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des Bundesministers fiir Verkehr und
des Bundesministers fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

Zehnte Verordnung zur Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung

A. Zielsetzung

ibernahme einer AnschluBregelung fiir die am 31. Dezember 1989
auBer Kraft tretende Zonengeschwindigkeits-Verordnung in die
Stva.

B. Losung

Ergidnzung der §§ 41 und 45 StVO um die wichtigsten Vorausset-
zungen und Bedingungen fiir die Anordnung von Tempo-30-Zonen
durch die StraBenverkehrsbeh&rden im Einvernehmen mit den Ge-
meinden:

- Einfiihrung der Zonengeschwindigkeits-Zeichen in die StV0

- Abgrenzbare Bereiche mit StraBen gleichartiger Merkmale
(insbes. Wohngebiete)

- Uberschaubare Ausdehnung der Zonen
- Yerzicht auf HauptverkehrsstraBen in Zonen

- Angemessene Beriicksichtigung des dffentlichen
Personennahverkehrs

C. Alternativen

Generelle Absenkung der Innerortsgeschwindigkeit auf 30 km/h
mit Ausnahme des HauptverkehrsstraBennetzes. Alternative nach
dem Ergebnis der Auswertung bisheriger Tempo-30-Zonen jedoch
zu weitgehend, da in erheblichem Umfang auch ungeeignete
Gebiete umfaBt wiirden.
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Kosten

Fiir die Gemeinden entstehen Planungskosten und
Kosten fiir Beschilderung und evtl. Umbauten,

wenn von den Mdglichkeiten der Verordnung Gebrauch
gemacht wird. Fiir den Bund und die Linder entste-
hen keine Kosten.
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des Bundesministers filir Umwelt
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Zehnte Verordnung zur Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung

Der Chef Bonn, den 19. Mai 1989
des Bundeskanzleramtes

121 (323) - 920 01 - Str 150/89

An den

Prisidenten des Bundesrates

Hiermit iibersende ich die von den Bundesministern fiir Verkehr
und fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit zu erlassende

Zehnte Verordnung zur ﬁnderuﬁg der
StraBenverkehrs-0rdnung

mit Begriindung und Vorblatt.

Ich bitte, die Zustimmung des Bundesrates aufgrund des
Artikels 80 Abs. 2 des Grundgesetzes herbeizufiihren.

S /(,H

Rudolf Seiters



Drucksache 291 /86

Zehnte Verordnung

zur Anderung der StraBenverkehrs-Ordnung

Vom

Auf Grund des § 6 Abs. 1 Nr. 15 des StraBlenverkehrsgesetzes
in der im Bundesgesetzblatt Teil IIY, Gliederungsnummer
9231~-1, verodffentlichten bereinigten Fassung, Nummer 15 ein-
gefiigt durch das Gesetz vom 6, April 1980 (BGBl. I S. 413),
in Verbindung mit § 6 Abs. 2 a des StraBenverkehrsgesetzes,
Absatz 2 a eingefiigt durch Artikel 22 der Vercrdnung vom

26, November 1986 (BGBl. I S. 2089), wird vom Bundesminister
fir Verkehr und vom Bundesminister fir Umwelt, Naturschutz

und Reaktorsicherheit verordnet:

Artikel 1

Die Straflenverkehrs-Ordnung vom 16. November 1970 (BGBl. I

S. 1565, 1971 I s. 38), zuletzt gedndert durch die Verordnung
vom 22. Mirz 1988 (BGBl. I S. 405), diese wiederum geandert
durch die Verordnung vom 23, September 1988 (BGBl. I

S. 1760), wird wie folgt gedndert:
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In § 41 Abs. 2 Nr. 7 werden nach den Erlduterungen zu
Zeichen 274 folgende Zeichen mit Erlduterungen einge-

fligt:

*Zeichen 274.1 Zeichen 274.2

‘

7ZONE |

|

ZONE

Beginn Ende
der Zone mit zulissiger Hdchstgeschwindigkeit.

Die Zeichen bestimmen Beginn und Ende der Zone mit einer
zulissigen Hdchstgeschwindigkeit. Es ist verboten, inner-
halb dieser Zone mit einer hdheren Geschwindigkeit zu

fahren als angegeben."
§ 45 wird wie folgt gedndert.
a) Absatz 1 ¢ wird wie folgt gefaft:

"(1 c) Die StraBenverkehrsbehdrden kdnnen zur Erhal-
tung der Ordnung und Sicherheit des Verkehrs, zum
Schutz der Bevdlkerung vor Lirm und Abgasen sowie zur
Unterstiitzung einer geordneten stidtebaulichen Ent-
wicklung im Einvernehmen mit der Gemeinde innerhalb
geschlossener Ortschaften fiir abgrenzbare Bereiche
mit StraBen gleichartiger Merkmale, insbesondere in
Wohngebieten, durch Zeichen 274.1 und 274.2 eine fiir
die gesamte &ffentliche Verkehrsfliche dieses Be-
reichs wirkende Geschwindigkeitsbeschrdnkung von

30 km/h anordnen (Zonen-Geschwindigkeitsbeschrin-

kung).
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Der Bereich einer Zonen-Geschwindigkeitsbeschridnkung
darf eine fiir Kraftfahrer {iberschaubare Ausdehnung
nicht iiberschreiten. Innerhalb des Beréichs dirfen
keine HauptverkehrsstiraBen, insbesondere Vorfahrt-
strafen (Zeichen 306}, und sonstige StraBen mit iiber-
geordneter Verkehrsbedeutung enthalten sein. Die Be-
lange des &ffentlichen Personennahverkehrs sind bei

der Anordnung angemessen zu berilicksichtigen."
b) Der bisherige Absatz 1 ¢ wird Absatz 1 4.

c} In Absatz 4 werden die Worte "und des Absatzes 1 c"
durch die Worte "und des Absatzes 1 4" ersetzt.

Artikel 2
Diese Verordnung gilt nach § 14 des Dritten Uberleitungsge-
setzes in Verbindung mit Artikel 3 des Gesetzes zur Anderung
des StraBenverkehrsgesetzes vom 28. Dezember 1982 (BGBl. I
5, 2090) auch im Land Berlin.

Artikel 3

Diese Verordnung tritt am 1. Januar 1990 in Kraft.

Der Bundesrat hat zugestimmt.

Bonn, den Der Bundesminister fiir Verkehr

Der Bundesminister fir Umwelt,

Naturschutz und Reaktorsicherheit
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Begrindung

Allgemeines

Die vorliegende Verordnung enthdlt die notwendigen Rege-
lungen zur dauverhaften Ubernahme der Verordnung iiber die
versuchsweise Einflihrung einer Zonen-Geschwindigkeits-Be-
schrankung (Zonengeschwindigkeits-Verordnung) vom

19. Februar 1985 (BGBl. I S. 385%), die am 31. Dezember
1989 auBer Kraft tritt, in die StraBenverkehrs-Ordnung
(stvo).

Die Zonengeschwindigkeits-Verordnung gab ab 1, Mirz 1985
den StrafBenverkehrsbehdrden die Mdglichkeit, im Einver-
nehmen mit der Gemeinde in geeigneten Gebieten geschwin-
digkeitsbeschridnkte Zonen festzusetzen. Von dieser Mdg-
lichkeit ist in grofem Umfang Gebrauch gemacht worden.
Bundesweit wurden bis zum Friihjahr 1989 ca. 10 000

Zonen eingerichtet, wobei bis auf wenige Ausnahmen (eini-
ge 40-km/h-Zonen bei gleichzeitiger Anhebung der Ge-
schwindigkeit auf angrenzenden VerkehrssstrafBen auf

60 km/h in Baden-Wiirttemberg) Tempo 30 angeordnet wurde,

Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) hat in ausge-
suchten Vergleichsgebieten in Hamburg und Baden-Wirttem-
berg die Auswirkungen von Zonen-Geschwindigkeits-Be-
schridnkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten, die Hau-
figkeit und Schwere von Unfdllen, die Einstellung der Be-
volkerung, die Betriebe des Gffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) sowie - unter Auswertung von Untersuchungen
des Umweltbundesamtes - die Larm- und Abgasentwicklung
untersucht. Die Bundeslénder haben ebenfalls in Erfah-
rungsberichten zu den Ergebnissen in ihrem Bereich Stel-

lung genommen.



Die BASt fafit in ihrem Bericht folgende Ergebnisse zusam-

men:

*Geschwindigkeiten in Tempo-30-~Zonen

In den Hamburger Untersuchungsgebieten betrug der Riick~
gang der mittleren Geschwindigkeiten der unbeeinfluft
fahrenden Pkw je nach stddtebaulichem Gebietstyp zwischen
1,7 km/h und 5,9 km/h; im Mittel aller Zonen ergab sich
ein Riickgang um 3,3 km/h von 41,5 km/h auf 38,2 km/h. In
den Vergleichsgebieten haben sich die mittleren Geschwin-
digkeiten dagegen nur um 0,1 km/h ermdfigt. Die hohen Ge-
schwindigkeiten gingen*?térker zuriick: So waren bei den
85-%-Geschwindigkeiten je nach Gebietstyp Riickgdnge
zwischen 1,7 km/h und 7,3 km/h zu verzeichnen; lber alle
Untersuchungsgebiete zusammengefafBt haben sich die 85-%-~
Geschwindigkeiten um 4,6 km/h von 51,9 km/h auf 47,3 km/h
verringert. In den Vergleichsgebieten sind diese Ge-
schwindigkeiten um 0,6 km/h gesunken.

Im allgemeinen fielen die Geschwindigkeitsriickgdnge umso
héher aus, je hdher das Ausgangsniveau in der Vorhersi-
tuation war.

In einzelnen Gebieten, in denen bereits 1984 Tempo 30
eingefiihrt worden war, ergab sich im Untersuchungszeit-
raum noch ein (weiterer) Riickgang bei den mittleren Ge-
schwindigkeiten um 1,9 km/h, bei den 85-%-Geschwindigkei-
ten um 3,0 km/h. Dies kdnnte durch einen lingerfristigen
Stabilisierungs- oder Gewdhnungsprozefl begriindet sein.

An Schulen waren die Geschwindigkeitsriickginge starker
als sonst im betreffenden Gebiet. Bei Nacht waren die Ge-
schwindigkeitsriickgdnge generell kleiner als am Tag. Dies
kénnte ein Hinweis auf die Bereitschaft der Kraftfahrer
sein, sich in ihrem Geschwindigkeitsverhalten an die si-
tuativen Bedingungen anzupassen.

Bei der Verfolgung der Geschwindigkeiten léngs der Strek-
ke zeigte sich, daB die Geschwindigkeitsriickgidnge zwi-
schen den Knoten gréBer sind als in den Knotenbereichen.
Das gilt fiir Knoten, die vorher wie nachher Rechts-vor-
Links-Regelung aufwiesen. Dieses Phdnomen kann als Ver-
stetigung des Geschwindigkeitsverhaltens gewertet wer-
den."”

"In den untersuchten VerkehrsstraBen (Vorbehaltsnetz)
blieben die Geschwindigkeiten weitgehend unverdndert.
Einfliisse aus der Lage dieser StraBen zu den angrenzenden
Tempo-30-Zonen oder Abhidngigkeiten von der Verkehrsbela-
stung waren nicht festzustellen."

*) Die B5-%~Geschwindigkeit (V_.) ist jene Geschwindig-
keit, die von 85 % der geme%genen Fahrzeuge unter-
schritten oder erreicht, von 15 % iiberschritten wird;
sie kennzeichnet das Verhalten der besonders scnell
fahrenden Kraftfahrer.
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"Geschwindigkeiten im Tempo-40/60-Versuch

In den Tempo-40-Zonen Baden-Wiirttembergs sanken die
Durchschnittsgeschwindigkeiten im Mittel um 1,4 km/h von
42,6 km/h auf 41,2 km/h; gleichzeitig stiegen in den ver-
gleichsgebieten die mittleren Geschwindigkeiten um

0,7 km/h von 43,2 km/h auf 43,9 km/h an. Die 85-%-Ge-
schwindigkeiten verringerten sich im Mittel aller Tempo-
40-Zonen um 3 km/h von 52 km/h auf 49 km/h. Die Uber-
schreitungshdufigkeit der zulidssige Hochstgeschwindigkeit
stieg von vorher 19 % bei Tempo 50 (gleiche Quote wie
vorher in den Hamburger Untersuchungsgebieten) auf nach-
her 52 § bei Tempo 40 an.

Gebietstypische und straBenraumspezifische Einfliisse der
Zonengeschwindigkeits-Beschrankung auf die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten waren in Tempo-40-Zonen nicht erkennbar.
Bei Dunkelheit waren auch hier geringere Geschwindig-
keitsriickginge zu beobachten als am Tag.

Auf den VerkehrsstraBen, die nachher eine zuladssige
Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h aufwiesen, stiegen die
mittleren Geschwindigkeiten um 1,6 km/h von 54,3 km/h auf
55,9 km/h. Die 85-%-Geschwindigkeiten stiegen um 1 km/h
von 66 km/h auf 67 km/h. Der Anstieg der Geschwindigkei~
ten konzentrierte sich auf anbaufreie Strecken in Orts-
randlage.

Auf den VerkehrsstraBen, auf denen Tempo 50 beibehalten
wurde, waren - unabhdngig davon, ob sie am Rande von Tem-
po-40-2Zonen oder Vergleichsgebieten lagen - keine Verin-
derungen der mittleren Geschwindigkeiten zu verzeichnen.

Unfallentwicklung in Tempo-30-Zonen (Hamburg)

Ausgewertet wurden 4 190 Unfdlle, davon 1 850 Unfille mit
Personenschaden. Die Unf&lle mit leichtem Sachschaden
(Bagatellunfille) wurden nicht ausgewertet.

Fir Tempo-30~-Zonen 138t sich ein der MaBnahme zurechenba-
rer Riickgang der Anzahl der Unfille mit Personenschaden
und schwerem Sachschaden von 13 % ermitteln.

Die Unfidlle mit Personenschaden sind in den untersuchten
Tempo-30-Zonen um 17 % zuriickgegangen von 697 auf 578, in
den Vergleichsgebieten um 8 % von 299 auf 276: hieraus
ld8t sich ein der MaBnahme zurechenbarer Riickgang der An-
zahl der Unfalle mit Personenschaden von 10 % ermit-
teln.



Was die Unfallschwere betrifft, deuten die Zahlen in Ham-
burg auf einen positiven Effekt wvon Tempo 30 hin. In den
untersuchten Tempo-30-Zonen ging die Anzahl der Getdteten
und Schwerverletzten um 31 % von 159 auf 109 zurick, in
den Vergleichsgebieten um 19 % von 69 auf 56; hieraus er-
gibt sich ein der MaBnahme zurechenbarer Riickgang von

16 %.

Giinstig scheint sich Tempo 30 auf die Minderung von FufB-
gdngerunfdllen ausgewirkt zu haben, auBer in Zonen, die
stddtebaulich als 'Randlage mit iiberwiegender Einfami-
lienhausbebauung' zu klassifizieren waren. Radfahrerun-
fille wiesen unabhidngig von der stadtebaulichen Zuordnung
des Gebiets einen leicht rilickldufigen Trend auf. Die der
Mafnahme zurechenbaren Riickgidnge betrugen bei FuBlgdngern
17 %, bei Radfahrern 5 %.

Positive Wirkungen auf das Unfallgeschehen konnten insbe-
sondere in Untersuchungsgebieten, die dem stddtebaulichen
Typ 'Randlage mit verdichteter Bebauung' zuzuordnen wa-
ren, beobachtet werden. Auf den Straflen dieser Gebiete
waren auch relativ hdufiger ergdnzende Mafinahmen vorge-
nommen worden, zum Beispiel verdnderte Fahrbahnmarkie-
rungen oder Fahrbahneinengungen. In den Gebieten in Rand-
lage mit iiberwiegender Einfamilienhausbebauung deuteten
sich demgegeniiber bei den Unfidllen mit Personenschaden
geringe, bei den Unfdllen mit schwerem Sachschaden keine
positiven Wirkungen aus. Auch in den kernstadtnahen Ge-
bieten war die Wirkung deutlich geringer als in den Ge-
bieten in Randlage mit verdichteter Bebauung.

Negative Auswirkungen der Rechts-vor-Links-~Regelung wur-
den nicht festgestellt. Bei den Unfdllen im Ldngsverkehr
ergaben sich leichte Zunahmen.

Fiir stichprobenhaft untersuchte Verkehrsstrafilen, die am
Rande der Tempo-30-Zonen lagen, konnte kein Hinweis auf
eine negative Auswirkung der Zonen-Geschwindigkeitsbe-
schrinkung gefunden werden. .

Insgesamt erscheint die Gesamtbilanz des Tempo-30-Konzep-
tes in Hamburg positiv: Die Zahl aller Unfdlle mit Perso-
nenschaden und schwerem Sachschaden unterschied sich in
den Untersuchungsgebieten statistisch signifikant von der
Entwicklung der Vergleichsgebiete; auch bei speziellen
Vergleichen, bei denen die statistischen Verfahren keine
signifikanzen ergaben, wiesen die meisten Unterschiede in
die gleiche positive Richtung.

Unfallentwicklung im Tempo—40/60-Versuch

Beim Tempo-40/60-Versuch in Baden-Wiirttemberg wurden ein-
schlieBlich der Bagatellunfille 4 597 Unfidlle ausgewer-
tet. Ohne Bagatellunfille waren es 1 573 Unfdlle, davon
839 Unfidlle mit Personenschaden.
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Betrachtet man das Unfallgeschehen in den Tempo-40-Zonen
gemeinsam mit den Unfdllen auf den peripheren Strafen,
die teilweise auch nachher mit Tempo 50, teilweise aber
mit Tempo 60 betrieben wnrden, zeigt sich insgesamt eine
gleichbleibende Zahl von Unfidllen mit Personenschaden und
schwerem Sachschaden in deus Untersuchungsgebieten (nebst
peripherer Strafen) hingegen eine leicht ansteigende An-
zahl.

Filr Unfdlle mit Personenschaden zeigte sich in Untersu-
chungs- und Vergleichsgebieten eine gleichartige Entwick-
lung; damit konnte insgesamt keine der MafBnahme zurechen-
bare Wirkung von Tempo 40/60 festgestellt werden.

Fiir periphere StraBen, auf denen nachher die H&chstge-
schwindigkeit auf 60 km/h angehoben war, ergaben sich
hingegen signifikant nachteilige Auswirkungen. Insgesamt
1iBt sich daher der Versuch Tempo 40/60 in Baden-Wiirttem-
berg nicht positiv bewerten.

Onfallentwicklung in Tempo-30-Zonen anderer Stadte und
Gemeinden

Die in Ergdnzung zu den Tempo-40/60-Untersuchungen vor-
genommene Betrachtung der Unfallentwicklung in einer Rei-
he von Tempo-30-Zonen in Baden-Wiirttemberg zeigte insge-
samt keine Verdnderung der Unfallanzahlen. In bezug auf
Unfdlle mit Personenschaden bzw. hinsichtlich der Unfall-
schwere bedeutet das Ergebnis sogar eher in negative
Richtung. Allerdings zeigt eine Differenzierung der un-
tersuchten Tempo-30-~Zonen nach dem Grad der zusdtzlich
ergriffenen MaBnahmen, dafB negative Wirkungen vor allem
dann auftraten, wenn nur die Tempo-30-Zeichen aufgestellt
wurden. Wenn zusidtzliche bauliche MaBnahmen (wie Fahr-
bahneinengungen und -verschwenkungen, Aufplasterungen)
ergriffen wurden, ergaben sich positive Wirkungen.

Andere verdffentlichte Berichte aus verschiedenen Stadten
und Gemeinden zur Zonengeschwindigkeit Tempo 30 sind, was
das Unfallgeschehen angeht, untereinander wegen unter-
schiedlicher Erfassungstiefe und Abgrenzung nicht ver-
gleichbar und auch nicht formal zusammenfafibar. Aller-
dings wurden iiberwiegend sinkende Unfallanzahlen mitge-
teilt und - im Vergleich zur Gesamtstadt - iiber positive
Entwicklungen in den Tempo-30-Zonen berichtet. Dies gilt
auch beziiglich der 3chwere der Unfdlle (Getdtete und
Schwerverletzte).



Akzeptanz der Zonen-Geschwindigkeitsbeschrankung

Wie der Vorher/Nachher-Vergleich der Anwohnerbefragung
erkennen lift, war die Erwartungshaltung vor Einfiihrung
der Zonen-Geschwindigkeitsbeschriankung sowohl in Tempo-
30- wie in Tempo-40-Zonen hoch. Die Anwohner rechneten
mit erheblichen Verbesserungen der Verkehrssicherheit,
auch mit einer Verbesserung der Wohnbedingungen. Anwohner
der Peripheriestrafien befiirchteten dagegen eine Ver-
schlechterung der Verkehrssicherheit und der Wohnguali-
tidt, soweit es ihre Strafien betraf.

Erwartungen und Befiirchtungen schwdchten sich nach Ein-
fihrung der Geschwindigkeitsregelung ab. Bei den Bewoh-
nern der Tempo-30- und Tempo-40-Zonen machte sich eine
allgemeine Erniichterung breit; die Anwohner von Periphe-
riestraBen beurteilten die Mafnahme nun deutlich weniger
negativ als vorher., Im Nachhinein wurden der MafBnahme

- wenn {iberhaupt - von beiden Befragtengruppen nur schwa-
che Wirkungen zugeschrieben.

Dem Erniichterungseffekt entspricht es, wenn die Mehrzahl
der Anwohner die Meinung &uBerte, persdnlich keinen Ge-
winn aus der MafSnahme gezogen zu haben. Wenn die MafBnahme
dennoch hohe Zustimmung bei den Anwohnern erfuhr, dann
wohl deawegen, weil sie den Befragten cffenbar auch keine
Nachteile brachte, gleichwohl aber als sinnvolle MaBnahme
fiir andere Verkehrsteilnehmer angesehen wurde, insbeson-
dere fiir Kinder, Fuflgdnger und Radfahrer.

Auf ihre Fahrgeschwindigkeit angesprochen, lieBen die
meisten Kraftfahrer die Bereitachaft erkennen, in ge-
schwindigkeitsbeschridnkten Zonen langsamer zu fahren.
Kraftfahrern aus Tempo-40-Zonen fiel die Einhaltung der
Geschwindigkeitsregelung naturgemdB leichter als Fahrern
aus Tempo-30-Zonen. Unter Beriicksichtigung des "Frei-
raums", den sich Kraftfahrer auf dem Gebiet der Geschwin-
digkeitawahl gewohnheitsmdBig zubilligen, lassen die Aus-
sagen zur Fahrgeschwindigkeit die Annahme zu, daB die Be-
reitschaft zur Geschwindigkeitsreduzierung nicht nur Lip-
penbekenntnis ist, sondern im Verhalten und in der
Selbstwahrnehmung der Fahrer eine Entsprechung findet.
Flankierende MaBnahmen (Offentlichkeitsarbeit, bauliche
Unterstiitzung, polizeiliche Uberwachung) wurden von den
Befragten vielfach gewiinacht.

Nach Meinung der Befragten aus gebietsansdssigen Betrie-
ben -~ zumeist Geschiftsfithrer von Kleinbetrieben - bringt
eine Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdnkung keine besonderen
Nachteile fiir den betriebsbezogenen Verkehr mit sich,
wohl aber gewisse Vorteile fiir die Verkehrssicherheit
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allgemein. Wenn iiberhaupt Vorbehalte gegeniiber Zonen-Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen gedullert werden, dann eher
in Tempo-30-Zonen, vermutlich in Abhdngigkeit von bauli-
chen Eingriffen in den Strafenraum.

Der Anteil der Pkw—-Fahrer in der Bundesrepublik, der der
Zonen-Geschwindigkeitsbeschrdnkung zustimmt, ist von der
versuchsweisen Einfiihrung der Mafinahme im Friihjahr 1985
bis zum Friihjahr 1988 wvon 49 auf 64 % angestiegen.

Buslinien in Tempo—-30-Zonen

Eine Befraqung aller im Verband 6ffentlicher Verkehrsbe-
triebe (VOV) organisierten Nahverkehrsbetriebe ergab, daB
im Sommer 1987 bereits in fast jedem zweiten Betriebsbe-
reich Tempo-30-Zonen eingerichtet waren. Die Zahl von 325
Tempo-30-Zonen mit Buslinien in den Zonen diirfte sich in-
zwischen deutlich erhdht haben. Die Nahverkehrsbetriebe
beurteilen die Fiihrung von Buslinien durch geschwindig-
keitsbeschrinkte Zonen iiberwiegend negativ. Als Nachteil
werden vor allem Fahrzeitverlingerungen genannt. Betrieb-
liche Auswirkungen werden fiir jede fiinfte Zone berich-
tet.

Fahrdatenerhebungen fiir zehn Buslinien, die durch Zonen
fiihren, zeigten, daB die tatsidchlich guftretenden Fahr-
zeitverluste jedoch geringer sind, als von den Betrieben
befiirchtet. Sie waren auch geringer, als sie sich uber
einen Vergleich auf der Basis konstanter Geschwindigkei-
ten von 50 km/h und 30 km/h ableiten lassen. Die Fahrzei-
ten der Busse werden vor allem durch andere Parameter be-
einfluBt, wie Fahrgastaufkommen an den Haltestellen, Ver-
kehrsdichte, Stérungen durch ein- und ausparkenden Fahr-
zeuge usw. Die auftretenden Fahrzeitverluste durch Tem-
po 30 sind im wesentlichen abhdngig von der Linge, Anzahl
und Gestaltung der Zonen. Wie und ob sich diese Verluste
betrieblich auswirken, d. h. ob der Einsatz zusidtzlicher
Busse notwendig wird und damit verbunden hohere Kosten
entstehen, ist unter anderem abhidngig von den Fahrzeit-
puffern im Fahrplan und damit in vielen Fdllen von der
Gesamtlinge einer Linie.

Fahrgiste bemerken die Einrichtung der Tempo-30-Zonen,
sie sehen aber iilberwiegend weder Komfort, Piinktlichkeit
noch Schnelligkeit durch die Zonen negativ beeinflult.
Ein Verkehrsmittelwechsel von Fahrgisten zum Pkw ist nach
Einrichtung von Fahrgisten zum Pkw ist nach Einrichtung
von Tempo-30-Zonen kaum zu erwarten.



Busfahrer sehen durch die Einrichtung der Zonen zwar Vor-
teile fiir die Verkehrssicherheit, glauben jedoch iiberwie-
gend, daB sich die Zonen negativ auf den Fahrtverlauf und
als zusdtzlicher "Stolperstein®" auswirken wiirden.

Die Zahl der Unfdille mit Beteiligung von Fahrzeugen des
Ooffentlichen Nahverkehrs in den untersuchten Zonen ist so
gering, daB sich keine verallgemeinerbaren Aussagen ab-
leiten lassen.

Larm und Abgase in Tempo-30-Zonen

Zur Abschidtzung der Wirkung von Tempc 30 auf die Larm- .
und Abgasbelastung wurden hilfsweise Ergebnisse von
Untersuchungen aus den drei Gemeinden Buxtehude, Dortmund
und Ludwigsburg herangezogen, da aus den von der BASt
untersuchten Gebieten in Hamburg und Baden-Wiittemberg
keine Larm- und Abgasmessungen vorliegen. Umfangreiche
Analysen wurden in Buxtehude durchgefiihrt, wo der Finsatz
zusatzlicher baulicher Mafinahmen allerdings besonders
intensiv und die Auswirkung auf das Fahrverhalten beson-
ders stark war.

Der maximale Vorbeifahrtpegel als MaBzahl fiir die Schall-
immission verminderte sich im Mittel fiir freifahrende Pkw
um 3 d8(A), wenn sich neben einer deutlichen Absenkung
der Geschwindigkeit auch stetige und niedertourige Fahr-
weisen einstellten (Buxtehude). Bei geringeren Auswirkun-
gen auf das Fahrerverhalten (Dortmund) waren midBigere Ab-
senkungen des maximalen Vorbeifahrtpegels zu beobachten.
Der Mittelungspegel als MaBzahl fir die Schallemmission
verringerte sich bei den Untersuchungen in Buxtehude

- bereinigt um den EinfluB z. T. betrdchtlicher Verkehrs-
verlagerungen - durchschnittlich um 2 bis 3 dB(A), im
Einzelfall um bis zu 4 dB(A). Ein solcher Riickgang wurde
auch an einer MeBstelle in Ludwigsburg beobachtet.

Auswirkungen auf die Schadstoffemission wurden fiir stetigq
verlaufende MeBfahrten aus dem Versuch in Buxtehude durch
Nachfahren auf dem Rollenpriifstand ermittelt. Fiir NO
ergaben sich Abminderungen von ca. 30 %, fir CO von ca.
20 % und fiir HC von etwa 10 %. Wenngleich die ausgewdhl-
ten MeBfahrten fiir Tempo-30-Zonen nicht repridsentativ wa-
ren, lift sich daraus ableiten, daB voraussichtlich keine
Verschlechterung der Schadstoffsituation eintritt und daB
Tempo 30 Verbesserungspotentiale bietet, wenn auf niedri-
gem Geschwindigkeitsniveau stetig gefahren wird."



1 - Drivksache 291 /769

Die BASt kommt auf Grund dieser Ergebnisse zu folgenden
Schlufifolgerungen:

"Die Einrichtung von Zonen mit einer Geschwindigkeitsbe-

- schriankung auf 30 km/h filhrt in geeigneten Gebieten, ins-

besondere in Verbindung mit begleitenden MaBnahmen, zu
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit und der Wohnum-
feldsituation. Negative Auswirkungen auf das iibrige Stra-
Bennetz sind nicht zu befiirchten., Wo sich eine stetige
Fahrweise auf niedrigem Geschwindigkeitsniveau einstellt,
besteht zudem ein Potential, die Ldrm- und Abgasbelastung
zu senken., Die Bevdlkerung steht der Einichtung von Tem-
po-30-Zonen mehrheitlich zustimmend gegentiiber."

Diese SchluBfolgerungen werden erhdrtet durch die Erfah-
rungsberichte der Bundeslidnder, die i{ibereinstimmend dar-
auf hinweisen, dafl signifikante Verbesserungen des Ge-
schwindigkeitsverhaltens und der Unfallsituation dort er~
zielt wurden, wo geeignete Gebiete ausgewdhlt und flan-
kierende verkehrsregelnde und bauliche MaBnahmen ergrif-

fen wurden.

Die Verordnung greift diese Erfahrungen auf und kniipft
die Anordnung von geschwindigkeitsbeschriankten Zonen an
folgende Bedingungen, deren Details in einer Allgemeinen

Verwaltungsvorschrift naher erldutert werden:

- Die zulissige H&chstgeschwindigkeit in den Zonen soll
einheitlich 30 km/h betragen. Die Ergebnisse der Tempo-
40-Zonen rechtfertigen keine Aufrechterhaltung dieser

Alternative.

- Die Tempo-30-Zonen miissen klar abgegrenzt sein, damit
die Zonen-Geschwindigkeits-Beschrdnkung hinreichend be-
achtet wird und sich ein "Zonenbewultsein" einstellen

kann.
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- Die Zonen diirfen nicht zu grofl werden, damit Kraftfah-
rer das Fahren mit niedriger Geschwindigkeit akzeptie-
ren und die FuBwege zu den am Rande der Zone verlaufen-

den Bus- und StraBenbahnlinien nicht zu lang werden.

- StraBen mit dominierender Yerbindungsfunktion oder
stdrkerer Verkehrsbelastung sowie im allgemeinen auch
lingere StraBenabschnitte mit Bus- oder StraBenbahnli-

nien sollen nicht in Tempo-30-Zonen einbezogen werden.

- Die StraBen innerhalb der Zone sowie die Kreuzungen und
Einmindungen miissen eine mdglichst einheitliche Charak-

teristik aufweisen.

Die Verordnung greift nicht den weitergehenden Vorschlag
des Deutschen Stiddtetages auf,; generell die Innerortsge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h herabzusetzen und
lediglich ein jeweils in den Kommunen zu definierendes
sogenanntes Vorbehaltsnetz von HauptverkehrsstraBen davon

auszunehmen.

Nach den Untersuchungsergebnissen erscheint dieser Vor-
schlag nicht geeignet, um das angestrebte Ziel einer Ge-
schwindigkeits- und Unfallreduzierung in Wohnbezirken zu

erreichen:

- Die positiven Erfahrungen mit geschwindigkeitsbe-
schrinkten Zonen stiitzen sich insbesondere auf Gebiete,
in denen der StraBenraum umgestaltet oder der ruhende
Verkehr umgeordnet wurde. Die Einengung der Fahrbahn-
breite bewirkt eine Verlangsamung des Verkehrs. Die Um-
gestaltung des Fahrraums sollte daher einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung nach der StVO vorausgehen und nicht

umgekehrt.
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- Eine generelle Festlegung von 30 km/h wiirde auch Ge-
biete umfassen, in denen diese niedrige Ceschwindigkeit
fiir die Kraftfahrer nicht einsichtig ist (z. B. Gewer-
begebiete, Mischgebiete mit lockerer Bebauung und brei-
ten StraBen, etc.). Nach allen bisherigen Erfahrungen
miiBte mit mangelnder Akzeptanz einer solchen Regelung
und damit negativen Auswirkungen auf die Verkehrsmoral

insgesamt gerechnet werden.

- Durch Einbeziehung aller Gebiete wiirde der besondere

Schutzgedanke zugunsten der Wohngebiete untergehen.

- Fiir FuBgidnger und Radfahrer wiirde eine Scheinsicherheit
geschaffen, die sich im tatasidchlichen Verhalten der

Kraftfahrer nicht oder kaum konkretisieren wiirde.

— Wihrend bei der "Zonenldsung" innerhalb der Zonen
grundsidtzlich "Rechts vor Links” gelten soll und damit
Verkehrszeichen abgebaut werden kénnen, miiBte ein Vor-
behaltsnetz gesondert mit 50 km/h oder hdher ausge-
schildert werden; in den Wohngebieten entfiele dagegen

die Erinnerungsfunktion der Zonenbeschilderung.
Eine Verkniipfung des Vorfahrtzeichens mit Tempo 50, wie
hiufig vorgeschlagen, ist wegen internationaler Bindun-

gen nicht mdglich.

Kosten, Auswirkungen auf das Preisgefiige

Der Bundeshaushalt und die Haushalte der Lénder werden
nicht mit Kosten belastet. Fiir die Tr&ger der StraBenbau-
last entstehen dann Planungskosten und Kosten fiir die Be-

schilderung und evtl., bauliche MaBnahmen in den Zonen,
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wenn von den Mdglichkeiten der Verordnung Gebrauch ge-
macht wird. Diese Kosten halten sich im Rahmen der be-
reits in der vVergangenheit bei der versuchsweisen Einfiih-
rung von Zonen-Geschwindiokeits-Beschrénkungen entstan-

denen Kosten.
Splirbare Auswirkungen auf Einzelpreise und das Preisni-
veau, insbesondere das Verbraucherpreisniveau, sind nicht

Zu erwarten.

Zu den Einzelvorschriften

inderung von § 41:

In Absatz 2 Nr. 7 werden die durch die Zonen-Geschwin-
digkeits-Verordnung eingefiihrten Zeichen (Beginn/Ende der
Zone mit zuldssiger Héchstgeschwindigkeit) in die StVO

iibernommen.

Xnderung von § 45:

Der neugefaBte Absatz 1 c enthdlt die Ermidchtigung zur
Anordnung geschwindigkeitsbeschrinkter Zonen und die Rah-
menbedingungen, die jeweils bei der Auswahl der Zonen er-
f{illt sein bzw. geschaffen werden miissen. Die Begriindung
hierzu ergibt sich aus den Ausfiihrungen im allgemeinen

Teil der Begriindung (s. o. I 2, 3).

Die Einzelheiten werden in einer Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift zu § 45 Abs. 1 bis 1 d geregelt, die gleich-
zeitig mit dieser Verordnung erlassen wird. Besonders

hinzuweisen ist auf folgende Gesichtspunkte:
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- Die Anordnung von geschwindigkeitsbeschridnkten Zonen
kommt insbesondere in Wohngebieten in Betracht. Daneben
gibt es jedoch weitere schutzwiirdige Bereiche, wie
z. B. Kurgebiete, Schul~rantren etc., in denen Zonen-Ge-
schwindigkeits-Beachrdnkungen ebenfalls sinnvoll sind.
Die Formulierung der Verordnung schlieBt dies nicht

aus.

- Die Anordnung stiitzt sich in der Regel auf alle in der
Verordnung genannten Griinde (Sicherheit der Ordnung des
Verkehrs, Schutz der Bevdlkerung vor Larm und Abgasen,
Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwick-
lung)}. Die Verordnung differenziert daher bei der For-
derung nach Einvernehmen zwischen StraBenverkehrsbehdr-
de und Gemeinde nicht nach dem jeweils im Vordergrund
stehenden Motiv fiir eine Zonenanordnung, sondern stellt
darauf ab, daB die Einrichtung geschwindigkeitsbe-
schrinkter Zonen regelmdBig Auswirkungen auf alle drei
genannten Bereiche hat. Den Gemeinden wird damit kein
gegeniiber dem bisherigen Zustand (Zonengeséhwindig-
keits-Vercordnung) erweitertes Mitspracherecht einge-

raumt.

- Die "angemessene Beriicksichtigung der Belange des
Offentlichen Personennahverkehrs® bedeutet keinesfalls,
daB z. B. Bussen in Tempo-30-Zonen eine hdéhere Fahrge-

schwindigkeit zugestanden werden soll.
Artikel 2 enthdlt die iibliche Berlin-Klausel.
Artikel 3 regelt das Inkrafttreten zum l. Januar 1990 un-

mittelbar im AnschluB an das AuBlerkrafttreten der Zonen-

Geschwindigkeits-Verordnung.
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Anlage

Anderungen
und
EntschliefBung
zur

Zehnten Verordnung zur Anderung der
StraBenverkehrs-Ordnung

Verkehrsberuhiguag in zentralen Bereichen

1.

Artikel 1 vor Nummer 1 (§ 13 Abs. 2)

In Artikel 1 ist vor Nummer 1 folgende Nummer 0, einzufiigen:

v

101. § 13 Abs. 2 wird wie folgt gefalit:

"(2) Wird im Bereich eines eingeschrinkten Haltverbots
fiir eine Zone (Zeichen 290 und 292) oder beim Zei-
chen 314 oder 315 durch ein Zusatzschild die Benutzung
einer Parkscheibe (Bild 291) vorgeschrieben, so ist
'das Halten nur erlaubt,

. fur die Zeit, die auf dem Zusatzschild angegeben ist,

und

. wenn das Fahrzeug eine von auBen gut lesbare

parkscheibe hat und wenn der Zeiger der Scheibe auf
den Strich der halben Stunde eingestellt ist, die
dem Zeitpunkt des Anhaltens folgt.

Wo in dem eingeschrinkten Haltverbot fir eine Zone
Parkuhren oder Parkscheinautomaten aufgestellt sind,
gelten deren Anordnungen. Im {ibrigen bleiben die Halt-
und Parkverbote des § 12 unberthrt.™'
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Begriindung:
Die Verhaltensvorschriften des § 13 Abs. 2 werden der
neuen Bedeutung der Zeichen 290, 292 angepaBt. Dabei

wird, in Ubereinstimmung mit der Bedeutung des Zei-

chens 290 als eingeschrinktes Haltverbot, kiinftig nicht
mehr das "Parken®, sondern das "Halten" geregelt. Gegen-
iiber der bisherigen Rechtslage bringt dies keine Ein- |
schrinkung der Mdglichkeiten des ruhenden Verkehrs, weil
das eingeschrinkte Haltverbot nunmehr - zusdtzlich zum
zweckgebundenen Halten zum Ein- oder Aussteigen bzw. Be-
oder Entladen - auch ein nicht zweckgebundenes Halten bis
zu drei Minuten zuldBt.

. Artikel 1 nach Nummer 1 (§ 41 Abs. 2 Satz 6)

In Artikel 1 ist nach Nummer 1 folgende Nummer la einzufii-
gen:

'"fa. In § 41 Abs. 2 Satz 6 wird in der Klammer nach der
Zeichennummer
"286"
die Zeichennummer
", 290"
eingefiigt.'

Begrﬁndung:

Zusatzschilder zu Vorschriftzeichen enthalten nur allge-
meine Beschrinkungen der Gebote oder Verbote oder allge-
meine Ausnahmen von ihnen (§ 41 Abs. 2 Satz 5). Nur
besondere Zusatzschilder kdnnen etwas anderes bestimmen
(§ 41 Abs. 2 Satz 6). Um eine Regelung zu ermdglichen,
die durch Zusatzschild zu Zeichen 290 die Benutzung einer
Parkscheibe vorschreibt oder das Parken nur in dafiir
gekennzeichneten Fléchen zuldft, muB8 das Zeichen 290 in
die Klammer in § 41 Abs. 2 Satz 6 aufgenommen werden.
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. Artikel 1 nach Nummer 1a (§ 41 Abs. 2 Nr. 8)

In Artikel 1 ist nach Nummer 1a folgende Nummer 1b einzu-
fiigen:

'"1b. In § 41 Abs. 2 Nr. 8 (Haltverbote) werden die Zei-
chen 290 und 292 nebst Erliduterungen durch nachfolgende
Zeichen 290 und 292 nebst Erliduterungen ersetzt:

* Zeichen 290

ZONE

eingeschrinktes
Haltverbot fir eine Zqne*

®*Zeichen 292

Ende eines eingeschrénkten
Haltverbhotes fi{ir eine Zone"'
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Begrﬁndung:

Durch die Neufassung der Vorschriften liber das Zonenhalt~
verbot soll erreicht werden, daB die Verkehrsbehdrden, insbe-
sondere die Kommunen, den ruhenden Verkehr flexibler und mit
deutlich weniger Verkehrszeichen regeln k&nnen. Damit wird
auch der Forderung entsprochen, gerade zentrale Bereiche mit
besonders schiitzenswerter stddtebaulicher Substanz von Ver-
kehrszeichen méglichst freizuhalten. Zugleich wird die Bedeu-
tung des Zonenhaltverbots im Sinne der auf der Ebene der
Europdischen Verkehrsministerkonferenz vereinbarten Regelung
festgelegt.

Die Zeichen 290 und 292 erhalten die Bedeutung eines ein-
geschrankten Haltverbots, das materiell dem Zeichen 286
entspricht, jedoch fiir eine Zone angeordnet werden kann.
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4. Artikel 1 nach Nummer 1b (§ 41 Abs. 2 Nr. 8}

In Artikel 1 ist nach Nummer 1b folgende Nummer 1¢ einzu-
fligen:

"1c.

In § 41 Abs. 2 Nr. 8 wird im letzten Absatz nach den
Erlduterungen zu den Zeichen 290 und 292 folgender Satz
angefigt:

"Durch ein Zusatzschild kann die Benutzung einer

Parkscheibe vorgeschrieben oder das Parken in dafiir
gekennzeichneten Flichen zugelassen werden.'’

Begriindung:

Zwar kann das eingeschrinkte Haltverbot fiir eine Zone
auch ohne zusidtzliche Regelungen angeordnet werden. Es
muB aber die Mdglichkeit gegeben sein, die Benutzung
einer Parkscheibe vorzuschreiben oder das Parken auf
dafiir gekennzeichnete Flichen zu beschrinken. Dies soll,
in tbereinstimmung mit der CEMT-Vereinbarung, durch
Zusatzschild geschehen.
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- Artikel 1 nach Nummer ic (§ 41 Abs. 3 Nr. 9)

In Artikel 1 ist nach Nummer fic folgende Nummer 1d einzu-

filigen:

‘1d.

In § 41 Abs. 3 Nr. 9 wird folgender Satz angefligt:

"In verkehrsberuhigten Geschidftsbereichen (§ 45 Abs. 1b
Satz 1 Nr. 3) kdmnen Fahrbahnbegrenzungen auch mit anderen
Mitteln, wie =z.B. durch Pflasterlinien, ausgefithrt

werden.'"!

Begrlndung:

In stddtebaulich besonders gestalteten zentralen Berei-
chen vor allem kleinerer und mittlerer Stidte besteht
hiufig die Notwendigkeit, die Fli3che der Fahrbahn durch
eine Fahrbahnbegrenzung zu verdeutlichen. Sind die
Voraussetzungen eines verkehrsberuhigqten Geschifts-
bereichs gegeben, so sollen dazu aus stddtebaulichen
Griinden neben durchgehenden Linien oder Markierungéknopf-
reihen auch andere Mittel verwendet werden kdnnen. Aber
auch diese Mittel miissen geeignet sein, den Fahrbahnver-
lauf fiir die Verkehrsteilnehmer deutlich zu machen.
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6. Artikel 1 nach Nummer 2 (§ 45 Abs. 1bl - neu -)
In Artikel 1 ist nach Nummer 2 folgende Nummer 2a einzufiigen:

"2a. In § 45 wird nach Absatz 1b folgender Absatz 1b,
eingefiigt:

"(lb]) In zentralen stiddtischen Bereichen mit hohem
Fuligdngeraufkommen und Uiberwiegender Aufenthaltsfunk-
tion (verkehrsberuhigte Geschiftsbereiche) kdnnen
auch Zonen-Geschwindigkeitsbeschrinkungen von
weniger als 30 km/h angeordnet werden.'!®

Begriindung:

Flir die Verkehrsberuhigung zentraler Bereiche vor allem in
kleineren und mittleren Stadten soll die Kombination von
Zonengeschwindigkeitsbeschrankungen mit Zonenhaltverboten
ermdglicht werden. In solchen Bereichen kommt die Einrichtung
von FuBSgidngerzonen (Zeichen 242, 243) oder von Mischverkehrs-
bereichen (verkehrsberuhigte Bereiche, Zeichen 325, 326) hau-
fig nicht in Betracht; gleichwohl ist eine Beruhigung des
Verkehrs durch eine Zonengeschwindigkeitsbeschrankung und
eine mit moglichst einfachen Mitteln zu erreichende Regelung
des ruhenden Verkehrs notwendig..

Fiir solche Bereiche mit hohem FuBigingeraufkommen und {iberwiegen-
der Aufenthaltsfunktion sind Zonengeschwindigkeiten von 30 km/h
hdufig zu hoch. Den Verkehrsbehdrden soll die Méglichkeit
gegeben werden, in solchen Bereichen die Zonengeschwindigkeit

auch niedriger anzusetzen.



7. Artikel 1 nach Nummer 2a (§ 54 Abs. 7 - neu -)

In Artikel 1 ist nach Nummer 2a folgende Nummer 3 anzufiigen:

t3. In § 54 wird nach Absatz 6 folgender Absatz 7 angefiigt:

"(7) Die bisherigen Zeichen 290 und 292 behalten die
Bedeutung, die sie nach der vor dem 1. Januar 1990
geltenden Fassung der StraBenverkehrs-Ordnung hatten,
bis lidngstens zum 31. Dezember 1999."'

Begriindung:
Obergangsregelung fiir das bisherige Zeichen
290.
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Einfihrung geschwindigkeitsbegrenzter Zonen

8. Artikel 1 Nr. 2 (§ 45 Abs. 1b)

In Artikel 1 ist die Nummer 2 wie folgt zu fassen:
'2., In § 45 wird Absatz 1b wie folgt geidndert:
a) Satz 1 Nr. 3 wird wie folgt gefaft:

"3. zur Kennzeichnung von FuBgdngerbereichen, ver-
kehrsberuhigten Bereichen und geschwindigkeitsbe-
schridnkten Zonen,";

b) Satz 2 wird wie folgt gefalt:

"Die StraBenverkehrsbehdrden ordnen die Parkmdglich-
keiten fir Anwohner, die Kennzeichnung von FuBgin-
gerbereichen, verkehrsberuhigten Bereichen, ge-
schwindigkeitsbeschridnkten Zonen und MaBnahmen zum
Schutze der Bevdlkerung vor Lirm und Abgasen oder
zur Unterstiitzung einer geordneten st#dtebaulichen
Entwicklung im Einvernehmen mit der Gemeinde an."'

Begriindung:

Die bestehende Erm#chtigungsgrundlage fiir die Einrich-
tung von Fulligingerbereichen und verkehrsberuhigten
Bereichen (§ 45 Abs. 1b Nr. 3 StV0) wird erweitert um
die Erméchtigung zur Einrichtung geschwindig-
keitsbeschrinkter Zonen. Der Verordnungstext wird von
Detailregelungen und Absichtserkldrungen entfrachtet.
Die Kriterien flr die Einrichtung von geschwindig-
keitsbeschrinkten Zonen sollten - wie bisher schon die
Kriterien fiir die Einrichtung von verkehrsberuhigten
Bereichen - in der Verwaltungsvorschrift geregelt
werden.



-IO-Q)

Knotenpunktnumerierung

. Artikel 1 nach Nummer 1d (§ 42 Abs. 8)

In Artikel t ist nach Nummer 1d folgende Nummer le einzu-
figen:

'le. In § 42 wird Absatz 8 wie folgt gedndert:
a) In Nummer ! (Wegweiser)
wird nach Zeichen 405
folgendes Zeichen 406

eingefiigt:

"Zeichen 406

Knotenpunkte der Autobahnen (Auto-
bahnausfahrten, Autobahnkreuze wund Autobahn-
dreiecke)" '
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b) Nummer 3 wird wie folgt gefafit:

"3. Wegweisung auf Autobahnen

Die "Ausfahrt" (Zeichen 332 und 333), ein Autobahnkreuz
und ein Autobahndreieck werden angekiindigt durch

- die Ankiindigqungstafel Zeichen 448

| Diisseldorf;s

| < -Benraths:
-~ 1000 e

in der die Sinnbilder hinweisen:

X

auf eine Autobahnausfahrt auf ein Autobahnkreuz
oder Autobahndreieck

Die Nummer ist die laufende Nummer der Ausfahrten,

Autobahnkreuze und Autobahndreiecke der jeweils benutzten
Autobahnen.



- 12 - :E)

- den Vorwegweiser Zeichen 449

-~ Diezz

- Wallmerod:

- sowie auf 300 m, 200 m und 100 m durch Baken wie

Zelchen 450

AN\

Auf der 300 m-Bake einer Ausfahrt wird die Nummer der
Ausfahrt wiederholt.

Autobahnkreuze und Autobahndreiecke werden 2000 m vorher,
Ausfahrten werden 1000 m vorher durch Zeichen 448 angekiin-~
digt. Der Vorwegweiser Zeichen 449 steht bei Autobahnkreuzen
und Autobahndreiecken 1000 m und 500 m, bei Ausfahrten 500 m
vorher.
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Zeichen 453

; E3s
| Kol 105 kv
i Bonn  88kmr
| Koblenz 40kme

Entfernungstafel

Sie gibt hinter jeder Ausfahrt, Abzweigung und Kreuzung die
Entfernung zur jeweiligen Ortsmitte an." '

Als Folge ist in der Eingangsformelvor Artikel 1 das Zitat
"§ 6 Abs. 1 Nr. 15" durch das Zitat "§ 6 Abs. 1 Nr. 3 und Nr.

Zu ersetzen,

Begrﬁndung:

Zur Verbesserung der Orientierung auf deutschen Autobahnen
sollen alle Knotenpunkte der Autobahnen (Ausfahrten, Auto-
bahnkreuze und ~dreiecke) mit Nummern und Sinnbildern verse-
hen werden. Die Numerierung erfolgt mit mdglichst geringem
Aufwand, getrennt fiir jede Autobahn,

Hierzu sollen alle Ankiindigungstafeln der Knotenpunkte fiir
jeden Autobahnverlauf eine fortlaufende Nummer erhalten. Eine
Wiederholung der jeweiligen Knotenpunktnummer ist nur fiir An-

‘ISH
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schlupstellen auf der 300 m-Bake vorgesehen. Die Wiederholung
der Knotenpunktnummer von Autobahnkreuzen und -dreiecken wird
vorerst zuriickgestellt. Sollte spdter ein unabwendbares Be-
diirfnis nachgewiesen werden, ist auch hier eine nachtridgliche
Ausriistung der 300 m-Bake mit Knotenpunktnummer denkbar.

Die Kennzeichnung der Knotenpunkte soll mit zwei Sinnbildern
erfolgen. Ein Sinnbild fiir "Ausfahrt" und ein Sinnbild fir
"Autobahnkreuze und -dreiecke".

Ein Vergleich der bisher in anderen europdischen Lidndern
verwendeten Sinnbilder hat ergeben, dap dort unterschiedliche
Sinnbilder verwandt werden. Die von der Bundesanstalt fiir
Strapenwesen durchgefiihrten Entwicklungen von Sinnbildern
fiihrte dazu, daf das vorgeschlagene Sinnbild fiir den Knoten-
punkt "Autobahnkreuz und -dreieck” im wesentlichen dem be-
reits in Belgien angewandten Symbol entspricht; das Sinnbild
fiir den Knotenpunkt "Ausfahrt" wurde auf der Grundlage des
international vereinbarten Sinnbilds "Autobahn" (Zeichen E 15)
durch Modifikation entwickelt. Beide Sinnbilder entsprechen
lichttechnisch der giinstigsten Form. Auferdem wurden sie
einer Verstdndlichkeitspriifung unterzogen.

Die Kosten fiir die Kennzeichnung und Numerierung der BAB-Kno-
tenpunkte werden nach Feststellungen des Bundesministers fiir
Verkehr auf insgesamt ca. 15 Mio DM geschdtzt. Dieser Ansatz
beinhaltet die vorlaufige und endgiiltige Ausfiihrung.
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10. Artikel 1 nach Nummer 3 - neu - (§ 54 Abs. 8 - neu - }

In Artikel 1 ist nach Nummer 3 - neu - folgende neue
Nummer 4 anzufiigen.

'4. In § 54 wird nach Absatz 7 - neu - folgender Absatz 8
angefiigt:

"(8) Die bisherigen Zeichen 448 und 450 (300 m-Bake)
bei Autobahnausfahrten diirfen bis zum 31. Dezember
1995 verwendet werden."'

Begrilndung:

Notwendige Ubergangsfrist zur Umstellung auf die
neuen Schilder.

EntschlieBung

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung, im weiteren
Verfahren betreffend die Zehnte Verordnung zur Anderung
der StraBenverkehrs-Ordnung zu priiffen, ob ein finan-
zielles Foérderungsprogramm des Bundes fUr Gemeinden
einschlieflich der Stadtstaaten einzurichten ist.

Der Bundesrat bittet die Bundesregierung ferner, eine
Verkehrssicherheitskampagne mit dem Ziel einzuleiten, die
mit der XAnderungsverordnung angestrebte Verbesserung der
Verkehrssicherheit in bewohnten Gebieten den Verkehrsteil-
nehmern, insbesondere den Kraftfahrern, zu vermitteln.



