen des Modellgebiets deutlich langsamer gefahren wird; 
die befürchtete Erhöhung der Geschwindigkeiten auf den 
Randstraßen des Modellgebiets ist dagegen nicht eingetreten. 

Dies ist das Ergebnis des Einsatzes eines Bündels von Maßnahmen 
zur Öffentlichkeitsarbeit im Modellgebiet (siehe Tab. 8), daß 
vor allem auf das Verkehrsverhalten der Kraftfahrer einwirkt. 
über den Anteil der einzelnen Maßnahmen (Beschilderungen, 
Fahrbahn-Markierungen, Plakatierungen, Informationsstände) 
an der Gesamtwirkung läßt sich allerdings nichts aussagen. 
Für einzelne Meßorte im Untersuchungsbereich des Modellge­
biets Bessungen ist folgendes festzustellen (Dokumentation 
der einzelnen Meßorte siehe im Anhang): 



Tab. 8: Verans ta ltun9ska 1 ender fUr die öffentl i chkeitsa rbeit in ßessungen 

1985 I 11986 

November 

-Aufstellen der 
IHnwelsschilder 
"freiwillig Tempo 
)0" 

-Bürgerbrief 

-Brief an Tempo-
30-Paten 

-Art.lkel in der 
lokalen Tages ­
presse 

-Pressekonferenz 
mit Oberbürger­
meister und 
Stadtbaurat 

-Informationsstand 
in ßessungen 

-A11A2-Plakate 

-Be fragung, Ge­
Schwindigkeits­
messung !vorher) 

Dezember 

·-lnformdtlonsstand 
in ßessungen 

-Gesct .. v inuigkelts­
quiz 

-Stell tafeln 

-Verteilen von 
Informations­
blättern 

-Berichte in der 
Tagespresse 

Januar Februar 

-Informatlon5stand 
in ßessungen 

-Plakate AO/A2, 
J. l·lotlv 

-18/J-Plakate, 
I. l·lotiv 

-Verteilen von In­
formationsblättern 

-Besuch von Partei­
veranstaltungen, 
Vereinen, Initiati­
ven 

März 

c: a.o 
L.. 
a.o .._ 
'­a.o .... 
VI 

0 

April Mai 

- Informationsstand 
in ·ßessungen 

-Geschwindigkeits­
quiz 

-Scha llmessungen 

-Stell tafeln 

-Plakate A0'A2, 
2. Hotlv 

-1811-Plakate, 
2. ~totlv 

-Verteilen von In­
. formationsblättern 

-Besuch von Partei­
veranstaltungen, 
Vereinen, Initiati­
ven 

Juni 

-Informations­
stand in 
Bessungen 

-Geschwlndlg­
keltsqulz 

-Tempo-30-
Paten 

-AO/A2-Plakate, 
3. Notiv 

-18'1-Pl~kate, 
3. Hotiv 

-Werbe flächen 
an Straßen­
bahnlinien 
) ' 7' 8 

-Verteilen von 
Informatlons­
blät tern 

Juli 

c: 
Qj 

·;: 
Qj ...... 
'­
Qj 

E 
E 
0 

Vl 

August September I Oktober November 

-Informationsstand 
in Bessungen 

-Geschwindigkeits­
quiz 

-Tempo-30-Paten 

-Demonstratlonsver­
anstaltung 
-Bremswegtests 
bei Tempo 30/50 

-Simulation von 
Radfahrer- und 
Kinderunfällen 

~ l ·ta rk 1 erung "30" 
auf Fahrbahnen 

-Transparente 
"freiwillig Tempo 
30" 

-Bremswegplakate AO 

-AOIA2-Plakate, 
4. 11otlv 

-18/.1-Plakate, 
4. Motiv 

-Stand beim Straßen­
fest mit Kinder­
theater 

-Geschwindigkeits­
messung, Befragung 
(nachher) 

-Informationsstand 
in ßessungen 

-Geschwindigkeits­
quiz 

-Schdllmessungen 

-Stell tafeln 

-AOIA2-Plakate, 
t1otive 1 - 4 

-18'1-Plakate, 
t1otive I - 4 

-Informationsstand 
mit Oberbiirger­
meister und Stadt­
baurat 
-Vorstellung erster 
Ergebnisse 

-Presse, Rundfunk, 
Fernsehen 

II.! 
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- V 85 % p V) 30 Pv > 50 V Anzah l 
Nr . Meßort [km/h] [km I h] [%] [%] Messgn. Anmerkungen 

002 Annastraße vorher 43' 1 50 97 14 169 
---1--- -- - - --- ---

na c hh e r 35 '4 45 76 5 211 

005 Bessu nger Straße vorher 40 , 7 48 95 6 202 

(No r d) -- - ---- - - - 1- - -- - --
nach her 38 , 9 46 84 3 215 

00 6 Bessu nger St r aße vor her 37,0 42 89 2 216 Wegen Ei nbahn -- ------ - - -- - - --
(West I) nach her 30 , 7 38 50 0 101 r egelung nur 

Messungen 
in Ost - / West -

007 Bessunger Straße vorher 32 ,6 41 62 1 244 Fahrtrichtung 

(West I I ) 
--- - -- - -- - --- -- - - "nachher" 

nach her 28,7 35 36 0 100 

021 Goethestraße vorher 44,3 68 98 23 151 
---1- -- -- 1- - - - - - -

nachher 39 '4 47 90 7 132 

035 Hermannstraße vorher 43,5 50 99 12 216 geänderte Vo r-
- -- -- f- -- - 1----- - -- fahr t : 

nac hher 34,8 47 59 5 203 "rechts - vor -
links " 

036 Jahnstraße vorher 36 , 5 42 88 2 206 
(West) - - - - 1- -- -

nach he r 35 , 0 42 74 2 209 

053 Ludwigshöhstraße vor her 41 ' 6 48 95 10 211 vorgeschrieben 
(Nord) -- -- -- f- -- - -- --- Vmax .= 40 km/h 

nac hhe r 36, 2 43 79 4 209 

059 Moosbergstraße vorher 34,4 41 70 1 153 
- - - - - - - -- - - ---

(West ) nach her 31 ' 3 38 51 0 1 75 

060 Moosbergstraße vorher 33 '4 41 66 2 58 

(Ost ) ---r- - - - - - ------
nachher 30,4 38 56 1 87 

075 Wilhelminen - vorher 41 '5 48 94 12 178 Vorfahrtsän -
straße 35~ -

- -- -69 - - 4- -, i3 - derung:"rechts-
nachher 45 vor -l inks" 

Tab. 3: Ergeb n i ss e de r Ge s chwindig k eitsmessungen in Bessungen 
11 Vorher/nachher 11 

( 11 Meßorte) 



- 21 -

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

- Geringere Rückgänge der Geschwindigkeitsniveaus sind in 
den Haupterschließungsstraßen Ludwigshöhstraße und Bes­
sunger Straße festzustellen. Besonders bemerkenswert ist 
hier das angepaßte Geschwindigkeitsverhalten der Kraft­
fahrer im Bereich der westlichen Bessunger Straße, was 
vermutlich auch auf die Einbahnstraßenregelung sowie auf 
den Rückgang des Kfz-Durchgangsverkehrs in diesem Stras­
senzug zurückzuführen ist; 

- Der starke Rückgang der Kfz-Geschwindigkeiten in der 
Hermannstraße hängt sicherlich a~ch mit der verän­
derten Vorfahrtsregelung an der Eichbergstraße zusammen 
(Rechts-vor-links-Regelung). 

Auch bei Betrachtung der Einzelergebnisse im Modellgebiet 
Bessungen mit 11 freiwillig Tempo 30 11 sind günstige Wir­
kungen auf das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer 
eindeutig nachweisbar. Der Kfz-Verkehr ist hier insgesamt 
langsamer geworden, ohne daß die empfohlenen Geschwindig­
keiten eingehalten worden sind; eine Vielzahl von Kraft­
fahrern überschreitet zwar noch die empfohlene Richtge­
schwindigkeit von 30 km/h, es gibt demgegenüber aber we­
niger Schnellfahrer (Überschreitung der zulässigen Höchst­
geschwindigkeit von 50 km/h). 

Die Meßorte des Modellgebiets Bessungen sind im Anhang 
im einzelnen dokumentiert. Eine übersieht über die Ergeb­
nisse der Geschwindigkeitsmessungen zeigt Tab. 3 sowie 
die Abb. 8 und 9. 



--~ . -----
~r~r h 

~-\ 
• '_.......--:-'1 

- - - - ~· . ' . - ·. •· ,.-. ' . \· ' j \__ --~--~_..--::: - ·~·- -· "/, .. :1~· . I -::::......-- - • ".. • . "'\...J ~ .. - • . . I ,, . ~......... .. ·n· ,_........ . ,,_ -·--· - ._ ~·:· . ·. J:::=-, -. ·\ I ~· • 
,. ~--· ' -I./. ·>. ' ._ ,._ . .. ·- . - i ~~ . -~--n, • . :- ·- -22- '·-- ------------- - -- · ; ~ · ·...--- . .-. 

Abb. 8: Meßergebnisse im Modellgebiet Bessungen: mittlere 
Geschwindigkeiten [km/~ 11 Vorher/nachher 11 

\:.-r=-t-=-= ~~: •••• Jö+" 
~L...l.lJ.l]...::I~:;=;:::;T-:-:J 1::-. ~~:...-o-.~: :~--,~·:,,;: ! 

):::::<?.\::::} j 

Fl.6 



\ ~~·~;.: · ... - \ \ '0 ~ . -- '(r:::a-s:---' ___ -· ': i . \. \ \._ -·· ~r· ;--~ ___,_:_ -- ----1"':··.:,_ -·:J--:-1 ." ~-:. .:___ - - ~ I " ; "\ \'; ·. .., -~: -.. . . -~i~r---=::::: . . . t:::J\\ 
. ·- ;,, - 2..:. - f \ 'J .\ 1 . _.l . . ---~.... . ____, --

· , -
... - ;, .-::--= 
r~. 

Abb. 9: Meßergebnisse im Modellgebiet Bessungen: über- r:;;;;;.. 
s c h r e i t u n g s q u 0 t e [%] V 0 n T e m p 0 3 0 II V 0 r h e r I n a c h h e r II e 

. ,_:.:::-:-\ 
. 

-·~-- ~--. .. - ~ .. -. .. .. ' ...... . " ... . 
::: :::: :: ::: : 

~.J....l...LW...:LLJ.-:'::::;:::;:r--, \·.~i-1-<"...., :~~::·:;:~~" 
. -



- 24 -

4.3. Zusammenfassendes Fazit 

Das im Martinsviertel (West) angewandte Spektrum verkehrsbe­
ruhigender Maßnahmen sowie das Maßnahmen-Bündel zur Öffent­

lichkeitsarbeit in Bessungen waren erfolgreich: 

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

aus anderen Untersuchungen und Gemeinden über die Auswir­
kungen von geschwindigkeitsdämpfenden Maßnahmen im Straßen­
verkehr innerorts bekannt ist. Es ergibt sich auch hier, 
daß die geschwindigkeitsdämpfenden Wirkungen um so stärker 
sind, je restriktiver und einschränkender die (baulichen) 
Maßnahmen sind. Wo schon vorher aufgrund der räumlich-bau­
lichen Randbedingungen nicht schnell gefahren werden konnte, 
hat sich auch nichts Wesentliches geändert. Die flächenhafte 
Geschwindigkeitsbeschränkung in den Modellgebieten hat nicht 
dazu geführt, daß auf den zugehörigen Randstraßen 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 Straßenverkehr für alle Verkehrsteilnehmer, be­
sonders für Fußgänger, Radfahrer und Kinder. Diese Feststel­
lung gilt trotz der auch nachher noch hohen Überschreitungs­
quote von 57 %der Kraftfahrer, die schneller fahren als 
30 km/h. Denn Hauptziel aller Maßnahmen zur Geschwindigkeits­
dämpfung ist letztlich weniger, daß sich alle Kraftfahrer 
an die vorgeschriebenen oder empfohlenen Geschwindigkeiten 
halten, sondern daß das allgemeine Geschwindigkeitsniveau 
auf Innerortsstraßen zurückgeht. 

Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der Meßorte enthalten die Tab. 5 
("vorher") und Tab. 6 ("nachher"), jeweils nach der mittleren Geschwin­
digkeit (V) geordnet . Tab. 7 zeigt die Rangfol~e der Meßorte nach dem 

Rückgang des Geschwindigkeitsniveaus. 



> - V ·- Pv > 30 km/h -1-' An za h I der V n5% 
.>< Me ßorte [km /h] [km/h] 

0 

[%] <V 
~ 

~ 

0 

"' vorher nachher vorher nachher vorher nac hh er vorher nachher 

A 11 11 
innerhalb des Model l gebiets 39. 1 34,8 47 44 87 68 BESSUNGEN (T empo 30 freiwil l ig) 

* außerhalb des Modellgeb i ets 
B 5 4 BESSUNGEN 49,5 48,6 57 56 99 99 

B1* 3 ... auf Randstraßen des 49,6 48,7 57 56 99 99 
Modellgebiets 

B2 1 1 ... keine Randstraßen 49,0 48,3 57 56 97 99 

c 14 14 innerhalb des Modellgebiets 38,0 31 • 0 47 41 78 47 MARTIN SVIERTEL (Tempo 30) 

0 5 5 außerha l b des Mode ll geb iets 4 7 . 1 45,0 55 53 98 97 
MARTINSVIERTEL (Tempo 30) 

. .. auf Randstraßen des 49,9 46,9 57 55 99 97 
D 1 3 3 

Modellgebiets 

02 2 2 .. . kei ne Randstraßen 43 . 1 42,1 50 48 07 97 

im Bereich Bö ll enfa lltorweg 54.3 21 , B 62 26 100 5 
E 1 2 von Fahr-

bahnschwellen Kal1lertstraße - 16.7 - 22 - 0 

im Bereich Heinheimerstraße - 35.3 - 43 76 -
von Mittel- (080) Rhönring - 50,4 - 56 - 100 

F 1 4 in se in an 
Haupt ver- (081) Rhönri ng - 43,4 
kehrsstras - - 50 - 99 

sen Nieder-Ramstädter- 56.6 52,9 64 59 100 10 0 Straße 

A+C 25 25 in den Modellgebieten 38 , 5 32,8 47 43 82 57 

B+O* 10 9 außer ha lb der Modellgebiete 48,3 46,6 56 55 99 98 

B1+ 7 6 auf Randstraßen der Modell-
01* gebiete 49,7 47,8 57 56 99 98 

Tab. 4: Ergebnis-übersicht: Geschwindigkeitsniveaus 11 VOrher/nachher 11 

Pv > 50 km/ h 
[%] 

vorher nachher 

7 3 

43 38 

43 38 

42 37 

B 3 

32 24 

44 33 

13 9 

71 0 

- 0 

- 1 

- 48 

- 11 

79 60 

8 3 

37 30 

44 35 

Anzahl der 
Mes su ngen 

vorher nachh er 

2004 1813 

1070 850 

836 649 

234 201 

2220 1936 

1034 1057 

61 5 635 

419 422 

189 178 

- 58 

- 201 

- 206 

- 202 

233 209 

4224 3749 

2104 1907 

145 1 1284 
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V 0 r h e r v o r h e r 

I I 
+-' 
1-

V Cl 0 Me ßo rt c: c;:, 

"' QJS- [km /h] 
"" ::E::Z 

+-' 
1-

Cl 0 Me ßort c: c;:, 

"' QJI-

"" ::E::Z 

1 062 Nied er - Ra mstädter - Str. 56 ,6 20 074 Sc hl oßga rt e nst r aße 

2 010 Böllenfalltorweg 54,3 21 011 Dieburger Straße (West) 

3 028 Heidelberger Straße 53,0 22 005 Bessunger Straße (Nord) 

4 017 Frankfurt e r Straße (Süd) 51 '7 23 051 Liebfrauenstraße (Ost) 

5 041 Klappacher Straße (Süd) 50' 0 24 049 Lieb frauenstraße 
(K.P.Arheilger Straße) 

6 018 Frankfurter Straße (Nord) 49,4 25 071 Robert-Schneider-Straße 
(Mollerplatz) 

7 037 Jahnstraße (Ost) 49,0 26 058 Mauerstraße 

I 
8 031 Heinheimer Straße 48,5 27 1 006 Bessunger Straße (West) I 
9 047 Landskronstraße 

I 
4 7 '9 28 039 Jahnstraße (West ) 

10 042 Klappach er Straße (Nord) 47,5 29 048 Lauteschlägerstra ße 

I 
11 057 I 

Magdalenenstraße 46,9 30 1 059 Moosbergstra ße (West) 
I 

12 046 

I 
Kranichsteiner Straße 45 '3 31 061 Mül l erstraße 

I 
13 021 Goethe straße 44 '3 32 060 Moosbergstraße (Ost) 

14 035 Hermannstraße 43,5 33 007 Bessunger Straße (West I I ) 

15 002 Annastraße 43' 1 34 019 Fuhrmannstr aße 

16 050 Liebfrauenstraße 42,3 35 003 Arheilger Straße 
(Fr. - Ebert - Platz) 

17 064 Pallaswiesenstraße 42,0 36 065 Pankratiusstraße 

18 053 Ludwigsh öhstra ße (Nord) 41 '6 37 020 Gardistenstraße 

19 075 Wilhelminenstraße 41 '5 

Tab. 5: Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der Meßorte 
"vorher" (geordnet nach V) 

I 

-
V 

~m/h] 

41 '3 

41 ,0 

40 '7 

40 '7 

40,0 

38,4 

37,6 

3 7 '0 

36,5 

34,5 

34,4 

33,5 

33,4 

32,6 

31 '4 

30,3 

29,0 

27 '1 
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n a c h h e r n a c h h e r 
I I 

-+-' 
1- Meßort -
0 V 

<:!:! 
[km /h] QJI-

::;:z 

-+-' -'--
0> 0 Meßort V c <:!:! ~m/h] "" QJ!-
er: ::;:z 

062 Nieder-Ramstädter-Straße 52' 9 21 002 Annastraße 35,4 

017 Frankfurter Straße (Süd) 51 '3 22 082 Heinheimer Straße 35 '3 
(K.P .L iebfrauenstraße) 

047 Landskronstraße 50,5 23 039 Jahnstraße (West) 35,0 

080 Rhönring ( Nr. 14/31) 50,4 24 035 Hermannstraße 34,8 

041 Klappacher Straße (Süd) 48,6 25 059 Moosbergstraße (West) 31 '3 

037 Jahnstraße (Ost) 48,3 26 006 Bessunger Straße (West I) 30,7 

042 Klappacher Straße (Nord) 47' 1 27 060 Moosbergstraße (Ost) 30,4 

018 Frankfurter Straße (Nord) 47,1 28 074 I Schloßgartenstraße 29,4 

081 Rhönring ( K. P. Eckhardtst r. j 4 3 '4 29 007 Bessunger Straße (West I I) I 28,7 

046 Kranichsteiner Straße 

I 
43,2 30 061 Müllerstraße 

I 
28,3 

057 Magdalenenstraße 42,7 31 058 Mauerstraße 

I 
28,2 

031 Heinheimer Straße 42,0 32 003 Arheilger Straße 
I 

27,0 

011 Oieburger Straße (West) 40,9 33 048 Lautschlägerstra ße I 
26,4 

021 Goethestraße 39,4 34 049 Liebfrauenstra ße 25,5 
(K.P . Arheilger Straße) 

005 Bessunger Straße (Nord) 38,9 35 071 Robert-Schneider-Stra ße 1 23. 7 
(Mollerplatz) 

064 Pallaswiesenstraße 38,2 36 019 Fuhrmannstraße 

053 Ludwigshöhstraße (Nord) 36,2 37 050 Liebfrauenstra ße 
( Fr . -E bert-Platz) 

051 Liebfrauenstraße (Ost) 36' 1 38 010 Böllenfalltorweg 

065 Pankratiusstraße 35,5 39 020 Gardistenstraße 

075 Wilhelminenstraße 35,4 40 083 Kahlertstraße 
(Köllner Teller) 

Tab. 6: Rangfolgen der Geschwindigkeitsniveaus der Meßorte 
11 nachher 11 (geordnet nach V) 

23,2 

22,5 

21 '8 

21 '2 

16 '7 



Nr . 

• 010 

050 

071 

049 

074 

058 

035 

019 

048 

002 

• 031 

006 

075 

020 

OS3 

061 

021 

051 

- 28 -

V vorher V vorher 

V - * Meßort 
[km/~ V nachher 

[km/h] 

V - * Nr. Meßort [km/h] V nachher 
[km/h] 

Böllenfall - vor11er 54,3 - 32,5 torweg ----
nachher ;(I,Cs 

057 Magda lenenstr. vorher 46,9 - 4,2 ---
nachher 42, 7 

Li ebfrauenstr. vorher 42,3 (Fr. -Ebert - ---- - 19,8 
Platz) nachher 36,1 

Bessunger vorher 32,6 
007 Str. (West I!) 

--- - 3,9 
nachher 28 ,7 

Robert-Schneider- vorher 38,4 
Straße --- - 14,7 064 Pallaswiesen- vorher 42,0 

straße ---- - 3,8 
(Mollerplatz) nachher 23,7 nachher 38,2 

Liebf rauenst r. vorher 40,0 (K.P. Arheil - --- - 14,5 
ger Stra l3e) nachher 25,:> • 062 Nieder-Ram- vorher 56 ;6 - 3,7 städter-Str. -- --

nachher 52,9 

Schloßgarte n- vorher 41 ,3 - 11.9 straße ---
nachher 29,4 

003 Arhei lger Str . vorher 30,3 
- -- - 3,3 

nachher 37 ,0 

Mauerstraße vorher 37,6 
--- - 9,4 

nachher 28,2 
059 Moosbergstr. vorher 14.!.4_ - 3,1 (West) nachher 31,3 

vorher 43, 5 
Hermannstr. ---- --- - 8,7 

nachher 34 ,8 
060 Moosbergstr. vorher 33 ,4 - 3,0 (Ost) --- -

nach her 30 ,4 

vorher 31 ,4 
Fuhrmannstr. - -- - 8,2 

nachher 2:3,2 
005 Bessunger vorher .3_0~ - - 2,8 Str. (Nord) nac hher 38,9 

Laute- vorher 34,5 - 8,1 schlägerstr. ---
nachher 26,4 

Frankfurter vorher 49,4 - 2,3 018 Str. (Nord) ---
nachher 47' 1 • 

vorher 43,1 
Annastraße --- - 7,7 

nachher 3S,4 
046 Kran ich- vorher 45,3 

- 2' 1 steiner Str . ---
nachher 43 ,2 • 

Heinheimer vo rher 48,5 - 6,5 Straße -- -
nachher 4~.0 

039 Jahnstr. vorher 36,5 - 1 ,5 (\~est) ---
nachher 35,0 

Bessunger vorher 37,0 - 6,3 Str. (West I) ---
nachher 30,7 

041 Klappacher vorher 50,0 - 1 ,4 Str. (Süd) nachher 48,6-• 
Wilhelminen- vorher 41,5 - 6,1 straße -- -

na chher 35,4 
037 Jahnstraße vorher 49,0 - 0,7 (Ost) ---

nach her 48,3 • 
Gardistenstr. vorher 27.1 - 5,9 ---

nachher 21 ,2 
Oi7 Frankfurter vorher 51' 7 - 0,4 Str . (Süd) ---

nachher 51.3 • 
Ludw igshöh- vorher 41 ,6 - 5,4 straße (Nord ) -- -

nachher 36,2 
042 Klappacher vorher 47,5 - 0,4 Str . (Nord) ---

nachher 47' 1 • 
Müllerstr . vorher 33,5 5,2 --- - -

nachher 28,3 
011 Dieburger Str . vorher 41,0 

- 0' 1 (West) ---
nachher 40,9 • 

Goethestr. vorher 44,3 - 4,9 ----
nachl1er 3~.4 

vorher 47,9 
047 Landskronstr. ---- + 2,6 

nachher 50,5 • 
Liebfrauen- vorher 40,7 - 4,6 straße (Ost) ---

nachher 36, 1 

vorher 29,0 
+ 6,5 065 Pankratiusstr . ---:--- --- -

nachher 35,5 

• Meßorte außerhalb der Modellgebiete 
* V v o r h e r + V n a c h h e r [km I h] = D i f f e r e n z d e r m i t t 1 e r e n G e -

schwindigkeiten am Meßquerschnitt "vorher - nachher" 

Tab.?: Rangfolge der Meßorte nach Rückgang der Geschwindigkeits­
niveaus "vorher+ nachher" 
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4.4 Andere Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen 

Die durchschlagende Wirkung von Fahrbahnschwellen zur Ge­
schwindigkeitsdämpfung zeigt sich am Böllenfalltor in Höhe 
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 für Fußgänger und Rad­
fahrer zuträglichen Größenordnung. Dies ist ein gutes Bei­
spiel dafür, wo durch punktuellen Einsatz von Fahrbahn­
schwellen ein potentieller und tatsächlicher Gefahrenpunkt 
wirksam beseitigt worden ist. 

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

In der Kahlertstraße (im Bereich des Knotenpunktes mit der 
Viktoriastraße) wurden im Zusammenhang mit einer Engstelle 
und Aufpflasterungen sog. 11 Kölner Teller 11 vorgesehen. Hier 
liegt die mittlere Geschwindigkeit bei 16.7 km/h, kein 
Kraftfahrer fährt schneller als 30 km/h. Vorher- Meßergeb­

nisse liegen hier nicht vor). 

Zur Wirkung der Fahrbahn-Mittelinseln im Rhönring sind kei­
ne eindeutigen Aussagen möglich: 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. Mittelinsel) im Rhönring gemessene Kfz­
Geschwindigkeit vorher betrug 50,2 km/h im Durchschnitt. 
Das beduetet, daß die Mittelinsel im Rhönring in Höhe des 

Knotenpunktes mit der Eckhardtstraße möglicherweise zu einem 
Rückgang der Kfz-Geschwindigkeiten geführt hat; hier über­
schreiten nur noch 11 % der Kraftfahrer die zulässige Inner­
ortsgeschwindigkeit von 50 km/h (vorher im Rhönring 48 %). 

- J 
;--· 
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In ähnlicher Weise läßt sich auch - mit entsprechender 
Vorsicht - die in der Fahrbahn der Heinheimer Straße 
(im Bereich des Knotenpunktes mit der Liebfrauenstraße) 
eingebaute Mittelinsel als ~rfolg der Geschwindigkeits­
dämpfung des Kfz-Verkehrs betrachten. Die mittleren Ge­
schwindigkeiten betragen hier 35,3 km/h, die zulässige 
Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h wird praktisch von 
allen Kraftfahrern eingehalten. Vorher-Meßergebnisse 
für diesen Meßort gibt es nicht; allerdings existieren Meß­
ergebnisse zur Heinheimer Straße in Höhe 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
digkeitsmes-sungen im Bereich von Mittelinseln in Verkehrs­
und Hauptverkehrsstraßen zeigt daher, daß von ihnen - ne­
ben ihrer Funktion als überquerungshilfen für Fußgänger 
und Radfahrer - auch geschwindigkeitsdämpfende Wirkungen 
für den Kfz-Verkehr ausgehen. 

11 Köllner Teller 11 

in der Kahlertstraße 
Mittelinsel Pallaswiesen-/ 
Schuknechtstraße 
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5. FOLGERUNGEN UND EMPFEHLUNGEN 

In beiden Modellgebieten Martinsviertel (West) -mit Tempo 
30 11 Vorgeschrieben 11 - und in Bessungen (mit Tempo 30 11 frei­
willig11) haben die eingesetzten Maßnahmen geschwindigkeits­
dämpfend auf den Kfz-Verkehr gewirkt. Der Rückgang des Ge­
schwindigkeitsniveaus war dabei im Martinsviertel stärker als 
in Bessungen. Das Ergebnis des Darmstädter Tempo 3D-Modellver­
suchs entspricht damit den bisher vorliegenden Erkenntnissen 
über die Auswirkungen flächenhafter Maßnahmen zur Verkehrs­
beruhigung und Geschwindigkeitsdämpfung aus anderen Projek­
ten und Gemeinden. 

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

Die erste Folgerung für das weitere Vorgehen in Darmstadt 
ist daher 

1. die Tempo 30-Zonenregelung im Martinsviertel beizubehal­
ten und die provisorischen baulichen Maßnahmen in end­
gültiger Ausführung zu realisieren und 

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

Darüber hinaus sollte überlegt werden, ob den Anträgen aus 
anderen Darmstädter Wohngebieten nach Einführung der Tempo 
30-Zonenregelung kurzfristig entsprochen werden kann (z.B. 
Eberstadt, Paulusviertel, Heimstätten-Siedlung). Dabei kommt 
neben einer Beschilderung als Tempo 30-Zonen auch die straßen­
abschnittsweise Wiederholung der Tempo 30-Schilder (wie im 
Martinsviertel) in Betracht. Sinnvoll kann auch eine Kombi­
nation sein aus Zonenschildern und zusätzlichen Tempo 30-Schil­
dern auf ausgewählten Straßen zur streckenweisen Erhöhung der 
Signalwirkung innerhalb der Zone. 
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Aus der generellen Forderung nach flächenhafter Geschwin­
digkeitsdämpfung des Kfz-Verkehrs innerorts zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit ist ein Gesamtkonzept der Kfz-Ge­
schwindigkeitsdämpfung im innerörtlichen Straßennetz abzu­
leiten. Ein solches Konzept, daß das gesamte bebaute Stadt­
gebiet umfaßt, erscheint auch für Darmstadt dringend ge­
boten. Vorbilder hierfür liegen bereits vor, z.B. in Buxte­
hude und Harnburg (seit Jahren in der Realisierung) sowie 
für Mannheim und Kassel (in der Planung bzw. Diskussion). 

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

- ein 11 Vorbehaltsnetz 11 von Verkehrsstraßen, auf denen 
50 km/h und Vorfahrtsberechtigung gelten; 

- ein 11 Langsamfahrnetz 11 der übrigen Straßen, die potentiell 
für Tempo 30 geeignet sind bzw. infrage kommen; 

- in den Tempo 30-Zonen ergänzend die flächenhafte Anwen­
dung betrieblich - verkehrsregelnder Maßnahmen sowie zur 
weiteren Unterstützung den punktuellen Einsatz einfacher 
baulicher Maßnahmen; 

- ein begleitendes Konzept zur Öffentlichkeitsarbeit und 
zur Bürgerbeteiligung, zur Information und Aufklärung 
der Bevölkerung, insbesondere zur Förderung der Akzeptanz 
der Maßnahmen 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 ergänzende 
betriebliche Maßnahmen in Tempo 30-Zonen in Betracht bzw. 
sind folgende Einrichtungen entbehrlich: 
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- Verkehrszeichen im Zusammenhang mit Vorfahrtsbeschilde­
rungen - statt dessen Einführung der 11 rechts-vor-links­
Regelung11; 

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

- Einbahnstraßen, Lichtsignalanlagen, Fußgängerüberwege _ 
o. a. ; 
Fahrbahnmarkierungen in Fahrtrichtung (z.B. Mittel- oder 
Randmarkierungen). 

Die Tempo 30-Zonenregelung leistet damit einen Beitrag zur 
11 L i c h tun g des Sc h i l der w a l des 11 im kommun a l e n Straßennetz . 

Als unterstützende einfache Straßenumbauten können punktuell 
eingesetzt werden - in Abhängigkeit von Gebietstypen und 
Straßentypen: 

- Umgestaltung der Ein- bzw. Ausgänge 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 Fußgänger- und Radverkehrs -
in Ausnahmefällen auch Versätze; 

- Aufpflasterungen an Knotenpunkten und auf Strecken zur 
Kfz-Geschwindigkeitsdämpfung - in Ausnahmefällen auch 
Fahrbahn-Schwellen; 

- Verbesserung der Querungsmöglichkeiten für Fußgänger und 
Radfahrer (vor allem auch auf Randstraßen) sowie Frei­
halten der Knotenpunktsbereiche vom ruhenden Verkehr. 

Die Reduzierung der Fahrbahnbreite wirkt i.a. geschwindigkeits­
dämpfend; dies kann z.B. einfach dadurch erreicht werden, daß 
der ruhende Verkehr durch entsprechende Parkmarkierungen in 
Straßenlängsrichtung auf die Fahrbahn verlagert wird. 
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Die baulichen Maßnahmen wirken zwar verkehrstechnisch auf das 
Verkehrs- bzw. Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer; sie 
sind aber insbesondere städtebaulich begründet einzusetzen 
bzw. aus den örtlichen Belangen der Wohnumfeldverbesserung 
abzuleiten. In diesem Zusammenhang ist die Rücksichtnahme 
auf das Stadtbild wichtig: So sind für die durch Symmetrie 
und Linearität geprägten historisch überkommenen Straßen­
bilder Fahrbahnversatze, asymmetrische Engstellen und Be­
tonungen quer zur Fahrtrichtung möglicherweise störend und 
vermeidbar. Erster Grundsatz für den Einsatz baulicher Maß­
nahmen sollte allerdings stets der Grad ihrer geschwindig­
keitsdämpfenden Wirkung sein (Devise: Sicherheit vor Optik). 

Es genügt nicht, die betrieblichen und baulichen 

Maßnahmen zur Verkehrsregelung nur innerhalb der Tempo 3D­
Gebiete einzusetzen. Auch in Straßen des · vorbehaltsnetzes -
d.h. in den Randstraßen der Tempo 30-Zonen und anderen Haupt­
verkehrs- und Verkehrsstraßen sind verkehrssichernd~ und da­
mit geschwindigkeitsdämpfende Maßnahmen erforderlich. Denn 
diese Straßen sind seit jeher Unfall Schwerpunkte. Ein Maß­
nahmen-Programm zur Geschwindigkeitsdämpfung des Kfz-Verkehrs 
auf Straßen des Vorbehaltsnetzes ist daher auch in Darm­
stadt unverzichtbar. Wie in der Untersuchung zum 11 Ge­
schwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer auf Darmstädter 
S t r a ß e n 11 n a c h g e w i e s e n , w i r d a u f H a u p t v e r k eh r s - u n d V e r k e h r s -
straßen besonders schnell gefahren und die vorgeschriebene 
Höchstgeschwindigkeit besonders häufig überschritten. 

Infragekommen hier insbesondere folgende Maßnahmen: 

- durchgehende Verengungen der Fahrbahnen auf noch vertret­
bare Mindestmaße (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 Straße). 
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- überquerungshilfen für Fußgänger durch LSA und/oder Mit­
telinsein (wie z.B. im Rhönring und in der Heinheimer 
Straße ausgeführt), 

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

- Einsatz von LSA, mit - in Umkehrung des bisherigen 
Prinzips - 11 Dauer-Grün 11 für Fußgänger und Kfz-Anforderung /1/ 
(wie probeweise in der Klappacher Straße installiert), 

- Verzicht auf bzw. Abbau von zulässigen Kfz-Geschwindig­
keiten über 50 km/h auf angebauten Innerortsstraßen. 

Ein solches Gesamtkonzept zur Geschwindigkeitsdämpfung im 
Darmstädter Straßennetz muß darüber hinaus auch die An­
sprüche des öPNV und des Radverkehrs einbeziehen und deren 
Interessen berücksichtigen: 

- es ist kein Widerspruch, Buslinien durch Tempo 30-Gebiete 
zu führen. Dies führt i.a. nicht zu Zeitverlusten und 
erfordert in der Regel keine Fahrplanverschiebungen. 
Rechts-vor-links-Regelung ist allerdings mit Straßen mit 
öPNV-Linien kaum vereinbar . ; 
für den Radverkehr bedarf es in der Regel in Tempo 30-Zonen 
keiner besonderen zusätzlichen Maßnahmen. 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 Maßnahmen sind deshalb besonders wertvoll, weil siebe­
wußtseinsverändernd auf den Kraftfahrer wirken können (Die Fuß­
gänger-bezogene Regelung an der Klappacher Str./ Seekatzstraße 
wurde inzwischen leider wieder rückgängig gemacht). 
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Unabhängig von einem gesamtstädtischen Konzept der Verkehrs­
beruhigung und Geschwindigkeitsdämpfung im Darmstädter 
Straßennetz ist ein Sofortprogramm für geschwindigkeits-
dämpfende 
haltet vor 

Maßnahmen zu erwägen. Ein solches Programm bein­
allem betrieblich-verkehrsregelnde Maßnahmen, 

die einfach durchzuführen sind und nur wenig Kosten ver­
ursachen: 

Abbau von Vorfahrtsregelungen und deren Ersatz durch die 
Regelung 11 rechts-vor-l inks 11

, 

Abbau von Fahrbahnrandbeschränkungen (Halte- und Park-
/ 

verbote), 
Verzicht auf 
Verzicht der 

- ·Aufhebung von 

Einbahnstraßen-Regelungen, 
Ausweisung von Parkständen auf Gehwegen, 

Geschwindigkeitsbeschilderungen über 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 für Parken auf Gehwegen und 
statt dessen Parkmarkierungen auf Fahrbahnen. 

Dabei sollten solche Maßnahmen durch entsprechende Öffentlich­
keitsarbeit zur Information und Aufklärung der Kraftfahrer 
begleitet werden. Dies hat - wie 
günstige Wirkungen auf Akzeptanz 
Kraftfahrer. 

in Bessungen nachgewiesen 
und Verkehrsverhalten der 

Straßengeflecht aus Vorbehaltsnetz und Tenlpo-30-Zonen I 
Stadtbaurat Röscb spricht sich für weitere Überlegungen zu flächenhafter Verkehrsberuhigung in Darmstadt aus 

(wh). Verkehrsberuhigung soll in 
Darmstadt nicht nur auf das MaTt ins­
viertel und s~ssungen beschninkt 
bl<iben. Dies d<utel Stadtbaurat Dr. 
Wolfga ng Rösch an, der entsprechen­
de Maßnahmen für das gesa mte! 
Stadtgebiet weiter voranbringe n will. 
,/lösch begründet diese Absicht mit 
positiven Erfahrunge n in anderen 
Städten und dem Zwischenergebnis 
des Tempo-30-Versuchs im Manilu­
vien el. Er will zum Arbei tsgebiet 
• Verkehrsberuhigung und Tempo 
30" eine Info rmalionsveranstaltung 
für den Magistrat sowie den Bau- und 
IJ ,.....wp lt., :· - .. ~ ~ .- 0 ,. • .,:J " :, · 

schiedeocr ~laßnJhmen- außer Tem­
po-30-Zonen auch Rechts-vor-Links­
Regelung sowie M.ukierungen und 
Kübel - um ze hn Stundenk ilometer. 
Davon profit ieren in erster Linie Rad­
fahrer und Fußganger. Es gibt weni ­
ger Unfälle , außerdem nahmen Lirm­
und Abgasbelastung ab. 
Erste: Auswenungen des Versuchs im 
Berliner Stadneil Moabit sprechen 
von Veränderungen im Verkehrsab­
lauf ,. in bemerkenswertc:m Ausmaß .. , 
wie Rösch zilien. Im einzelnen heißt 
das: Temporeduzierung bis zu zwan­
zig Stundenkilometer, dazu ein _, .. - . . . . 

152 Gebie ten mit 850 Kilo meter Stra­
ßenlä nge brachte folgende Ergebnis­
se: Abnahme der Unfä lle mit Radfah­
rer- und K i nd~rbett>iligung um jeweils 
27 Prozent ; ohne poli ze iliche Über­
wachung ha lten sich mehr als die 
Ha lfte der Autofahrer an die ange­
ordnete Geschwmd igke it. Ge nerelles 
Fazit: ,.Es li egt die Vermu tung nahe, 
daß mit der Anzahl der einge richte­
ten Tempo-30-Zonen auch die Ak­
zeptanz der Geschwindigkeitsbe­
schränkung steigt ." 
Das Hamburger Beispiel, dem inzwi­
schen andere Städte gefolgt sind, er­
- ~~ .. :nt Rbsch auch ~· · f n . ·- · ·· · 

von Tempo-30-Zonen und ein Finan­
zierungsplan für all diese Maßnah· 
men erstellt werdr;:n. 

Der Stadtbaurat weist in der Mittei­
lu ng nochmals auf die posi ti ven Er­
gc: bnisse des Versuchs im Mart ins­
vicrtel hin . Es werde langsamr.: r ge­
fahren , außerdem hätten die .Schleu­
sen .. an den Zufahrten vom Rhönring 
ins Viertel eine spürbare Entlastung 
bewirkt. Die Kosten für die Maßnah· 
men betragen rund 300 000 Mark, 
was einen Quadratmeterpreis von 
drei Ma rk bede utet. Dies liege deut· 
. , . L •· o• - · A·r für Verkelmberuhi-
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Rhönring 
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Emil-/Robert­
Schneider-/ 
Moller-/L ieb­
frauenstraße 
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Hermanns traBe 
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Parkmarkierung auf 
der Fahrbahn in der 
Klappacher Straße 
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{ Zonen-Geschwi ndi gkei ts- Verordnung I 

Der Bundesminister für Veri<ehr 

:Verordnung üb8r die ver.;uchswelse Eln­
. ·tührung einer · Zonen-Geschwlndigkelts­
·.eeschränkung· · (Zonengeschwlndigkeits- · 
Verordnung"). .' 
vom 19. Februar 1985 

Aufgrund des § 6 Abs. 1 Nr. 16 des Stra­
ßenverkehrsgesetzes in der im Bundesge­
setzblatt Teil 111, Gliederungsnummer 
9231-1, veröffentlichten bereinigten Fas­
sung, der zuletzt durch das Gesetz vom 
6. April1980 (BGBI. I S. 413) geändert wor­
den ist, wird mit Zustimmung des Bundes­
rates verordnet: 

§1 

(1) Die Straßenverkehrsbehörden können 
unter den Voraussetzungen des § 45 der· 
Straßenverkehrs-Ordnung innerhalb ge­
schlossener Ort schaften für abgrenzbare 

Bereiche, die Straßen g le ichartiger Merk· 
male aufweisen. eine für die gesamte 
öffen tliche Verkehrsfläche dieses Be­
reichs wirkende Geschwindigkeits-Be­
schränkung anordnen (Zonen-Geschwin· 
digkeits-Beschränkung). Oie Belange des 
öffentlichen Personennahverkehrs sind 
angemessen zu berücksicht igen. 

(2) Mit den Zeichen 

® 
ZONE 

Be-ginn der Zone mit zulissiger Höchstges.chwindig­
keit 

Ende det Zone mit zulässiger Höch.stges.chwind~ 
keh 

werden Beginn und Ende der Zone mit 
einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
bestimmt. 
(3) Es ist verboten, innerhalb dieser Zone 
mit einer höheren Geschwindigkeit zu 
fahren als angegeben. 

§2 
Im übrigen bleiben die Vorschriften der 
Straßenverkehrs-Ordnung unberührt. 

§3 
Ordnungswidrig im Sinne des § 24 des 
Straßenverkehrsgesetzes handelt, wer 
vorsätzlich oder fahrlässig entgegen § 1 

. Abs. 3 die zulässige Höchstgeschwindig· 
keit Oberschreitet 

§-4 
Diese Verordnung -gilt nach§ 14 des Drit­
ten Überleitungsgesetzes in Verbindung 
mit Artikel 3 des Gesetzes vom 28. Dezem­
ber 1982 (BGBf. I. S. 2090) auch im und 
8er1in. 

§5 
Diese Verordnung tritt am ersten Tage des 
auf die VerkOndung folgenden Kalender­
monats in Kraft undam31. Dezember 1989 
au Ber Kraft. 

Begrundung 

Der CEMT-Ministerrat hat mit dem Doktr 
ment - CM{B3) 14 - vom 17128. 10. 1983 
. - u. a. die ZonengOitigkeit von Vorschrift-
zeichen verabschiedet. Darin wird ausge­
führt: 

"Verkehrszeichen dienen zur Verkehrsre: 
gelung in Straßen, in denen die Verkehrs­
möglichkeiten eingeschränkt sind. 

Entsprechend dem System des Überein­
kommens über Straßenverkehrszeichen 
endet die Gültigkeit der Verkehrszeichen 
zumeist an der nächsten Kreuzung. 

Das gegenwärtige System macht die Auf­
stellung einer großen Zahl von Verkehrs­
zeichen erforderlich, wenn die durch ein 
Zeichen angekündigte Vorschrift auf allen 
Straßen eines Gebietes Gültigkeit besit­
zen soll. 

Um den Vertragsparteien die Möglichkeit 
zu geben, in ihre nationale Gesetzgebung 
ein Zonengültigkeitssystem aufzuneh­
men, wird eine Resolution verabschiedet, 
die den Vorschlag für eine Änderung des 
Übereinkommens über Straßenverkehrs­
zeichen beinhaltet. 

Wenn ein Vorschriftzeichen für alle Stra­
~en in einer bestimmten Zone gilt, ist 
tJarauf zu achten, daß die Zone nur Straßen 
mit homogenen Merkmalen um faßt, damit 
die Verkehrsteilnehmer den Sinn der für 
die Zone geltenden Vorschriften verstehen 
und sich entsprechend verhalten." 

Das Abweichen vom Sichtbarkeilsgrund­
satz kann hingenommen werden, .da es 
sich um überschaubare Bezirke, mit Stra­
ßen gleichartiger Merkmale, handelt. 

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

Dieversuchsweise Einführung isterforde_r­
lich. Dabei ist der vorgesehene Versuchs­
zeitraum notwendig, aber auch ausrei­
chend. 

Vor Ablauf des Versuchszeitraums wird zu 
prüfen sein, ob diese Zonen-Verkehrszei­
chen in die Straßenverkehrs-Ordnung 
Obernammen werden sollen. . 

,·ßund und Ländern entstehen keine 
Xosten. . 

Den Gemeinden als · Straßenbäulastträ­
gern entstehen Kosten, falls sie die Zei­
chen aufstellen wollen. Dem stehen Ein­
sparungen gegenüber, weil dieselbe Rege­
lung nach bisherigem Recht nurdurcheine 
Vielzahl von Geschwindigkeitsbeschrän­
kungszeichen - an jeder Kreuzung und 
EinmOndung - erreichbar wäre. 

Außerdem ist eine Erhöhung der Verkehrs­
sicherheit denkbar, die aber nicht quanti­
fiziert werden kann. Hierzu kann voraus­
sichtlich nach Beendigung des Versuchs 
Genaueres gesagt werden. 

1 ") VerOffentlieht BGBII, 1965, S. 385; Bekannt~ . 
ben VKBL 1965, H. 4, S. 170-171. · ; . . . - .• . ·" .. ! 


