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Tempo 30 innerorts 
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In Deutschland gilt gegenwärtig in geschlossenen Ort-
schaften eine Regelgeschwindigkeit von 50 Stundenki-
lometern. Tempo 30 ist aber immer wieder in der Dis-
kussion, zum Beispiel in Zusammenhang mit der Ver-
kehrssicherheit, Lärmminderung oder Luftreinhaltung. 
Dieses Papier will dazu Hintergrundinformationen und 
wissenschaftliche Fakten liefern. Außerdem wirft es 
einen Blick auf verschiedene Positionen zu Tempo 30. 

Entwicklung der Geschwindigkeit innerorts 

Die Regelgeschwindigkeit von 50 Stundenkilometern 
innerorts gilt seit 1957. Seit den achtziger Jahren wird 
großflächige Verkehrsberuhigung betrieben. Sehr viele 
Straßen in innerörtlichen Wohngebieten sind heute als 
Tempo-30-Zonen ausgewiesen. Dies hat sich bewährt, 
Geschwindigkeitsdämpfung und Verkehrsberuhigung für 
Nebenstraßen sind inzwischen unumstritten. 

Experten und Bürger fordern nun, dieses Erfolgsrezept 
stärker als bisher auf geeignete Hauptverkehrsstraßen 
auszudehnen. Insbesondere vor Schulen, Kindergärten 
oder Kindertagesstätten, aber auch in historischen Alt-
stadtgebieten mit hohem Fußgängeraufkommen wird 
der Ruf nach Tempolimits immer lauter. 

Verkehrssicherheit 

Die Straßenverkehrsordnung und die Verwaltungsvor-
schrift zur Straßenverkehrsordnung sind rechtliche In-
strumentarien zur Gefahrenabwehr. Dennoch stellen sie 
an die Anordnung von Tempo 30 im Bereich von Haupt-
verkehrsstraßen – einer Maßnahme mit erwiesenerma-
ßen großer Sicherheitswirkung – hohe rechtliche Anfor-
derungen. 

Vom Sicherheitsgewinn durch Tempo 30 profitiert der 
nicht motorisierte Verkehr überproportional. Untersu-
chungen belegen, dass eine Geschwindigkeitsreduktion 
des Kfz-Verkehrs die wirkungsvollste Maßnahme zur 
Steigerung der Radverkehrssicherheit ist

1
. Sowohl die 

Anzahl als auch die Schwere der Unfälle nimmt mit sin-
kenden Geschwindigkeiten ab. Das lässt sich insbeson-
dere durch folgende Faktoren erklären: 

Unfallvermeidung I – Kürzerer Anhalteweg  
Der Anhalteweg eines Fahrzeugs ergibt sich aus Reak-
tionsweg und Bremsweg. Bei Tempo 50 verdoppelt er 
sich gegenüber Tempo 30.

2
 Fährt zum Beispiel ein Kind 

mit dem Fahrrad 14 Meter vor einem Auto auf die Fahr-
bahn, so kann das Auto bei Tempo 30 gerade noch 
rechtzeitig zum Stehen kommen. Ist es aber schneller, 
verlängert sich auch die Strecke, die es in der „Schreck-
sekunde“ seines Fahrers zurücklegt. Im obigen Beispiel 
heißt dies: Der Autofahrende fängt bei Tempo 50 nach 
14 Metern gerade erst an zu bremsen. Er kollidiert also 
mit dem Kind mit nahezu 50 Stundenkilometern. 

 

Abbildung: Anhalteweg bei Tempo 30 im Vergleich zu Tempo 
50 bei einer Reaktionszeit von einer Sekunde und einer 

Bremsverzögerung von 6,5 m/sec
2  (entspricht trockener 

Fahrbahn, bei nasser Fahrbahn längerer Bremsweg)
 3
  

(Grafik: ADFC, Hubert Ströhle) 

Unfallvermeidung II – Bessere Wahrnehmung 
Niedrigere Geschwindigkeiten erlauben es uns, eigene 
Fehler und Fehler anderer Verkehrsteilnehmer besser 
auszugleichen. Die Wahrnehmung des Straßenraums 
verändert sich mit der Geschwindigkeit. Bei höheren 
Geschwindigkeiten liegt der Blickpunkt deutlich weiter 
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vom Fahrzeug entfernt, bei niedrigeren näher am Fahr-
zeug. Der Blickwinkel ist bei Tempo 30 also deutlich 
breiter. Verkehrszeichen sowie Rad- und Fußverkehr 
können so besser erfasst werden. Es ist möglich, Gefah-
rensituation rechtzeitig zu erkennen und entsprechend 
zu reagieren. 

 
Abbildung: Gerd Sammer, BOKU, Wien
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Geringere Unfallschwere 
Die kinetische Energie von Fahrzeugen nimmt mit dem 
Quadrat der Geschwindigkeit zu und ist im Kollisionsfall 
direkt proportional mit der Unfallschwere

5
. Kollidiert ein 

Kfz mit einem Fußgänger, beträgt die Wahrscheinlich-
keit für den Fußgänger, getötet oder schwer verletzt zu 
werden, bei 30 Stundenkilometern Kollisionsgeschwin-
digkeit unter 50 Prozent, bei 50 Stundenkilometern be-
reits über 80 Prozent. Die Unfallfolgen sind bei Tempo 
30 auch für Radfahrerinnen und Radfahrer also deutlich 
geringer. 

 
Abbildung: Gerd Sammer, BOKU, Wien
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Eine Verlangsamung des Verkehrsablaufs kommt ins-
besondere Kindern

7
 und älteren Verkehrsteilnehmern
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zugute. Verzögerte Wahrnehmungsleistungen und Re-
aktionen können kompensiert werden. Fehler lassen 
sich korrigieren. 

Lärm- und Schadstoffbelastung 

Geschwindigkeitsreduzierungen sind anerkannte Maß-
nahmen zur Lärmminderungen und zur Verringerung 
von Luftschadstoffemissionen – vielfach verankert in 
Lärmminderungsplänen und Luftreinhalteplänen. Dabei 
gilt die Formel: langsamer + gleichmäßiger = schad-
stoffärmer. 

Die Lärmbelastung kann durch eine Verringerung der 
Geschwindigkeit von 50 auf 30 Stundenkilometer um ca. 
3 dB(A) reduziert werden. Dies entspricht dem Lärm-
minderungseffekt einer Halbierung der Verkehrsmenge

9
.  

Bei Luftschadstoffen hängt das Verringerungspotential 
von den Schadstoffarten sowie den konkreten Verkehrs-
verhältnissen vor Ort ab. 

Die größten Reduktionen der Belastungen im Bereich 
Lärm und Luftschadstoffe werden bei einem gleichmä-
ßigen Geschwindigkeitsniveau erreicht. 

Tempo 30 kann seine Wirkung zur Verbesserung der 
Lärm- und Schadstoffbelastung derzeit nicht in vollem 
Umfang entfalten. Denn aufgrund der aktuellen Rechts-
lage wird es auf Hauptverkehrsstraßen nur punktuell 
angeordnet. Dies verringert die Wirksamkeit der Maß-
nahmen. Es sind Konzepte erforderlich, die über punk-
tuelle Maßnahmen hinausgehen.  

Verkehrsverhalten 

Eine kooperative Verkehrskultur kann sich bei Tempo 30 
deutlich besser herausbilden als bei höheren Geschwin-
digkeiten. Respekt und gegenseitige Rücksichtnahme 
der verschiedenen und ganz unterschiedlich schnellen 
Verkehrsteilnehmer wird gefördert. 

Die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Rad- und Kfz-
Verkehr ist bei Tempo 30 deutlich geringer. Das beein-
flusst das subjektive Sicherheitsempfinden der Radfah-
renden positiv und nimmt vielen Menschen die Angst, 
das Fahrrad im Alltag zu benutzen. 

Aus Sicht der Radverkehrsförderung ist eine Führung 
des Radverkehrs im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr 
– insbesondere aus Sicherheitsgründen – oft die besse-

 
Foto: Jens Schütte 
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re Alternative. Bestehende Radwege sind im Vergleich 
dazu häufig nicht ausreichend breit und entsprechen 
auch sonst nicht dem Stand der Technik. Zentrale Vo-
raussetzung für Sicherheit und für die Akzeptanz von 
Mischverkehr ist Tempo 30.  

Verkehrsraum wird Lebensraum 

In der Stadt- und Verkehrsplanung sind die Menschen in 
den letzten Jahren wieder stärker in den Fokus gerückt. 

Die Reduzierung innerstädtischer Hauptverkehrsstraßen 
auf ihre reine Verkehrsfunktion für den fließenden und 
ruhenden Kfz-Verkehr hat sich als Fehler erwiesen. 
Stadtstraßen sind nicht nur Verkehrstrassen, sondern 
darüber hinaus auch wichtige Kommunikations- und 
Aufenthaltsräume für Menschen. 

In der Verkehrsplanung vollzieht sich derzeit ein Para-
digmenwechsel. Die einschlägigen Regelwerke betonen 
inzwischen deutlich die Notwendigkeit eines Ausgleichs 
zwischen den Ansprüchen hinsichtlich der Leistungsfä-
higkeit des Kfz-Verkehrs und weichen Faktoren wie der 
Umfeldqualität. Gelungene Entwürfe bringen die Ver-
kehrsfunktion in ein ausgewogenes Verhältnis zur Le-
bensqualität der Anwohner und zur Aufenthaltsqualität 
der Passanten. 

Geringere Geschwindigkeiten machen den Kfz-Verkehr 
stadtverträglicher. Lärm- und Luftschadstoffbelastungen 
nehmen ab, die Barrierewirkung der Straßen wird deut-
lich reduziert. So werden die Innenstädte als Wohn-
standorte wieder attraktiver und der Entwicklung neuer 
autozentrierter, verkehrserzeugender Siedlungsstruktu-
ren im Umland der Städte wird entgegengewirkt. 

Mit geringen Geschwindigkeiten können auch die Ent-
wurfsbreiten der Fahrbahnen verringert werden. Dies 
schafft Platz für andere Funktionen. 

Verkehrsmittelwahl 

Radfahrer und Fußgänger reagieren sensibel auf die 
Umfeldqualität. Niedrige Geschwindigkeiten wirken sich 
positiv auf die Aufenthaltsqualität im Straßenraum aus. 
Sie sind daher wichtige Elemente der Förderung von 
Fuß- und Radverkehr. Durch mehr Menschen, die Rad 
fahren und zu Fuß gehen, steigt die urbane Lebensqua-
lität noch weiter. 

Aktuell fühlen sich 48 Prozent der Radfahrer eher nicht 
sicher oder nicht sicher.
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 Die subjektive Sicherheit des 

Radverkehrs hat in den letzten Jahren abgenommen. 
Dies ist eines der zentralen Hindernisse für die weitere 
Verbreitung des Radverkehrs. 

Zahlreiche Radfahrerinnen und Radfahrer fühlen sich 
durch hohe Kfz-Geschwindigkeiten bedroht. Viele wei-
chen auf andere Bereiche (z. B. Gehsteige) aus oder 
nutzen gleich andere Verkehrsmittel. Zahlreiche Eltern 
fahren ihre Kinder mit dem Auto in die Schule, da ihnen 
Radfahren oder Zu-Fuß-Gehen zu gefährlich ist. Dabei 
werden sie selbst mit ihren Autos zur Gefahrenquelle im 
Umfeld der Schule. 

 

Kostenreduzierung 

Bereits heute sind in Städten teilweise mehr als 80 Pro-
zent der Straßen mit Tempo 30 ausgewiesen. Die Be-
schilderung dieser Flächen ist mit einem großen Auf-
wand verbunden. Eine Umkehrung des Ausnahme-
Regel-Verhältnisses würde sehr viele Schilder überflüs-
sig machen und das Ziel unterstützen, den Schilderwald 
abzubauen. 

Die mit der Umkehrung verbundene Ausweisung von 
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit würde eine einma-
lige Umstellung der Beschilderung erforderlich machen. 
Danach würden sich Beschilderungsaufwand und Kos-
ten langfristig deutlich reduzieren.  

In der Unterhaltung bestehender Straßen ergeben sich 
Kostenersparnisse durch weniger Fahrbahnschäden bei 
niedrigeren Geschwindigkeiten. Im Neubau eröffnen 
niedrigere Geschwindigkeiten die Möglichkeit, die Ent-
wurfsbreiten von Fahrbahnen anzupassen. 

 
Foto: Andreas Roeschies 

 

Verringerung der  
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Einhaltung von Tempo 30  

Die Wirksamkeit von Tempo 30 ist abhängig vom Grad 
der Einhaltung dieser Regelung. 

Langfristig gilt es, Tempo-30-Straßen so umzubauen, 
dass sich aus dem Gesamteindruck intuitiv eine ange-
passte Geschwindigkeit ergibt und die Zahl der Ge-
schwindigkeitsverstöße abnimmt. Auch eine intensive 
Kommunikation zur Sicherheitsrelevanz von Geschwin-
digkeiten kann zur Verringerung der Geschwindigkeits-
übertretungen beitragen. 

Darüber hinaus ist aber auch eine konsequente Über-
wachung erforderlich, um die von Geschwindigkeits-
übertretungen ausgehende Gefahr für alle Verkehrsteil-
nehmer zu verringern. „Nicht angepasste Geschwindig-
keit“ ist weiterhin eine der Hauptunfallursachen. Unfälle 
mit überhöhten Geschwindigkeiten haben zudem neben 
Alkoholunfällen die schwersten Unfallfolgen.
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Argumente gegen Tempo 30 

Schlagworte, die häufig gegen eine Geschwindigkeits-
reduzierung angeführt werden, lassen sich entkräften. 

Flüssigkeit des Verkehrs 
Wesentliches Charakteristikum für die Flüssigkeit des 
Verkehrs ist die Beibehaltung einer gleichmäßigen Ge-
schwindigkeit. Eine möglichst hohe Fahrgeschwindigkeit 
des Kfz-Verkehrs ist dagegen keinesfalls identisch mit 
einer guten Flüssigkeit des Straßenverkehrs. Vielmehr 
können verkehrsberuhigende Maßnahmen zu einem 
stetigeren Geschwindigkeitsverlauf führen.  

Entscheidend für die Reisezeit innerorts ist nicht die 
zulässige Höchstgeschwindigkeit, sondern die Durch-
schnittsgeschwindigkeit. Die durchschnittliche Reisege-
schwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs liegt 
heute bei 23,5 Stundenkilometern im Binnenverkehr, 
also für Fahrten innerhalb einer Kommune.

12
 Die Reise-

geschwindigkeit wird dabei von Tür zu Tür gerechnet, 
beinhaltet also auch die Wege zum und vom Fahrzeug. 
Berücksichtigt man nur die mit dem Kfz zurückgelegte  
Strecke, so liegt die durchschnittliche Geschwindigkeit 
immer noch deutlich unterhalb von 50 Stundenkilome-
tern. 

Tempo 30 und öffentliche Verkehrsmittel 
In zahlreichen Städten verkehren öffentliche Verkehrs-
mittel auch auf Tempo-30-Straßen. Welche Geschwin-
digkeit der ÖPNV tatsächlich erreicht, hängt auf inner-
städtischen Strecken meist stärker von Faktoren wie 
Haltestellen, Verkehrsführung (Busspuren), Verkehrsbe-
lastung, Anzahl und Schaltung der Ampeln und Stra-
ßenzustand ab als von der Höchstgeschwindigkeit. 

Die Anforderungen des ÖPNV lassen sich im Einzelfall 
in enger Abstimmung mit seinen Trägern einplanen.  

Kosten durch Umstellung der Signalanlagen 
Eine Überarbeitung der Lichtsignalsteuerung ist nur dort 
erforderlich, wo Kommunen an signalgeregelten Knoten  
 

eine Anpassung der Geschwindigkeit vornehmen wol-
len. Die Kommunen haben die Möglichkeit, das Ge-
schwindigkeitsniveau schrittweise anzupassen und da-
bei vorrangig die Strecken zu wählen, in denen ohnehin 
auch aus anderen Gründen eine Anpassung der Signa-
lisierung erforderlich ist. An Straßen ohne Lichtsignalan-
lagen (Verkehrszeichen, Kreisverkehre) fallen keine 
zusätzlichen Kosten an.  

Beispiel Graz 

Die Stadt Graz in Österreich hat Tempo 30 als Regelge-
schwindigkeit in der Praxis umgesetzt. Als erste Stadt in 
Europa legte sie 1992 für alle Straßen mit Ausnahme 
der Hauptverkehrsstraßen Tempo 30 als Höchstge-
schwindigkeit fest. Dort unterstützen heute 80 Prozent 
der Einwohner und 65 Prozent der Autofahrer diese 
Regelung.
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Foto: Stadt Graz, M. Urban  

 

 

 

 



ADFC Information 

10/2012 Tempo 30 innerorts Seite 5 

Positionen zu Tempo 30 innerorts 

Bundesregierung 
Sie hat im März 2012 auf die Frage „Wie steht die Bun-
desregierung zu einer generellen Tempo-30-Regelung 
mit Ausnahmen an Hauptverkehrsstraßen?“ in einer 
Abgeordnetenanfrage geantwortet:  

„Heute haben wir bereits abseits der Hauptverkehrs-
straßen in Deutschland die Möglichkeit, Tempo-30-
Zonen einzurichten. Dies wird bereits mit großen Erfolg 
praktiziert. Auf den Hauptverkehrsstraßen werden aller-
dings ca. zwei Drittel der Verkehrsleistung abgewickelt. 
Deshalb wäre ein generelles Tempolimit von 30 Stun-
denkilometer nicht angemessen. Wir wollen Mobilität 
ermöglichen und nicht verhindern. Die ständigen Forde-
rungen nach einem generellen Tempolimit auf Bunde-
sautobahnen und auch für ein generelles Tempo 30 in 
geschlossenen Ortschaften sind daher nicht zielführend. 
Deutschlands Straßen zählen mit den geltenden Rege-
lungen zu den sichersten in Europa.“  

Bei der weiteren Frage nach Studien, die belegen, dass 
durch die Umsetzung von Tempo 30 als Regelge-
schwindigkeit innerhalb von Ortschaften der Verkehrs-
fluss in den Tempo-50-Bereichen unverhältnismäßig 
beeinträchtigt wird, verwies die Bundesregierung auf die 
vorherige Antwort.

14
 

Wissenschaftlicher Beirat des Bundesministeriums 
für Verkehr, Bau und Stadtentwicklung  
Er hat im Herbst 2010 empfohlen, „innerorts Straßen so 
zu gestalten, dass sie mit 30 km/h sicher und angenehm 
zu befahren sind, bei Überschreitung jedoch Diskomfort 
greift, und Tempo 30 als innerstädtische Regelge-
schwindigkeit anzustreben und gemeinsam mit den 
Länder, Städten und Gemeinden umzusetzen. Eine 
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in Ortschaften 
als Regelgeschwindigkeit meint nicht, dass auf auszu-
weisenden Strecken nicht auch höhere Geschwindigkei-
ten erlaubt werden können. Aber die ‚Beweislast‘ wird 
umgekehrt: es muss streckenbezogen begründet wer-
den, warum schneller gefahren werden darf – und nicht, 
wie heute die Regel, warum langsamer gefahren werden 
muss.“
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Deutscher Städtetag  
Er fordert eine Anpassung der Geschwindigkeitsvor-
schriften in den Innenstädten zugunsten einer besseren 
Stadtverträglichkeit. Bereits seit den achtziger Jahren 
spricht er sich für eine Umkehrung des Regel-Ausnah-
me-Verhältnisses zwischen Tempo 50 und Tempo 30 
aus.
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Umweltbundesamt  
Es erklärte 1999: „Die in Deutschland seit nunmehr fast 
40 Jahren gültige Innerortshöchstgeschwindigkeit von 
50 Stundenkilometer ist sowohl aus Verkehrssicher-
heits-, Lärm- und Kostengründen als auch aus Gründen 
der Wohnumfeldqualität und des Flächenverbrauchs 
nicht mehr stadtverträglich. Die Einführung von 30 Stun-
denkilometer als neue Regelgeschwindigkeit ist daher 
geboten.“
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Europäisches Parlament  
Es hat im Herbst 2011 mit großer Mehrheit einem Akti-
onsplan für mehr Verkehrssicherheit verabschiedet. 
Dieser enthält die nachdrückliche Empfehlung an die 
EU-Mitgliedsstaaten und ihren zuständigen Behörden, 
„in Wohnbereichen und auf allen einspurigen Straßen in 
Stadtgebieten, die keine getrennte Fahrbahn für Radfah-
rer haben, zum besseren Schutz der schwächeren Ver-
kehrsteilnehmer generell eine Höchstgeschwindigkeit 
von 30 Stundenkilometern vorzuschreiben“.

18
 

 
Foto Jan Fleischhauer 

Fazit 

Zahlreiche Fakten und wissenschaftliche Erkenntnisse 
sprechen für Tempo 30. Die Erhöhung der Verkehrssi-
cherheit durch eine Geschwindigkeitsreduzierung ist 
unumstritten. Was die mit Tempo 30 verbundenen Ziel-
konflikte angeht, so bekennt sich der Wissenschaftliche 
Beirat des Bundesverkehrsministeriums zur Verkehrssi-
cherheit als höherrangigem Ziel: „Soweit ein Abwägen 
erforderlich ist, weil es Zielkonflikte zwischen der Si-
cherheit und anderen gesellschaftlichen Zielsetzungen 
gibt, sollte eine Abwägung zu Ungunsten der Straßen-
verkehrssicherheit vermieden werden.“

19
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