
3.3. Was hat Tempo 30 bisher gekostet? 

Was hat Tempo 30 bisher gekostet? Diese Frage kann 
eigentlich nur theoretischer Art sein, denn die vielen 
Vorteile der Verkehrsberuhigung, die in den vorange­
gangenen Kapiteln bereits beschrieben sind, lassen 
sich nicht immer in Geld ausdrücken. Verbesserte Le­
bensbedingungen durch weniger Lärm, mehr Grün, 
ein angenehmer Lebensraum sowie mehr Verkehrssi­
cherheit und damit auch geringere Unfallschäden kann 
man eben nicht in Mark und Pfennig berechnen. 
Bei der Umsetzung der geplanten baulichen Maßnah­
men verliert das Stadtplanungsamt nicht den Blick auf 
die schwierige Finanzsituation der Stadt. Dennoch ver­
langen politischer Wille und zahlreiche Bürgerinitiati­
ven die schnelle Umsetzung der Tempo 30-Zonen. 
Gemeinsam mit dem Tiefbauamt kann die Stadt be­
reits auf einen guten Ergebnisstand verweisen. So 
wurden beispielsweise im Bereich des Neubaugebie­
tes Reform zwei Gebietseingänge umgestaltet und eine 
Straße im Querschnitt verändert. Außerdem entstan­
den in diesem Zusammenhang 80 zusätzliche Stellplät­
ze. Die Gesamtkosten für die Tempo 30-Zone Reform 
belaufen sich einschließlich der geschaffenen Stellplät­
ze auf rund 990.000 DM. Ohne die Stellplätze ergeben 
sich Kosten in Höhe von 500.000 DM. 
Ein weiteres Beispiel ist die Umgestaltung der Kritz­
mannstraße. Probleme der Schulwegsicherung und der 
Querungsmöglichkeiten für Fußgänger besonders in 
Höhe des Bruseplatzes wurden in zahlreichen Bürger­
versammlungen diskutiert. Mit der Verlängerung der 
Mittagstraße ergab sich neben dem lange geforderten 

Gebietszufahrt Schilfbreite nach der Straßenrekonstruktion 

südlichen Wohngebietsanschluß an das Hauptstraßen­
netz auch die Gefahr von Schleichverkehren. Eine 
durchgängig 14 Meter breite Fahrbahn hätte dazu 
geradezu eingeladen. Aus dieser Problemstellung her­
aus erfolgte die Neuaufteilung des vorhandenen Stra­
ßenraumes in der Kritzmannstraße unter dem Aspekt 
von Tempo 30. 
Zwischen dem Olvenstedter Graseweg und der Cruzi-
gerstraße ist diese Umgestaltung 1994 vollzogen. Die 
Neuaufteilung berücksichtigt die Belange der Fußgän­
ger, des ÖPNV, des ruhenden und fließenden Verkehrs. 
Für diesen Bereich fielen Kosten in Höhe von 450.000 
DM an. Bauliche Veränderungen in anderen Gebieten 
wurden in Verbindung mit Straßenbaumaßnahmen oder 
im Rahmen von Erschließungsvereinbarungen bzw. 
öffentlich-rechtlichen Verträgen zwischen Investoren 
und der Stadt geschaffen. Die Kosten für diese Maß­
nahmen tauchen daher in der Zusammenstellung nicht 
auf. Damit ergaben sich für die Stadt in den Jahren 
von 1992 bis 1994 Aufwendungen für die Einrichtung 
von Tempo 30-Zonen in Höhe von 950.000 DM. Hinzu 
kommen die Beschilderungskosten für die bereits ein­
gerichteten Zonen. 
Vielen werden diese Aufwendungen angesichts der 
knappen Haushaltsmittel vielleicht zu hoch erscheinen, 
andere und insbesondere betroffene Bürger, die noch 
auf die Einrichtung von Tempo 30 warten, werden die 
Mittel nicht ausreichen. Gemessen an der Bevölke­
rungszahl im Neubaugebiet Reform hat die Stadt bei­
spielsweise rund 40 Mark je Bürger für mehr Verkehrs­
sicherheit und eine verbesserte Wohnqualität investiert. 
Und das sollte uns Tempo 30 einfach wert sein. 
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Straßenausbau Lärchenstraße 
Goethepark - Nordwestlich der Halberstädter Chaussee 
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4. WELCHE ERSTEN ERFAHRUNGEN LIEGEN 
VOR? 

4.1. Geschwindigkeitsverhalten 

In Magdeburg werden seit 1993 in den geplanten Tem­
po 30-Zonen vor und nach der Einführung von Tempo 
30 Geschwindigkeitsmessungen vorgenommen. Die 
Auswertung der durch die Polizei regelmäßig durch­
geführten Geschwindigkeitskontrollen gibt über das 
Geschwindigkeitsniveau in den Tempo 30-Zonen Aus­
kunft. 
Bereits im Rahmen der konzeptionellen Arbeit zur Ein­
führung von Tempo 30 Zonen erfolgten durch Planungs­
büros Vorhermessungen. Für eine noch bessere Ana­
lyse des Geschwindigkeitsverhaltens und der Wirksam­
keit von Beschilderungsmaßnahmen, Markierungen 
und baulichen Beeinflussungen wäre es wichtig, wenn 
die Stadt eigene Messungen durchführen könnte. Dies 
bietet auch die Möglichkeit zur Erfassung von Ge­
schwindigkeiten zwischen 30 bis 40 km/h. Um das Ge­
schwindigkeitsverhalten der Fahrzeugführer vor Ort zu 
beeinflussen, setzt man beispielsweise visuelle Ge­
schwindigkeitsanzeigen ein (Abb. 15). Dem Autofah­
rer wird die gefahrene Geschwindigkeit sofort ange­
zeigt. Sein Fehlverhalten wird ihm unmittelbar optisch 
bewußt. Leider stehen im Tiefbauamt zur Zeit noch 
keine solchen Meßgeräte zur Verfügung. Deshalb muß 

Abb. 14: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Birkenweiler 

sich die Stadt auf die Hilfe der Polizei stützen, um re­
gelmäßig Geschwindigkeitsdaten zu erhalten. Die Po­
lizei entsprach in der Vergangenheit der Bitte der Stadt 
und dem Wunsch der Bürger, verstärkt Geschwindig­
keitsmessungen in den Tempo 30-Zonen durchzufüh­
ren. 
In den Tempo 30-Zonen wurden 1994 rund 30 Prozent 
aller im Stadtgebiet durchgeführten Geschwindigkeits­
kontrollen vorgenommen. Dabei ergab die Auswertung, 
daß die Bandbreite der Geschwindigkeitsüberschrei­
tungen zwischen 3 und 30 Prozent liegt. 
Im folgenden verdeutlichen Geschwindigkeitsmessun­
gen in den Wohngebieten Birkenweiler, Reform, Lems­
dorf und Neustädter See beispielhaft das Verhalten der 
Verkehrsteilnehmer in bestehenden Tempo 30-Zonen. 

Birkenweiler (Tempo 30-Zone seit Anfang 1990) 

Im Wohngebiet gab es zum Zeitpunkt der Messungen 
keine baulichen Veränderungen oder Markierungen zur 
Verkehrsbeeinflussung. Anfang 1994 fuhren hier noch 
25 Prozent der Verkehrsteilnehmer mehr als 40 km/h. 
Seit Mitte 1994 sank diese Zahl auf 12 %. Von den re­
gistrierten Fahrzeugen waren 3 % schneller als 49 km/h. 
Auffallend ist der hohe Anteil wohngebietsfremder Fahr­
zeuge im ersten Halbjahr. 
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Abb. 15: visuelle Geschwindigkeitsanzeige 

39 



Reform (Tempo 30-Zone seit November 1991) 

An den wichtigen Sammelstraßen des Wohngebietes 
wie Neptunweg und Hermann-Hesse-Straße wurden 
die Gebietseingänge baulich verändert sowie die Wal-
ter-Kaßner-Straße im Bereich der Schulen umgestal­
tet. Der Anteil der sehr schnell fahrenden Fahrzeuge 
(< 50 km/h) ist in diesem Wohngebiet sehr gering. Von 
den erfaßten Fahrzeugen überschritten nur 6 % die 
Geschwindigkeit von 40 km/h. 

Abb 16: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Reform 
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Lemsdorf (seit Juni 1993 Tempo 30-Zone) 

Durch Lemsdorf führt ein wichtiger Straßenzug, der zum 
Verkehrsgrundnetz der Stadt gehört und der über ei­
nen direkten Anschluß zum Magdeburger Ring verfügt. 
Um den Verkehrsfluß unter diesen Umständen zu be­
einflussen, wurde hier eine Fußgängerampel errichtet, 
die sich in Abhängigkeit vom Geschwindigkeitsverhal­
ten der Fahrzeugführer auf "Rot" schaltet. Durch den 
direktem Anschluß an den Magdeburger Ring ist die 
Anzahl der wohngebietsfremden Fahrzeugführer, die 
die vorgeschriebene Geschwindigkeit überschreiten, 
höher als in anderen Tempo 30-Zonen. Insgesamt über­
schritten bei den Messungen 12 % die vorgeschriebe­
ne Geschwindigkeit. 

Abb 17: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Lemsdorf 
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Wohngebiet Neustädter See (seit Oktober 1993 
Tempo 30-Zone) 

Hier existierten zum Zeitpunkt der Messungen noch 
keine baulichen Veränderungen zur Verkehrsbeeinflus­
sung. Lediglich in der Pablo-Neruda-Straße machen Pik­
togramme (30 km/h) auf der Fahrbahn auf die Geschwin­
digkeit aufmerksam. In der Salvador-Allende-Straße 
wurde durch Markierung die Fahrbahn optisch schma­
ler gestaltet. Auch in diesem Gebiet ergab die Auswer­
tung ähnlich wie im Birkenweiler in der ersten Jahres­
hälfte einen deutlich höheren Anteil an Fahrzeugen mit 
zu hoher Geschwindigkeit. In der Zeit von Juni bis Ende 
des Jahres sank der Anteil von 24 auf 17 Prozent. 

Aus den vorliegenden Erhebungen ist ein Akzeptanz­
unterschied zwischen den Zonen zu erkennen. Beson­
ders positiv hebt sich das Wohngebiet Reform ab. Das 
Zusammenwirken der Vorfahrtsregelung "Rechts vor 
Links", die Umsetzung von wichtigen punktuellen bau­
lichen Veränderungen und die Durchführung von re­
gelmäßigen Geschwindigkeitskontrollen hat in diesem 
Gebiet zu einem bewußt angepaßten Fahrverhalten der 
Fahrzeugführer geführt. 

Abb. 18: Geschwindigkeitsverhalten im Wohngebiet Neustädter See 
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4.2. Unfallentwicklung in den Tempo 30-Zonen 

Die sprunghafte Motorisierungsentwicklung zwischen 
1990 und 1995 von 280 Pkw pro 1.000 Einwohner auf 
433 Pkw/1.000 Einwohner spiegelt sich auch in der 
Unfallentwicklung der Stadt Magdeburg wider. Darüber 
gibt die Unfallsteckkarte der Polizei Auskunft. Nach 
Angaben der Polizeidirektion Magdeburg wurden im 
Jahre 1994 12.500 Unfälle registriert. Gegenüber 1991 
bedeutet dies ein Anstieg um 58 Prozent. Dieser Trend 
ist auch in Wohngebieten, in denen noch Tempo 50 
erlaubt ist, nach Auswertung der Unfallsteckkarte von 
1991 bis 1993 zu erkennen. In den Tempo 30-Zonen 
zeichnet sich ein deutlicher Rückgang der Fußgänger­
unfälle, aber auch der Unfallschwere ab. 
Trotzdem bedarf es in der nächsten Zeit noch intensi­
verer und detaillierterer Auswertungen. Entsprechend 
den Erfahrungen in den alten Bundesländern ist mit 
der Einführung der flächenhaften Verkehrsberuhigung 
nicht nur eine Stagnation im Unfallgeschehen, sondern 
auch ein Sinken der Unfallzahlen zu verzeichnen. 

Abb. 19: Auswertung der Unfallsteckkarte der Polizeidirektion Magdeburg im Bereich der Neuen Neustadt im Rahmen der Tempo 30-
Zonenuntersuchung 
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4.3. Bürgermeinungen 

Bürgererfahrungen zu Tempo 30 im Neustädter Feld 

Ina Dietrich: „Ich finde die Einrichtung von Tempo 30-
Zonen gut. In der Kritzmannstraße im Neustädter Feld 
geht es jetzt allgemein ruhiger zu. Nur im Berufsver­
kehr stauen sich hier oft die Autos hinter den Bussen. 
Das ist nicht so schön. Die baulichen Veränderungen 
auf der breiten Kritzmannstraße haben die Straße ins­
gesamt attraktiver gemacht." 

Ralf Börner: „Ich sehe die Notwendigkeit von Tempo 
30-Zonen in vielen Stadtgebieten von Magdeburg. Das 
erhöht die Sicherheit für alle Verkehrsteilnehmer. Ge­
rade in der breiten Kritzmannstraße wurde oft gerast. 
Das geht jetzt durch die Mittelstreifen nicht mehr. Ich 
bin selbst Autofahrer und habe mit dem Tempo 30 in 
meinem Wohngebiet keine Probleme." 

Ina Dietrich 

Ralf Börner 

Sigurt Helf 

Frank Schumann 

Sigurt Helf: „Tempo 30 ist sicherlich eine nützliche Sa­
che. Allerdings habe ich von den Vorteilen bisher zu 
wenig gespürt. Sicherlich ist die Kritzmannstraße im 
Neustädter Feld mit ihren Verengungen jetzt keine 
Rennpiste mehr, aber im Berufsverkehr kommt man 
von den einmündenden Seitenstreifen sehr schlecht 
in den fließenden Verkehr. Da bin schon manchmal 
verärgert. Andererseits gibt mir Tempo 30 im Wohn­
gebiet ein sicheres Gefühl für meine Kinder." 

Frank Schumann: „Die Kritzmannstraße war schon im­
mer eine Rennstrecke. Erst die Einrichtung der Tempo 
30-Zone hat den Zustand entschärft. Das ist positiv. 
Radfahrer haben ebenfalls ihre Radbahn erhalten und 
können sich trotz des hohen Verkehrsaufkommens im 
Berufsverkehr sicher auf der Straße bewegen. Die Si­
cherheit im Straßenverkehr sollte uns allen am Herzen 
liegen. Und dafür kann Tempo 30 einiges tun." 

Tempo 30 - was sagen Fachleute aus Magdeburg 
dazu? 

Fragen an den Magdeburger Polizeipräsidenten Win­
fried Wendt 

Frage: Welche Erfahrungen hat die Polizei mit der Ein­
richtung von Tempo 30-Zonen in Magdeburg gemacht? 

Wendt: Positiv ist ersteinmal festzuhalten, daß die Zahl 
der Unfälle abnimmt und die Unfallschwere und deren 
Folgen zurückgehen. Außerdem verbessert sich we­
sentlich das Wohnumfeld. Lärm und Abgase verringern 
sich maßgeblich. Wir haben auch die Erfahrung ge­
macht, daß die Akzeptanz für die Einrichtung solcher 
Zonen bei den Kraftfahrern steigt. 

Frage: Wie begleitet die Polizei die Einrichtung der Tem­
po 30-Zonen? 

Wendt: Wir begleiten die Einrichtung natürlich mit Ge­
schwindigkeitskontrollen. Nur so läßt sich schließlich 
die Akzeptanz bei den Kraftfahrern ermitteln. 

Frage: Die Einrichtung einer Tempo 30-Zone wird oft 
von Bürgerinitiativen aus den Wohngebieten gefordert. 
Halten sich diese nach der Einrichtung auch an die 
vorgegebene Geschwindigkeit? 

Wendt: Es liegt in der Natur der Sache, daß sich in 
solchen Zonen fast ausschließlich Ziel und Quellver­
kehr bewegt. Also die Anwohner selbst. Schon des­
halb verursachen die Anwohner statistisch die meisten 
Geschwindigkeitsüberschreitungen. Wir führen in Mag­
deburg jährlich etwa 600.000 Geschwindigkeitsmes­
sungen durch. 30 Prozent davon in Tempo 30-Zonen. 
Nur etwa fünf Prozent müssen wir ahnden. Das Vorur­
teil, daß über sinnloses Rasen in der Landeshauptstadt 
stimmt also so nicht. 

Frage: Existieren gebietsbezogene Besonderheiten im 
Verhalten der Kraftfahrer? 

Wendt: Gebietsbezogene Besonderheiten kann man 
in Magdeburg so einfach nicht feststellen. Das Kraft­
fahrerverhalten ist immer abhängig vom Ausbauzu­
stand der Zone. Das einfache Aufstellen von Schildern 
reicht für die Akzeptanz der Temporeduzierung nicht 
aus. Wir haben hier in Magdeburg großen Nachholbe­
darf bei der Einrichtung von Tempo 30-Zonen. Aber 
das hohe Nachholtempo birgt auch Fehler. So muß man 
sehr genau darauf achten, daß die Quartierfläche nicht 
zu groß ist. Bei über 1000 Meter Ausdehnung ist sich 
der Kraftfahrer oft nicht mehr über die Temporegelun­
gen bewußt. Außerdem muß natürlich auch die künfti­
ge Entwicklung eines Gebietes schon heute in die Tem-
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po 30-Planung mit einbezogen werden. Entsteht bei­
spielsweise später ein Gewerbegebiet so muß dieses 
auch für den Lieferverkehr erreichbar sein. Oft wird auch 
über die Frage gestritten, ob man den Öffentlichen 
Nahverkehr in diesen Gebieten beläßt. Wir plädieren, 
den ÖPNV dort herauszulassen. Aufgrund der engen 
Fahrplanzeiten halten sich Busfahrer oft nicht an die 
vorgeschriebene Geschwindigkeit. Oder die Straßen 
sind aufgrund der baulichen Veränderungen zur Ver­
kehrsberuhigung so eng, daß sich hinter Bussen Staus 
bilden. 

Frage: Wie gestaltet sich die Zusammenarbeit bei der 
Planung von Tempo 30-Zonen zwischen Stadt und 
Polizei? 

Wendt: Die Einrichtung von Tempo 30 ist ja eine ver­
kehrsbehördliche Maßnahme. Dazu muß die Polizei 
angehört werden. Und zwischen dem Straßenverkehrs­
amt und uns gibt es eine gute Zusammenarbeit. Wir 
werden sehr früh in die Abstimmung der Probleme ein­
gebunden. Dabei liefern wir vor allem Auswertungen 
über Unfallschwerpunkte. Letztlich erreichen wir meist 
einen breiten Konsens über die umzusetzenden Maß­
nahmen. Wir sehen Tempo 30 als Vorbeugung zur Ver­
kehrssicherheit, deshalb ist das für uns auch eine ge­
meinsame Aufgabe. Und die Stadt ist immer ein kom­
petenter Gesprächspartner. 

Winfried Wendt Werner Kaleschky 

Tempo 30 - was sagen Fachleute aus Magdeburg 
dazu? 

Fragen an den Leiter des Tiefbauamtes Herrn Werner 
Kaleschky 

Frage: In welchen Phasen der Planung von Tempo 30 
wird das Tiefbauamt in die Arbeit einbezogen? 

Kaleschky: Natürlich sind wir von Beginn an dabei. Wir 
wirken in allen Phasen der Umsetzung mit und ent­
scheiden auch über die Einsetzung eines Ingenieur­
büros mit. Dann kommt die erste Etappe der Beschil­
derung und Markierung und als zweite Etappe die bau­
liche Seite. 

Frage: Wie schnell kann das Tiefbauamt die Planun­
gen in die Realität umsetzen? 

Kaleschky: Da muß ich aus meiner Sicht noch ein 
Grundproblem vorausschicken. Tempo 30 ist sicher 
eine wichtige und notwendige Sache. Für unser Amt 
kann es aber auf der Prioritäten liste nicht ganz oben 
stehen. Schließlich sind wir für alle Straßen der Stadt 
zuständig. Wir haben allein 35 Kilometer unbefestigte 
Fahrbahn. Müssen uns außerdem mit Gehwegen und 
Bordsteinen herumschlagen und dann noch die große 
Latte der Erschließungsarbeiten in anderen Gebieten. 
Da gibt es genügend zu tun. Außerdem spielen die 
vorhandenen Mittel eine große Rolle. Da müssen wir 
jede Mark oft zweimal umdrehen, bis wir sie für Tempo 
30 ausgeben können. Denn billig ist die Einrichtung 
der Tempo 30-Zonen nicht. 

Frage: Wieviel Geld hat die Einrichtung von Tempo 30 
denn schon gekostet? 

Kaleschky: Bis 1995 insgesamt 1,1 Mio. DM. Allein für 
bauliche Maßnahmen in der Kritzmannstraße haben wir 
bereits 443.375 DM ausgeben. Dazu kommen die Ko­
sten für die Beschilderung, 98.385 DM und die Kosten 
für Markierungen, 47.925 DM. Die Bürger drängen oft 
nach einer schnellen Einrichtung der Zonen. Aber mit 
dem Aufstellen der Schilder ist das nicht getan. Denn 
Beschilderung allein hilft nicht. Bis wir auf dem Stand 
der erforderlichen Zonen sind werden noch viele Jah­
re vergehen. Schließlich können wir nur ausgeben, was 
wir auch in der Kasse haben. 

Frage: Welche Kriterien werden seitens des Tiefbau­
amtes bei der Planung angesetzt und gibt es Erfah­
rungen über durchschnittliche Kosten zur Einrichtung 
einer Zone? 

Kaleschky: Jedes Gebiet erfordert individuelle Lösun­
gen. Da sind wir auch schon in der Planungsphase 
gefragt. Radfahrer müssen beispielsweise mit einbe­
zogen werden. Wir versuchen bei baulichen Verände­
rungen mit sogenannten „Profiblöcken" zu arbeiten. 
Das sind variabel einsetzbare Markierungssteine, um 
zum Beispiel Straßen einzuengen. Sollte sich dann in 
einem späteren Stadium herausstellen, daß an einer 
Stelle eine andere Lösung idealer erscheint, können 
wir diese Blöcke wieder entfernen und an anderer Stelle 
wieder einsetzen. Gerade weil jedes Gebiet Individual-
lösungen erfordert, kann man keine durchschnittlichen 
Kosten ermitteln. 

Frage: Welche Lösungen fließen außerdem in die Tem­
po 30-Zonen ein? 

Kaleschky: Fußgänger-Lichtsignalanlagen oder Que-
rungshilfen tragen ebenfalls zur Sicherheit bei. Damit 
helfen wir vor allem älteren Menschen. 
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5. Empfehlungen und Erfahrungen anderer Städte 
und Institutionen 

Mit den folgenden Bildern sollen Lösungen anderer 
Städte vorgestellt werden. 

1. Einseitige Einengung eines Eingangsbereiches 
- Gemeinde Ismaring, Unterföhring 
- gute Akzeptanz bei den Autofahrern 
- Kosten 7000-10000 DM: 
- keine Auswirkungen auf Umwelt neutral 

3. Plateauaufpflasterung 
- Stadt Köln 
- gute Akzeptanz, städtebauliche geeignet 
- Kosten 4500-6000 DM 
- Auswirkung auf Umwelt neutral 

Der ADAC hat sich in zahlreichen Veröffentlichungen 
mit dem Thema der Verkehrsberuhigung beschäftigt. 
In einer Umfrage des ADAC unter Beteiligung von 120 
Städten und Gemeinden wurden im März 1994 positi­
ve und negative Erfahrungen gesammelt und in der 
Veröffentlichung des ADAC „Tempo 30 Low-Cost- Maß­
nahmen für die Praxis" von 1995 zusammengestellt. 
Nachstehende Fotos zeigen vier Beispiele aus der 
obengenannten Broschüre. 

2. Kippschwelle (Minikreisel) 
- Bad Orb 
- hohe Akzeptanz, gute städtebauliche Anpas­

sung 
- Kosten 7000-8000 DM 
- geeignete Wirkung auf Lärm und Umwelt 

4. Verengung durch Sperrfläche und Bauminsel 
- Stadt Kaiserslautern 
- gute Akzeptanz bei den Autofahrern 
- Kosten ca. 4000 DM 
- Auswirkungen auf die Umwelt neutral 
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Beispiele aus der Stadt Köln 

Teilaufpflasterungen mit steilen und auffälliger Farbge­
bung (Köln). 

Teilaufpflasterungen in Natursteinpflaster (Turmstraße 
in Köln). 

Teilaufpflasterungen mit gepflasterten Rampen und 
asphaltierter Fahrbahn (Neusser Wall in Köln). 

wie hier, gepflastert in einer asphaltierten Fahrbahn oder 
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Oben: Einfahrt in eine Tempo 30-Zone 

Unten: Querungshilfe für einen sicheren Schulweg 

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen 
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Links: Einfach und zurückhaltend - mit Bordsteinen gefaßte 
Baumbeete 

Die Straße wird wieder zum Lebensraum: Verkehrberuhigung 
bereichert das Ortsbild (oben)... 

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen 
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Vollumbau 
von Straßen 

Beispiele für eine gelungene Gestaltung trotz zurückhaltender 
Verwendung kostspieligen Natursteinpflasters 

Verkehrsberuhigung in Nordrhein-Westfalen 
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Links: Eine durchgehende Pflasterung mit Naturstein ist nur noch 
herausragenden städtebaulichen Situationen von hohem denkmal-
pflegerischen Rang vorbehalten. 

Oben: Bei Berücksichtigung ortstypischer Gestaltungsprinzipien 
ergibt auch eine Fahrbahndecke aus Asphalt ein ansprechendes 
Bild. 
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Schwungvoll - Nicht nur optisch ansprechend, sondern auch 
funktional durchdacht. 
- Deutscher Asphaltverband (dav) -

Ruhe - Wohnstraßen ohne Ornamentik, aber mit viel Gefühl und 
Liebe des Entwerters für's Detail - in Asphaltbauweise. 
- Deutscher Asphaltverband (dav) -
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Ein Schmuckplatz. Ein Kreisplatz. Ein Verkehrs­
platz. Aber eben kein normaler Knotenpunkt. 
Trotz des vielen Autoverkehrs ein gestalteter 
Stadtplatz. 
- Deutscher Asphaltverband (dav) -

Plätze müssen nicht groß sein. Ein "Straßen­
plätzchen" reicht auch, um mit dem Tretroller 
schnelle Runden zu drehen. 
- Deutscher Asphaltverband (dav) -
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DAS 'BERLINER KISSEN' 
ist ein wichtiger Baustein der Verkehrsberuhigung in 
den Erschließungsstraßen. Hierbei handelt es sich um 
Pflastererhöhungen, die als fahrdynamische Bremsen 
in die Straße eingebaut werden. Das 'Berliner Kissen' 
hat die Form eines Pyramidenstumpfes mit einer 
Auftrittshöhe von fünf bis sieben Zentimetern, einer 
Breite von zwei Metern und einer Länge von drei Me­
tern. Diese Aufpflasterung ist immer Teil eines Querrie­
gels, der über die gesamte Fahrbahnbreite reicht und 
auf beiden Seiten als Vegetationsfläche gestaltet ist. 
Von den Kraftfahrzeugen muß das 'Berliner Kissen' 
zumindest mit einem Reifen überfahren werden, die 
Radfahrer können links und rechts ungehindert dar­
an vorbei. Als Baumaterial dienen die vorhandenen 
Berliner Großpflastersteine. 

DIE EINMÜNDUNG 
ist nach dem gleichen Grundprinzip wie die Kreuzung 
gestaltet, nämlich als Gehwegüberfahrt mit durch­
gehendem Bürgersteig und durchgehendem Rad­
weg. Mit Hilfe des Elements 'Berliner Kissen' wird eine 
Eingangsituation geschaffen, die deutlich zu geringe­
rer Geschwindigkeit auffordert. 

6. ZUSAMMENFASSUNG 

In den vorangegangenen Kapiteln wurde ausführlich 
die Notwendigkeit von Tempo 30-Zonen und der Weg 
von der Planung bis zur Umsetzung erklärt. Tempo 30 
darf man also nicht nur als Resultat von Bürgerinitiati­
ven betrachten, die sich für die Verkehrsberuhigung in 
ihrem Wohngebiet engagieren, sondern immer auch 
als Ergebnis einer gesamtplanerischen Überlegungen 
für die Verbesserung der Wohn- und Lebensbedingun­
gen in Magdeburg. Dabei stützen sich die Planungen 
auf relativ objektive Kriterien, wie die Messung der Ver­
kehrsströme, die Unfallhäufigkeit, das Geschwindig­
keitsverhalten der Kraftfahrer und weitere bereits be­
schriebene Ausgangssituationen. 
Für die schon installierten Tempo 30-Zonen kann man 
bereits jetzt ein positives Fazit ziehen. In diesen Zonen 
sind die Unfallhäufigkeit und die Unfallschwere stark 
zurückgegangen, das angepaßtere Geschwindigkeits­
verhalten der Kraftfahrer sorgt aber auch für eine ech­
te Verkehrsberuhigung in diesen Bereichen. Deshalb 
werden die Tempo 30-Zonen von den meisten Bürgern 
auch positiv bewertet. Sie erleben schließlich hautnah 
die Vorteile und verbesserten Bedingungen in ihrem 
Wohnumfeld. Dafür haben sich schließlich auch zahl­
reiche Bürgerinitiativen eingesetzt. Das wachsende 
Netz der Tempo 30-Zonen in der ganzen Stadt Magde­
burg fördert aber auch das Bewußtsein, die Einrich­
tung dieser Zonen nicht nur als in sich geschlossene 
Einzelmaßnahme zu betrachten, sondern Tempo 30 
auch als wichtigen Bestandteil einer Magdeburger Ver­
kehrskonzeption zu begreifen. Sicherlich ist dieses 
Bewußtsein noch nicht bei allen Bürgern ausgeprägt. 
Es gibt noch immer genügend "Kraftfahrersünder", die 
noch nicht das entsprechende Verkehrsverhalten und 
damit einhergehend eine ordentliche Folgenkalkulati­
on für zu schnelles Fahren an den Tag legen. Da ist 
künftig noch viel Öffentlichkeitsarbeit zu leisten. Ande­
rerseits muß aber auch das Bewußtsein wachsen, daß 
das viele Geld, das für die Einrichtung einer flächen­
deckenden Tempo 30-Konzeption keine falsch investier­
ten Steuergelder sind. Diese Mittel haben nachweis­
lich ihren Effekt. Wenn es gelingt, daß alle Verkehrs­
teilnehmer Tempo 30 akzeptieren, profitiert die Solidar­
gemeinschaft der Magdeburger Bürger. Denn die Si­
cherheit im Straßenverkehr, die abnehmenden Unfall­
zahlen können sich langfristig auch auf die Prämien­
zahlungen der Kfz-Versicherungen positiv auswirken. 
Deshalb ist Tempo 30 in jedem Fall ein lohnende Inve­
stition in die Zukunft. 

Quelle: Broschüre "Flächenhafte Verkehrsberuhigung in Berlin-Moabit" 
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7. BILDSAMMLUNG 

Juliane Brünig • 14 Jahre • Magdeburg 
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Tobias Nürnberg • Rennebogen 26 • Magdeburg 
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Stefan Thomale • lasse 2 b Grundschule Stormstraße 
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Julia Otto • 3. Klasse Grundschule Lindenhof 
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Anlage 

60 TEMPO 30 



61 



62 TEMPO 30 



63 



64 TEMPO 30 



65 



66 TEMPO 30 



Anja Thieme 4 d 
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