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Kurzfassung 

In dieser Arbeit sollen die Auswirkungen der Einführung eines Tempolimits im öffentlichen 

Straßensystem genauer untersucht werden. Dies erfolgt anhand einer umfassenden online Li-

teraturrecherche. Dabei werden die Ergebnisse aus internationalen Forschungsberichten so-

wie Auswertungen von verkehrstechnischen Untersuchungen herangezogen. Die Ergebnisse 

dieser Fachliteratur wurden hinsichtlich der Straßenkategorie, Innerorts, Landstraße und Au-

tobahn und bezüglich des Herkunftslandes der durchgeführten Studie geordnet und anschlie-

ßend miteinander verglichen. Es wird darauf eingegangen, inwiefern Studien vergleichbar 

sind und welche Defizite, im Hinblick auch auf die politische Präsenz dieses Themas, in der 

Berichterstattung von Studien zur Temporeduktion vorliegen. 

 

1 Einleitung 

Im Folgenden soll es einen kurzen Überblick über die Literaturrecherche geben, welcher zur 

Einordnung der aktuellen Relevanz des Themengebiets dient. Der gesellschaftliche als auch poli-

tische Aspekt der Frage, welche Auswirkungen eine Geschwindigkeitsreduzierung auf den Stra-

ßen hat, wird im folgenden Abschnitt genauer erläutert. Es wird vor allem auf die derzeitige Prä-

senz in der Bevölkerung eingegangen und zugleich auf den Grundgedanken dieser Arbeit 

hingewiesen. Abschließend werden Ziele und Struktur dieser Arbeit beschrieben.  

Die in dieser Arbeit betrachteten Studien zur Bewertung der Auswirkung bei Einführung eines 

Tempolimits basierend auf unterschiedlichen methodischen Ansätzen. Messbasierte Studien be-

ruhen auf empirisch erhobenen Daten, etwa durch Verkehrszählungen, Unfallstatistiken oder 

Schadstoffmessungen. Sie liefern konkrete, ortsbezogene Ergebnisse und ermöglichen eine di-

rekte Bewertung der Auswirkung von Geschwindigkeitsänderungen. Modellierungen hingegen si-

mulieren mögliche Szenarien auf Basis theoretischer Annahmen und mathematischer Modelle. Sie 

sind besonders hilfreich, wenn reale Daten fehlen oder zukünftige Entwicklungen prognostiziert 

werden sollen, etwa bei Bewertung gesundheitlicher Effekte durch Lärmreduktion, wie zum Bei-

spiel bei den Studien aus Lausanne, siehe auch Kapitel 2.1.3.  
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Befragungsbasierte Studien ergänzen diese Ansätze durch subjektive Einschätzungen der Bevöl-

kerung, wie die wahrgenommene Verkehrssicherheit oder Lebensqualität. Sie geben Einblick in 

die gesellschaftliche Akzeptanz und die individuellen Auswirkungen von Tempolimits, sind jedoch 

anfällig für Verzerrungen durch persönliche Meinung oder situative Einflüsse. Die Kombination 

dieser Methoden erlaubt eine umfassende Bewertung, erfordert jedoch eine kritische Einordnung 

hinsichtlich ihrer Vergleichbarkeit und Aussagekraft. Im Folgenden wird auf die Ergebnisse aller 

der oben genannten methodische Ansätze eingegangen. 

1.1 Aktuelles und Politik 

Zunächst wird der Begriff Tempolimit erläutert und die Ausgangslage der Geschwindigkeitsre-

gelungen erklärt.  

Der Begriff Tempolimit wird im deutschen Sprachraum als „im Rahmen einer gesetzlich geregel-

ten Geschwindigkeitsbegrenzung festgelegte Höchstgeschwindigkeit für Fahrzeuge auf öffentli-

chen Verkehrswegen“ [1] beschrieben. Diese Begrenzungen werden durch Verkehrszeichen oder 

-markierungen angezeigt und sind darauf ausgerichtet, die Verkehrssicherheit zu gewährleisten, 

den Verkehrsfluss zu steuern und Umweltauswirkungen zu minimieren [2]. 

Tempolimits können je nach Land, Region oder Art der Straße variieren. Autobahnen haben oft 

höhere Geschwindigkeiten im Vergleich zu städtischen Wohngebieten. In dieser Arbeit werden 

verschiedene Studien gezeigt, die sich auf die Frage beziehen, welche Auswirkungen eine Ge-

schwindigkeitsreduktion für den jeweiligen Straßentyp bedeuten. Hierbei werden die daraus ge-

zogenen Erkenntnisse mit den Gegebenheiten in Österreich und Deutschland verglichen. Folgende 

Grafik zeigt die derzeit gültigen Geschwindigkeitsbegrenzungen für PkWs bis 3,5t in Österreich 

und Deutschland. 

  

Abb. 1 : Geschwindigkeitsbegrenzung in Österreich (links) [3] und Deutschland (rechts) [4] 

 

Die Einführung oder Änderung von Tempolimits ist häufig Gegenstand öffentlicher Debatten und 

politischer Entscheidungen, da sie verschiedene Aspekte wie Verkehrssicherheit, Umweltschutz 

und individuelle Freiheiten beeinflussen können. Dies zeigt vor allem das derzeit vorherrschende 

Thema über die Einführung einer zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf Autobahnen in Deutsch-

land. Die Bundesanstalt für Straßenwesen veröffentlicht in Ihrem Bericht Tempolimits auf Bunde-

sautobahnen von 2015, dass auf 70% der deutschen Bundesautobahnen kein Tempolimit gilt [5]. 

Eine Statistik des Allgemeinen Deutschen Automobil Clubs (ADAC) zeigt, dass zu diesem Zeitpunkt 

knapp 37% der Mitglieder ein Tempolimit befürworten würden [6]. Des Weiteren wird beschrie-

ben, dass in den letzten vier Jahren die Zahl der Befürworter eines Tempolimits von max. 130 



Internationale Erfahrungen mit der Einführung des Tempolimits 3 

km/h auf 54% gestiegen ist [6]. Im Verlauf dieser Arbeit werden durch die untersuchten Studien 

Gründe aufgezeigt, welche eine Steigerung des gesellschaftlichen Bewusstseins für eine Verände-

rung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) erklären können.  

Auch in Österreich werden Diskussionen über Geschwindigkeitsveränderungen im öffentlichen 

Straßenverkehr geführt. Im Jahr 2018 startet die Autobahnen- und Schnellstraßen-Finanzie-

rungs-Aktiengesellschaft, kurz ASFINAG, aus Österreich auf zwei Teilstrecken der A1 das Pilot-

projekt, welches eine Erhöhung der Geschwindigkeit von 130km/h auf 140 km/h zur Folge hat 

[7]. Ergebnisse der hierzu geführten Untersuchungen werden im Abschnitt 2.3.4 genauer erläu-

tert. Spätestens seit der Veröffentlichung des 5. Sachstandsberichts der IPCC, dem Intergovern-

mental Panel on Climate Change, aus 2013, welcher auf die durch Menschen verursachten Klima-

veränderung verweist [8], ist die Wichtigkeit der Veränderung des MIV, um den daraus 

resultierenden CO2 Ausstoß zu minimieren, präsenter geworden. Bereits 2018 ist der Verkehr 

verursachte CO2 Ausstoß einer der Hauptursachen der globalen Erderwärmung [9]. So verzeich-

net zum Beispiel das österreichische Umweltbundesamt einen Anstieg der Treibhausgasemissio-

nen im Verkehrssektor um 57% seit 1990 [10]. So sieht auch die frühere österreichische Umwelt-

ministerin Leonore Gewessler dass das Projekt 140km/h auf Autobahnen der ASFINAG „(…) ein 

falsches Signal“ sei [11].  

Die Relevanz der Frage, wie schnell darf und noch viel wichtiger, wie schnell sollte gefahren wer-

den, wird somit immer deutlicher und ist in der Politik nicht nur aufgrund der Verringerung des 

CO2 Ausstoßes angekommen. Sowohl die wirtschaftlichen als auch die gesellschaftlichen Aspekte 

im Hinblick auf attraktiven und sicheren Wohnraum spielen eine große Rolle in der Gesellschaft 

und somit auch in der Gestaltung des modernen Tempolimits.   

1.2 Aufbau der Arbeit 

In der vorliegenden Arbeit wird die Relevanz der Einführung von Tempolimits eingehend un-
tersucht. Hierzu erfolgt eine differenzierte Betrachtung der Auswirkungen der Geschwindigkeits-
reduzierung auf drei verschiedene Straßenkategorien: Stadtstraßen, Überlandstraßen und Auto-
bahnen. Im Kapitel 2.1 Tempolimit Innerorts werden die Untersuchungsergebnisse nach 
Auswirkung gegliedert. Hierbei wird zwischen Verkehrsunfällen, Lärmbelastung, Schadstoffaus-
stoß, Mobilitätsverhalten und Lebensqualität unterschieden. Die unterschiedlichen Studien wer-
den beschrieben und anschließend miteinander verglichen. Im Kapitel 2.2 Tempolimit auf Land-
straßen werden die verschiedenen Studien direkt miteinander verglichen und die Ergebnisse 
aufgezeigt. Im Abschnitt 2.3 Tempolimit auf Autobahnen werden die spezifischen Studienergeb-
nisse anhand weiterer Untergliederungen aufgrund des Untersuchungsgebiets, also dem Land, in 
welchem die Studien durchgeführt wurden, differenziert und detailliert dargestellt. Diese Unter-
gliederung erfolgt, da in jedem Land unterschiedliche Voraussetzungen vorliegen und Ergebnisse 
nicht direkt miteinander verglichen werden können.  

 
Die Analyse der Ergebnisse erfolgt unter Einbeziehung weiterer einschlägiger Fachliteratur am 

Ende jedes Kapitels, wodurch die Forschungsergebnisse erläutert werden. Die Gegenüberstellung 
der Ergebnisse dient dazu, einen Überblick über bisher erforschte Geschwindigkeitslimitierungen 
zu erhalten, welche im abschließenden Kapitel 3 miteinander verknüpft und diskutiert werden. 

 
Im Fazit erfolgt eine kritische Betrachtung der öffentlichen Diskussion bezüglich des Tempoli-

mits. Zudem werden Verbesserungsmöglichkeiten im Umgang mit Berichten und politischen Dis-
kussionen aufgezeigt, um zu einer fundierten und sachlichen Debatte beizutragen. 

2 Literaturrecherche 

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der Literaturrecherche präsentiert und ausgewertet.  
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Im Vorfeld ist darauf hinzuweisen, dass die folgenden Ergebnisse sich überwiegend auf Studien 
aus Ländern der EU beziehen, da nur diese aufgrund der Straßenverhältnisse und verkehrsrecht-
lichen Grundlagen zu einer repräsentativen Auswertung in Bezug auf diese Arbeit aussagekräftig 
sind. Zusätzlich wird vermerkt, dass, abgesehen von der Repräsentativität der Studien, keine nen-
nenswerte Fachliteratur im Zuge dieser Arbeit im Bereich Geschwindigkeitsreduzierung außer-
halb des Euro-Raums und Teilen der USA zu finden war.  
Die folgenden Untersuchungsergebnisse wurden ausgewählt, da sie einen Überblick über Tempo-
reduzierungen und deren Effekte geben, jedoch auch zeigen, welche Auswirkungen Geschwindig-
keitserhöhungen haben können. 

2.1 Tempolimit Innerorts 

In den meisten Ländern Europas gilt innerhalb einer geschlossenen Ortschaft die Geschwindig-
keitsbegrenzung von 50km/h, in Großbritannien ist dies gleich zu stellen mit einer Begrenzung 
von 30mph. Ausnahmen hierzu sind unter anderem Litauen, Albanien, Weißrussland und die Uk-
raine [12]. Die erste Tempo 30 Zone, wie sie zur heutigen Zeit in vielen Innenstädten verbreitet 
sind, wurde 1983 in Deutschland eingeführt. Der Zweck dieser Umsetzung war es, die Sicherheit 
auf der Straße zu verbessern. Eine Auswertung der damaligen stark diskutierten Einführung 
zeigte, dass im Umkreis der neuen Tempo 30 Zone sich die Luftqualität, als auch die Unfallzahlen 
verbesserten [13]. 

Als Vorreiter in Europa für flächendeckende Tempo 30 Zonen innerhalb der Stadt gilt Graz. Hier 
gilt seit 1992 auf allen Nebenstraßen, vor allem vor Schulen und Krankenhäusern, 30km/h anstatt 
den üblichen 50km/h. Diese Geschwindigkeitsreduktion von 20km/h umfasst seither rund 80% 
des Straßennetzes der Landeshauptstadt [14]. Welche Auswirkungen die Geschwindigkeitsregu-
lierung zur Folge hat, wir in Kapitel 2.1.2 erläutert. 
Im Folgenden werden Beispiele von Geschwindigkeitsänderungen in Städten aufgeführt und an-
hand weiterer Fachliteratur ausgewertet. Hierzu wird neben der Veränderung von Verkehrsauf-
kommen auch die Verhaltensänderung der Verkehrsteilnehmer, die sinkende Zahl der Unfälle, 
psychische und gesundheitliche Auswirkungen und die Luftqualität in Betracht gezogen. 

2.1.1 Unfallzahlen und Verkehrssicherheit 

Anstoß für Veränderungen im städtischen Bereich waren möglicherweise Bewegungen wie die 

Weltklimakonferenz, der fünfte Sachstandsbericht der IPCC oder auch die Verbreitung des Gedan-

kens der „Vision Zero“. Vision Zero ist ein Konzept, welches darauf abzielt, die Todesfälle bei Ver-

kehrsunfällen vollständig zu verhindern. Ursprünglich in den 1990er Jahren in Schweden entwi-

ckelt, hat sich Vision Zero zu einer globalen Bewegung entwickelt, die sich auf die Schaffung 

sicherer Verkehrssysteme konzentriert. Dies umfasst die Gestaltung von Straßen und Verkehrs-

systemen, die Förderung sicherer Verhaltensweisen durch Bildung und Aufklärung, die Durchset-

zung von Verkehrsgesetzen sowie die kontinuierliche Bewertung und Verbesserung der Ver-

kehrssicherheit. Neben Schweden haben bereits weitere Länder erfolgreich die Maßnahmen der 

Vision Zero umgesetzt und signifikante Verbesserungen in der Verkehrssicherheit erzielt [15]. 

Bereits 2011 hat die Europäische Union sich für Tempo 30 Zonen in Innenstädten ausgesprochen. 

Als erste europäische Großstädte folgten diesem Aufruf London und Paris [16]. Mit den Vorgaben 

der Vision Zero wurde auf vielen Straßen in Großbritannien, so auch in London, in den letzten 

Jahren die Geschwindigkeit von 30 mph auf 20 mph herabgesenkt. Dies entspricht in etwa der 

Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h zu 30 km/h. 

Am Beispiel London wird ein großer Aspekt, der im Konzept der Vision Zero und auch in den For-

derungen des Bundesverbands Bürgerinitiativen Umweltschutz enthalten ist, ersichtlich. Die Si-

cherheit für Fußgänger und andere Verkehrsteilnehmer.  Mit 8,8 Millionen Menschen ist die bri-

tische Hauptstadt eine der bevölkerungsreichsten Städte Europas. Schon 2013, im Mitwirken an 

der Umsetzung der Vision Zero, gehört sie auch zu den revolutionärsten in Sachen Verkehrssi-

cherheit. Hierbei zählt vor allem die Einführung von Tempo 20 mph als führende Kraft für den 
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Schutz der schwächeren Verkehrsteilnehmer und zum Ausbau des Fahrrad- und Fußverkehrs 

[17].  

In allen Bereichen, auf welchen die Geschwindigkeit von 30 mph auf 20 mph herabgesetzt wurde, 

konnten Verbesserungen im Bereich der Verkehrssicherheit, Schadstoffausstoß und Lebensqua-

lität gemessen werden [18]. Näheres zum Ergebnis der Verbesserung der Lebensqualität wird in 

Abschnitt 2.1.5 erläutert. Darüber hinaus zeigen Untersuchungen aus London, dass die Reduktion 

der Geschwindigkeit in der Stadt die Opferzahl von Verkehrsunfällen, darunter zählen neben 

leicht Verletzten auch Unfälle mit Schwerverletzten, Verkehrstote und auch Unfälle im Zusam-

menhang mit Kindern, um 40% reduzieren kann [19].  

Aus diesen genannten Gründen hat London im innerstädtischen Bereich seit 2020 eine Vielzahl 

an Straßen mit Tempo 20 mph eingeführt [20]. Auch Manchester [21] und Edinburgh [22] folgen 

dem Beispiel und setzen weiter die Einführung von Tempo 20 mph Zonen ein.   

Die Ausgangslage in der Schweiz ist so wie in vielen Ländern Europas oder Nordamerika. Im 

innerstädtischen Bereich ist weitestgehend die Regelgeschwindigkeit von 50 km/h festgesetzt. 

Vor allem die Frage über die sinkende Unfallzahl oder die Frage von geringerem Verkehrsaufkom-

men könnte die relevanteste oder auch zielführendste hinter der Geschwindigkeitsbegrenzung 

sein. Dies könnte vor allem daran liegen, dass vielen Verkehrsteilnehmern zunächst die weiteren 

Auswirkungen von motorisiertem Verkehr nicht bewusst sind. Die Aspekte der Luftverschmut-

zung, Lärmbelästigung oder auch Bewegungsfaulheit der Bevölkerung werden hierbei rasch über-

sehen. Um auch andere Arten von Auswirkungen einer Temporeduktion zu untersuchen, wurden 

in Lausanne verschiedene Szenarien betrachtet, siehe hierzu Kapitel 2.1.3. Neben Lausanne wur-

den auch in Zürich Studien veröffentlicht, welche die Auswirkungen der Temporeduktion unter-

suchen. In einer Studie wurden unter anderem Bewohner bezüglich Ihrer gefühlten Sicherheit im 

Straßenverkehr befragt. Die Umfrage zur Straßensicherheit konnte durch die Befragten mit nicht 

sicher, unsicher, moderat sicher, eher sicher und ziemlich sicher angekreuzt werden. Im Ergebnis 

ist zu erkennen, dass sich die Anzahl der Menschen, welche sich bei Tempo 50 km/h noch zwi-

schen nicht sicher bis moderat sicher fühlten, sich bei Tempo 30 um etwa die Hälfte reduziert hat. 

Die Antworten zwischen eher und ziemlich sicher sind hingegen nahezu konstant [23]. 

Wie bereits zuvor erläutert, gibt die Vision Zero ein allgemeines Konzept vor, welches vor al-

lem Straßen vor Unfällen sicherer machen soll. Dieses Ziel wird auch in Ungarn angestrebt. Bis 

2030 sollen in der Hauptstadt Budapest die Anzahl der im Verkehr getöteten Menschen halbiert 

werden. Bis 2050 wird erstrebt diese Zahl auf null zu senken [24]. Das Budapester 

Verkehrszentrum (BKK) stellt vor allem stark befahrene Straßen mit einem hohen Anteil an 

unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer ins Visier der Recherche. Je größer die Straße ist, desto 

mehr Unfälle passieren. Dies wird vor allem deutlich, wenn an den Straßen ebenso Fuß- und 

Radverkehr vorherrscht. Im Zuge einer KI-basierten Untersuchung wurde festgestellt, dass allein 

durch eine Reduktion der zulässigen Höchstgeschwindigkeit innerorts von 50km/h auf 40km/h, 

die Überlebenschance eines mit in den Unfall verwickelnden Fußgängers vervierfacht wird [24].  

Die Studie befindet sich derzeit noch in weiterer Bearbeitung, doch werden bereits jetzt in 

Budapest Straßen mit einer Höchstgeschwinigkeit von 40km/h versehen [24]. 

Als nicht europäisches Beispiel zeigt sich auch in Australien, dass eine Verringerung der zuläs-

sigen Höchstgeschwindigkeit innerorts zu einer Reduktion der Unfälle führen kann. Zwischen 

1997 und 2003 wurde in den meisten Teilen Australiens die Urbane Geschwindigkeitslimitierung 

von 60km/h auf 50 km/h herabgesetzt. Durchgeführt wurde die Studie indem vor und nach der 

Einführung die Verkehrsdaten erhoben wurden. Im Allgemeinen zeigt sich, dass sich die gefah-

rene Durchschnittsgeschwindigkeit um 0,5 km/h, was einen prozentualen Anteil von 0,9% ent-

spricht, herabgesenkt hat, wobei sich gleichzeitig die Unfallrate um 25,3% verringert, hat [25].  

Bei den oben aufgeführten Studien handelte es sich überwiegend um Studien im direkten in-

nerstädtischen Bereich, in welchem unter anderem die Sicherheit der anderen Verkehrsteilneh-

mer, wie Fußgänger oder Radfahrer, ausschlaggebend für die Geschwindigkeitsreduktion ist. Die 

folgende Studie aus Norwegen zeigt das Resultat der Veränderung der erlaubten Geschwindigkeit 
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auf Hauptverkehrsstraßen innerhalb der Stadt Oslo. Ziel war es, die Luftschadstoffbelastung über 

die Wintermonate November bis März herabzusenken. Hierzu wurden auf ca. 28km der Haupt-

verkehrsstraßen in Oslo die zulässige Geschwindigkeit von 80km/h auf 60km/h in den oben ge-

nannten Monaten herabgesetzt. Die Ergebnisse waren eine Senkung der real gefahrenen Ge-

schwindigkeit von 7,5% und der Unfallzahlen um 28% [25].  

Auch am im Kapitel 2.1.2 erläuterten Beispiel Graz können signifikante Verbesserungen bezüg-

lich der Unfallzahlen aufgrund von Tempo 30 Zonen gemessen werden [18]. Aus Verkehrsberich-

ten geht hervor, dass bis heute nur 20% der Unfälle auf den Tempo 30 Straßen passieren. Hierbei 

wird erwähnt, dass 80% der Straßen dieser Straßenkategorie angehören. Daraus erschließt sich 

die Unfallrate von 80% der Unfälle auf 20% der Straßen in Graz, welche mit einer Geschwindig-

keitsbegrenzung von 50km/h versehen sind [18]. In diesem Beispiel nicht weiter erläutert ist die 

Menge des Verkehrsaufkommens auf den unterschiedlichen Straßentypen. 

 

2.1.2 Luftqualität und Schadstoffausstoß 

In der spanischen Hauptstadt Madrid wurde ebenfalls erforscht, welche Auswirkungen eine Ge-
schwindigkeitsreduktion von 50km/h auf 30km/h hat. Hierbei wurde das Fahrverhalten in der 
Innenstadt von Madrid mit zwei Szenarien untersucht. Es handelt sich hierbei um eine einspurige 
Straße, die sowohl mit einer Begrenzung von 50km/h als auch mit 30km/h betrachtet wurde [26].  
Die 7,4km lange Route wurde bewusst gewählt, da auf dieser wenig bis mäßiger Verkehr die Regel 
ist. Aus diesem Grund sind die Ergebnisse klar auf die Reduktion der Geschwindigkeit und nicht 
auf gegebenenfalls Stau oder andere Ereignisse zurückzuführen. Es zeigt sich, dass die gemittelte 
gefahrene Geschwindigkeit sich kaum unterscheidet, ob nun 30km/h oder 50km/h vorherrscht. 
Die Durchschnittsgeschwindigkeit beträgt 16,1 km/h +/- 2km/h. Größere Unterschiede erkennt 
man jedoch bei der Beschleunigung und der Drehzahl. Die Beschleunigungsrate reduziert sich bei 
30km/h um 20% und die Drehzahl um 5%. Aus den fahrzeugspezifischen Daten kann ebenfalls 
entnommen werden, dass sich der Treibstoffverbrauch erheblich senkt, wenn die maximal zuge-
lassene Geschwindigkeit reduziert wird. In der Versuchsreihe Madrid wird ersichtlich, dass sich 
bei gleicher Durchschnittsgeschwindigkeit, der Verbrauch um 15% senkt, sobald Tempo 30 ein-
geführt wurde [26]. Anders als die bisher betrachteten Parameter können beim Schadstoffausstoß 
nicht ausschließlich positive Resultate beobachtet werden. Im Folgenden werden die Auswirkun-
gen der Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h auf 30km/h im Sinne des Luftschadstoffes auf-
geführt: 

• Reduktion von Stickstoffoxid um 27% 
• Reduktion von Kohlenstoffmonooxid um 20% 
• Reduktion von Feinstaubausstoß um 22%.  
• Zunahme von Kohlenwasserstoff um 33%. 

Die Messungen erfolgten alle durch transportable Emissionsmesssysteme, welche an den unter-
suchten Stadtgebieten aufgestellt wurden. 
Da es bei den Messungen des Kohlenwasserstoffs während der Studie zu großen Schwankungen 
gekommen ist, wird die allgemeine Zunahme als nicht gravierend bewertet. Die Autoren der o.g. 
Pilotstudie verweisen ebenfalls darauf, dass in den Großstädten die Luftverschmutzung überwie-
gend aus Stickstoffoxid und Feinstaub resultiert und der Kohlenwasserstoffwert aus diesem 
Grund weniger bedeutsam ist [31].  

Zu ähnlichen Ergebnissen kommen auch die Untersuchungen in Graz. Die folgende Tabelle zeigt 
die Unterschiede bezüglich der Feinstaubbelastung im Stadtgebiet Graz, welche aufgrund der 
Einführung von flächendeckenden Tempo 30 Zonen zurückzuführen sind. 

 
Stickoxide (NOx) -24% bis -32% 
Kohlenstoffmonooxid (CO) +4% bis -3% 
Kohlenwasserstoff (HC) +1% bis -17% 
Kohlenstoffdioxid (CO2) 0 bis -1% 

Abb.2: Auswirkungen Tempo 30 Zonen Graz auf die Luftqualität [18] 
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2.1.3 Lärmbelastung und Gesundheit 

Die World Health Organisation, kurz WHO, beschreibt in ihrem Bericht Environmental Noise 
Guidelines für European Region, dass Umgebungslärm ein immer größer werdendes Problem für 
die öffentliche Gesundheit wird und sich dieser negativ auf unser Wohlbefinden auswirkt [27]. Im 
Allgemeinen ist Straßenverkehrslärm der Lärm, welcher von motorisierten Kraftfahrzeugen auf 
öffentlichen Straßen verursacht wird [28]. Die Lärmintensität, welche in Studien zur Lärmunter-
suchung gemessen wird, wird in Dezibel, abgekürzt dB, angegeben. Zu Vergleich: das deutsche 
Umweltbundesamt gibt einen Richtwert für einen maximalen Straßenverkehrslärm tagsüber bei 
35 dB und Nacht bei 25 dB vor, sodass sich Anwohner nicht gestört oder sogar eingeschränkt 
fühlen [28]. 

Eine Studie aus Lausanne, welche im Folgenden genauer erläutert wird, folgt einer Standard-
methodik für quantitative Gesundheitsfolgenabschätzungen, um die Anzahl der zurechenbaren 
Fälle im Verhältnis zu den relevanten Ergebnissen zu bewerten. Untersucht wurden das Referenz-
szenario, ohne die Errichtung von Tempo 30 Zonen, mit der derzeitigen Situation mit teilweisen 
Geschwindigkeitsbegrenzungen und weiters mit einer weitreichenden Einführung von 30 km/h, 
einschließlich eines Szenarios für die gesamte Stadt [29]. Anders als in Großbritannien, wo vor 
allem die sinkenden Unfallzahlen ein Hauptargument für die Einführung von Tempo 30 ausschlag-
gebend waren, fällt in Lausanne überwiegend die positive Auswirkung bezüglich der Lärmbeläs-
tigung und die daraus resultierenden gesundheitlichen Schäden auf. Aus den Ergebnissen geht 
hervor, dass 95% der Bevölkerung einem Schallpegel von 45 dB oder höher ausgesetzt sind [29]. 
45 dB beschreibt in diesem Fall den Schwellenwert, welcher von der EU als Richtlinie über die 
Bewertung und Bekämpfung von Umgebungslärm als Lärmindex verwendet wird und als Tag- 
Abend-Nacht Wert beschrieben wird. Dieser beinhaltet einen Abendzuschlag von 5 dB und einen 
Nachtzuschlag von 10 dB [30]. Damit gemessen werden kann inwieweit aus einer Temporeduk-
tion von 50km/h auf 30 km/h eine verminderte Lärmbelastung hervorgerufen werden kann, 
wurde die Studie in 4 Szenarien aufgeteilt. Im ersten Szenario gibt es keine Temporeduktion auf 
30km/h. Im zweiten Szenario bleiben alle Straßen auf der Geschwindigkeit, die zu diesem Zeit-
punkt ausgeschildert war. Im dritten werden alle Straßen auf 30km/h reduziert bis auf die Kan-
tonstraßen, diese entsprechen der österreichischen Bundestraßen. Und im vierten wird auf jeder 
Straße ein Tempolimit von 30km/h eingeführt. Im folgenden Diagramm werden die Auswirkun-
gen dieser vier Szenarien hinsichtlich der Straßenlärmbelastung auf die Bevölkerung gezeigt. Auf 
der Ordinatenachse wird der prozentuale Anteil der Bevölkerung angegeben, die von dem Lärm-
pegel betroffen sind. Die Abszisse beschreibt den Straßenlärm in Dezibel [29]. 

 

Abb. 3: Auswirkung des Straßenlärms auf die Bevölkerung [29] 
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Das Diagramm zeigt klar, dass die Lautstärke mit der Geschwindigkeitsreduktion korreliert. Im 
ersten Szenario, in dem keine Beschränkung von 30km/h vorherrscht, wird eine starke Tendenz 
in Richtung der erhöhten Dezibel Zahl erkenntlich. Es ist deutlich zu sehen, dass mehr als die 
Hälfte der Bevölkerung einem starken Straßenlärm ausgesetzt wird. Die Szenarien 3 und 4 hinge-
gen zeigen auf, dass kein signifikanter Unterschied in der Geräuschpegelmessung zu erkennen ist, 
ob die Geschwindigkeit überall herabgesenkt wird oder auf allen Straßen, ausgenommen den Kan-
tonstraßen. Hier ist zu erwähnen, dass die Studie nicht untersucht, inwiefern sich der Geräusch-
pegel bei den direkten Anrainern von Kantonstraßen verhält. Der gemessene Geräuschpegel von 
Szenario 3 und 4 mag gleich sein, jedoch kann nicht ausgeschlossen werden, dass bei direkter 
Wohnbebauung an den Kantonstraßen im Szenario 4 der Geräuschpegel nicht gleichbleibend zu 
Szenario 1 oder 2 bleibt.   

Ein weiterer Aspekt, den die Szenario Studie untersucht, ist der Zusammenhang der Reduktion 
des Straßenverkehrslärmes mit der gesundheitlichen Verbesserung der umliegenden Bevölke-
rung. Dass ein allgemeiner Zusammenhang zwischen Lärm und Gesundheit der ausgesetzten Be-
völkerung vorherrscht, ist bereits in vielen Studien erforscht worden [29], zumal „[d]er Straßen-
verkehr […] die am häufigsten genannte Ursache für die Störung durch Lärm“ [31] ist. Im Bericht 
von Rossi et al. [29] werden unter anderem Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Diabetes und Schlaf-
störungen untersucht. Es ist hierbei zu erwähnen, dass trotz zahlreicher Studien es zu diesem 
Zeitpunkt weder in Österreich noch in Deutschland ein allgemeines Gesetz zur Minderung von 
Verkehrslärm gibt, sondern nur Bestimmungen zur Bewältigung von Lärmemissionen [31].  
Um die Korrelation der beiden untersuchten Größen hinsichtlich gesundheitlicher Verbesserung 
durch Tempo 30 darstellen zu können, werden im Folgenden die Szenarien zwei und drei mitei-
nander verglichen. Diese bieten den besten Vergleich, da sie zum einen den Ist-Zustand aus Sze-
nario zwei und den Zustand einer schnellen und einfachen Geschwindigkeitsreduzierung aus Sze-
nario drei darstellen [29].  
Bei einer flächenweiten Geschwindigkeitsanpassung auf 30 km/h innerhalb der Stadt, ausgenom-
men Bundestraßen, könnten 45% weniger Tode aufgrund Herz-Kreislauf-Erkrankungen ausge-
hend vom Straßenlärm im Vergleich zur aktuellen Situation auftreten. Bei Krankenhausbehand-
lungen selber Krankheit sind es 47%. Die Diagnose für Diabetes bei 30–85-Jährigen geht ebenfalls 
um 47% zurück. Neben den schweren Krankheiten werden des Weiteren um 46% weniger Fälle 
von Schlafstörungen verzeichnet, sowie 44% geringere Unzufriedenheit aufgrund von Straßen-
lärm [29]. Diese Ergebnisse zeigen, neben der Senkung der Unfallzahlen, dass eine Geschwindig-
keitsreduktion noch viele weitere Vorteile mit sich bringen kann. An diesem Punkt ist zu erwäh-
nen, dass die oben genannten Daten aus einer modellbasierten Versuchsreihe stammen und nicht 
empirisch erhoben wurden. 

Auf ähnliche Rückschlüsse kommt auch eine Studie aus Zürich, welche die Auswirkungen einer 
Geschwindigkeitsreduktion von 50km/h auf 30km/h hinsichtlich deren Auswirkung auf Straßen-
verkehrslärm und dessen Einfluss auf die Bevölkerung untersucht [23]. Erforscht wurden hierbei 
Anwohner der Stadt Zürich. Die untersuchten Parameter waren die allgemeine Stimmungslage in 
Bezug auf den Straßenlärm, ob und inwiefern Schlafstörungen vorhanden sind, als auch die Stra-
ßensicherheit gemessen an der Einschätzung der befragten Bevölkerung [23]. Nachstehende Ta-
belle zeigt die Unterschiede der Lärmbelastung in den Straßen von Zürich, welche für die Ge-
schwindigkeitsveränderung ausgewählt wurden [23]. 
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Abb. 4: Straßenlärm bei Tag und Nacht. Vergleich der Geschwindigkeiten von 50km/h zu 30km/h [23] 

Das Diagramm zeigt eine Veränderung der Werte des Straßenlärmes hinsichtlich der Geschwin-
digkeitsänderung. Die Differenz der erlaubten Geschwindigkeit von 20km/h verursacht eine Ge-
räuschsenkung von bis zu 1,71 dB. Im weiteren Verlauf der Studie zeigt sich, dass durch diese 
Reduktion des Geräuschpegels die gefühlte Belästigung etwa halb so gering eingestuft wird, wenn 
Tempo 30 herrscht als bei Tempo 50. Ähnlich wirkt sich dies auf die verzeichneten Schlafstörun-
gen aus [23]. 

Wie bereits in Abschnitt 2.1 erläutert, zählt Graz zu den Pionieren Europas in Sachen Tempo 30 
Zonen. In der Masterarbeit „Lärmwirkung von Tempo 30 auf die Bevölkerung (am Beispiel Graz)“ 
wird die Auswirkung der Einführung von Tempo 30 Zonen anstatt den regulären 50km/h unter-
sucht. Hierbei wurden an zwei vergleichbaren Straßen jeweils drei Messpunkte aufgestellt, wel-
che den Schalldruckpegel messen. Drei der Messpunkte befinden sich an einer Straße mit Zone 
30, die anderen drei an einer mit 50km/h befahrenen Straße [32]. Hierbei wird darauf hingewie-
sen, dass der Verkehrslärm nur ausschließlich durch die Geschwindigkeit von Fahrzeugen kon-
trolliert wird. Dieser wird durch viele Faktoren beeinflusst. In dieser Arbeit wird jedoch nur auf 
die Veränderung aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion eingegangen. Die Untersuchung 
kommt zu dem Ergebnis, dass die gemessenen Schalldruckpegelwerte bei Tempo 30 Zonen in al-
len Punkten geringer ausfallen als bei den Straßen mit Tempo 50. In der Studie wurde ebenfalls, 
neben dem gemessenen Schalldruckpegel, auch die menschliche Wahrnehmung getestet. Hierbei 
wurden an denselben Standorten unterschiedliche Menschen nach ihrem Empfinden gefragt. 
Auch hier wurde die Belästigung aufgrund des Verkehrslärms als geringer bei den Tempo 30 Zo-
nen erachtet. Es ist jedoch zu beachten, dass das Ergebnis nicht so eindeutig ausgefallen ist, wie 
die Ergebnisse der technischen Schalluntersuchung [32]. 

2.1.4 Mobilitätsverhalten und Verkehrsverlagerung 

Auf keiner anderen Straßenkategorie ist der Geschwindigkeitsunterschied zwischen den Ver-

kehrsteilnehmern so gut zu erkennen wie im Innerstädtischen Bereich. Das Zusammenspiel aus 

Autofahrern, Fahrradfahrern und Fußgängern gehört zum alltäglichen Bild.  

Am Beispiel Wien zeigt sich, dass sich in etwa ein Viertel der Wiener Bevölkerung, trotz der meist 

kurzen Distanzen, sich dazu entscheidet das Auto zu verwenden [33]. Die genaue Verteilung wird 

in Abb. 5 aufgeschlüsselt. 
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Abb. 5: Verteilung der Wahl des öffentlichen Verkehrsmittels am Beispiel Wien [33] [34] [35] 

Ein Grund dafür könnte vor allem das gut ausgebaute Wiener Straßennetz sein, welches laut der 
Stadt Wien rund 2.798 km umfasst [36]. Ein Weiterer ist vermutlich die allgemeine Bequemlich-
keit und der Glaube an eine Zeitersparnis. Wählt man zunächst eine viel befahrene Route inner-
halb Wiens aus, zum Beispiel die Strecke Schottenring – Technische Universität Wien am Ressel-
park, so wird man mittels eines Navigationsgerätes herausfinden, dass die Dauer eines 
Fußgängers, welcher die Strecke zurücklegt, sich auf ca. 32 min beläuft. Ein Fahrradfahrer wird in 
ca. 10min ankommen, ebenso ein Nutzer des ÖPNV. Ein Autofahrer wird im Schnitt ca. 6 min für 
die o.g. Strecke mit einer vorherrschenden Geschwindigkeitsbegrenzung von 50km/h brauchen 
und somit am schnellsten am gewünschten Ort ankommen. Nicht mit eingerechnet in diese Zeit 
sind eventuelle Staus oder auch die Parkplatzsuche oder -verfügbarkeit. Ergebnisse einer Tom-
tom-Studie, welche aufgrund der Navigationsdaten erhoben wurde, zeigen auf, dass Wiener Au-
tofahrer im Jahr 2023, rund 64 Stunden aufgrund von Staus verloren haben [37]. Die Süddeutsche 
Zeitung schreibt in Ihrem Artikel So geht sich das nicht aus, dass „[…] mittlerweile […] selbst ein-
gefleischte Autofahrer [merken], dass die Freiheit auf vier Rädern kein Versprechen mehr ist, son-
dern ein historischer Irrtum. Die Freiheit des Einzelnen endet immer öfter dort, wo sie mit der 
Freiheit der vielen kollidiert: im Stau“ [38]. Die vermeintliche Freiheit des Autofahrens ist in der 
modernen Stadt vor allem bei Verkehrsforschern schon längst veraltet. Autos zählen als störend, 
platzverbrauchend oder sogar als mobilitätseinschränkend [38].   
Die Stadt Wien kämpft seit mehreren Jahren für eine Lösung, die Probleme des vom Auto domi-
nierten Straßenverkehrs zu bekämpfen. So wurden zum Beispiel vermehrt Fußgängerzonen, Be-
gegnungszonen und Temporeduzierungen auf Straßen eingerichtet [38]. Auf der Website der 
Stadt Wien im Bereich Verkehr und Stadtentwicklung können die geplanten Projekte eingesehen 
werden. 

Die präsentesten Faktoren und Gründe für die Einführung des Tempolimits ist die Zahl an Ver-
kehrsunfällen und allgemeines Fahrverhalten. Am Beispiel Großbritannien wird ersichtlich, dass 
Menschen, die in Straßen mit einer Geschwindigkeitsbegrenzung von 20mph leben, öfter auf ein 
anderes Verkehrsmittel zurückgreifen, beispielsweise das Fahrrad oder den ÖPNV [18]. Untersu-
chungen in Bristol (UK) ergeben, dass in Straßen mit Tempo 20 mph im Durchschnitt 23% mehr 
Menschen zu Fuß und 20% mehr Radfahrer unterwegs sind [18]. Die Studie zeigt jedoch nicht, ob 
es sich hierbei um Anwohner oder andere Verkehrsteilnehmer handelt, welche die Straßen nut-
zen, um an ihren gewünschten Ort zu kommen. 

2.1.5 Soziale und städtebauliche Aspekte 

In den Städten Zürich und Lausanne zeigt sich die Tendenz im innerstädtischen Bereich hin zur 
gedrosselten Fahrgeschwindigkeit. Die Resultate der oben genannten Studien zeigen eine Verbes-
serung in Hinblick auf die Lebensqualität innerhalb der Stadt.  
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Die Vision Zero, wie bereits im Kapitel zuvor erläutert, ist eine gute Idee um die Politik, als auch 
die Gesellschaft dazu aufmerksam zu machen den MIV zu überdenken, jedoch sollte sie nicht das 
einzige Werkzeug sein, welches die Bevölkerung zum Umdenken des MIV bewegen soll. Im Wei-
teren werden diese positiven Folgen im Zuge einer urbanen Umgestaltung aufgezeigt und schließ-
lich ausgewertet. 
Die moderne Stadt ist geprägt von knappem Wohnraum und übermäßigem Verkehr. Wie bereits 

oben beschrieben zeigt sich am Stadtbild Wien, dass der Stau ein großes Problem in der Fortbe-

wegung der städtischen Bevölkerung ist. Neben den langen Wartezeiten wird durch den Stau auch 

die Luftverschmutzung, der Lärm und die allgemeine Unzufriedenheit der Menschen gestärkt. Ne-

ben den Problemen, die in diesem Bericht zur Untersuchung der Auswirkung von Tempolimits 

vor allem betrachtet werden, gibt es noch weitere Probleme, welche die moderne Stadt auslöst. 

Kai und Lars Zimmermann betrachten im nachstehenden Bericht die Nachhaltigkeitseffekte durch 

sogenannte Smart Cities am Beispiel der Superblocks in Barcelona [39]. Als eine Smart City wer-

den Städte bezeichnet, welche durch ein gesamtheitliches Entwicklungskonzept, lebenswerter ge-

staltet werden sollen. Punkte hierfür sind zum Beispiel die Nachhaltigkeit, technologischer Fort-

schritt, Soziale Inklusion oder auch die Effizienz [40].  

Auch in Barcelona wird der wachsende MIV zum Problem für die Bevölkerung. „[M]ehr als 50% 

der Bevölkerung in Barcelona [sind] gesundheitsschädlichen Lärmemissionen […] und im Som-

mer sogar 66% einer höheren als der von der Weltgesundheitsorganisation maximal empfohle-

nen Stickstoffdioxidbelastung ausgesetzt“ [39]. Zudem werden zwischen 50 und 70% der Stra-

ßenfläche in der Stadt durch Autoverkehr besetzt. Dies folgt vor allem aus der hohen Autodichte, 

welche in Barcelona vorherrscht. Diese beträgt 7.000 Fahrzeuge pro Quadratkilometer, wobei im 

Vergleich die Autodichte in Paris bei 1.500 Fahrzeuge liegt [39].  Sieht man sich in der katalani-

schen Hauptstadt den Modal Split an, so zeigt sich, dass sich dieser wesentlich zu dem in Wien 

unterscheidet, vergleiche hierzu auch Abb. 6.  

 

Abb. 6: Aufstellung des Modal Split in Barcelona im Jahr 2017 [39] 

Für die Attraktivierung der Stadt und für verbesserte Nachhaltigkeit im Sinne der Stadterwär-
mung und Sicherheit, wurden in Barcelona sogenannte Superblocks gebildet, welche die rasterar-
tige Aufteilung der Stadt in mehrere Blocks untergliedert, die verkehrsberuhigt und in sich umge-
staltet werden. Eine der Kernmaßnahmen der Superblocks bildet die Reduzierung des Verkehrs 
innerhalb des Blocks von 50km/h auf 10km/h, sowie die Umgestaltung der Parkmöglichkeiten. 
Außerdem sind die innenliegenden Straßen verkehrsberuhigte Zonen, auf denen Fahrrad und 
Fußverkehr Vorrang haben [39]. Durch Kai und Lars Zimmermann wurden die festgestellten Ef-
fekte, nach Einführung des Superblocksystems gemessen und zusammengestellt. Im Folgenden 
werden diese zusammengefasst.  

Durch die Reduktion der Geschwindigkeit kann der Raum, welcher bisher für die Verkehrsfüh-
rung belegt war, in Grünflächen umgewandelt werden. Diese zusätzlichen Bereiche an vegetativer 
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Veränderung hat ökologische Vorteile, welche vor allem in Großstädten wie Barcelona benötigt 
werden. Diese Umgestaltung bringt neben verbesserter Luftqualität und größerer Biodiversität 
auch eine Verbesserung der Ablaufgeschwindigkeit von Niederschlägen aufgrund der Verringe-
rung der Bodenversiegelung mit sich. Neben den ökologischen Vorteilen kann die Umgestaltung 
der Flächenaufteilung auch positive Effekte auf die Verkehrsmittelwahl haben. Am Beispiel des 
Superblocks in Poblenou zeigt sich, dass die Einführung des Superblocksystems die Flächen für 
Fußgänger um 80% erhöht hat. Welche Auswirkungen diese Umgestaltungen haben, zeigt sich 
wiederrum im Bereich des Gràcia Superblocks. Dort wurde nach Umgestaltung 10% mehr Fuß-
gänger, 30% mehr Radverkehr und 40% weniger Autoverkehr innerhalb des Superblocks gemes-
sen. In Poblenou reduzierte sich der Autoverkehr sogar um 58% [39].  
Gemäß der modellierten Studie, kann durch die Reduzierung der Geschwindigkeit und der ein-
hergehenden Reduktion der Verkehrsflächen, falls alle geplanten Superblocks eingeführt werden, 
von einer Minderung von 24% der Stickoxide, 5% des Lärms und 12% der extrem heißen Tage im 
Jahr ausgegangen werden [39].  
 
      Neben der ökologischen Effekte können auch weitere Verbesserungen gemessen werden. Im 
Bereich der Grünflächen können zum Beispiel Aufenthaltsorte oder Spielplätze für Kinder ge-
schaffen werden. Durch die o.g. Studie werden des Weiteren wirtschaftliche Vorzüge genannt, 
welche unter anderem „Verminderung der Bau- und Instandhaltungskosten für Straßen und Park-
plätze durch weniger Verkehrsaufkommen und ruhenden Verkehr […]“ [39] sind. In dieser Arbeit 
wird auf diesem Punkt nicht weiter eingegangen.  

Wie bereits im oberen Abschnitt erwähnt, können durch die Umgestaltung und auch durch die  
im Zuge der Temporeduktion mögliche Verringerung der Fahrbahnbreiten, mehr Flächen für Be-
pflanzung und Freiflächen genutzt werden. Die ökologischen Effekte, welche sich hieraus resul-
tieren ergeben ein neues Stadtklima. Zusätzlich können durch diese Veränderungen jedoch auch 
die soziale Komponente der Bevölkerung verbessert werden. So wurde zum Beispiel eine wach-
sende Selbstständigkeit von Kindern gemessen, die unter anderem darauf zurückzuführen ist, 
dass Hauseingänge nicht mehr an viel und vor allem schnell befahrenen Straßen liegen, sondern 
an Begegnungszonen, in welcher gegenseitigen Rücksichtnahme herrscht. Aufgrund der Ver-
kehrsberuhigung ist ebenfalls ein Rückgang an Verkehrsunfällen zu verzeichnen. Darunter zählen 
neben den Verkehrsverletzten auch die Verkehrstoten [39]. Kai und Lars Zimmermann zeigen in 
Ihrem Bericht, der sich auf die Untersuchungsergebnisse von Nathalie Mueller, et al aus 2019 [41] 
stützt, ebenfalls auf, dass durch die Umsetzung der Superblocks neben der Minderung der Todes-
zahlen durch Verkehr auch Todeszahlen aufgrund allgemeiner Gesundheit verringert werden. 
Hierbei wird wieder das Szenario untersucht, welches davon ausgeht, dass alle geplanten Super-
blocks umgesetzt werden. In diesem Szenario können laut der Auswertung insgesamt 667 Todes-
fälle verhindert werden, aufgrund von verbesserter Luftqualität, geringerem Lärmpegel, Reduk-
tion von Hitzespitze, mehr Vegetationsflächen und dem Wechsel des Fortbewegungsmittels [39]. 

Abgrenzend zu den Vorteilen des Superblock-Systems wird an diesem Punkt darauf hingewie-
sen, dass allein durch die Einführung das Problem der modernen Stadt, das hohe Verkehrsauf-
kommen und die daraus resultierenden Folgen, nicht behoben werden kann. Es wird auch darauf 
hingewiesen, dass die positiven Effekte nicht allein durch die Reduktion der erlaubten Geschwin-
digkeit hervorgerufen wurden, sondern auch durch die Neugestaltung ganzer Straßenabschnitte.  
Nachdem Superblöcke eingeführt wurden, konnte eine Zunahme des MIV rund um den Gebäude-
komplex von rund 2-3% gemessen werden [39]. Es lässt daraus schließen, dass sich der Verkehr 
zwar nicht gänzlich jedoch zum Teil verlagert hat. Um diesem entgegenzuwirken, bedarf es mehr 
als die Umgestaltung einzelner Teile einer Stadt.  
 

Die in diesem Kapitel aufgewiesenen Untersuchungsergebnisse zeigen auf, welche Effekte eine 
Umsetzung von niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten in Städten haben kann und zugleich die indi-
viduelle Freiheit des Einzelnen nicht stört. Es ist hierbei zu betonen, dass eine Geschwindigkeits-
reduktion vor allem im innerstädtischen Bereich nicht die einzige Möglichkeit ist, den Verkehrs-
fluss und auch weitere Aspekte zu beeinflussen. Für jeden Einzelnen mag es eine Umstellung sein, 
sich an mögliche Änderungen im Straßenverkehr anzupassen, jedoch kann mit Aufklärung und 
wissenschaftlichen Beweisen, die Umstellung vereinfacht werden. Als Vorreiter für innerstädti-
sche Platzgestaltung gilt bereits seit einigen Jahren der Erfinder des Gehzeugs Hermann 
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Knoflacher von der TU Wien. Mit seinen Ideen macht er vor allem auf die Umstrukturierung der 
Innenstädte in autofreie Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche aufmerksam. Ziel ist es die Poli-
tik dahingehend zu steuern, dass vor allem Städte, so wie auch die Bundeshauptstadt Wien, at-
traktiver und lebenswerter gestaltet werden [42]. Im Rahmen dieser Arbeit werden diese jedoch 
nicht weiter erläutert. 

Die Einführung von Tempolimits im innerstädtischen Bereich, insbesondere Tempo 30, zeigt in 
zahlreichen Studien deutlich positive Effekte. Neben der starken Reduktion von Verkehrsunfällen, 
vergleiche London und Bristol von bis zu 40%, werden Straßen wieder vermehrt von Fußgänger 
oder Radfahrern verwendet, was auf ein erhöhtes Sicherheitsgefühl zurückzuführen ist. Die Stu-
dien aus der Schweiz zeigen die positive Entwicklung bezüglich der Lärmbelastung und dessen 
gesundheitliche Folgen. In Madrid konnten durch Tempo 30 Zonen erhebliche Verringerungen 
von Feinstaubbelastungen von bis zu 27% festgestellt werden. Neben der Reduktion von dem all-
gemeinen Kraftstoffverbrauch kann aufgrund strengerer Geschwindigkeitsregelungen die Le-
bensqualität verbessert werden, was am Beispiel Barcelona zu erkennen ist.  

Insgesamt zeigt sich, dass die innerstädtische Tempolimitierung nicht nur zur Unfallvermei-
dung beitragen kann, sondern auch ökologische, gesundheitliche und soziale Vorteile mit sich 
bringt. 

2.2 Tempolimit auf Landstraßen 

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse nicht speziell nach Ländern aufgeteilt, da sich Unter-

suchungsergebnisse meist wenig voneinander unterscheiden. Überwiegend herrscht auf Land-

straßen, auch genannt Überlandstraßen, in Europa eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 

100km/h oder 90km/h. Es werden in diesem Abschnitt nur europäische Ergebnisse präsentiert. 

Dies resultiert vor allem daraus, dass aus anderen Teilen der Welt keine Studien gefunden wur-

den, und auch daraus, dass die Straßenkategorie Landstraße nicht vergleichbar mit den Straßen 

der meisten nicht europäischen Ländern ist.  

Landstraßen sind ein wichtiger Teil des Verkehrsnetzes und sind daher ein großer Faktor zur 

Sicherung des Verkehrs. Aus dem Bericht Statistik und Verkehr des österreichischen Bundeminis-

terium aus 2023 geht hervor, dass ca. 30% des österreichischen Straßennetzes Landstraßen bzw. 

Schnellstraßen sind [43]. Diese machen somit einen signifikanten Anteil der Straßen aus und sind 

somit ein wichtiger Teil der Frage, ob sich eine Verschärfung des Tempolimits positiv auf die Be-

völkerung auswirken kann. Die folgenden Abbildungen zeigen auf, wie viele Unfälle, aufgeteilt in 

die verschiedenen Straßenkategorien, sich in Österreich im Jahr 2023 ereignet haben und wie 

viele davon mit tödlichem Ausgang waren. 

 

Abb. 7: Anzahl der Verkehrsunfälle in Österreich aufgeteilt in Straßenkategorien [44] 
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Abb. 8: Anzahl der tödlichen Verkehrsunfälle in Österreich aufgeteilt in Straßenkategorien [45] 

Die beiden obenstehenden Diagramme zeigen die Verteilung der insgesamt gezählten Unfälle 
in Österreich 2023 aufgeteilt auf die unterschiedlichen Straßentypen. Die Anteile der jeweiligen 
Straßenkategorie, gerechnet auf das Gesamtstraßennetz wird folgend dargestellt [44]: 

• Autobahn: 1,4 % 
• Bundesstraßen: 0,4 % 
• Landstraßen: 26,4% 
• Sonstige: 71,8 % 

Es ist deutlich zu erkennen, dass sich auf Landesstraßen und den ehemaligen Bundestraßen die 
meisten Unfällen gereignet haben. Danach folgen sogenannte Sonstige Straßen, zum Beispiel Ge-
meindestraßen oder innerstädtische Straßen und zum Schluss die Autobahnen. Dies ist vor allem 
darauf zurückzuführen, dass Autobahnen nur einen sehr geringen Teil der gesamten Straßenlän-
gen ausmachen. Dies wird jedoch im Kapitel Autobahnen näher erläutert. Grundsätzliche wäre 
hier eine Untersuchung der Unfallzahlen gemessen auf die Anzahl der Fahrstrecken interessant. 
Eine Studie hierzu wurde im Rahmen dieser Arbeit nicht gefunden. 

Wenn man sich die Verteilung näher ansieht, wird deutlich, dass sich auf Landesstraßen die 
meisten Unfälle und auch mit am meisten Unfälle mit Tod als Folge ereignen. Um dies genauer zu 
untersuchen, werden im Folgenden die Verhältnisse der Unfälle mit Todesfolge zu den Unfällen 
aus der obenstehenden Abb. 7: Anzahl der Verkehrsunfälle in Österreich aufgeteilt in Straßenkategorien 
und Abb. 8: Anzahl der tödlichen Verkehrsunfälle in Österreich aufgeteilt in Straßenkategorien erstellt 
[45]. 

 
• 2% der Unfälle auf Autobahnen endeten tödlich 
• 1,7% der Unfälle auf ehemals Bundesstraßen endeten tödlich 
• Ca. 1% der Unfälle auf Landesstraßen endeten tödlich 
• <1% der Unfälle auf Sonstigen Straßen endeten tödlich 

 
Es wird deutlich, dass die Gefahr eines tödlich verlaufenden Unfalls stark mit der durchschnittli-
chen maximalen Geschwindigkeit korreliert. Je höher die Geschwindigkeit, desto mehr Unfälle er-
eignen sich nicht zwangsläufig, doch desto höher ist die Wahrscheinlichkeit, dass ein Unfall töd-
lich endet. 

Um die Zahl der Unfälle auf den Überlandstraßen zu verringern haben sich in den letzten Jahren 
immer mehr Länder dazu entschlossen, die Geschwindigkeit auf den Straßen zu reduzieren. Die 
nachfolgende Tabelle zeigt, wo ein strikteres Tempolimit bereits eingeführt wurde. 

 
Land Alte Geschwindigkeitsbegrenzung Neue Geschwindigkeitsbegrenzung 
Schweden [46] 90 km/h 70 km/h 
Frankreich [47] 90 km/h 80 km/h 
Spanien [46] 100 km/h 90 km/h 
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Abb. 9: Geschwindigkeitsbegrenzungen unterschiedlicher Länder auf Landstraßen 

Im Zuge der Vision Zero wurden in Schweden Reduktionen der Geschwindigkeit auf Landstraßen 
von 90 km/h auf 80 km/h, sowie vermehrt bauliche Trennungen zwischen den Spuren eingeführt. 
Seither verfügt Schweden über die geringsten Zahlen an schweren Unfällen in Europa [48]. Die 
Unfallrate ist hierbei bis zu 41% gesunken [49]. Diesem Beispiel sind Frankreich im Jahr 2018 und 
Spanien im Jahr 2019 gefolgt. Zwar wurde hier die zulässige Höchstgeschwindigkeit nicht auf 
80km/h, wie in Schweden, herabgesenkt, jedoch in beiden Ländern um 10km/h verringert. Ziel 
dieser Maßnahme war es, die Unfallzahlen und vorrangig die tödlichen Unfälle zu minimieren. Im 
nachfolgenden werden die Ergebnisse präsentiert, welche anhand der Geschwindigkeitsverände-
rung der oben genannten Länder gemessen wurden.  
 
   In Spanien wurden ca. 7.000 km Landstraßen mit der neuen Höchstgeschwindigkeit und der da-
für erforderlichen Straßenbeschilderung versehen. Vor allem die in Spanien stark angestiegenen 
tödlich verlaufenden Unfälle auf Landstraßen waren eines der Argumente dafür, diese Regelung 
durchzusetzen. Insgesamt 80% der in Spanien gemeldeten tödlichen Unfälle wurden auf Land-
straßen verzeichnet. Vergleicht man die Anzahl an Personen, die aufgrund eines Verkehrsunfalls 
ums Leben gekommen sind zwischen den Ländern Spanien und Schweden, nach Umsetzung der 
Vision Zero Konzepte, zeigt sich, dass die Geschwindigkeit im Zusammenspiel mit baulichen Ver-
besserungen der Straßen stark mit der Unfallschwere zusammenhängt [46].  
 

Land 
Zulässige Höchstge-

schwindigkeit auf 
Landstraßen [km/h] 

Zulässige Höchstge-
schwindigkeit auf Au-

tobahnen [km/h] 

Verkehrstote je 1 
Mio. Einwohner 

Österreich 100 130 44 
Deutschland 100 130* 34 

Spanien 90 100 39 
Island 80 (nicht vorhanden) 30 
Irland 80 120 29 

Schweiz 80 120 25 
Schweden 70 110 24 
Norwegen 80 100 19 

Abb. 10: Verkehrstote je 1 Mio. Einwohner im Vergleich der Länder [50] [51] 

Die vorliegende Tabelle zeigt den Zusammenhang der zulässigen Höchstgeschwindigkeiten auf 
Landstraße und Autobahnen und der Zahl der Verkehrstoten pro eine Million Einwohner je Land. 
Was auffällt ist, dass die Länder mit den meisten Verkehrstoten, auch die höchsten Geschwindig-
keiten auf den Straßen zulassen. Eine Korrelation zwischen beiden Faktoren ist nicht auszuschlie-
ßen, doch kann ohne weitere Untersuchungsergebnisse hinsichtlich Straßenbeläge, Straßenbe-
bauungen, Hinweisschilder, Wetterbedingen und weiteres, keine genauen Aussagen darüber 
getroffen werden, ob der Zusammenhang nur auf die geringe Geschwindigkeit zurückzuführen ist. 
Vergleicht man Schweden und Norwegen, ist zu erkennen, dass sich die beiden Länder nur mini-
mal in ihrer Gesetzgebung unterscheiden, was hier den Unterschied von fünf Verstorbenen pro 1 
Mio. ausmacht ist noch weiter zu untersuchen. Im nächsten Kapitel werden die Zahlen der zuläs-
sigen Höchstgeschwindigkeit auf Autobahnen näher erläutert. 
     Neben Spanien will auch Frankreich die Unfallzahlen auf den Straßen verringern. Dies erzielten 
die Franzosen dadurch, dass sie wie bereits oben erläutert, die Geschwindigkeit um 10km/h ver-
ringerten. Im Jahr 2018 wurde durch die französische Regierung die Entscheidung getroffen, alle 
zweispurigen Außerortsstraßen ohne bauliche Trennung mit reduzierter Geschwindigkeit von 
80km/h auszustatten [47]. Begleitet wurde dies durch die CEREMA, ein Studienzentrum aus 
Frankreich für Risikobewertung, Umwelt, Mobilität und Ausbau, welche die Evaluation durch-
führte. Ziele dieser Untersuchung waren die gefahrene Geschwindigkeit, Unfälle und die allge-
meine Wahrnehmung der Bevölkerung.  
Im Folgenden werden die Ergebnisse der Studie aufgeführt. Die gefahrene Durchschnittsge-
schwindigkeit hat sich gemäß CEREMA aufgrund der Geschwindigkeitsreduktion um 10 km/h 
kaum verändert, diese lag vor der Studie bei 86,4km/h und währenddessen bei 83,2 km/h. Ähn-
lich verhielt sich auch die Differenz der am höchsten gefahrenen Geschwindigkeit zur am 
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niedrigsten gefahrenen Geschwindigkeit. Diese blieb konstant über die Zeit vor und während der 
Studie [47].  
Die Zahl der Verkehrsopfer auf den untersuchten Landstraßen fiel im ersten Halbjahr um 8%. Im 
zweiten Halbjahr sogar um 10%. Auffallend ist jedoch, dass sich die Zahl der Verkehrstoten im 
Rest des Straßennetzes erhöhte. Dieser Anstieg ist jedoch nur im ersten Halbjahr nach Einführung 
der Geschwindigkeitsreduktion zu verzeichnen. Warum ein Anstieg erfolgte, wurde durch die 
CEREMA nicht weiter untersucht.  
Im Sinne der Reisezeit hat sich gemäß der französischen Studie ebenfalls wenig verändert. Die 
Fahrzeit pro Kilometer verlängerte sich nur um ca. 1 Sekunde. Hierbei unterscheidet sich jedoch 
die gemessene Zeit und die von den Verkehrsteilnehmern wahrgenommene Zeit. Die wahrgenom-
mene Zeit liegt etwa doppelt so hoch wie die Gemessene Zeit. Vor dem Start der Studie 2018 
wurde die Bevölkerung befragt, wie sehr sich die Reisezeit nach der eigenen Einschätzung verän-
dern wird. Damals lag die geschätzte Reisezeit bei einer Einführung von 80km/h auf Landstraßen 
sogar noch höher. Dies könnte ein Hauptgrund sein, wieso die französische Bevölkerung sich nicht 
von der Umsetzung überzeugen ließ. Die Befürwortung der Geschwindigkeitsreduktion lag vor 
Einführung bei 30%, nach Einführung lag diese bei 43% und am Ende des Untersuchungszeit-
raums bei 48%. Trotz der zunehmenden Akzeptanz der Bevölkerung, sprachen sich immer mehr 
Menschen öffentlich gegen die Tempoanpassung aus und die französische Regierung setzte die 
Regelungen Ende 2019 wieder außer Kraft, sodass vereinzelt die Geschwindigkeit wieder auf 
90km/h erhöht wurde. Eine erneute Untersuchung dieser Geschwindigkeitsveränderung konnte 
im Zuge dieser Arbeit nicht gefunden werden. Interessant ist jedoch, dass sich die Akzeptanz der 
Leute, die sich zunächst sehr stark gegen die Reduzierung ausgesprochen haben, im Laufe der Zeit 
verbessert hat. So haben nach Einführung anstatt 40% nur noch 23% der Menschen die Geschwin-
digkeitsanpassung vehement abgelehnt [47]. 
Betrachtet man nun den sozioökonomischen Nutzen, wird klar, dass auch dieser sich positiv ent-
wickelt. Im Bericht der CEREMA aus 2020, welche dies auf den französischen Straßen unter-
suchte, wird ersichtlich, dass „[d]ie sozioökonomische Bilanz zeigt, dass die Maßnahme effizient 
ist, geringe Investitionen erfordert und in Bezug auf den Nutzen für die Gesellschaft im Verhältnis 
zu den Kosten zu einem positiven Ergebnis kommt“ [47]. Folgende Tabelle zeigt die Hochrech-
nung in Millionen, welche direkten Kosten pro Jahr auf die Herabsetzung der Geschwindigkeit zu-
rückzuführen sind: 

 

Abb. 11: Sozioökonomische Gesamtbilanz in einem Jahr [47] 

Die Gesamtbilanz aus obenstehendem Diagramm zeigt klar, dass sich eine Geschwindigkeitssen-
kung kostentechnisch generell positiv auswirkt. Im Vordergrund dieses Schaubilds stehen die ver-
miedenen Unfälle, inklusive der geretteten Leben im Vergleich zum erhöhten Zeitaufwand. Aus 
den Untersuchungsergebnissen in Frankreich zeigt sich, dass der erhöhte Zeitaufwand nicht in 
Relation mit den geretteten Leben steht, da dieser kaum ohne genaue Berechnungen messbar ist.  
 
    Zusammenfassend ist hier zu erwähnen, dass eine Geschwindigkeit den Straßenverhältnissen 
allgemein anzupassen ist. Jede Straße, vor allem Überlandstraßen, ist eigenständig zu bewerten. 
Durch diverse Untersuchungen wird jedoch deutlich, dass nur weil die Straße es zulässt so schnell 
zu fahren, die Geschwindigkeit nicht unbedingt gefahren werden sollte. Die allgemeine Bevölke-
rung, nicht nur in Frankreich, ist oft schwer davon zu überzeugen und fühlt sich durch 
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Geschwindigkeitsregelungen in Ihrer Freiheit angegriffen. Doch wie eben am Beispiel Frankreich 
erkennbar, kann die Meinung ebendieser durch Fakten und Aufklärung zum Teil geändert wer-
den. In Europa entscheiden sich immer mehr Länder vor allem auf Landstraßen die Geschwindig-
keit erneut zu überdenken, so wurden neben oben genannten Beispielen auch in Dänemark, Finn-
land, Zypern und Malta, die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 90 km/h auf 80 km/h 
herabgesetzt [46]. Hierzu gibt es derzeit noch keine Untersuchungen. 

2.3 Tempolimit auf Autobahnen  

Auf keiner Straßenkategorie wird so viel über eine flächendeckende Temporeduktion disku-

tiert wie auf Autobahnen. Vor allem in Deutschland wird dieses Thema im politischen Wahlkampf 

mit aufgenommen. Auf deutschen Autobahnen herrscht bekanntlich kein generelles Tempolimit, 

gesetzt ist die Richtgeschwindigkeit von 130 km/h. Rund 70% der Autobahnabschnitte in 

Deutschland folgen diesem Gesetz. Der Rest wird abschnittsweise durch Geschwindigkeitsbegren-

zungen geregelt [52]. Gemäß des Berichts des deutschen Umweltbundesamtes aus 2022 würden 

57% der Befragten eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung auf deutschen Autobahnen eher 

befürworten [53], diese Zahl schwankt jedoch sehr stark je nach Artikel und durchgeführter Un-

tersuchung. In Österreich beträgt die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf Autobahnen 130 km/h 

für Pkws. Auf manchen Straßenabschnittet wird diese Regelung nachts auf 110 km/h reduziert 

[54].  

Im Folgenden werden die Unfallstatistiken zwischen den beiden oben genannten Ländern ver-

glichen. In Deutschland gab es im Jahr 2023 etwa 2,5 Mio. Verkehrsunfälle, davon ca. 19.000 auf 

Autobahnen [55]. Die Anzahl an Autobahnunfällen mit Todesfolge beträgt davon 302 [56]. Dies 

entspricht etwa 3,59 tödlichen Verkehrsunfällen pro 1 Mio. Einwohner pro Jahr. Die Hauptursa-

chen für Unfälle auf Autobahnen sind oft überhöhte Geschwindigkeit, dichtes Auffahren oder auch 

Ablenkung [57]. In Österreich wurden im Jahr 2023 insgesamt 35.809 Straßenverkehrsunfälle mit 

Personenschaden registriert [58]. Auf Autobahnen gab es insgesamt 48 Verkehrstote [59]. Dies 

entspricht etwa 5,3 tödliche Verkehrsunfälle pro 1 Mio. Einwohner pro Jahr auf Autobahnen. Im 

ersten Augenblick wird ersichtlich, dass eine Geschwindigkeitsregelung, wie in Österreich, erst 

einmal nicht dazu führt, dass weniger Menschen auf Autobahnen ums Leben kommen müssen.   

2.3.1 Deutschland 

Bereits in den 1970er Jahren wurde in Deutschland ein Versuch für eine Geschwindigkeitsre-

gulierung von 130 km/h durchgeführt. Obwohl sich dieser im Hinblick auf die geringeren Unfall-

zahlen als positiv auswirkte, wurde die Idee der allgemeinen Temporeduzierung wieder verwor-

fen [60]. Im Jahr 2003 wurde in Brandenburg ein Autobahn-Teilabschnitt mit einer 

Geschwindigkeitsbegrenzung von 130 km/h versehen. Das Ergebnis dieser Studie sind verrin-

gerte Unfallzahlen von rund 50% [60]. Im Jahr 2017 wurde ein Straßenabschnitt der BAB 4 eben-

falls diesbezüglich untersucht, nachdem auf ebendiesem zuvor vermehrt Unfälle mit Todesfolge 

verursacht wurden. Im Zuge der Geschwindigkeitsabsenkung wurden auf diesem Abschnitt der 

Straße keine tödlichen Unfälle mehr gemeldet [60]. 

2.3.2 Niederlande 

Im Jahr 1988 wird in den Niederlanden ein System eingeführt, welches Auskunft über den 

Kraftstoffverbrauch und über den Ausstoß von Luftschadstoffen geben soll. Der Versuch ergibt 

sich daraus, dass auf verschiedenen Autobahnabschnitten die Geschwindigkeit von 100 km/h auf 

120 km/h angehoben wird. Dies gilt nur für PKWs [61]. Im Verlauf der Studie zeigte sich, dass 

direkt nach der Einführung des Versuchs die allgemeine Durchschnittsgeschwindigkeit bei Pkws 

und Lkws stark abfällt. Im Weiteren jedoch linear ansteigt. Verwunderlich ist hier, dass sich durch 

die Veränderung der Geschwindigkeit von Pkws auf 120 km/h auch die Geschwindigkeit der Lkws 
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anpasst und um ca. 3 km/h durchschnittlich erhöht. Neben der gefahrenen Durchschnittsge-

schwindigkeit, die sich nicht in die Richtung entwickelte, welche der Versuch erzielen sollte, 

wurde auch das Ziel des Schadstoffausstoßes nicht erreicht [61]. In den folgenden Diagrammen 

werden die unterschiedlichen Luftschadstoffe dargestellt, die aufgrund von Abgasen in die Luft 

gelangen in Tonnen pro Jahr. In der ersten Ergebnisspalte werden die Werte angegeben, welche 

vor Einführung von 120km/h gemessen wurden, also mit einer maximalen Geschwindigkeit von 

100km/h. Die mittlere Ergebnisspalte bezieht sich auf das erste Jahr nach Geschwindigkeitserhö-

hung und die rechte Ergebnisspalte zeigt den Luftschadstoffausstoß im zweiten Jahr der Studie. 

Die Ergebnisse stammen aus modellbasierten Berechnungen, welche die gemessenen Abgasbe-

standteile enthalten. 

  
 05.1987-05.1988 05.1988-05.1989 05.1989-05.1990 

NOx Emissionen [to/a] 83.800 79.300 81.300 

CO-Emissionen[to/a] 250.000 237.000 243.000 

HC-Emissionen[to/a] 21.700 - - 

CO2 Emissionen[to/a] 4.530.000 4.285.000 4.394.000 

Kraftstoffverbrauch[to/a] 1.460.000 1.381.000 1.416.000 

Abb.12: Übersicht der Schadstoffemissionen vor und nach der Fallstudie in Tonnen pro Jahr [61]. 

In Abb.12 wird ersichtlich, dass sich die Menge an Schadstoffen zu Beginn der Studie deutlich 
verbessert, doch anschließend wieder zunimmt. Diese Daten beziehen sich ausschließlich auf die 
Veränderung der Geschwindigkeit. In der nächsten Abbildung werden nun auch die Änderungen 
der Emissionsfaktoren sowie die zurückgelegten Fahrkilometer berücksichtigt [61]. 

 
 05.1987-05.1988 05.1988-05.1989 05.1989-05.1990 

NOx Emissionen [to/a] 83.800 80.000 83.000 

CO-Emissionen[to/a] 250.000 239.000 248.000 

HC-Emissionen[to/a] 21.700 21.900 22.100 

CO2 Emissionen[to/a] 4.530.000 4.510.000 4.800.000 

Kraftstoffverbrauch[to/a] 1.460.000 1.450.000 1.550.000 

Abb. 13: Übersicht der Schadstoffemissionen vor und nach der Fallstudie in Tonnen pro Jahr unter Be-
rücksichtigung der Emissionsfaktoren und Fahrkilometer [61]. 

Durch die in Abb. 13 dargelegten Zahlen wird deutlich, dass eine Veränderung der zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit zu einer Veränderung der Schadstoffausstöße und auch des Kraftstoffver-
brauchs führt. Der Rückgang im ersten Jahr nach Einführung der Geschwindigkeitsveränderung 
resultiert aus dem Rückgang der gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeit, welche bereits im 
ersten Teil dieses Kapitels beschrieben wurde. Die Erhöhung im Jahr darauf ist auf die allgemein 
anwachsende Geschwindigkeit auf Autobahnen im Vergleich zum Vorjahr zurückzuführen.  

Im März 2020 wurde in den Niederlanden das Tempolimit 100 km/h auf Autobahnen einge-
führt. Ziel war auch hier die Reduktion von Stickoxiden und die allgemeine Verbesserung der Luft-
qualität [62]. Durch die Maßnahme konnte zwar kurzfristig der Ausstoß von Stickstoffoxiden ver-
ringert werden, doch auch hier konnte das erhoffte Ziel nicht erreicht werden. Welches das 
genaue Ziel war, wurde jedoch nicht erwähnt. Die Absenkung der Geschwindigkeit auf den Auto-
bahnen hat zu einer Erhöhung des Verkehrsaufkommens auf Landstraßen geführt, wodurch dort 
ein höherer Stickstoffausstoß gemessen wurde [62]. Im Hinblick auf die Unfallzahlen konnten 
durch die Einführung einer maximalen Geschwindigkeit von 100 km/h positive Effekte gemessen 
werden [62]. Bezüglich der Veränderung von tödlichen Unfällen konnte aufgrund der Corona Pan-
demie kein genaueres Ergebnis festgestellt werden [62]. 

2.3.3 Dänemark und Italien 

In den Jahren 2003 und 2004 wurden sowohl in Italien als auch in Dänemark die gesetzlichen 

Höchstgeschwindigkeiten auf Autobahnen angepasst [63]. In Dänemark gilt seit April 2004 an-

stelle von 110 km/h nun 130 km/h auf allen Autobahnen. Ziel ist es, den Verkehrsfluss zu 
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verbessern. Zwölf Monate nach der Einführung des neuen Tempolimits konnte auf Dänemarks 

Autobahnen eine Reduzierung der durchschnittlichen Geschwindigkeit gemessen werden [64]. So 

sank diese von 118 km/h auf 113 km/h. Dies ist vor allem darauf zurückzuführen, dass vermehrt 

Hinweisschilder aufgestellt wurden und auch die Ahndung bei Geschwindigkeitsüberschreitung 

erhöht wurde [64].  

In Italien wurde die vorherrschende Geschwindigkeitsbegrenzung von 130km/h auf sechsspuri-

gen Autobahnen auf 150 km/h im Jahr 2003 angehoben [63]. Sowohl in Italien als auch in Däne-

mark konnte ein Rückgang der Unfallrate gemessen werden. In Italien wurden rund 10% und in 

Dänemark rund 15% weniger Unfälle seit der Erhöhung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

gemeldet [63]. Weder für Italien noch für Dänemark konnten im Zuge diese Arbeit Hinweise dafür 

gefunden werden, dass die Erhöhung der Autobahngeschwindigkeiten in 2003 /2004 nachweise-

bare Veränderungen der Unfallraten aus anderen Straßenkategorien verursacht hat. 

 

2.3.4 Österreich 

Im August 2018 wurde auf Teilen der Österreichischen Bundesautobahn die allgemeine Ge-

schwindigkeitsbegrenzung von 130 km/h auf 140 km/h angehoben. Hierbei handelt es sich um 

zwei Teststrecken, die sich auf insgesamt 120 Kilometer belaufen [65]. Sowohl auf der Niederös-

terreichischen (NÖ) Teststrecke als auch auf der in Oberösterreich (OÖ) konnte eine Erhöhung 

der gefahrenen Durchschnittsgeschwindigkeit bei Pkws gemessen werden. Dies beläuft sich auf 

circa +2 bis +4km/h [65]. Gemäß den gutachterlichen Ergebnissen der ASFIANG wurden im Zeit-

raum vor Anhebung der Geschwindigkeitsbegrenzung in NÖ pro Monat im Durchschnitt 4,3 Un-

fälle gemessen. Nach der Einführung lag diese Zahl bei 2,2 Unfällen im Schnitt pro Monat. In OÖ 

verhält es sich sehr ähnlich, hier liegen die Unfallzahlen vor der Studie bei 1,2 pro Monat und 

während der Teststreckenphase bei 0,5 pro Monat. Die Unfallzahlen wurden über einen längeren 

Zeitraum gemessen und durch die Monate gemittelt [65]. Im Hinblick auf den Luftschadstoffaus-

stoß wird darauf verwiesen, dass keine Auswirkung auf die Messstellen bezüglich Feinstaubkon-

zentration festzustellen war, eine genaue Zahl vor der Studie oder währenddessen wurde jedoch 

nicht weiter benannt. Auch im Zuge der Prüfung der Fahrzeugemissionen konnten durch die Stu-

die keine klaren Aussagen getroffen werden. Hier wurde zunächst auf eine minimale Zunahme 

des Kohlendioxid Ausstoßes verwiesen [65]. 

 

Neben dem oben genannten Bespielen, wurden auch weitere umfassende Studien durchgeführt, 

welche Aspekte hinsichtlich der Geschwindigkeitsreduktion betrachten: 

 

- Reifenabrieb/ Umweltbelastung durch Mikroplastik: 

Untersuchungen zum Reifenabrieb auf Autobahnen zeigen, dass die Geschwindigkeit einen er-

heblichen Einfluss auf die Menge des Abriebs hat. Höhere Geschwindigkeiten führen zu einem 

stärkeren Abrieb der Reifen, was wiederum mehr Mikroplastik in die Umwelt setzt [66] [67]. Eine 

Studie der Fraunhofer Umsicht in Zusammenarbeit mit dem Karlsruher Institut für Technologie 

(KIT) und der Carnegie Mellon University (CMU) zeigt, dass Reifenabrieb eine bedeutende Quelle 

für Mikroplastik ist [67]. Das deutsche Umweltbundesamt hat ebenfalls Analysen durchgeführt, 

die zeigen, dass der Reifenabrieb in verschiedenen Bereichen wie Wasser und Boden nachweisbar 

ist. Eine genaue Einschätzung, welche Auswirkungen dies auf unsere direkte Umwelt hat, kann 

noch nicht gegeben werden [66]. 

 

- Straßenerneuerung/ Wirtschaftlichkeit: 

Untersuchungen zeigen, dass erhöhte Geschwindigkeiten auf Autobahnen zu einem schnelleren 

Verschleiß der Fahrbahndecke führen können. Dies liegt daran, dass höhere Geschwindigkeiten 

stärkere Kräfte auf die Straßenoberfläche ausüben, was zu Rissen und anderen Schäden führen 
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kann [68] [69]. Eine Studie des deutschen Umweltbundesamtes hat gezeigt, dass ein generelles 

Tempolimit von 120 km/h auf Autobahnen nicht nur die Emissionen reduzieren, sondern auch 

den Verschleiß der Straßen verringern könnte [68]. Dies würde langfristig zu geringeren Kosten 

für die Straßenerneuerung führen [68]. Ein weiterer Bericht hebt hervor, dass die Einführung von 

Tempolimits auch die Häufigkeit von Straßenschäden durch den reduzierten Abrieb und die ge-

ringere Belastung der Fahrbahndecke verringern könnte [69]. Dies würde die Lebensdauer der 

Straßenbeläge verlängern und die Notwendigkeit häufiger Reparaturen reduzieren [69]. 

 

- Kraftstoffverbrauch 

Der Kraftstoffverbrauch korreliert direkt mit der gefahrenen Geschwindigkeit, da der Luftwi-

derstand mit zunehmender Geschwindigkeit überproportional ansteigt. Ein Fahrzeug, das mit 160 

km/h fährt, verbraucht bis zu zwei Drittel mehr Kraftstoff als ein Fahrzeug, das mit 100 km/h 

unterwegs ist [70]. Eine Studie des deutschen Umweltbundesamtes hat berechnet, dass ein Tem-

polimit von 120 km/h auf Autobahnen zu einer CO2-Einsparung von etwa 6,7 Millionen Tonnen 

pro Jahr führen könnte [71]. Ein noch niedrigeres Tempolimit von 100 km/h könnte diese Einspa-

rung weiter erhöhen. Durch die Reduktion der Geschwindigkeit wird nicht nur der Kraftstoffver-

brauch gesenkt, sondern auch der Verschleiß der Fahrzeuge reduziert, was zu geringeren War-

tungskosten führt und die allgemeine Effizienz steigert [70]. 

3 Interpretation der Ergebnisse 

In den oben aufgeführten Studien zeigt sich, dass eine Geschwindigkeitsreduktion überwiegend 

in Städten großes Potential enthält. Vor allem im Bereich der Unfallminimierung, als auch im öko-

logischen Sinn, wirkt sich die Senkung positiv aus. Doch auch neben den häufig politisch disku-

tierten Themen, wie die Temporeduktion aufgrund des Umweltschutzes oder der Verringerung 

der Unfallzahlen, gibt es Vorteile, welche eine Reduktion von Geschwindigkeiten mit sich bringen. 

Am Beispiel von Lausanne wurde bereits geschildert, dass eine Anpassung von 20 km/h im inner-

städtischen Bereich bereits eine Verbesserung in der Lebensqualität, im Hinblick auf die Verrin-

gerung der Lärmbelastung, hervorrufen würde. Ebenso ist am Beispiel von Barcelona zu erken-

nen, dass neben baulichen Veränderungen, auch die Anpassung der gefahrenen Geschwindigkeit 

dazu beitragen kann das Lebensgefühl und die damit verbundene Sicherheit im unmittelbaren 

Umfeld zu verbessern. Neben den bereits geschilderten Auswirkungen kann eine solche Anpas-

sung im Straßenverkehr auch weitere positive Aspekte mit sich bringen. I.A. Rossi et al. zeigen in 

ihrer Studie über Lausanne auf, dass aufgrund einer Veränderung im oben genannten Ausmaß 

sich die aktive Fortbewegung, sowie die Sozialität und Eingliederung der Menschen positiv ver-

ändern kann [29]. Studien, welche dies genauer untersuchen gibt es bis dato jedoch nicht. Neben 

den gesundheitlichen Faktoren können auch Aspekte der Soziökonomie als positive Auswirkun-

gen der Geschwindigkeitsanpassung im innerstädtischen Bereich betrachtet werden. Sarah Jones 

und Huw Brunt verweisen hierzu auf die möglichen Verbesserungen in der sozialen Inklusion, 

einem größeren Zusammenhalt innerhalb der städtischen Gesellschaft und auch der Rentabilität 

lokaler Unternehmen [72]. Auch hierbei handelt es sich um eine These und keine konkreten Stu-

dienergebnisse.  

Sowohl auf den Landstraßen als auch auf den Autobahnen wurden Ergebnisse beschrieben, die 

vor allem für ein allgemeines Tempolimit, bzw. eine Temporeduktion, sprechen. Das Beispiel Ös-

terreich zeigt, dass eine Anpassung von nur 10 km/h nur wenig Auswirkungen auf die generelle 

Sicherheit oder Unfallzahl hat. Zwar wurde mit dem Pilotversuch die Zahl von Unfällen auf den 

gekennzeichneten Abschnitten geringer, doch gibt es keine Untersuchungsergebnisse, wie sich 

diese Zahlen auf den Rest der österreichischen Autobahnen verändert haben könnte. Anhand der 

weiteren Studien, welchen in diesem Bericht geschildert wurden, konnte jedoch festgestellt 
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werden, dass eine höhere Geschwindigkeit mit der Unfallzahl und auch Unfallschwere zusammen-

hängt.  

4 Fazit 

Stellt man die untersuchten Ergebnisse nebeneinander, wird deutlich, dass allgemein geringe 

Fahrgeschwindigkeiten von motorisierten Kraftfahrzeugen positive Auswirkungen haben. Vor al-

lem im innerstädtischen Bereich zeigt sich, dass das Bewusstsein für Verkehrsveränderung und 

die Umstellung des MIV mehr Präsenz braucht, sodass sowohl die Luftverschmutzung und auch 

das Wohlbefinden und die Sicherheit in einer Stadt weiter gegeben sind. Im Hinblick auf die Luft-

verschmutzung ist zu erwähnen, dass dies größtenteils nicht für E-Autos Anwendung findet und 

sich die Studien bisher nur auf die Verbrennermotoren beziehen. Auch abgesehen vom CO2 Aus-

stoß und dem eventuell stattfindenden fossilen Ausstieg aus dem Straßenverkehr, können durch 

angepasste Geschwindigkeiten die Gegebenheiten auf den Straßen verändert werden. Hierzu 

braucht es aber die Unterstützung der Politik und somit auch die Bereitschaft in der breiten Ge-

sellschaft.  

Im Zuge dieser Arbeit bin ich oft auf Headlines gestoßen, welche eine große Studie zu erwarten 

ließen. In den meisten dieser Berichte wurden jedoch keine Studien oder Verweise hinterlegt, die 

diese Aussagen stützen. Des Weiteren wurde darin oft eine These nur unterstützend beschrieben. 

Dies bedeutet, dass Texte, welche für die Allgemeinheit offen zu Informationszwecken dienen soll-

ten, zum einen oft durch nicht belegbare Fakten, als auch durch einseitig präsentierte Meinungen, 

nicht der objektiven Meinungsbildung dienen. Durch eine solche Berichterstattung ist es schwie-

rig Ergebnisse wirklich filtern zu können, um somit konkrete Aussagen treffen zu können, welche 

Auswirkungen eine Temporeduktion hat.  

Wie in den oben beschriebenen Studien zu sehen ist, gibt es in der Frage, was eine Geschwindig-

keitsreduktion auf unterschiedlichen Straßentypen verändert keine klare Antwort. Sie ist abhän-

gig von vielen Faktoren, die unterschiedliche Betrachtungsweisen erfordern. Leider konnten 

keine Studien gefunden werden, welche die einzelnen Bereiche untersuchen und somit Auswir-

kungen betrachten, wie zum Beispiel: im innerstädtischen Bereich das allgemeine Wohlbefinden 

von Anwohnern einer verkehrsberuhigten Straße, das Zugehörigkeits- und Sicherheitsgefühl von 

gehbeeinträchtigten, gehörlosen oder sehbeeinträchtigten Menschen, die Auswirkung auf die Nut-

zung des ÖPNV und die Einsamkeit von Senioren.  

Des Weiteren sollte die Änderung des Fahrverhaltens auf Landstraßen untersucht werden, ob sich 

zum Beispiel die Autofahrer sicherer fühlen, ob Überholvorgänge zunehmen oder abnehmen oder 

auch ob Landstraßen mehr oder weniger gemieden werden durch eine Geschwindigkeitsreduk-

tion. Ebenso ist zu untersuchen ab welcher Höhe der Reduktion sich signifikante Unterschiede 

feststellen lassen. Im Bereich der Autobahn wäre aufgrund der allgemein hohen Geschwindigkeit 

interessant festzustellen, inwiefern sich eine minimale Anpassung auf unterschiedlichste Fakto-

ren auswirkt, wie zum Beispiel der Reifenabrieb und der daraus resultierende Mikroplastikanteil 

im Grundwasser, die Abhängigkeit der einzelnen Ländern von Ölimporten, der Verschleiß und die 

damit verbundenen Reparaturkosten wie Bremsbeläge o.ä. und ob sich Menschen mehr oder we-

niger für eine Reise mit den öffentlichen Verkehrsmitteln entscheiden würden. All diese Themen 

sind nur ein Bruchteil derer, die durch eine allgemeine Geschwindigkeitsreduzierung auf unter-

schiedlichen Straßenkategorien untersucht werden könnten und somit mehr Diskussionsgrund-

lage schaffen würden, ob ein Land oder eine Stadt die eigene Geschwindigkeit auf den Straßen 

anpassen sollte oder nicht.  
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