Hastighedsnhedseettelser

Skal vi “bo, arbejde og opholde os i gode miljoer”, eller skal vi do
af vejstoj og trafikuheld?
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Radhus Poll

 Hvor mange er generet af vejstgj?

 Hvor mange er generet af vejstgj indendgrs?

 Hvor mange er blevet vaekket om natten af vejstgj?
 Hvor mange har bagrn som er blevet veekket af vejstgj?
e Hvor mange har kunne maerke vejstaj pa helbredet?

 Hvor mange overvejer at flytte pga. vejstgj?



Nyt og gennemsigtigt beslutningsgrundlag

Beslutningspunkter

Det indstilles:

At 1) analysen fra ekstern radgiver om forventede effekter af hastighedsnedsaettelser (bilag 1) tages til efterretning.

At 2) Teknik og Miljgs fire modeller for hastighedsgraenser pa det overordnede vejnet, som vist i bilag 2, 3, 4 og 5 tages
til efterretning.

At 3) det besluttes ud fra en helhedsvurdering at fastholde nuvaerende skiltet hastighed som vist i Bilag 2.

Konsekvenser ved at fastholde nuvarende hastigheder

Ved at beslutte at fastholde de nuvaerende skiltede hastighedsgraenser, gar Aarhus Kommune glip af en raekke
veldokumenterede fordele, som mange europaeiske byer allerede har opnaet gennem hastighedsnedseaettelser:

» Stgjreduktioner svarende til mindst -3 dB, hvor peakstgjen saerligt markant vil opleves reduceret. Over 160.000
aarhusianere lever i dag med vejstgj over WHOs anbefalede graense.

CO,-reduktion pa ca. 4 % er dokumenteret muligt i Kabenhavn pa det overordnede vejnet — svarende til 29.000
tons CO, arligt i Aarhus.

Reduktion i trafikulykker med 40—60 % i internationale eksempler.

Vision Zero (0 dgdsfald i trafikken), som opnaet i Oslo og Helsinki.

Bedre trafikflow i myldretiden, med faerre opbremsninger og mere jeevn karsel.
Mere cyklisme og bedre folkesundhed, hvilket reducerer sundhedsudgifter.

Samfundsgkonomisk overskud — fx en benefit-cost-ratio pa 7,63:1 i London ved lavere hastighedsgraenser.

Aarhus fraveelger dermed et enkelt og billigt virkemiddel, der kan forbedre bade livskvalitet, sundhed og klima — og
distancerer sig samtidig fra en raekke europaeiske storbyer, fx Kgbenhavn, London, Bruxelles, Amsterdam, Oslo, Paris,
Helsinki m.fl., som med succes har gennemfgrt lignende tiltag.

Baggrund for indstillingen

Indstillingen om at fastholde nuveerende hastighedsgraenser bygger primeert pa praktiske og organisatoriske hensyn.
Den faglige analyse er udarbejdet af ekstern radgiver, da forvaltningen aktuelt ikke har ressourcer til egne analyser eller
implementering af flere nye projekter.

Analysen er en discountanalyse — hvor der fx ikke er gennemfgrt trafikmodellering, hvilket ellers kunne have
dokumenteret effekter pa ulykker, stgj og CO,, hvilket ville have vaeret saerligt relevant i sammenhaeng med den grgnne
mobilitetsplan. | stedet baserer analysen sig pa simple antagelser om 10 km/t reduktion, frit flow selv om malinger fra
Ring 2 viser det modsatte (jf. bilag 1), ligelig fordeling af trafikoverflytning uagtet adgang til offentlig transport, og
kommende ny letbane osv.

Datagrundlaget inkluderer desuden trafikmodeltal fra Gladsaxe, ikke Aarhus. Det har derfor i hgjere grad veeret et
formal at minimere ressourceforbrug fremfor at finde de bedste lgsninger for borgernes sundhed og klima.

Afsluttende bemaerkning

| lyset af ovenstaende foreslas, at Byradet formelt slgjfer ambitionen i Kommuneplanen om, at “stgjgenerne minimeres,
sa alle borgere kan bo, arbejde og opholde sig i gode miljger.”

Over halvdelen af alle aarhusianere bor eller arbejder i dag i miljger med stgjniveauer over WHO'’s graensevaerdi pa 53
dB — og med denne indstilling laegges abent op til ikke at ville gare noget ved det.



Hastighedsreduktion virker — og vi ved det allerede

Listen af positive effekter ved lavere hastigheder er lang. Herunder et udvalg af de mange

positive effekter efter indfersel af ‘City 30’ / ‘Tempo 30’2 fra andre europaeiske byer:

Effekt Konkret

Fzerre ulykker -40% / -36% ulykker

-63% ulykker med fodgaengere

Faerre dodsfald -55% doedsfald

0 dedsfald blandt trafikanter

Kortere rejsetid Bedre trafikflow trods lavere fart

Mindre luftforurening -29% / -25% luftforurening

Mere bzeredygtig +12% cyklisme
transport
Faerre -20% i skadesanmeldelser

forsikringsskader

Mindre -50% vejstoj / -3dB vejstoj
stojforurening

Mindre Co2 -4% CO,-udledning®
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? City 30 (Tempo 30 i tysktalende lande) betyder at 30 km/t er udgangspunktet i byen - altsa et nyt 50

km/t.

®* Reduktionen er beregnet, og inkluderer kun reduktion af hastigheden pa motorvej samt overordnet

vejnet.

Aktive links | hgringssvaret

[Horingssvar - Grgn Mobilitetsplan - Giber Ringvej Gruppen]
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Menneskeliv forst - Kebenhavn og omegn gar foran

. Michael Fenger
¥ 8.feb. - §

STdJ FRA MOTORVEJEN

gladsaxe.dk
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Indsatsomrade: Nedsaettelse af hastighedsgranser
Trafikstgj er til stor gene for de mennesker, der er

. Lavere hastigheder for biler betyder erfaringsmaessigt forbedret trafiksikkerhed, tryghed og
udsat for den, og for de borgere, der bor teet pa

bymiljg.
Helsinggrmotorvejen, ma stgjen siges at vaere e
konstant. Gladsaxe Kommune vil arbejde for, at ingen kommunale veje i Gladsaxe har en hastigheds-
graense pa over 50 km/t og gerne lavere, samt at statens motorveje gennem kommunen far
En lavere hastighed vil straks reducere stgjen. en hastighedsgraense pa maksimalt 80 km/t. Dette vil veere til gavn for alle borgere i Gladsaxe
Gentofte er derfor en af 12 kommuner, der | Kommune - bade i forhold til trafiksikkerhed og i forhold til nedsaettelse af trafikstgj. i i

samarbejdet Silent City arbejder malrettet pa en
nedsaettelse af hastigheden pa motorvejsnettet til 80
km/t og det omkringliggende vejnet til 50 km/t.

Zndring af hastighedsgraenser kraever typisk eendret afmaerkning og i nogle tilfaelde ombyg-
ning af vejene med fysiske tiltag, sa de ikke indbyder til hastighed over den galdende hastig-
hedsgraense. £ndring af hastighedsgraenser forudsaetter politiets godkendelse.

Stejen forseges ogsa deempet ved hjzelp af For at opna malsatningen med maksimalt 50 km/t pa alle kommunale veje, skal falgende veje
stgjskeerme. Vejdirektoratet etablerer fx en stgjskeerm have sanket hastighedsbegraensningen:
langs motorvejsnettet rundt om Ved
Ungdomsboligerne, og arbejdet forventes gennemfart e Bagsveerdvej (Ring 4), 60 km/t i dag
1 2024-2025. e Buddingevej (Ring 3) 60 km/t i dag er under ombygning til 50 km/t
e Gladsaxe Ringvej (Ring 3), 70 km/t i dag
For yderligere at aflaste stgjplagede borgere, e Hgje Gladsaxevej, 60 km/t i dag

planleegges det at nedsaette hastigheden flere steder
i kommunen, som man allerede har gjort det fx pa
Tuborgvej, Lyngby Omfartsvej og Skovgardsve;j.

Det kan veere fra 60 km/t til 50 km/t eller fra 50 km/t
til 40 km/t og geelder blandt andet Klampenborgvej
og Bernstoffsvej i forbindelse med den planlagte
begrgnning. 220 Buddingevej

for 8 maneder siden - Se flere datoer >

Ved udskiftning af vejbelaegning skiftes altid til den
mest stgjreducerende belaegning i forhold til vejtypen.

Vi arbeider samlet i Kommunalbestvrelsen for at I Aa rh u S h a r Vi i kke ti




Selve forslaget: Uklart hvad kriterierne er, for at kvalificere vej til nedsat hastighed =>
keempe demokratisk problem

Model 0 - Fastholde nuvarende hastighed
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Model 3 - hastighedsnedsaettelser
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Forslaget bagr smides | skraldespanden,
og dernede kan man passende hive
folgende op fra ...




MOBILITETSINDSATS 22: PRINCIPPER FOR NY VEJSTRUKTUR, MOBILITETSZONER OG HASTIGHEDSGRZANSER

FORELGBIG

BESKRIVELSE KORT / ILLUSTRATION
Vejnettet er skelettet i mobilitetssystemet. Ved at indrette vejnettet ~ 2) BILTRAFIKKEN SAMLES PA TRAFIKVEJE, MENS LOKALSAM- TRAFIKVEJNETTET PRINCIPPER FOR HASTIGHEDSGRANSER PA TRAFIKVEJNETTET
anderledes er det muligt at komme tattere pa en ny transportmid-  FUND FREDELIGG@RES MED MOBILITETSZONER MOTORVE) /{A\7 e MOTORVE)
delfordeling, fredeliggarelse af bysamfund og kvarterer, samtidig Biltrafikken skal primaert kare pa de tre typer af trafikvejene, mens OVERORDNET TRAFIKVE) . - gyzzg'o‘:%uiwrmlmu
med at der fastholdes en robust afvikling og fremkommelighed for  lokalvejene/fordelingsvejene afvikler lokaltrafik i bysamfund og STOR TRAFIKVE) ' STOR TRAFIKVE] |
TRAFIKVE) BYZONE S0 KM/T

biltrafikken pa de store veje.

HVAD KAN BYRADET?

Byradet kan vedtage nye styrende principper for indretning af
vejnettet i Aarhus. Pa baggrund heraf vil Teknik og Milje kunne
udarbejde en handlingsplan for udrulning af principper samt
lokale trafikstrukturplaner for de forskellige dele af Aarhus by som
abningstraek.

Eksempler for principper:

1) OPRYDNING AF VEJTYPER | VEJNETTET
Vejnettet er inddelt i forskellige vejtyper og har forskellige roller.

Trafikvejene bestar af tre vejkategorier, Overordnede trafikveje,
herunder motorveje, store trafikveje og trafikveje. Trafikvejene er
de veje som forbinder landsdele/regioner, store og sma bysam-
fund samt bydele og bykvarterer og hvor der afvikles bade lokal og
gennemkarende trafik.

Den ovrige del af vejnettet bestar af fordelingsveje/lokalveje/bolig-
veje i de enkelte byer og bykvarterer.

Indretningen af vejnettet og hastigheden pa vejen modsvarer flere
steder i kommunen ikke den faktiske brug af vejen. Det er derfor
oplagt af gentanke indretningen og hastigheden pa vejnettet. Se
kortet til hgjre.

bykvarterer.

En samling af biltrafikken pa trafikvejene muligger malrettet ste-
jindsat, vandhandteringstoztag og indsatser i forhold til trafiksik-
kerhed og fremkommelighed.

Etablering af mobilitetszoner i mellemrummene i trafikvejnettet gor
det muligt at skabe trykke og rolige byer og bykvarterer. Hvor det er
muligt at fardes, hvis man bor eller har rinde i bykvarteret, men
hvor gennemkgrende biltrafik ikke kan faerdes. Kun kollektiv trafik,
cyklister og gaende kan bevaege sig frit pa tvaers af mobilitetszoner-

ne.

For hver mobilitetszone skal der foretages en vurdering af, hvilke
trafikale reguleringer - ensretning, svingmuligheder, bussluser,

signalstyring mv. - der kan understotte den enkelte mobilitetszone.

3) HASTIGHEDEN SATTES NED

For at sikre et roligere, mere trafiksikkert og attraktivt milje i byerne
og bykvartererne kan hastigheden sankes. En justering af hastighe-
den pa trafikvejene inden for byzone til 60 og 50 km/t vil naboerne
til vejene opleve mindre stgjgener, trafiksikkerheden vil blive bedre
med feerre alvorlige uheld og en mere glidende trafikafvikling,

uden stor negativ effekt pa rejsetiden. | mobilitetszonerne kan den
tilladte hastighed reducere til 40 og 30 km/t. Det vil skabe mere
tryghed og gore det mere attraktivt at faerdes til fods og pa cykel pa

Eksempel pa princip
for mobilitetszoner
mellem Ringvej og
Ringgade

A

Eksempel til ny trafikstruktur samt principiel udpeg-
ning af vejtyper og mobilitetszoner.

e TRAFIKVE) | BYZONE 50 KM/T

Eksempel til hvordan nye hastighedsgraenser pa vej-
nettet kan se ud med afsat i ny trafikstruktur.

HVAD ER EN MOBILITETSZONE?

En mobilitetszone, er et afgreenset omrade, typisk
en bydel eller et mindre lokalsamfund, hvor vejnettet
indrettes sadan at det ikke er muligt at skyde genvej
i bil. Indenfor mobilitetszonen er det muligt at kom-
me rundt som beboer eller hvis man har zrinde.

korte ture.
EFFEKTVURDERING* OMKOSTNINGER**
ANLZEG
EFFEKT-AR () /_\ () () > . :
/ —/ —/ -/ Fase o overslag: 640-1.320 mio. kr.
2027 203 2035 2
0 030 0 040 Heraf vil 785 mio. kr. ga til etab-
lering af mobilitetszoner i hele
CO:-REDUKTION SUNDHEDSGEVINST##+ Aarhus Kommune (ca. 65 i det

lupo-z*ooo co,

sz i

Effekten kan oges, hvis forholdene
for kollektiv trafik, gang og cyklis-
me samtidig forbedres.

BYKVALITET

Mobilitetszoner vil gore det mere
attraktivt at bruge aktiv mobilitet og
nedbringe stgj og luftforurening.

KAPACITET FOR GRON MOBILTIET

| de lokale bysamfund og bykvarte-
rer vil vilkar for et sundt, trygt og
roligere bymiljo blive forbedret.

Mobilitetszoner vil sikre en mar-
kant oget kapacitet for cyklisme og
gang i lokalomrader.

sammenhangende Aarhus og 50 i
omkringliggende bysamfund).
Dette indeholder anlaegsudgifter
til evt. bussluser, ensretninger,
krydsombygninger, tilpasninger pa
vejnet mv.

Ca. 270 mio. kr. vil ga til til omstilt-
ning pa hele vejnettet ved hastig-
hedsandringer.

DRIFT

Der estimeres 0,9 % af anlaegssum-
men.

5,8-12 mio. kr.

SAMMENHZENG MED ANDRE INDSATSER

BEMZ/ZERKNINGER

« Indsatsen med en ny indretning af trafikvejnettet skal
udarbejdes i teet sammenhang med strategi for citylogistik
(indsats 25), ny kollektiv trafikplan (indsats 21) og den vi-
dere udbygning af cykelinfrastrukturen (indsats 5 og 7), det
kollektive trafik net (1, 15, 18 og 19), parkeringsregulering
(indsats 28 og 30) og ny gren signalstyring (34).

« Etablering af de farste mobilitetszoner i Midtbyen (ind-
sats 23) og Kongelunden/Sydbyen (indsats 24) er oplagte
abningstraek.

*METODE FOR EFFEKTVURDERINGER ER BESKREVET | BILAG A

**ANLAGSOVERSLAG ER BESKREVET | BILAC B

##% DETTE ER SAMFUNDS@KONOMISKE GEVINSTER, SOM IKKE KAN DISPONERES OVER | KOMMUNENS @KONOMI

« For at saenke hastigheden i byzone under 50 km/t uden
brug af fysiske fartdempere (som bump og chikaner) skal
der ske en lovaendring. Aarhus har i dag etableret 20 40-
km/t zoner i en forsggsordning. Det forventes, at forsgget,
nar det er afsluttet, vil lede til lovgivningsandring.

« Ny lovgivning forventes fremlagt i efteraret 2024. Det
er usikkert, hvornar lovgivningen vedtages, og hvad den
praecist indeholder.

VERSION 10-04-2024 - AARHUS KOMMUNE - TEKNIK OG MIL)D 2024



PRINCIPPER FOR HASTIGHEDSGRANSER PA TRAFIKVEJNETTET

MOTORVE]

memms O\VVERORDNET TRAFIKVEJ | j,
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BYZONE 60 KM/T |
STOR TRAFIKVE] | ( ~_ / o
BYZONE 50 KM/T o oy
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e TRAFIKVE) | BYZONE 50 KM/T

Eksempel til hvordan nye hastighedsgraenser pa vej-

nettet kan se ud med afseaet i ny trafikstruktur.

Komplet med fa justeringer

30 km/t som udgangspunkt

50 km/t pa indfaldsveje og byneere
ringveje

=> pedre fremkommelighed |
myldertiden

=> |et gget rejsetid udenfor
myldretid

=> kaeempe sundhedspotentiale
=> reduktion af ulykker

=> mindst -3 dB vejstg



50 K/t pa ringen i Paris Gron Mobilitetsplan - Indsatskatalog

Vores konkrete forslag til udvidelse af Indsats 26

Giber Ringvej Gruppen opfordrer Aarhus Byrad til at udvide Indsats 26, sa den omfatter
hele vejnettet | Aarhus — og ikke blot udvalgte trafikger.

Vi foreslar, at Byradet indfere ‘City 30’-modellen baseret pa tre enkle principper for
hastigheden:

e 30 km/t som udgangspunkt,

e 50 km/t pa indfaldsvejene, ringvejene samt de bynaere dele af alle kommunale veje
(f.eks. Giber Ringvej ved Marslet og Tranbjerg, Landevejen i Tranbjerg, Hovedvejen |
Kolt/Hasselager, Grenavej ved Skeaering osv.),

e 80 km/t pa samtlige motorveje rundt om Aarhus.®

Blvd Péripherique

for 7 maneder siden - Se flere datoer >

Horingssvar - Grgn Mobilitetsplan - Giber Ringvej Gruppen



https://deltag.aarhus.dk/node/1042/ticket/18188
https://deltag.aarhus.dk/sites/default/files/documents/Bilag%203%20-%20Indsatskatalog.pdf#page=29
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onsker til hastighedsnedsattelser.
Folk onsker lavere hastigheder, der hvor de selv bor!
det er noget vi giver til hinanden

[dagsorden]



https://dagsordener.aarhus.dk/vis?id=1a50028d-37ba-4684-a21d-d786e218d42b&fritekst=hastighedsneds&punktid=1ff5250d-0178-4939-adef-5a8f06a9c486

Nuancering af forvaltningens
svar til byradet




Sporgsmal:
Metin Lindved Aydin (RV) spgrger: Kan der saettes mere praecise ord pa den
oplevede stgjreduktion ved at seenke hastigheden?

Svar:

Det er ikke muligt at beskrive oplevelsen af stgjreduktion naermere end alle-
rede beskrevet i analysen fra NIRAS:

70 km/t til 50 km/t giver en deempning pa 2,9 dB.



Vi ma til Tyskland for at finde svar (“miljostyrelsen”)

https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen

Abschlussbericht

Umweltwirkungen einer
innerortlichen Regel-
geschwindigkeit von 30 km/h

Wirkungen von
Tempo 30 an
Hauptverkehrsstraien

VOon:

Dr.Eckhart'Heinrichs
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https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/umweltwirkungen-einer-inneroertlichen
https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen

Sporgsmal:
Metin Lindved Aydin (RV) spgrger: Kan der saettes mere preecise ord pa den
oplevede stgjreduktion ved at seenke hastigheden?

Svar:
Det er ikke muligt at beskrive oplevelsen af stgjreduktion nsermere end alle- 2.2.3 Larm
rede beskrevet i analysen fra NIRAS:

Sind Fahrzeuge bei Tempo 30 nicht
dhnlich laut wie bei Tempo 50,
weil sie in einem niedrigeren Gang
fahren? Und ist eine Abnahme des

e “Kan 3 dB reduktion overhovedet maerkes?” "B (G500 thernaupt EENEN’

70 km/t til 50 km/t giver en deempning pa 2,9 dB.

Allgemeine Erkenntnisse

* \Ved hastighedsnedsaettelser falder ikke Kun den s wsnsimspesetsenmen o sersose
gennemsnitlige stg] — de mest forstyrrende lyde
bI|Ver f%rre Og m|nd fe |ntense Begleitende Messungen in der Mainzer Rheinstraf3e

ergaben bei Tempo 30 nachts mit mehrtagiger Radar-

_ _ tiberwachung verkehrsmengenbereinigt um 3,3 dB(A)

e 40 % mindre “vroom”, med 13 km/t fart reduktion seringere Mittelungspege! als bei Tempo 50, obwoh die
mittleren Geschwindigkeiten nur um 13 km/h sanken.!

\ Vor allem die besonders storenden Einzelereignisse, de-

® “Ii”e” redUKt|On => men bedre S@Vﬂ Og Iavere ren Maximalwert 65 dB(A) fiir eine Sekunde oder ldnger
stress => stor forbedring i livskvalitet og sundhed  ersties sanken durchschnitfichum 40%.

Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen



https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/2546/publikationen/wirkungen_von_tempo_30_an_hauptstrassen.pdf

Oplevelse pa kontor ved Viby Ringvej.

50 vs 70 km/t

Under busbaneudvidelse (50 km/t): vejstgj hores ikke pa kontoret.

Normal (70 km/t): vejstgj er generede pa kontorer vendt mod
ringvejen.



Spargsmél: Bestand af motorkeretgjer efter koretgjstype, omrade, tid,

Jesper Kjeldsen (S) sparger: Hvornar er der tilstreekkeligt med el-biler i Aar- brugerforhold og drivmiddel
hus til, at der er et positivt CO2-regnskab ved lavere hastighed?

Drivmidleri alt El

Personbileri alt

El: 17 %

Svar: | alt 150 206 25812
Teknik og Miljg er ikke i stand til at opstille en samlet beregning for dette hushotdningerne 133 451 21 381
erhvervene 16 755 4 431

grundet en raekke usikkerheder i vidensgrundlaget for de relevante effekter.
Enhed: Antal https://www.statistikbanken.dk/bil51

Tabelle 1: Modellansatze elektrischer Kfz

Anteil an der Fahrleistung: konventionell / elektrisch Abbildung 2:  Vergleich aller Szenarien fiir die Beispielstadt Halle (Luftschadstoffe)

Fahrzeugschicht 2021 2030 Emissionsdnderungen Halle
Bestand Teilelektrisch Vergleich Emissionen im Gemeindegebiet relativ zu den Emissionen des Szenarios Basis Tempo 50
(aus TREMOD)
Pkw Konventionell 98,4 % 81,0 % Basis Tempo 50
pd
Elektrisch 1,6 % 19,0 % ,
Basis Tempo 30
Leichte Konventionell 99,4 % 91,5% 0%
Nutzfahrzeuge N 0.6 % 8.5 % 100 % . Teilelektrisch Tempo 50
Linienbusse Konventionell 99,1 % 85,7 % 0% A
Teilelektrisch Tempo 30
Elektrisch 0,9% 14,3 % 100 %
Schwere Konventionell 99,9 % 85,8 % 0% Vollelektrisch Tempo 50
Nutzfahrzeuge
<12t Elektrisch 0,1% 14,2 % 100 %
Vollelektrisch Tempo 30
Schwere Konventionell 99,9 % 98,3 % 0%
Nutzfahrzeu ge 0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%
>12t Elektrisch 0,1% 1,7 % 100 % Relativ zu Basisszenario

@ PM10 ®m NOx m CO2
Daten 2021 aus HBEFA 4.1 (Umweltbundesamt, 2019)

Quelle: LARMKONTOR GmbH

Lavere hastigheder bidrager marginalt positivt i regnskabet for 2/3 tyske byer, og marginalt negativt for den sidste (bla bar i de 2 bilflade-scenarier)

Men, drivmiddel lader til at veere ligegyldigt! CO2-tillaeg for fossile biler ved hastighedsreduktion, opvejes af bedre flow og nedgang i biltrafik i 2 af byerne.


https://www.statistikbanken.dk/bil51

Unwelt Bundesamt konkluderer

Conclusions

The findings from the research project provide information on what the adoption of a general
30 km/h speed limit would mean and give advice on where further action and clarification are

needed:?

1. Due to the clearly positive effects on noise reduction and traffic safety, it makes sense to in-
troduce 30 km/h as the standard speed in urban areas. Road traffic-related air pollutants
(NOx and PM10) can also be slightly reduced by 30 km/h. CO; emissions are hardly atfected.

2. In order to avoid local, unwanted side effects, the municipalities should carry out a basic
analysis of the likely risk of diversions of traffic to secondary roads in advance and, if neces-
sary, take individual measures in line with the results of the analysis.



