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3.3. Was hat Tempo 30 bisher gekostet?

Was hat Tempo 30 bisher gekostet? Diese Frage kann
eigentlich nur theoretischer Art sein, denn die vielen
Vorteile der Verkehrsberuhigung, die in den vorange-
gangenen Kapiteln bereits beschrieben sind, lassen
sich nicht immer in Geld ausdriicken. Verbesserte Le-
bensbedingungen durch weniger Larm, mehr Grin,
ein angenehmer Lebensraum sowie mehr Verkehrssi-
cherheit und damit auch geringere Unfallschaden kann
man eben nicht in Mark und Pfennig berechnen.

Bei der Umsetzung der geplanten baulichen MaRRnah-
men verliert das Stadtplanungsamt nicht den Blick auf
die schwierige Finanzsituation der Stadt. Dennoch ver-
langen politischer Wille und zahlreiche Biirgerinitiati-
ven die schnelle Umsetzung der Tempo 30-Zonen.
Gemeinsam mit dem Tiefbauamt kann die Stadt be-
reits auf einen guten Ergebnisstand verweisen. So
wurden beispielsweise im Bereich des Neubaugebie-
tes Reform zwei Gebietseingdnge umgestaltet und eine
Strale im Querschnitt verandert. Aul3erdem entstan-
den in diesem Zusammenhang 80 zusatzliche Stellplat-
ze. Die Gesamtkosten fur die Tempo 30-Zone Reform
belaufen sich einschlielilich der geschaffenen Stellplat-
ze auf rund 990.000 DM. Ohne die Stellplatze ergeben
sich Kosten in H6he von 500.000 DM.

Ein weiteres Beispiel ist die Umgestaltung der Kritz-
mannstral3e. Probleme der Schulwegsicherung und der
Querungsmadglichkeiten fiir FuRgéanger besonders in
Hohe des Bruseplatzes wurden in zahlreichen Birger-
versammlungen diskutiert. Mit der Verlangerung der
Mittagstral3e ergab sich neben dem lange geforderten

Gebietszufahrt Schilfbreite nach der StralRenrekonstruktion

sudlichen Wohngebietsanschluf? an das Hauptstra3en-
netz auch die Gefahr von Schleichverkehren. Eine
durchgangig 14 Meter breite Fahrbahn héatte dazu
geradezu eingeladen. Aus dieser Problemstellung her-
aus erfolgte die Neuaufteilung des vorhandenen Stra-
Benraumes in der Kritzmannstral3e unter dem Aspekt
von Tempo 30.

Zwischen dem Olvenstedter Graseweg und der Cruzi-
gerstral3e ist diese Umgestaltung 1994 vollzogen. Die
Neuaufteilung beriicksichtigt die Belange der FuRgan-
ger, des OPNV, des ruhenden und flieRenden Verkehrs.
Fur diesen Bereich fielen Kosten in Hohe von 450.000
DM an. Bauliche Verénderungen in anderen Gebieten
wurden in Verbindung mit StralRenbaumalfinahmen oder
im Rahmen von ErschlieBungsvereinbarungen bzw.
offentlich-rechtlichen Vertragen zwischen Investoren
und der Stadt geschaffen. Die Kosten fir diese Maf3-
nahmen tauchen daher in der Zusammenstellung nicht
auf. Damit ergaben sich fur die Stadt in den Jahren
von 1992 bis 1994 Aufwendungen fir die Einrichtung
von Tempo 30-Zonen in H6he von 950.000 DM. Hinzu
kommen die Beschilderungskosten fur die bereits ein-
gerichteten Zonen.

Vielen werden diese Aufwendungen angesichts der
knappen Haushaltsmittel vielleicht zu hoch erscheinen,
andere und insbesondere betroffene Burger, die noch
auf die Einrichtung von Tempo 30 warten, werden die
Mittel nicht ausreichen. Gemessen an der Bevdlke-
rungszahl im Neubaugebiet Reform hat die Stadt bei-
spielsweise rund 40 Mark je Burger fur mehr Verkehrs-
sicherheit und eine verbesserte Wohnqualitat investiert.
Und das sollte uns Tempo 30 einfach wert sein.
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StraRenausbau Larchenstrale A
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4. WELCHE ERSTEN ERFAHRUNGEN LIEGEN
VOR?

4.1. Geschwindigkeitsverhalten

In Magdeburg werden seit 1993 in den geplanten Tem-
po 30-Zonen vor und nach der Einfihrung von Tempo
30 Geschwindigkeitsmessungen vorgenommen. Die
Auswertung der durch die Polizei regelmaRig durch-
gefuhrten Geschwindigkeitskontrollen gibt Gber das
Geschwindigkeitsniveau in den Tempo 30-Zonen Aus-
kunft.

Bereits im Rahmen der konzeptionellen Arbeit zur Ein-
fuhrung von Tempo 30 Zonen erfolgten durch Planungs-
biros Vorhermessungen. Fir eine noch bessere Ana-
lyse des Geschwindigkeitsverhaltens und der Wirksam-
keit von Beschilderungsmalinahmen, Markierungen
und baulichen Beeinflussungen wére es wichtig, wenn
die Stadt eigene Messungen durchfiihren kdnnte. Dies
bietet auch die Mdoglichkeit zur Erfassung von Ge-
schwindigkeiten zwischen 30 bis 40 km/h. Um das Ge-
schwindigkeitsverhalten der Fahrzeugfihrer vor Ort zu
beeinflussen, setzt man beispielsweise visuelle Ge-
schwindigkeitsanzeigen ein (Abb. 15). Dem Autofah-
rer wird die gefahrene Geschwindigkeit sofort ange-
zeigt. Sein Fehlverhalten wird ihm unmittelbar optisch
bewul3t. Leider stehen im Tiefbauamt zur Zeit noch
keine solchen MelRgeréate zur Verfigung. Deshalb muf3

Abb. 14: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Birkenweiler

sich die Stadt auf die Hilfe der Polizei stltzen, um re-
gelméRig Geschwindigkeitsdaten zu erhalten. Die Po-
lizei entsprach in der Vergangenheit der Bitte der Stadt
und dem Wunsch der Birger, verstarkt Geschwindig-
keitsmessungen in den Tempo 30-Zonen durchzufiih-
ren.

In den Tempo 30-Zonen wurden 1994 rund 30 Prozent
aller im Stadtgebiet durchgefiihrten Geschwindigkeits-
kontrollen vorgenommen. Dabei ergab die Auswertung,
dafl die Bandbreite der Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen zwischen 3 und 30 Prozent liegt.

Im folgenden verdeutlichen Geschwindigkeitsmessun-
gen in den Wohngebieten Birkenweiler, Reform, Lems-
dorf und Neustadter See beispielhaft das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer in bestehenden Tempo 30-Zonen.

Birkenweiler (Tempo 30-Zone seit Anfang 1990)

Im Wohngebiet gab es zum Zeitpunkt der Messungen
keine baulichen Veranderungen oder Markierungen zur
Verkehrsbeeinflussung. Anfang 1994 fuhren hier noch
25 Prozent der Verkehrsteilnehmer mehr als 40 km/h.
Seit Mitte 1994 sank diese Zahl auf 12 %. Von den re-
gistrierten Fahrzeugen waren 3 % schneller als 49 km/h.
Auffallend ist der hohe Anteil wohngebietsfremder Fahr-
zeuge im ersten Halbjahr.
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Abb. 15: visuelle Geschwindigkeitsanzeige
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Reform (Tempo 30-Zone seit November 1991)

An den wichtigen SammelstraBen des Wohngebietes
wie Neptunweg und Hermann-Hesse-Strale wurden
die Gebietseingange baulich veréandert sowie die Wal-
ter-Ka3ner-StraRe im Bereich der Schulen umgestal-
tet. Der Anteil der sehr schnell fahrenden Fahrzeuge
(< 50 km/h) ist in diesem Wohngebiet sehr gering. Von
den erfalBten Fahrzeugen Uberschritten nur 6 % die
Geschwindigkeit von 40 km/h.

Abb 16: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Reform
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Lemsdorf (seit Juni 1993 Tempo 30-Zone)

Durch Lemsdorf fiihrt ein wichtiger Straenzug, der zum
Verkehrsgrundnetz der Stadt gehort und der Uber ei-
nen direkten Anschluf? zum Magdeburger Ring verfugt.
Um den VerkehrsfluR unter diesen Umstanden zu be-
einflussen, wurde hier eine Ful3gdngerampel errichtet,
die sich in Abhéngigkeit vom Geschwindigkeitsverhal-
ten der Fahrzeugfuhrer auf "Rot" schaltet. Durch den
direktem Anschlu? an den Magdeburger Ring ist die
Anzahl der wohngebietsfremden Fahrzeugfuhrer, die
die vorgeschriebene Geschwindigkeit Gberschreiten,
hoher als in anderen Tempo 30-Zonen. Insgesamt Uiber-
schritten bei den Messungen 12 % die vorgeschriebe-
ne Geschwindigkeit.

Abb 17: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Lemsdorf
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Wohngebiet Neustadter See (seit Oktober 1993
Tempo 30-Zone)

Hier existierten zum Zeitpunkt der Messungen noch
keine baulichen Veranderungen zur Verkehrsbeeinflus-
sung. Lediglich in der Pablo-Neruda-StraRe machen Pik-
togramme (30 km/h) auf der Fahrbahn auf die Geschwin-
digkeit aufmerksam. In der Salvador-Allende-Stralie
wurde durch Markierung die Fahrbahn optisch schma-
ler gestaltet. Auch in diesem Gebiet ergab die Auswer-
tung ahnlich wie im Birkenweiler in der ersten Jahres-
hélfte einen deutlich hdheren Anteil an Fahrzeugen mit
zu hoher Geschwindigkeit. In der Zeit von Juni bis Ende
des Jahres sank der Anteil von 24 auf 17 Prozent.

Aus den vorliegenden Erhebungen ist ein Akzeptanz-
unterschied zwischen den Zonen zu erkennen. Beson-
ders positiv hebt sich das Wohngebiet Reform ab. Das
Zusammenwirken der Vorfahrtsregelung "Rechts vor
Links", die Umsetzung von wichtigen punktuellen bau-
lichen Veréanderungen und die Durchfihrung von re-
gelmaRigen Geschwindigkeitskontrollen hat in diesem
Gebiet zu einem bewul3t angepal3ten Fahrverhalten der
Fahrzeugfiihrer gefihrt.

Abb. 18: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Neustadter See
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4.2. Unfallentwicklung in den Tempo 30-Zonen

Die sprunghafte Motorisierungsentwicklung zwischen
1990 und 1995 von 280 Pkw pro 1.000 Einwohner auf
433 Pkw/1.000 Einwohner spiegelt sich auch in der
Unfallentwicklung der Stadt Magdeburg wider. Dariiber
gibt die Unfallsteckkarte der Polizei Auskunft. Nach
Angaben der Polizeidirektion Magdeburg wurden im
Jahre 1994 12.500 Unfalle registriert. Gegentber 1991
bedeutet dies ein Anstieg um 58 Prozent. Dieser Trend
ist auch in Wohngebieten, in denen noch Tempo 50
erlaubt ist, nach Auswertung der Unfallsteckkarte von
1991 bis 1993 zu erkennen. In den Tempo 30-Zonen
zeichnet sich ein deutlicher Riickgang der Ful3ganger-
unfalle, aber auch der Unfallschwere ab.

Trotzdem bedarf es in der nachsten Zeit noch intensi-
verer und detaillierterer Auswertungen. Entsprechend
den Erfahrungen in den alten Bundeslandern ist mit
der Einfuhrung der flachenhaften Verkehrsberuhigung
nicht nur eine Stagnation im Unfallgeschehen, sondern
auch ein Sinken der Unfallzahlen zu verzeichnen.

Abb. 19: Auswertung der Unfallsteckkarte der Polizeidirektion Magdeburg im Bereich der Neuen Neustadt im Rahmen der Tempo 30-

Zonenuntersuchung

Unfallschwerpunkte "Neue Neustadt" (1992)
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4.3. Blrgermeinungen
Burgererfahrungen zu Tempo 30 im Neustadter Feld

Ina Dietrich: ,Ich finde die Einrichtung von Tempo 30-
Zonen gut. In der Kritzmannstra3e im Neustéadter Feld
geht es jetzt allgemein ruhiger zu. Nur im Berufsver-
kehr stauen sich hier oft die Autos hinter den Bussen.
Das ist nicht so schon. Die baulichen Veranderungen
auf der breiten Kritzmannstral3e haben die StraRe ins-
gesamt attraktiver gemacht."

Ralf Bérner: ,Ich sehe die Notwendigkeit von Tempo
30-Zonen in vielen Stadtgebieten von Magdeburg. Das
erhoht die Sicherheit fur alle Verkehrsteilnehmer. Ge-
rade in der breiten Kritzmannstral’e wurde oft gerast.
Das geht jetzt durch die Mittelstreifen nicht mehr. Ich
bin selbst Autofahrer und habe mit dem Tempo 30 in
meinem Wohngebiet keine Probleme."

Ina Dietrich

Ralf Borner
Sigurt Helf

[ ‘,
Frank Schumann ||

Sigurt Helf: ,Tempo 30 ist sicherlich eine nitzliche Sa-
che. Allerdings habe ich von den Vorteilen bisher zu
wenig gespulrt. Sicherlich ist die KritzmannstraBe im
Neustadter Feld mit ihren Verengungen jetzt keine
Rennpiste mehr, aber im Berufsverkehr kommt man
von den einmiindenden Seitenstreifen sehr schlecht
in den flieBenden Verkehr. Da bin schon manchmal
verargert. Andererseits gibt mir Tempo 30 im Wohn-
gebiet ein sicheres Gefihl fir meine Kinder."

Frank Schumann: ,Die Kritzmannstraf3e war schon im-
mer eine Rennstrecke. Erst die Einrichtung der Tempo
30-Zone hat den Zustand entschéarft. Das ist positiv.
Radfahrer haben ebenfalls ihre Radbahn erhalten und
konnen sich trotz des hohen Verkehrsaufkommens im
Berufsverkehr sicher auf der Stral3e bewegen. Die Si-
cherheit im StralRenverkehr sollte uns allen am Herzen
liegen. Und daflir kann Tempo 30 einiges tun."

Tempo 30 - was sagen Fachleute aus Magdeburg
dazu?

Fragen an den Magdeburger Polizeiprasidenten Win-
fried Wendt

Frage: Welche Erfahrungen hat die Polizei mit der Ein-
richtung von Tempo 30-Zonen in Magdeburg gemacht?

Wendt: Positiv ist ersteinmal festzuhalten, dal? die Zahl
der Unfalle abnimmt und die Unfallschwere und deren
Folgen zuriickgehen. AuBerdem verbessert sich we-
sentlich das Wohnumfeld. Larm und Abgase verringern
sich maR3geblich. Wir haben auch die Erfahrung ge-
macht, dal’ die Akzeptanz fiir die Einrichtung solcher
Zonen bei den Kraftfahrern steigt.

Frage: Wie begleitet die Polizei die Einrichtung der Tem-
po 30-Zonen?

Wendt: Wir begleiten die Einrichtung natlrlich mit Ge-
schwindigkeitskontrollen. Nur so a3t sich schlie3lich
die Akzeptanz bei den Kraftfahrern ermitteln.

Frage: Die Einrichtung einer Tempo 30-Zone wird oft
von Birgerinitiativen aus den Wohngebieten gefordert.
Halten sich diese nach der Einrichtung auch an die
vorgegebene Geschwindigkeit?

Wendt: Es liegt in der Natur der Sache, daR sich in
solchen Zonen fast ausschlieBlich Ziel und Quellver-
kehr bewegt. Also die Anwohner selbst. Schon des-
halb verursachen die Anwohner statistisch die meisten
Geschwindigkeitsiiberschreitungen. Wir fihren in Mag-
deburg jahrlich etwa 600.000 Geschwindigkeitsmes-
sungen durch. 30 Prozent davon in Tempo 30-Zonen.
Nur etwa fiinf Prozent missen wir ahnden. Das Vorur-
teil, dafd Uber sinnloses Rasen in der Landeshauptstadt
stimmt also so nicht.

Frage: Existieren gebietsbezogene Besonderheiten im
Verhalten der Kraftfahrer?

Wendt: Gebietshezogene Besonderheiten kann man
in Magdeburg so einfach nicht feststellen. Das Kraft-
fahrerverhalten ist immer abhangig vom Ausbauzu-
stand der Zone. Das einfache Aufstellen von Schildern
reicht fur die Akzeptanz der Temporeduzierung nicht
aus. Wir haben hier in Magdeburg grof3en Nachholbe-
darf bei der Einrichtung von Tempo 30-Zonen. Aber
das hohe Nachholtempo birgt auch Fehler. So mufd man
sehr genau darauf achten, dal3 die Quartierflache nicht
zu grof} ist. Bei Uber 1000 Meter Ausdehnung ist sich
der Kraftfahrer oft nicht mehr tber die Temporegelun-
gen bewuf3t. AuBerdem muf natirlich auch die kinfti-
ge Entwicklung eines Gebietes schon heute in die Tem-



po 30-Planung mit einbezogen werden. Entsteht bei-
spielsweise spater ein Gewerbegebiet so mul3 dieses
auch fur den Lieferverkehr erreichbar sein. Oft wird auch
uber die Frage gestritten, ob man den Offentlichen
Nahverkehr in diesen Gebieten belal3t. Wir pladieren,
den OPNV dort herauszulassen. Aufgrund der engen
Fahrplanzeiten halten sich Busfahrer oft nicht an die
vorgeschriebene Geschwindigkeit. Oder die Straf3en
sind aufgrund der baulichen Verénderungen zur Ver-
kehrsberuhigung so eng, daf sich hinter Bussen Staus
bilden.

Frage: Wie gestaltet sich die Zusammenarbeit bei der
Planung von Tempo 30-Zonen zwischen Stadt und
Polizei?

Wendt: Die Einrichtung von Tempo 30 ist ja eine ver-
kehrsbehoérdliche MaRnahme. Dazu mul3 die Polizei
angehort werden. Und zwischen dem StraRenverkehrs-
amt und uns gibt es eine gute Zusammenarbeit. Wir
werden sehr friih in die Abstimmung der Probleme ein-
gebunden. Dabei liefern wir vor allem Auswertungen
Uber Unfallschwerpunkte. Letztlich erreichen wir meist
einen breiten Konsens Uber die umzusetzenden MalR3-
nahmen. Wir sehen Tempo 30 als Vorbeugung zur Ver-
kehrssicherheit, deshalb ist das fir uns auch eine ge-
meinsame Aufgabe. Und die Stadt ist immer ein kom-
petenter Gesprachspartner.

L 1Y
Werner Kaleschky

Winfried Wendt
Tempo 30 - was sagen Fachleute aus Magdeburg
dazu?

Fragen an den Leiter des Tiefbauamtes Herrn Werner
Kaleschky

Frage: In welchen Phasen der Planung von Tempo 30
wird das Tiefbauamt in die Arbeit einbezogen?

Kaleschky: Natirlich sind wir von Beginn an dabei. Wir
wirken in allen Phasen der Umsetzung mit und ent-
scheiden auch Uber die Einsetzung eines Ingenieur-
biiros mit. Dann kommt die erste Etappe der Beschil-
derung und Markierung und als zweite Etappe die bau-
liche Seite.

Frage: Wie schnell kann das Tiefbauamt die Planun-
gen in die Realitdt umsetzen?

Kaleschky: Da muf3 ich aus meiner Sicht noch ein
Grundproblem vorausschicken. Tempo 30 ist sicher
eine wichtige und notwendige Sache. Fir unser Amt
kann es aber auf der Prioritaten liste nicht ganz oben
stehen. Schlie3lich sind wir fur alle StraBen der Stadt
zusténdig. Wir haben allein 35 Kilometer unbefestigte
Fahrbahn. Missen uns aulzerdem mit Gehwegen und
Bordsteinen herumschlagen und dann noch die grol3e
Latte der ErschlieBungsarbeiten in anderen Gebieten.
Da gibt es geniigend zu tun. AuBerdem spielen die
vorhandenen Mittel eine grof3e Rolle. Da missen wir
jede Mark oft zweimal umdrehen, bis wir sie fir Tempo
30 ausgeben kdnnen. Denn billig ist die Einrichtung
der Tempo 30-Zonen nicht.

Frage: Wieviel Geld hat die Einrichtung von Tempo 30
denn schon gekostet?

Kaleschky: Bis 1995 insgesamt 1,1 Mio. DM. Allein fur
bauliche MaRnahmen in der Kritzmannstral3e haben wir
bereits 443.375 DM ausgeben. Dazu kommen die Ko-
sten flr die Beschilderung, 98.385 DM und die Kosten
fur Markierungen, 47.925 DM. Die Birger drangen oft
nach einer schnellen Einrichtung der Zonen. Aber mit
dem Aufstellen der Schilder ist das nicht getan. Denn
Beschilderung allein hilft nicht. Bis wir auf dem Stand
der erforderlichen Zonen sind werden noch viele Jah-
re vergehen. SchlieB3lich kénnen wir nur ausgeben, was
wir auch in der Kasse haben.

Frage: Welche Kriterien werden seitens des Tiefbau-
amtes bei der Planung angesetzt und gibt es Erfah-
rungen uber durchschnittliche Kosten zur Einrichtung
einer Zone?

Kaleschky: Jedes Gebiet erfordert individuelle Lésun-
gen. Da sind wir auch schon in der Planungsphase
gefragt. Radfahrer missen beispielsweise mit einbe-
zogen werden. Wir versuchen bei baulichen Verénde-
rungen mit sogenannten ,Profiblécken" zu arbeiten.
Das sind variabel einsetzbare Markierungssteine, um
zum Beispiel Stral3en einzuengen. Sollte sich dann in
einem spateren Stadium herausstellen, dalR an einer
Stelle eine andere L&sung idealer erscheint, kénnen
wir diese Blocke wieder entfernen und an anderer Stelle
wieder einsetzen. Gerade weil jedes Gebiet Individual-
I6sungen erfordert, kann man keine durchschnittlichen
Kosten ermitteln.

Frage: Welche Losungen flieBen auRerdem in die Tem-
po 30-Zonen ein?

Kaleschky: Fuf3ganger-Lichtsignalanlagen oder Que-
rungshilfen tragen ebenfalls zur Sicherheit bei. Damit
helfen wir vor allem &lteren Menschen.
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5. Empfehlungen und Erfahrungen anderer Stadte Der ADAC hat sich in zahlreichen Verdffentlichungen
und Institutionen mit dem Thema der Verkehrsberuhigung beschéftigt.
In einer Umfrage des ADAC unter Beteiligung von 120
Mit den folgenden Bildern sollen Losungen anderer Stadten und Gemeinden wurden im Méarz 1994 positi-
Stadte vorgestellt werden. ve und negative Erfahrungen gesammelt und in der
Veroffentlichung des ADAC , Tempo 30 Low-Cost- Maf3-
nahmen fur die Praxis" von 1995 zusammengestellt.
Nachstehende Fotos zeigen vier Beispiele aus der
obengenannten Broschire.

1. Einseitige Einengung eines Eingangsbereiches 2. Kippschwelle (Minikreisel)
- Gemeinde Ismaring, Unterféhring - Bad Orb
- gute Akzeptanz bei den Autofahrern - hohe Akzeptanz, gute stadtebauliche Anpas-
- Kosten 7000-10000 DM: sung
- keine Auswirkungen auf Umwelt neutral - Kosten 7000-8000 DM

- geeignete Wirkung auf Larm und Umwelt

3. Plateauvaufpflasterung 4. Verengung durch Sperrflache und Bauminsel
- Stadt Kdln - Stadt Kaiserslautern
- gute Akzeptanz, stadtebauliche geeignet - gute Akzeptanz bei den Autofahrern
- Kosten 4500-6000 DM - Kosten ca. 4000 DM

Auswirkung auf Umwelt neutral - Auswirkungen auf die Umwelt neutral
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Beispiele aus der Stadt KéIn

Teilaufpflasterungen mit steilen und auffélliger Farbge-
bung (Kaéin).

Teilaufpflasterungen in Natursteinpflaster (Turmstra3e
in Kaln).

Teilaufpflasterungen mit gepflasterten Rampen und
asphaltierter Fahrbahn (Neusser Wall in KéIn).

wie hier, gepflastert in einer asphaltierten Fahrbahn oder
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ZONE -

Oben: Einfahrt in eine Tempo 30-Zone

Unten: Querungshilfe fir einen sicheren Schulweg

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen
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Links: Einfach und zuriickhaltend - mit Bordsteinen gefalite
Baumbeete

Die Strafe wird wieder zum Lebensraum: Verkehrberuhigung
bereichert das Ortsbild (oben)...

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen
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Vollumbau
von Straf3en

Beispiele fir eine gelungene Gestaltung trotz zuriickhaltender
Verwendung kostspieligen Natursteinpflasters

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen
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Links: Eine durchgehende Pflasterung mit Naturstein ist nur noch
herausragenden stadtebaulichen Situationen von hohem denkmal-
pflegerischen Rang vorbehalten.

Oben: Bei Berticksichtigung ortstypischer Gestaltungsprinzipien
ergibt auch eine Fahrbahndecke aus Asphalt ein ansprechendes

Bild.

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen
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Schwungvoll - Nicht nur optisch ansprechend, sondern auch
funktional durchdacht.
- Deutscher Asphaltverband (dav) -

Ruhe - WohnstraBen ohne Ornamentik, aber mit viel Gefiihl und
Liebe des Entwerters fir's Detail - in Asphaltbauweise.
- Deutscher Asphaltverband (dav) -



Ein Schmuckplatz. Ein Kreisplatz. Ein Verkehrs-
platz. Aber eben kein normaler Knotenpunkt.
Trotz des vielen Autoverkehrs ein gestalteter
Stadtplatz.

- Deutscher Asphaltverband (dav) -

"N .- Ful “ —
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Platze mussen nicht groR sein. Ein "Stral3en-
platzchen" reicht auch, um mit dem Tretroller
schnelle Runden zu drehen.

- Deutscher Asphaltverband (dav) -
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Geschwindigkeitsverlauf in der Esslinger Hindenburgstrae
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DAS 'BERLINER KISSEN'

ist ein wichtiger Baustein der Verkehrsberuhigung in
den ErschlieRungsstraRen. Hierbei handelt es sich um
Pflastererh6hungen, die als fahrdynamische Bremsen
in die StralRe eingebaut werden. Das 'Berliner Kissen'
hat die Form eines Pyramidenstumpfes mit einer
Auftrittshéhe von funf bis sieben Zentimetern, einer
Breite von zwei Metern und einer Lange von drei Me-
tern. Diese Aufpflasterung ist immer Teil eines Querrie-
gels, der Uber die gesamte Fahrbahnbreite reicht und
auf beiden Seiten als Vegetationsflache gestaltet ist.
Von den Kraftfahrzeugen mufl} das 'Berliner Kissen'
zumindest mit einem Reifen Uberfahren werden, die
Radfahrer kénnen links und rechts ungehindert dar-
an vorbei. Als Baumaterial dienen die vorhandenen
Berliner Grof3pflastersteine.

DIE EINMUNDUNG

ist nach dem gleichen Grundprinzip wie die Kreuzung
gestaltet, namlich als Gehweguberfahrt mit durch-
gehendem Birgersteig und durchgehendem Rad-
weg. Mit Hilfe des Elements 'Berliner Kissen' wird eine
Eingangsituation geschaffen, die deutlich zu geringe-
rer Geschwindigkeit auffordert.

6. ZUSAMMENFASSUNG

In den vorangegangenen Kapiteln wurde ausfiihrlich
die Notwendigkeit von Tempo 30-Zonen und der Weg
von der Planung bis zur Umsetzung erklart. Tempo 30
darf man also nicht nur als Resultat von Burgerinitiati-
ven betrachten, die sich fur die Verkehrsberuhigung in
ihrem Wohngebiet engagieren, sondern immer auch
als Ergebnis einer gesamtplanerischen Uberlegungen
fur die Verbesserung der Wohn- und Lebensbedingun-
gen in Magdeburg. Dabei stiitzen sich die Planungen
auf relativ objektive Kriterien, wie die Messung der Ver-
kehrsstrome, die Unfallhaufigkeit, das Geschwindig-
keitsverhalten der Kraftfahrer und weitere bereits be-
schriebene Ausgangssituationen.

Fur die schon installierten Tempo 30-Zonen kann man
bereits jetzt ein positives Fazit ziehen. In diesen Zonen
sind die Unfallhaufigkeit und die Unfallschwere stark
zuruckgegangen, das angepalitere Geschwindigkeits-
verhalten der Kraftfahrer sorgt aber auch fir eine ech-
te Verkehrsberuhigung in diesen Bereichen. Deshalb
werden die Tempo 30-Zonen von den meisten Birgern
auch positiv bewertet. Sie erleben schlielich hautnah
die Vorteile und verbesserten Bedingungen in ihrem
Wohnumfeld. Daflr haben sich schlie3lich auch zahl-
reiche Bilrgerinitiativen eingesetzt. Das wachsende
Netz der Tempo 30-Zonen in der ganzen Stadt Magde-
burg fordert aber auch das BewulRtsein, die Einrich-
tung dieser Zonen nicht nur als in sich geschlossene
EinzelmalRnahme zu betrachten, sondern Tempo 30
auch als wichtigen Bestandteil einer Magdeburger Ver-
kehrskonzeption zu begreifen. Sicherlich ist dieses
Bewul3tsein noch nicht bei allen Biirgern ausgepragt.
Es gibt noch immer gentigend "Kraftfahrersiinder”, die
noch nicht das entsprechende Verkehrsverhalten und
damit einhergehend eine ordentliche Folgenkalkulati-
on fur zu schnelles Fahren an den Tag legen. Da ist
kunftig noch viel Offentlichkeitsarbeit zu leisten. Ande-
rerseits muld aber auch das Bewul3tsein wachsen, dal
das viele Geld, das fur die Einrichtung einer flachen-
deckenden Tempo 30-Konzeption keine falsch investier-
ten Steuergelder sind. Diese Mittel haben nachweis-
lich ihren Effekt. Wenn es gelingt, daR alle Verkehrs-
teilnehmer Tempo 30 akzeptieren, profitiert die Solidar-
gemeinschaft der Magdeburger Birger. Denn die Si-
cherheit im Stral3enverkehr, die abnehmenden Unfall-
zahlen kénnen sich langfristig auch auf die Pramien-
zahlungen der Kfz-Versicherungen positiv auswirken.
Deshalb ist Tempo 30 in jedem Fall ein lohnende Inve-
stition in die Zukunft.

Quelle: Broschiire "Flachenhafte Verkehrsberuhigung in Berlin-Moabit"
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7. BILDSAMMLUNG

Juliane Briinig * 14 Jahre « Magdeburg
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Tobias Nurnberg « Rennebogen 26 « Magdeburg
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Stefan Thomale ¢ lasse 2 b Grundschule Stormstralle



59

Julia Otto « 3. Klasse Grundschule Lindenhof
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Anlage

EONZEPTION
zur Tempo 30 - Zonen-Planung der Stadt Magdeburg

Inhalt:
- Erléuterungen zur Tempo 30-Planung
1. Was bringt Tempo 307
2. Abgrenzung der Tempo 30-Zonen
3. Gestaltungsgrundsitze

4. Realisierungsvorschlige

- Auswertung der Stellungnahmen

1. Priorititenliste Tempo 30-Zonen
2. Tempo 30-Zonenplan der Stadt Meagdeburg

Bearbeitung: Baumgart

Magdeburg, November 1991



61

Konzeption
zur Tempo 30-Planung der Stadt Magdeburg

Der Magistrat der Stadt Magdeburg verfolgt ale ein wesentliches
Ziel eeiner Kommunalpolitik, flir die Bewohner ein hohee MaB an
Lebensqualitit und gesunder Umwelt zu sichern.

In der Stadt Magdeburg sind per 30.06.1991 132 430 Kfz, davon
106.350 PKW zugelassen. Die Zunahme war im letzten Jahr mit
37.840 EKfz ©besonders groPf. Diese sprunghafte Entwicklung der
Motorisierung trifft auf eine mangelhafte und auf solche Belas-
tungen nicht vorbereitete Verkehrsinfrasturktur. Die Beeintr&ch-
tigungen von Mensch und Umwelt sind gerade in den Wohngebieten
gechon heute go groB, daB entsprechende Gegenmafnahmen von den
Bewohnern maseiv gefordert werden - weniger Verkehr und vor allem
langsamerer Verkehr sollen die Beeintrichtigungen auf ein ver-
trégliches MaB reduzieren. Deshalb ist dem Auftrag der Stadt-
verordnetenvereammlung folgend, die vorliegende Konzeption der
Tempo 30-Planung, der Einrichtung von Tempo 30-Zonen fir weitest-
gehend alle Wohngebiete der Stadt erarbeitet worden. Sie wird
hiermit ndher erl¥utert und zur Diskuseion gestellt.

1. Wae bringt Tempo 30 konkret?

Tempo 30 bringt nachweislich mehr Verkehrssicherheit - weniger
und vor allem weniger schwere Unfille

Tempo 30 bringt nachweislich weniger Umweltbelastung - elne lang-
gamere gleichmiBige Fahrweise reduziert den L¥rm um 3
dB, vermindert die Schadstoffimissionen um 10%¥ fur
Eohlenwaseerstoffe und um 35% filr Stickoxide und eie
senkt den Benzinverbrauch

Tempo 30 bringt mehr und besser gestaltbaren Lebensraum fur die
Bewohner - langsames Fahren erfordert geringere Sicher-
heitsabstiinde und damit weniger Fl¥chen, die flr eine
bessere Wohnumfeldgestaltung (mehr Grin) und - nutzung
(Fléichen fur Aufenthalt, Spielen, Gehen u.a.m.) ver-
wendbar sind.

Tempo 30 bringt weniger Verkehr, indem Durchgangsverkehr ver-
dréngt wird.
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2. Wo wird Tempo 30 vorgesehen, wo darf weiter Tempo 50
gefahren werden?

Verkehrsberuhigung / Tempo 30 iet weitestgehend flichendeckend
in mdglichst allen Wohngebieten der Stadt vorgesehen.

Der Plan der Tempo 30-Zonen weist gegenwdrtig 70 Geblete aus.
Diese Anzahl ist nicht endgiltig. Durch entsprechende vertiefende
Bearbeitung eind Teilungen mdglich, neue Gebiete kommmen beil
Anerkennung der Anspriiche hinzu bzw. ergeben sich aus der weite-
ren Stadtentwicklung. Der gegenwlirtige Plan basgiert auf dem heu-
tigen Stand der Stadt- und Verkehrestruktur.

Zwischen den Tempo 30-Zonen “verbleibt" ein Grundnetz an Strafen
auf dem weiterhin 50 km/h bzw. in Ausnahmeflllen auch schneller
gefahren werden kann. Das Grundnetz iet Vorauseetzung fiir die
Einrichtung von Tempo 30-Zonen. Die Verdnderung und Ergénzung des
Grundnetzes ist erforderlich.

Tempo 30 auf Grundnetzetralen iet in Ausnahmeffllen auch punktual
m3glich, wenn besondere Anspriliche aus den angrenzenden Nutzungen
dies erfordern.

Weniger als Tempo 30, n#mlich Schrittgeschwindigkeit wird in
"verkehrsberuhigten Bereichen” vorgesehen. Dafiir kommen hochsen-
eible Abechnitte in Tempo 30-Zonen in Frage, wie an Felerabend-
heimen, Schulen, Krankenhbuser etc.

Einen besonderen Status nehmen das Stadtzentrum, die Sanierumgs-
gebiete sowle die Universitit, die MAM u.d. ein. Die Bearbeitung
erfolgt gesonders. Temporeduzierung ist hier mit besonderer Kon-
sequenz gefragt.

3. Wie sieht die Gestaltung der Tempo 30-Zonen aus?

Filr die Einrichtung und Gestaltung von Tempo 30-Zonen gelten
bestimmte gesetzliche Regelungen und Planungsgrundsétze.

3.1 Geeetzliche Regelungen sind:

- Zonen-Regelung zur Geschwindigkeitebegrenzung (ab 01.01.1890 in
der STVO verankert) mit Zeichen 274.1 und 274.2 / Anfang und
Ende einer Zone mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit

- fliir verkehrsberuhigte Bereiche gelten Zeichen 325 und 326 der
STVO

- Ausfihrungsbestimmungen sind bundeseinheitlich in der "Allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung”
(VWY zur STVO vom 09. November 1983) festgelegt.
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3.2 Planungsgrundsftze

- elne Tempo 30-Zone soll eine erkennbare stddtebauliche Einheit
bilden;

- sle ecll mdglichst von GrundnetzstraPen umgrenzt esein und nicht
grioRer ale 1000m eein;

- innerhalb von Tempo 30-Zonen gilt Rechte vor Linkes, d.h. alle
vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen sind 2zu entfernen. Eeine
LSA, keine Leitmarkierungen u.4;

- der OPNV bleibt drauBen, d.h. auf dem Grundnetz bzw. nur in
Ausnahmesituationen (Endstrénge u.&.) innerhalb der Zonen.

- bauliche MapPnahmen sind ilber die Beschilderung hinausgehend
notwendig, insbesondere zur optischen und physischen Mar-
kierung des Einfahrtbereiches, oder auch beil langen Fahr-
strecken zur "Erinnerung” an Tempo 30 und zur Gestaltung ver-
kehrsberuhigter Bereiche. Bauliche MaPnahmen sind sparsam
einzugetzen, wegen der Kosten und der Wahrung des Charakters
der Jjeweiligen Strale bzw. des Gebietes. Als bauliche MaPnahmen
kommen in Frage: Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, Gehweg-
vorstreckungen, Pflanzinseln, Fahrbahnteiler u.d. - nicht
empfehlenswert eind Schwellen.

- FuPBginger und Radfahrer dirfen keinen Einschrénkungen aus-
gesetzt eein. Besonders zu schiltzende Aufenthaltsflichen fir
Fugtnger sind durch Poller zu sichemn.

Belange der Feuerwehr, der Rettungsdienste, Dienstleistungs-
verkehr u.a. sind zu beachten.

- Stellplatze filr den ruhenden Verkehr sollten nicht eingeblBt
werden. Parken ist von Gehbahnen wieder zuriick auf die Fahr-
bahn zu verlagemn.

4. Welche Strategie der Umsetzung wird verfolgt?

Die Tempo 30-Zonen lassen sich nicht gleichzeitig einrichten, wo-
flir auch nicht die Notwendigkeit besteht.

Bagierend auf einer Bestandsaufnahme eind 3 Prioritidtengruppen
gebildet worden:

Gruppe 1: besondere dringend - in der Hauptsache wegen der mif-
lichen Verhdltnieee wie etarke Verkehrsbelastung, zu
viel (auch Durchgangsverkehr) und zu schneller Verkehr,
hohe Unfallgefahr, insbesondere unsichere Schulwege,
hohe Einwohnerdichte, massive Forderungen aus der
Bevolkerung u.a.m.
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Gruppe 2: dringend - aber hoher Aufwand in stddtebaulicher

Planung und Realisierung, fehlende Voraussetzungen
im Grundnetz

Gruppe 3: erforderlich - aber jetzt noch nicht von den Ver-
h&ltnissen notwendig und den Voraussetzungen moglich.

Die Beschilderung ist als erster Schritt flr eine mdglichst groRe
Anzahl von Zonen Vorgesehen., Als zwelter Schritt folgen die bau-
lichen MapBnahmen; auf Grund dee Aufwandes fllr eine kleinere
Anzahl von Gebieten pro Jahr. Die Griunde der Dringlichkeit kdnnen
unterschiedlicher Art sein, sie sind sorgféltig zur Bestimmung
der Rangfolge abzuwigen.
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Auswertung der Stellungnahmen

Generell befUrworten die vorliegenden Stellungnahmen der Amter
und Institutionen die Einfihrung von Tempo 30-Zonen und verkehre-
beruhigten Bereichen als ein wichtiges Mittel zur Verbesserung
der Wohnqualitdt in dicht besiedelten Gebieten.

Zu den Hinweisen und in wenigen Detailfragen auch auftretenden
kontroversen Auffassungen wird nach Abwdgung folgendes vermerkt
bzw. bel der weiteren Bearbeitung der Konzeption beriucksichtigt:

1. Die vorgesehenen Zonen wuarden auf ihre GropPe und stidtebau-
lichen Einheit Uberpriift. Eine Kontrolle der Vernetzung der
VorrangeetraPen (Stralen mit Tempo 50) erfolgte. Es wurden

einige Zonen verkleinert und mehr Straen im Vorrangenetz
belassen.

2. Mehrfach wurde auf den Ausbau des Vorrangnetzes ale Ausgangs-
basis fir die Tempo 30-Zonen verwiesen. Die StraRen des Vor-
rangnetzes milseen leistungefihig und sicher sein, um den
stadtteilverbindlichen Verkehr und auch den Durchgangsver-
kehr aufzunehmen. Der Hinweis, "Tempo 30" nicht Ubereilt und
schematisch durchzusetzen, wird beachtet. Dennoch karn nicht
gewartet werden, bis alle VYoraussetzungen und Bedingungen
im Umfeld geechaffen sind. Eine Vielzahl von Erfahrungen zur
fléchenhaften Einfihrung von Tempo 30 liegt vor. Langfrietige
eigene Erfahrungen werden nicht als notwendig erachtet.

3. Bel der Zonengestaltung und Detailbearbeitung werden die
Belange der Sonderfahrzeuge (Feuerwehr, Rettungedienste)
und Dienstleistungefahrzeuge (u.a. Abfallwirtschaft) be-
rucksichtigt.

(Amt 37)

4. Dem Grundsatz zur Fdrderung des COPNV in der Stadt Magdeburg
wird bel der Planung der Tempo 30-Zonen Rechnung getragen. Die
Traseen der StraPenbshnlinien werden nur im Ausnahmefall (2x)
in Bereichen der Endhaltestellen in die Zonenplanung ein-
bezogen. In den Féllen, wo Linien des OPNV durch geplante
Tempo 30-Zonen fihren, werden sie im Detail mit der MVB
abgestimmt.

(MVB)

5. Die Vorbereitung der Einfilhrung von MaBnahmen zur Verkehrs-
beruhigung wird sorgfiltig geplant. Die in den Stellung-
nahmen gegebenen Hinwelse zur Gewdhrleistung der Funktion
der Gebiete, der Nichtbehinderung von Wirtschaftsverkehr,
der Nichtbeeintrichtigung von kommerziellen Interessen, der
Sicherung der Schulwege u.a.m. werden in der konkreten Be-
arbeitung der jeweiligen Gebiete beriicksichtigt.
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6. Die vorliegende Konzeption bildet die Basis fiir die weitere
detaillierte Bearbeitung der Tempo 30-Zonen. Sie soll den
Handlungsrahmen geben flr die prinsipielle Einfithrung von
Tempo 30 in den Wohngebieten. Die Konzeption ist nicht
dogmatisch zu sehen. Sie muP sich den zu erwartenden Ver-
dndernungen im Stadtgebiet flexibel anzupassen. Die schritt-
weise Umsetzung ist nach der Prioritdtenliste vorgesehen.
Der Vorschlag zur Reihenfolge ist zu bestitigen. (Anlage 1)
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