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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Thematischer Hintergrund

,Tempo 30 — Bessere Luft, weniger Larm, weniger Unfalle." Mit diesem Titel veroffentlichte

das Online-Magazin Zeit ONLINE einen Artikel Gber die Einfihrung einer flachendeckenden
Tempo-30-Regulierung in einer franzdsischen Stadt. Auch Europas Hauptstadt Brissel kin-
digte an, ab dem 01. Januar 2021 Tempo 30 im gesamten Stadtgebiet als zuldssige Hochst-
geschwindigkeit zu etablieren, ausgenommen von wenigen Hauptverkehrsachsen.?

Die angestrebte Verkehrswende und das Ziel, GroRstadte lebenswerter und sicherer zu ge-
stalten, lasst die bereits haufig gefliihrte Tempo-30-Diskussion erneut entfachen. Im Jahr 1983
wurden in Deutschland die ersten Tempo-30-Zonen eingerichtet. Zum damaligen Zeitpunkt
stand die Erhéhung der Verkehrssicherheit fur Ful- und Radverkehrsteilnehmende im Fokus
der Entscheidung.? Fortan entwickelte sich die Diskussion, Tempo 30 in Innenstadten als Re-
gelgeschwindigkeit festzulegen.

Mit dem Streit um ein Tempolimit auf Autobahnen wurde in Deutschland Anfang 2020 aber-
mals eine flachendeckende Tempo-30-Regulierung fiir deutsche Innenstédte gefordert.* An-
gefacht wurde diese Diskussion, als die zwei skandinavischen Stadte Oslo und Helsinki mit
einer flachendeckenden Regelgeschwindigkeit von 30 km/h in Innenstadtbereichen statisti-
sche Zahlen aus dem Jahr 2019 veroéffentlichten, in denen es hiel3, dass weder im Ful3- noch
im Radverkehr Verkehrstote aufgezeichnet wurden.®

Im Zuge der Tempo-30-Diskussion wird oft Uber die erhdhte Verkehrssicherheit und geringere
Verkehrsemissionen, wie Schadstoffe und Larmemissionen gesprochen. Tempo 30 kann zu-
dem auch eine Verkehrsverlagerung verursachen.® Doch welche Rolle spielen Verkehrsunter-
nehmen in der Debatte? Wie kdnnen Verkehrsunternehmen die Auswirkungen von Tempo 30
ausgleichen?

1.2 Zielsetzung der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, Empfehlungen fir Verkehrsunternehmen zum Umgang mit der Tempo-
30-Debatte zu erarbeiten. Hierzu werden Experteninterviews durchgefihrt und im Anschluss
qualitativ ausgewertet. AuRerdem wird eine Einschatzung erarbeitet, welche Mdglichkeiten
zum Ausgleich der resultierenden Auswirkungen durch Tempo 30 fiir den OPNV bestehen.

' Balzer 2019

2Vgl. The Brussels Times 2020a
3Vgl. ADAC 2015

4 Vgl. Frommeyer 2020

5 Vgl. Gernot 2020

6 Vgl. UBA 2016, S. 17



Einleitung

1.3 Aufbau der Arbeit

Im ersten Teil der Arbeit wird der theoretische Hintergrund der Tempo-30-Debatte untersucht.
AnschlieRend (ab Kapitel 4) wird ein qualitativer Forschungsansatz angewendet.

Zu Beginn der Arbeit wird in Kapitel 2 die Tempo-30-Diskussion im Allgemeinen beleuchtet.
Dabei wird zunachst auf den geschichtlichen Hintergrund und den Ursprung der Tempo-30-
Diskussion eingegangen. Im Anschluss werden die rechtlichen Rahmenbedingungen der Ge-
schwindigkeitsregulierung in deutschen Stadten betrachtet und die aktuelle Tempo-30-De-
batte beschrieben. AbschlieRend werden Praxisbeispiele aus europaischen Stadten vorge-
stellt, die bereits Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit umgesetzt haben.

In Kapitel 3 werden die Auswirkungen der Tempo-30-Regulierung untersucht. Dabei wer-
den zunachst die Auswirkungen verkehrsmittelspezifisch betrachtet und dargestellt. Es erfolgt
eine Differenzierung zwischen dem motorisierten Individualverkehr (MIV), dem OPNV und den
Verkehrsmitteln der Nahmobilitat, wie Radverkehr-, Fuldverkehr und Mikromobilitat. Anschlie-
Rend werden Auswirkungen von Tempo 30 auf die Verkehrssicherheit und Verkehrsemissio-
nen betrachtet. In einem Zwischenfazit wird die Relevanz der Auswirkungen von Tempo 30
auf den OPNV beschrieben, die im Anschluss an dieses Kapitel fokussiert werden.

In Kapitel 4 wird die Forschungsmethodik der darauffolgenden Datenerhebung und Daten-
analyse beschrieben. Zunachst wird die untersuchte Forschungsfrage formuliert. Anschlie-
Rend werden alle relevanten Stakeholder aus dem Bereich OPNV identifiziert und eingeord-
net. Auf Basis der relevanten Stakeholder wird eine Stichprobe definiert, die fur ein Experten-
interview herangezogen wurde. Ferner wird genauer auf die Form der Datenerhebung und
Datenauswertung eingegangen.

Die Ergebnis-Auswertung wird in Kapitel 5 dargelegt. In diesem Kapitel werden die gefiihrten
Experteninterviews zusammengefasst, qualitativ ausgewertet und in Form einer SWOT-Ana-
lyse in Starken, Schwachen, Chancen und Risiken gegliedert. AnschlieRend werden Empfeh-
lungen fur Verkehrsunternehmen formuliert.

In Kapitel 6 wird ein Fazit geschlossen, in dem die wesentlichen Erkenntnisse dieser Arbeit
zusammengefasst und eingeordnet werden. Zudem wird die Arbeit im Forschungskontext be-
wertet. AbschlielRend werden die Ergebnisse der Arbeit durch die Verfasser*innen bewertet.

1.4 Methodisches Vorgehen

Zur Erarbeitung des theoretischen Hintergrundes sowie der aktuellen Diskussion um
Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit wurde eine Literaturrecherche
durchgefuhrt. Insbesondere wurden fir den geschichtlichen Hintergrund (Kapitel 2.1) (wissen-
schaftliche) Berichte aus den Jahren 1980-1990 herangezogen. Zudem erfolgte eine Untersu-
chung der Plenarprotokolle und Drucksachen des Deutschen Bundestages ab dem Jahr 1949.
Hierzu wurde im Dokumentations- und Informationssystem des Deutschen Bundestages’ nach

7 Siehe: dipbt.bundestag.de
2
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dem Begriff ,Tempo 30“ gesucht und die gefunden Dokumente wiederum nach dem Begriff
,Tempo 30" durchsucht. Ebenfalls wurden hier die Begriffe ,Regelgeschwindigkeit® und ,30
km/h* zur Suche verwendet. Zur Nachverfolgung von Gesetzesanderungen wurden die ent-
sprechenden Bundesgesetzblatter Gber den kostenlosen Blrgerzugang der Bundesanzeiger
Verlag GmbH?® aufgerufen. Zur Beschreibung der rechtlichen Rahmenbedingungen (Kapitel
2.2) wurden vor allem die Stralenverkehrs-Ordnung (StVO) sowie deren Verwaltungsvor-
schrift (VwV-StVO) herangezogen.

Im Zuge der Erlauterung der aktuellen Debatte (Kapitel 2.3) wurden die Ergebnisse der Unter-
suchung der Plenarprotokolle und Drucksachen des Deutschen Bundestages erneut herange-
zogen. Darlber hinaus wurde auf den Internetprasenzen von Parteien, Organisationen und
Vereinen nach entsprechenden Positionierungen zu den Begriffen ,Tempo 30, ,30 km/h“ oder
,Regelgeschwindigkeit* gesucht.

Die bestehenden Praxisbeispiele (Kapitel 2.4) wurden zunachst mittels einer Internetrecher-
che nach den Suchbegriffen , Tempo 30, ,Tempolimit“ und ,Regelgeschwindigkeit” identifiziert
und anschlielend durch Beitrdge auf den Internetauftritten der Kommunen und erganzenden
Internetartikeln konkretisiert.

Die Erlauterung der entstehenden Auswirkungen (Kapitel 3) basiert auf einer Literatur- und
Internetrecherche. Hierzu wurde vor allem nach folgenden Begriffen (auch in Kombination mit-
einander) in Bibliotheks- und Internet-Suchmaschinen gesucht:

e Auswirkungen
e E-Scooter
e Folgen

e Fulganger

e Larm
e OPNV
o Pkw

e Radverkehr

o Regelgeschwindigkeit
e Tempo 30

e Umwelt

e Verkehrsemissionen

e Verkehrssicherheit

Die gefundene Literatur wurde thematisch eingeordnet und zum Verfassen des jeweils zuge-
hdérigen Unterkapitels verwendet.

8 Siehe: www.bgbl.de/xaver/bgbl/start.xav
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Der theoretische Hintergrund bildet die Grundlage zur Verfolgung des Zieles der Arbeit. Die
weitergehende Untersuchung basiert auf einem qualitativen Forschungsansatz. Hierzu wur-
den Experteninterviews gefihrt und anschlielend ausgewertet. Das genaue Vorgehen, insbe-
sondere die Stichproben-Auswahl, Datenerhebung und Datenauswertung wird in Kapitel 4 na-
her beschrieben.

Basierend auf den Erkenntnissen des theoretischen Hintergrundes und der Auswertung der
Experteninterviews mittels der qualitativen Inhaltsanalyse werden Empfehlungen fir Verkehrs-
unternehmen zum Umgang mit der Tempo-30-Debatte formuliert.

In Abbildung 1 ist der methodische Aufbau der Arbeit mit den genutzten Methoden nochmals
schematisch dargestellt.

Tempo-30-Diskussion im Allgemeinen

s fit (&1 lisd

G o
= O
s
§ E Auswirkungen der Tempo-30-Regulierung
= -
1o i
Methodik

Ergebnis-Auswertung

"2
-

Qualitativer
Forschungsansatz

Empfehlungen fir Verkehrsunternehmen

@

Gesetzliche II B . .u o
rt t
§ Grundlagen ! Literaturrecherche .& Experteninterviews

Politische Anal Al rt
m Instanzen @ Internetrecherche @ nalyse und Auswertung

Abbildung 1: Methodischer Aufbau der Arbeit
Quelle: eigene Darstellung




Tempo-30-Diskussionen im Allgemeinen

2 Tempo-30-Diskussionen im Allgemeinen

Im Folgenden wird die Diskussion zu einer innerstadtischen Regelgeschwindigkeit von
30 km/h beschrieben. Zunachst werden der historische Hintergrund und die vergangenen De-
batten um Tempo 30 geschildert. AnschlieRend werden die aktuellen rechtlichen Rahmenbe-
dingungen zur innerstadtischen Geschwindigkeitsregelung aufgefiihrt. In Kapitel 2.3 werden
die Positionen der Beteiligten in der aktuellen Debatte in Deutschland dargestellt. Darauf auf-
bauend werden nationale und internationale Praxisbeispiele genannt und naher erlautert.

2.1 Geschichtlicher Hintergrund

Die Debatte in Deutschland um die Einfiihrung von Geschwindigkeitsbeschrankungen besteht
seit der Einfuhrung des ersten Tempolimits. Im September 1957 wurde in der Strallenver-
kehrs-Ordnung der Bundesrepublik Deutschland erstmals ein Tempolimit fir den Kraftfahr-
zeugverkehr ausgewiesen. Die innerstadtische Regelgeschwindigkeit von 50 km/h galt fortan
— bis heute — flr Kraftfahrzeuge aller Art.° Vor dieser Entscheidung erfolgte eine intensive und
emotionale Diskussion in der deutschen Gesellschaft. Zum einen beklagten Mutter den Tod
ihrer Kinder, die beim Spielen von Autos Uberfahren wurden. Zum anderen gaben die Tempo-
50-Gegner*innen den mangelnden Fahrfahigkeiten der Autofahrer*innen die Schuld.'® In den
folgenden Jahren wurden auch weitere Geschwindigkeitsbegrenzungen aul3erorts diskutiert
und mehrfach geandert. In dieser Arbeit liegt der Fokus jedoch auf einer innerstadtischen Ge-
schwindigkeitsbegrenzung.

In der Debatte um das Tempolimit in deutschen Stadten erfolgte 1974 eine Veréffentlichung
der Bundesanstalt fur StralBenwesen (BASt). In dieser forderte die BASt, eine Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h in Wohngebieten und Schulbezirken einzurichten. Im Rahmen der
Olkrise, des daraus folgenden sinkenden Verkehrsaufkommens und den resultierenden sin-
kenden Unfall- und Verungliicktenzahlen fand diese Forderung schnell keine Beachtung
mehr."’

Um das Jahr 1980 wurden verstarkt, nach niederlandischem Vorbild, verkehrsberuhigte Be-
reiche (,Spielstralen®) eingefiihrt und so ein Verkehrsberuhigungskonzept initiiert. Spielstra-
Ren sind jedoch nur punktuell einsetzbar und wirken sich nicht auf das Geschwindigkeitsni-
veau im Stadtgebiet aus.' Um die Verkehrssicherheit zu erhdhen, stellte der Bundesminister
fur Verkehr deshalb in seinem Unfallverhitungsbericht Stralenverkehr 1981 hervor: ,Einen
wichtigen Beitrag konnte — unabhangig von der Moglichkeit verkehrsberuhigte Bereiche ein-
zurichten — die Absenkung der Geschwindigkeit des Kraftfahrzeugverkehrs auf Tempo 30 in
Wohngebieten bilden.“'® 1982 folgte der Abschlussbericht der Kommission fiir Verkehrssicher-
heit, unter Vorsitz von Heinrich Hocherl. In diesem wurde vorgeschlagen, eine flnfjahrige Test-

9 Vgl. Bundesminister der Justiz 1957, S. 780
19'Vgl. Holzer 2019

" vgl. Miiller et al. 1989, S. 1

2 vgl. Miiller et al. 1989, S. 1

13 Deutscher Bundestag 1982, S. 8
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phase flr eine flachendeckende innerstadtische Regelgeschwindigkeit von 30 km/h durchzu-
fuhren. AulRerdem sollte parallel die quartiersbezogene Tempo-30-Begrenzeung sowie eine
tages- und nutzerspezifische Tempo-30-Begrenzung untersucht werden. Im gleichen Jahr be-
gann ein Forschungsvorhaben der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumord-
nung, der BASt und des Umweltbundesamtes (UBA) zur flachenhaften Verkehrsberuhigung.
In sechs Modellstadten wurden umfangreiche Versuche zu Tempo 30 geplant und durchge-
fuhrt."* Das Modellvorhaben war fiir vier Jahre angesetzt."

Zwei Jahre nach dem Start des Modellvorhabens, im Jahr 1984, plante die Bundesregierung
(zusammengesetzt aus der Christlich Demokratischen Union (CDU), der Christlich-Sozialen
Union (CSU) und der Freie Demokratische Partei (FDP)) bereits eine Verordnung zu Tempo-
30-Zonen.”® Im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms dufRerte sich die Bundesregie-
rung zudem zu einer flichendeckenden Regelgeschwindigkeit von 30 km/h. Diese sei nicht
erfolgsversprechend, denn ,das Vorhandensein einer Vorschrift bewirkt keineswegs bereits
ein entsprechendes Verkehrsverhalten der Autofahrer. Es muR insoweit eine ,gesellschaftliche
Ubereinstimmung*‘ vorhanden sein. Von einer solchen Ubereinstimmung kann hinsichtlich ei-
nes innerdrtlichen allgemeinen Tempolimits von 30 km/h nicht die Rede sein.“” Die Zonenge-
schwindigkeits-Verordnung, mit der die Tempo-30-Zone eingeflihrt wurde, trat zum 01. Marz
1985 in Kraft. So wurde fur Kommunen die Moglichkeit geschaffen quartiersbezogen Tempo
30 anzuordnen. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit wird zu diesem Zeitpunkt im Bundestag
nur von den Griinen gefordert. Andere Parteien lehnen dies ab.'®

Bereits wenige Monate spater wird die Tempo-30-Zone sehr verbreitet angewendet und ist in
fast jeder Gemeinde vertreten.?® Im stadtebaulichen Bericht der Bundesregierung heilt es
dazu: ,Der Wunsch nach mehr Verkehrssicherheit und das steigende UmweltbewuRtsein
fUhrte zur verstarkten Anwendung der Geschwindigkeitsdampfung, sei es in Tempo 30-Zonen,
sei es in verkehrsberuhigten Bereichen oder bei sonstigen Verkehrsberuhigungsmafnah-

men*“.?!

In den darauffolgenden Jahren werden mehrfach Antrédge zur Einfihrung von Tempo 30 als
neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit an den Bundestag gestellt. Die Antragstellerin-
nen lassen sich dabei vor allem den Grunen, aber auch der Sozialdemokratischen Partei
Deutschlands (SPD) und der Partei des Demokratischen Sozialismus (PDS) zuordnen. Als
Begriindung spielten die Verkehrssicherheit, die Lebensqualitat in deutschen Stadten und der
Umweltschutz eine Rolle. Die Antrage wurden stets von Fachgremien, wie dem Ausschuss
Verkehr, abgelehnt. Es wurde kein Antrag durch den Bundestag beschlossen.? Als Begriin-
dung fur die Ablehnung wurde die mangelnde Akzeptanz der Autofahrer*innen zur Einhaltung

4 vgl. Mdiller et al. 1989, S. 1 f.

5 Vgl. Deutscher Bundestag 1984a, S. 48

16 Vgl. Deutscher Bundestag 1984b, S. 32

7 Deutscher Bundestag 1984a, S. 13

18 Vgl. Bundesminister der Justiz 1985, S. 385

9 Vgl. Deutscher Bundestag 1985, S. 4-5

20 \gl. Miiller et al. 1989, S. 13

21 Deutscher Bundestag 1986, S. 74

22 \/gl. Deutscher Bundestag 1988; Deutscher Bundestag 1991a; Deutscher Bundestag 1992, S. 9;
Deutscher Bundestag 1997; Deutscher Bundestag 1998, S. 2
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der Geschwindigkeitsbegrenzung genannt. Aber auch die VerhaltnismaRigkeit zur Erreichung

der genannten Ziele wurde bezweifelt.?

Im Rahmen der Radverkehrsférderung positionierten sich der Deutsche Stadtetag (DST) und
der Deutsche Stadte- und Gemeindebund zu Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwin-
digkeit. Sie forderten diese in Verbindung mit einem Vorbehaltsnetz mit 50 km/h-Begren-
zung.?* Hierzu hat der DST im Jahr 1988 einen Beschluss formuliert, der besagt, dass die
StVO dahingehend geandert werden solle. Hauptargument war die Verkehrsberuhigung, die
das notwendige Instrument zur Bewéltigung der negativen Folgen des MIV darstelle.?®

Zum 01. Februar 2001 trat eine Anderung der StVO in Kraft, durch die die Kommunen mehr
Freiheiten bei der Festlegung von Tempo-30-Zonen erhielten. AulRerdem wurden die Bedin-
gungen zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen verscharft. So dirfen in solchen keine Lichtzei-
chen oder benutzungspflichtige Radwege vorhanden sein.®® In diesem Zuge sei auch
Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit ,intensiv diskutiert worden. Am Ende der
Diskussion wurde [der Vorschlag] als nicht zielfiihrend verworfen. [...] Eine generelle Tempo-
30-Regelung wirde [...] den Verkehrsfluss auf den Hauptverkehrsstral3en [...] unverhaltnis-
mafRig beeintrachtigen.”, so die Antwort der Bundesregierung (CDU/CSU und FDP) auf Nach-
frage von Biindnis 90/Die Griinen im Jahr 2011.%

Mit der Stellungnahme des wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung ,Sicherheit zuerst — Moéglichkeiten zur Erhéhung der Strallenverkehrs-
sicherheit in Deutschland“ aus dem Jahr 2010 wurde die Diskussion erneut angefacht. Als
mogliche MalRnahme benennt der wissenschaftliche Beirat die Einfihrung von Tempo 30 als
stadtvertragliche Regelgeschwindigkeit. Hervorgehoben wird dabei die Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit fur den Ful- und Radverkehr. AuRerdem wirde hierdurch der ,Schilderwald®
verringert werden und die Begriindungspflicht fir abweichende Stralen (mit hoherer zulassi-
ger Geschwindigkeit) werde umgekehrt.?® Die Bundesregierung hat darauf aufbauend ihre
Meinung nicht geandert und auch nach mehreren Debatten im Bundestag bleibt es bei der
innerstadtische Regelgeschwindigkeit von 50 km/h. Im Jahr 2015 kindigte die Bundesregie-
rung (CDU/CSU und SPD) an, ,zur Erhéhung der Verkehrssicherheit die Entscheidungskom-
petenz der Kommunen hinsichtlich der Einfiihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen weiter

zu starken“.?°

Mit der StVO-Novelle 2016 wurden den Kommunen weitergehende Anordnungen von
Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen ermdglicht. So sind seit dem 14. Dezember 2016 Tempo-
30-Begrenzungen auch explizit auf Hauptstraf3en vor Kindergarten, Kindertagesstatten, allge-

23 \/gl. Deutscher Bundestag 1991b; Deutscher Bundestag 1993, S. 37; Deutscher Bundestag 1998, S. 4
24 \/gl. Deutscher Bundestag 2000, S. 48

25 V/gl. Deutscher Stadtetag 1988, S. 13

26 \/gl. Bundesministerium der Justiz 2000, S. 1690

27 Deutscher Bundestag 2011, S. 6-7

28 \/gl. Ahrens et al. 2010, S. 18-19

2% Deutscher Bundestag 2015, S. 5
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meinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern er-
laubt.*® Eine Umsetzungshiirde durch die Beweispflicht tiber einen Unfallschwerpunkt der
Kommunen entfallt. Eine weitergehende Aufweichung der Regelung, Tempo 30 ohne Einzel-
fallprifung anordnen zu kénnen, wurde von einigen Bundeslandern gewilinscht, fand jedoch
keine Mehrheit.*'

2.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Seit 2016 hat es keine wesentlichen Anderungen innerstadtischer Geschwindigkeitsbegren-
zungen mehr gegeben. Gemalf StVO betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit ,auch unter
gunstigsten Umstanden innerhalb geschlossener Ortschaften fur alle Kraftfahrzeuge
50 km/h“.3? Hierzu sind gesetzlich zwei Ausnahmen formuliert: Tempo-30-Zonen und Tempo-
30-Streckengebote.

2.2.1 Tempo-30-Zonen

Tempo-30-Zonen kdnnen von der StralRenverkehrsbehorde im Einverneh-
men mit der Gemeinde ,innerhalb geschlossener Ortschaften, insbeson-
dere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FulRganger- und Fahrrad-
verkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf® angeordnet werden. Der

Beginn einer Tempo-30-Zone wird mit dem Zeichen 274.1 (vgl. Abbildung ZONE
2) gekennzeichnet. Hierbei ist zu beachten, dass auf HauptstralRen .
(StraBen des iiberdrtlichen Verkehrs) und Vorfahrtsstraen keine Tempo- Z’g‘iﬂ'gdnuggf_;.

30-Zone angeordnet werden darf. Zudem dirfen innerhalb neu einzurich- ~ Quelle: §41 StvO
tender Zonen weder mit Lichtzeichen geregelte Kreuzungen oder Einmun-

dungen noch Strallen mit Fahrstreifenbegrenzungen, Leitlinien oder benutzungspflichtigen
Radwegen liegen. Es muss grundsétzlich ,rechts vor links* gelten.*

Tempo-30-Zonen sollen nur einer flachenhaften Verkehrsplanung der Gemeinde zugrunde lie-
gen, in dessen Rahmen das innerdrtliche VorfahrstralRennetz festgelegt werden soll. ,Dabei
ist ein leistungsfahiges, auch den Bedirfnissen des Offentlichen Personennahverkehrs und
des Wirtschaftsverkehrs entsprechendes Vorfahrtstralennetz (Zeichen 306) sicher zu stellen®,
so die VwV-StVO.*® AuBerdem muss der Durchgangsverkehr von geringer Bedeutung sein.*

2.2.2 Tempo-30-Streckengebote

Tempo-30-Streckengebote kdnnen nach § 45 StVO grundsatzlich zur Sicherheit oder Ordnung
des Verkehrs angeordnet werden, ebenso zu Bauarbeiten, zum Schutz vor StralRenschaden,
zum Schutz der Anwohner*innen vor Larm und Abgasen und zur Erhaltung der 6ffentlichen
Sicherheit erforderlicher MalRnahmen. Eine Anordnung ist auch unter den Gesichtspunkten

30 Vgl. Bundesminister der Justiz und Verbraucherschutz 2016, S. 2849
31 Vgl. Deutscher Bundestag 2018a, S. 79

52§ 3 Abs. 3 1. Var. StVO

33§ 45 Abs. 1¢c StVO

34Vgl. § 45 Abs. 1c StVO

35 VwV_StVO zu § 45 Abs. 37

36 Vgl. VwV_StVO zu § 45 Abs. 38
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der ,Erforschung des Unfallgeschehens, des Verkehrsverhaltens, der Verkehrsablaufe sowie
zur Erprobung geplanter verkehrssichernder oder verkehrsregelnder MaRnahmen* méglich.>’
Auch die Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung aufgrund der Lage innerhalb eines
Bade- und Luftkurortes bzw. Erholungsortes ist gestattet.*® Insbesondere kénnen Tempo-30-
Streckengebote auch auf ,StralRen des Uberértlichen Verkehrs (Bundes-, Landes und Kreis-
stral’en) oder weiteren Vorfahrtsstra3en [...] in unmittelbarem Bereich von an diesen Stral3en
gelegenen Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Al-
ten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern“ angesetzt werden.>®

Durch diese Regelung bleibt eine Anordnung von Tempo-30-Streckengeboten die Ausnahme
und muss stets gut begriindet und ggf. durch ein Gutachten oder Ahnlichem belegt werden.*°
Wenn Anordnungen zum Schutz der Bevodlkerung vor Larm und Abgasen geschehen oder
grundsatzlich Bundesstral3en betroffen sind, so ist dartiber hinaus die Zustimmung der obers-
ten Landesbehérde oder einer von ihr bestimmten Stelle notwendig.*’

Die StVO schreibt demnach eine innerstadtische Regelgeschwindigkeit vor, die nur unter Be-
achtung der Vorschriften zur Einrichtung von Tempo-30-Zonen oder in begriindeten, zwingend
notwendigen Ausnahmefallen bei Tempo-30-Streckenbegrenzungen niedriger angesetzt wer-
den darf. Neben Tempo-30-Regelungen kénnen auch weitere Anordnungen, zum Beispiel fur
verkehrsberuhigte Bereiche, getroffen werden. Diese werden in dieser Arbeit nicht naher be-
trachtet.

In Abbildung 3 sind die aktuellen rechtlichen Rahmenbedingungen schematisch dargestellt.

Innerstadtische Regelgeschwindigkeit

50

Bund

STATUS QUO

Einzelfall-

Kommunen
o
S
=
(

entscheidungen ZONE

Abbildung 3: Aktuelle rechtliche Rahmenbedingungen fiir Tempo 30
Quelle: Eigene Darstellung

37Vgl. § 45 Abs. 1 StVO

38 \/gl. § 45 Abs. 1a StVO

39§ 45 Abs. 9 Var. 6 StVO

40 Vgl. WEKA MEDIA GmbH & Co. KG 2014
41Vgl. Vwv-StVO zu $ 45 Abs. 3, 13
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2.3 Aktuelle Debatte

Diese Arbeit basiert auf den offentlichen Diskussionen um eine innerstadtische Regelge-
schwindigkeit von 30 km/h. Hierbei wird beleuchtet, wie die im vorherigen Kapitel beschriebe-
nen aktuellen Rahmenbedingungen zu verandern sind, dass eine generelle innerstadtische
Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h durch die StVO vorgeschrieben werden kann. In
begrindeten Ausnahmefallen, zum Beispiel auf HauptverkehrsstralRen bzw. einem definiertem
Vorbehaltsnetz, sollen die Kommunen davon abweichen kdnnen. In Abbildung 4 sind die dis-
kutierten Rahmenbedingungen schematisch dargestellt.

Z §
=
@ Wilster <
StvVO Kreis Steinburg o]
A —
2
‘(\& m
s° 8
¢ 2
§ q 'AIA Tempo-50-Regelungen g
g H E In begriindeten Ausnahmefélien
g H Elnze‘lfa"‘ Vor allem auf Hauptstralen
N entscheidungen

Abbildung 4: Diskutierte veranderte Rahmenbedingungen
Quelle: Eigene Darstellung
Im Folgenden werden die Positionen verschiedener Akteure in der Debatte, die zu der The-
matik Stellung bezogen haben, aufgezeigt.

Wissenschaftlerinnen beschaftigen sich bereits Ianger mit Tempo 30 als neue innerstadti-
sche Regelgeschwindigkeit und den potentiellen Folgen einer Einfliihrung. In der Stellung-
nahme des oben bereits erwahnten wissenschaftlichen Beirats beim Bundesminister fir Ver-
kehr, Bau und Stadtentwicklung aus dem Jahr 2010 wird deutlich fir Tempo 30 als innerstad-
tische Regelgeschwindigkeit pladiert, insbesondere aufgrund der erhéhten Verkehrssicherheit
(vgl. Kapitel 2.1).*2 Auch der Sachverstandigenrat fir Umweltfragen, als Berater der Bundes-
regierung, forderte im Mai 2020 im Rahmen einer aktiven und umweltfreundlichen Stadtmobi-
litat Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit einzufiinren.*® Darliber hinaus wer-
den weiter Studien zur Auswirkung von Tempo 30 durchgefihrt, um ein umfassendes Bild zu
erhalten. Das Land Niedersachsen mdchte eine solche Studie in diesem Jahr mit sechs Mo-
dellstadten starten. Ziel sei es, die Veranderung gegentber CO»-Belastungen, Verkehrslarm,
Verkehrssicherheit, Rad- und FuRverkehr und dem OPNV zu ermitteln. AuRerdem solle her-
ausgefunden werden, inwieweit ein Tempolimit von 30 km/h auf Hauptstral3en von den Ver-
kehrsteilnehmer*innen akzeptiert werde, so Niedersachsens Verkehrsminister Dr. Bernd Alt-
husmann.*

42Vgl. Ahrens et al. 2010, S. 18-19
43 Vgl. Hornberg et al. 2020, S. 16
44 Vgl. Niedersachsisches Ministerium fiir Wirtschaft, Arbeit, Verkehr und Digitalisierung 2019
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In der Politik wird die Thematik bereits lange debattiert. Die Bundesregierung des 19. Deut-
schen Bundestages (CDU/CSU und SPD) plane derzeit keine flachendeckende Ausweitung
der Tempo-30-Regelung. Hauptgegenargument ist, dass der Durchgangsverkehr von den
Wohngebieten ferngehalten werden misse. Durch Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen sei
eine Verlagerung der Verkehre in die Wohngebiete denkbar.** Dennoch priife die Bundesre-
gierung, inwieweit eine Anpassung der StVO ,im Sinne einer erleichterten Anordnung von in-
nerdrtlichen streckenbezogenen Tempo 30-Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larm-
schutzgriinden rechtlich méglich und sinnvoll ist“.*¢ Dariiber hinaus spricht sich die Koalition
aus CDU/CSU und SPD fur einen Modellversuch von Tempo 30 als innerstadtische Regelge-
schwindigkeit in Verbindung mit Tempo 50 auf Hauptverkehrsstralen im Zuge eines sichere-
ren Radverkehrs aus.*’ Die zustandige Behorde, das Bundesministerium fir Verkehr und di-
gitale Infrastruktur (BMVI), betont jedoch, dass keine Anderungen bei Tempo 30 geplant
seien.”® Bundesministerin fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit, Svenja Schulze,
erwahnte dagegen bei ihrer Rede zur Amtsiibergabe im UBA: ,Sharing-Angebote, OPNV-Aus-
bau, Tempo 30 auch auf Hauptverkehrsstraflen [...]. Nachdem sich jahrzehntelang nichts —
oder gar in die falsche Richtung — entwickelt hat, bin ich [...] jetzt ganz zuversichtlich, dass
diese Ideen bald zur guten stadtebaulichen Praxis gehoren.“*® Das UBA hat bereits 2016, mit
der Vision der Stadt fur Morgen, Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit gefordert
und durch Studien gestiitzt. Es halt bis heute an dieser Forderung fest.*

Als Bundespartei erwahnt die CDU in ihrem Grundsatzprogramm ,Neue Wege zur Mobilitat
der Zukunft weder Tempo 30 noch andere Geschwindigkeitsvorgaben.®' Und auch die SPD
positioniert sich als Partei nicht klar fur oder gegen Tempo 30. Im Rahmen ihrer Radverkehrs-
politik fordern die Grinen, dass Kommunen selbst entscheiden kénnen sollen, wo sie
Tempo 30 einfilhren.>? Die Linke befiirwortet in ihrem Wahlprogramm 2017 klar eine Regelge-
schwindigkeit von 30 km/h in Ortschaften.®® Die Alternative fiir Deutschland (AfD) positioniert
sich nicht explizit fir oder gegen Tempo 30. Durch ihre Beitrage bei Debatten im Bundestag®
und der Aussage auf ihrer Internetprasenz ,Unser gesellschaftliches Leitbild ist der freie Bur-
ger, auch im StraRenverkehr*>® wird aber eine starke Gegenhaltung deutlich. Die FDP spricht
sich in ihrem Bundestagswahlprogramm klar gegen eine flachendeckende innerstadtische
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h aus.®® Die dargestellten Positionen sind Meinungen der
Bundesfraktionen bzw. der Parteien auf Bundesebene. Lokal kénnen die Meinungen der Par-
teien stark abweichen und die Forderungen fiir oder gegen eine Tempo-30-Regelungen diffe-
renzierter ausfallen.

45 Vgl. Deutscher Bundestag 2018b, S. 4-5

46 Deutscher Bundestag 2020a, S. 7

47 Vgl. Deutscher Bundestag 20193, S. 2

48 \/gl. Deutscher Bundestag 2019b, S. 9989

49 BMU 2020

50 Vgl. UBA 2018

51 \/gl. CDU 2019

52 \/gl. Buindnis 90/Die Griinen Bundestagsfraktion 2019, S. 9
53 Vgl. DIE LINKE 2017, S. 86

54 Vgl. Deutscher Bundestag 2020b, S. 17680

55 \V/gl. AfD-Fraktion im Deutschen Bundestag 2020
56 Vgl. FDP 2017, S. 47
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Der Deutsche Stadtetag, als Verband der deutschen kreisfreien Stadte, hat sich in der Ver-
gangenheit unterschiedlich zu Tempo 30 positioniert. So befirwortete dieser in den 1990er-
Jahren den Vorschlag®, lehnte ihn 2012 ab®® und sprach sich Anfang 2020 wiederum fiir ein
Modellprojekt zu Tempo 30 in Stadten und fiur eine groRere Entscheidungsfreiheit Uber die
Geschwindigkeitsbegrenzung in den Stadten aus.*

Auch die verschiedenen Interessenverbande im Verkehrsbereich haben sich zu einer fla-
chendeckenden Tempo-30-Regelung geaullert. Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club
e. V. (ADAC), als Vertreter der Autofahrer*innen, verdffentlichte im Jahr 2015 eine Broschire
mit Vor- und Nachteilen von Tempo 30 sowie einer abschliefienden Position. Er beflirwortet
homogene Tempo-30-Zonen und kurze Tempo-30-Streckenregelgelungen zur Verkehrssi-
cherheit oder Larmschutz, sieht aber ein grundlegendes Tempo von 30 km/h auf Hauptver-
kehrsstraRen kritisch.®® Der Verband der Automobilindustrie e. V. verschérft diese Aussage
zudem und halt Tempo 30 auf Hauptstrafen fir kontraproduktiv und auch in Wohngebieten
fihre Tempo 30 durch die ,Rechts vor Links“-Regelung zu einem schlechteren Verkehrs-
fluss.®' Die Interessenvertretung der Radfahrer*innen, der Allgemeine Deutsche Fahrradclub
e. V. (ADFC), positioniert sich deutlich fir Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindig-
keit. Vor allem die Erhéhung der Verkehrssicherheit und der Lebensqualitat spiele dabei eine
Rolle.?? Der Verkehrsclub Deutschland e. V. (VCD) erklart sich als Interessenvertretung ,fiir
alle, die umweltbewusst unterwegs sind: mit dem Rad oder zu Ful3, mit Bus oder Bahn, mit
oder ohne Auto“ und hat zum Thema Tempo 30 eine eigene Kampagnenwebseite erstellt.®®
Auch er setzt sich — wie der ADFC — fiir Tempo 30 ein.%

Dariiber hinaus gibt es Biirger*inneninitiativen fiir und gegen die Anderung der innerstadti-
schen Regelgeschwindigkeit. So hat sich zum Beispiel in Baden-Wurttemberg die ,Blrgerini-
tiative Pro Tempo 50 — Gegen Tempo 30 gegriindet. Das Hauptargument fir die Beibehaltung
von Tempo 50 sind die Verstetigung des Verkehrsflusses und kirzere Reisezeiten. Nach ei-
genen Angaben beobachte die Initiative die Situation, um bei unnétigen Tempo-30-Anordnun-
gen Beschwerde einzulegen.®® Im Gegensatz dazu hat sich auf européischer Ebene die Euro-
paische Gesellschaft fur Entschleunigung gUG gegriindet. Deren Hauptziel sei die Entschleu-
nigung als Schllssel zur Nachhaltigkeit. Auf ihrer Webseite werden mehrere Argumente flr
Tempo 30 aufgelistet und nach eigenen Angaben werden Informationsveranstaltungen, Auf-
klarungskampagnen und Beteiligungsverfahren durchgefiihrt.®

Nach einer reprasentativen Umfrage des Meinungsforschungsinstitutes YouGov im Auftrag
der Deutschen Presse-Agentur im Jahr 2016 ,ist mehr als die Halfte der rund 2000 Befragten

57 Vgl. Deutscher Bundestag 2000, S. 48
58 \gl. Lutz 2012

59 Vgl. Deutscher Stadtetag 2020

60 \/gl. ADAC 2015, S. 18-19

61 Vgl. VDA 2017

62 \/gl. ADFC 2018, S. 11

63Vgl. VCD o0.J.a

64 \/gl. VCD 0.J.b

65 \gl. Typke 0.J.

66 \/gl. EUGENT o.J.
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(52 Prozent) gegen die generelle Einfihrung von Tempo 30 in Innenstadten - jenseits ausge-
wiesener HauptstraRen. Nur 41 Prozent kénnen sich mit dieser Idee anfreunden.“®’ Die Ak-
zeptanz von Tempo 30 in der Bevolkerung ware demnach noch nicht gegeben.

Die Debatte um Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit hat durch die Aus-
wirkungen des Corona-Virus nochmals neuen Auftrieb bekommen. Die Deutsche Umwelthilfe
beantragte in mehr als 200 deutschen Stadten eine Umwidmung der Verkehrsflache und
deutschlandweit innerorts Tempo 30 wahrend der Corona-Zeit umzusetzen. Zum einen sollen
dadurch die vermehrt auf das Rad angewiesenen Menschen auf der Stralle geschutzt werden.
Zum anderen senke eine bessere Luftqualitat die gesundheitliche Gefahrdung, insbesondere
der Atemwege, was besonders in der Corona-Krise wichtig sei.®® Kéins Oberbiirgermeisterin,
Henriette Reker, forderte Tempo 30 in Kélns Innenstadt damit Radfahrer*innen auch beden-
kenlos die Fahrbahn nutzen kénnen.®® Und die Metropole Briissel hat in ihrem Innenstadtring
eine 20 km/h-Zone eingerichtet, um den Ful3- und Radverkehr sicherer und attraktiver zu ma-
chen.”

Aus den vorangegangenen Positionierungen und Argumenten wird deutlich, dass die Debatte
um die innerstadtische Regelgeschwindigkeit von 30 km/h von verschiedensten Akteuren ge-
lenkt wird. Hierbei ist zu beobachten, dass sich die Diskussionen auf die Themenfelder Ver-
kehrssicherheit, Verkehrslarm, Verkehrsfluss und Verkehrsemissionen zusammenfassen las-
sen. Die Entscheidung fur oder gegen Tempo 30 hangt demnach mit der Entwicklung der Re-
levanz dieser Themenfelder zusammen.

2.4 Bestehende Praxisbeispiele

Im Folgenden werden einige Stadte, die bereits in grolen Teilen ihres Stadtgebietes
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit eingefiihrt haben oder diese planen einzufiihren, vorge-
stellt. Es wird spezifisch auf den verkehrsplanerischen Prozess der Einfihrung sowie die Be-
weggriinde der Einfilhrung eingegangen. Betrachtet werden Stadte aus Finnland, Osterreich,
GroRbritannien, Deutschland und Frankreich.

2.4.1 Helsinki (Finnland)

Helsinki ist als Hauptstadt Finnlands mit ungefahr 650.000 Einwohner*innen die grote Stadt
Finnlands.”" Bereits 1987 wurden in Helsinki die ersten Tempo-40-Zonen in Wohngebieten
eingerichtet. Im Marz 1992 folgte die Ausweitung der Tempo-40-Zonen auf den gesamten in-
nerstadtischen Bereich. Aufgrund des merkbaren Riickgangs der Verkehrstoten entschied die
Stadt 2004 die Reduzierung der Regelgeschwindigkeit auszuweiten und Hochstgeschwindig-

67 vgl. dpa 2017

68 \/gl. DUH 2020

69 Vgl. Stadt Kéin 2020

70 Vgl. The Brussels Times 2020b
" Vqgl. Statistics Finland o0.J.
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keiten im gesamten Stadtgebiet um weitere 10 km/h zu reduzieren. Die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit wurde infolgedessen von 50 km/h auf 40 km/h bzw. von 40 km/h auf 30 km/h
gedrosselt (vgl. Abbildung 5)."2

B 30km/h

40kmih |}
M 50km/h
E 260 km /h

Abbildung 5: Entwicklung der zulassigen Héchstgeschwindigkeiten in Helsinki

Quelle: Helsinki City Planning Department 2005, S. 3
Mit dem Ziel, die Verkehrssicherheit in Helsinki zu erhéhen, wurde im Jahr 2018 ein Gesetz
zur bereits umgesetzten Geschwindigkeitsregelung verabschiedet. Gesetzmalig gilt seither
Tempo 30 als neue Regelgeschwindigkeit in Wohngebieten. Auf Hauptstraen gilt eine maxi-
male Geschwindigkeit von 40 km/h. Neben erhdhter Verkehrssicherheit werden Effekte wie
Larmreduktion, Verringerung der Stoéranfalligkeit des Verkehrssystems und Reduzierung der
Unfallkosten angestrebt. Ziel ist es, den Verkehrsfluss zu erhdhen, die Luftqualitat zu verbes-
sern und die Lebensqualitat sowie die Aufenthaltsqualitat, insbesondere fir FulRganger*innen
und Radfahrer*innen, zu férdern.”

Zu Beginn des Jahres 2020 veréffentlichte die Stadt Helsinki Statistiken aus dem Jahr 2019.
Aus diesen geht hervor, dass zum ersten Mal keine FuRganger*in oder Fahrradfahrer*in im
StralRenverkehr der Innenstadt von Helsinki ums Leben kamen. Als einen der Schlisselfakto-
ren nennt ein Verkehrsplaner der Stadt Helsinki die Senkung der Regelgeschwindigkeit auf 30
bzw. 40 km/h.™

2 \/gl. Helsinki City Planning Department 2005, S. 2-3
73 Vgl. City of Helsinki 2018
74 Vgl. City of Helsinki 2020
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2.4.2 Graz (Osterreich)

Die 6sterreichische Stadt Graz (295.000 Einwohner*innen’®) war 1992 die erste europaische
Stadt, in der Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in Wohngebieten eingefuhrt wurde. Ziel war
es, durch die Tempo-30-Einfihrung die Verkehrssicherheit insbesondere fir die Verkehrsteil-
nehmer*innen des nicht motorisierten Individualverkehrs (NMIV) zu erhéhen.” Insgesamt sind
in Graz 75 % aller Stra3en mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ausgewiesen. Auf
den Ubrigen StralRen, den Durchgangsstral’en, besteht eine Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h.”"

Wahrend der Einfihrung der Tempo-30-Zonen im Stadtgebiet gab es von Seiten der Bevolke-
rung einige kritische Stimmen, die sich deutlich gegen die neue Regelgeschwindigkeit ausge-
sprochen haben. Aus diesem Grund entschied sich die Stadt, die Geschwindigkeitsbegren-
zungen zunachst fir eine begrenzte Testphase von zwei Jahren einzufiihren. Innerhalb der
zwei Jahre wandelte sich die Meinung der Kritiker*innen. In Graz wird die neue Regelge-
schwindigkeit inzwischen von der breiten Masse der Bevolkerung akzeptiert und befiirwortet.”

Die Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h hat auch in Graz deutliche Effekte
auf die Verkehrssicherheit gezeigt. Auf allen StralRen, auf denen das neue Tempolimit einge-
fuhrt wurde, sanken die Unfallzahlen um ca. 25 %. AuRerdem ist die Zahl der Unfalle auf
Tempo-30-Stralen gering. Ungefahr 80 % aller Unfalle ereignen sich auf Strallen mit einer
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h.™

2.4.3 London (GroRbritannien)

London ist mit 3,7 Mio. Einwohner*innen in Inner London die Hauptstadt von GroRbritannien.®
Im Jahre 1991 wurde in London die erste Tempo-30-Zone ausgewiesen. Uber die Jahre ist
der Anteil an StralRen mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h immer weiter gestiegen,
bis 2016 bereits 64 % der Bewohner*innen des Inner London Bereiches an Stral’en mit einer
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h wohnten.®! Mit der Vision, bis 2041 Verkehrstote und
Schwerverletzte im Verkehr zu eliminieren, wurde Anfang des Jahres 2020 eine neue Regel-
geschwindigkeit von 30 km/h auf den StraRen im Zentrum von London eingefiihrt.??

Als Hauptfaktoren fir die Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit im Innenstadtbereich von
London werden neben der erhéhten Verkehrssicherheit die Reduzierung der Schadstoffemis-
sionen an Stral3en und die erhdhte Lebens- und Aufenthaltsqualitat fur Fulganger*innen und
Radfahrer*innen genannt.®® Erkenntnisse Uber die tatsdchlichen Auswirkungen der Tempo-30-
EinfUhrung sind aufgrund der kurzen Umsetzungszeit noch nicht bekannt.

5 Vgl. Stadt Graz 2020

76 \/gl. Falk 2016

77 V/gl. McKibbin 2014, S. 24

78 \/gl. McKibbin 2014, S. 24-25

79 Vgl. McKibbin 2014, S. 24-25

80 vgl. Trust for London 2020

81 Vgl. Leach 2016, S. 1

82 \v/gl. Transport for London 2019a, S. 3
83 Vgl. Transport for London 2019a, S. 3-4
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2.4.4 Mainz (Deutschland)

Mainz hat als Landeshauptstadt von Rheinland-Pfalz ungefahr 220.000 Einwohner*innen. An-
fang 2020 gab die Landeshauptstadt bekannt, den gesamten Stadtkern ab Juli 2020 als
Tempo-30-Zone auszulegen.®* Die neue Héchstgeschwindigkeit wird als MaRnahme des Luft-
reinhalteplans in Mainz umgesetzt. Ziel der Landeshauptstadt ist es, die Luftqualitat in der
Stadt zu verbessern und die Stickstoffdioxid-Belastung zu senken.®® Somit ist Mainz eine der
wenigen Stadte, die die Verkehrssicherheit nicht als erste Begrindung fur die Einfihrung von
Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit nennt. Ob die MaRnahme Erfolg zeigt und inwieweit sie
von der Bevolkerung angenommen wird, wird sich erst in Zukunft zeigen.

2.4.5 Beégles und Lille (Frankreich)

Die Kleinstadt Begles befindet sich mit 27.000 Einwohner*innen im Sid-Westen Frankreichs.
Als erste franzdsische Stadt fuhrte Bégles im Juli 2019 auf dem gesamten Stral3ennetz im
Stadtgebiet 30 km/h als neue Regelgeschwindigkeit ein. Bereits vor der Neueinfihrung der
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h waren ein GroRteil der StralRen in Bégles bereits als
Tempo-30-Zonen ausgezeichnet. Der Blrgermeister der Stadt benennt als Ziel das Interesse
einer besseren und gerechteren Aufteilung des 6ffentlichen Raumes und die einhergehende
steigende Verkehrssicherheit im StralRenverkehr. Ausschlaggebend sei hier insbesondere die
kirzere Reaktions- und Bremszeit bei Notbremsungen. Neben der Verkehrssicherheit spielen
auch Grunde wie Larmreduzierung, die angestrebte Reduzierung der Luftschadstoffbelastung
und die Radverkehrsférderung im Kontext der Bekdmpfung der Klimaerwarmung eine ent-
scheidende Rolle bei der Festlegung der neuen Regelgeschwindigkeit.¢®

Nachdem zunachst im Juli 2019 die Regelgeschwindigkeit von 30 km/h auf allen Strafen im
Stadtgebiet umgesetzt wurde, machte der Blrgermeister bereits zwei Monate spater einen
Rickzug. In den AulRenbezirken der Stadt wurde die Geschwindigkeitsbegrenzung von der
Bevolkerung nicht akzeptiert und daraus folgend nicht eingehalten. Der Blrgermeister der
Stadt betont, dass die Tempo-30-Regulierung eine Mallnahme sei, die von den Blrger*innen
angenommen und umgesetzt werden musse, damit sie funktioniere. Aus diesem Grund werde
auf den entsprechenden Stralen in den Aulienbezirken in den kommenden Monaten wieder
eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h eingefiihrt.®

Neben Begles werden auch weitere franzosische Stadte wie Lille, Grenoble, Paris und Rennes
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit im Stadtgebiet ausweiten. Die 230.000-Einwohner*innen-
Stadt® Lille in Frankreich fiihrte in einem laufenden Prozess von Sommer bis Herbst 2019
ebenfalls weitreichende Tempo-30-Geschwindigkeitsregulierungen im Stadtgebiet ein. Zuvor
galt auf 44 % der Stralen Tempo 30 als Hochstgeschwindigkeit.*® Inzwischen ist dieser Anteil

84 Vgl. Landeshauptstadt Mainz 2020a
85 \/gl. Erfurth 2020

86 \/gl. Lenormand 2019

87 \/gl. Ohier 2019

88 \/gl. Ohier 2019

89 Vgl Liternaute 2017

9 Vgl. Lenormand 2019
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auf 88 % gestiegen. Lediglich die Hauptverkehrsachsen der Stadt haben die Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h beibehalten (vgl. Abbildung 6).

Légende
| Aires piétonnes
Zones de rencontre
~ Voies limitées a 30 kmh
[ Voies limitées & 50 kmh

I Voies limitées & 70 kmh

Abbildung 6: Geschwindigkeitsbegrenzungen im Stadtgebiet Lille (Frankreich)
Legende Ubersetzt: rosa: 30 km/h, rot: 50 km/h
Quelle: Senellart 2019
Auch in Lille spielte die steigende Verkehrssicherheit die wichtigste Rolle bei der Einflihrung
der neuen Regelgeschwindigkeit. Hierbei wird betont, dass das Risiko bei einem Verkehrsun-
fall eine*n FuRganger*in zu téten von 80 %, bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von
50 km/h, auf 10 %, bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von 30 km/h, sinke.®’

91 vgl. Senellart 2019
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3 Auswirkungen der Tempo-30-Regulierung

In diesem Kapitel werden die Auswirkungen einer moglichen innerstadtischen Regelgeschwin-
digkeit von 30 km/h untersucht. Zunachst werden dabei die Auswirkungen auf verschiedene
Verkehrsmittel betrachtet. Anschlieliend werden Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und
Verkehrsemissionen erlautert.

3.1  Verkehrsmittel

Insbesondere innerstadtische Verkehrsraume sind multifunktional durch eine Mischnutzung
aller Verkehrsmittel gepragt. So teilen sich MIV, OPNV, Rad- und FuRverkehr und auch Ver-
kehrsmittel der Mikromobilitat, wie beispielsweise E-Scooter, den Strallenraum. Um die ge-
meinschaftliche Nutzung der Verkehrsflache fir alle Verkehrsteilnehmenden zu optimieren, ist
die Reduktion der Regelgeschwindigkeit ein mdogliches Instrument. Im Folgenden wird jedes
der betroffenen Verkehrsmittel auf die mdglichen Auswirkungen einer neuen innerstadtischen
Regelgeschwindigkeit von 30 km/h untersucht.

3.1.1 Motorisierter Individualverkehr

Fir den MIV ergibt sich durch die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf den
betroffenen Teilen des Reisewegs ein Zeitverlust. Fur die Bestimmung des Reisezeitverlustes
ist die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit — vor und nach der Einfihrung von Tempo 30 —
von Relevanz. Diese ergibt sich, nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanalgen (HBS), aus einer Kombination von Verkehrsstarke und der Bauweise sowie
Lage des Streckenabschnittes.® Auch die zuldssige Hochstgeschwindigkeit spielt eine Rolle,
jedoch vor allem bei anbaufreien Hauptverkehrsstral3en, wie sie innerorts selten zu finden
sind. Eine Untersuchung des UBA zu Tempo 30 auf Hauptverkehrsstra3en hat die resultieren-
den tatsachlichen Reisezeitverluste ermittelt. Es ergeben sich demnach Reisezeitverluste von
etwa vier Sekunden je 100 Meter Fahrstrecke bei Tempo 30 statt Tempo 50.% Weitere Zeit-
verluste, zum Beispiel in Form von zusatzlichen Staus ergeben sich allerdings nicht. Staus
resultieren aus einer verminderten Leistungsfahigkeit einer Strecke. MaRgeblich fur die Be-
stimmung der Leistungsfahigkeit von Stadtstra3en seien jedoch lichtsignalgesteuerte Knoten-
punkte und nicht Streckenabschnitte dazwischen. Zudem hange die Verkehrsstarke, bei der
eine Strecke voll ausgelastet ist, nicht mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, sondern mit
dem zeitlichen Abstand zwischen den Fahrzeugen zusammen. Durch eine Verringerung der
Geschwindigkeit und daraus folgendem kleineren Sicherheitsabstand verandere sich der zeit-
liche Abstand der Fahrzeuge jedoch nicht — die Leistungsfahigkeit der Strecke bleibe gleich.**

Die Berechnung der Verkehrsqualitat ist, nach HBS, unter anderem von der mittleren gefah-
renen Geschwindigkeit abhangig. Eine Abnahme der mittleren Fahrgeschwindigkeit habe

92 Vgl. FGSV 2015, $3-9, S3-10, S3-11
% Vgl. UBA 2016, S. 10
% Vgl. UBA 2016, S. 4
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demnach eine Verminderung der Verkehrsqualitit als Folge.”® Die beschriebenen Bewer-
tungsverfahren sind jedoch nur fir héhere zulassige Hochstgeschwindigkeiten anwendbar.
Demnach bietet das HBS, als Regelwerk zur Bestimmung der Verkehrsqualitat, keine Anhalts-
punkte auf eine Anderung in Zusammenhang mit der Einfiihrung von Tempo 30.%

Durch Tempo 30 kdénne die Verbindungsqualitat im MIV steigen, fiihren die Verfasser*innen
der Untersuchung des UBA weiter aus. Durch einen geringeren Sicherheitsabstand sei eine
bessere Pulkbildung mdglich. Diese mache die Koordinierung und Nutzung von Griinen Wel-
len einfacher.®” Eine Bilanz zu den ersten Pilotprojekten zu Tempo 30 in den 1980er-Jahren
fasst bereits zusammen: Insgesamt kénne fir den MIV durch Tempo 30 eine Verkehrsverste-
tigung und ein besserer Verkehrsfluss erreicht werden. Dieser sei fur den Verkehrsablauf be-

deutender als die zulassige Hochstgeschwindigkeit.%

Die Untersuchung von konkreten Praxisbeispielen im Zuge von Verkehrsberuhigungsmalfnah-
men in den 1980er-Jahren (vgl. Kapitel 2.1) zeigt zudem, dass, nach Einfihrung von Tempo
30, die durchschnittliche Wegezeit im Pkw-Verkehr um etwa drei Prozent anstieg. Wirtschafts-
verkehre waren von einer Wegezeitverlangerung weniger betroffen, denn diese legten durch-
schnittlich weitere Fahrtwege zurlick. Dadurch sinkt fur diese der Anteil der durchfahrenen
Strecken mit Tempo-30-Regulierung.® In Abbildung 7 ist eine Messung des ADAC in der Mo-
dellstadt Buxtehude 1988 ersichtlich. Deutlich wird der durch Tempo 30 geringe Zeitverlust bei
gleichzeitig besserem Verkehrsfluss.

% Vgl. FGSV 2016, S. 3-4

% Vgl. UBA 2016, S. 5

%7 Vgl. UBA 2016, S. 10

% Vgl. UBA 2016, S: 10

% Vgl. Muller et al. 1989, S. 34
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Abbildung 7: Vorher-/Nachher-Fahrverlaufe in der Tempo-30-Modellstadt Buxtehude
Quelle: Miller et al. 1989, S. 30 nach ADAC: Stock, Ralf; Schwarzmann, Friedrich; Linde, Rudiger (1988):
Tempo 30 Buxtehude. Eine ADAC-Untersuchung im Rahmen des Modellvorhabens ,Flachenhafte Verkehrsberu-
higung®. Miinchen.
Neben den objektiven Kriterien, wie der Reisezeit, spielen auch das subjektive Empfinden fur
Nutzer*innen des MIV eine Rolle. So fasst die Untersuchung des UBA zusammen: ,[G]leich-
maRige Verkehrsstrome ohne groRe Geschwindigkeitsdifferenzen [werden] auf einem niedri-
geren, aber homogenen Niveau positiver [empfunden] als héhere Spitzengeschwindigkeiten

mit mehr Stopps*.'® Dies werde durch Tempo 30 erreicht.

3.1.2 Offentlicher Personennahverkehr

Die Auswirkungen auf den OPNV reduzieren sich auf den 6ffentlichen StraRenpersonenver-
kehr (OSPV). Der OSPV umfasst Kraftomnibusse und StraBenbahnen mit straBenbiindigem
Bahnkorper. Fir diese gilt die Hochstgeschwindigkeit nach der StvO.™"

Der OPNV ist nur von den Tempo-30-Regulierungen betroffen, wenn dieser nicht auf StraRen
eines Vorbehaltsnetzes verkehrt. Hierbei liegt jedoch ein Zielkonflikt vor. Zum einen soll der
OPNV schnell das Fahrtziel erreichen, zum anderen wird bestrebt die Fahrgéaste maglichst gut
und unmittelbar anzubinden. Fiir letzteres muss der OPNV auch auf den mit Tempo 30 regu-
lierten StraRen im Wohngebiet, und nicht nur auf den Hauptverkehrsstraken, verkehren.'%

Im Zuge der Einfuhrung von Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen (,Tempo-30-Zonen®)
in den 1980er-Jahren wurden auch die Auswirkungen auf den OPNV naher untersucht. Fiir
einen Kilometer in einem Streckenabschnitt mit Tempo 30 bendtige ein Bus gegeniber

100 UBA 2016, S. 10
101 vgl. §50 Abs. 3 BOStrab
192 V/gl. Franz et al. 1986, S. 95
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Tempo 50 etwa eine halbe bis eine Minute mehr Fahrzeit. Wenn bauliche Malinahmen zur
Verkehrsberuhigung in dem Streckenabschnitt vorhanden sind oder eine Rechts-vor-links-Re-
gelung vorliegt, kénne sich die Fahrzeit um bis zu 1,5 Minuten pro Kilometer erhdhen.' Auch
der Deutsche Stadtetag hat sich damals naher mit der Thematik beschaftigt. Nach diesem
werden im Fahrplan Fahrplanreserven fiir eine komfortable Fahrweise und das Aufholen von
Verspatungen durch zlgigeres Fahren eingeplant. Diese Zeitpuffer seien in der Hauptver-
kehrszeit haufig bereits ausgeschdpft.'® Seien nur kurze Streckenabschnitte von einer Ge-
schwindigkeitssenkung betroffen, so liegen die Fahrzeitdifferenzen in der Regel in der Fahr-
plantoleranz und es komme zu keiner Uberbeanspruchung der Fahrplanreserve. Seien jedoch
langere Streckenabschnitte oder der gesamte Umlauf betroffen, so misse die zusatzlich be-
notigte Fahrzeit Uber die Wendezeit abgefedert werden. Oftmals sei in einem Busumlauf nur
eine geringe Wendezeit eingeplant. So kdnne bereits eine geringe Fahrzeitverlangerung, von
zwei bis drei Minuten, dazu flhren, dass kein regelmaRiger Takt mit der gleichen Anzahl an
Fahrzeugen mdglich ist. Die Folge: Es missen zusatzliche Fahrzeuge angeschafft werden.
Hierdurch entstehen sprunghaft hohere Kosten, vor allem fiir die Fahrzeuganschaffung, die
Instandhaltung und das Fahrpersonal.'®

Eine weitere Folge der Fahrzeitverlangerung, die nicht durch die Fahrplanreserve aufgefangen
werden kénne, sei das Verpassen von Anschliissen. Die Fahrplane der OPNV-Linien seien
oftmals so miteinander verknUpft, dass fir die Fahrgaste optimale Anschlisse und Umsteige-
beziehungen bestehen. Durch eine langere Fahrzeit konnen unter Umstanden Anschlusse
nicht mehr erreicht werden, insbesondere, wenn auf einem Linienweg mehrere Anschluss-
punkte liegen.'%

Eine Untersuchung in Zirich zeigt noch ein weiteres Problem auf. Dort wurde die Hochstge-
schwindigkeit eines Stralkenzuges von 50 auf 30 km/h reduziert. Die gemessene Geschwin-
digkeit lag jedoch im 85 %-Quantil mit 37-39 km/h deutlich Uber der erlaubten Héchstge-
schwindigkeit. Dies bedeute: Alleine die Anordnung von Tempo 30 reiche oft nicht aus, es
misse zusatzliche bauliche Einschrankungen geben. Diese wiirden die Fahrzeit des OPNV
zusatzlich massiv beeintrachtigen.'”’

Der Deutsche Stadtetag benennt in Hinweisen zur Beriicksichtigung des OPNV bei MaRnah-
men der Verkehrsberuhigung jedoch auch, dass die genannten negativen Auswirkungen auf
den OPNV durch entsprechende MalRnahmen kompensiert werden kénnen. Hierzu kénnen
die Fahrzeitverluste zum Teil ausgeglichen werden. Es seien insbesondere Mallnahmen wie
Busbeschleunigung, Vorfahrtsregelungen und StraRenraumgestaltung zu ergreifen.'®® Die Er-
fahrungen mit bestehenden Zonen-Geschwindigkeits-Beschrankungen zeigen, dass eine ver-
besserte Haltestellenlage und -gestaltung sowie die klrzere, sicherere und attraktivere Er-
reichbarkeit von Haltestellen fiir Fahrgaste zusatzlich zu einer subjektiven Kompensation von

103 \/gl. Beckmann 1988, S. 13

104 \gl. Franz et al. 1986, S. 93 1.

105 \/gl. Franz et al. 1986, S. 93-95

106 \/gl. Franz et al. 1986, S. 94

107 \gl. Tiefbauamt der Stadt Zirich 2009, S. 8, 10
108 \/gl. Deutscher Stadtetag 1986, S. 97-98
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Tempo-30-Auswirkungen fiihre.'® Es sei jedoch zu beachten, dass die Umsetzung von Kom-
pensationsmaRnahmen einmalig zusétzliche Kosten fiir die Kommune verursache.'® Dies
stelle insbesondere fiir Mittelstadte, aber auch kleine OPNV-Unternehmen, eine besondere
Herausforderung dar.""" Darliber hinaus kdnne eine Optimierung der Netz- und Betriebsplane
und bessere Steuerung des Betriebsablaufes die unerwiinschten Wirkungen durch Tempo 30
reduzieren.'?

Abgesehen von der Fahrzeitverlangerung biete Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwin-
digkeit auch Vorteile fiir den OPNV. Durch eine Reduktion der Streuung der Fahrgeschwindig-
keiten und damit einer Verstetigung des Verkehrsflusses kdnne der OPNV an Fahrkomfort
gewinnen und seine Pinktlichkeit steigern.™

Das Handbuch des Londoner Verkehrsunternehmen , Transport for London® und des Londoner
Burgermeisters zur Erreichung von Geschwindigkeitsreduzierungen zeigt langfristige Vorteile
durch die Einfiihrung einer flachendeckenden niedrigeren Geschwindigkeit auf. Durch die Er-
héhung der Verkehrssicherheit 6ffne sich der Verkehrsraum mehr fur den Ful3- und Radver-
kehr. Wege werden mit diesem vermehrt zurtickgelegt und der eigene Pkw wird langfristig
Uberflissig. Daraus folgt wiederum ein sichererer StralRenraum fiir den Ful®- und Radverkehr,
der den Effekt nochmals verstarke (vgl. Abbildung 8). Fiir den OPNV ergeben sich durch eine
geringere Pkw-Verfiigbarkeit Verlagerungspotentiale.”"*
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Abbildung 8: Anderung der Verkehrsmittelwahl durch Geschwindigkeitsreduzierungen
Quelle: Transport for London 2019b, S. 13

109 \/gl. Beckmann 1988, S. 20-22

110 vgl. Beckmann 1988, S. 36

"1 Vgl. Willeke 1989, S. 28

112 v/gl. Beckmann 1988, S. 24

113 Vgl. Beckmann 1988, S. 16, 21

114 vgl. Transport for London 2019b, S. 8-11
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In einem Arbeitsbericht des Instituts fur Stadtebau und Landesplanung der Universitat Karls-
ruhe (heute: Karlsruher Institut fiir Technologie''®) wird abschlieRend geschlussfolgert, dass
Tempo 30 fiir den OPNV langfristig als positiv zu beurteilen sei. Bedingung hierfiir seien je-
doch zwingend das Ergreifen von Ausgleichsmalinahmen, um die negativen Auswirkungen
abzufedern.'®

3.1.3 Nahmobilitat

Eine Reduktion der Regelgeschwindigkeit auf Tempo 30 bewirkt durch die reduzierte Ge-
schwindigkeitsdifferenz der Verkehrsteilnehmenden sowohl eine Verringerung der Unfallhdu-
figkeit als auch eine Reduktion der Unfallschwere.'” Diese kommen insbesondere bei den
ungeschutzten Verkehrsteilnehmenden wie FulRganger*innen, Radfahrerinnen und Nutzen-
den der Mikromobilitat zum Tragen.

Erfahrungen und Studien zeigen, dass insbesondere Unfallzahlen mit Fufliganger*innen und
Radfahrenden durch die Einrichtung von Tempo 30 signifikant sinken. In London wurde zur
Quantifizierung der Effekte der Einrichtung von Tempo-30-Zonen, eine Langzeitstudie zwi-
schen 1986 und 2006 durchgefuhrt. Aus der Studie geht hervor, dass die Unfallzahlen um
ungefahr 40 % auf Grund der Einfiihrung von Tempo 30 sinken. Die Studie zeigt auflerdem,
dass Unféalle mit FuBganger*innen durch eine Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf
30 km/h um ungefahr 30 % sinken. Dabei werden mit einem Anteil von fast 50 % vor allem
Kinder und Jugendliche zwischen 0 und 15 Jahren geschutzt. Unfélle mit Radfahrenden sin-
ken um ungefahr 17 %. Auch hier zeichnet sich eine gréfere Reduzierung der Unfélle mit
Kindern und Jugendlichen zwischen 0 und 15 Jahren ab."®

Eine Studie des Internationalen Verkehrsforums der Organisation fir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) zeigt, dass das Todesrisiko bei Unfallen zwischen Autos
und FuRganger*innen bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von 50 km/h vier bis finf Mal ho-
her ist, als bei einer gefahrenen Geschwindigkeit von 30 km/h. Auf Basis dieser Erkenntnis
empfiehlt das internationale Verkehrsforum eine Reduktion der Regelgeschwindigkeit in urba-
nen Gebieten.""®

Auch der ADFC spricht sich ausdrtcklich fur die Einrichtung von Tempo 30 als neue inner-
stadtische Regelgeschwindigkeit aus. Als Begriindung stellt er die Unfallstatistiken aus Graz
vor, die ebenfalls zeigen, dass Tempo 30 eine signifikante, also nicht zufallige, Erhéhung der
Verkehrssicherheit fir den FuB- und Radverkehr erzielt.'?

Neben der erhéhten Verkehrssicherheit, die durch die Einfiihrung von Tempo 30 fiir den Ful3-
und Radverkehr entsteht, wird das zu Fufld gehen und Radfahren generell attraktiver. Redu-

15 Vgl. KIT 2020

116 \gl. Beckmann 1988, S. 35
"7 vgl. Tiefenthaler 2005, S. 12
18 \/gl. BMJ 2009, S. 3

"9 Vgl. ITF 2018, S. 75

120 \/gl. ADFC 2013
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zierte Larmemissionen (vgl. Kapitel 3.3.2) und ein niedrigeres Stresslevel beim Rad- und Au-
tofahren erhéht die Attraktivitat des FuB- und Radverkehrs.'?! Langfristig ist daher maglich,
dass es zu einem Verkehrsverlagerungseffekt vom MIV bzw. OPNV zum Rad- oder Fuver-
kehr kommt. Vertiefende Studien gibt es dazu allerdings noch nicht.'??

Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 hat Einfluss auf die ,Leichtigkeit
des Verkehrs®. Unter ,Leichtigkeit des Verkehrs* ist ,aus verkehrswissenschaftlicher Sicht [...]
die moglichst behinderungsfreie Fortbewegung der Stralenbenitzer im Verkehr zu verste-
hen.“'?® Spezifisch bedeutet dies fiir FuRgénger*innen, dass durch eine reduzierte Geschwin-
digkeit, die Einschatzung der gefahrenen Geschwindigkeit und der Abstande der Kraftfahr-
zeuge eindeutiger und einfacher wird. So kann die Fahrbahn von FuRganger*innen leichter
und sicherer tiberquert werden.'?* Fiir Radfahrer*innen hat eine bessere ,Leichtigkeit des Ver-
kehrs“ ebenfalls Einfluss auf ein einfacheres Uberqueren der Fahrbahn. Zum anderen zeigen
Studien, dass mit abnehmender Fahrgeschwindigkeit der Autos die Bereitschaft der Autofah-
rer*innen steigt, auf Radfahrende Rucksicht zu nehmen.

Neben dem herkémmlichen Ful- und Radverkehr spielen zunehmend Verkehrsmittel der Mik-
romobilitdt im Verkehrsgeschehen eine Rolle. Um die Auswirkungen von Tempo 30 auf Ver-
kehrsmittel der Mikromobilitat zu erlautern, wird zunachst der Begriff Mikromobilitat definiert.

Mikromobilitdt umfasst elektrische Kleinstfahrzeuge, die vor allem zur Bewaltigung der ersten
und letzten Meile verwendet werden. Unter den Begriff Mikromobilitdt werden elektrisch be-
triebene Fahrzeuge eingeordnet, die haufig in Form von Sharing-Dienstleistungen angeboten
werden. Die elektrischen Kleinstfahrzeuge umfassen unter anderem E-Scooter, E-Roller (bzw.
E-Mopeds), Segways, E-Bikes, Hoverboards und E-Skateboards und bewegen sich Uberwie-
gend in einem Geschwindigkeitsrahmen von 15 bis 50 km/h.'%°

Untersuchungen, inwieweit sich Tempo 30 spezifisch auf den Mikromobilitatssektor auswirkt,
gibt es noch nicht. Allerdings ist zu sagen, dass eine Reduzierung der Regelgeschwindigkeit
auch die Verkehrssicherheit der Verkehrsteilnehmer auf Fahrzeugen der Mikromobilitat erhéht
und das Fahren angenehmer gestaltet.

Die gefahrene Geschwindigkeit des Autoverkehrs hat insbesondere Einfluss auf das subjek-
tive Sicherheitsempfinden der Verkehrsteilnehmenden des Ful- und Radverkehrs sowie der
Mikromobilitat.'?® Zur Férderung des Radverkehrs wird daher auch zentral vom Deutschen
Landkreistag empfohlen, ,die zulassige Hochstgeschwindigkeit [innerorts] auf Tempo 30 km/h
im Mischverkehr“'?’ zu begrenzen.

121Vgl ADFC 2013

122 \/gl. UBA 2016, S. 17

123 Sammer & Meschik 2007, S. 5

124 \/gl. Sammer & Meschik 2007, S. 5
125 \/gl. Brecht 0.J.

126 \/gl. Meschick 2017, S. 3

127 Deutscher Landkreistag, S. 4
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3.2 Verkehrssicherheit

Wie bereits in der Debatte um Tempo-30-Zonen in den 1980er-Jahren (vgl. Kapitel 2.3), spielt
die Verkehrssicherheit in der Debatte um Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwin-
digkeit eine malRgebende Rolle. Dies begriindet sich vor allem durch die direkten Auswirkun-
gen der gefahrenen Geschwindigkeit auf die Anzahl der Strallenverkehrsunfalle und verletzten
Personen. Aus den Untersuchungen der Tempo-30-Modellstadte in den 1980er-Jahren geht
eine deutliche Reduktion der Unfalle mit (schwer-)verletzten Personen hervor. So haben sich
in Buxtehude, im Vergleich zum Zeitpunkt vor der Einfliihrung von Tempo 30, die Unfalle mit
Schwerverletzten halbiert.’?® In Heidelberg sind die Unfalle mit verletzten Personen um 40 %
zuriickgegangen.'®

Der schwedische Wissenschaftler Géran Nilsson hat ein ,power model“ zur Berechnung der
Beziehung zwischen Geschwindigkeitsveranderungen zur Veranderung der Unfallrate erstellt.
In Abbildung 9 ist sein Ergebnis grafisch dargestellt. Es lasst sich, bei einer Minderung der
mittleren gefahrenen Geschwindigkeit um 10 %, eine Abnahme der Verletzten um etwa 20 %,
der Toten um sogar 40 % feststellen.'®
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Abbildung 9: Abbildung des "power model" und dem Zusammenhang zwischen prozentualer Geschwindigkeits-
veranderung und Unfallhaufigkeit
Quelle: Nilsson 2004, S. 90, Fig. 2.3
Die Reduktion der Unfalle mit Verletzten und die deutliche Abnahme der Unfallschwere lasst
sich aufgrund der physikalischen Zusammenhange der gefahrenen Geschwindigkeit mit dem
Bremsverhalten erklaren. So betragt der Anhalteweg, der sich aus dem Reaktionsweg und
dem Bremsweg zusammensetzt, bei 30 km/h 13,3 Meter. Bei 50 km/h wurde nach 13,3 Me-
tern der Bremsvorgang noch nicht eingeleitet — und das Fahrzeug kommt erst nach 27,7 Me-
tern zum Stehen."' Dieser Zusammenhang ist in Abbildung 10 dargestelit.

128 \/gl. Bundesforschungsanstalt fur Landeskunde und Raumforschung 1988, S. 44-45
129 \/gl. Stadt Heidelberg 1988 nach Milller at al. 1989, S. 44, Bild 17

130 Vgl. Nilsson 2004, S. 90

131 Vgl. UBA 2016, S. 16
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Abbildung 10: Vergleich des Anhaltewegs bei 30 km/h und 50 km/h Fahrgeschwindigkeit

Quelle: ADFC 2013
Die Zahl der Unfalle mit Sachschaden ist in den Modellstaddten nach der Einfiihrung von
Tempo 30 jedoch zum Teil gestiegen. Dies lasst sich durch enge Stral3enbreiten und der Zu-
nahme der verkehrlichen und nicht-verkehrlichen Nutzung vermuten.'? Letztendlich existieren
fur eine flachendeckende Minderung der Regelgeschwindigkeit noch keine reprasentativen
Erfahrungen und es bestehen komplexe Wirkungszusammenhange fir die Unfallursache.
Demnach kann keine direkte Ableitung einer verminderten Regelgeschwindigkeit zu einem
verminderten Unfallaufkommen vorgenommen werden. Es besteht allerdings auch kein Grund
einer gegenteiligen Annahme. Fest stehen jedoch die Auswirkungen auf den Schweregrad des
Unfalls. '3

Daruber hinaus bestehen die Vorteile einer erhdhten Verkehrssicherheit fur Verkehrsteilneh-
mer*innen des nicht-motorisierten Individualverkehrs (vgl. Kapitel 3.1.3).

3.3 Verkehrsemissionen

Bei Verkehrsemissionen kann grundséatzlichen Luftemissionen und Larmemissionen unter-
schieden werden. Die Auswirkungen von Tempo 30 auf diese beiden Emissionsarten werden
im Folgenden aufgezeigt.

3.3.1 Luftemissionen

Ob Tempo 30 zu einer Reduzierung der Luftemissionen fihrt, ist in der Wissenschaft eine
umstrittene Frage. Das UBA und die BASt sind sich allerdings einig, die Schadstoffmengen

132 v/gl. Milller et al. 1989, S. 43
133 Vgl. UBA 2016, S. 16
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groRtenteils durch den Verkehrsfluss beeinflusst werden. Somit kann Tempo 30 zu einer Re-
duzierung der Luftemissionen fuhren, wenn die Einfihrung zu einem stetigen Verkehrsfluss
fuhrt."*

Zur weiteren Untersuchung der Auswirkungen von Tempo 30 auf die Luftemissionen wurden
zahlreiche Studien durchgeflhrt. Eine dieser Studien ist eine Langzeituntersuchung an Haupt-
verkehrsstral3en in Berlin, die belegen konnte, dass Tempo 30 einen reduzierenden Einfluss
auf die Luftschadstoffbelastung hat. Untersucht wurden hierbei die Schadstoffe Stickstoffdi-
oxid (NO.), Feinstaub (PM1o) und elementarer Kohlenstoff (EC). Die Ergebnisse der Studie
zeigen allerdings ebenfalls, dass eine Voraussetzung fur die Minderung der Luftschadstoffbe-
lastung eine Verstetigung des Verkehrsflusses ist.'*®

In den deutschen Stadten Berlin und Mainz wird bereits heute die Einfihrung von Tempo 30
auf Hauptverkehrsstralen als Manahme des kommunalen Luftreinhalteplans umgesetzt."*®
Um die Wirksamkeit der MaRnahme mit dem Ziel der Luftreinhaltung zu gewahrleisten, geht
diese MaRnahme einher mit der gleichzeitigen Verstetigung des Verkehrsflusses.'®

Somit hat Tempo 30 einen reduzierenden Effekt auf Luftschadstoffemissionen. Dieser tritt al-
lerdings nur ein, wenn der Verkehr verstetigt wird und die Staubildung durch Tempo 30 und
weitere verkehrssteuernde MaRnahmen, wie die Anpassung der Schaltung von Lichtsignalan-
lagen nach dem Prinzip der griinen Welle, reduziert wird.

3.3.2 Larmemissionen

Fest steht: Der Gerauschpegel eines auf einer Strale fahrenden Fahrzeugs wird reduziert,
wenn die Geschwindigkeit reduziert wird. Grund dafir ist die Verminderung der Reibung der
Reifen auf dem Asphalt.'®®

Die Auswirkungen von Tempo 30 auf die Larmemissionen durch den StralRenverkehr werden
in diversen Studien deutlich. So veréffentlichte das Umweltbundesamt die These, dass die
Reduktion der gefahrenen Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h zu einer Reduzierung
der Larmemissionen von zwei bis zu drei dB(A) fuhre. Die Reduzierung der Larmemissionen
um drei dB(A) ist dabei mit der Halbierung der Verkehrsmenge gleichzusetzen.'® Aus diesem
Grund ist Tempo 30 gemaf den ,Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Larm* als straRenverkehrsrechtliche MalRnahme zur Larmminde-
rung einzuordnen.®

Untersuchungen der Auswirkungen von Tempo 30 Geschwindigkeitsbegrenzungen an Haupt-
verkehrsstralen zeigen aulRerdem, dass der Mittelungspegel insgesamt zwischen einem und
vier dB(A) sinkt. Hinzu kommt, dass Tempo 30 zu einer Reduzierung des Maximalpegels flhrt

134 Vgl. Westdeutscher Rundfunk Kéln 2020

135 \/gl. UBA 2016, S. 14

136 \/gl. Stadt Berlin 0.J.; Landeshauptstadt Mainz 2020c, S. VI
137 \Vgl. Stadt Berlin 0.J.

138 \/gl. Westdeutscher Rundfunk Kéin 2020

139 \gl. UBA 2016, S. 13

140 \/gl. ALD 2015
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«141

und daher ,deutlich geringere Pegelschwankungen auftreten als bei Tempo 50“'*", so das Um-

weltbundesamt.

Die Reduzierung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h hat signifikante Auswirkungen
auf die Larmemissionen des Strallenverkehrs. Auch die Weltgesundheitsorganisation (WHO)
empfiehlt die Reduzierung der Geschwindigkeitsbegrenzung zur Verringerung der schadlichen
Auswirkungen von StraRenverkehrslarm auf die menschliche Gesundheit."*? Tempo 30 wird
bereits in vielen Stadten als Larmschutzmalnahme, insbesondere nachts, eingesetzt.'*

3.4 Zwischenfazit

Aus den beschriebenen Auswirkungen auf verschiedene Verkehrsmittel, die Verkehrssicher-
heit sowie Verkehrsemissionen wird deutlich: Die Auswirkungen der Einflihrung von Tempo 30
als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit haben unterschiedliche Auspragungen.

So zeigen sich deutliche Verbesserungen in der Verkehrssicherheit, insbesondere fur Ful3-
ganger*innen und Radfahrer*innen. Auch Verkehrsemissionen kénnen durch Tempo 30 redu-
ziert werden. Sowohl im MIV als auch im OPNV ergeben sich als Folge von Tempo 30 Reise-
zeitverlangerungen. Diese beeinflussen die Verbindungsqualitat im StralRenverkehrsnetz mit
dem jeweiligen Verkehrsmittel. Fiir den OPNV bedeutet dies, dass sich Fahrzeiten verlangern
und als Folge daraus Linienwege und Fahrplane angepasst werden mussen. Langfristig kon-
nen sich durch Tempo 30 auch positive Verdnderungen, vor allem durch eine Verkehrsverla-
gerung hin zum Umweltverbund, ergeben. Um den zunachst negativen Auswirkungen durch
Tempo 30 entgegenwirken zu kénnen, sind Verkehrsunternehmen jedoch auf Ausgleichsmalf3-
nahmen angewiesen.

Im folgenden Teil dieser Arbeit, wird der Fokus auf diese AusgleichsmalRnahmen gelegt und
untersucht welche Mdéglichkeiten es fur Verkehrsunternehmen gibt, diese umzusetzen.

41 UBA 2016, S. 13
42 Vgl. WHO 2018, S. 47
43 Vgl. UBA 2016, S. 13
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4 Forschungsmethodik

In diesem Kapitel wird zunachst die aus dem theoretischen Hintergrund resultierende For-
schungsfrage formuliert und die Methodik zur Beantwortung der Forschungsfrage erlautert.
Anschlieend wird die Grundgesamtheit eingegrenzt und eine Stichprobe ausgewahlt. Gefolgt
wird dieser Schritt von der Methodik zur Datenerhebung, die auf Experteninterviews basiert.
AbschlieRend wird die Methodik der Auswertung der erhobenen Daten beschrieben (vgl. Ab-
bildung 11).

3“—»3&&—» Eed—»

@
ah
Formulieren der Auswahl der Datenerfassung Datenaus-
Forschungsfrage Stichprobe Uber Interviews wertung

Abbildung 11: Vorgehen im Kapitel Forschungsmethodik
Quelle: Eigene Darstellung

4.1 Forschungsfrage

Um Empfehlungen fiir Verkehrsunternehmen zum Umgang mit der Tempo-30-Debatte zu er-
arbeiten (vgl. Ziel der Arbeit, Kapitel 1.2), wird zunachst eine Forschungsfrage definiert, die
durch Experteninterviews beantwortet wird. Die Forschungsfrage lautet:

Welche Méglichkeiten gibt es fiir Verkehrsunternehmen, Auswirkungen von Tempo 30
als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit auszugleichen?

Um ein gezielteres Vorgehen zur Beantwortung der Forschungsfrage zu ermdglichen, werden
vier Unterfragen definiert. Diese orientieren sich am Schema einer SWOT-Analyse. Die
SWOT-Analyse gibt Aufschluss Uber die internen Starken (Strengths) und Schwéchen
(Weaknesses) sowie die externen Chancen (Opportunities) und Risiken (Threats) eines Un-
ternehmens in einem bestimmten Markt. Mithilfe einer solchen Analyse kann ein Uberblick
uber die Positionierung eines Unternehmens in einem Markt generiert werden und Themen
identifiziert werden, an denen ein Unternehmen konstruktiv arbeiten muss. Eine SWOT-Ana-
lyse kann als Basis fur eine strategische Positionierung eingesetzt werden und Entwicklungs-
pfade von Unternehmen oder neuen Produkten aufzeigen.'*

Das Ziel einer SWOT-Analyse ist eine ,transparente Darstellung der Starken und Schwéachen,
gespiegelt an den Méglichkeiten und Risiken des Marktes*'**. Dazu wird die SWOT-Analyse
in zwei Kategorien eingeteilt. Zum einen wird eine interne Analyse des Unternehmens durch-
gefihrt, welche die internen Starken und Schwachen aufzeigen soll. Zum anderen werden in
der externen Analyse Chancen und Risiken herausgearbeitet, mit denen das Unternehmen in

dem untersuchten Markt konfrontiert wird.'®

144 \gl. Schawel & Billing 2012, S. 249
145 Schawel & Billing 2012, S. 250
146 \/gl. Schawel & Billing 2012, S. 250
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Zur Formulierung der Unterfragen werden die vier Kategorien der SWOT-Analyse herangezo-
gen. Die internen Starken und Schwéchen stellen Malnahmen dar, die Verkehrsunternehmen
(nicht) eigenstandig umsetzen kdnnen, um auf die veranderten Umfeldbedingungen durch die
Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit zu reagieren. Die
externen Chancen und Risiken sind dahingegen MaRnahmen, die durch das Verkehrsunter-
nehmen selbst nicht beeinflusst werden kénnen. Chancen kénnen von aufenstehenden Akt-
euren initilert werden. Risiken sind im Gegensatz dazu unausweichliche Konsequenzen, die
mit der Einfihrung von Tempo 30 einhergehen und weder durch das Verkehrsunternehmen
selbst, noch durch aulRenstehende Akteure ausgeglichen werden kénnen. Hieraus ergeben
sich folgende Unterfragen der Forschungsfrage:

o Wie kdnnen Verkehrsunternehmen die Auswirkungen von Tempo 30 eigenstandig aus-
gleichen? (Starken)

o Welche Auswirkungen von Tempo 30 kénnen durch Verkehrsunternehmen nicht ei-
genstandig ausgeglichen werden? (Schwachen)

e Wie kdnnen andere Akteure Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV ausgleichen?
(Chancen)

e Welche Auswirkungen von Tempo 30 konnen weder durch andere Akteure noch durch
Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden? (Risiken)

4.2 Stichprobe

Zunachst wurde die Stichprobe zur Vorbereitung der Datenerhebung festgelegt. Dafiir wurden
die relevanten Stakeholder identifiziert. Darauf basierend wurde eine potentielle Stichprobe
ausgewahlt und gezielt Ansprechpersonen der Stichprobe kontaktiert (vgl. Abbildung 12).

@—»Y - DA 5 2

Identifizieren der rele-  Auswahl der Kontaktieren von Festlegen der
vanten Stakeholder potentiellen Ansprechpersonen finalen Stichprobe
Stichprobe der Stichprobe

Abbildung 12: Vorgehen zu Ermittlung der finalen Stichprobe
Quelle: Eigene Darstellung

421 Relevante Stakeholder

Um die Stakeholder aus dem Bereich OPNV zu identifizieren, die durch eine neue innerstad-
tische Regelgeschwindigkeit von 30 km/h betroffen sind oder, die Einfluss auf die Auswirkun-
gen haben, wurde zunachst eine Stakeholderanalyse durchgefuhrt. Vorab wird der Begriff
~Stakeholder“ allgemein definiert und anschlieBend auf die Fragestellung dieser Arbeit spezi-
fiziert.
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Stakeholder sind ,Person[en], fur die es aufgrund ihrer Interessenlage von Belang ist, wie ein
bestimmtes Unternehmen sich verhalt.“'*" In dieser Arbeit umfasst der Begriff Stakeholder alle
Institutionen und Personengruppen, die ein Interesse an oder einen Einfluss auf die in dieser
Arbeit untersuchte Fragestellung aufweisen.

In der Analyse wurden die in Abbildung 13 dargestellten Stakeholder identifiziert. Es wurde
unterschieden zwischen Key Stakeholdern, Primary Stakeholdern und Secondary Stakehol-
dern. Key Stakeholder sind dabei die am starksten betroffenen Akteure, Secondary Stakehol-
der die am wenigsten betroffenen. Neben den Stakeholdern selbst werden auch die Beziehun-
gen zwischen den Stakeholdern klassifiziert dargestellt.

Secondary
Stakeholder
Langfristige vertrégliche
Zusammenarbeit
Bundes-
rat (v) Starke Beziehung
UBA —— (Informationsaustausch oder
physikalischer Prozess)
Key — Richtung der Dominanz-
Bundes- BMU i
g ) Stakeholder Beziehung
(V)  Veto-Stakeholder
BMVI
VLIS, Stakeholder
unternehmen
EU VDV Beratung/
Forschung
@ Key-Stakeholder
Kommunen Primary-Stakeholder
Bevolkerung — i

Secondary Stakeholder

Abbildung 13: Stakeholderanalyse - Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV
Quelle: Eigene Darstellung
Als Key Stakeholder der untersuchten Fragestellung wurden die Verkehrsunternehmen iden-
tifiziert. Diese sind direkt durch die Auswirkungen der Einfihrung von Tempo 30 als neue in-
nerstadtische Regelgeschwindigkeit betroffen.

In der zweiten Ebene der Stakeholder-Map werden die Primary Stakeholder aufgefiihrt. Der
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e. V. (VDV), als Vertreter der deutschen Verkehrs-
unternehmen, ist ein wesentlicher Akteur. Der VDV vertritt Verkehrsunternehmen in Deutsch-
land im politischen und wirtschaftlichen Dialog. Im VDV sind rund 600 Unternehmen des 6f-
fentlichen Personenverkehrs und Schienengiiterverkehrs organisiert.’*® Beratungs- und For-
schungsunternehmen im OPNV-Sektor sind ebenfalls als Primary Stakeholder in der Tempo-

147 Bibliographisches Institut GmbH o.J.
148 \/gl. VDV 0.J.
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30-Diskussion einzuordnen. Sie kdnnen durch Studien und Untersuchungen Einfluss auf die
Meinungsbildung der Verkehrsunternehmen und des OPNV-Fachbereiches nehmen. Hinzu
kommen auf der zweiten Stakeholder-Ebene Bundesministerien wie das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und das Bundesministerium fir Umwelt, Natur-
schutz und nukleare Sicherheit (BMU) sowie das Umweltbundesamt (UBA). Bundesministe-
rien sind Teil der deutschen Regierung und werden durch Bundesamter beraten. Im Aufga-
benbereich des BMVI liegen alle verkehrspolitischen Themen, wodurch es im Kontext der un-
tersuchten Fragestellung einen wichtigen Akteur darstellt."*® Das BMU beschéftigt sich vor
allem mit umweltpolitischen Themen. Neben dem Einsatz fiir saubere Luft und nachhaltige
Landwirtschaft, beschaftigt sich das BMU unter anderem mit umweltfreundlicher Mobilitat in
lebenswerten Stadten. Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit auf HauptverkehrsstralRen wird
dabei auch thematisiert.'® Das UBA versteht sich als Bundesamt ,Fiir Mensch und Umwelt“'*".
Mithilfe von Zustandsdaten, Forschung und Prognosen besteht seine Aufgabe darin, die Of-
fentlichkeit in allen Umweltfragen aufzuklaren. Im Jahr 2016 veroffentlichte das UBA einen
Untersuchungsbericht, welcher sich mit den Auswirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrs-
stralRen beschaftigt.'*2

Als weitere Primary Stakeholder sind Kommunen zu nennen. Tempo 30 als neue Regelge-
schwindigkeit tangiert die Kommunen nicht nur als Baulasttrager, sondern auch als kommu-
nale Aufgabentrager des OPNV. Nahverkehrsangebote miissen neu geplant und umgesetzt

werden. Auch die Finanzierung des neuen OPNV-Angebotes betrifft die Kommunen.'>

In der duf3ersten Ebene der Secondary Stakeholder sind die Europaische Union, der Bundes-
tag, der Bundesrat und die Bevolkerung einzustufen. Die EU ist als Staatenverbund ein Uber-
geordneter Stakeholder der Fragestellung. Seitens der EU werden langfristige Ziele zu zu-
kunftsfahiger Mobilitét verfolgt und an die Verbundstaaten, wie die Bundesrepublik Deutsch-
land, weitergegeben.'>* Der Bundestag und der Bundesrat wurden als Veto-Stakeholder iden-
tifiziert. Die Einflhrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit unter-
liegt der Voraussetzung einer Anderung der StVO (vgl. Kapitel 2.3). Somit haben der Bundes-
tag und der Bundesrat einen erheblichen Einfluss auf die Umsetzung von Tempo 30 als neue
innerstadtische Regelgeschwindigkeit."*® Der Stakeholder Bevélkerung steht als allgemeiner
Interessensvertreter ebenfalls in der duRersten Ebene der Stakeholder Map. Die Bevodlkerung
stellt die Nutzenden des OPNV dar, die unmittelbar von der Umsetzung und den Auswirkungen
betroffen sind. Auerdem wahlt die Bevolkerung den Bundestag und die Gemeinde- und Stadt-
rate und nimmt indirekt Einfluss auf Meinungsbildung.

149 V/gl. BMVI 0.J.

150 \/gl. BMU 2020

151 UBA 2019

152 \/gl. UBA 2016, S. 4

153 Vgl. Randelhoff 2013

154 V/gl. Européaische Komission 2018
155 \/gl. Deutscher Bundestag o.J.

32



Forschungsmethodik

4.2.2 Stichproben-Auswahl

Nachdem ein Uberblick aller Stakeholder in der Tempo-30-Diskussion geschaffen wurde, wird
im folgenden Kapitel die Auswahl der Stichprobe fur die spater durchgefiihrte Datenerhebung
beschrieben.

In der empirischen Sozialforschung wird zwischen probabilistischen und nicht-probabilisti-
schen Stichprobenstrategien unterschieden. In probabilistischen Stichprobenstrategien wer-
den die Stichproben zufallig ausgewahlt. Diese Strategie wird oft in der quantitativen Sozial-
forschung angewendet. In der qualitativen Sozialforschung wird dagegen oftmals eine nicht-
probabilistische Stichprobenstrategie verwendet. In diesem Fall wird die Stichprobe auf Basis

von Theorien und bewussten Uberlegungen ausgewahlt.®

Die vorliegende Studienarbeit ist in den Bereich der qualitativen Forschung einzuordnen. Auf
Basis von vorab aufgestellten Theorien wurde eine bewusste Stichproben-Auswahl getroffen.
Ziel der Erhebung war es, von einer reprasentativen Gruppe der Stakeholder eine Aussage
Uber die Einschatzung der Tempo-30-Debatte in Bezug auf den OPNV und die Auswirkungen
von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit auf den OPNV zu erhalten.

Auf Basis aller identifizierten Stakeholder (vgl. Kapitel 4.2.1) wurde festgelegt, welche Stake-
holder fur die Datenerhebung zu kontaktieren sind. Dabei wurden die folgenden Akteure aus-
gewahlt und kontaktiert:

e BMVI

e BMU

e UBA

e Beratungs- und Forschungsunternehmen
e VDV

¢ Kommunen
e Verkehrsunternehmen

Bei der Auswahl der zu kontaktierenden Beratungs- und Forschungsunternehmen wurden drei
Unternehmen ausgewahlt, die sich bereits im Zuge von Forschungsvorhaben und Untersu-
chungen mit den Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV beschaftigt haben:

e Deutsches Institut fir Urbanistik (DIfU)
e Agora Verkehrswende
e LK Argus GmbH

Fir die Auswahl der zu kontaktierenden Kommunen und Verkehrsunternehmen wurde zu-
nachst eine Clusterung in zwei Gruppen vorgenommen. Unterschieden wurde in Kommunen
mit einem bereits bestehenden flachendeckenden Tempo-30-Gebot und Kommunen ohne ein
flachendeckendes Tempo-30-Gebot, die sich allerdings bereits mit dem Thema Tempo 30
auseinandergesetzt haben. Im Anschluss wurde eine Internetrecherche durchgefuhrt. Dabei

156 Vgl. Akremi 2014, S. 271-272
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haben die aktuelle mediale Berichterstattung Aufschluss dartiber gegeben, welche Kommunen
konkret bereits Tempo 30 eingefiihrt haben oder sich mit der Einfliihrung von Tempo 30 als
flachendeckendes Geschwindigkeitsgebot beschaftigen. Es wurde darauf geachtet, dass
Kommunen unterschiedlicher Groe (gemessen an der jeweiligen Einwohnerzahl) in die Un-
tersuchung einbezogen werden. Aus diesem Grund wurden die Kommunen Mainz'®’, Graz'®,

' und Esslingen am Neckar'® kontaktiert. Zu den kontaktierten

KdIn'®, Berlin'®, Bremen'®
Kommunen wurden die zugehdrigen kommunalen Verkehrsunternehmen ebenfalls fir ein Ex-

perteninterview angefragt (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Ubersicht der kontaktierten Kommunen und Verkehrsunternehmen

Kommune Verkehrsunternehmen
Graz Graz Linien
Tempo 30 bereits eingefiihrt
Mainz MVG
Berlin BVG
Tempo 30 nicht eingefiihrt, Bremen BSAG
aber diskutiert Esslingen am Neckar SVE
Koln KVG

Quelle: Eigene Darstellung

Die Stichproben-Auswahl umfasst insgesamt 19 Unternehmen und Institutionen, die im Zuge
der Studienarbeit kontaktiert wurden. Die Kontaktaufnahme erfolgte per E-Mail (vgl. Anhang
8.1, Seite 94) Uber zentrale E-Mailadressen wie beispielsweise Pressekontakte oder persén-
liche E-Mail-Adressen von Zustandigkeitsbereichen bzw. Abteilungen, soweit diese 6ffentlich
waren. Je nach Fall wurde der E-Mail-Text angepasst.

Neun der 19 angeschriebenen Unternehmen und Institutionen haben sich mit einer Zu- oder
Absage zurickgemeldet. Das BMVI, BMU und UBA haben die Anfragen abgelehnt oder sind
ohne Ruckmeldung verblieben. Auch die Beratungs- und Forschungseinrichtungen reagierten
gar nicht oder mit einer Absage. Positive Rickmeldungen kamen von Seiten des VDV sowie
drei Kommunen und zwei Verkehrsunternehmen. Somit setzt sich die nicht-probabilistische
Stichprobe dieser Studienarbeit aus den folgenden Akteuren zusammen:

e Verein Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV)
e Stadt Mainz

e Stadt Kéin

e Stadt Esslingen am Neckar

e Bremer StralRenbahn AG (BSAG)

e Graz Linien

157 Vgl. Erfurth 2020

158 \/gl. Balzer 2019

159 Vgl. DER SPIEGEL GmbH & Co. KG 2020
160 \/g|. Stadt Berlin 0.J.

161 Vgl. Randt 2019

162 \/gl. Stadt Esslingen am Neckar 2019
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Zu jedem dieser Unternehmen und Institutionen wurde ein*e konkrete*r Ansprechpartner*in
benannt, die fiir ein Experteninterview zur Verfigung stand. Die Beschreibung der Stakeholder
der gezogenen Stichprobe erfolgt mit der Ergebnisdarstellung (vgl. Kapitel 5.1).

4.3 Datenerhebung

Im Folgenden wird die Erhebung der Interviewdaten beschrieben. Hierzu wird zunachst das
Erhebungsinstrument erlautert. Anschlie3end erfolgt die Beschreibung des entwickelten Inter-
viewleitfadens, die Beschreibung der Einwilligungserklarung und der Vorbereitung und Durch-
fihrung der Interviews. Abschliefend wird das Vorgehen zur Verschriftlichung der erhobenen
Interviewdaten erlautert. Das Vorgehen zur Datenerhebung dieser Arbeit, insbesondere der
Vor- und Nachlauf zur Durchfihrung der Experteninterviews, ist in Abbildung 14 schematisch
dargestellt.

3?-;3-;A->§g_>

Datenschutz- und  Vorbereitung und

Wahl des Erhebungsin- Leitfaden- Transkription der In-
a 9 Einverstandnis- Durchfiihrung der P

struments entwicklung . . terviews
erklarung Interviews

Abbildung 14: Vorgehen zur Datenerhebung
Quelle: Eigene Darstellung

4.3.1 Erhebungsinstrument

Die zur Beantwortung der Forschungsfrage (vgl. Kapitel 4.1) bendétigten Daten wurden durch
Experteninterviews mit den Ansprechpartner*innen der in Kapitel 4.2.2 benannten Stichprobe
erhoben. In der vorliegenden Arbeit wird die Form der qualitativen Datenerhebung und -aus-
wertung angewendet. Dabei stellen Interviews eine ubliche Erhebungsmethode dar, die an-
schlielend verschriftlicht und in einer sinnhaft strukturierten Weise angeordnet werden. Die
Verwendbarkeit der Daten hangt dabei von der Gestaltung der Interviewsituation ab. Zu dieser
tragen die Intervention in den Interviewablauf und das Rollenverstandnis zwischen Intervie-
wenden und Interviewten bei.'®® Die Ausgestaltung dieser Punkte bestimmt die Interviewart.

Qualitative Datenerhebung steht unter dem Anspruch vollkommender Offenheit. Hierzu ist von
Relevanz, dass die Interviewten den Raum haben, das zu sagen, was sie sagen mochten
sowie ihre eigenen Begriffe verwenden zu kénnen. Dieser Anspruch steht jedoch zum Teil im
Gegensatz zum Forschungsinteresse. So kann bereits die Kommunikation des Themas die
AuRerungsméglichkeiten der*s Interviewten einschréanken. Aus ethischen Griinden sollte
der*die Interviewte allerdings Uber das Interviewthema informiert werden. Darlber hinaus ist
ein Verzicht auf Strukturierung fur den Forschungsfortschritt nicht sinnvoll. Denn es werden
AuRerungen zu bestimmten, fiir die Forschungsfrage relevanten, Themen bendtigt. Um die

163 Vgl. Hellferich 2014, S. 559-560
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Generierung von nicht relevanten Daten zu vermeiden, kann eine Strukturierung des Inter-
views sinnvoll sein."®*

Die Daten dieser Arbeit wurden durch leitfadengestitzte Experteninterviews erhoben. So ist
die Steuerung des Interviews in einem gewissen Male bei grundsatzlicher Offenheit mog-
lich.'®® In einem Leitfadeninterview wird der Interviewleitfaden vorab vereinbart und stellt eine
systematisch angewandte Vorgabe zur Gestaltung des Interviews dar. Er kann dabei unter-
schiedliche Elemente wie Erzahlaufforderungen, vorformulierte Fragen oder Stichworte fur frei
formulierbare Fragen enthalten. Das Leitfadeninterview folgt dabei dem Prinzip ,So offen wie
mdglich, so strukturierend wie notig.“'®® Experteninterviews definieren sich (iber die spezielle
Zielgruppe und das besondere Forschungsinteresse an Expertenwissen.'®” Es wird davon
ausgegangen, dass das Forschungsinteresse eher informationsbezogen ist und das Exper-
tenwissen auch von der interviewten Person geldst werden kann. Gegenuiber (persdnlichen)
Leitfadeninterviews erfolgt bei leitfadengestltzten Experteninterviews eine starkere Struktu-
rierung sowie ein Pretest der Beantwortbarkeit der Fragen.'®®

4.3.2 Interviewleitfaden

Bei der Erstellung des Interviewleitfadens fur die Experteninterviews wurde nach dem SPSS-
Schema nach Hellferich vorgegangen. Dieses setzt sich aus vier Schritten zusammen'®®:

Sammeln,
Priifen,
Sortieren,
Subsummieren.

o nh =

Im ersten Schritt (Sammeln von Fragen) werden alle Fragen gesammelt, die fur den For-
schungsgegenstand von Interesse sind. Hierbei werden noch keine Interviewfragen formuliert,
sondern vielmehr hinterfragt, was durch das Interview herausgefunden werden soll. Im zweiten
Schritt (Prufen von Fragen) werden die bestehenden Fragen tberprift, sortiert und strukturiert.
Vor allem missen uberflissige Fragen (Faktenfragen, Nicht-Eignung von Fragen, bereits be-
antwortete Fragen) eliminiert werden. Als nachstes (Schritt 3: Sortieren) werden die Ubrig ge-
bliebenen Fragen und Stichworte in eine logische Abfolge gebracht. Insgesamt sollten dabei
zwischen einem und vier Themenbldcke entstehen. Zuletzt (Schritt 4: Subsummieren) wird der
eigentliche Leitfaden erstellt. Nun wird versucht fir jeden Themenblock eine mdglichst einfa-
che Erzahlaufforderung zu finden. Unter Umstanden bleiben fir den Themenblock Uber die
Erzahlaufforderung hinaus noch weitere Fragen ubrig. Diese kdnnen entweder an den Schluss
des Interviews gestellt oder als Stichworte in den Themenblock ibernommen werden, sodass

164 Vgl. Hellferich 2014, S. 562-563
185 \/gl. Hellferich 2014, S. 560

166 Hellferich 2014, S. 560

167 Vgl. Hellferich 2014, S. 560-561
168 \/gl. Hellferich 2014, S. 570, 572
189 Vgl. Hellferich 2011, S. 182
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gaf. neue Impulse erfolgen, um alle Forschungsinteressen eines Themenblocks abzude-
cken.'®

Die nach Schritt 1 gesammelten Fragen (vgl. Anhang 8.2, Seite 95) wurden demnach Uber-
prift. Insbesondere wurde geprift, ob Fragen bereits in der Beschreibung des theoretischen
Hintergrundes beantwortet wurden. Zudem wurden nicht sinnhafte Fragen gestrichen (Schritt
2). AnschlieRend (Schritt 3) erfolgte eine Zuordnung der Fragen zu den Unterfragen der For-
schungsfrage, sodass sinnvolle Themeneinheiten gebildet werden konnten. Die erste und
zweite Unterfrage (Starken und Schwachen) konnte zu einem Themenblock zusammenge-
fasst werden. Zum Teil sind Fragen nicht fur die Beantwortung der Forschungsfrage relevant,
kénnen jedoch einen guten Einstieg oder Abschluss in das Gesprach bieten und einen besse-
ren Eindruck der*des Interviewpartner*in ermdglichen. Aus diesem Grund wurden die Ab-
schnitte ,Einleitung“ und ,Abschluss” zu den drei Themenbldcken hinzugefugt. Letztendlich
ergeben sich die in Abbildung 15 dargestellten flinf Abschnitte. Die Grafik inklusive der ent-
sprechenden Fragen aus Schritt 1 findet sich im Anhang (vgl. Anhang 8.3, Seite 96).

2 Aktivitaten von Verkehrsunternehmen Stark?n
Schwachen

3 Aktivitaten von anderen Akteuren Chancen

4 Nicht beeinflussbare Risiken Risiken

Abbildung 15: Leitfaden-Abschnitte inkl. Themenblécken (Schritt 3, SPSS-Schema nach Hellferich)

Quelle: Eigene Darstellung
Aus Schritt 4 des SPSS-Schemas resultiert der Interviewleitfaden. Wie in Kapitel 4.2.2 be-
schrieben, besteht die zu untersuchende Stichprobe aus verschiedenen Akteuren. Um die un-
terschiedliche fachliche Expertise und die unterschiedlichen Standpunkte der Akteure im In-
terview zu berlcksichtigen, wurden zwei Interviewleitfaden erstellt. Zum einen wurde ein Leit-
faden fur Akteure, die sich intensiv mit den Aktivitaten von Verkehrsunternehmen beschaftigen
(Verkehrsunternehmen, Beratungsunternehmen und Verbande; Leitfaden V), zum anderen ein
Leitfaden fur Akteure, die sich intensiv mit Aktivitaten von Nicht-Verkehrsunternehmen be-
schaftigen (Kommunen und Behoérden; Leitfaden K), entwickelt. Bezogen auf die Stichproben-
Auswahl ergibt sich die in Tabelle 2 dargestellte Zuordnung der Akteure zu dem jeweiligen
Leitfaden.

170 vgl. Hellferich 2011, S. 182-187
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Tabelle 2: Zuordnung von Leitfaden-Variante und Stichproben-Auswahl

Leitfaden V Leitfaden K
BSAG Stadt Esslingen
Graz Linien Stadt Koln
VDV Stadt Mainz

Quelle: Eigene Darstellung

Da Kommunen und Behdrden keine Aussagen aus Sicht von Verkehrsunternehmen treffen
kdnnen, unterscheiden sich die Leitfaden hinsichtlich der abgefragten Abschnitte (vgl. Tabelle
3).

Tabelle 3: Abschnitte im Interviewleitfaden

Leitfaden V \ Leitfaden K

1 Einleitung 1 Einleitung
2 Aktivitaten von Verkehrsunternehmen

3 Aktivitaten von anderen Akteuren 3 Aktivitaten von anderen Akteuren
4 Nicht beeinflussbare Risiken 4 Nicht beeinflussbare Risiken
5 Abschluss 5 Abschluss

Quelle: Eigene Darstellung

Im Folgenden werden die Leitfadeninhalte der jeweiligen Abschnitte naher erlautert. Dabei
wird jeder Frage ein Buchstabe fir den jeweiligen Leitfaden und eine je Themenblock fortlau-
fende Nummer zugewiesen. Im Leitfaden sind zudem die Fragen fur den Leitfaden V in grun
und fur den Leitfaden K in blau markiert. Es wird verkurzt der Begriff ,Tempo 30“ verwendet.
Dieser geht dabei immer von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit aus.
Die kompletten Leitfaden fir jede Variante befinden sich im Anhang (vgl. Anhang 8.4, Seite
97 und 8.5, Seite 98).

In der Einleitung wird zunachst der Hinweis zum Datenschutz (vgl. Kapitel 4.3.3) wiederholt,
um die Interviewten auf ihre Rechte aufmerksam zu machen (V1.1/K1.1). Anschlieend erfolgt
eine kurze Vorstellungsrunde (V1.2/K1.2) der Interviewer*innen und der*des Interviewten.
Diese dient vor allem der Einordnung der Expertise der interviewten Person. Diese Expertise
wird anschlie3end weiter hinterfragt, jedoch mit Fokus auf das Unternehmen (V1.3/K1.3). Dar-
Uber hinaus wird die Relevanz des OPNV bei Kommunen und Behérden erfragt (K1.4). Es
ergibt sich folgender Interviewleitfaden:

. Hinweise zum Datenschutz
. Vorstellung
o Vorstellung der Interviewer*innen
o Vorstellung der*s Interviewpartner*in
= Welche Position haben Sie in Inrem Unternehmen?
= Seit wann arbeiten Sie im Unternehmen?
o Hat Ihr Unternehmen sich bereits mit Tempo 30 beschaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?
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o Hat sich lhre Kommune bereits mit Tempo 30 beschaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?
o Wurde Tempo 30 bereits als neue Regelgeschwindigkeit eingefuihrt, bzw. in
Teilen eingeftihrt?
o Wurde Tempo 30 als neue Regelgeschwindigkeit bereits als mdgliche Mal}-
nahme in der Kommune diskutiert?
o Spielten die Auswirkungen auf den OPNV dabei eine Rolle?
o Wurden in der Diskussion/Debatte um Tempo 30 Anpassungen wegen des
OPNV vorgenommen?
o Wurde der OPNV als betroffener Akteur in das Projekt einbezogen?
o Wie wurden die Auswirkungen auf den OPNV durch die Kommune einge-
schatzt?

Der Abschnitt Aktivitaten von Verkehrsunternehmen ist nur im Leitfaden fur Akteure aus
der OPNV-Branche (Leitfaden V) enthalten. Zunachst wird erfragt, welche Méglichkeiten die
Expert*innen zum Ausgleich von Tempo-30-Auswirkungen durch das Verkehrsunternehmen
sehen — ohne Abhangigkeit von anderen Akteuren (V2.1). Hierdurch sollen die Starken zum
Ausgleich der Tempo-30-Auswirkungen von Verkehrsunternehmen herausgefunden werden.
AnschlieRend werden die Schwachen erfragt. Hier wird explizit nach Auswirkungen gefragt,
die nicht durch eigenstéandige MaRnahmen ausgeglichen werden kénnen (V2.2). Es ergibt sich
folgender Leitfaden:

. Wie kdnnen Verkehrsunternehmen eigenstandig auf Veranderungen, die durch
Tempo 30 entstehen, reagieren?
o Welche Malknahmen kdnnen von Verkehrsunternehmen getroffen werden, um
die negativen Folgen von Tempo 30 zu vermindern?
o Welcher Effekt kann durch diese MalRnahmen erzielt werden?
o Gibt es Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV, die nicht durch eigen-
stdndige MalRnahmen ausgeglichen werden kdnnen?
o Welche Auswirkungen von Tempo 30 missen durch das Verkehrsunterneh-
men zunachst hingenommen werden?
o Wo endet der Handlungsspielraum des Verkehrsunternehmens zu MalRnah-
men zum Ausgleich von Tempo 307
Im dritten Abschnitt, den Aktivitaten von anderen Akteuren, werden die Chancen des Aus-
gleichs von Auswirkungen erfragt. Hier unterscheiden sich die Fragen in den beiden Leitfaden.
Im Leitfaden V werden die Erwartungshaltungen und Bedurfnisse der Verkehrsunternehmen
erfragt, wogegen im Leitfaden K die Standpunkte und Sichtweisen anderer Akteure abgefragt
werden. In der ersten Frage werden mdgliche MalRnahmen zum Ausgleich von Tempo-30-
Auswirkungen durch andere Akteure angesprochen. Akteure aus der OPNV-Branche werden
gefragt, welche Ma3nahmen sie von anderen Akteuren erwarten (V3.1). Kommunen und Be-
hérden werden gefragt, ob sie sich Gberhaupt hierfur als zustandig betrachten und welche
Mafnahmen sie umsetzen wirden (K3.1). In einer zweiten Frage wird der optimale Abstim-
mungsprozess zwischen Verkehrsunternehmen und Kommunen erfragt (V3.2/K3.2), auch hier
auch aus zwei unterschiedlichen Sichtweisen.
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Die Fragen fugen sich zu folgendem Leitfaden zusammen:

Durch welche MalRnahmen kdnnen aufenstehende Akteure (z. B. Kommunen)
den méglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV entgegenwir-
ken?

o Welche Bereiche liegen in der Zustandigkeit der Kommune, um maoglichen ne-
gativen Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwirken?

o Welcher Effekt kann durch die Malhahmen der Kommune erzielt werden?
Sehen Sie es als Aufgabe der Kommune, den mdglichen negativen Auswirkun-
gen von Tempo 30 fir den OPNV entgegenzuwirken? Wenn ja, mit welchen Mafnah-
men?

o Was kann die Kommune tun, um den Auswirkungen von Tempo 30 fur den

OPNV entgegenzuwirken?

o Mit welchen MalRnahmen kann die Kommune dem Verkehrsunternehmen hel-
fen, die méglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwir-
ken?

o Wenn nein: Bei wem liegen die Aufgaben dann?

Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die Verkehrsunterneh-
men miteinbinden?

o Wie sdhe die optimale Zusammenarbeit zwischen der Kommune und dem
Verkehrsunternehmen aus?

o Wann sollte das Verkehrsunternehmen in den Planungsprozess integriert wer-
den?

Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die OPNV-Akteure (v. a.
Verkehrsunternehmen) mit einbinden?

o Welche Rolle sollten OPNV-Akteure in der Diskussion/Debatte spielen?

o Zu welchem Zeitpunkt sollten OPNV-Akteure in die Diskussion/Debatte einge-
bunden werden?

o Wie wird die Einbindung von OPNV-Akteuren bewertet? Eher projektverzo-
gernd oder eher als voranbringender Aspekt?

Im dritten Themenblock werden die nicht beeinflussbaren Risiken erfragt, bei denen kein
Ausgleich von Tempo-30-Auswirkungen erfolgen kann (V4.1/K4.1). Da die Risiken weder
durch die Kommune noch das Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden konnen, besteht
eine ahnliche Fragestellung fir beide Leitfaden:

40

Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fir den OPNV durch Tempo 30
entstehen, die nicht umgangen werden kénnen — weder durch das Verkehrsunterneh-
men noch durch andere Akteure?
o Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30, die sich negativ auf das Ver-
kehrsunternehmen auswirken?
o Wie bewerten Sie diese Folge/dieses Risiko aus Sicht von Verkehrsunterneh-
men? (Rang: harmlos bis schwerwiegend)
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o Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fir den OPNV durch Tempo 30
entstehen, die nicht umgangen werden kénnen — weder durch Verkehrsunternehmen
noch durch die Kommune?

o Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30, die sich negativ auf den
OPNV auswirken?
o Wie bewerten Sie diese Folge/dieses Risiko aus Sicht der Kommune? (Rang:
harmlos bis schwerwiegend)
Im letzten Abschnitt (Abschluss) wird ein Gesamtresiimee zur Thematik von Tempo 30 als
neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit in Bezug auf den OPNV gezogen. Hier wird den
Interviewten die Moglichkeit gegeben, weitere Argumente einzubringen und ihre personliche
Meinung zusammenzufassen. Dies wird durch folgende Abschlussfrage gefragt:

. Sehen Sie Tempo 30 fiir den OPNV eher als Chance oder als Gefahr?
o Wasist Ihre personliche Meinung zu Tempo 30-Auswirkungen fiir den OPNV?
o Uberwiegen die Vorteile oder die Nachteile fiir den OPNV?

Zur Uberpriifung des Aufbaus und der Formulierung der Fragen im Leitfaden wurde ein Pretest
mit einer Person aus dem Bereich des Verkehrswesens durchgefiihrt. Hierzu wurde eine In-
terviewsituation simuliert und resultierende Anderungen in den Leitfaden eingearbeitet. Der
oben dargestellte Leitfaden umfasst bereits diese Anderungen.

4.3.3 Datenschutz und Einwilligungserklarung

,Die Freiheit von Wissenschaft und Forschung und das allgemeine Personlichkeitsrecht jedes
einzelnen Menschen sind verfassungsrechtlich geschiitzte Grundrechte.“'”" Zur Vereinbarung
dieser beiden Grundrechte ist eine Einwilligungserklarung zur Verwendung der Interviews er-
forderlich. So kann das Recht auf informationelle Selbstbestimmung der Interviewten adaquat
berlicksichtigt werden.'”? Dariiber hinaus ist die Einwilligungserklarung notwendig, um eine
Tonaufnahme der Interviews tatigen zu durfen.'”

Demnach wurde eine Einverstandniserklarung mit Hinweisen zum Datenschutz fur die Inter-
viewten formuliert. Diese beinhaltet insbesondere das Einverstandnis zur Aufzeichnung des
Gespraches und Hinweise zur Léschung der Audioaufnahmen, die Anonymisierung der Daten,
die Erlaubnis der Nennung des Unternehmens und einer nicht auf die Person zurickzuflhren-
den Funktionsbezeichnung sowie Hinweise zur Freiwilligkeit und zur Widerrufsmdéglichkeit der
Erklarung.

Die vollstandige Einwilligungserklarung ist dieser Arbeit angehangen (vgl. Anhang 8.6, Seite
99).

171 Liebig et al. 2014, S. 11
172 \/gl. Liebig et al. 2014, S. 11-12
173 \/gl. §201 Abs. 1 StGB
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4.3.4 Interviewvorbereitung und -durchfilhrung

Nach erstmaliger Kontaktaufnahme zu den Interviewpartner*innen der Stichproben-Auswahl
(vgl. Kapitel 4.2.2) wurden Interviewtermine zwischen dem 25. Juni und dem 08. Juli 2020
angefragt. Den Interviewpartner*innen wurden mehrere Termine bzw. Zeitrdume vorgeschla-
gen, sodass eine flexible Terminwahl mdglich war.

Einige Tage vor dem vereinbarten Interviewtermin wurden den Interviewpartner*innen weitere
Informationen per E-Mail zugesendet (vgl. Anhang 8.7, Seite 100). Je nach Empfanger*in wur-
den die entsprechenden Informationen im E-Mail-Text angepasst. An diese E-Mail wurden die
Einwilligungserklarung sowie eine vereinfachte Version des entsprechenden Interviewleitfa-
dens (Leitfaden V oder K) angehangen. So konnten sich die Interviewpartner*innen auf die
Beantwortung der Fragen vorbereiten sowie die Einwilligungserklarung lesen. Die vereinfach-
ten Leitfaden-Versionen finden sich im Anhang (vgl. Anhang 8.8, Seite 101 und 8.9, Seite 102).

Alle Experteninterviews fanden zwischen dem 25. Juni und 06. Juli 2020 statt. Zur Verhinde-
rung der Ausbreitung des Corona-Virus kam ein personliches Interview nicht in Frage. Die
interviewten Personen konnten zwischen einem (klassischen) Audio- und einem Videotelefo-
nat als Interviewmedium wahlen. Durch diese Interviewarten konnten Interviews mit Expert*in-
nen aus verschiedenen Regionen kostensparend und zeiteffizient gefihrt werden. Es wurden
vier Interviews als Telefoninterview und zwei Interviews als Videotelefonat gefuhrt.

Zu Beginn jedes Interviews wurde die Einwilligungserklarung vorgelesen, um ein mundliches
Einverstandnis einzuholen, falls die schriftliche Einverstandniserklarung noch nicht vorlag. Au-
Rerdem wurde die*der Interviewte so nochmals fir den Inhalt der Erklarung sensibilisiert. An-
schlieBend wurde das Interview nach dem entsprechenden Leitfaden durchgefihrt (vgl. Kapi-
tel 4.3.2). Funf der sechs Interviews wurden von beiden Verfasser*innen dieser Arbeit beglei-
tet. Wahrend der Interviews fungierte ein*e Verfasser*in dieser Arbeit als Interviewer*in und
der*die Andere stellte bei Bedarf zusatzliche Nachfragen.

4.3.5 Transkription

Im Nachgang der Experteninterviews wurden die Aufzeichnungen transkribiert. Die Transkrip-
tion erfolgte mit dem Programm ,easytranscript®. Die Transkripte wurden anschlieRend mit
dem Programm Microsoft Word formatiert und als PDF gespeichert.

Hierbei wurde nach den 14 Transkriptionsregeln nach Kuckartz vorgegangen. Diese besagen
zum Beispiel, dass wortlich transkribiert wird, Dialekte jedoch mdglichst genau ins Hochdeut-
sche ubersetzt werden. Sprache und Interpunktion werden leicht geglattet, die Satzform bleibt
jedoch beibehalten. Deutliche Pausen werden mit ,(...)“ gekennzeichnet, und Einwurfe der
jeweils anderen Person werden in Klammern gesetzt. Hier sei anzumerken, dass die jeweils
andere Person immer die interviewte Person oder der*die Interviewer*in ist. Nonverbale Au-
Rerungen der Person werden in doppelten Klammern wiedergegeben. Unverstandliche Worter
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werden als ,(unv.)“ gekennzeichnet. Letztendlich werden alle Angaben, die einen Riickschluss
auf die Person erlauben, anonymisiert.'”

Die Transkripte der Experteninterviews sind nicht auf eine konkrete Person zurlickzufuhren,
jedoch auf die interviewte Behdrde oder das interviewte Unternehmen. Die Interviews wurden
mit Zeilennummern versehen und jedem Interview eine eindeutige Kennung zugeordnet (vgl.
Tabelle 4). Die vollstandigen Transkripte werden mit der digitalen Version an die Prifer dieser
Arbeit Gbergeben.

Tabelle 4: Zuordnung der transkribierten Interviews

Interviewter Akteur Kennung
BSAG V_HB
Graz Linien V_G
Stadt Esslingen K_ES
Stadt Kéin K_K
Stadt Mainz K _MZ
VDV V_VDV

Quelle: Eigene Darstellung

4.4 Datenauswertung

Die Auswertung der erhobenen Daten erfolgt nach der inhaltlich strukturierenden Inhaltsana-
lyse nach Kuckartz. Die qualitative Inhaltsanalyse stellt ein Analyseverfahren fur qualitativ er-
hobene Daten dar, das komprimierend und resumierend fungiert und das Ziel verfolgt, die
Komplexitat der erhobenen Daten zu reduzieren. Im Mittelpunkt steht dabei die Bildung von
Kategorien zur systematischen Einordnung der Daten."’

Die inhaltlich strukturierte Inhaltsanalyse erfolgt dabei in sieben Schritten und zwei Phasen
(vgl. Abbildung 16). Zunachst werden durch initiierende Textarbeit die erhobenen Daten ge-
sichtet. AnschlieRend wird ein Kategoriensystem aufgestellt, nach dem die Daten (im Fall die-
ser Arbeit: die Transkripte der Experteninterviews) codiert werden. Darauffolgend werden alle
gleich codierten Textstellen zusammengestellt und Subkategorien induktiv bestimmt. Nach
diesen Subkategorien erfolgt ein erneutes Codieren der Erhebungsdaten. Abschliefiend kann
eine kategorienbasierte Auswertung erfolgen. Die ausdifferenzierten Strukturen kénnen dabei
Anhaltspunkte fiir die Struktur des Forschungsberichtes geben.'”®

74 V/gl. Kuckartz 2014, S. 136-137
175 Vgl. Kuckartz 2014, S. 76
176 Vgl. Kuckartz 2014, S. 77
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Abbildung 16: Vorgehen zur Datenauswertung nach Kuckartz
Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Kuckartz 2014, S. 78, Abb. 10

Im Folgenden werden die durchgeflhrten Schritte eingeordnet und naher erlautert. Aufgrund
des begrenzten Rahmens dieser Studienarbeit wurde der zweite Codierungsschritt (Schritt 6)
nicht durchgeflhrt.

441 |Initierende Textarbeit

Die initiierende Textarbeit bildet die Einleitung in die inhaltlich strukturierte qualitative Analyse.
Hier werden Bemerkungen zu den erhobenen Daten notiert, wichtige Abschnitte markiert und
Besonderheiten sowie Auswertungsideen festgehalten. AnschlieRend werden Fallzusammen-

fassungen erstellt."”’

Demnach wurden die fertiggestellten Transkripte aus Kapitel 4.3 gesichtet und Auffalligkeiten
fur die spatere Auswertung notiert. Die Inhalte des jeweiligen Experteninterviews wurden zu-
sammengefasst. Die Zusammenfassungen finden sich als Ergebnisse der Experteninterviews
in Kapitel 5.1.

4.4.2 Thematische Hauptkategorien

Im ersten Schritt der Kategorienbildung werden Hauptkategorien gebildet. Diese Hauptkate-
gorien kénnen nahezu direkt aus der Forschungsfrage abgeleitet werden. Meistens sind die
Themen der Hauptkategorien auch bereits in der Erhebungsphase von Bedeutung. Darlber
hinaus kann bei der intensiven Lektlire der Transkripte festgestellt werden, dass sich auch
andere Themen in den Vordergrund stellen. Hier sollte geprift werden, ob es sich um einen
Einzelfall handelt oder um Themen, die fir die Analyse von signifikanter Bedeutung sind. Die

77 Vgl. Kuckartz 2014, S. 79
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so formulierten Hauptkategorien sollen nach Kuckartz zunachst an 10 % bis 25 % des gesam-
ten Auswertungsmaterials Uberprift werden und ggf. angepasst werden, bevor alle Transkripte
nach den Kategorien codiert werden.'”®

Als Hauptkategorien werden in dieser Arbeit die Kategorien der Unterfragen der formulierten
Forschungsfrage (vgl. Kapitel 4.1) verwendet. Zur Uberpriifung des Kategoriensystems wurde
ein Interview (17 % des Datenmaterials) von den Verfasser*innen dieser Arbeit probeweise
gemeinsam codiert. Es wurden daraufhin eine zunachst sinnvoll erscheinende funfte Kategorie
~,Empfehlungen® verworfen, da sie bereits in den anderen Kategorien impliziert ist.

Es bilden sich demnach vier Hauptkategorien, die wie folgt definiert werden:

e Starken:
Wie kdnnen Verkehrsunternehmen die Auswirkungen von Tempo 30 eigenstandig aus-
gleichen?
e Schwachen:
Welche Auswirkungen von Tempo 30 kdnnen durch Verkehrsunternehmen nicht ei-
genstandig ausgeglichen werden?
e Chancen:
Wie kénnen andere Akteure Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV ausgleichen?
¢ Risiken:
Welche Auswirkungen von Tempo 30 kdnnen weder durch andere Akteure noch durch
Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden?

4.4.3 Codierung

Wahrend des ersten Codierprozesses sollte der Text sequenziell codiert werden. Demnach
wird der gesamte Text Zeile fir Zeile darauf untersucht, ob eine Textstelle (mindestens) einer
Hauptkategorie zugewiesen werden kann. Die codierten Passagen sollten als Ganzes ver-
standlich sein. Zudem ist es mdglich, einem Textabschnitt mehrere Kategorien zuzuweisen.'”

Es wurde nach den vier Codierregeln nach Kuckartz vorgegangen. Diese besagen, dass
Sinneinheiten codiert werden, jedoch mindestens ein vollstdndiger Satz — bis hin zu mehreren
Absatzen. Sofern die Interview-Frage zum Verstandnis erforderlich ist, wird diese mitcodiert.
Als wichtigstes Kriterium gilt, dass die Textstelle ohne den sie umgebenden Text ausreichend

verstandlich sein muss.'®°

Zur Codierung wurde das kostenlos verfligbare Online-Tool QCAmap'®', das von Prof. Dr.
Philipp Mayring und Dr. Thomas Fenzl entwickelt wurde, verwendet. Um die Qualitat des Co-
dierprozesses zu sichern, wurde die Methode des konsensuellen Codierens angewandt. Dem-

178 \/gl. Kuckartz 2014, S. 79-80
179 vgl. Kuckartz 2014, S. 80
180 \/gl. Kuckartz 2014, S. 82

181 Sjehe: www.qcamap.org
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nach codierten beide Verfasser*innen dieser Arbeit die Transkripte unabhangig voneinan-
der."® AnschlieBend wurden die codierten Stellen, mit Hilfe des Online-Tools, verglichen und
diskutiert.

QCAmap ermdglicht keine Anderung der Kategorien im Vergleichsmodus. Um den Arbeitsauf-
wand zu optimieren, wurden die Textstellen mit den entsprechenden vereinbarten Hauptkate-
gorien in eine Matrix Ubertragen. Diese wurde mit Microsoft Excel erstellt und weiterverarbei-
tet. Die Matrix bestand dabei aus den Spalten ,Transkript®, ,Zeilennummer®, ,Textstelle“ und
,Hauptkategorie®. Wurde eine Textstelle mit mehreren Hauptkategorien verknupft, so wurde
diese mehrfach in die Matrix aufgenommen.

Insgesamt wurden 123 Textstellen codiert und in die Matrix Ubernommen. Davon wurden
44 Textstellen als Starke, 29 als Schwache, 40 als Chance und 10 Textstellen als Risiko co-
diert.

4 4.4 Bilden von Subkategorien

Zur Bildung von Subkategorien benennt Kuckartz mehrere Arbeitsschritte. Zunachst wird eine
Hauptkategorie ausgewahlt, die weiter ausdetailliert werden soll. Anschlielend werden die
Textstellen in eine Tabelle, auch Text-Retrieval genannt, Ubertragen. Bei diesen Daten werden
Subkategorien gebildet. Die Subkategorien werden Uberarbeitet, Uberprift und ggf. zusam-
mengefasst. AbschlieRend wird je Subkategorie eine Definition formuliert und prototypische
Beispiele angehangen.'® Im Anschluss erfolgt nach Kuckartz ein weiterer, ausfiihrlicherer und
komplexerer Codierungsprozess mit dem ausdifferenzierten Kategoriensystem.'*

Die Tabelle wurde bereits in Form einer Matrix im vorangegangenen Schritt erstellt und diese
wurden um die Spalte ,Subkategorie” erganzt. Die Textstellen wurden nach ihrer Hauptkate-
gorie sortiert und zu jeder Textstelle eine passende Subkategorie diskutiert und festgelegt.
Nachdem alle Textstellen einer Subkategorie zugeordnet wurden, erfolgte von beiden Verfas-
ser*innen unabhéngig voneinander eine Uberpriifung der Subkategorien auf Dopplungen,
Sinnhaftigkeit und Variabilitdt. AnschlieRend wurden die Subkategorien erneut diskutiert und
final festgelegt.

182 \/gl. Kuckartz 2014, S. 82-83
183 Vgl. Kuckartz 2014, S. 84
184 vgl. Kuckartz 2014, S. 88
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Es ergeben sich die in Tabelle 5 dargestellten Subkategorien je Hauptkategorie.

Tabelle 5: Subkategorien des Kategoriensystems

Starke Schwaéche Chance Risiko
Einbindung der Ver-
Anpassung des . kehrsunternehmen in Attraktivitatsverlust
Verspatungen . N
Fahrplans den Entscheidungs- des OPNV
prozess

Al der Linien- Festl d Verkeh rlagerun

npaSSL{ng er Linien Zeitverlust estlegung des erkehrsve "g g
fihrung Vorbehaltsnetzes weg vom OPNV

Optimierung des Abhangigkeit vom OPNV- Abwagung in der Mal3-

OPNV-Systems Bund Beschleunigung nahmenbeurteilung

Anpassung der Res-

Abhangigkeit von der

Verstarkung der Ge-
schwindigkeitsiiberwa-

Haushaltssituation der

sourcen Kommune Kommune
chung
Einsparung des Attraktivitat des OPNV
Kosten .
Angebotes starken

Quantifizierung der
Auswirkungen auf den
OPNV

Finanzierungsaus-
gleich

Lobbying

Verkehrsmodellierung

Quelle: Eigene Darstellung

Nach Kuckartz sollen die Transkripte nach diesen Subkategorien ein zweites Mal codiert wer-
den. Aufgrund des begrenzten Arbeitsaufwandes dieser Studienarbeit wurde der zweite Co-
dierungsprozess nicht durchgefliihrt. Die vier Hauptkategorien sind als Dimensionen einer
SWOT-Matrix klar voneinander abzugrenzen. Die Subkategorien befinden sich innerhalb die-
ses abgegrenzten Rahmens. Aus diesem Grund wird davon ausgegangen, dass durch eine
erneute Codierung keine signifikant unterschiedlichen Ergebnisse zustande kadmen.
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4.45 Ergebnis-Auswertung

Die aus dem letzten Schritt resultierende Matrix bildet zugleich auch die Ergebnismatrix. Aus
dieser erfolgt die kategorienbasierte Auswertung und Ergebnisdarstellung. Sie stellt die ermit-
telten Themen und Subthemen in den Mittelpunkt.'® Kuckartz unterscheidet zwischen sieben
Formen der Auswertung und Ergebnisdarstellung (vgl. Abbildung 17).

Kategorienbasierte Auswertung entlang der Hauptkategorien
Analyse der Zusammenhange innerhalb einer Hauptkategorie
Analyse der Zusammenhange zwischen Kategorien
Kreuztabellen — qualitativ und quantifizierend

Graphische Darstellungen

c
O
£
—
(=)
-
(2]
(o))
c
=
=
()]
2
(2]
=)
<

Fallibersichten

Vertiefende Einzelfallinterpretationen

Abbildung 17: Sieben Formen der Auswertung und Ergebnisdarstellung
bei einer inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse

Quelle: Eigene Darstellung, basierend auf Kuckartz 2014, S. 94, Abb. 13
Die Rahmenbedingungen dieser Arbeit lassen nicht alle Auswertungsformen zur Ergebnisdar-
stellung zu. So eignen sich Kreuztabellen grundsatzlich zur Verknipfung der qualitativen Da-
ten mit gruppierenden, quantitativen Merkmalen, wie soziodemographischen Daten.'®® Die
Stichprobengrélie von sechs Expert*innen ist jedoch zu gering, um eine aussagekraftige Aus-
wertung nach quantitativen Kriterien durchzufiihren. Vertiefende Einzelfallinterpretationen gel-
ten als Detailanalyse und die Transkripte einer einzelnen Person werden in solcher auf eine
spezifische Fragestellung sorgféltig und genau untersucht.’® Dies wiirde tiber das Ziel dieser
Arbeit, Empfehlungen fir (alle) Verkehrsunternehmen zu erarbeiten (vgl. Kapitel 1.2), hinaus-
gehen. Die Ubrigen finf Auswertungsformen kénnen zur Ergebnisdarstellung herangezogen
werden. Die Auswertungsform der graphischen Darstellung wird in dieser Arbeit leidglich zur
Veranschaulichung der Ergebnisse anderer Auswertungsformen genutzt.

Die kategorienbasierte Auswertung entlang der Hauptkategorien fokussiert sich vor allem
auf die Prasentation der Textstellen jeder Subkategorie. Die Reihenfolge der Kategorien sollte
zu einem nachvollziehbaren Aufbau angepasst werden.'® Diese Auswertungsform deckt sich
in dieser Arbeit mit dem Vorgehen einer SWOT-Analyse, nach dem bereits die Unterfragen
zur Forschungsfrage formuliert wurden (vgl. Kapitel 4.1). Demnach werden die Inhalte nach
der Reihenfolge der SWOT-Analyse (Starken, Schwachen, Chancen, Risiken)

185 \/gl. Kuckartz 2014, S. 93
186 \/gl. Kuckartz 2014, S. 95
187 Vgl. Kuckartz 2014, S. 97
188 \/gl. Kuckartz 2014, S. 94
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prasentiert (siehe Kapitel 5.2.1 bis 5.2.4). Zur Analyse der Zusammenhange innerhalb einer
Hauptkategorie werden die ermittelten Subkategorien je Hauptkategorie miteinander ins Ver-
haltnis gesetzt. Hierbei wird berlcksichtigt, ob es Muster bei der Nennung in den Expertenin-
terviews gab. Die Ergebnisse finden sich jeweils am Ende der Kapitel zur kategorienbasierten
Auswertung (siehe Kapitel 5.2.1 bis 5.2.4). AnschlieRend erfolgt (in Kapitel 5.2.5) die Analyse
der Zusammenhange zwischen den Kategorien. Hier wird vor allem der Zusammenhang
der Kategorien im Rahmen der SWOT-Analyse untersucht.

Uber die allgemeine Analyse der Kategorien und Subkategorien hinaus erfolgt eine spezifische
Falliibersicht. Diese vergleicht eine bestimmte Anzahl von Fallen, bei kleinen Stichproben
(wie in dieser Arbeit) auch die gesamte Anzahl der Falle, nach bestimmten Merkmalen mitei-
nander.'® Die erstellte Falliibersicht (Kapitel 5.3) beschreibt die Unterscheidung der Aussagen
zwischen den Akteuren einer Kommune und den Akteuren eines Verkehrsunternehmens.
Hierfur wurden die bei der initiierenden Textarbeit aufgefallenen Textstellen mit den codierten
Stellen verglichen und gegenubergestellt.

AbschlieRend wurden Empfehlungen an Verkehrsunternehmen zum Umgang mit der Tempo-
30-Debatte erarbeitet (Kapitel 5.4). Diese basieren mafdgeblich auf den Erkenntnissen der ka-
tegorienbasierten Auswertung (SWOT-Analyse) sowie der erstellten Fallibersicht.

189 vgl. Kuckartz 2014, S. 96
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5 Ergebnis-Auswertung

Im folgenden Kapitel werden zunachst die Zusammenfassungen der Experteninterviews dar-
gestellt. AnschlieRend erfolgt die Auswertung der Interviews. Zu dieser wird die kategorienba-
sierte Auswertung nach dem Schema einer SWOT-Analyse dargestellt. Es folgt eine Fallliber-
sicht zur Unterscheidung der Aussagen von Verkehrsunternehmen und Kommunen. Das Ka-
pitel schlie3t mit Empfehlungen an Verkehrsunternehmen fir die Tempo-30-Debatte ab.

5.1 Ergebnisse der Experteninterviews

Im Folgenden werden die Inhalte der gefuhrten Experteninterviews zusammengefasst. Zu-
nachst werden die Institution der Expert*innen kurz beschrieben sowie der Zusammenhang
zu Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit aufgezeigt. Anschlie3end wer-
den die Hauptaussagen der Interviewpartner*innen aufgefiihrt.

5.1.1 Verband deutscher Verkehrsunternehmen e.V.

Der VDV wurde als Vertreter von rund 600 deutschen Unternehmen des Offentlichen Perso-
nenverkehrs und Schienengiterverkehrs interviewt.'® Offentlich hat der VDV zum Thema
Tempo 30, als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit, noch keine Position gedulRert. Das
Interview wurde mit einer Ansprechperson aus dem Geschaftsbereich Technik gefihrt.

Aus dem Interview geht hervor, dass die Verlangsamung der Fahrt des OPNV durch Tempo 30
und die dadurch entstehenden wirtschaftlichen Folgen, die Probleme sind, die Verkehrsunter-
nehmen in der Tempo-30-Debatte besonders beschéftigen.’! Die interviewte Person erklart,
dass die Gefahr bestlinde, dass Fahrplane nicht mehr eingehalten werden kénnen, wodurch
ggf. neue Kurse in das bestehende Liniennetz zu integrieren seien.'® Sie hebt dabei hervor,
dass dies im Extremfall zu Mehrkosten von bis zu 20 % filhren kénne'®®, welche Verkehrsun-
ternehmen als ,defizitar agierende, [...] dem Gemeinwohl verpflichtete[n] Unternehmen“'®
nicht stemmen koénnen. Letztendlich kdme der durch Tempo 30 entstehende Mehraufwand auf
die Kommunen zuriick und miisse durch diese ausgeglichen werden.'® Insbesondere in der
wirtschaftlich schwierigen Situation, in welcher sich Verkehrsunternehmen auf Grund der
Corona-Krise zum Zeitpunkt des Interviews befanden, sei es laut der interviewten Person au-
Rerst fragwiirdig, ob MaBnahmen durchgefiihrt werden sollten, ,die den OPNV weiter unwirt-

schaftlich machen.“'%

190 \/gl. VDV 0.J.

191 vgl. V_VDV, Z. 18-22

192 \/gl. V_VDV, Z. 34-36

193 v/gl. V_VDV, Z. 188

19\ VDV, Z. 39-40

195 \/gl. V_VDV, Z. 34-42, 197-198
19 \/_ VDV, Z. 205-206
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Um zu vermeiden, dass das OPNV-Angebot auf Grund einer hdheren finanziellen Belastung
eingespart werden misse, sei es wichtig, im Zuge der Tempo-30-Integration Ausgleichsmalf3-
nahmen durchzufiihren.'®” Unter AusgleichsmaRnahmen sind Bevorrechtigungen an Lichtsig-
nalanlagen (LSA) und generell planerischen MalRnahmen der Linienoptimierung zu verste-
hen.'® Ob die Ausgleichsmafinahmen im Aufgabenbereich der Kommune oder des Verkehrs-
unternehmens liegen, sei abhangig von der betroffenen Baulast, so die Ansprechperson des
VDV. Allerdings fuhren solche MaRnahmen zu hohen finanziellen Aufwanden, wodurch letzt-
endlich ein ,partnerschaftliches Miteinander zwischen Kommune [...], Aufgabentrager, [...]
und Verkehrsunternehmen“'®® notwendig sei. Dabei hebt die*der Interviewte besonders her-
vor, dass im Vordergrund nach wie vor das oberste Ziel stehe, ,punktlich, verlasslich unter-

wegs zu sein und eine netzweite Betriebsqualitat aufrecht zu erhalten.“?®

Als Auswirkungen von Tempo 30, die nicht durch Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden
kénnen, nennt die interviewte Person des VDV den einhergehenden Attraktivitatsverlust ge-
genuber dem Pkw und dem Radverkehr. Um diesem Entgegenzuwirken, misse die neue Ge-
schwindigkeitsbegrenzung insbesondere im MIV verstarkt (iberwacht werden.?! Die inter-
viewte Person auflert auch, dass im Kontext von Tempo 30, als neue Regelgeschwindigkeit,
Gedanken Uber Vorbehaltsnetze und Straflennetze mit Verbindungsfunktion wichtig seien.
Auch bei einer neuen Regelgeschwindigkeit von 30 km/h sollten immer noch Abschnitte mit
Tempo 40 moglich sein. Dies sollte an die Kommune, die Umweltsituation und die Nutzungs-
anspriiche der StralRe angepasst werden.?*

Die Ansprechperson des VDV unterstreicht, dass im Zuge einer Tempo-30-Einfiihrung ein Ge-
samtverkehrskonzept erarbeitet werden sollte. Hierbei sind alle Verkehrsmittel einzubeziehen
und entstehende Vor- und Nachteile abzuwagen. Das gemeinsame Finden einer Lésung, um
die gewinschte Wirkung und die strategischen Ziele zu erreichen, sei in einem solchen Pro-
zess sehr wichtig.?>®> AuBerdem sei die Einfiihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische
Regelgeschwindigkeit, nur mit ausreichenden Ubergangszeitraumen maglich.?** Die Rolle des
Verkehrsunternehmens in der Diskussion und der Einfihrung von Tempo 30 hange dabei stark
von den Akteuren und der Wertschdpfung des OPNV vor Ort ab.?%® Hier ergeben sich deutliche
Unterschiede je nach Kommune und Beziehung zwischen Kommune und Verkehrsunterneh-
men.2%

Nicht zu vergessen sei auRerdem, dass Tempo 30 im OPNV zu einem Fahrgastverlust fiihren
kénne, aufgrund des erhdhten zeitlichen Widerstandes.?®” AuRerdem sinke mdglicherweise
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die Pinktlichkeit, da Verkehrsablaufe durch Tempo 30 nicht zwingend besser wiirden.?’® Die
interviewte Person warnt davor zu sagen, dass der OPNV aufgrund einer durchschnittlichen
Beférderungsgeschwindigkeit von 15 bis 21 km/h von Tempo 30 nicht so stark betroffen sei.

«209

,Das ist verkehrt“"™, so die Ansprechperson des VDV.

AbschlieRend fasst die interviewte Person des VDV zusammen, dass Tempo 30 auch fiir den
OPNV als Chance gesehen werden kann, insbesondere bei dem Gedanken an die Verkehrs-

«211

wende.?'® Hierfir sei ein ,gemeinsames Konzept“?"' erforderlich, in Form von ,Geben und

Nehmen.*?'?

5.1.2 Bremer StralRenbahn AG

Die Hansestadt Bremen befindet sich im Zwei-Lander-Staat Bremen und ist mit etwa 569.000
Einwohner*innen die elft groRte Stadt Deutschlands.?’®> Bremen umfasst eine Flache von
3.250 ha.?™ Die BSAG betreibt die Busse und StraRenbahnen in Bremen und ist damit fiir die
Bereitstellung des OPNV verantwortlich. Sie beschaftigt etwa 2.000 Mitarbeiter*innen und be-
fordert etwa 105 Millionen Fahrgaste jahrlich. Die BSAG versteht sich als Unternehmen, das
den weiteren Ausbau der Infrastruktur Gbernimmt, die Entwicklung neuer Antriebstechniken
vorantreibt und so fiir eine nachhaltig sauberere und leisere Mobilitat sorgt.?®

Interviewt wurde eine Person aus der Abteilung Verkehrsplanung der BSAG.

Sie berichtet, dass die BSAG sich in den vergangenen Jahren mehrfach mit Tempo 30 ausei-
nander gesetzt habe; allerdings nicht im Rahmen einer flichendeckenden Regelgeschwindig-
keit, sondern im Rahmen der Einrichtung von Tempo-30-Streckengeboten vor Schulen, Kin-
dergarten und Altenheimen basierend auf der StVO-Anderung von 2016.2'® Im Zuge dessen
habe die Stadt Bremen mit einem Gutachten an etwa 700 Stellen gepruft, inwieweit Tempo 30
auf einem kurzen Streckenabschnitt eingefiihrt werden kénne.?'” ,Und dann sind wir aber
quasi direkt beteiligt worden und gefragt worden: Ja was hat das denn bei euch fiir Auswir-
kungen??'®, so die*der Mitarbeiter*in der BSAG. Im Zuge dessen habe die BSAG eine Kos-
tenaufstellung tber die Auswirkungen auf den OPNV der Stadt vorgestellt. So habe die Stadt
abgewogen und Tempo-30-Streckengebote teilweise nicht angeordnet, um das ,Geld lieber

[zu] verwenden [...], um den OPNV zu verbessern.*?'

Wenn Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit eingeflihrt werde, misse die
BSAG &hnlich involviert werden. Es miisse zunachst durch ein so genanntes Anderungsma-
nagement gegeniiber der Stadt aufgezeigt werden, welche Veranderungen es im OPNV gebe
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und mit welchen Kosten diese verbunden seien. Diese zusatzlich entstehenden Kosten misse
die Stadt, als Aufgabentrager, ausgleichen.?® Um diese Anderungen rechtzeitig aufzeigen zu
kénnen, musse das Verkehrsunternehmen ,zwei Jahre vorher mindestens eingebunden wer-

den [...], um da dann reagieren zu kénnen*.?’

Durch die jetzt schon oft angespannte Finanzsituation der Kommunen sei die Finanzierung
der Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV ein Problem.??? So wolle die Stadt Bremen in
den nachsten Jahren in die Verkehrswende investieren.??® |[D]as ist eben eigentlich das Ziel.
Und es geht nicht darum [...] Tempo 30 eben da[mit] zu finanzieren“.??* Wichtig sei deshalb
der Ausgleich der entstehenden Defizite durch den Bund, wenn Tempo 30 als neue innerstad-

tische Regelgeschwindigkeit eingefiinrt werde.??
5.1.3 Graz Linien

Die Stadt Graz ist mit etwa 295.000 Einwohner*innen®® die zweit groRte Stadt Osterreichs
und die Landeshauptstadt der Region Steiermark.??” Das Stadtgebiet umfasst eine Flache von
12.758 ha.??® Graz Linien ist ein Geschéftsbereich der Holding Graz - Kommunale Dienstleis-
tungen GmbH, welche zu 99,84 % der Stadt Graz gehort.??° Graz Linien hat zur Aufgabe ,Fahr-
gaste in und rund um Graz sicher und komfortabel zu beférdern“.?*° Diese betreibt in Graz

insgesamt 85 StraRenbahnen, 163 Busse und befordert jahrlich 118,8 Millionen Fahrgaste.?*'

Die Situation um Tempo 30 in der Stadt Graz wurde in Kapitel 2.4.2 bereits beschrieben. So
besteht in Graz seit 1992 ein flachendeckendes Netz von Tempo-30-Zonen, mit Ausnahme
von Durchgangsstraf3en, auf denen eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt.

Das Experteninterview wurde mit einer Person der Abteilung Linien- und Verkehrsentwicklung
von Graz Linien geflhrt.

Die interviewte Person berichtet, dass sich das Unternehmen nicht viel mit Tempo 30 als neue
innerstadtische Regelgeschwindigkeit beschaftige, da dies bereits seit Jahrzehnten gelebte
Praxis sei.?*? Bei der Festlegung des VorrangstraBennetzes, auf denen 50 km/h gelte, wurde
damals groRe Riicksicht auf den OPNV genommen und einzelne Straen vermutlich nur zu
VorrangstralRen erklart, da dort eine Buslinie durchfahre.?** Die Definition des Vorrangstraken-
netzes sei damals einfacherer gewesen als heute. Denn es missen heute mehr Nachweise
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und Gutachten eingebracht werden, um eine Stral3e als Vorrangstral3e zu definieren. ,Wenn

man heute das Gleiche machen wiirde, wiirde es vielleicht anders aussehen.“?**

Tempo 30 werde in Graz in Verbindung mit dem OPNV nicht als sehr negativ bewertet. Graz
Linien haben ,keine schlechten Erfahrungen damit, weil wir auch nur in gewissen Randberei-
chen damit tiberhaupt konfrontiert sind“?*, so die interviewte Person. Der Grofteil der Busli-
nien fahre auf dem VorrangstralRennetz mit 50 km/h und auf einigen Linien gebe es lediglich
kiirzere Abschnitte in Tempo-30-StraRen.?*® Eine Buslinie fahre komplett durch das Tempo-

30-Gebiet. Auf dieser Buslinie seien jedoch VorrangmaRnahmen eingerichtet worden.?%

Der Handlungsspielraum der Verkehrsunternehmen zum Ausgleich von Veranderungen durch
Tempo 30 sei begrenzt. ,Die Behérde ist nun einmal nicht das Verkehrsunternehmen“®, so
die Ansprechperson von Graz Linien. Entscheidend sei das Lobbying gegenliber der Behdrde
im Vorfeld der Umsetzung von solchen MaRnahmen.?*® Ebenso sei die Kompromissbereit-
schaft des Verkehrsunternehmens gefragt. Kiirzere Abschnitte in einem Tempo-30-Gebiet
kénnen hingenommen werden, bei langeren Abschnitten miusse man gegenuber der Stadtver-

waltung starker argumentieren, vor allem auch mit den entstehenden zusatzlichen Kosten.?*

Entscheidend fiir die Berlicksichtigung der Belange des OPNV bei der Umsetzung von MaRk-
nahmen, wie Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit, sei ein gutes Ge-
sprachsklima. Dieses ,von vornherein zu haben, ist wahrscheinlich die effizienteste Mal3-
nahme*?*', meint die interviewte Person. Die Behdrde habe letztendlich das letzte Wort und
das Verkehrsunternehmen kénne rein formal nichts gegen eine Umsetzung, die den OPNV
nicht beriicksichtige, tun.?*? Hierbei miisse die Abstimmung zwischen Stadtverwaltung und
Verkehrsunternehmen mdglichst frihzeitig geschehen. So kénne die Stadtverwaltung von
dem Bewusstsein des Verkehrsunternehmens fiir neuralgische Punkte im OPNV-Netz profi-
tieren. Zudem kénne Bewusstsein geschaffen werden fir mégliche Folgewirkungen von Ent-

scheidungen der Stadtverwaltung.?*?

Der*die Expert*in der Abteilung Linien- und Verkehrsentwicklung bei Graz Linien sieht in der
Einfiihrung von flachendeckendem Tempo 30 keine Chance fiir den OPNV, sondern mehr eine
Chance fiir den AnstoR einer neuen Mobilitatsdiskussion.?** Von dieser Diskussion kénne
letztendlich auch der OPNV profitieren.?*°

24y G,Z. 236-237
25\/gl.V_G, Z. 34-35
236 \/gl. V_G, Z. 25-27, 38
27 \gl. V_G, Z. 27-32
28\ G,Z.59

29 \/gl. V_G, Z. 59-61
240 \/g|. V_G, Z. 68-74
241y G, Z. 107

242 \/gl.V_G, Z. 108-112
23Vgl. V_G, Z. 152-155
244 \/gl. V_G, Z. 262-264
245 \/g|. V_G, Z. 270-271



Ergebnis-Auswertung

5.1.4 Stadt KdIn

Die Stadt Koln ist mit fast 1,1 Millionen Einwohner*innen die bevoélkerungsreichste Stadt in
Nordrhein-Westfalen und die viert bevolkerungsreichste Stadt in Deutschland.?**?*’ Das Stadit-
gebiet umfasst eine Flache von 40.489 ha.?*® In KéIn bedienen die Kélner Verkehrs-Betriebe
AG das Bus- und Stadtbahnnetz der Stadt.?*

Die Stadt KdIn beschaftigt sich bereits seit einiger Zeit mit der Thematik Tempo 30. Erst 2019
wurde auf den Kdlner Ringen, einer durch das Stadtgebiet verlaufenden Hauptverkehrsachse,
Tempo 30 als Geschwindigkeitsbegrenzung eingefihrt. Die Stadt KoIn versucht so, die Ver-
kehrssicherheit auf den StraRen, insbesondere fiir den Radverkehr, zu erhdhen.?®® Im April
2020 forderte Oberburgermeisterin Henriette Reker auflerdem ein flachendeckendes Tempo
30 Gebot flr das gesamte Stadtgebiet. Ausloser daflr sei ein verandertes Mobilitdtsverhalten
der Bevdlkerung aufgrund der Covid-19-Pandemie. Ihre Vorstellung ist, die Verkehrssicherheit
fur den NMIV zu erhéhen. Umgesetzt wurde der Vorschlag allerdings nicht, eine Diskussion
tiber ein flaichendeckendes Tempo 30 Gebot entstand aber trotzdem.?*’

Das Experteninterview wurde mit einer*einem Ansprechpartner*in aus dem Amt Straen- und
Verkehrsentwicklung der Stadt KoIn gefuhrt.

Die interwiete Person erklart, dass in Koln flachendeckend Tempo-30-Zonen eingeflihrt wur-
den. Das bedeute, dass auch ein Vorbehaltsnetz definiert wurde, auf dem weiterhin die Re-
gelgeschwindigkeit von Tempo 50 gilt.*2 Die Festlegung des Vorbehaltsnetzes orientierte sich
in KoIn an die Linienwege des Bus- und Stadtbahnsystems, so der*die Ansprechpartner®in des
Amtes fur StraRen- und Verkehrsentwicklung.?*®

Weiter erklart die interviewte Person, dass sie nicht glaube, dass Tempo 30 fir das Bussystem
der Stadt eine grof3e Rolle spiele. Die Busse seien haufig nicht schneller unterwegs als mit
30 km/h.%** Viel eher sehe er ein Problem in Verkehrsberuhigungselementen, die deutlich be-
einflussender auf den Bus-Verkehr wirken, als die Geschwindigkeitsbegrenzung.?*®

Zudem hebt der*die Ansprechpartner*in hervor, dass Tempo 30 eingeflihrt werde, um die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen und die Aufteilung des offentlichen Raumes fir alle Beteiligten
gerechter zu gestalten.?*® Er betont, dass in diesem Fall abzuwagen sei, welches Thema eine
bedeutendere Position fiir die Allgemeinheit einnehme: ,selbstverstandlich wird der OPNV in
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diese Abwagung einbezogen, bedeutet aber nicht, dass er immer das starkste Argument dar-

stellt.“®’

In der Debatte um die Einfihrung von Tempo 30 und auch bei der Umsetzung sei es wichtig,
dass Auswirkungen auf den OPNV durch das Verkehrsunternehmen konkret dargestellt wer-
den.?®® Fir die Kommune sei es wichtig zu wissen, welche Auswirkungen zwar nicht positiv,
aber tragbar seien.?*® Dafiir sei es laut dem Interviewten unter anderem auch wichtig zu wis-
sen, welche finanziellen Folgen auf die Verkehrsunternehmen zukommen.?%°

5.1.5 Stadt Mainz

Die Stadt Mainz ist die Landeshauptstadt des Bundeslandes Rheinland-Pfalz und erstreckt
sich Uiber eine Flache von 12.045 ha. Mainz hat 217.500 Einwohner*innen.?®' Das Tochterun-
ternehmen der Mainzer Stadtwerke AG, Mainzer Mobilitat, betreibt die Busse und Strallen-
bahnen in der Stadt.??

Um Fahrverbote durch eine Klage der Deutschen Umwelthilfe e.V. zu vermeiden, flhrte die
Stadt Mainz zum 01. Juli 2020 in nahezu der kompletten Innenstadt flachendeckend Tempo 30
ein. Erganzt wird das MalRnahmenprogramm durch eine optimierte LSA-Steuerung und der
Einrichtung einer Umweltspur, zur Nutzung durch Busse, Taxen und Radfahrer*innen.?®

Interviewt wurde ein*e Mitarbeiter*in der Stadt Mainz aus dem Dezernat Umwelt, Griin, Ener-
gie und Verkehr.

Die interviewte Person beschreibt, dass in der Stadt Mainz Tempo 30 hauptsachlich in Wohn-
gebieten aus Grinden der Verkehrssicherheit gelte. Eine Ausnahme bilde die Innenstadt. Dort

sei Luftreinhaltung der vorwiegende Grund.?®*

Die Auswirkungen auf den OPNV werden bei solchen Neuplanungen stets beriicksichtigt. Da-
gegen stellt die interviewte Person: ,Allerdings [sind] gerade [...] die Auswirkungen auf den
OPNV in vielen Bereichen gering bis kaum vorhanden bei der Anordnung von Tempo 30.%°
Denn die Busse wirden die zuldssige Hochstgeschwindigkeit bei kurzen Haltestellenabstan-
den nicht erreichen.?® Sie filhrt weiter aus: ,Allerdings wenn es um hohe Giiter wie Verkehrs-
sicherheit geht, [steht] natlrlich die Herstellung der Verkehrssicherheit immer an oberster Be-
deutung.“®’ Diese Abwagung der unterschiedlichen Interessen sei Aufgabe der Kommune

und werde im Planungsprozess entsprechend beriicksichtigt.?®
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Die Etablierung von MaRnahmen zur Starkung des OPNV (und anderen Verkehrstragern)
werde unabhangig von der Einrichtung von Tempo 30 gesehen.?®® Die flachendeckende Ein-
fuhrung von Tempo 30 werde vorrangig aufgrund der Luftreinhaltung durchgefiihrt. Durch
diese MaRnahme wiirde der OPNV, genau wie alle anderen StraRenbenutzer*innen, von der
Verkehrsverfliissigung profitieren.?’ Um den OPNV durch MaRnahmen zur Verkehrssicher-
heit, Luftreinhaltung oder Larmschutz nicht auszubremsen, ,denken wir die Beschleunigung
des OPNV immer mit“, so die interviewte Person der Stadt Mainz.?""

Grundsatzlich gebe es viel Austausch zwischen Kommune und Verkehrsunternehmen. Dies
begriinde sich dadurch, dass das Verkehrsunternehmen eng an die Stadt geknupft sei, da der
offentliche Dienstleistungsauftrag durch eine Direktvergabe erfolge.?’? Die Kommune habe als
Aufgabentrager die Aufgabe die Rahmenbedingungen fiir das Verkehrsunternehmen vorzu-
geben. Das Verkehrsunternehmen habe diese dann als Dienstleister zu erfiillen.?”®

In Mainz seien schon viele Tempo-30-Zonen und Tempo-30-Gebote eingerichtet. Das Dezer-
nat sehe keine grof3en Auswirkungen durch die Einfihrung von Tempo 30 als innerstadtische
Regelgeschwindigkeit auf das Stadtgebiet.?’* ,Als Gefahr sehe ich [Tempo 30 fir den OPNV]
nicht, weil es auf jeden Fall nicht einseitig den OPNV benachteiligt, sondern OPNV und Kfz-
Verkehr sind gleichermal3en von Tempo 30 betroffen®, erlautert die befragte Person abschlie-
Rend.?”

5.1.6 Stadt Esslingen am Neckar

Die Stadt Esslingen am Neckar liegt in der Mitte von Baden-Wdrttemberg, etwa zehn Kilometer
suddstlich der Stadtmitte von Stuttgart.?’® Mit ca. 93.000 Einwohner*innen ist sie die zehnt
groRte Stadt in Baden-Wiirttemberg und erstreckt sich auf einer Flache von 4642 ha.?”” Der
OPNV in Esslingen wird von dem stadtischen Verkehrsbetrieb Esslingen am Neckar (SVE)
bedient. Das OPNV-Netz wird nur von Bussen befahren, wobei auf zwei Buslinien Oberlei-
tungsbusse (O-Busse) verkehren. Damit ist Esslingen eine der drei Stadte in Deutschland, in
denen heute noch O-Busse eingesetzt werden.?’®

Im Mai 2020 veréffentlichte die Stadt Esslingen eine Presseerklarung, in der es heif3t, dass
zukiinftig ,auf zahlreichen Esslinger Stralen [...] Tempo 30 gelte[n]“ werde.?’® In Esslingen
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soll zuklnftig auf ,besonders larmbelasteten Stralenabschnitten [...] ganztags Tempo 30 gel-
ten.“?®® Die MaRnahme wird auf neun StraBenabschnitten im Esslinger Stadtgebiet im Zuge
der Umsetzung des 2017 beschlossenen Larmaktionsplans durchgefihrt.

Das Experteninterview wurde mit einer Ansprechperson aus dem Stadtplanungsamt der Stadt
Esslingen am Neckar gefuhrt.

Der*die Interviewte erlautert, dass in der aktuellen Diskussion und Planung, Tempo 30 auf
Hauptverkehrsstraf3en in Esslingen einzurichten, die Kommunikation mit den SVE eine wich-
tige Rolle spiele.?*?> Die SVE dulRerten sich gegeniiber der Kommune kritisch in Bezug auf die
Einfihrung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en. Die Beflirchtung war, dass vermehrt
Verspatungen vorkommen wiirden und Kurse schwer einzuhalten seien.?®® Um diese Beflirch-
tung zu prufen, erstellte die Stadt Esslingen ein Verkehrsmodell und tberprifte auf makrosko-
pischer Ebene, welche Auswirkungen die Einrichtung von Tempo 30 fiir den OPNV und fiir
den allgemeinen Verkehrsfluss haben werde, so die Ansprechperson aus dem Stadtplanungs-
amt. %4

Die interviewte Person macht deutlich, dass es die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung zei-
gen, dass es durch Tempo 30 tatsachlich zu erhéhten Verspatungen und Staubildungen kom-
men konne. Allerdings erlautert die Ansprechperson auch, dass durch Tempo 30 Vorrangfunk-
tionen an LSA und die Einrichtung von Griinen Wellen einfacher sei.?®® Zudem sagt sie, dass
die Haltestellen in Esslingen sehr nah aneinander liegen und es dementsprechend fur Busse
kaum moglich sei, beim Beschleunigen eine Geschwindigkeit von Uber 30 km/h zu errei-
chen.?® Zudem ist sie der Meinung, dass sich durch Tempo 30 in Innenstadten nicht viel &n-
dern wirde. AuRerdem misse abgewagt werden, welche Gewinne fur die Stadt durch die ge-
ringere Geschwindigkeit des Pkw- und Lkw-Verkehrs entstehen.?®” An eine Verschiebung der
Verkehrsmittelnutzung glaubt der*die Ansprechpartner®in des Stadtplanungsamtes nicht und
auch, dass groRe Nachteile fir den Busverkehr entstehen, kénne sie sich nicht vorstellen.?®
Viel eher sei Tempo 30 fiir den Busverkehr ein Vorteil. Die Differenzgeschwindigkeit zwischen
dem MIV und dem OPNV wiirde deutlich geringer werden, wodurch Tempo 30 eher als Gewinn
fir den OPNV zu betrachten sei.?®

Im Planungsprozess der Tempo-30-Einfihrung in Esslingen wurden die Verkehrsbetriebe
explizit durch die Kommune mit einbezogen, so die Ansprechperson des Stadtplanungsam-
tes.? Sie macht deutlich, dass die Stadt Esslingen das Ziel verfolge, den OPNV zu férdern
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und deswegen keine Maflnahme eingefuhrt werden solle, ,die dem entgegenwirkt und eine

Behinderung darstellt.“?’

Wichtig sei es, so betont die interviewte Person, dass das Verkehrsunternehmen in der Pla-
nung und Umsetzung von flachendeckendem Tempo 30 konkret darstellen, auf welchen Stre-
cken welche Verspatungen zu erwarten seien und welche weiteren Folgen daraus entste-
hen.?®2 Sie macht deutlich, dass von den Verkehrsunternehmen Konzepte erforderlich seien,
die zeigen, mit welchen Zeitverlusten tatsachlich zu rechnen sei.?*® Oft wiirden solche Infor-
mationen von Verkehrsunternehmen lediglich geschatzt, weil diese nicht Uber die Datenlage
verfiigen, die solche Aussagen mdglich machen.?®* Die Ansprechperson des Stadtplanungs-
amtes unterstreicht, dass diese Informationen in Prozessen, wie der Einfihrung von
Tempo 30, von wesentlicher Bedeutung fiir die Planung und Umsetzung seien.?*®

ES, Z. 128-132
ES, Z. 204-206
ES, Z. 208-218
ES, Z. 219-220
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5.2 SWOT-Analyse

FiUr die kategorienbasierten Auswertung der Experteninterviews werden die codierten Text-
stellen der Hauptkategorien ,Starke®, ,Schwache", ,Chance” und ,Risiko“ hach dem Schema
einer SWOT-Analyse untersucht. Die Subkategorien bilden dabei die Inhalte der SWOT-Mat-
rix. In dieser sind die Starken (Strengths), Schwachen (Weaknesses), Chancen (Opportuni-
ties) und Risiken (Threats) dargestellt (vgl. Abbildung 18). Zunachst werden die internen Star-
ken und Schwachen beschrieben. Anschlieend wird auf die externen Chancen und Risiken
eingegangen. Abschlielliend werden in diesem Kapitel die Zusammenhange zwischen den
SWOT-Kategorien dargestellt.

Starke Schwéache
Anpassung des Fahrplans Verspatungen
Anpassung der Linienfihrung Zeitverlust
Optimierung des OPNV-Systems Abhangigkeit vom Bund
Anpassung der Ressourcen Abhangigkeit von der Kommune
Einsparung des Angebotes Kosten

Quantifizierung der Auswirkungen auf den

OPNV
Lobbying
Chance Risiko
Einbindung der Verkehrsunternehmen Attraktivitatsverlust des OPNV
in den Entscheidungsprozess Verkehrsverlagerung weg vom OPNV
Festlegung des Vorbehaltsnetzes Abwagung in der MaBnahmenbeurteilung
OPNV-Beschleunigung Haushaltssituation der Kommune

Verstarkung der Geschwindigkeitsiiberwachung
Attraktivitat des OPNV starken
Finanzierungsausgleich

Verkehrsmodellierung

Abbildung 18: SWOT-Matrix
Quelle: Eigene Darstellung

5.2.1 Starken

Die Anpassung des Fahrplans stellt eine wesentliche Starke von Verkehrsunternehmen zum
eigenstandigen Ausgleich der Auswirkungen von Tempo 30 dar. Verkehrsunternehmen haben
so die Moglichkeit, durch Tempo 30 entstehende zusatzliche Fahrzeiten zu bericksichtigen
und in den Fahrplan zu integrieren.?®® Um den Bedarf zusatzlicher Fahrzeuge auf einer Linie

2% \/gl. V_VDV, Z. 34-36
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durch die Anpassung des Fahrplans zu minimieren, gibt es verschiedene Ansatze. Eine Mal3-
nahme ist beispielsweise das ,[K]urzen [...] [der] Wendezeit* %’
BSAG (Bremen).

, so der*die Expert*in der

Eine weitere Starke des Verkehrsunternehmens ist die Méglichkeit, die Linienfihrung anzu-
passen. Diese Starke geht eng mit der Chance der Definition eines Vorbehaltsnetzes einher
(vgl. Kapitel 5.2.3). Wird ein Vorbehaltsnetz in einer Stadt festgelegt, wo auch nach Einfihrung
von Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit Tempo 50 gefahren werden darf, so
kann das Verkehrsunternehmen die Routen einiger Linien entsprechend anpassen. Mdglich
ist, dass es eine Route gibt, die ,parallel verlauft aber keinen gro3en Verlust bedeutet, was die
verkehrliche[n] oder wirtschaftliche[n] Auswirkungen anbelangt‘®®®, so der*die Expert*in der
Stadt Esslingen. Allerdings muss vorab gepruft werden, ,ob diese mir tUberhaupt kiirzere Fahr-
zeiten ermdglichen“?®®, warnt die Ansprechperson von Graz Linien. Sie fligt hinzu, dass die
Anpassung der Linienfiihrung ,immer total situationsabhangig [ist]*®°, denn meistens sei eine
Linie so situiert, dass sie ,[gewisse] Wohnbereiche oder sonstige wichtige Zielpunkte erschlie-

Ren kann.«"!

Mit der verkehrlichen Veranderung durch die Einfihrung von Tempo 30 gilt es, das eigene
System im Sinne eines Gesamtverkehrskonzeptes zu optimieren.*®? Insbesondere kdnnen
Verkehrsunternehmen die Veranderung nutzen und die Optimierung des OPNV-Systems
vorantreiben. Es gilt, den Fokus darauf zu setzen, zu ,schauen, wie [...] das System schneller,

«303

attraktiver und weniger storungsanfallig“*” wird, so der*die Expert*in der Stadt Mainz.

Eine weitere Starke des Verkehrsunternehmens bei der Einfihrung von Tempo 30, ist die
Mdglichkeit der Anpassung der Ressourcen. Verkehrsunternehmen sind in der Lage dyna-
misch auf veranderte Umfeldbedingungen zu reagieren und Ressourcen nach Bedarf aufzu-
stocken oder einzusparen. Genauer bedeutet dies, dass durch Tempo 30 gegebenenfalls zu-
satzliche Fahrzeuge auf einer Linie eingesetzt werden missen, die unter anderem zu einem
erhdhten Personalbedarf fiihren.** Der VDV warnt allerdings davor, dass dies wiederrum in
Ressourceneinsparungen mit einem geringeren Gehalt flir das Fahrpersonal resultiert oder
altere bereits ausrangierte Fahrzeuge wieder eingesetzt werden: ,[D]as kann es auch nicht

sein.“3%®

Neben der Anpassung der Ressourcen kann die Einsparung des Angebotes als weitere
Starke identifiziert werden. Der*die Expert*in des VDV auliert dazu: ,Es sei denn, man spart
Angebot ein, was allerdings keiner mochte.“**® Die Angebotsreduzierung kann beispielsweise
durch einen vergroRerten Haltestellenabstand oder einen verkirzten Linienweg erfolgen.>”’

297 \/ HB, Z. 282

208 K ES, Z. 123-125

29/ G, Z. 81-82
300\~ G, 7. 84-85

01y G, Z. 83-84

302 \/gl. V_VDV, Z. 106-107
303 K“MZ, Z. 202-203

304 \/gl. K_ES, Z. 83-84
305 \/_ VDV, Z. 191-192
306 \/ VDV, Z. 43-44

307 \/gl. V_VDV, Z. 51-52
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Die Ansprechperson der BSAG erganzt, dass auch eine Erhéhung der Taktfolgezeit eine Ab-
federung der negativen Auswirkungen auf die Verkehrsunternehmen sei.®®® \Wire natiirlich
auch eine denkbare Ldsung, aber die ist [...] nicht in unserem Sinne“*®, betont auch sie.

Als wesentliche Starke der Verkehrsunternehmen wird die Quantifizierung der Auswirkun-
gen auf den OPNV identifiziert. Um insbesondere die wirtschaftlichen Auswirkungen auf den
OPNV ausgleichen zu kénnen, ist es notwendig diese Auswirkungen bereits vor Einfiihrung
von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit genau zu benennen. Zu quan-
tifizieren ist beispielsweise die erwartete zusatzliche Verspatung, der erhdhte Personalbedarf,
der erhéhte Fahrzeugbedarf und Mallnahmen, von denen das Verkehrsunternehmen profitie-
ren wirde.?'° Der*die Expert*in der Stadt Esslingen betont, dass ,Vorher-Nachher Untersu-
chungen mit einer Gesamtbetrachtung“®'! insbesondere fiir Kommunen wichtig seien. Auch
die Ansprechperson von Graz Linien erlautert, dass bei einer grofl¥flachigen Anpassung des
Umfelds, wie der Einflhrung von Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit, ein
rechtzeitiges Aufzeigen der Folgewirkungen elementar sei.®'? Der*die Expert*in der Stadt Kdin
erklart dabei, dass insbesondere die Quantifizierung dieser Auswirkungen wichtig sei, um ab-
schatzen zu kénnen, ob und welche Auswirkungen tragbar seien.®'

Grundsatzlich ist Lobbying immer eine Mdglichkeit fir Verkehrsunternehmen, sich unter den
verschiedenen Akteuren Gehdr zu verschaffen und Standpunkte zu verdeutlichen. Dabei sollte
das Verkehrsunternehmen seine Starke nutzen und aktiv Position in der Tempo-30-Diskussion
beziehen.®'* Wichtig ist einfach im Vorfeld einerseits bei den entsprechenden Stadtpolitikern
Bewusstseinsbildung zu schaffen und natirlich auch mit der Behérde ein positives, konstruk-
tives Klima zur Zusammenarbeit zu haben.“*'®, so der*die Expert*in der Graz Linien. Die An-
sprechperson des VDV erlautert, dass Gesprache zwischen den Akteuren sehr wichtig seien,

aber auch davon abhéngen ,inwiefern man vor Ort einander wertschatzt.“3'®

Im Zuge der gefuhrten Experteninterviews kénnen die meisten Textstellen der Hauptkategorie
,Starke“ zugeordnet werden (insgesamt 44 Textstellen in allen Interviews). Die Gesamtbe-
trachtung der als Starke identifizierten Subkategorien macht deutlich, dass die Quantifizierung
der Auswirkungen auf den OPNV in den Experteninterviews heraussticht (14 Textstellen in 4
Interviews). Auch das Einbringen der Verkehrsunternehmen utber Lobbyarbeit stellt in der Ge-
samtbetrachtung eine wichtige Starke der Verkehrsunternehmen dar (9 Textstellen in 4 Inter-
views). Die vermeintliche Starke der Einsparung des Angebotes durch Verkehrsunternehmen
spielt eine genau so grof3e Rolle in den Interviews wie die Anpassung des Fahrplans (jeweils

308 \/gl. V_HB, Z. 223-226
309V _HB, Z. 225-226
310 vgl. K_ES, Z. 129-132

S1K_ES, Z. 212

312Vgl. V_G, Z. 222-223
313 vgl. K_K, Z. 137-141
314 Vgl. V_G, Z. 59-61
318V_G, Z.112-115
316y VDV Z.148-149
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6 Textstellen in 2 bzw. 3 Interviews). Die Ubrigen Subkategorien, wie die Anpassung der Lini-
enfihrung, die Anpassung der Ressourcen sowie die Optimierung des Gesamtsystems wur-
den im Vergleich seltener genannt (jeweils 3 - 4 Textstellen in jeweils 2 Interviews).

5.2.2 Schwachen

Die Einfuhrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit flhrt als we-
sentliche Schwache zu Verspatungen im Betriebsablauf. ,Tempo 30 fuhrt nicht zwingend zu
besseren Verkehrsablaufen“'”,so der*die Expert*in des VDV. Dadurch sinke die Piinktlichkeit
des OPNV. Die Ansprechperson der Stadt Esslingen konkretisiert, dass ,[w]enn der Verkehr
allgemein nicht mehr flieBt und der OPNV mitschwimmt, [...] es zu Staubildungen und Ver-

spatungen [kommt].“318

Neben aufkommenden Verspatungen im Betriebsablauf wird der Verkehr durch Tempo 30 ge-
nerell langsamer und es kommt zu Zeitverlusten im OPNV. Diese Zeitverluste haben zur
Konsequenz, dass Kurse verandert und Fahrplane angepasst werden missen. Wie stark sich
die Zeitverluste auswirken, sei abhangig von der Strecke und den Haltestellenabstanden, er-
klart die Ansprechperson der Stadt Mainz. Auf Strecken, die weniger befahren sind und es
dementsprechend keinen Stau gibt, sei der Zeitverlust nicht so ausgepragt. Auch der Halte-
stellenabstand spiele beim Zeitverlust eine Rolle. Liegen die Haltestellen weiter auseinander,
so seien die Auswirkungen von Tempo 30 deutlicher zu splren als bei kirzeren Haltestellen-
abstanden.®'®

Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit wird durch die Bundesregierung in
der StVO festgeschrieben. Bei der Einfiihrung von Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit be-
steht demnach eine Abhéangigkeit des Verkehrsunternehmens vom Bund, denn ,ein Ver-
kehrsunternehmen selbst hat juristisch keinen Einfluss auf eine Anordnung der Geschwindig-
keit*?°, so der*die Expert*in des VDV.

Neben der Abhangigkeit vom Bund besteht auch eine Abhéngigkeit von der Kommune. Wird
Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit festgelegt, entscheidet die Kom-
mune, wo und unter welchen Umstanden in Ausnahmefallen weiterhin Tempo 50 gilt. Das
Verkehrsunternehmen musse sich an die Vorgaben der Kommune anpassen, erlautert der*die
Expert*in der Stadt Mainz: ,,[W]ir legen fir alle Verkehrsteilnehmer die Rahmenbedingungen
letztendlich fest und die Verkehrsunternehmen sind Dienstleister, die diese Rahmenbedingun-

gen erfiillen.“*’

Die Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV betreffen vor allem die Wirtschaftlichkeit des
Verkehrsunternehmens. Auf Verkehrsunternehmen kommen zusatzliche Kosten zu, die durch
Tempo 30 direkt oder durch die Vorbereitung auf die Umsetzung der neuen Regelung, wie
beispielsweise Voruntersuchungen, Untersuchung der Auswirkungen, etc. entstehen. Seitens

317V VDV, Z. 164-165
318 K_ES, Z. 67-68

319 Vgl K_MZ, Z. 156-157
320/ VDV, Z. 147-148

321 KMz, Z. 133-135
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der Verkehrsunternehmen besteht die Beflirchtung, dass sich neben den verkehrlichen Rah-
menbedingungen ,auch ihre wirtschaftliche Situation [...] verschlechtert*??, so der*die Ex-
pert*in der Stadt KéIn. Die Ansprechperson des VDV macht deutlich, dass Verkehrsunterneh-
men im Sinne der Kommune, also des Aufgabentragers, agieren und ,deshalb ist ein gewisses
Defizit zu akzeptieren.** Da der OPNV allerdings bereits heute eine defizitdre Branche sei,
erhdhe sich der Zuschussbedarf durch den Aufgabentrager und somit die Kommune, erklart

die Ansprechperson der BSAG.3?

Insgesamt wurden weniger Textstellen als Schwachen im Vergleich zu Starken in den Exper-
teninterviews identifiziert (29 Textstellen in allen Interviews). Die Schwéache der zuséatzlich ent-
stehenden Kosten wurde in allen Experteninterviews genannt (12 Textstellen). Auch die Ab-
hangigkeit von der Kommune spielte in den geflihrten Interviews eine grof3e Rolle (8 Text-
stellen in 4 Interviews). Die Abhangigkeit vom Bund ist dahingegen in den Interviews deutlich
weniger prasent und wurde nur in einer Textstelle in einem Interview erwahnt. Die durch
Tempo 30 entstehenden Zeitverluste wurden in vier Interviews genannt (6 Textstellen), die
resultierenden Verspatungen dahingegen nur in zwei Interviews (2 Textstellen).

5.2.3 Chancen

Eine wesentliche Chance zum Ausgleich der Auswirkungen der Einfihrung von Tempo 30 als
neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit bietet die Einbindung der Verkehrsunterneh-
men in den Entscheidungsprozess durch die Kommunen. Hierdurch kbnnen Kommunen
oder andere Akteure von der Expertise der Verkehrsunternehmen profitieren. Eine Einbindung
sei besonders sinnvoll, wenn ,Diskussionen, oder [...] Losungen angestrebt werden, wo wir
davon ausgehen, dass sie den OPNV méglicherweise schwachen“?®, so die*der Expert*in der
Stadt KoIn. Die Einbindung kann auf unterschiedliche Weise erfolgen. So kann die Expertise
der Verkehrsunternehmen zum Beispiel Uber regelmafRige Austauschtreffen, in definierten
Gremien wie dem Verkehrsausschuss®?® oder im Rahmen eines Ublichen Stakeholder-Prozes-

ses bei GroRprojekten eingeholt werden.®%

Die Festlegung des Vorbehaltsnetzes spielt eine grole Rolle bei der Minderung der Auswir-
kungen auf die Verkehrsunternehmen.>?® Hierbei kommt es stark auf die Definition des Begrif-
fes ,Vorbehaltsnetz* an. Eine mdgliche Definition umfasst Straen, auf denen lediglich die
Rechts-vor-links-Regelung aufgehoben wurde, bereits als Vorrangstrafle im Vorbehaltsnetz.
Nach einer verscharften Definition umfasst dieses nur Stralen, auf denen eine Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h gilt.** Bereits in der Vergangenheit wurden in einigen Kommunen
Vorbehaltsnetze, im Zuge der Einrichtung von Tempo-30-Zonen, definiert.>*° Hierbei wurden

22K K, Z. 133
323/ VDV, Z. 41
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die Belange des OPNV beriicksichtigt und ,die OPNV-Strecken [...] ausgeklammert.“**! Die
Festlegung des Vorbehaltsnetzes ibernimmt die Kommune nach den selbst aufgestellten Kri-
terien. 332 Diese muss hierzu zwischen positiven und negativen Auswirkungen einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung abwagen.*** Um die Auswirkungen auf den OPNV durch die Einfiihrung
von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit gering zu halten, ist ein zwi-
schen Kommune und Verkehrsunternehmen abgestimmtes Vorbehaltsnetz notwendig.*** Die
Relevanz der Beriicksichtigung von OPNV-Belangen bei der Festlegung des Vorbehaltsnetzes
l&sst sich am Beispiel der Stadt Graz feststellen. Dort gilt seit 1992 eine innerstadtische Re-
gelgeschwindigkeit von 30 km/h (vgl. Kapitel 2.4.2). Bei der Einfihrung wurde sehr stark auf
den OPNV Riicksicht genommen und so sind die Strecken des OPNV kaum von Tempo-30-
Streckengeboten betroffen.®*® So wurden Stralen zum Teil nur in das Vorbehaltsnetz aufge-
nommen, da dort eine OPNV-Linie verkehrt.>*®

Akteure auRerhalb der OPNV-Branche kénnen die Auswirkungen von Tempo 30 auf den
OPNV verringern, indem sie eine OPNV-Beschleunigung im Zuge der Umstellung auf eine
neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit mitdenken.**” Wenn eine Buslinie durch die Ein-
fuhrung von Tempo 30 einerseits Fahrzeitverluste verzeichnet, kénnen diese auf der anderen
Seite durch BeschleunigungsmalRnahmen wieder ausgeglichen werden. So wurden bereits bei
der Einfihrung von flachendeckender Verkehrsberuhigung in den 1980er-Jahren (vgl. Kapitel
2.1) negative Auswirkungen auf den OPNV vermindert.*® Es heiRt, dass man dort ein Stiick
Busspur bekommt, dass man dort eine Lichtsignalbeeinflussung bekommt, um sozusagen ein
Gegengeschaft auszuhandeln. Wir verlieren hier gewisse Zeit, aber wir kdnnen die ja an an-
derer Stelle wiedergewinnen“**°, so die interviewte Person von Graz Linien. Busspuren bieten
sich vor allem an, um Stausituationen auf den Stral3en zu umgehen. Besonders zur Hauptver-
kehrszeit gewéahrt dies dem OPNV einen Vorteil hinsichtlich Fahrzeit und Piinktlichkeit. Aber
auch Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen (LSA) bieten optimale Mdglichkeiten zur
OPNV-Beschleunigung.®* Diese miissten im Zuge der Einfiihrung von Tempo 30 zum Teil
angepasst werden. So kdnne im Zuge der Anpassung eine Optimierung und haufigere Anwen-
dung der LSA-Bevorrechtigung erfolgen.®*' Zudem sei die LSA-Steuerung bei Tempo 30 ein-
facher zu handhaben und eine Busbeschleunigung so besser zu gewahrleisten.**? Eine wei-
tere Moglichkeit der OPNV-Beschleunigung stellt die Offnung von EinbahnstraRen fiir den Ge-
genverkehr dar. So kdnne eine verkehrsberuhigende Wirkung erzielt werden, ohne Nachteil
fur den OPNV.>* Die Bauform der Haltestellen wirkt sich ebenfalls auf Fahrzeitverluste von
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Bussen aus. Werden die Haltestellen als Haltestellenkap direkt an der Stral3e positioniert,
misse der Bus sich nicht erst aus einer Busbucht in den flieRenden Verkehr einordnen.*

Die Verstarkung der Geschwindigkeitsiiberwachung kénne die Vorteile von Tempo 30 als
neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit verstarken.®*® Denn Busfahrer*innen seien streng
an die Geschwindigkeitsvorschriften gebunden, wogegen Autofahrer*innen haufig auch mehr
als die erlaubte Hochstgeschwindigkeit fahren. So kdnne die tatsachlich gefahrene Reisege-
schwindigkeit der beiden Verkehrsmittel angeglichen werden und faire Bedingungen geschaf-
fen werden .3

Grundsétzlich haben alle méglichen MaRnahmen zum Ziel, die Attraktivitit des OPNV und
des Umweltverbundes zu starken bzw. nicht zu schwachen. Das Gesamtsystem OPNV
miisse schneller, attraktiver und weniger stérungsanfallig werden.?’

Die vorangestellten Chancen zum Ausgleich der Auswirkungen auf den OPNV haben vor al-
lem eine dampfende Wirkung. Am Ende stehe jedoch der Finanzierungsausgleich zwischen
Kommune, als Aufgabentrager, und dem Verkehrsunternehmen, um die entstehenden Zusatz-
kosten auszugleichen.®*® Das Verkehrsunternehmen selbst habe keine groRe Mdglichkeit, die
entstehenden Defizite auszugleichen, ,weil das Verkehrsunternehmen tberhaupt nicht in der
Lage ist, so etwas dann tatsachlich zu erwirtschaften, wenn man auf der einen Seite die Be-
dingungen des Verkehrs festlegt und auf der anderen Seite auch Tarife festlegt, dann gibt es
da keine unternehmerische Entscheidung mehr**°, so die Ansprechperson der Stadt Kéln.
Aus diesem Grund ist in der EU-Verordnung Nr. 1370/2007 der Finanzierungsausgleich auf
Grundlage des o6ffentlichen Dienstleistungsauftrags festgelegt. Die Kommune ist demnach ver-
pflichtet, das entstandene Defizit auszugleichen.350 Demnach werden die zusatzlichen Kosten,
die durch die Einfihrung von Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit anfallen,
durch die Kommune bzw. dem Aufgabentrager aufgefangen.®"

Um die entstehenden Zusatzkosten bestmdglich zu kalkulieren, besteht die Mdglichkeit der
Kommune, in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsunternehmen, eine Verkehrsmodellierung
durchzufiihren. So kénnen die mdglichen MalRnahmen bereits vor der Umsetzung bewertet
und die optimale Kombination der MaBnahmen gefunden werden.**? Die interviewte Person
der Stadt Esslingen betont hierzu: ,Das ist nur bei Zusammenarbeit moéglich, sonst reden wir

Uber ganz andere Sachen und andere Zielsetzungen.“*>

Eine Gesamtbetrachtung der als Chance genannten Subkategorien zeigt, dass die OPNV-
Beschleunigung in den Experteninterviews eine wesentliche Rolle spielt (17 Textstellen in 5
von 6 Interviews). Auch die Festlegung des Vorbehaltsnetzes (10 Textstellen in 4 Interviews)
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und der Finanzierungsausgleich (6 Textstellen in 4 Interviews) sind fir die Interviewten von
Relevanz. Die Anwendung von Verkehrsmodellierung (3 Textstellen in 2 Interviews) und die
Verstarkung der Geschwindigkeitsiiberwachung (2 Textstellen in 2 Interviews) waren dagegen
weniger prasent. Nicht oft erwahnt wurden auch die Starkung der Attraktivitat des OPNV und
Einbindung der Verkehrsunternehmen in den Entscheidungsprozess (jeweils in einem Inter-
view).

5.2.4 Risiken

Als unvermeidbares Risiko durch die Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Re-
gelgeschwindigkeit kann ein méglicher Attraktivitiatsverlust des OPNV gesehen werden. Fiir
die Fahrgaste bedeute die Geschwindigkeitsreduzierung ,ein negativer Beigeschmack, dass
man da jetzt sehr gemutlich durch die Landschaft fahrt und das nicht das Bild eines attraktiven,
schnellen OV widerspiegelt“***, erlautert die interviewte Person von Graz Linien. Die*der Ex-
pert*in der Stadt Esslingen betont, dass sich Attraktivitat zwar verringern kénne, er*sie dies

jedoch nicht fiir sehr wahrscheinlich halte.®*®

Letztendlich sei mit einem Fahrgastverlust zu rechnen. Durch einen erhdhten Zeitwiderstand
bei der Bestimmung der Verkehrsmittelwahl durch Wirkungsmodelle, ergebe sich eine (gering-
fiigig) niedrigere Fahrgastanzahl fiir den OPNV.3*® Im Ergebnis einer Nicht-Nutzerstudie der
BSAG stehe ,das auch immer wieder an erster Stelle oder zumindest an vorderster Front als
Anmerkung da, dass man ja damit nicht schnell genug sei und so weiter und dass ich da [mit
dem OPNV] nicht mitfahren wiirde.“**” Demnach kénne es zu einer Verkehrsverlagerung
weg vom OPNV hin zum Pkw und vor allem zum Fahrrad kommen.3%® Mit dem Fahrrad kénne
letztendlich eine genauso schnelle oder bessere Reisezeit erreicht werden.?*

Ein weiteres Risiko stellt die Abwagung verschiedener Aspekte in der MaBnahmenbeurtei-
lung dar. So sind die Bedlrfnisse des OPNV nicht immer das schwerwiegendste Argument
fir oder gegen eine MalRnahme im Zuge der Tempo-30-Einfihrung. Es komme ,sehr stark
darauf an, dass man in der Tat alle Aspekte in die Abwagung einbezieht und das bedeutet
naturlich im Umkehrschluss auch, dass es an dieser oder jener Stelle auch gegen den Willen
der Verkehrsunternehmen entschieden wird“.*® So stehe zum Beispiel die Verkehrssicherheit
immer an oberster Stelle.>®’

Zusatzlich stellt die Haushaltssituation der Kommune ein Risiko fiir die Verkehrsunterneh-
men dar. Durch einen erhdhten Zuschussbedarf des OPNV werde eine angespannte Haus-
haltssituation der Kommune weiter verscharft und die Kommune kénne womdglich das Defizit

B4V G,Z 181-183

35 \/gl. K_ES, Z. 154-155

36 \/gl. V_VDV, Z. 160-164

7V _G, Z. 93-99
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des Verkehrsunternehmens nicht ausgleichen. Die Corona-Krise habe dieses Problem noch
weiter verscharft.>62

Risiken wurden in den geflihrten Experteninterviews grundsatzlich selten genannt (insgesamt
10 Textstellen). Das Risiko des Attraktivitatsverlustes des OPNV wurde jedoch im GroRteil der
Interviews angesprochen (7 Textstellen in 4 Interviews). Die weiteren genannten Risiken wur-
den nur in jeweils einem Interview einmal genannt.

5.2.5 Zusammenhange zwischen den Kategorien

Die in der SWOT-Analyse herausgearbeiteten internen Starken und externen Chancen kon-
nen verwendet werden, um die identifizierten internen Schwachen von Verkehrsunternehmen
bei der Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit auszuglei-
chen. Im Folgenden werden die Zusammenhange zwischen den identifizierten Starken,
Schwachen und Chancen dargestellt und erlautert. Dabei wird die Kategorie ,Risiken” nicht
betrachtet, da Risiken weder eigenstandig durch Verkehrsunternehmen noch durch auRenste-
hende Akteure ausgeglichen werden kdnnen.

Verkehrsunternehmen sind in der Lage, auf die Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstad-
tische Regelgeschwindigkeit zu reagieren, indem der Fahrplan, die Linienfihrung und Res-
sourcen (Starken) angepasst werden. So kénnen zusatzliche Verspatungen, Zeitverluste und
Kosten (Schwachen) reduziert werden.

Lobbyarbeit seitens der Verkehrsunternehmen (Starke) kénnen die Abhangigkeit von der
Kommune oder auch dem Bund (Schwache) beeinflussen. Es kbnnen bewusst Prozesse initi-
iert und auf Bedarfe des Verkehrsunternehmens aufmerksam gemacht werden. Daruber hin-
aus reduziert die Einbindung von Verkehrsunternehmen in den Entscheidungsprozess
(Chance) die Abhangigkeit des Verkehrsunternehmens vom Bund bzw. der Kommune
(Schwache). Durch Lobbying und Einbindung kann so ein harmonisches Verhaltnis zwischen
Verkehrsunternehmen und Kommune entstehen.

Die Festlegung eines Vorbehaltsnetzes und die Einfihrung von MaRnahmen zur OPNV-Be-
schleunigung (Chance) fihren ebenfalls zu einer Abmilderung der entstehenden Schwachen
fur Verkehrsunternehmen. So kdnnen Verspatungen und Zeitverluste (Schwachen) abgemil-
dert oder ausgeglichen werden. Aul3erdem werden einhergehend auch entstehende Kosten
(Schwache) reduziert.

Mit einem Finanzierungsausgleich durch die Kommune (Chance) kdnnen die fur das Verkehrs-
unternehmen aufkommenden zuséatzlichen Kosten (Schwache) ausgeglichen werden.

Um die Auswirkungen auf den OPNV quantifizieren zu kdnnen (Stérke) ist es hilfreich in Zu-
sammenarbeit mit der Kommune eine Verkehrsmodellierung zu erstellen (Chance). So kénnen
vorab Verspatungen, Zeitverluste und Kosten (Schwachen) abgeschatzt werden und Ver-
kehrsunternehmen und Kommunen kénnen dementsprechend reagieren.

362 \/gl. V_HB, Z. 308-313
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Es wird deutlich, dass durch die vorhandenen Starken und Chancen alle Schwachen der Ver-
kehrsunternehmen ausgeglichen werden kénnen. So ist es méglich, die negativen Auswirkun-
gen von Tempo 30 fur Verkehrsunternehmen abzumildern und Tempo 30 als neue innerstad-
tische Regelgeschwindigkeit aus betrieblicher und wirtschaftlicher Sicht fur Verkehrsunterneh-
men akzeptabel zu gestalten.

5.3 Unterschiede zwischen Verkehrsunternehmen und Kommunen

Im Folgenden wird eine Falllbersicht hinsichtlich von Textstellen, die sich besonders zwischen
Expert*innen der Kommunen und der Verkehrsunternehmen unterscheiden, aufgestellit.

Die Nennung der Subkategorien in den Experteninterviews unterscheidet sich gréotenteils nur
marginal zwischen den Expert*innen der Verkehrsunternehmen und der Kommunen. Zum Teil
wurden nur wenige Textstellen mit der entsprechenden Subkategorie codiert, so dass diese
nur in einem oder zwei Interviews vorkommen. Hieraus kann kein besonderer Unterschied
abgeleitet werden. Bei einigen Subkategorien zeigen sich dennoch deutliche Unterschiede.

Alle befragten Expert*innen von Verkehrsunternehmen nennen die Definition von Vorbehalts-
netzen als Maflnahme, die von Kommunen — in Abstimmung mit dem Verkehrsunternehmen
— zu einem Ausgleich der Auswirkungen von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelge-
schwindigkeit fuhren kann. Dies fasst jedoch nur ein*e Expert*in einer Kommune auf.

Ebenso verhalt es sich mit dem Risiko des Attraktivitatsverlustes. Dieses wird von allen Ex-
pert*innen der Verkehrsunternehmen mehrfach genannt. Von Expert*innen einer Kommune
wird dieses Risiko jedoch nur ein Mal in einem Interview genannt.

Die MaRRnahmen, die von den Verkehrsunternehmen durchgefiihrt werden kénnen (Starken),
werden zum Grofteil auch von den Verkehrsunternehmen genannt (31 Textstellen ggu.
14 Textstellen, die von Kommunen genannt werden). Ein Zusammenhang, dass der Leitfaden
fur Verkehrsunternehmen dahingehend spezifischer und detaillierter formuliert ist (vgl. Kapi-
tel 4.3.2), kann hier die Ursache sein. Auffallig ist unter Berlicksichtigung dieser Tatsache,
dass die Quantifizierung der Auswirkungen auf den OPNV als Starke zu einem groRen Teil
von Kommunen genannt wird (9 Textstellen ggu. 5 Textstellen in Interviews von Expert*innen
von Verkehrsunternehmen). Lobbying wird als Starke dagegen haufig von Verkehrsunterneh-
men genannt (8 Textstellen), von Kommunen aber kaum erwahnt (1 Textstelle).

Die Abhangigkeit von der Kommune wird als Schwéache ebenfalls mehr von Verkehrsunter-
nehmen genannt (6 Textstellen) als von Kommunen (2 Textstellen).

Die Benennung von Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV unterscheidet sich gravie-
rend zwischen den beiden Stakeholdern. Alle drei Expert*innen der Kommunen benennen die
Auswirkungen durch eine Absenkung der Regelgeschwindigkeit auf 30 km/h fiir den OPNV als
Uberschaubar. Das Hauptargument in den Interviews der Kommunen ist: ,Insofern ist es fast
unmdglich, dass die Busse die Freistrecke mit tiber 30 fahren.“*®® Die*der Expert*in der Stadt

363 \/gl. K_ES, Z. 58
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KoéIn begriindet dies durch die Verkehrsverhaltnisse.*** Auch die interviewte Person der Stadt
Mainz argumentiert ahnlich.**° Dagegen warnt die*der Expert*in des VDV ,zu sagen, man fahrt
mit 15 km/h durchschnittlicher Beférderungsgeschwindigkeit also macht das mit Tempo 30
nicht so viel. Nein das ist verkehrt.“**® Es miisse der Ansatz sein, den OPNV konkurrenzfahig
zu machen und eine héhere Durchschnittsgeschwindigkeit zu erreichen.*®” Die anderen be-
fragten Verkehrsunternehmen gehen auf diesen Punkt nicht ein und benennen die Auswirkun-
gen, die Tempo 30 auf den OPNV habe.

Die Kommunen sehen den OPNV in der Gesamtverkehrsstrategie und miissen zwischen den
Themen Verkehrssicherheit, 6ffentlichem Raum als Aufenthaltsraum und den Interessen der
verschiedenen Verkehrsmittel abwégen. ,Das heilt selbstverstandlich wird der OPNV in diese
Abwagung einbezogen, bedeutet aber nicht, dass er immer das starkste Argument darstellt.”,
so die Ansprechperson der Stadt Koin.®® Die OPNV-Unternehmen dagegen méchten die Aus-
wirkungen auf ihr Produkt (den Bus- und Bahnverkehr) méglichst gering halten und fokussie-
ren dieses in ihren Argumentationen. Dennoch betont der*die Expert*in des VDV, dass es vor
allem darum gehe, sich Gedanken iber ein Gesamtverkehrskonzept zu machen.** Und dar-
aus dann die Vorteile fir den OPNV zu ziehen.*°

Die Unterschiede zwischen den Aussagen der Expert*innen von Verkehrsunternehmen und
Kommunen lassen sich demnach vor allem auf die Haupttatigkeit des jeweiligen Stakeholders
begrenzen. Dennoch gibt es auch Unterschiede in der allgemeinen Wahrnehmung des OPNV
in der Tempo-30-Debatte.
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5.4 Empfehlungen fiir den OPNV

Aus den bisherigen Erkenntnissen der Ergebnis-Auswertung werden im Folgenden Empfeh-
lungen fur Verkehrsunternehmen abgeleitet. Die zehn Empfehlungen sollen Verkehrsunter-
nehmen unterstitzen bei einer moéglichen Umsetzung von Tempo 30 als neue innerstadtische
Regelgeschwindigkeit die richtigen MalRnahmen und Entscheidungen zu treffen, um einen
bestmdglichen Ausgleich der negativen Auswirkungen auf das Verkehrsunternehmen zu er-
Zielen.

Empfehlung 1: Gute Zusammenarbeit anstreben

y) S Verkehrsunternehmen sollten friihzeitig eine gute Zusammenarbeit mit
>, der zugehérigen Kommune anstreben und diese intensivieren.

Verkehrsunternehmen und Kommunen sollten eine Basis zur Zusammenarbeit herstellen, um
kritische Punkte bereits frihzeitig zu identifizieren und zu kommunizieren. So kénnen Ver-
kehrsunternehmen und Kommunen gemeinsam funktionierende Lésungen finden.

Besonders wichtig ist dabei, dass die Kommunikation zwischen Verkehrsunternehmen und
Kommune geregelt und transparent ablauft. Hinweise von beiden Seiten sollten friihzeitig in
den Prozess eingebracht und verarbeitet werden. Dies kann beispielsweise durch regelma-
Rige Treffen in Form eines ,runden Tisches* oder eines Jour-Fix erfolgen.®”’

Empfehlung 2: Lobbying betreiben

% Verkehrsunternehmen sollten fiir ihre eigenen Interessen und Stand-

0O punkte werben und sich aktiv an Diskussionen beteiligen.
L AN

Mithilfe von Lobbyarbeit sollten Verkehrsunternehmen das eigene Interesse vertreten und auf
die negativen Auswirkungen durch Tempo 30 aufmerksam machen. So wird vermieden, dass
auBenstehende Akteure die Gefahren fur Verkehrsunternehmen aus den Augen verlieren und
diese im Prozess nicht genligend Beachtung finden. Dabei sollte insbesondere das Einbringen
der eigenen Interessen frihzeitig erfolgen. Im Fokus der Lobbyarbeit sollte vor allem die Be-
wusstseinsbildung bei den aul’enstehenden Akteuren stehen.

$71Vgl. V_VDV, Z. 125-126; V_G, Z. 165-166; K_MZ, Z. 148-149
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Empfehlung 3: Kompromissbereitschaft zeigen

Verkehrsunternehmen sollten die gegenseitige Kompromissbereitschaft

[ [
I:E-l‘a] mit der Kommune stérken.

In der Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunternehmen und Kommune sollten beide Seiten
fir Kompromisse stets offen sein. Die gegenseitige Rlcksichtnahme der beteiligten Akteure
ist fir eine gemeinsame und funktionierende Losung unabdingbar. Wichtig ist, dass Verkehrs-
unternehmen dabei nicht nur auf das eigene Interesse bestehen, sondern vielmehr Kompro-
missbereitschaft signalisieren. Der Fokus aller Beteiligten sollte auf einem funktionierenden
Gesamtverkehrskonzept liegen, in welchem alle Verkehrsmittel Beachtung finden.

Empfehlung 4: Prognosen erstellen

Verkehrsunternehmen sollten Prognoserechnungen in Auftrag geben
J und nicht selbst durchgefiihrte Prognosen nach ihren Eingangsgré3en,

Berechnungsmodellen und Interpretationen kritisch hinterfragen.

Durch angemessene Prognoseuntersuchungen kénnen realitdtsgetreue und aussagekraftige
Vorhersagen getroffen werden. Die Prognoserechnungen sollten zugunsten des Verkehrsun-
ternehmens erstellt werden, sodass sie als Diskussions- und Begriindungsbasis dienen.®2
Besonders sollte bei der Berechnung von Prognosen die verwendete Methodik und das Ziel
der Prognose hinterfragt werden. Je nach EingangsgréfRen, Berechnungsmodell und Interpre-
tation der Berechnungen kdénnen Prognosen unterschiedlichste Aussagen aufweisen.

Empfehlung 5: Verkehrsmodellierung anstof3en

"r Verkehrsunternehmen sollten sich dafiir einsetzen, dass in Zusammen-
x arbeit mit der Kommune Wirkungsmodelle fiir den OPNV erstellt werden.

Mithilfe von Verkehrsmodellierungen kénnen Verkehrsunternehmen und Kommunen gemein-
sam detaillierte Aussagen uber die Auswirkungen von Tempo 30 treffen. Insbesondere entste-
hende Zeitverluste, zu erwartende Verspatungen und kritische Punkte im Fahrplan und auf der
Linienfihrung kédnnen durch Wirkungsmodelle identifiziert werden.

Voraussetzung ist auch hier eine enge Zusammenarbeit zwischen Verkehrsunternehmen und
Kommune. Das Verkehrsunternehmen verfugt Uber die Daten des Verkehrsunternehmens,

372 \/gl. V_G, Z. 249-250
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wohingegen die Kommune uber die Daten der Verkehrsinfrastruktur verfigt. Um ein realisti-
sches und verwendbares Ergebnis durch die Modellierung zu erhalten, missen beide Akteure
zusammenarbeiten.

Empfehlung 6: Zeitverluste aufzeigen

Verkehrsunternehmen sollten die zu erwartenden Zeitverluste strecken-
spezifisch aufzeigen.

Die durch Vor- und Nachuntersuchungen ermittelten zeitlichen Auswirkungen, welche durch
Tempo 30 fiir den OPNV entstehen, sollten durch Verkehrsunternehmen méglichst genau be-
ziffert werden. So kbnnen Kommunen besser auf die entstehenden negativen Auswirkungen
reagieren und gezielt optimale AusgleichsmalRnahmen einsetzen.

Empfehlung 7: Kosten benennen

Verkehrsunterehmen sollten die zusétzlich entstehenden Kosten ge-
genliber der Kommune detailliert und transparent aufzeigen.

Durch die Aufstellung der zusatzlich entstehenden Kosten, die durch die Einfihrung von
Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit auf das Verkehrsunternehmen zukom-
men, wird zum einen ein Uberblick geschaffen, der das wirtschaftliche Ausmal der neuen
Situation darstellt. Zum anderen wird so gegenlber der Kommune Bewusstsein Uber den fir
das Verkehrsunternehmen entstehenden Mehraufwand geschaffen. So wird insbesondere ge-
genuber der Kommune deutlich, dass Verkehrsunternehmen auf Hilfen und Ausgleichsmal3-
nahmen angewiesen sind. Darlber hinaus ist so fur die Kommune ein Kosten-Nutzen-Abgleich
der Mal3nahmen mdglich.

Mithilfe einer detaillierten und transparenten Kostenaufstellung ist die Kommune auRerdem in
der Lage, den Finanzierungsausgleich fir die defizitéar agierenden Verkehrsunternehmen bes-
ser einzuschatzen und dementsprechend reagieren zu konnen.
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Empfehlung 8: Linienfilhrung Uberpriifen

Verkehrsunternehmen sollten ihre Linienfiihrung kritisch (berpriifen und
hinterfragen.

Die Einflihrung von Tempo 30 verandert die infrastrukturellen Bedingungen auf dem Stral3en-
wegenetz, welches der OPNV nutzt. Dementsprechend sollte die gesamte Linienfiihrung tber-
pruft und kritisch betrachtet werden. Linien kénnen beispielsweise auf ein definiertes Vorbe-
haltsnetz umgelegt werden. So werden die negativen Auswirkungen von Zeitverlusten und
Verspatungen reduziert.

Auch die Definition des Vorbehaltsnetzes sollte in Zusammenarbeit zwischen Kommune und
Verkehrsunternehmen erfolgen. So kann sichergestellt werden, dass die wichtigsten OPNV-
Verbindungen durch das Stadtgebiet nach wie vor mit einer schnelleren Geschwindigkeit als
Tempo 30 fahren kdénnen.

Empfehlung 9: OPNV-System optimieren

Verkehrsunternehmen sollten das eigene OPNV-System im Zuge der
Verénderungen durch Tempo 30 optimieren.

Die Veranderung von Umfeldbedingungen, wie die Einfihrung von Tempo 30 als innerstadti-
sche Regelgeschwindigkeit, fuhrt auch immer zu der Notwendigkeit, auf diese zu reagieren.
Fahrplane, Ressourcen (u. a. Fahrpersonal, Fahrzeuge) und Linienfiihrungen missen ange-
passt werden. Diese notwendigen Veranderungen bieten die Mdglichkeit, das gesamte Sys-
tem OPNV zu optimieren und so effizient wie moglich zu gestalten.

Durch die Optimierung des bestehenden OPNV-Systems kénnen ggf. weitere Zeitverluste und
Kosten eingespart werden. So kdnnen die durch Tempo 30 entstehenden Forderungen an die
Kommune auf die wesentlichen Punkte konzentriert und reduziert werden, welche das Ver-
kehrsunternehmen eigenstandig nicht ausgleichen kann.
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Empfehlung 10: Gesamtverkehrskonzept berlicksichtigen

2 O¢O Verkehrsunternehmen sollten Tempo 30 im Gesamtverkehrskonzept
Q o aller Verkehrsmittel betrachten.

Trotz der mdglichen negativen Auswirkungen, die durch Tempo 30 auf Verkehrsunternehmen
zukommen, sollten alle Akteure nach einem effizienten und funktionierenden Gesamtverkehrs-
konzept streben. Die Einfiihrung von Tempo 30 fihrt zu einem vollstandigen Neudenken des
Verkehrs in einer Stadt. Ziel ist es, den Umweltverbund zu starken und langfristig eine Veran-
derung des Mobilitatsverhaltens zu erzielen. Damit ein Umdenken erreicht wird und Tempo 30
im Sinne einer Mobilitats- bzw. Verkehrswende wirkt, sollten alle beteiligten Akteure Akzeptanz
gegenuber dem Gesamtverkehrskonzept zeigen.
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6 Fazit

AbschlieRend werden die wesentlichen Erkenntnisse dieser Arbeit zusammengefasst, im For-
schungskontext kritisch hinterfragt und das Ergebnis bewertet.

6.1 Wesentliche Erkenntnisse

Das Thema Tempo 30 bewegt Deutschland bereits seit den 1980er Jahren. Nach aktueller
Rechtslage der StVO ist die Einflihrung von Tempo-30-Zonen oder Tempo-30-Streckengebo-
ten nur in Ausnahmefallen und unter bestimmten Voraussetzungen maoglich. Politische Debat-
ten in Deutschland zeigen, dass konkrete Forderungen zur Einfihrung von Tempo 30 als neue
innerstadtische Regelgeschwindigkeit nicht existieren. Uberwiegend positionieren sich die
Parteien nicht explizit fir oder gegen eine Regelgeschwindigkeit von 30 km/h. Deutlich wird
aber, dass sich die Meinungen der Interessensverbande zu einer flachendeckenden Tempo-
30-Regelung stark unterscheiden. So sprechen sich MIV-Verbande klar gegen Tempo-30 als
Regelgeschwindigkeit aus und NMIV-Verbande deutlich dafir. Praxisbeispiele in europai-
schen Klein- und Grof3stadten machen deutlich, dass Akzeptanz ein wesentlicher Faktor flr
eine erfolgreiche Umsetzung der neuen innerstadtischen Regelgeschwindigkeit ist. AuRerdem
wird deutlich, dass insbesondere die Beweggriinde Verkehrssicherheit, Verkehrslarm, Ver-
kehrsfluss und Schadstoffemissionen die wesentlichen Faktoren darstellen, die es bei der Ein-
fuhrung von Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit zu beeinflussen gilt. In den
letzten Jahren nimmt auch die Wahrnehmung des StralRenraumes als Aufenthaltsort an Be-
deutung zu.

Bei Betrachtung der Auswirkungen auf die verschiedenen Verkehrsmittel, Verkehrssicherheit
und Verkehrsemissionen wird deutlich, dass die positiven gegenuber den negativen Auswir-
kungen deutlich Gberwiegen. So zeigen sich bei Tempo 30 deutliche Vorteile in der Verkehrs-
sicherheit und Verkehrsemissionen. Unter der Annahme, dass ein Vorbehaltsnetz definiert
wird, halten sich die negativen Auswirkungen in Grenzen und betreffen vor allem den OPNV.
Hier ist ein Gegensteuern durch AusgleichsmafRnahmen mdéglich und nétig.

Zur genaueren Untersuchung der moéglichen AusgleichsmalRnahmen wurde die Forschungs-
frage ,Welche Mdglichkeiten gibt es fir Verkehrsunternehmen, Auswirkungen von Tempo 30
als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit auszugleichen? formuliert. Zur Beantwortung
der Forschungsfrage wurden Expert*innen aus Kommunen, Verkehrsunternehmen und dem
VDV als Verbund der deutschen Verkehrsunternehmen in Interviews befragt. Es wurden Mal}-
nahmen identifiziert, die von Verkehrsunternehmen eigenstandig umgesetzt werden kénnen
(Starken). Die Schwachen von Verkehrsunternehmen zeigen die Begrenzung ihres Hand-
lungsspielraums. Durch Chancen kénnen jedoch auch andere Akteure (vor allem Kommunen)
AusgleichsmalRnahmen im Sinne der Verkehrsunternehmen anstof3en. Die Risiken zeigen auf,
was weder durch Kommunen noch durch Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden kann.
Im Zuge der erstellten SWOT-Analyse wurde deutlich, dass es zahlreiche Mdéglichkeiten gibt,
die negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf Verkehrsunternehmen auszugleichen oder ab-
zumildern. Insbesondere durch sinnvoll eingesetzte OPNV-Beschleunigung, die Benennung
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der zu erwartenden konkreten Auswirkungen durch die Verkehrsunternehmen und der Finan-
zierungsausgleich durch die Kommunen sind hier hervorzuheben. Die existierenden Risiken
halten sich dagegen in Grenzen.

Bei der Analyse der Unterschiede zwischen den Aussagen von Verkehrsunternehmen und
Kommunen wurde deutlich, dass die befragten Kommunen und Verkehrsunternehmen unter-
schiedliche Ansichten beziiglich der Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV aufweisen.

Basierend auf der Auswertung durch die qualitative Inhaltsanalyse in dieser Arbeit wurden
zehn Empfehlungen an Verkehrsunternehmen formuliert, die eine Unterstitzung und Orientie-
rung in der Tempo-30-Debatte darstellen sollen. Die Empfehlungen sind in Abbildung 19 zu-
sammengefasst dargestellt.

'g':’“ Gute Zusammenarbeit anstreben
Lobbying betreiben

I;T-:.] Kompromissbereitschaft zeigen
M Prognosen erstellen

K Verkehrsmodellierung anstol3en
Zeitverluste aufzeigen

% Kosten benennen

®

Linienfuhrung uberprifen

— OPNV-System optimieren

S
xo === Gesamtverkehrskonzept beriicksichtigen

Py

Abbildung 19: Empfehlungen fir Verkehrsunternehmen zum Umgang mit der Tempo-30-Debatte
Quelle: Eigene Darstellung
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6.2 Bewertung im Forschungskontext

Im Folgenden wird die Arbeit im Forschungskontext bewertet und hinterfragt. In Abbildung 20
ist nochmals die Forschungsfrage mit den vier Unterfragen aus Kapitel 4.1 dargestelt.

Forschungsfrage

Welche Mdéglichkeiten gibt es fiir Verkehrsunternehmen, Auswirkungen von Tempo
30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit auszugleichen?

Unterfragen

e Wie konnen Verkehrsunternehmen die Auswirkungen von Tempo 30 eigenstandig
ausgleichen? (Starken)

o Welche Auswirkungen von Tempo 30 kénnen durch Verkehrsunternehmen nicht ei-
genstandig ausgeglichen werden? (Schwachen)

e Wie kénnen andere Akteure Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV ausglei-
chen? (Chancen)

e Welche Auswirkungen von Tempo 30 konnen weder durch andere Akteure noch
durch Verkehrsunternehmen ausgeglichen werden? (Risiken)

Abbildung 20: Forschungsfrage und Unterfragen der Studienarbeit

Quelle: Eigene Darstellung
Die aufgestellte Forschungsfrage konnte beantwortet werden. So wurden Mdglichkeiten fir
Verkehrsunternehmen aufgezeigt, um die (negativen) Auswirkungen von Tempo 30 als neue
innerstadtische Regelgeschwindigkeit auszugleichen. Die aus den Experteninterviews resul-
tierenden Moglichkeiten wurden von den jeweiligen Expert*innen abgekoppelt und so formu-
liert, dass diese allgemein gultig sind und auf alle Verkehrsunternehmen angewendet werden
kénnen. Hierbei wurde der Fokus auf die formulierten Unterfragen gelegt, die die Grundlage
fur eine SWOT-Analyse bilden. Alle vier Unterfragen konnten ebenfalls beantwortet werden.
Bei der Zusammenfassung der Ergebnisse wurde der Fokus auf die Beantwortung der Unter-
fragen gelegt und es konnten die wesentlichen Punkte herausgearbeitet werden. Die erarbei-
teten Handlungsempfehlungen fir Verkehrsunternehmen sind allgemein glltig und auf alle
deutschen Verkehrsunternehmen anwendbar. Durch die allgemeine Formulierung kénnen je-
doch individuelle Fragestellungen von Verkehrsunternehmen nicht explizit beantwortet wer-
den.

Auch wenn die Forschungsfrage mit den Unterfragen beantwortet werden konnte, lassen sich
Lucken in der Datengrundlage identifizieren. Die aufgefuhrten Ergebnisse beruhen auf den
Experteninterviews einer kleinen, nicht reprasentativen Stichprobe. Hierdurch kann es zu nicht
identifizierten Abweichungen gegenlber der Grundgesamtheit der deutschen Kommunen und
Verkehrsunternehmen kommen. Aufierdem konnten keine Bundesbehérden und Beratungs-
unternehmen befragt werden, da diese die Anfrage zu einem Interview entweder abgelehnt
oder auf diese nicht reagiert haben. Dadurch konnte die Thematik nur von Seiten der Ver-
kehrsunternehmen und der Kommunen beleuchtet werden. Andere Sichtweisen, vor allem aus
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der maf3geblich fur die Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindig-
keit verantwortlichen Bundesbehdrden, wurden nicht bertcksichtigt.

In der Methodik lassen sich ebenfalls Licken identifizieren. Es erfolgte keine Einzelfallbetrach-
tung in Form der von Kuckartz genannten Auswertungsform der vertiefenden Einzelfallinter-
pretation. Hierdurch wurden in den Interviews genannte individuelle und spezifische Mal3nah-
men nicht in die Beantwortung der Forschungsfrage aufgenommen. Darlber hinaus erfolgte
keine zweite Codierung der Transkripte nach der Zuweisung von Subkategorien. Dadurch sind
systematische Fehler in der durchgefiihrten Auswertung nicht auszuschlie®en. Aufgrund der
doppelten Sichtung von zwei Autor*innen werden diese aber als unwahrscheinlich erachtet
(vgl. Kapitel 4.4.4).

Im Zuge dieser Arbeit haben sich keine wesentlichen neuen Fragestellungen aus den Exper-
teninterviews ergeben. Im Anschluss an die Forschungsfrage dieser Arbeit, lassen sich wei-
tergehende Fragen formulieren:

e Welche Unterschiede des Ausgleichs von negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf
den OPNV bestehen durch verschiedene Rahmenbedingungen zwischen den Kom-
munen? Fihren verschiedene Infrastrukturzustadnde zu unterschiedlichen mdglichen
AusgleichsmalRnahmen?

e Wie lassen sich die formulierten Empfehlungen konkret ausfiihren?

e Wie groB} sind die Auswirkungen flr Verkehrsunternehmen durch die Einfihrung von
Tempo 30 tatsachlich? Mit welchem Mehraufwand haben Kommunen und Verkehrs-
unternehmen zu rechnen?

¢ Wie genau lassen sich die Auswirkungen von Tempo 30 quantifizieren?

e Welchen Einfluss haben die Bundesregierung und der Bundestag als Gesetzgeber?

¢ Welchen Einfluss hat Tempo 30 auf das Verkehrsmittelwahlverhalten? Wie verschiebt
sich der Modal Split? Ist mit einer Reduzierung der Fahrgastzahlen im OPNV zu rech-
nen?

Die Beantwortungen der Fragestellungen sind nicht Teil dieser Arbeit, bieten aber interessante
Ansatze fir weitere wissenschaftliche Untersuchungen.
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6.3 Bewertung der Ergebnisse

Im Folgenden werden die Ergebnisse dieser Arbeit durch die Verfasser*innen reflektiert und
eingeordnet.

Die Recherche des theoretischen Hintergrundes hat gezeigt, dass Tempo 30 als innerstadti-
sche Regelgeschwindigkeit bisher wenig wissenschaftlich untersucht wurde. In den 1980er-
Jahren wurden mehrere Studien im Zuge der Einrichtung von Zonen-Geschwindigkeits-Be-
schrankungen ("Tempo-30-Zonen®) erstellt. Diese untersuchten den damals noch neuen Ge-
genstand der Verkehrsberuhigung und stellten erste Auswirkungen dar. Im Jahr 2020, etwa
35 Jahre spater, gibt es nicht wesentlich mehr Studien — insbesondere nicht fir die Auswir-
kungen auf den OPNV.

Die Erkenntnisse dieser Arbeit kombinieren diese ersten Erfahrungen mit den heutigen
Praxiserfahrungen von Verkehrsunternehmen und Kommunen. Insbesondere wurde unter-
sucht, inwieweit (negative) Auswirkungen ausgeglichen und abgemildert werden kénnen und
welche Voraussetzungen dies erleichtern. Die gewonnenen Erkenntnisse konnen Verkehrs-
unternehmen helfen, im Falle einer Einfihrung von Tempo 30 als neue innerstadtische Regel-
geschwindigkeit, die richtigen Entscheidungen zu treffen und auf die sich andernden Umfeld-
bedingungen richtig zu reagieren. Die ausgearbeiteten Empfehlungen flir Verkehrsunterneh-
men sind allgemein in der Praxis anwendbar. Sie kdnnen eine Orientierung geben, stellen aber
keinen fest definierten Malnahmenplan dar. Hier muss die individuelle Situation des Verkehrs-
unternehmens berticksichtigt und die Empfehlungen entsprechend spezifiziert werden.

Auch wenn es zunachst so scheint, dass Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit
gréBtenteils Nachteile fiir den OPNV mit sich bringt, ist die langfristig positive Perspektive nicht
aulBer Acht zu lassen. Damit Tempo 30 langfristig als positiv angesehen werden kann, ist die
Unterstitzung des Verkehrsunternehmens durch die Kommune elementar.

Tempo 30 als innerstadtische Regelgeschwindigkeit bringt die optimalen Voraussetzungen fur
ein sicheres und gleichberechtigtes Miteinander aller Verkehrsteilnehmer*innen. Unter Be-
ricksichtigung eines Gesamtverkehrskonzeptes, das eine Verkehrswende anstrebt, sollten
Verkehrsunternehmen daher bereit sein, kurzfristig negative Auswirkungen zu akzeptieren, um
langfristig positiv von den Anderungen zu profitieren.
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8 Anhang

8.1 E-Mail zur Kontaktanfrage an die definierte Stichprobe

Betreff: Anfrage fiir ein Experteninterview im Rahmen einer Studienarbeit

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Zuge einer Studienarbeit im Masterstudiengang ,Logistik, Infrastruktur und Mobilitat“ an der
Technischen Universitat Hamburg (Institut fir Verkehrsplanung und Logistik) untersuchen wir
derzeit die Auswirkungen von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit — ins-
besondere fir den OPNV.

Ziel der Studienarbeit ist es, mit Hilfe von Experteninterviews Starken, Schwachen, Chancen
und Risiken fiir den OPNV zu identifizieren und daraus Empfehlungen fiir die betroffenen Ak-
teure des OPNV abzuleiten. Wir mdchten ein gesamtheitliches Bild der Tempo-30-Debatte
erhalten und gezielt auch Expert*innen interviewen, die sich nicht ausschlief3lich mit dem
OPNV befassen. Hierzu befragen wir Expert*innen aus Kommunen, Verkehrsunternehmen,
Ministerien und Beratungsunternehmen.

Dazu wirden wir uns gerne mit einer Person aus lhrem Unternehmen austauschen, die sich
schon einmal mit der Thematik Tempo 30 befasst hat.

WENN PRESSE: Kénnen Sie uns eine*n geeignete*n Ansprechpartner*in hierzu in Ihrem Un-
ternehmen nennen? Alternativ kdnnen Sie diese E-Mail auch gerne an eine entsprechende
Person weiterleiten.

WENN ABTEILUNG: Stehen Sie uns als Experte/Expertin hierzu fir ein Interview zur Verfu-
gung? Oder kénnen Sie uns eine*n entsprechende*n Ansprechpartnerin nennen? Alternativ
kénnen Sie diese E-Mail auch gerne an die entsprechende Person weiterleiten.

Wir wiirden uns freuen einen Interviewtermin (per Telefon oder Videotelefonie) zwischen dem
25. Juni und dem 08. Juli 2020 mit Ihnen/der*dem zustandigen Ansprechpartner*in zu verein-
baren. Das Interview wird ungefahr einen Zeitraum von 20 bis 40 Minuten in Anspruch neh-
men.

Wir freuen uns auf Ihre Rickmeldung! Bei Riickfragen stehen wir lnnen gerne per E-Mail (da-
vid.huber@tuhh.de) oder Telefon (Veronique Kring: 0176/xxx) zur Verfigung.

Vielen Dank fir Ihre Unterstutzung.

Mit freundlichen GriiRen

Veronique Kring und David Huber
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8.2 Fragensammlung (Schritt 1, SPSS-Schema nach Hellferich)

Wie muss sich der OPNV durch Tempo 30 anpassen?

Wie sahe die optimale Zusammenarbeit zwischen der Kommune und dem Verkehrsunternehmen aus?
Wird sich konkret zu Tempo 30 Gedanken gemacht?

Wie kénnen die Auswirkungen durch Tempo 30 ausgeglichen werden?

Welche Bereiche liegenin der Zustidndigkeit der Kommune,
um moglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwirken?

Was sind die Voraussetzungen zur Umsetzung?
Wie kann man als OPNV-Stakeholder auf die Verinderung reagieren?

Wo endet der Handlungsspielraum des Verkehrsunternehmens
zu MaBnahmen zum Ausgleich von Tempo 307

Wird Tempo 30 von den Stakeholdern als Chance oder als Gefahr wahrgenommen?

Welche MaBnahmen kann das Verkehrsunternehmen selbst veranlassen?
Fur welche MaBnahmen bendtigt es Unterstiitzung von anderen Akteuren?

Was brauchen OPNV-Akteure damit Tempo 30 kein Nachteil ist?

Auf welche Aktionen sollte das Verkehrsunternehmen mit welcher Reaktion agieren?

Welche MaBnahmen koénnen von Verkehrsunternehmen getroffen werden,
um die negativen Folgen von Tempo 30 zu vermindern?

Welcher Effekt kann durch AusgleichsmafRhahmen des Verkehrsunternehmens erzielt werden?

Welche Auswirkungen von Tempo 30 miissen durch
das Verkehrsunternehmen zunachst einfach hingenommen werden?

Welchen Status hat der OPNV in der Tempo-30-Debatte? ~ Wie sieht der Stakeholder die Debatte?

Wie wirkt sich die Tempo-30-Debatte auf den OPNV aus?
Welcher Effekt kann durch die MaBnahmen der Kommune erzielt werden?
In welchen Faktoren ist der OPNV durch Tempo 30 betroffen?
Wann sollte das Verkehrsunternehmen in den Planungsprozess integriert werden?

Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30,

Wie kann sich der OPNV
die sich negativ auf das Verkehrsunternehmen auswirken?

durch Tempo 30 anpassen?

Quelle: Eigene Darstellung



Anhang

8.3 Resultierende Abschnitte mit Themenbloécken und Fragen
(Schritt 3, SPSS-Schema nach Hellferich)

Einleitung
Wird sich konkret zu Tempo 30 Gedanken gemacht?

Welchen Status hat der OPNV in der Tempo-30-Debatte?

Aktivitaten von Verkehrsunternehmen

Welche MaRnahmen kénnen von Verkehrsunternehmen getroffen werden,
um die negativen Folgen von Tempo 30 zu vermindern?

Wie kann man als OPNV-Stakeholder auf die Veranderung reagieren?
Was sind die Voraussetzungen zur Umsetzung?

Welcher Effekt kann durch AusgleichsmaRnahmen des Verkehrsunternehmens erzielt werden?

Welche MalRnahmen kann das Verkehrsunternehmen selbst veranlassen?
Fir welche MaRnahmen bendétigt es Unterstiitzung von anderen Akteuren?

Wo endet der Handlungsspielraum des Verkehrsunternehmens
zu Manahmen zum Ausgleich von Tempo 307

Welche Auswirkungen von Tempo 30 missen durch
das Verkehrsunternehmen zunachst einfach hingenommen werden?

Aktivitdten von anderen Akteuren

Was brauchen OPNV-Akteure damit Tempo 30 kein Nachteil ist?

Welche Bereiche liegen in der Zustandigkeit der Kommune,
um moglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwirken?

Wie sahe die optimale Zusammenarbeit zwischen Kommune und Verkehrsunternehmen aus?
Welcher Effekt kann durch die MaRnahmen der Kommune erzielt werden?

Wann sollte das Verkehrsunternehmen in den Planungsprozess integriert werden?

Nicht beeinflussbare Risiken

Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30,
die sich negativ auf das Verkehrsunternehmen auswirken?

Abschluss
Wird Tempo 30 von den Stakeholdern als Chance oder als Gefahr wahrgenommen?

Wie sieht der Stakeholder die Debatte?

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang

8.4 Interviewleitfaden V

Einleitung

. Hinweise zum Datenschutz
. Vorstellung
o Vorstellung der Interviewer*innen
o Vorstellung der*s Interviewpartnerin
= Welche Position haben Sie in lhrem Unternehmen?
= Seit wann arbeiten Sie im Unternehmen?
) Hat Ihr Unternehmen sich bereits mit Tempo 30 beschaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?

Aktivitaten von Verkehrsunternehmen

o Wie kénnen Verkehrsunternehmen eigenstéandig auf Veranderungen, die durch Tempo
30 entstehen, reagieren?
o Welche MalRhahmen kénnen von Verkehrsunternehmen getroffen werden, um die ne-
gativen Folgen von Tempo 30 zu vermindern?
o Welcher Effekt kann durch diese MalRnahmen erzielt werden?
o Gibt es Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV, die nicht durch eigensténdige
MaRnahmen ausgeglichen werden kénnen?
o Welche Auswirkungen von Tempo 30 mussen durch das Verkehrsunternehmen zu-
nachst hingenommen werden?
o Wo endet der Handlungsspielraum des Verkehrsunternehmens zu Mallhahmen zum
Ausgleich von Tempo 307?

Aktivitdten von anderen Akteuren

o Durch welche MaRnahmen kénnen aufienstehende Akteure (z. B. Kommunen) den
mdglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV entgegenwirken?
o Welche Bereiche liegen in der Zustandigkeit der Kommune, um mdglichen negativen
Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwirken?
o Welcher Effekt kann durch die Malinahmen der Kommune erzielt werden?
. Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die Verkehrsunternehmen mitein-
binden?
o Wie sahe die optimale Zusammenarbeit zwischen der Kommune und dem Verkehrs-
unternehmen aus?
o Wann sollte das Verkehrsunternehmen in den Planungsprozess integriert werden?

Nicht beeinflussbare Risiken

o Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fir den OPNV durch Tempo 30 entstehen,
die nicht umgangen werden kénnen — weder durch das Verkehrsunternehmen noch durch an-
dere Akteure?

o Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30, die sich negativ auf das Verkehrsun-
ternehmen auswirken?

o Wie bewerten Sie diese Folge/dieses Risiko aus Sicht von Verkehrsunternehmen?
(Rang: harmlos bis schwerwiegend)

Abschluss

o Sehen Sie Tempo 30 fiir den OPNV eher als Chance oder als Gefahr?
o Was ist Ihre personliche Meinung zu Tempo 30-Auswirkungen fir den OPNV?
o Uberwiegen die Vorteile oder die Nachteile fir den OPNV?
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Anhang

8.5 Interviewleitfaden K

Einleitung

. Hinweise zum Datenschutz
. Vorstellung
o Vorstellung der Interviewer*innen
o Vorstellung der*s Interviewpartnerin
= Welche Position haben Sie in Ihrem Unternehmen?
= Seit wann arbeiten Sie im Unternehmen?
o Hat sich lhre Kommune bereits mit Tempo 30 beschaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?
o Wurde Tempo 30 bereits als neue Regelgeschwindigkeit eingefuhrt, bzw. in Teilen
eingeflhrt?
o Wurde Tempo 30 als neue Regelgeschwindigkeit bereits als mdgliche Mallnahme in
der Kommune diskutiert?
o Spielten die Auswirkungen auf den OPNV dabei eine Rolle?
o Wurden in der Diskussion/Debatte um Tempo 30 Anpassungen wegen des OPNV
vorgenommen?
o Wurde der OPNV als betroffener Akteur in das Projekt einbezogen?
o Wie wurden die Auswirkungen auf den OPNV durch die Kommune eingeschétzt?

Aktivitdten von anderen Akteuren

) Sehen Sie es als Aufgabe der Kommune den mdglichen negativen Auswirkungen von
Tempo 30 fiir den OPNV entgegenzuwirken? Wenn ja, mit welchen Manahmen?
o Was kann die Kommune tun, um den Auswirkungen von Tempo 30 fiir den OPNV
entgegenzuwirken?
o Mit welchen Malinahmen kann die Kommune dem Verkehrsunternehmen helfen, die
mdglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 entgegenzuwirken?
o Wenn nein: Bei wem liegen die Aufgaben dann?
. Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die OPNV-Akteure (v. a. Ver-
kehrsunternehmen) mit einbinden?
o Welche Rolle sollten OPNV-Akteure in der Diskussion/Debatte spielen?
o Zu welchem Zeitpunkt sollten OPNV-Akteure in die Diskussion/Debatte eingebunden
werden?
o Wie wird die Einbindung von OPNV-Akteuren bewertet? Eher projektverzégernd oder
eher als voranbringender Aspekt?

Nicht beeinflussbare Risiken

o Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fir den OPNV durch Tempo 30 entstehen,
die nicht umgangen werden kénnen — weder durch Verkehrsunternehmen noch durch die

Kommune?
o Was sind unvermeidbare Folgen von Tempo 30, die sich negativ auf den OPNV aus-
wirken?

o Wie bewerten Sie diese Folge/dieses Risiko aus Sicht der Kommune? (Rang: harmlos
bis schwerwiegend)

Abschluss

o Sehen Sie Tempo 30 fiir den OPNV eher als Chance oder als Gefahr?
o Was ist lhre personliche Meinung zu Tempo 30-Auswirkungen fir den OPNV?
o Uberwiegen die Vorteile oder die Nachteile fir den OPNV?
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Einwilligungserkldarung zur Erhebung und Verarbeitung
von Interviewdaten

im Rahmen einer Studienarbeit im
Masterstudiengang M.Sc. Logistik, Infrastruktur und Mobilitat
an der Technischen Universitat Hamburg (TUHH)

Titel der Arbeit: Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit — Chance
oder Gefahr fiir den OPNV?

Interviewer*innen:  David Huber, Veronique Kring

Interviewdatum: DATUM
Interviewte Person: NAME, UNTERNEHMEN

Das Interview wird mit einem Aufnahmegerat aufgezeichnet und anschlieBend von den
Interviewer*innen in Schriftform gebracht. Die Aufzeichnung wird nach Fertigstellung der
Studienarbeit, vsl. im September 2020, geldscht. Die Aufzeichnung und die Verschriftlichung
kénnen auch durch die Prufer der 0.g. Arbeit eingesehen werden.

Fir die wissenschaftliche Auswertung des Interviewtextes werden alle Angaben, die zu einer
Identifizierung der Person fiihren kdnnten, verdndert oder aus dem Text entfernt. In
wissenschaftlichen Verdffentlichungen wird das Interview nur in Ausschnitten zitiert, sodass
der entstehende Gesamtzusammenhang von Ereignissen nicht zu einer Identifizierung der
Person fuhren kann.

Die Interviews werden in der schriftichen Ausarbeitung in Zusammenhang mit dem
Unternehmen und einer, nicht auf die Person zurlickzufiihrenden, Funktionsbezeichnung
genannt. (Ist dies nicht erwiinscht, bitte entsprechende Stelle streichen.)

Personenbezogene Kontaktdaten werden von Interviewdaten getrennt fur Dritte unzugénglich
gespeichert.

Die Teilnahme an dem Interview ist freiwillig. Sie haben zu jeder Zeit die Moglichkeit, das
Interview abzubrechen und lhr Einverstandnis in eine Aufzeichnung und Verschriftlichung des
Interviews zurlickzuziehen, ohne dass Ihnen dadurch irgendwelche Nachteile entstehen.

Ort, Datum Unterschrift

Quelle: Eigene Darstellung

Anhang

8.6 Einwilligungserklarung zur Erhebung und Verarbeitung von Interviewdaten
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Anhang

8.7 E-Mail im Rahmen der Interview-Vorbereitung an die Interviewten

Betreff: Vorbereitung fiir unser Experteninterview

Sehr geehrter Herr/Frau XXXXX,

wie vereinbart, schicken wir Ihnen hiermit noch einige Informationen fur unser bevorstehendes
Interview bezuglich der Auswirkungen von Tempo 30 als neue innerstadtische Regelge-
schwindigkeit — insbesondere fiir den OPNV.

Unser vereinbarter Interviewtermin:
DATUM UHRZEIT

Das Interview kénnen wir gerne als Videotelefonat (Skype, GoToMeeting, 0.4.) oder als Tele-
fongesprach durchfihren. Geben Sie uns gerne Bescheid, welche Variante Sie bevorzugen.

Im Anhang finden Sie eine Einverstandniserklarung fur das Interview. Wir wirden Sie bitten
diese zu unterzeichnen und uns bis zum Interviewtermin per E-Mail zuriickzusenden.

Damit Sie sich schon einmal auf das Interview einstellen kdnnen, mochten lhnen unsere Fra-
gen vorab zur Verfligung stellen. Diese finden Sie als PDF-Datei ebenfalls im Anhang.

Wir freuen uns sehr auf das Interview mit Ihnen und sind auf das Ergebnis gespannt.

Mit freundlichen GriiRen

David Huber & Veronique Kring
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Anhang

8.8 Vereinfachter Leitfaden V

Experteninterview im Rahmen einer Studienarbeit an der
Technischen Universitat Hamburg

Thema:
Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit
Chance oder Gefahr fiir den OPNV?

Verfasser*innen und Interviewpartnerinnen:
David Huber

Veronique Kring

Interviewfragen

Hinweis: ,Tempo 30“ bezieht sich in allen Fragen auf Tempo 30 als neue innerstadtische
Regelgeschwindigkeit.

Einleitung

e Vorstellung
e Hat Ihr Unternehmen sich bereits mit Tempo 30 beschaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?

Aktivitaten von Verkehrsunternehmen

¢ Wie kénnen Verkehrsunternehmen eigenstandig auf Veranderungen, die durch
Tempo 30 entstehen, reagieren?

e Gibt es Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV, die nicht durch eigensténdige
MafRnahmen ausgeglichen werden kénnen?

Aktivitdten von anderen Akteuren

e Durch welche Maflinahmen kénnen au3enstehende Akteure (z. B. Kommunen) den
méglichen negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf den OPNV entgegenwirken?

e Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die Verkehrsunternehmen
miteinbinden?

e Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fiir den OPNV durch Tempo 30
entstehen, die nicht umgangen werden kénnen — weder durch das
Verkehrsunternehmen noch durch andere Akteure?

Abschluss
e Sehen Sie Tempo 30 fiir den OPNV eher als Chance oder als Gefahr?

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang

8.9 Vereinfachter Leitfaden K

102

Experteninterview im Rahmen einer Studienarbeit an der
Technischen Universitat Hamburg

Thema:
Tempo 30 als neue innerstadtische Regelgeschwindigkeit
Chance oder Gefahr fiir den OPNV?

Verfasser*innen und Interviewpartnerinnen:
David Huber

Veronique Kring

Interviewfragen

Hinweis: ,Tempo 30“ bezieht sich in allen Fragen auf Tempo 30 als neue innerstadtische
Regelgeschwindigkeit.

Einleitung
e Vorstellung
e Hat sich lhre Kommune bereits mit Tempo 30 beschéaftigt?
Wenn ja, in welchem Rahmen?
e Spielten die Auswirkungen auf den OPNV dabei eine Rolle?

Aktivitdten von Kommunen

e Sehen Sie es als Aufgabe der Kommune den méglichen negativen Auswirkungen von
Tempo 30 fiir den OPNV entgegenzuwirken? Wenn ja, mit welchen MaRnahmen?

¢ Wie sollten Kommunen in der Debatte um Tempo 30 die OPNV-Akteure
(v. a. Verkehrsunternehmen) miteinbinden?

Aktivitdten von OPNV-Akteuren

e Welche Risiken kénnten Ihrer Meinung nach fiir den OPNV durch Tempo 30
entstehen, die nicht umgangen werden kdnnen — weder durch Verkehrsunternehmen
noch die Kommune?

Abschluss
e Sehen Sie Tempo 30 fiir den OPNV eher als Chance oder als Gefahr?

Quelle: Eigene Darstellung
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