
Geschwindigkeit runter, 
Lebensqualität rauf

Was bringt Tempo 30 (in) der Josefstadt?

DI Ulrich Leth
Institut für Verkehrswissenschaften, TU Wien 
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Pro & Contra Tempo 30

Erwartungen

• Weniger Unfälle

• Sicherere Schulwege

• Weniger Lärm

• Weniger Abgase

• Bessere Bedingungen für FG und RF

• Gesteigerte Lebensqualität

Befürchtungen

• Stau

• Ausweichverkehr im Wohngebiet

• Mehr Lärm

• Mehr Abgase

• Langsamere Öffis

• Höhere Kosten für Öffis

• Zeitverlust für Kfz



Verkehrssicherheit
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9Q: https://www.statistik.at/verkehrsunfallkarte/ (2015)

https://www.statistik.at/verkehrsunfallkarte/


10Q: adfc (2012) Tempo 30 innerorts



Q: Sammer, G. (2011) „Tempo 30 in der Stadt - Geringe Geschwindigkeit, große Wirkung?“, Referat im Verkehrszentrum des Deutschen Museums, München



Q: Umweltbundesamt (2016) Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen 



Lärm
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Q: ADAC (2015) Tempo 30 – Pro & Contra



15Q: Eidgenössische Kommission für Lärmbekämpfung EKLB (2015) Tempo 30 als Lärmschutzmassnahme Grundlagenpapier zu Recht – Akustik – Wirkung



16Q: www.30kmh.eu (2015) Tempo 30 und der Lärmschutz 

http://www.30kmh.eu/


Q: Michael Gruber (2016) Vorher-Nachher-Untersuchung Temporeduktion 50 auf 30 km/h Türkenstraße - Hörlgasse



Abgase
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Abgase

• Effekt 1:
• Emissionsfaktoren für 

Konstantfahrt, Beschleunigung 
und Verzögerung separat 
betrachtet, für T30 überwiegend 
höhere Emissionen als für T50

• Ursache:
• Bei T30 wird oft im niedrigeren 

Gang gefahren (höhere 
Drehzahl).

• Bei T30 wird längere Zeit für 
gleiche Strecke benötigt.

• Effekt 2
• Für T30 im Vergleich zu T50 (bei gleicher 

Art und Anzahl von Störungen) auf einer 
realen Strecke ergeben sich verkürzte 
Beschleunigungsphasen und erhöhte 
Konstantfahrtphasen. Dies reduziert die
Gesamtemissionen.

• Ursache: 
• Die Emissionen in den 

Beschleunigungs/-Verzögerungsphasen 
sind deutlich höher als die in den 
Konstantfahrtphasen.

19

Q: Dr.-Ing. Christiane Schneider (2013) Tempo 30 auf Hauptverkehrsstraßen. Wirkung auf die Luftschadstoffemissionen des Straßenverkehrs, 

Vortrag beim TLUG Seminar „Lösungsansätze und Möglichkeiten der Umsetzung von Maßnahmen, die der Luftreinhaltung in Städten dienen“



20

Effekt 1 Effekt 2

Q: Landesanstalt für Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Württemberg (LUBW) (2014) Kenntnisstand zur (Umwelt-)Wirkung von Tempolimits im Ortsgebiet, 

Vortrag zur Tagung „Weniger ist mehr! Was bringen Tempolimits?“ Plattform „Saubere Luft“ am 06.11.2014



„Die wenigen, empirischen Untersuchungen zum Thema zeigen insgesamt eine leichte Abnahme der 

Luftschadstoffbelastung nach Einführung von Tempo 30. Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass auch die 

Qualität des Verkehrsflusses einen großen Einfluss auf die Luftschadstoffbelastung hat. Kann eine Verstetigung 

des Verkehrsflusses erreicht werden, sind auch deutliche Reduktionen der Luftschadstoffe möglich.“
Q: Umweltbundesamt (2016) Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen 

„Die Zahl der Halte auf der Versuchsstrecke war bei Tempo 30 in der einen Richtung gleich hoch und in der 

anderen niedriger als bei Tempo 50 (beides mit Festzeitsteuerung).

Mit Tempo 30 wurden im Mittel bis zu 18 % höhere Konstantfahrt-Anteile erreicht. Dies bedeutet, dass die 

Beschleunigungsphasen, in denen stets erhöhte Emissionen auftreten, bei Tempo 30 kürzer sind. [..]

Die Auswertung der Messungen für die Schildhornstraße (Anm.: Hauptverkehrsstraße) zeigten, dass nach 

Einführung von Tempo 30 die verkehrsbedingten lokalen Zusatzbelastungen für PM10 um 30 %, für Stickoxide 

(NOx) um 18 % und für Stickstoffdioxid (NO2) um 15 % sank.“
Q: Senatsverwaltung für Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (2013) Luftreinhalteplan 2011 bis 2017 für Berlin
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Tempo 50 / 30 km/h am Wiener Gürtel
Altersmix 2014 und 2025
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50 km/h 2025
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Q: Österreichischer Verein für Kraftfahrzeugtechnik (2014) Auswirkungen auf die Straßenverkehrsemissionen durch die Reduktion der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h, eig. Darstellung



Stau bzw. Verlagerung
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Q: Dr.-Ing. Eckhart Heinrichs (2014) Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen 



„Eine Senkung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit hat in den meisten Fällen keinen nennenswerten Einfluss 

auf die Leistungsfähigkeit einer Hauptverkehrsstraße für den Kfz-Verkehr. Andere Faktoren wie die Qualität der 

Lichtsignalprogramme, die Anzahl querender Fußgänger oder Bushalte, Parkvorgänge oder Halten in zweiter 

Reihe haben in der Regel einen größeren Einfluss. Die Funktion einer innerstädtischen Hauptverkehrsstraße für 

den Kfz-Verkehr wird daher durch Tempo 30 nicht oder nicht nennenswert beeinträchtigt.“
Q: Umweltbundesamt (2016) Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraßen



Leichtigkeit und Flüssigkeit

Kriterium Leichtigkeit des Verkehrs:

• In der Gesamtbewertung der 
„Leichtigkeit“ zeigt sich, dass durch 
Tempo-30 gegenüber Tempo-40 die 
Leichtigkeit des Verkehrs für nicht 
motorisierte Verkehrsteilnehmer 
tendenziell steigt und für den 
Autolenker gleichwertig ist.

Kriterium Flüssigkeit des Verkehrs

• In der Gesamtbewertung der 
Flüssigkeit des Verkehrs ergibt sich 
zwischen Tempo-30 und Tempo-40 
tendenziell ein kleiner Vorteil für 
Tempo-30, der aber durch geringe 
Fahrzeitverluste gegenüber Tempo-
40 nahezu kompensiert wird.

Q: Sammer, G., Meschik, M. (2007) Argumentarium für Tempo 30 oder 40 in verkehrsberuhigten Gebieten innerorts



Zeitverlust Öffis





Q: Sesar, M. (2018) Geschwindigkeitsprofil der Linie 2 am Mi, 06.07.2016

Anteil Zeitabschnitte > 30 km/h: 26 %

Zeitverlust ggü T30: 12 Sekunden

Anteil Zeitabschnitte > 30 km/h: 32 %

Zeitverlust ggü T30: 15 Sekunden



Q: Sesar, M. (2018) Geschwindigkeitsprofil der Linie 5 am Do, 09.06.2016

Anteil Zeitabschnitte > 30 km/h: 9 %

Zeitverlust ggü T30: 3 Sekunden

Anteil Zeitabschnitte > 30 km/h: 9 %

Zeitverlust ggü T30: 5 Sekunden



Q: Stadt Wien - ViennaGIS", www.wien.gv.at/viennagis/



Fazit

Erwartungen

• Weniger Unfälle

• Sicherere Schulwege

• Weniger Lärm

• Weniger Abgase

• Bessere Bedingungen für FG und RF

• Gesteigerte Lebensqualität

Befürchtungen

• Stau

• Ausweichverkehr im Wohngebiet

• Mehr Lärm

• Mehr Abgase

• Langsamere Öffis

• Höhere Kosten für Öffis

• Zeitverlust für Kfz



Zielsetzung Bezirk

• Masterplan Mobilität Josefstadt

• „In der Bezirksvertretungssitzung vom 1. März 2017 haben die Fraktionen ÖVP, 
Grüne, SPÖ, NEOS und ECHT Josefstadt den Masterplan Mobilität mit großer 
Mehrheit beschlossen.“
Q: http://www.mickel.at/news-detail/masterplan-mobilitaet-fuer-die-josefstadt-beschlossen/

• Maßnahmen ÖV

• Optimierung der Beschleunigung der Straßenbahnen durch Ausbau der Möglichkeit zur 
„Voranmeldung“ bei Verkehrsampeln entlang aller Straßenbahn- & Buslinien 

• Identifizierung und Entschärfung von Eng- und Störungsstellen der öffentlichen Verkehrsmittel (zB
in der Blindengasse) gemeinsam mit den Wiener Linien & anderen Bezirken

• Bekenntnis zur bevorrangten Umsetzung von Tempo 30 in der Josefstadt auf Schulwegen & 
flächendeckende Einführung nach dem Vorbild von Mariahilf (Ausnahme von Tempo 30 für 
Bezirksumfahrungen)

Q: https://www.wien.gv.at/bezirke/josefstadt/politik/sitzungen/protokolle/pdf/167425-17-masterplan.pdf
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http://www.mickel.at/news-detail/masterplan-mobilitaet-fuer-die-josefstadt-beschlossen/


DI Ulrich Leth
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