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Die Uneinheitlichkeit der Befunde lässt sich vor allem durch 

Unterschiede im Verkehrsablauf, in der Systemgrenze und in der 

methodischen Modellierung erklären. Innerorts hängt die Wirkung 

stark davon ab, ob ein Tempolimit den Verkehr verstetigt oder ob 

zusätzliche Stopps, Wartezeiten und Verzögerungen entstehen. 

Hinzu kommen Unterschiede zwischen lokalen und netzweiten 

Betrachtungen sowie zwischen verschiedenen Datenbasen, 

Emissionsmodellen und Flottenannahmen. Abbildung 2 verdeutlicht 

den zugrunde liegenden Zusammenhang: Sehr niedrige 

Geschwindigkeiten können durch Stop-and-go ungünstig sein, ein 

mittlerer Bereich ist häufig günstiger, und bei hohen 

Geschwindigkeiten steigt der Energiebedarf wieder deutlich an. 

Dadurch wird verständlich, warum außerörtliche Temporeduktionen 

oft konsistenter auf Verbrauch und CO₂ wirken, während 

innerörtliche Ergebnisse stärker vom tatsächlichen Fahrprofil 

abhängen.

Die Arbeit zeigt, dass Tempolimits nicht pauschal bewertet werden 

können. Innerorts ergeben sich weder bei den Umweltwirkungen 

noch bei den Verkehrswirkungen einheitliche Muster. Außerorts und 

auf Autobahnen zeigt sich dagegen ein konsistenteres 

Wirkungsmuster, insbesondere für CO₂. Für Städte ist daher kein 

pauschaler Umweltvorteil ohne begleitende Verkehrsoptimierung 

ableitbar. Für deutsche Autobahnen spricht der Studienkorpus 

überwiegend für eine CO₂-mindernde Wirkung eines generellen 

Tempolimits. Tempolimits sind daher immer verkehrsraumspezifisch 

und im jeweiligen Kontext einzuordnen.

Metastudie zur Wirkung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Innerorts- und 

Außerortsstraßen auf Verkehrsablauf, Schadstoff- und Treibhausgasemissionen 

Der finale Studienkorpus umfasst 16 eigenständige Studien mit 

europäischem Schwerpunkt. Acht Studien behandeln ausschließlich 

innerörtliche Kontexte, sieben außerörtliche bzw. 

autobahnbezogene Kontexte, und eine Studie deckt beide Bereiche 

ab. Methodisch reicht der Korpus von simulations- und 

modellbasierten Arbeiten bis hin zu empirischen Auswertungen und 

Messstudien. Abbildung 1 zeigt, welche Ergebnisgrößen im Korpus 

wie häufig berichtet werden, und verdeutlicht, dass nicht alle 

Wirkdimensionen in gleicher Tiefe untersucht werden.

Die Ergebnisse zeigen einen klaren Unterschied zwischen den 

Verkehrsräumen. Innerörtliche Maßnahmen wie Tempo 30 weisen 

kein einheitliches Wirkungsmuster auf. Je nach Studie werden bei 

Kohlenstoffdioxid (CO₂), Stickoxiden (NOₓ) und Feinstaub (PM) 

Reduktionen, Zunahmen oder gemischte Befunde berichtet. Auch 

die Verkehrswirkungen fallen uneinheitlich aus: Reisezeiten sind 

tendenziell länger, und beim Verkehrsablauf finden sich sowohl 

Hinweise auf Verstetigung als auch auf zusätzliche Stopps und 

Verzögerungen. Außerorts und auf Autobahnen ergibt sich dagegen 

ein konsistenteres Bild. Vor allem für CO₂ werden überwiegend 

Minderungen berichtet; auch bei NOₓ und PM dominieren eher 

Reduktionen. Tabelle 1 fasst diese Unterschiede nach 

Wirkdimension und Verkehrsraum zusammen.

Ziel dieser Arbeit ist es, die in europäischen Studien berichteten 

Wirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen systematisch 

zusammenzuführen und getrennt nach innerörtlichen und 

außerörtlichen Verkehrsräumen einzuordnen. Im Mittelpunkt stehen 

die Auswirkungen auf CO₂-, NOₓ- und PM-Emissionen sowie auf 

Reisezeit, Verkehrsablauf und Verkehrsverlagerung. Methodisch 

wurde dazu ein systematisches Literaturreview mit qualitativer 

Synthese durchgeführt. Eine statistische Meta-Analyse erfolgte 

nicht, da sich die Studien stark hinsichtlich Untersuchungsraum, 

Maßnahmenausprägung, Methoden, Systemgrenzen und 

Ergebniskennwerten unterscheiden. Im Vordergrund steht daher 

nicht die Ableitung eines einheitlichen Effektwerts, sondern die 

vergleichende Einordnung der berichteten Befunde.

Abb. 1 Studienkorpus nach Verkehrsraum und berichteten Ergebnisgrößen Wirkdimension Innerorts Außerorts / Autobahn

CO₂ ↓ / ↑ / gemischt meist ↓

NOₓ / NO₂
eher ↓, aber

uneinheitlich
meist ↓

PM stark uneinheitlich meist ↓

Reisezeit eher ↑ eher ↑

Verkehrsablauf
Verstetigung oder mehr 

Verzögerungen
kontextabhängig

Verlagerung
teils Umroutung / 

weniger MIV

teils Netzeffekte / 

Ausweichverkehr

Abb. 2 Schematische U-Kurve der Emissionsfaktoren in Abhängigkeit von der 
mittleren Geschwindigkeit

Tab. 1 Zentrale Ergebnisse im Vergleich von innerörtlichen und außerörtlichen 
Tempolimits
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