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1. Hintergrund

960 Verkehrsteilnehmende wurden 2025 innerorts getdtet und 26.811 schwer ver-
letzt [1]. Gegeniiber 3.349 Getoteten und 64.015 Schwerverletzten im Jahr 1991 [2] ist
dies zwar ein deutlicher Fortschritt, die Vision Zero - null Verkehrstote - ist jedoch
noch weit entfernt. Insbesondere seit 2010 (1.011 Getdtete und 33.262 Schwerver-
letzte [3]) sind nur noch geringe Verbesserungen zu verzeichnen.

Ein diskutierter Ansatz zur Erreichung der Vision Zero und weiteren Verbesse-
rung der innerdrtlichen Verkehrssicherheit ist die vermehrte Anordnung von
Tempo-30 auch auf Hauptverkehrsstralen. Mit den StVO-Novellen der Jahre
2016 und 2024/2025 wurden die Hiirden fiir solche Anordnungen reduziert. Die

Anordnung von Tempo-30-Abschnitten wird inzwischen vielfach als Mittel der
Luftreinhaltung, des Lairmschutzes oder zur Gewéhrleistung der Verkehrssicher-
heit eingesetzt. Welchen Effekt die Anordnung von Tempo-30-Abschnitten auf
das Unfallgeschehen hat, wurde bisher jedoch noch nicht detailliert betrachtet.

Vor diesem Hintergrund hat die BERNARD Gruppe ZT GmbH im Auftrag der Unfall-
forschung der Versicherer eine umfassende Analyse von Tempo-30-Abschnitten
auf Hauptverkehrsstraflen durchgefiihrt. Die hier beschriebenen Ergebnisse
basieren auf dem Forschungsbericht des Projekts, der auf der Homepage der
Unfallforschung der Versicherer zum kostenfreien Download zur Verfligung steht.
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2. Methodik

Ziel der Untersuchung war es, die Wirkung von Tempo-30-Abschnitten auf Haupt-
verkehrsstrafden ndher zu beleuchten. Verdnderungen der gefahrenen Geschwin-
digkeiten sowie Entwicklungen des Unfallgeschehens standen dabei im Vorder-
grund. Zur Erreichung der Untersuchungsziele wurden folgende Arbeitsschritte
durchgefiihrt:

- Literaturstudie zu den geltenden Regelungen fiir Tempo-30-Anordnungen, zum
Forschungsstand und zu aktuellen Entwicklungen,

- Befragung deutscher Stidte und Kommunen zu Tempo-30-Anordnungen auf
Hauptverkehrsstrafden,

- 24-stiindige Vor-Ort-Erhebungen (VOE) mit Analyse der Fahrzeugmengen und
gefahrenen Geschwindigkeiten differenziert nach Fahrzeugklasse (40 Strafen
bzw. 80 Fahrtrichtungen, insgesamt 375.416 Kfz in den T30-Abschnitten),

- Auswertung von Floating-Car-Daten (FCD) mit einem zeitlichen Umfang von
einem Monat jeweils drei Monate vor bzw. nach der Anordnung von Tempo-30-
Abschnitten (42 Strafden bzw. 84 Fahrtrichtungen),

- tlberblicksartige Auswertung polizeilicher Einzelunfalldaten von 100 Straf}en
mit unbefristeten T30-Anordnungen (3.296 U(P), 3 gleitende Jahre vor und 2
oder 3 gleitende Jahre nach der Anordnung),

- detaillierte Analyse polizeilicher Einzelunfalldaten von Tempolimit-relevanten
Unféllen mit Personenschaden (d. h. mit Beteiligung von Kfz des flieRenden
Verkehrs entlang des Streckenzuges) von 42 Strafden mit unbefristeten und
befristeten Tempo-30-Anordnungen (1.342 U(P), 3 gleitende Jahre vor und 2 oder
3 gleitende Jahre nach der Anordnung) unter Beriicksichtigung verschiedener
gestalterischer Randbedingungen und Einbeziehung erhobener Verkehrsmen-
gen von 40 Strafden.

Die Vor-Ort-Erhebungen, FCD-Analysen und Detailanalysen polizeilicher Unfall-
daten erfolgten dabei fiir drei Bereiche eines untersuchten Streckenzuges. Neben
den Tempo-30-Abschnitten wurden auch die angrenzenden Abschnitte mit zulés-
sigem Tempo 50 betrachtet (Abbildung 1). Der erste T50-Abschnitt stellt dabei
den Abschnitt mit 50 km/h vor Durchfahren des Tempo-30-Abschnittes dar, der
zweite T50-Abschnitt den danach.
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Die Vor-Ort-Erhebungen, FCD-Analysen und Detailanalysen polizeilicher Unfalldaten erfolgten fiir
drei Bereiche der untersuchten Streckenziige

Abbildung 1- Schematisches Konzept der Vor-Ort-Messungen, FCD-Analysen und Detailanalysen polizeilicher Unfalldaten (eigene
Darstellung, KI-generiert mit ChatGPT)
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3. Literaturanalyse

3.1 Nationale Regelungen

Tempo 30 blickt in Deutschland auf eine langere Geschichte zuriick. Bereits in den
1980er Jahren wurde mit der Zonengeschwindigkeits-Verordnung die Méglichkeit
geschaffen, fiir abgrenzbare Bereiche mit Strafden gleichartiger Merkmale eine
Geschwindigkeitsbeschridnkung anzuordnen [4]. Tempo-30-Anordnungen auf
HauptverkehrsstrafRen sind hingegen noch ein vergleichsweise junges Instrument.
Die proaktive Anordnung in sensiblen Bereichen ist z. B. seit 2016 mdoglich. Seit der
StVO-Novelle aus dieser Zeit wird darauf hingewiesen, dass die Geschwindigkeit
im unmittelbaren Bereich von Kindergirten, Krankenhiusern und dhnlichen
Einrichtungen in der Regel auf 30 km/h zu beschrinken ist, wenn die Einrich-
tungen liber einen direkten Zugang zur betroffenen Strafde verfiigen oder starker
Quell-und Zielverkehr aufihr vorhanden ist [5]. Mit der jiingsten StVO-Novelle von
2024/2025 wurde das Spektrum um Anordnungen an Spielpldtzen oder entlang
hochfrequentierter Schulwege erweitert [6]. Auch besteht seitdem die Mdglichkeit
der Anordnung im Bereich von Fuf3gidngeriiberwegen [7]. Ergdnzend dazu wurde
der mogliche Liickenschluss zwischen zwei bestehenden Tempo-30-Anordnungen
von 300 auf 500 Meter erweitert [8]. Es ist dabei zu beachten, dass die Regelungen
zur Anordnung in sensiblen Bereichen insbesondere fiir klassifizierte Strafden
gelten [9].

Neben der Anordnung aus Griinden der Sicherheit besteht ebenfalls die Moglich-
keit, Tempo-30-Abschnitte als Lirmschutz- oder Luftreinhaltungsmafdinahme
anzuordnen.

3.2 Internationale Regelungen (Auswahl)

Schon in den deutschsprachigen Nachbarldndern wird sehr unterschiedlich
mit Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraf’en umgegangen. In der Schweiz ist die
Anordnung z.B. moglich, wenn eine schwer erkennbare Gefahr anders nicht zu
beheben ist oder bestimmte Verkehrsteilnehmende eines besonderen und anders
nicht erreichbaren Schutzes bediirfen [10]. Die Zweck- und Verhdltnismafiigkeit
der Anordnung muss hierbei jedoch iiber ein Gutachten bestitigt werden [11]. In
Osterreich ist die Anordnung wiederum, dhnlich wie in Deutschland, vor sensiblen
Einrichtungen ohne grofiere Hiirden méglich [12]. In Ergdnzung dazu kann die
zustdndige Behorde mittlerweile aber auch eine reduzierte Hochstgeschwindig-
keit fiir ein gesamtes Ortsgebiet anordnen, sofern dies z.B. zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit als geeignete Mafinahme erscheint [13].

Andere europiische Linder haben ihre Regelungen in Bezug auf Tempo 30 grund-
legender gedndert. In Spanien gilt seit Ende 2020 z. B. grundsitzlich Tempo 30
auf innerortlichen Strafden mit nur einem Fahrstreifen pro Richtung [14]. Grie-
chenland zog 2025 mit einer vergleichbaren Regelung nach [15]. In Wales trat 2023
ebenfalls eine Verordnung in Kraft, iiber die die zulidssige Hochstgeschwindigkeit
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auf innerortlichen Hauptverkehrsstrafen iiber eine Behelfsdefinition! nahezu
standardméifig auf 20 mph (etwa 30 km/h) reduziert wurde [16].

3.3 Forschungsstand und aktuelle Entwicklungen (Auswahl)

Tempo 30 war bisher zwar Gegenstand zahlreicher Studien, sowohl bezogen auf
Zonen als auch auf abschnittsweise Anordnungen. In bisherigen Studien konnten
jedoch entweder nur wenige Strecken untersucht werden oder aber die Analysen
erfolgten nur mit geringer Detaillierung (z. B. ohne Beriicksichtigung von Merkma-
len wie der Fahrstreifenzahl oder anderer infrastruktureller Randbedingungen).

In einer Untersuchung dreier Hauptverkehrsstrafen in Schwerin konnten bereits
vor einigen Jahren deutlich sinkende Unfallzahlen nach der Anordnung von
Tempo 30 festgestellt werden. Unfélle mit Verletzten oder Getdteten sanken von
insgesamt 12 (darunter ein Unfall mit Todesfolge) im Vorher-Zeitraum auf nur
noch 4 (darunter keine Todesfélle mehr) nach der Anordnung von Tempo 30 [17].
In der Studie wurde allerdings festgestellt, dass die Unfallursache ,,Geschwindig-
keit“ weder vor noch nach der Anordnung eine bedeutende Rolle gespielt hat [17].
Es gingen somit primér Unfélle mit anderen Ursachen zuriick.

Bologna fiihrte als erste italienische Grof3stadt eine nahezu flichendeckende
Tempo-30-Regelung ein. Nach der Umsetzung wurden innerhalb eines Jahres nur
noch 10 Personen bei Verkehrsunfillen getétet, im Mittel der beiden Vorher-Jahre
waren es noch 19,5 (-49 %) [18]. In den beiden Vorher-Jahren traten im Mittel
1.949 Unfélle mit Verletzungsfolgen auf, nach der Umsetzung nur noch 1.758
(-10 %) [18]. Radfahrende profitierten von dieser Entwicklung jedoch nicht. Die
Zahl der Unfallbeteiligten Radfahrenden stieg um 6 Prozent, was jedoch aufeinen
markanten Anstieg des Radverkehrsaufkommens (+10 %) zurtickgefiihrt wird [18].
Die Entwicklungen in Bologna werden als besonders bemerkenswert beschrieben,
dasie gegen den nationalen Trend Italiens mit steigenden Unfallzahlen laufen [18].

Auch in Helsinki haben Tempo-30-Anordnungen und deren Uberwachung neben
umfassenden infrastrukturellen Manahmen zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit beigetragen [19]. So kam zwischen August 2024 und Juli 2025 erstmals
iiber einen Zeitraum von zwolf Monaten hinweg niemand mehr im Verkehr zu
Tode [20]. In Bezug auf Tempo-30 ist dabeijedoch zu beriicksichtigen, dass Anord-
nungen vor allem im Nebennetz erfolgten, auf den Hauptverkehrsstraf3en Helsin-
kis nur in sehr geringem Umfang2. Zudem wurden kurz nach den erfolgreichen
zwoOlf Monaten erneut Verkehrstote verzeichnet, sodass die Vision Zero bislang
noch nicht nachhaltig erreicht werden konnte [21].

Fiir die in Wales umgesetzte Losung wurden ebenfalls erste Entwicklungen doku-
mentiert. Waren in 2022 (dem letzten vollen Kalenderjahr vor der Einfithrung)
landesweit auf Strafden mit 20 bzw. 30 mph noch 2.344 Personenschiden zu
verzeichnen, waren es in 2024 (dem ersten vollen Kalenderjahr nach der Einfiih-
rung) nur noch 1.759 (-25 %) [22]. Bei der beobachteten Entwicklung ist einerseits
zu bertiicksichtigen, dass Personenschédden auf Strafden mit 20 oder 30 mph in

1 Die Reduktion gilt fur ,restricted Roads", die definiert sind als StraBen mit Beleuchtungsanlagen, die héchstens
200 Yards (ca. 183 m) voneinander entfernt sind. Dies trifft auf innerdrtlichen HauptverkehrsstraBen meist zu.

2 Analyse verflgbarer digitaler StraBendaten mit StraBenfunktionsklasse und zuldssiger Hochstgeschwindigkeit,
Finnish Transport Infrastructure Agency, Digiroad — National Road and Street Database, Digiroad K 2025_02,
https://vayla.fi/fen/transport-network/data/digiroad
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Wales seit 2010 stetig in &hnlichen Gréf3enordnungen zuriickgegangen sind [22].
Andererseits kann die Umsetzung in Wales auch als diesen Trend unterstiitzend
gesehen werden, wihrend die vergleichbare Entwicklung in Deutschland stagniert.

Neben der Betrachtung des Unfallgeschehens befassen sich einige Studien mit der
Ableitung von Wahrscheinlichkeiten fiir bestimmte Verletzungsschweren je nach
Aufprallgeschwindigkeit. Die ermittelten Wahrscheinlichkeiten differieren dabei

von Studie zu Studie aufgrund des unterschiedlichen Studienalters und betrach-
teter Fahrzeuge, Linder oder Altersgruppen betroffener Personen. Ubereinstim-
mend zeigen sie jedoch, dass die Wahrscheinlichkeit fiir die todliche Verletzung
einer gehenden Person mit steigender Kollisionsgeschwindigkeit dramatisch

zunimmt. Mit Blick auf innerorts tibliche Geschwindigkeiten sind dabei Anstiege

der Wahrscheinlichkeiten insbesondere zwischen 30 und 50 km/h zu beobachten.
Soliegt nach einer amerikanischen Studie die Wahrscheinlichkeit fiir eine todliche

Verletzung (MAIS 6) einer gehenden Person bei einer Kollisionsgeschwindigkeit
von 50 km/h (31 mph) bei 21 Prozent, bei 30 km/h (19 mph) ist sie mit 5 Prozent
nur noch ein Viertel so grof3 [23].
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4. Streckendatenbasis der
Detailanalyse

Uber Anfragen in deutschen Kommunen und eigene Recherchen wurden 875
Hauptverkehrsstrafien (1.729 Fahrtrichtungen) mit abschnittsweisen Tempo-30-
Anordnungen zusammengetragen. Nur selten erfiillten sie jedoch die Anforde-
rungen des Untersuchungsdesigns. Mitunter waren Anordnungszeitpunkte nicht
bekannt oder lagen zu weit in der Vergangenheit oder Gegenwart. Nur wenige
Strafden wiesen zudem drei Abschnitte mit einheitlichem Querschnitt im Verlauf
und tiber den Betrachtungszeitraum auf. In der Detailanalyse konnten 42 Strafden
(d. h. 84 Strecken bei fahrtrichtungsfeiner Betrachtung) beriicksichtigt werden.

Bei den Streckenrandbedingungen wurden vor allem Merkmale erfasst, bei denen
eine Wechselwirkung mit einer abschnittsweisen Tempo-30-Anordnung erwartet
wurde (Tabelle 1). Ergdnzend zu diesen primdren Merkmalen wurde in einigen
Untersuchungsschritten ebenfalls betrachtet, ob z. B. ein Einfluss frequentierter
Grundstiickszufahrten (Tankstellen, Supermarktparkplatze etc.) besteht oder ob
sich die Entwicklungen bei unterschiedlichen Anordnungsgriinden oder Seiten-
raumnutzungen unterscheiden.

Ubersicht iiber die abschnittsweisen Tempo-30-Anordnungen
der Detailanalyse

Tabelle 1- Fahrtrichtungsfeine Verteilung der in der Detailanalyse untersuchten Tempo-30-
Anordnungen auf Teilkollektive gestalterischer Merkmale (Datenbasis: Vor-Ort-Erhebungen von
42 StraBen)

Merkmal Merkmalsauspragung Unbefristete Befristete
Anordnungen Anordnungen

Alle alle 34 50
Markierte Parkstande vorhanden 25 27
nicht vorhanden 9 23

Bauliche Mitteltrennung vorhanden 12 2
nicht vorhanden 22 48

Zahl der Richtungsfahrstreifen einer 24 48
zwei 10 2

StraBenbahn im Mischverkehr vorhanden 10 8
nicht vorhanden 24 42

Dichte von Knotenpunkten knotenpunktfrei 18 23
ab O bis inkl. 5 KP/km 4 6

ab 5 bis inkl. 10 KP/km 12 17

ab 10 bis inkl. 23 KP/km - 4

Lange der Tempo-30-Anordnung ab inkl. 100 bis inkl. 300 m 28 42
ab 300 bis inkl. 500 m 2 8

ab 500 bis inkl. 750 m 4 -
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5. Geschwindigkeitsmessungen

5.1 Vor-Ort-Messungen

Die Messungen an je drei Querschnitten mit moéglichst freier Geschwindigkeits-
wahl und geringem Einfluss der Knotenpunkte zeigen bereits eine mangelnde
Akzeptanz der Tempo-30-Anordnungen. Lediglich ein Viertel der iiber alle
Tempo-30-Abschnitte gemessenen Fahrzeuge hielt sich an das Tempolimit. Die
Halfte der Kfz-Fiihrenden fuhr schneller als 36 km/h und damit mehr als die
zulédssige Geschwindigkeit plus Toleranz. Etwa jeder siebte Kfz-Fiihrende fuhr
sogar schneller als 47 km/h und damit ein Tempo, das bei zuldssigen 50 km/h
gerade noch akzeptabel wire. Das Geschwindigkeitsniveau in den Tempo-30-
Abschnitten liegt dabei nur marginal unter dem der angrenzenden Abschnitte.
Die Geschwindigkeiten, die die Halfte (Vso) bzw. 15 Prozent (Vss) der Fahrenden
liberschreiten, sinken jeweils nur um 5 km/h (Tabelle 2). Bei Motorrddern wurden
etwas hohere Geschwindigkeiten (Vso von 38 und Vgs von 49 km/h) gemessen, bei
Lkw und Bussen etwas Geringere (31 bzw. 44 km/h).

In den Tempo-30-Abschnitten wird kaum langsamer gefahren als in den
angrenzenden Abschnitten mit Tempo 50

Tabelle 2 - Quantilsgeschwindigkeiten Vso und Vgs der Vor-Ort-Messungen in den drei Strecken-
abschnitten im Vergleich (Datenbasis: Vor-Ort-Messungen an 40 StraBen)

Quantilsgeschwindigkeit Vso Quantilsgeschwindigkeit Vgs
1. T50-Abschnitt (388.499 Kfz) 41 km/h 52 km/h
T30-Abschnitt (375.416 Kfz) 36 km/h 47 km/h
2. T50-Abschnitt (406.060 Kfz) 41 km/h 52 km/h

5.2 Floating-Car-Daten

Die Nutzung von Floating-Car-Daten erlaubt es, Geschwindigkeitsprofile vor und
nach der Anordnung von Tempo 30 zu ermitteln. Anders als bei den Vor-Ort-Mes-
sungen ist dabei jedoch keine Unterscheidung nach Fahrzeugklassen moglich.
Zudem bilden Floating-Car-Daten nur einen Teil des Verkehrsaufkommens ab,
Verkehrsmengen und -entwicklungen kénnen somit nicht abgeleitet werden. Es
ist ferner zu berticksichtigen, dass Geschwindigkeiten aus Floating-Car-Daten aus
Fahrzeiten durch die Abschnitte gewonnen werden. Der Einfluss von Knotenpunk-
ten etc. ist damit in den Floating-Car-Daten grofder als in den Vor-Ort-Messungen.

Insbesondere in den Tempo-30-Abschnitten sind die Unterschiede zwischen den
Floating-Car-Geschwindigkeiten und den Vor-Ort-Geschwindigkeiten jedoch
gering, da beeinflussende groflere Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen meist
auflerhalb der Tempo-30-Abschnitte liegen. Die auf Basis der Vor-Ort-Messungen
ermittelten Quantilsgeschwindigkeiten bestitigen somit die Floating-Car-Ge-
schwindigkeiten der Tempo-30-Bereiche und die Aussagekraft des Vorher-Nach-
her-Vergleiches. Dabei zeigt sich, dass die Geschwindigkeiten nach der Anord-
nung von Tempo 30 nur marginal sinken (Abbildung 2). Einer mittleren Vso von
38,2 km/h vor der Anordnung von Tempo 30 steht ein nur 2,5 km/h niedrigerer
Wert nach der Anordnung gegentiber. Bei der mittleren Vgs sind die Unterschiede
mit 1,8 km/h sogar noch etwas geringer.
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Die Geschwindigkeiten in den Tempo-30-Abschnitten gehen nach der
Anordnung nur wenig zuriick

Abbildung 2 - Quantilsgeschwindigkeiten Vso und Vgs in den Tempo-30-Abschnitten vor und nach
der Anordnung im Vergleich (Datenbasis: Floating Car Daten von 42 StraBen, Vor-Ort-Messungen
von 40 StraBen)

Quantilsgeschwindigkeit in km/h

70
V50 Vg5
60
50 == o . 47,3
T X 455
X
40 38,2 o
X 35,7 :
X oS 1
H o
30
L]
L L]
20 o .
[ ]
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10

Floating-Car-Daten vorher @ Floating-Car-Daten nachher @ Vor-Ort-Messungen nachher

In Bezug auf die untersuchten Streckenrandparameter zeigt sich unter anderem,
dass die Geschwindigkeiten mit zunehmender Linge der Tempo-30-Anordnung
etwas stirker zuriickgehen. So sinkt die Vso bei kurzen Strecken (ab 100 bis inkl.
300 m Lédnge) um 2,2 km/h, bei mittleren Lingen (ab 300 bis inkl. 500 m) um
3,6 km/h und in der kompakten Stichprobe langer Anordnungen (ab 500 bis inkl.
750 m) um 4,6 km/h. Ahnliches gilt fiir die Vss mit Riickgingen von 1,6 km/h,
1,8 km/h sowie 4,7 km/h. Auch wenn die Stichprobe der langen Anordnungen
mit vier Strecken nur begrenzt belastbar ist, so sind die Riickgdnge der Floa-
ting-Car-Geschwindigkeiten in diesem Teilkollektiv doch die deutlichsten aller
Teilkollektivvergleiche.
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6. Unfalldatenanalyse

6.1 Uberblicksartige Analyse

Erste Erkenntnisse zur Unfallentwicklung konnten auf Basis ungefilterter Daten
(d. h. des gesamten Unfallgeschehens mit Personenschaden) von 100 Strafien mit
unbefristeten Tempo-30-Anordnungen gewonnen werden. Unfille mit schwerem
Personenschaden (U(SP); Unfille mit Schwerverletzten oder Getdteten) gingen
dabei von 83,0 U(SP)/Jahr auf 53,7 zuriick. Unfélle mit leichten Verletzungen
(U(LV)) sanken ebenfalls deutlich (vorher 582,0 U(LV)/Jahr, nachher 401,7). In
diesem Zusammenhang muss jedoch die generelle Entwicklung des innerdrtlichen
Unfallgeschehens bedacht werden. So sank insbesondere die Zahl der schweren
Unfille innerorts von 2013 (Beginn des friihesten Vorher-Zeitraums im Projekt)
bis 2024 allgemein um 18 Prozent von 32.804 U(SP) auf 26.917 [24],[1].

Ahnliche Tendenzen wie in der Gesamtheit der 100 Strafen lassen sich auch im
Teilkollektiv jener zehn Straflen beobachten, deren Nachher-Zeitraum bereits
vor der Covid-Pandemie endete. Auch hier sind schwere Unfélle nach der Anord-
nung bei kleinen Zahlen deutlich seltener zu verzeichnen (vorher 5,3 U(SP)/Jahr,
nachher 3,7). Unfille mit leichten Verletzungen zeigen einen etwas schwicheren
Riickgang von 28,3 U(LV)/Jahr auf 25,0.

Die Entwicklungen der Unfallkostendichten (UKD)3, die neben Unfallriickgin-
gen auch Verschiebungen von schweren zu leichten Unféllen abbilden, zeigen
eine starke Streuung (Abbildung 3). Insgesamt entwickeln sich 70 Straf3en posi-
tiv, 25 zeigen Verschlechterungen, fiinf keine Verdnderungen. Schon riumlich
kurze Anordnungen fithren jedoch deutlich hdufiger zu Verbesserungen hin zu
niedrigeren Kennwerten. Die positiven Entwicklungen sind zudem meist starker
ausgepragt als die selteneren Verschlechterungen. Lingere Anordnungen entwi-
ckeln sich fast durchweg positiv. So weisen 20 von 23 Strafden mit einer Lange ab
500 Metern im Nachher-Zeitraum geringere Unfallkostendichten auf. Treten bei
diesen Strafden noch Verschlechterungen auf, fallen sie gering aus.

3 Kostenansatz von 173000 € fur Unfalle mit Schwerverletzten oder Getéteten und 14.800 € fir Unfalle mit
Leichtverletzten auf innerértlichen VerkehrsstraBen gem. dem Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in
Unfallkommissionen
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Bei langeren Anordnungen treten fast nur noch positive
Entwicklungen auf

Abbildung 3 - Entwicklung der Unfallkostendichten nach Streckenlange (Datenbasis: polizeiliche
Einzelunfalldaten von 100 StraBen, 3 Jahre Unfalldaten vorher, 2 oder 3 Jahre nachher)

Differenz der UKDucp) in €/(km x Jahr)

1,0 Mio.
Verschlechterung (25 StraBen):
Mittlere Entwicklung +0,23 Mio. €/(km x Jahr)
L]
0,5 Mio.
...
° ..‘ L]
° © o °
. .-.. - L] o o .
0,0 Mio &‘\.‘ g : : 5 o =
o 8 N o & . .
o % o ] ° O
L BrS . o .
° .. [ ] N i . ° L] .
-0,5 Mio. . . :
L]
L] L]
* |
~1.0 Mio ° Beispiel: T30-Anordnung von 950 m
’ ’ UKDvorher = 0,825 Mio. €/(km x Jahr)
UKDnachher = 0,125 Mio. €/(km x Jahr)
L]
-1,5 Mio. .
Verbesserung (70 StraBen):
. Mittlere Entwicklung -0,28 Mio. €/(km x Jahr)
-2,0 Mio.
0 500 1.000 1.500 2.000

Lénge der Anordnung in Meter

Von den zehn Pri-Covid-Strafden weisen sieben sinkende auf Unfillen mit Perso-
nenschaden basierende Unfallkostendichten auf (zwei Strafden mit Verschlech-
terungen, eine unverdndert), von den vier Straflen mit Anordnungsldngen ab
500 Metern alle vier.

6.2 Detailanalyse

Die 42 Strafden der Detailanalyse enthielten — anders als die 100 Strafden der liber-
blicksartigen Auswertung — sowohl unbefristete als auch befristete Anordnungen.
Die angrenzenden Bereiche mit Tempo 50 wurden ebenfalls betrachtet. Eingang
in die Detailanalyse fanden zudem lediglich Unfille, die durch die Anordnung
von Tempo 30 adressiert werden konnen. Genauer betrachtet wurden somit nur
Unfille mit Personenschaden im spiteren Giiltigkeitszeitraum von Tempo 30,
bei denen zumindest ein Kfz des fliefienden Verkehrs entlang des Streckenzuges
beteiligt war. Zu den ausgefilterten Unféllen gehdrten somit beispielsweise:
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- Unfille, die auflerhalb von Befristungen der spiteren Anordnungen lagen,
- Unfélle ohne Kfz-Beteiligung wie Rad-Alleinunfille oder Fuf3-Rad-Unfille,

-» Unfille, die nur kreuzende oder einbiegende Kfz-Fiihrende involvierten, jedoch
keine Kfz-Fiihrenden entlang der Strecke (z. B. Lingsverkehrsunfélle in kreuzen-
den Knotenpunktarmen oder Unfille zwischen einbiegenden Kfz-Fiihrenden
aus Zufahrten und Radfahrenden entlang der Strecke),

- Unfille, die zwar Kfz-Fiihrende entlang der Streckenziige involvierten, jedoch
keine des Flie3verkehrs (z. B. Dooring-Unfille oder Unfélle beim Rangieren).

Fiir die Detailanalyse verblieben 1.342 (55 %) Unfélle mit Personenschaden bzw.
187 (52 %) schwere Unfille fiir die gesamten dreiteiligen Streckenziige. In den
Bereichen der spateren Tempo-30-Anordnung verblieben 288 (69 %) Unfélle mit
Personenschaden bzw. 40 (74 %) schwere Unfille. Da grofse Knotenpunkte mit
markantem Unfallgeschehen meist auferhalb von Tempo-30-Abschnitten liegen,
ist der Anteil nicht Tempolimit-relevanter Unfille in den T50-Bereichen grofier.
Aber auch in den Anordnungsbereichen entfillt fast ein Drittel der Unfille mit
Personenschaden auf Konstellationen, die mit einer Anordnung von Tempo 30
nicht adressierbar sind. Bereits hier wird Kklar, dass Tempo 30 als alleinige Maf3-
nahme nicht zielfiihrend ist und weitere, unter Umstianden auch infrastrukturelle,
Mafdnahmen unverzichtbar sind.

Im Zuge des Filterprozesses auf Grundlage der Unfallhergangsbeschreibungen
erfolgte ebenfalls eine Zuordnung der Fahrtrichtungen, so dass die 42 Straflen
richtungsfein (d. h. als 84 Seiten bzw. Fahrrichtungen) analysiert werden konnten.

Da sich grof3e und komplexe Knotenpunkte tiberwiegend in den Abschnitten mit
Tempo 50 befinden, liegt das Unfallgeschehen dort insgesamt auf einem héheren
Niveau als in den Tempo-30-Abschnitten. Dennoch zeigt sich bereits im Gesamtun-
fallgeschehen (2.428 U(P) bzw. 357 U(SP)) in den T30-Abschnitten ein stirkerer
Riickgang der Unfélle mit Personenschaden von 25 Prozent (vorher 80,3 U(P)/Jahr,
nachher 60,2) gegeniiber jeweils etwa 10 Prozent (vorher 173,0 bzw. 182,7 U(P)/
Jahr, nachher 158,0 bzw. 162,3) in den angrenzenden Abschnitten mit Tempo 50.
Besonders deutlich ist der Unterschied bei schweren Unféllen. Sie nehmen in den
rdumlich vor den Tempo-30-Anordnungen gelegenen T50-Abschnitten kaum ab
(vorher 25,0 U(SP)/Jahr, nachher 24,5) und steigen in den T50-Abschnitten danach
sogar leicht an (vorher 25,0 und nachher 28,0). In den T30-Abschnitten hingegen
fallen sie um fast 60 Prozent (von 12,7 auf 5,5 U(SP)/Jahr).

Werden nur die Tempolimit-relevanten Unfélle betrachtet, zeigt sich ein &hnliches
Bild (Abbildung 4). Die Riickginge fallen in den T30-Bereichen deutlich stirker
aus als in den angrenzenden Abschnitten mit Tempo 50. Einem Riickgang der
Unfille mit Personenschaden von gut 30 Prozent in den Tempo-30-Abschnitten
stehen Riickgdnge von 5 bzw. 20 Prozent in den angrenzenden Abschnitten
gegeniiber. Wahrend schwere Tempolimit-relevante Unfélle in den Tempo-30-
Abschnitten ebenfalls um fast 60 Prozent zuriickgehen, sinken sie in den angren-
zenden Abschnitten deutlich weniger stark oder nehmen sogar zu.
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Schwere Unfalle gehen in Tempo-30-Abschnitten deutlich starker zuriick

Abbildung 4 - Unfallgeschehen der Tempolimit-relevanten Unfélle vor und nach der Anordnung in
den Tempo-30-Bereichen und angrenzenden Tempo-50-Bereichen nach der Unfallschwere (Da-
tenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten von 42 StraBen, 3 Jahre Unfalldaten vorher, 2-3 Jahre nach-
her, 1.342 Tempolimit-relevante U(P) insgesamt)
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In Bezug auf die Entwicklung schwerer Unfille zeigt sich, dass insbesondere
Tempolimit-relevante Unfille deutlich zuriickgehen. Dariiber hinaus ist auch
bei Unfallkonstellationen, die nicht unmittelbar mit der Anordnung von Tempo
30 adressierbar sind, ein Riickgang zu beobachten, der in dieser Form in den
angrenzenden Abschnitten mit Tempo 50 nicht auftritt (Abbildung 5). Der starke
Riickgang schwerer Unfille in den T30-Abschnitten ldsst neben der Vermeidung
schwerer Unfille zudem auch eine Verschiebung hin zu leichten Unféllen und
damit eine Abschwichung der Unfallfolgen vermuten.
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Neben schweren Tempolimit-relevanten Unfédllen gehen in Tempo-30-
Abschnitten auch die nicht unmittelbar adressierbaren Unfélle zuriick

Abbildung 5 - Entwicklung der schweren Unfélle vor und nach der Anordnung in den Tempo-30-
Bereichen und angrenzenden Tempo-50-Bereichen (Datenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten
von 42 StraBen, 3 Jahre Unfalldaten vorher, 2-3 Jahre nachher, 357 U(SP) insgesamt)
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Die Riickginge der Tempolimit-relevanten Unfélle in den Tempo-30-Abschnitten
sind dabei vor allem bei Kfz-Unfillen ohne Beteiligung von Gehenden oder Rad-
fahrenden (Kfz-U(P)) zu beobachten (Abbildung 6). Diese Unfélle machen einen
Grofdteil des Unfallgeschehens aus, sie gehen um etwa 40 Prozent zuriick. Eine
prozentual dhnliche Entwicklung l&sst sich bei deutlich kleineren Zahlen auch
bei Unféllen zwischen Gehenden und Kfz-Fiihrenden (Fuf3-U(P)) beobachten.
Unfille zwischen Radfahrenden und Kfz-Fiihrenden (Rad-U(P)) hingegen gehen
allgemein nicht zuriick, lediglich schwere Radverkehrsunfélle treten seltener auf.
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Insbesondere Kfz-Unfélle gehen deutlich zuriick, Radverkehrsunfalle
allgemein hingegen nicht

Abbildung 6 - Unfallgeschehen der Tempolimit-relevanten Unfélle vor und nach der Anordnung in
den Tempo-30-Bereichen nach der Beteiligtenkonstellation und Unfallschwere (Datenbasis: poli-

zeiliche Einzelunfalldaten von 42 StraBBen, 3 Jahre Unfalldaten vorher, 2-3 Jahre nachher, 288 Tem-
polimit-relevante U(P) insgesamt)
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Die Anordnung von Tempo-30-Abschnitten wirkt dabei primér auf Tempolimit-
relevante Unfille, die nur indirekt mit der Geschwindigkeit zusammenhéngen
(Abbildung 7)4. Solche Unfille in Folge von ungentiigendem Sicherheitsabstand
oder von Fehlern beim Abbiegen treten z.B. nach der Anordnung von Tempo 30
deutlich seltener auf. Direkt durch unangepasste Geschwindigkeit verursachte
Unfille nehmen hingegen sogar leicht zu, was in Anbetracht der gefahrenen
Geschwindigkeiten und schlechten Akzeptanz der Tempo-30-Anordnungen nicht
liberrascht.

4 Die dargestellten Ursachen bilden gut 80 % der Tempolimit-relevanten Unfélle ab. Ursachen, die
kaum Aussagekraft besitzen (z.B. Urs. 49, ,Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer), die eine Geschwin-
digkeitsanordnung nicht adressieren kann (z.B. Urs. 01, ,Alkoholeinfluss“) oder die sehr selten
auftreten (z.B. Urs. 05, ,Ablenkung im Sinne des § 23 Abs. 1a der StVO®), sind ausgeblendet.
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Tempo-30-Anordnungen reduzieren vor allem indirekt mit der
Geschwindigkeit zusammenhadngende Unfélle

Abbildung 7 - Ursachen der Tempolimit-relevanten Unfalle mit Personenschaden im spateren
Tempo-30-Abschnitt (Datenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten von 42 StraBen, 3 Jahre Unfall-
daten vorher, 2-3 Jahre nachher, 288 Tempolimit-relevante U(P) insgesamt)
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Bei der Betrachtung einzelner Teilkollektive sind besonders jene auffillig, die
Aspekte verkehrlicher Komplexitit beschreiben. So weisen unter anderem Stre-
cken mit mehreren Richtungsfahrstreifen oder Strafienbahnen im Mischverkehr
deutlich héhere Unfallbelastungen als Strecken mit nur einem Richtungsfahrstrei-
fen oder ohne Strafenbahn im Mischverkehr auf. Ahnliches gilt fiir Abschnitte
mit Knotenpunkten im Vergleich mit knotenpunktfreien Abschnitten. Bei solchen
verkehrlich komplexeren Situationen verbessern sich die das Unfallgeschehen
beschreibenden Unfallkostendichten nach der Anordnung von Tempo 30 deutlich
(Abbildung 8). Die die Entwicklung des Kfz-Aufkommens ebenfalls abbildenden
Unfallkostenraten zeigen dhnliche Tendenzen.



© GDV 2026

20 EINFLUSS VON TEMPO-30-ABSCHNITTEN AUF DIE SICHERHEIT VON HAUPTVERKEHRSSTRASSEN

Strecken mit héherer verkehrlicher Komplexitat profitieren besonders
von einer Tempo-30-Anordnung

Abbildung 8 - Unfallkostendichten vor und nach der Tempo-30-Anordnung nach Anzahl der Rich-
tungsfahrstreifen bzw. StraBenbahnfiihrung im Mischverkehr (Mittelwerte und AusreiBer in der
Abbildung ausgeblendet) (Datenbasis: polizeiliche Einzelunfalldaten von 42 StraBen, 3 Jahre Un-
falldaten vorher, 2-3 Jahre nachher, jeweils 288 Tempolimit-relevante U(P) insgesamt)
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7. Zusammenfassung und
Empfehlungen

In Bezug auf die durchgefiihrte Untersuchung und die darauf basierenden Emp-
fehlungen sind zunéichst folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

- Viele Faktoren tragen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit bei, vor allem
auch Fortschritte im Bereich der Fahrzeugtechnik. Insbesondere schwere inner-
ortliche Unfiélle gingen im Verlauf des im Projekt betrachteten Zeitraums (2013
bis 2024) allgemein um 18 Prozent zuriick. Die auf den untersuchten Strafien
beobachteten Effekte sind somit auch im Tempolimit-relevanten Unfallgesche-
hen nicht allein auf die Anordnung von Tempo-30-Abschnitten zuriickzufiihren.

- Eswurden ausschlief’lich abschnittsweise Tempo-30-Anordnungen auf Haupt-
verkehrsstrafien untersucht. Die Ergebnisse konnen daher nicht auf eine stadt-
weite Anwendung von Tempo 30 libertragen werden. Insbesondere kdénnte
der beobachtete Riickgang schwerer Unfille bei einer stadtweiten Anwendung
geringer ausfallen.

- Inder Detailanalyse wurden nur Tempo-30-Abschnitte auf Streckenziigen unter-
sucht, auf denen zuvor vollstdndig Tempo 50 galt. Aussagen zu Liickenschliissen
oder Fortsetzungen bestehender Tempo-30-Anordnungen kénnen daher aus
den Projektergebnissen nicht abgeleitet werden.

- Die Analyse der Unfallentwicklung nach Beteiligtenkonstellationen, der Unfal-
lursachen sowie der infrastrukturellen Randbedingungen beschrankt sich auf
Unfallkonstellationen, die durch ein reduziertes Tempolimit unmittelbar adres-
siert werden konnen. Auf den Tempo-30-Abschnitten der untersuchten Strafden
entfielen 69 Prozent der Unfille mit Personenschaden sowie 74 Prozent der
schweren Unfille auf solche Konstellationen. Unfélle ohne unmittelbaren Bezug
zu Tempo 30 (31 % der Unfélle mit Personenschaden bzw. 26 % der schweren
Unfille) wurden in diesen Aspekten der Detailanalyse ausgeblendet.

Die Anordnung von Tempo-30-Abschnitten hat auf den untersuchten Hauptver-
kehrsstrafien zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beigetragen. Bereits im
Gesamtunfallgeschehen zeigte sich in den auf 30 km/h reduzierten Abschnitten
mit 25 Prozent ein stirkerer Riickgang der Unfille mit Personenschaden als in
den angrenzenden Tempo-50-Abschnitten mit etwa 10 Prozent. Auch die Tempo-
limit-relevanten Unfélle gingen in Abschnitten mit Tempo 30 deutlich stirker
zuriick als in den angrenzenden Abschnitten mit Tempo 50. Dies gilt vor allem
fiir Unfille mit Schwerverletzten bzw. Getdteten. Der starke Riickgang dieser
schweren Unfille l4dsst zudem eine Abschwachung der Unfallfolgen und eine
Verschiebung von schweren zu leichten Unféllen vermuten. Der Riickgang trat
sowohl bei Kfz-Unfillen als auch bei Unfillen mit Beteiligung von Gehenden auf.
Tempolimit-relevante Unfélle mit Beteiligung von Radfahrenden reduzierten
sich im Allgemeinen nicht, allerdings ging auch hier die Anzahl der schweren
Unfélle zuriick.
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Durch die Tempo-30-Anordnung wurden auf den untersuchten Abschnitten vor
allem Unfille adressiert, die nur indirekt mit der Geschwindigkeit zusammen-
héangen. Das ist auch dadurch begriindet, dass die Geschwindigkeit insgesamt
nur wenig sank. Insbesondere Unfille durch ungeniigenden Sicherheitsabstand
oder Fehler beim Abbiegen gingen deutlich zuriick. Besonders deutliche Ver-
besserungen lief3en sich bei verkehrlich komplexeren Situationen (bei mehreren
Fahrstreifen pro Richtung, der Strafdenbahnfiihrung im Mischverkehr etc.) beob-
achten. Zudem entwickelten sich riumlich ldngere Anordnungen deutlich positiv,
aufihnen sanken auch die Geschwindigkeiten stirker.

Die nach der VwV-StVO bestehenden Anordnungsmoglichkeiten von Tempo-30-
Abschnitten auf Hauptverkehrsstraf3en verbessern die Verkehrssicherheit und
sollten genutzt werden. In der Regel ist daher die Geschwindigkeit im unmittel-
baren Bereich von an Strafien gelegenen sensiblen Einrichtungen und entlang
hochfrequentierter Schulwege auf 30 km/h zu beschrianken. Auch im Bereich von
Fufigingeriiberwegen kann die Geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden.
Die Anordnung sollten vor allem an Strecken mit héherer verkehrlicher Komple-
xitdt gepriift werden. Erfolgt eine Anordnung und besteht Spielraum in Bezug auf
die Lange, sollten besonders kurze Anordnungen eher vermieden und langere
Abschnitte bevorzugt werden.

Die Anordnung eines Tempo-30-Abschnittes allein reicht jedoch nicht aus. Die
Einhaltung der angeordneten Geschwindigkeit kann iiber einen erhdhten Kont-
rolldruck deutlich verbessert werden und wiirde zu einer weiteren Verbesserung
der Verkehrssicherheit fiihren. Ohne entsprechende Kontrollen sinken die gefah-
renen Geschwindigkeiten nur wenig.

Auch wenn die abschnittsweisen Anordnungen von Tempo 30 auf Hauptver-
kehrsstrafden einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der Sicherheit leisten
konnen, sind sie als alleinige Mafinahme unzureichend. Etwa einem Drittel des
Gesamtunfallgeschehens kann mit Tempo-30-Anordnungen nicht begegnet
werden. Diesen Konstellationen (z. B. Rad-Alleinunfille, Dooring-Unfille oder
Kollisionen zwischen einbiegenden Kfz-Fiihrenden und Radfahrenden auf der
Hauptverkehrsstraf3e) muss mit anderen infrastrukturellen Manahmen wie
ausreichenden Platzverhéltnissen und Sicherheitsabstidnden sowie guten Sicht-
beziehungen entgegengetreten werden.
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