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Vorwort der Herausgeber: 

 

Immer wieder wird ein generelles Tempolimit von 30 km/h im Ortsgebiet angesprochen, 

als Argument wird auch eine damit resultierende Emissionsverminderung angeführt. 

Im Rahmen dieser Arbeit, vom Österreichischen Verein für Kraftfahrzeugtechnik (ÖVK) 

und der Industriellenvereinigung in Auftrag gegeben, wurde durch eine detaillierte 

Aufarbeitung von Fahrmustern und den daraus abgeleiteten Emissionsfaktoren eine 

solide Grundlage für städtische Verkehrssituationen hinsichtlich der Emissionseinflüsse 

erarbeitet. 

Es war zu erwarten, dass die Abgasemissionen des Straßenverkehrs durch die Änderung 

der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst werden. Im Fokus 

der Betrachtung standen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der Kraftstoffverbrauch), 

Partikel, NO2 als auch NOx, HC und CO. Insbesondere den drei Erstgenannten ist 

aufgrund der Klimarelevanz bzw. der Luftqualitätsanforderungen (Immissionsschutz) 

besondere Aufmerksamkeit zu schenken. 

In die Berechnungen wurden neben den Personenkraftwagen auch leichte und schwere 

Nutzfahrzeuge sowie Busse und Motorräder aufgenommen.  

Die Studie zeigt, dass insgesamt keine schlüssigen Emissionsvorteile für Tempo 30 

gefunden werden konnten. 

 

          Dr. Christian Pesau                                  Univ.-Prof. Dr. Hans Peter Lenz 
             Geschäftsführer                              Vorsitzender des Österreichischen Vereins 
IV, Arbeitskreis der Automobilimporteure             für Kraftfahrzeugtechnik (ÖVK) 
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Zusammenfassung 

Nachdem immer wieder ein generelles Tempolimit auf 30 km/h im Ortsgebiet 

angesprochen wird, wurde im Rahmen dieser Arbeit versucht, durch eine detaillierte 

Aufarbeitung von Fahrmustern und den daraus abgeleiteten Emissionsfaktoren eine 

solide Grundlage für städtische Verkehrssituation hinsichtlich der Emissionseinflüsse 

zu bilden. 

Es war zu erwarten, dass die Abgasemissionen des Straßenverkehrs durch die 

Änderung der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst 

werden. Im Fokus der Betrachtung standen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der 

Kraftstoffverbrauch), Partikel, NO2, als auch NOx, HC und CO. Insbesondere den drei 

Erstgenannten ist aufgrund der Klimarelevanz bzw. der Luftqualitätsanforderungen 

(Immissionsschutz) besondere Aufmerksamkeit zu schenken. In die Berechnungen 

wurden neben den Personenkraftwagen auch leichte und schwere Nutzfahrzeuge 

sowie Busse und Motorräder aufgenommen.  

Es konnten insgesamt keine schlüssigen Emissionsvorteile für Tempo 30 gefunden 

werden wie Abbildung 1 als Gesamtergebnis zeigt.  

 

Abbildung 1: Einfluss von Tempo 50 (=1) / 30 im allgemeinen Straßennetz bei 
zum Wiener Gürtel analoger Verkehrsdichte 

 
Dieses Ergebnis repräsentiert außerdem die günstigsten Annahmen (hinsichtlich 

Emissionssenkung) zur Ausgestaltung von „30er“ Zonen, sodass ein möglichst 

gleichmäßiger Verkehrsfluss gegeben ist. Bei geänderten und eher realistischeren 

Annahmen fällt der Emissions-Nachteil für Tempo 30 noch wesentlich deutlicher 

durch die Ungleichförmigkeit des Geschwindigkeitsprofils aus.   
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1 Problemstellung 

Der Gesamtverkehrsplan [1] für Österreich formuliert Ziele und Strategien einer 

umfassenden Verkehrspolitik bis 2025. Dieser Plan ist nach dem Subsidiaritätsprinzip 

hierarchisch aufgebaut mit Aufgaben auf EU-Ebene, Bundesebene und Länder- bzw. 

Gemeindeebene. Die Umweltfreundlichkeit des Verkehrs ist dabei ein wichtiges 

Zielkriterium, das als Teilaspekt auch die Vorgabe regionaler, sinnvoller 

Geschwindigkeitsbeschränkungen und die adäquate Gestaltung von Straßenprofilen 

umfasst, um Verkehrsemissionen, Lärm und Unfallgefahren möglichst zu minimieren. 

Im Rahmen der Alternativen zur Zielerreichung hat sich u.a. eine Diskussion zu den 

Auswirkungen von flächendeckendem Tempo 30 in Ortsgebieten entwickelt. 

 

Es ist zu erwarten, dass die Abgasemissionen des Straßenverkehrs durch die 

Änderung der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h beeinflusst 

werden. Im Fokus der Betrachtung stehen dabei die Emissionen CO2 (bzw. der 

Kraftstoffverbrauch), Partikel (PM), Stickstoffoxide NOx ergänzt durch die getrennte 

Betrachtung nur des NO2 (Stickstoffdioxid). Diesen Genannten ist aufgrund der 

Klimarelevanz bzw. der Luftqualitätsanforderungen (Immissionsschutz) besondere 

Aufmerksamkeit zu schenken. Unverbrannte Kohlenwasserstoffe (HC) und 

Kohlenmonoxid (CO) spielen dank moderner Abgasreinigungsanlagen heute keine 

essentielle Rolle bei den allgemeinen Überlegungen mehr, werden der Vollständigkeit 

halber aber mitberücksichtigt. 

 

In die Betrachtung werden neben den Personenkraftwagen auch Motorräder, leichte 

und schwere Nutzfahrzeuge sowie Busse aufgenommen. Die Auswirkungen auf die 

Abgasemissionen werden je Treibstoffart (Otto, Diesel) und Abgas-Emissionsstufe 

(„Euro Stufe“) sowie für unterschiedliche Fahrsituationen (bei 50 und 30 km/h, 

abhängig vom Straßennetz unter Berücksichtigung der Verkehrsdichte) ausgewiesen. 

Dadurch entsteht eine allgemein gültige - für Wien - aber auch von Wien unabhängig 

geltende - Aussage zum Einfluss von Tempo 30 auf die Emissionssituation. 
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Als Ergebnis wird der Tempo-Einfluss auf die Abgasemissionen eines österreichischen 

Durchschnitts-PKW und -NFZ herausgearbeitet.  

 

Ergänzend werden schließlich für einen beispielhaften Straßenzug - wie dem Wiener

Gürtel - die Änderungen der Straßenverkehrsemissionen durch die Reduktion der 

Höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h in ihrer absoluten Höhe 

bestimmt. Dies soll als exemplarisches Beispiel dienen, um zu quantifizieren, welche 

absoluten Veränderungen an Emissionen durch Tempo 30 wahrscheinlich sind. 

  

In Ergänzung zur Analyse der Emissionsänderungen werden weitere Auswirkungen 

einer Änderung der höchstzulässigen Geschwindigkeit im Allgemeinen kurz 

angerissen. Hierbei soll der Einfluss auf die Verkehrssicherheit, die Änderung der 

durchschnittlichen und damit die Änderung der täglichen Fahrleistungen sowie der 

Einfluss auf das öffentliche Verkehrsnetz berücksichtigt werden. 

 

2 Annahmen für Tempo 30 

Das international anerkannte Handbuch für Emissionsfaktoren 3.1 [2] stellt die 

Datenbasis für die Emissionsberechnung bereit. Daten für städtische Straßenzüge mit 

einer höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 km/h und Erschließungsstraßen mit 

einer höchstzulässigen Geschwindigkeit von 30 km/h, die auch situationsbedingt 

begründbar ist (unübersichtlich, eng, versetzter Verlauf, …) wurden direkt dem 

Handbuch entnommen. Die spezifischen Emissionsunterschiede für die 

ausschließliche Variation der erlaubten Höchstgeschwindigkeit wurden entsprechend 

der Berechnungsmethoden zur Erstellung des Handbuches 3.1 [3] ermittelt.  

 

Eine wesentliche Einflussgröße auf das Emissionsverhalten stellt die Art des 

gegebenen Verkehrsflusses dar. Da sich die Art der Gestaltung bzw. der Durchsetzung 

der Geschwindigkeitseinschränkung entscheidend auf den Verkehrsfluss auswirkt, soll 

als Basis der Vergleich zwischen einerseits „profilbedingten“ 30 km/h - erzwungen 

durch lokale Gegebenheiten wie z.B. enge unübersichtliche Straßenführung oder 

durch viele Störeinflüssen wie Schwellen und Straßenversetzungen - und andererseits 

nur durch Ausschilderung beschränkte 30 km/h gezogen werden. Um diese 
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Unterschiede zu veranschaulichen, sind in Abbildung 2 Geschwindigkeitsprofile für 

niederrangige Straßen bei freier Fahrt, das heißt nicht durch den übrigen Verkehr 

behindert, gegenübergestellt für  

 50 km/h sowie  

 30 km/ durch die Straßencharakteristik erzwungen - genannt „profilbedingt“ und 

 30 km/h nur durch Beschilderung vorgegeben genannt „beschränkt“. Dies ist 

ein für diese Studie neu definiertes Profil. 

 

Abbildung 2: Typische PKW-Geschwindigkeitsprofile im niederrangigen 

städtischen Straßennetz bei wenig Verkehr für 30 statt 50 km/h und 30 km/h 

„profilbedingt“ (Profilnr. 6098 und 6037 aus dem HBEFA 3.1) [2] [3] 

 

Die wichtigsten Annahmen zum Geschwindigkeitsprofil durch eine ausschließliche 

Verminderung der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h unter realen 

Verkehrsbedingungen, genannt 30 „beschränkt“, sind: 

 Verkehrsdichte bleibt unverändert 

 Straßencharakteristik (Gefahrenstellen, Kurven, Einmündungen, Breite, …) 

bleibt unverändert 

 Nur Ampelschaltungen werden der reduzierten Effektivgeschwindigkeit 

angepasst. 
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Um die aus ungleichmäßiger Fahrt einerseits und andererseits aus Tempo 30 

entstehenden Konsequenzen für Fahrzeugemissionen zu verdeutlichen, sollen 

beispielhaft die Partikelemissionen gezeigt werden. Die generelle Aussage hieraus 

trifft im Wesentlichen auch für alle anderen Emissionen zu. Es werden die 

Partikelemissionsfaktoren (PM) nach Emissionsstufen – gewissermaßen dem Alter der 

Fahrzeuge entsprechend - im niederrangigen Straßennetz für städtischen 

Durchschnittsverkehr gezeigt. Tempo 50 dient dabei als Vergleichsbasis. 

 

Abbildung 3 zeigt für Tempo 30 „profilbedingt - niederrangig“ und Abbildung 4 für 

Tempo 30 nur durch Verkehrszeichen „beschränkt“ die relative Änderung zu Tempo 

50 (zu 1 oder 100% gesetzt) bei den Abgasemissionsfaktoren für PM.  

 Auffallend ist auf den ersten Blick die extreme Abhängigkeit von der 

Gleichmäßigkeit bzw. Ungleichmäßigkeit des Geschwindigkeitsprofiles - je 

unruhiger das Profil desto höher die Emissionen. 

 Allgemein zeigt sich für Partikelemissionen durch Tempo 30 ein stark 

inhomogenes Verhalten, abhängig vom Fahrprofil und der jeweiligen 

Abgasnachbehandlungstechnologie. 

 

Abbildung 3: Relativer Vergleich der Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen 
Tempo 50 (=1) und 30 „profilbedingt - niederrangig“ 
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Abbildung 4: Relativer Vergleich der Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen 
Tempo 50 (=1) und 30 nur durch Verkehrszeichen „beschränkt“ 

 

3 Ergebnisse für Tempo 30 

Im Folgenden wird das Verhältnis der Emissionsfaktoren für durchschnittliche 

Verkehrsbelastung in niederrangigen, städtischen Straßen für Tempo 30 zu Tempo 50 

ausgewiesen. Die relative, prozentuelle Verkehrsleistung, die auf diversen Teilen von 

Stadtstraßen erbracht wird, und die altersabhängige (und damit 

abgastechnologiebezogene) Flottenzusammensetzung wird dabei berücksichtigt. Die 

Emissionsfaktoren für Tempo 30 gelten nur, wenn ausschließlich ein Verkehrszeichen 

die Geschwindigkeit beschränkt (Geschwindigkeitsprofil “beschränkt“ siehe Kap. 2), 

alle anderen Faktoren jedoch unverändert bleiben. Es wird nun der Einfluss der 

Maßnahmen auf die Emissionsfaktoren für die jeweilige Fahrzeuggruppen dargestellt; 

gezeigt werden NOx, PM, und das verbrauchsäquivalente CO2 da diese Komponenten 

in der öffentlichen Diskussion das größte Gewicht haben, detailliertere Angaben finden 

sich im Anhang. 
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3.1 Einfluss von Tempo 30 auf Emissionsfaktoren  

Für Stickstoffoxide (NOx) fasst Abbildung 5 schließlich die Emissionskategorien je 

Fahrzeuggruppe zu einem aktuellen, jahresabhängigen Emissionsfaktor (Änderungen 

aufgrund der verbesserten Abgasnachbehandlungstechnologien in den Fahrzeugen) 

für das allgemeine Straßennetz mit städtischem Durchschnittsverkehr zusammen. Die 

Abbildung 4 stellt insbesondere auch die Relation zwischen Tempo 30 und Tempo 50 

her und gibt einen Ausblick für das Jahr 2025. So erkennt man nicht nur die aktuelle 

Auswirkung durch Tempo 30 sondern kann auch die weitere Entwicklung durch 

geänderte Flottenzusammensetzung über etwa 1 Jahrzehnt abschätzen. 

 Generell zeigt sich für den Schwerverkehr wie auch für die Diesel-PKW bei 

modernen Fahrzeugen für NOx durch Tempo 30 immer ein Nachteil.  

 Bei Benzin-Fahrzeugen würde von bereits sehr niedrigen Absolutwerten aus 

zusätzlich eine weitere Abnahme von NOx durch Tempo 30 erfolgen. 

 

 

Abbildung 5: Relativer Vergleich der altersgewichteten 
Stickstoffoxidemissionsfaktoren (NOx) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur 

durch Verkehrszeichen „beschränkt“ im allgemeinen Straßennetz 
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Wichtig ist nochmals zu betonen, dass einzelne Vorteile in Abbildung 5 nur zustande 

kommen, wenn die Temporeduktion nicht durch zusätzliche bauliche Maßnahmen 

erzwungen wird, sondern ein möglichst gleichmäßiger Verkehrsfluss gefördert wird. 

Andernfalls hat Tempo 30 bei NOx in allen Gruppen bei neueren Fahrzeugen nur 

Nachteile (siehe auch Abbildung 13 im Anhang). 

 

Abbildung 6 fasst für Partikel die Emissionskategorien je Fahrzeuggruppe zu einem 

jahresabhängigen Emissionsfaktor für das allgemeine Straßennetz mit städtischem 

Durchschnittsverkehr zusammen und gibt die Relation zwischen Tempo 30 und 

Tempo 50 an. Wiederum ist die aktuelle Auswirkung durch Tempo 30, wie auch die 

weitere Entwicklung durch geänderte Flottenzusammensetzung über etwa 1 

Jahrzehnt abgeschätzt. Der Vorteile bei schweren Nutzfahrzeugen in Abbildung 6 

kommen nur zustande, wenn die Temporeduktion nicht durch zusätzliche bauliche 

Maßnahmen erzwungen wird, sondern ein möglichst gleichmäßiger Verkehrsfluss 

gefördert wird. Andernfalls hat Tempo 30 bei PM in allen Gruppen nur Nachteile 

(analog den NOx Ergebnissen von oben). 

 

 

Abbildung 6: Relativer Vergleich der altersgewichteten 
Partikelemissionsfaktoren (PM) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur durch 

Verkehrszeichen „beschränkt“ im allgemeinen Straßennetz 
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Abbildung 7 zeigt schließlich für das verbrauchsäquivalente Kohlendioxid (CO2) die 

Relation der aktuellen, jahresabhängigen Emissionsfaktoren.  Auch hier kommt der 

Vorteil bei Nutzfahrzeugen nur zustande, wenn die Temporeduktion nicht durch 

zusätzliche bauliche Maßnahmen erzwungen, sondern ein möglichst gleichmäßiger 

Verkehrsfluss gefördert wird. Andernfalls hat Tempo 30 bei CO2 auch hier in allen 

Gruppen nur Nachteile. 

 

 

Abbildung 7: Relativer Vergleich der altersgewichteten 
Kohlendioxidemissionsfaktoren (CO2) zwischen Tempo 50 (=1) und 30 nur 

durch Verkehrszeichen „beschränkt“ im allgemeinen Straßennetz 
 

3.2 Praktische Auswirkungen durch Tempo 30 am Wiener Gürtel 

unter optimalen Bedingungen 

Der Gürtel von der Gürtelbrücke bis zur Landstraße hat etwa 11 km Länge. Der 

durchschnittliche Tagesverkehr (DTV) als Fahrzeuganzahl der jeweiligen Kategorie ist 

gemäß Tabelle 1 abgeschätzt.  

Gürtel 
einspurige 

Kfz 
Pkw Bus Lieferwagen

Lkw ohne 
Anhänger 

Sattel- und 
Lastzüge 

DTV in 
[Stück/Tag] 

1 200 62 000 260 5 100 1 200 240 

Tabelle 1: Durchschnittlicher Tagesverkehr (DTV) am Wiener Gürtel [4] [5] 
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Nun soll als praktisches Beispiel der Einfluss durch Tempo 30 auf die Jahres-

Emissionen am Wiener Gürtel exemplarisch gezeigt werden, absolut in Tonnen pro 

Jahr in Tabelle 2 und prozentuell in Abbildung 7. 

 
Jahres-Gesamtemissionen in Tonnen am Wiener Gürtel 

in [t/a] 50 km/h 2014 30 km/h 2014 50 km/h 2025 30 km/h 2025 
NOx 125,65 120,95 53,38 54,02 
NO2 30,29 29,63 13,74 14,53 
PM 3,75 4,00 0,94 1,04 
CO2 50 971 54 483 49 943 54 344 
HC 13,95 15,05 6,83 7,11 
CO 130,40 110,74 74,65 68,72 

Tabelle 2: Emissionseinfluss der Temporeduktion von 50 auf 30km/h am 
Gürtel in Tonnen pro Jahr 

 

Wie Abbildung 8 für den Gürtel zeigt, bringt Tempo 30 nur bei dem mittlerweile 

unkritischen Kohlenmonoxid (CO) Vorteile. Und dies auch nur, wenn ein 

gleichmäßiger Verkehrsfluss ohne bauliche Schikanen verwirklicht wird. Die 

Stickoxide weisen vorübergehend (Fokus 2014) einen kleinen Vorteil auf, der aber 

durch die Verbreitung der modernen Abgasnachbehandlungssysteme allmählich 

verschwindet. Die zum Wiener Gürtel analoge Betrachtung eines durchschnittlichen 

städtischen Straßenstückes zeigt für die relativen Emissionsänderungen ein nahezu 

identisches Bild, siehe dazu Näheres im Anhang Abbildung 32. 
 

 

Abbildung 8: Einfluss von Tempo 50 (=1) / 30 am Gürtel 
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3.3 Zeitverlust durch Tempo 30 

Tabelle 3 gibt die mittlere Geschwindigkeit für den Gürtel an und Tabelle 4 für ein 

durchschnittliches städtisches Straßennetz. Dabei sieht man, dass unter der 

Annahme einer Vergleichmäßigung der Fahrt, bei praxisnaher Annahme zur 

Einhaltung der höchstzulässigen Geschwindigkeit immer noch die Fahrt etwa ¼ 

länger dauert. Für öffentlichen Verkehr müsste zur Erhaltung gleicher Intervalle der 

Fuhrpark wie auch das Personal ebenfalls entsprechend aufgestockt werden. Tempo 

30 bedeutet somit für den Berufsverkehr, besonders den Lieferverkehr, eine 

deutliche Kapazitätseinbuße und damit auch Mehrkosten für den Konsumenten.  
 

Durchschnittsgeschwindigkeit "Gürtel" 
V km/h Tempo 50 Tempo 30 
PKW 42,5 31,5 
LNF 42,5 31,5 
SNF 37,1 28,7 
Reisebus 37,1 28,7 
Linienbus 21,9 19,0 

Tabelle 3: Einfluss von Tempo 50 / 30 auf die Durchschnittsgeschwindigkeit 
am Gürtel 

 

Durchschnittsgeschwindigkeit Tempo 50 / 30 
V km/h Tempo 50 Tempo 30 
PKW 39,5 29,7 
LNF 39,5 29,7 
SNF 34,8 27,3 
Linienbus 21,9 19,0 

Tabelle 4: Einfluss von Tempo 50 / 30 auf die Durchschnittsgeschwindigkeit 
im allgemeinen Straßennetz 
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3.4 Sicherheit 

In Ermangelung einer eigenen Untersuchung zur Sicherheit soll hier nur mithilfe der 

Abbildung 9 und Abbildung 10 auf die pro Kopf relativ günstige städtische 

Unfallbilanz verwiesen werden. Das hohe technische Sicherheitsniveau moderner 

mehrspuriger Fahrzeuge – und dies gerade im unteren und mittleren 

Geschwindigkeitsbereich bis 65 km/h – lassen keine nennenswerten Änderungen in 

den Unfallfolgen erwarten.  

 

Schwere Unfälle bei hoher Geschwindigkeit im Stadtgebiet sind zumeist auf 

Nichtbeachtung der Verkehrsregeln (massive Geschwindigkeitsübertretung) zurück zu 

führen. 

 

 

Abbildung 9: Getötete nach Bundesländern normiert auf Einwohnerzahl [6] 
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Abbildung 10: Unfallgeschehen nach Bundesländern 
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