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1 Einleitung

1.1 Lage Schwerins

Die Landeshauptstadt Schwerin liegt im Westen Mecklenburg-Vorpommerns
am Schweriner See. Ostlich des Schweriner Sees verlauft die Autobahn A 14,
die die Landeshauptstadt tiber die A 20 mit Libeck und Rostock verbindet.
Durch die Stadt bzw. um die Stadt herum verlaufen verschiedene Bundesstral3e
(B 104, B 106, B 321). Schwerin ist als zweitgro3te Stadt Mecklenburg-
Vorpommerns ein Oberzentrum und auch fur den Tourismus von nicht unerheb-
licher Bedeutung.

Karte 1: Lage der Landeshauptstadt Schwerin

1.2 Anlass und Ausgangssituation

Mit Beschluss vom 19. September 2011 hat die Stadtvertretung der Stadt
Schwerin die Uberarbeitung des Konzeptes ,Flachendeckende Verkehrsberuhi-
gung in Wohngebieten* hinsichtlich seiner Aussagen zum tbergeordneten
Stral3ennetz beschlossen:

“Gemal Beschluss der Stadtvertretung vom 19.Sep.11 (Vorlage 00793/2011)
ist das Konzept ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten*
(beschlossen durch die StV am 19.Sep.93) hinsichtlich seiner Aussagen zum
Ubergeordneten StralRennetz zu Gberarbeiten.”

Zur Bearbeitung dieser Aufgabenstellung hat das Amt fiir Verkehrsmanagement
der Landeshauptstadt Schwerin die Erarbeitung der Konzeption Verkehrsberu-
higung Hauptnetz Schwerin ausgeldst und dafir folgende Inhalte formuliert:

»Hinsichtlich seiner Aussagen zum Nebenstra3ennetz (Tempo 30-Zonen) soll
das Konzept ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten* weiter-
hin Gultigkeit behalten. Bei der Aktualisierung der Aussagen zum Ubergeordne-
ten StraRennetz sind folgende Inhalte zu bearbeiten:

Nachrichtliche Ubernahme der Tempo 30-Zonen (Nebennetz).

Darstellung der theoretischen Vorteile / Sinn und Zweck von Tempo 30 im
Hauptnetz und Benennung der rechtlichen Rahmenbedingungen fir Tem-
po 30 im Hauptnetz.

Definition des Hauptnetzes in Schwerin anhand des Gesamtverkehrskon-
zeptes, der Ausbaubeitragssatzung und des Konzeptes ,Flachendeckende
Verkehrsberuhigung in Wohngebieten* von 1993.

Identifizierung von Handlungsbedarfen im Schweriner Hauptnetz (Ermittlung
bewohnter HauptnetzstralRenabschnitte im Abgleich mit der Larmaktions-
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planung der Stadt Schwerin und mit dem Konzept ,Flachendeckende Ver-
kehrsberuhigung in Wohngebieten“ von 1993; davon schon mit Tempo 30-
Regelung bzw. weiterer Handlungsbedarfe)

Empfehlung fur Geschwindigkeitsregelungen im Schweriner Hauptnetz:
30km/h, 50km/h, uber 50km/h.

Theoretische Begriindung der Notwendigkeit von BegleitmalZinahmen bei
Einfihrung von Tempo 30 im Hauptnetz und Erstellung eines Kataloges von
zweckmafigen BegleitmalRnahmen (ggf. differenziert fur zweispurige, fur
mehrspurige HauptnetzstralRen)."

Dariiber hinaus sollen grundsatzliche Empfehlungen zur Priifung von MaRRnah-
men gegeben werden, die die Einhaltung von Tempolimits unterstiitzen oder
auch ohne die Anordnung von Tempolimits zu einer Verstetigung des Verkehrs-
flusses beitragen kénnen - z.B. zur Einrichtung oder Anpassung koordinierter
LSA-Schaltungen. Der Bearbeitungsschritt beinhaltet die Formulierung grund-
satzlicher Empfehlungen und ggf. notwendiger Prifauftrage.

1.3 Herangehensweise

Fur die Bearbeitung der Aufgabenstellung wurde folgende Vorgehensweise
gewabhlt:

Definition des Untersuchungsnetzes®

Umfassende Aufbereitung der Grundlagendaten zum Untersuchungsnetz in
der Stadt Schwerin und Verortung in einem GIS-System?

Aufbereitung der bisherigen Erfahrungen mit Tempolimits / T 30 bzw.
weiteren MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Hauptnetz in der Stadt
Schwerin

Definition des Prifnetzes und der Handlungsbereiche zur Verkehrsberuhi-
gung auf der Grundlage der Grundlagendaten

Identifizierung von Handlungsbedarfen im Priifnetz aufgrund der Anforde-
rungen Larmschutz, publikumsintensive Einrichtungen, FuBverkehr, Rad-

Das im Rahmen der Konzeption Verkehrsberuhigung Hauptnetz Schwerin betrachte
Untersuchungsnetz beinhaltet alle Stral3en auRerhalb der Tempo 30-Zonen. Es
weicht damit vom definierten Hauptnetz der Stadt Schwerin ab, welches auf der Ba-
sis der StralBenausbaubeitragssatzung definiert wird. Das Untersuchungsnetz be-
ricksichtigt somit mehr Straf3en als das Schweriner Hauptnetz.

Die Datengrundlagen wurden fiir die StraBenabschnitte ausgewertet und tibernom-
men, die sich im definierten Untersuchungsnetz befinden.



verkehr und Ermittlung von HandlungsspielrAumen fiir stralenrdéumliche
MalRnahmen

Darstellung der Einsatzbereiche und rechtlichen Rahmenbedingungen fur
Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en und Schlussfolgerungen fur Schwerin

Erarbeitung einer Konzeption Verkehrsberuhigung im Hauptnetz der Stadt
Schwerin mit den Bausteinen

- Geschwindigkeitskonzept

- Konzeption StraBenrdumliche MaRnahmen

Die Ergebnisse der Bearbeitung und das daraus abgeleitete Konzept sind in
dem nachfolgenden Bericht dokumentiert.
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Landeshauptstadt 2 Vorhandene Planungen und Konzepte zur Verkehrsbe-
Schwerin ruhigung

Konzeption

Verkehrsberuhigung In der Landeshauptstadt Schwerin werden schon seit den 90er-Jahren (des
Hauptnetz Schwerin vergangenen Jahrhunderts) MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung auf Straf3en
Mai 2013 auRRerhalb des Hauptnetzes und im Hauptnetz umgesetzt. Das nachfolgende

Kapitel gibt einen Uberblick tiber vorliegende Konzepte.

Im Kapitel 3 sind die umgesetzten MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung und
vorliegende Erfahrungen dargestellt.

2.1 Konzept flachendeckende Verkehrsberuhigung 1993

Das Konzept ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten®? von

1993 stellt insbesondere eine Konzeption zur Einrichtung von Tempo 30-Zonen
abseits des StraRenhauptnetzes dar.

Das Konzept verfolgte den Ansatz, 25 neue Tempo 30-Zonen im Schweriner
Stadtgebiet einzurichten, davon war eine als Erweiterung einer bestehenden
Tempo 30-Zone konzipiert. Deren Festlegung erfolgte nach den zugrunde
gelegten Kriterien:

hauptsachlich vorhandene Wohnnutzung
Verkehrsbelastungen der Stral3en
verkehrliche Funktion

Anforderungen der StVO (Stand von 1993)

Die in der Konzeption ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebie-
ten* empfohlenen Tempo 30-Zonen sind heute eingerichtet — zusammen mit
den 1993 schon bestehenden Tempo 30-Zonen besteht eine flachenhafte
Verkehrsberuhigung au3erhalb des Stra3enhauptnetzes.

Die neuen Zonen, sowie die damals schon eingerichteten Tempo 30-Zonen
sind in Karte 2 abgebildet.

Des Weiteren beinhaltet das Konzept Empfehlungen zur Verkehrsberuhigung
an Ubergeordneten Stral3en in Abschnitten, in denen diese durch Bereiche mit
hoher Wohnnutzung verlaufen. Darin wurden verkehrssensible Bereiche
festgelegt, die sich aufgrund von Nutzungsanspriichen des Wohnens und des
Verkehrs entlang der Stral3enabschnitte ergaben. Ausgenommen wurden

Planungsgruppe Nord - PGN: Konzept zur Flachendeckende Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten, Teil 1 — Textband, Kassel/Schwerin, 1993
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Stral3en, deren veranderte Verkehrsfunktion zu weiteren Beeintrachtigungen Landeshauptstadt

der verkehrlichen Funktionsanforderungen (z.B. Behinderung des OPNV) Schwerin

gefuhrt hatte. Konzeption
Verkehrsberuhigung

Fur die ermittelten Stral3enabschnitte des Gibergeordneten Netzes wurde ein

MafRnahmenkonzept erarbeitet, dass sich in punktuelle Malnahmen, lineare

MaRnahmen und MaRnahmen des StraRenriickbaus zur stadtebaulichen Mai 2013
Integration gliedert.

Hauptnetz Schwerin

Im Detail wurden in der Konzeption Geschwindigkeitslimits, Reduzierungen der
Fahrbahnbreite, die Anlage von Radfahrstreifen, die Reduzierungen der Fahr-
bahnanzahl und MalRnahmen zur Verbesserungen der Uberquerbarkeit empfoh-
len.

Die in der Konzeption ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebie-
ten“ erarbeiteten Empfehlungen sind in Karte 2 dargestellt.

Karte 2: Gesamtkonzept Flachendeckende Verkehrsberuhigung 1993

Die MalRnahmenempfehlungen zur Verkehrsberuhigung fur das StraBenhaupt-
netz wurden teilweise umgesetzt bzw. befinden sich in der Umsetzung.

2.2 Gesamtverkehrskonzept 1998

Das Gesamtverkehrskonzept* von 1998 trifft ebenfalls Aussagen zur Verkehrs-
beruhigung. Hierbei handelt es sich hauptsachlich um die Ubernahme der
MaRnahmenvorschlage aus dem Konzept zur ,Flachendeckenden Verkehrsbe-
ruhigung in Wohngebieten“ (als Teilkonzept der Gesamtkonzeption).

,purch den Beschluss der Stadtverordnetenversammlung zur ,flachendecken-
den Verkehrsberuhigung in Wohngebieten' sind bereits weitgehende Weichen-
stellungen erfolgt. So ist die Anzahl verkehrsberuhigter Zonen sowie die
Verkehrsberuhigung an Hauptnetzstral3en mit angrenzender Wohnbebauung
verbindlich festgeschrieben.*

Gleiches gilt fir die weiteren Aspekte flachendeckender Einfiihrung von Tem-
po 30-Zonen in Wohngebieten und ergdnzende bauliche MaRhahmen in den

Tempo 30-Zonen. In Bezug auf die Tempo 30-Zonen werden im Gesamtkon-
zept noch potentielle Erweiterungsgebiete vorgeschlagen.

Hamburg Consult GmbH — Abteilung Verkehrsplanung, 1998, Gesamtverkehrskon-
zept fUr die Landeshauptstadt Schwerin

Hamburg Consult GmbH — Abteilung Verkehrsplanung, 1998, Gesamtverkehrskon-
zept fir die Landeshauptstadt Schwerin, S.11-8
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Als flankierende MalRnahmen werden die kontinuierliche Weiterfiihrung der
Offentlichkeitsarbeit und vermehrte Kontrollen empfohlen.

Karte 3: Gesamtverkehrskonzept 1998 — Verkehrsberuhigung

Die vorgeschlagenen Erweiterungen der Tempo 30-Zonen wurden nur teilweise
umgesetzt. Zone 25 und 39 wurden im Vergleich zur damaligen Situation etwas
ausgedehnt. Anstelle der Erweiterung der Zone 35 wurde eine neue Zone 58
geschaffen. Die Gibrigen Erweiterungsvorschlage wurden bisher nicht umge-
setzt.

Die im Gesamtverkehrskonzept dargestellten verkehrsberuhigenden Mal3nah-
men im Ubergeordneten StralRennetz wurden aus dem Konzept zur ,Flachende-
ckenden Verkehrsberuhigung in Wohngebieten* nachrichtlich ibernommen®, da
durch den Beschluss der Stadtverordnetenversammiung die Umsetzung der
MaRnahmen bereits beschlossen wurde.

2.3 Larmaktionsplanung fir die Landeshauptstadt Sch we-
rin (2013)

Fur die Landeshauptstadt Schwerin wurde eine Larmaktionsplanung nach der
EG Umgebungslarmrichtlinie erarbeitet. In der 2. Stufe der Larmaktionsplanung
missen dabei Bundes- und LandesstraBe mit einer Verkehrsbelastung von
Uber 3 Mio. Kfz/Jahr (ca. 8.200 Kfz/24h) bericksichtigt werden. Um eine
umfassende und auch zuklnftig wirksame Larmaktionsplanung zu erstellen,
wurde eine gesamtstadtische Aktionsplanung erarbeitet, die auch StralRen mit
einer geringeren Verkehrsbelastung bertcksichtigt.

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen auf, dass 19.107 Personen an ihren
Wohnstandorten im Tagesmittel einer erheblichen Larmbelastung von

Lpen > 55 dB(A) ausgesetzt sind, das sind ca. 20% der Schweriner Bevolke-
rung. In der Nacht (22 — 6 Uhr) sind 11.396 Personen einer Larmbelastung von
Lnight > 50 dB(A) ausgesetzt, davon 4.788 Personen einer Larmbelastung von
Lnight > 55 dB(A)".

Aus den Betroffenheiten wurden Handlungsbedarfe fur die in der Larmkartie-
rung betrachteten Stral3en abgeleitet (mittels der LarmKennZiffer — LKZ). Die
LKZ lagen in Wertebereichen von 25 bis Giber 500. Die Werte wurden kategori-
siert und sehr hohen, hohen und mittleren bis geringen Handlungsbedarfen
zugeordnet.

die Rogahner Stral3e ist in der Konzeptdarstellung von 1993 nicht markiert, fir diese
wurde aber MaRnahmenvorschlagen zur Verkehrsberuhigung benannt

LK Argus, 2013, Endbericht Larmaktionsplan der 2. Stufe, Landeshauptstadt
Schwerin



In Karte 4 werden die Streckenabschnitte mit Handlungsbedarf dargestellt.

Karte 4: Handlungsbereiche gemaf LAP Schwerin 2013

Aufbauend auf die Analyse entwickelt der Larmaktionsplan MaRnahmenvor-
schlage zur Larmminderung. Dies sind zum einen allgemeine MalRhahmenvor-
schlage, die keinen konkreten Raumbezug haben und sich auf gesamtstadti-
sche Themenfelder beziehen und zum anderen konkrete, raumbezogene
MalRnahmenvorschlage zu relevanten MaRnahmen der Verkehrsberuhigung.

Die allgemeinen Malinahmenvorschlage des LAP 2013 erfolgen zu den The-
men:

Forderung larmarmer Verkehrsmittel (OPNV, FuR- und Radverkehr)
Stadtentwicklung

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Parkraummanagement

Verkehrsverlagerung

Lkw-Fihrung

Die konkreten, raumbezogenen Malinahmenvorschlage werden zu den The-
menfeldern Geschwindigkeitsreduzierung, Fahrbahnsanierung und Verkehrs-

management formuliert und auf die Handlungsbereiche der Larmaktionsplanung

angewandt.

Die firr die Konzeption Verkehrsberuhigung relevanten Malinahmenvorschlage

aus den Themenfeldern Geschwindigkeitsreduzierung und Verkehrsmanage-
ment werden im Folgenden beschrieben.

Geschwindigkeitskonzept

Im Geschwindigkeitskonzept werden (Pruf-)Empfehlungen fiir die Anordnung
von Tempo 30 ganztags (0 — 24 Uhr) fiir folgende StralRen gegeben:

Obotritenring (Wismarsche Stral3e bis Wallstral3e)
Robert-Beltz-Strale
Platz der Jugend, Ostorfer Ufer (Graf-Schack-Alle bis Bleicherufer)

KnaudtstraBe (Wismarsche Stral3e bis Dr.-Hans-Wolf-Strafl3e und Schelf-
stral3e bis Werderstralie)

Larchenallee (Waldweg bis Ortsumfahrung)
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Weiterhin wurden (Pruf)-Empfehlungen zur Anordnung von Tempo 30 nachts
(22 — 6 Uhr) auf der Wismarschen Straf3e (Obotritenring bis Méwenburgstral3e)
formuliert.

Auf StralRen mit einem Geschwindigkeitsniveau tiber 50 km/h wurde eine
Reduzierung der Geschwindigkeit zum Schutz der Betroffenen empfohlen. Das
betrifft die StralRen

An der Crivitzer Chaussee zwischen der Plater StraRe und Am Griinen Tal
und

die Ludwigsluster Chaussee zwischen Osterberg und Neue Gartenstadt.

LSA-Koordinierungskonzept (Verkehrsmanagement)

Mit MaRnahmen zur LSA-Optimierung kénnen Anfahr- und Bremsvorgange
verringert und ein stetiger Verkehrsfluss erzeugt werden. Die verbesserten
Bedingungen des Verkehrsflusses kénnen auch Schleichverkehre mindern und
den Verkehr umweltvertraglicher und fur schwéchere Verkehrsteilnehmer
sicherer gestalten.

MalRnahmen zur LSA-Koordinierung sind schon in einer Vielzahl von Stralen
eingerichtet. Erganzend empfiehlt der Larmaktionsplan unter Einbeziehung der
bereits vorhandenen Koordinierungsstrecken® eine Priifung der Erweiterung/
Verlangerung um folgende Strecken:

Gadebuscher StralRe (Rahlstedter Stral3e bis Grevesmihlener Stral3e und
Ortsumfahrung B 106 bis Ratzeburger Straf3e)

Grevesmiuhlener Stral3e (Edgar-Bennert-StralRe bis Gadebuscher Stral3e)

Ostorfer Ufer, Platz der Jugend, Graf-Schack-Allee (Obotritenring bis
Geschwister-Scholl-Straf3e)

Larchenallee (Herrensteinfelder Weg bis Ortsumfahrung B 104/ B 106
+ Installation einer LSA am Knotenpunkt Larchenallee / Herrensteinfelder
Weg)

Eine Anpassung der Progressionsgeschwindigkeiten sollte erfolgen, wenn
MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung umgesetzt werden.

8  siehe Tabelle im Anhang zum Bericht Konzeption Verkehrsberuhigung Hauptnetz

Schwerin
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Der LAP schlagt weiterhin vor, die Moglichkeiten der nachtlichen Abschaltung Landeshauptstadt

von Lichtsignalanlagen zu prifen. Vorgeschlagen werden neben den bereits Schwerin

festgelegten Abschaltungen®: Konzeption
Verkehrsberuhigung

Obotritenring/ Robert-Beltz-Stralie Hauptnetz Schwerin

Obotritenring/ LessingstralRe Mai 2013
Obotritenring/ Wittenburger Straf3e

Wismarsche Strafl3e/ Knaudtstralle

Werderstral3e/ Knaudtstral3e

Werderstrafe/ AmtstralRe

Die Abschaltung der Lichtsignalanlagen wéhrend der Nacht verbessert den
Verkehrsfluss und kann Betriebskosten sparen. Zu berticksichtigen sind evtl.
negative Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

Konzeption Larmaktionsplan 2013

In der Karte 5 sind die Handlungsbereiche und alle rAumlich konkret verorteten
MafRnahmenvorschlage der Larmaktionsplanung zusammengefasst dargestellt.

Karte 5: MalRBnahmenkonzepte gemaf LAP Schwerin 2013

2.4 Klimaschutzkonzept 2012

Die Landeshauptstadt Schwerin hat 2011 die Erarbeitung eines Klimaschutz-
konzeptes in Auftrag gegeben. Der Endbericht® wurde im September 2012
fertiggestellt.

Darin enthalten sind konkrete MalRnahmenempfehlungen und Hinweise auf
weitere, vertiefend zu untersuchende Handlungsfelder, die die bestmdgliche
Erreichung des Klimaschutzziels erméglichen.

Ein wichtiges Themenfeld des Klimaschutzkonzeptes ist die Reduzierung der
Kfz-Verkehrsleistung. Vorgeschlagen werden in diesem Zusammenhang die
Erarbeitung von Konzepten bzw. Untersuchungen u.a.™

Siehe Anhang zum Bericht Konzeption Verkehrsberuhigung Hauptnetz Schwerin

Megawatt, LK Argus, Metropol Grund, Konsalt, 2012, integriertes Klimaschutzkon-
zept der Landeshauptstadt Schwerin, Schwerin

Insgesamt liegen Vorschlage zur Erstellung von 18 Konzepten und Untersuchungen
im Themenfeld Reduzierung der Kfz-Verkehrsleistung vor.

10
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zur Weiterentwicklung und Umsetzung des Radverkehrskonzeptes,
zur Erstellung einer FuRverkehrskonzeption,
zur Netzergéanzung und —erweiterung des OPNV-Angebotes und

zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs.

Die Weiterentwicklung und Umsetzung des Radverkehrskonzeptes soll sich
inhaltlich der Sanierung von Radverkehrsanlagen und Schaffung komfortabler
und nutzerfreundlicher Verkehrslosungen sowie Radabstellanlagen widmen.

Die Erstellung einer Ful3verkehrskonzeption wird vorgeschlagen, um ein
aktualisiertes Instrument zur Steuerung des Ful3verkehrs zu erhalten. Die
derzeitige Konzeption ist Teil des Gesamtverkehrskonzeptes von 1998 und
wurde noch nicht fortgeschrieben. In der (Fortschreibung der) Ful3gangerkon-
zeption sollten folgende Themen bearbeitet werden:

MalRnahmen zur Entscharfung von besonderen Problempunkten
Weiterentwicklung des Hauptwegenetzes zur Verkniipfung der Stadtteile
Abstimmung des FuRBwegenetzes mit vorhandenen Schulwegplanen

Empfehlungen fur eine fulRgangerfreundliche Gestaltung von stark frequen-
tierten Zielen und Quellen*

Um eine Verstetigung des Verkehrs zu erreichen, unterstitzt das Klimaschutz-
konzept die Umgestaltung von lichtsignalgeregelten Knotenpunkten zu Kreis-
verkehren und die Einrichtung von Koordinierungsstrecken. Vorliegende
Empfehlungen aus durchgefiihrten Priifungen sollten umgesetzt werden.

12 Megawatt, LK Argus, Metropol Grund, Konsalt, 2012, integriertes Klimaschutzkon-

zept der Landeshauptstadt Schwerin, Schwerin



3 Maflnahmen und Erfahrungen zur Verkehrsberuhi-
gung im Untersuchungsnetz

3.1 Anordnung von Tempo 30 im Untersuchungsnetz

In der Stadt Schwerin bestehen bereits heute auf sechs Stralen des Hauptnet-
zes Tempo 30-Regelungen. Neben der schon seit 1991 geschwindigkeitsredu-
zierten Liubecker Strae wurden Tempo 30-Regelungen auch in der Werder-
stralBe (2008) und in der Graf-Schack-Allee (2009) angeordnet (inkl. dem
Lverbindungsstiick" SchloRstral3e), die Teile des inneren Rings sind.

Auf drei weiteren Zufahrtsstralen ins Stadtzentrum wurde abschnittsweise
Tempo 30 angeordnet, und zwar auf der Rogahner Stral3e von der Abfahrt

B 106 bis auf Héhe der Rogahner Stral3e 16 (1994) auf der Neumduhler Stral3e
zwischen Am Treppenberg und An den Wadehéangen (2012) und auf der
Seehofer Strafl3e im Abschnitt Paulsdammer Weg bis ca. 500 m nérdlich
Libstorfer Weg (Siedlungsbereich Wickendorf) (2011).

Die StraBen bzw. Streckenabschnitte mit heute schon bestehenden Tempo 30-
Anordnungen sind in der Tabelle 1 zusammengefasst dargestellt — zusatzlich
verschiedene Merkmale fir diese Strecken.

Fur alle in der Tabelle aufgefuhrten Strafl3en gilt:
die Baulast liegt bei der Stadt Schwerin
sie sind nach Stralenausbaubeitragssatzung HauptverkehrsstraRen

an allen Strafl3en verlaufen ausgewiesene Radrouten

In der Rogahner Stral3e erfolgte die stralRenverkehrsrechtliche Anordnung von
Tempo 30 nach StVO § 45 (1) 3 “Zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm (und
Abgasen)“. Fir die tbrigen Straf3en ist die Begrindung der Anordnung nicht
bekannt, vermutlich geschah dies nach StVO § 45 (1b) 5 zur Unterstiitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung.

Eine Systematik zur Anordnung von Tempo 30 auf Hauptnetzstra3en in Schwe-
rin ist aus der Aufstellung nicht zu erkennen.

Auf den Ubrigen StraBen des Untersuchungsnetzes sind zulassige Hochstge-
schwindigkeiten Gber 30 km/h angeordnet.

Eine Besonderheit stellt die Stra3e Reiferbahn dar, die innerhalb der Tempo 30-
Zone Innenstadt liegt aber mit Tempo 50 ausgeschildert ist und tber die der
Bahnhaltepunkt Schwerin Mitte fur den Kfz -Verkehr erschlossen wird.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Konzeption
Verkehrsberuhigung
Hauptnetz Schwerin

Mai 2013

11



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Konzeption
Verkehrsberuhigung
Hauptnetz Schwerin

Mai 2013

12

Tabelle 1: Tempo 30 Strecken im Untersuchungsnetz Schwerin / Merkmale

DTV o Fahr- " Rad-
StraRBenname (Kfz/ E:gfj:' bahnan- Raznudnnut- Fasr’:?\/ anla-
24h) 9 zahl 9 9 gen
Graf- Schack-
Allee (inkl. 14.735 KuGS 2 W, M Bus* Ja
Schlof3str.)
LUbecker Str.
(Obotritenring Tram auf
bis R -Beltz- 11.500 KuGS 2 w e GK Ja
Str.)
LUbecker Str. Tram auf
(R.-Beltz-Str. 20.001 KuGS 4 w e GK Ja
bis Friesenstr.)
Neumihler Str. 14.400 KuGS 2 W, M Bus Ja*
Rogahner Str. 12.662 KuGS 2 W, G Bus Ja*
Seehofer Str. 4,146 LS 2 w Bus Nein
Werderstralle 12.353 KuGS 2 W, M Bus Ja

* = abschnittsweise

KuGS = Kreis- und Gemeindestral3e, LS = Landesstralle

W = Wohnnutzung, M = Mischnutzung, G = Gewerbenutzung
Bus = Bus im StralBenraum ohne gesonderte Fahrspur

Tram auf e GK = Tram auf eigenem Gleiskoérper in Mittellage

3.2 Tempo 30: Erfahrungen und begleitende MalRnahmen

3.2.1 Lubecker Stral3e

Bereits seit dem Jahr 1993 besteht auf der Libecker StraRe im Abschnitt
Obotritenring bis Gosewinkler Weg/ Friesenstral3e eine Tempo 30-Regelung.

Im Vorfeld der Einfilhrung von Tempo 30 fiihrte die Stadt Schwerin einen
Modellversuch in der Lilbecker Straf3e durch und dokumentierte diesen®.

Im Rahmen der Durchfihrung des Versuchs wurde die Libecker StralRe
umgestaltet. Vor dem Versuch war die Stral3e 4-spurig ausgebaut, in Mittellage
erfolgte die Fihrung der StralBenbahn auf einem eigenen Gleiskorper. Die
Gehwege schlossen direkt an die Straf3e an und wurden haufig zum verbots-

13 Landeshauptstadt Schwerin, Amt fiir Verkehrsmanagement (Hg.), Verkehr in

Schwerin Nr.2, Eine Strafl3e atmet auf“, Schwerin, 1993



widrigen Parken genutzt, wodurch die FuBwege erhebliche an Qualitat einbif3-
ten.

Wahrend des Versuchs wurden die Fahrbahnbreiten um 2 Meter verringert (auf
4,50 m), ohne eine Markierung zwischen den Fahrbahnen vorzunehmen. Dies
fuhrte wahrend des Versuchs dazu, dass nicht nebeneinander gefahren wurde.
Der gewonnene Platz wurde fir die Einrichtung von Parkflachen am Fahrbahn-
rand genutzt und die Gehwege wurden als gemeinsame Geh- und Radwege
ausgewiesen. Die Gleisanlagen blieben unverandert.

Im Anschluss an den Modellversuch wurde die dauerhafte Anordnung von
Tempo 30 in der Lubecker Stral3e beschlossen. Um das 2-spurige Fahren zu
gewabhrleisten, wurden die Fahrbahnen auf 5,50 m verbreitert und die Parkstrei-
fen halb auf den Gehweg verlagert. Der Radverkehr konnte nun alternativ den
Gehweg oder die Stral3e nutzen.

Die 3 Gestaltungsphasen sind in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1: Querschnitte der Libecker Strale vor, wahrend und nach dem

Modellversuch™*
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Der StraBenquerschnitt der Libecker Strafe wurde im Abschnitt Obotritenring
bis Robert-Beltz-StraRe 2010 nochmals verandert, so dass dort aktuell (2013)
eine einspurige Fuhrung des Kfz-Verkehrs bei Tempo 30 besteht. Anstelle der
zweiten Fahrspur wurde ein Schutzstreifen markiert, den Radfahrer nutzen
kénnen. Das Parken ist weiterhin teilweise auf den Gehwegen angeordnet. Die

Gleisanlagen in Mittellage sind begrunt (vgl. Abbildung 2).

14

Schwerin Nr. 2, Eine Stral3e atmet auf, 2. Auflage

Landeshauptstadt Schwerin, Amt fir Verkehrsmanagement (Hg.), 1993, Verkehr in



LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

® Abbildung 2: Lubecker StraRe (2012) im Abschnitt Obotritenring bis Robert-Beltz- Landeshauptstadt
Strafe Schwerin
Konzeption
Verkehrsberuhigung

Hauptnetz Schwerin

Mai 2013

Die vorliegende Dokumentation™ der durchgefiihrten Begleituntersuchungen
zur Anordnung von Tempo 30 in der Libecker Stral3e weist erhebliche Zuge-
winne beziglich der Wohnqualitat und der Verkehrssicherheit aus. Dariiber
hinaus konnten die Larm- und Luftschadstoffbelastungen entlang der Haupt-
netzstralRe reduziert werden. Nachteile fur die Leistungsfahigkeit des Kfz-
Verkehrs konnten dagegen nicht festgestellt werden.

Auf der subjektiven Wahrnehmungsebene konnten durch eine Vorher-Nachher-
Untersuchung in Form einer Haushaltsbefragung verwertbare Daten erhoben
werden. Darin wird der positive Charakter der Tempo 30-Anordnung nochmals
verstarkt. Insbesondere die Frage nach den Wegzugsabsichten verdeutlicht die
Verbesserung der Situation. Vor der versuchsweisen Anordnung von Tempo 30
auf der Libecker StralRe hatten 46,7% der Anwohner den Wunsch wegzuzie-
hen, wahrend des Versuchs waren es nur noch 17,5%.

Der Frage nach einer dauerhaften Anordnung von Tempo 30 stimmten 93% der
Befragten zu.

15 Landeshauptstadt Schwerin, Amt fur Verkehrsmanagement (Hg.), 1993, Verkehr in

Schwerin Nr.2, Eine Stral3e atmet auf, 2. Auflage
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3.2.2 WerderstralRe und Graf-Schack-Allee

Im Jahr 2008 wurde die Werderstral3e mit einem kombinierten Ful3- und
Radweg und Parkstreifen umgebaut. Gleichzeitig wurde Tempo 30 angeordnet
und eine Ampeloptimierung umgesetzt. Dariiber hinaus wurde ein Fahrverbot
fur Lkw Gber 7,5 Tonnen eingerichtet.

® Abbildung 3: WerderstraRe zwischen Hospitalstraf3e und Amtstraflie, 2012

Im darauffolgenden Jahr (2009) wurde die Graf-Schack-Allee analog zur
Gestaltung der Werderstra3e umgebaut und die Geschwindigkeit ebenfalls auf
Tempo 30 reduziert.

©® Abbildung 4: Graf-Schack-Allee, 2012




3.2.3 Geplanter Modellversuch Obotritenring

Mit dem Beschluss der 19. Sitzung der Stadtvertretung vom 11.04.2011 wurde
die versuchsweise Anordnung von Tempo 30 auf dem Obotritenring im Ab-
schnitt von-Flotow-StralRe bis Robert-Beltz-Stral3e fir die Dauer von 2 Jahren
sowie eine Ampeloptimierung beschlossen. Die Vierspurigkeit soll wahrend des
Versuchs erhalten bleiben.

Die Auswertung des Versuchs soll iiber eine Vorher-Nachher-Untersuchung
durchgefiihrt werden. Die Vorher-Untersuchung®® beinhaltete u.a. Auswertun-
gen der Querschnittszahlungen, GPS-Befahrungen und Haushaltsbefragungen.
Sie wurde im Juli 2012 vorgelegt und kam zu folgenden Ergebnissen:

Es traten Belastungswerte von 12.400 Kfz/24h bis 25.200 Kfz/24h auf (nach
Siiden ansteigend)*’

Die Verkehrsbelastung am Obotritenring ist tendenziell riicklaufig®, das
betrifft den gesamten Kfz-Verkehr und auch den Schwerverkehr

Ein stetiger Verkehrsfluss ist nicht gegeben
Eine Koordinierung der LSA ist derzeit nicht gegeben bzw. nicht wirksam

Die gefahrenen Geschwindigkeiten®® variieren stark zwischen 39 und
55 km/h in Fahrtrichtung Siiden und 42 bis 53 km/h in Fahrtrichtung Norden

Aus der Befahrung ergaben sich mittlere Reisegeschwindigkeiten von
23,4 km/h in Fahrtrichtung Norden und 28,5 km/h in Fahrtrichtung Stiden

Neben den Erhebungs- und Befahrungsergebnissen kénnen auch Daten aus
der Haushaltsbefragung wiedergegeben werden.

Aus der vorliegenden Vorher-Untersuchung ist vor allem die Frage ,Winschen
Sie sich Tempo 30 als Dauerlésung?“ von grol3er Bedeutung, da sie die Akzep-
tanz von Tempo 30-Anordnungen bei den Anwohnern widerspiegelt.

44% der Anwohner des Abschnitts Robert-Beltz-Stral3e bis Libecker Stral3e
winschen sich Tempo 30 als Dauerlésung, 47% sind nicht dafir. Im sudlichen
Abschnitt des Obotritenrings (Libecker Straf3e bis v.-Flotow-Straf3e) sind mehr
als die Halfte (rund 54%) der Anwohner fur eine Dauerldsung.

1K Argus Kassel, 2012, Begleituntersuchung zur Einflihrung der Tempo 30-

Regelung auf dem Obotritenring

Stadt Schwerin, Amt fiir Verkehrsmanagement, Daten der Querschnittserhebungen
von 2011

Auswertung von Querschnittserhebungen von 2000 - 2011

Stadt Schwerin, Amt fiir Verkehrsmanagement, Ergebnisse der Geschwindigkeits-
messung Obotritenring vom November 2011
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Ein bekraftigendes Argument fir die Durchfiihrung (und dauerhafte Anordnung)
des Modellversuchs liefert die Prifempfehlung des Larmaktionsplans Schwerin
2013 zur LA&rmminderung. Die Umsetzung des Modellversuchs ist zum jetzigen
Zeitpunkt (Ende 2012) noch nicht erfolgt, da noch Fragen der zukiinftigen
StraRenraumaufteilung geklart werden missen.

Robert-Beltz-Stralle

Die Robert-Beltz-Stral3e ist ebenfalls Teil des (bisher nicht umgesetzten)
Modellversuchs und war somit auch Teil der Haushaltsbefragung. Diese wurde
im Rahmen der Begleituntersuchung 2012 fur die Robert-Beltz-Stral3e ausge-
wertet und kam hinsichtlich der Frage nach Tempo 30 als Dauerldsung zu dem
Ergebnis, dass 59% der Anwohner der Robert-Beltz-Stral3e eine Dauerlésung
Tempo 30 begriiRen wirden.

3.3 LSA-Koordinierung

In der Landeshauptstadt Schwerin werden derzeit 13 nach Geschwindigkeit
differenzierte Koordinierungstrecken und 6 koordinierte Doppelknoten im
Hauptnetz betrieben?®.

Eine Liste der Koordinierungsstrecken und Karte dazu befindet sich im Anhang.

Bereits in der Planung befindlich ist eine Verlangerung der Koordinierung auf
der Gadebuscher Stral3e im Abschnitt Ratzeburger StraBe bis Am Neumdihler

See?.

Nacht-Abschaltung von Lichtsignalanlagen

Das néachtliche Abschalten von Lichtsignalanlagen kann zu einem verbesserten
Verkehrsfluss beitragen und die Betriebskosten senken. Aktuell besteht fir 21
Lichtsignalanlagen eine Nacht-Abschaltung?®.

Eine Liste der Anlagen ist im Anhang dargestellit.

21k Argus, 2013 , Endbericht der Larmaktionsplan der 2. Stufe, Landeshauptstadt

Schwerin

LK Argus, 2013 , Endbericht der Larmaktionsplan der 2. Stufe, Landeshauptstadt
Schwerin, Abbildung 19: Empfehlung zur LSA-Koordinierung, S.59

LK Argus, 2013 , Endbericht der Larmaktionsplan der 2. Stufe, Landeshauptstadt
Schwerin
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3.4 StraRenraumlichen MalRhahmen

In der Landeshauptstadt Schwerin wird seit vielen Jahren an der Verbesserung
der Verkehrssituation gearbeitet und wurden in der Vergangenheit bereits
verschiedene stralRenrdumliche Malinahmen zur Verkehrsberuhigung umge-
setzt. Unten stehend sind umgesetzte Mal3nahmen zur Verkehrsberuhigung der
letzten 5 Jahre (ab 2008) aufgelistet:

WerderstralRe: Erneuerung von Parkstreifen und Randbereichen, 2008

Graf-Schack-Alle/Schlossstral3e): Erneuerung von Parkstreifen und Rand-
bereichen, 2009

Liubecker Stral3e, Abschnitt Obotritenring bis Robert-Beltz-Stral3e: Anlage
von Schutzstreifen, Begriinung des Gleiskdrpers in Mittellage, 2010

Gustrower StralRe, Abschnitt WerderstralRe bis MéwenburgstralRe: grundhaf-
ter Ausbau (Schutzstreifen auf der Fahrbahn, Deckenerneuerung, Gestal-
tung der Randbereiche usw.), 2012

Einrichtung von Radverkehrsanlagen bei Stral3enneubau, kontinuierlich
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4 Definition des Untersuchungsnetzes und Identifizi e-
rung von Handlungsbereichen

4.1 Definition des Untersuchungsnetzes

Es erfolgt eine erste Definition des im Rahmen der Konzeption zu betrachten-
den Untersuchungsnetzes, welches Arbeitsgrundlage der Konzeption Ver-
kehrsberuhigung im Stral3enhauptnetz ist.

Das vorlaufig definierte Untersuchungsnetz beinhaltet zunachst einmal alle
Strecken bzw. Streckenabschnitte, die aul3erhalb von Tempo 30-Zonen liegen.

Karte 6: Definition des Untersuchungsnetzes

Das Untersuchungsnetz berticksichtigt somit auch die Definition des Konzeptes
~Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten* von 1993 und des
Gesamtverkehrskonzeptes von 1998. Auch die Definition der StralRenarten
nach StraRenausbaubeitragssatzung bezieht sich auf dieses Netz, macht
dartber hinaus aber auch Aussagen fur StralRen auf3erhalb des Untersu-
chungsnetzes (in Tempo 30-Zonen).

Das so definierte Untersuchungsnetzes beinhaltet Stral3en mit angeordneten
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten zwischen 30 km/h und 100 km/h (ohne die
durch das Stadtgebiet verlaufende Autobahn).

Karte 7 zeigt die im Untersuchungsnetz angeordneten zuldssigen Héchstge-
schwindigkeiten.

Karte 7: zulassige Hochstgeschwindigkeiten im Untersuchungsnetz

Fur das definierte Untersuchungsnetz erfolgte eine vertiefende Aufbereitung der
verfigbaren Grundlagendaten. Die Darstellung der Grundlagendaten erfolgte
GlS-basiert, sodass eine weitere Nutzung dieser Daten moglich ist.

Die Ergebnisse der Datenaufbereitung sind im Anhang (Grundlagenkarten)
dargestellt.

4.2 Identifizierung von Handlungsbereichen im Unter  su-
chungsnetz (Definition Prifnetz)

MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung verfolgen als Ziele die Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse fiir alle Verkehrsteilnehmer und die Verbesserung der
Qualitat des Wohnumfeldes. In Schwerin stehen insbesondere die Zugewinne
an Wohnqualitat und Verkehrssicherheit im Vordergrund.

MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Hauptnetz der Landeshauptstadt
Schwerin sollen daher fir Strecken erfolgen, in denen sich aus der Verkehrs-



funktion der StraRe und aus den weiteren Nutzungsanspriichen an die StralRe
(durch StraBenrandnutzung oder nichtmotorisierte StraRenraumnutzer) méog-
licherweise Nutzungskonflikte ergeben. In diesen besteht Handlungsbedarf zur
Verkehrsberuhigung.

In Streckenabschnitten, in denen keine Konflikte zwischen der Verkehrsfunktion
der StralRe und den weiteren Nutzungsanforderungen bestehen, sollen somit
auch keine VerkehrsberuhigungsmalRnahmen empfohlen werden. Ausge-
schlossen bei der weiteren Betrachtung wurden daher solche Strecken, die in
rein gewerblich bzw. industriell genutzten Gebieten liegen und die keine Wohn-
nutzung oder andere publikumsintensiven Nutzungen in den Randbereichen
aufweisen. Grundlage dafir ist die in Karte 8 dargestellte StraRenrandnutzung
im Untersuchungsnetz (auf der Grundlage des Flachennutzungsplanes) bzw.
die Kartierung publikumsintensiver Einrichtungen.

Bei angrenzenden publikumsintensiven Einrichtungen ist die 0.g. Ausweisung
nach FNP nicht zwingende Voraussetzung.

Karte 8: StralRenrandnutzung im Untersuchungsnetz
Das so definierte Prifnetz beinhaltet somit:

alle Strecken mit angrenzender Wohn- bzw. Mischnutzung und Flachen fir
den Gemeinbedarf

alle Strecken mit Handlungsbedarf zur Larmminderung®

alle Strecken, an die publikumsintensive Randnutzung mit zu erwartenden
hohen Ful3verkehrsmengen angrenzen

Karte 9: Prifnetz fur verkehrsberuhigende MaRnahmen im Untersuchungsnetz

Bertcksichtigung des Unfallgeschehen

Verkehrssicherheit ist ein wesentliches Ziel der Verkehrsberuhigung. Das
Unfallgeschehen kann hier auf Defizite hinweisen und ist daher ein wichtiges
Kriterium fur die Identifizierung von Handlungsbereichen.

Fur die Berlcksichtigung von Strecken im Prifnetz wurde das Unfallgeschehen
analysiert. Hierzu lagen Daten der Polizeidirektion Schwerin fir die Jahre 2009
— 2011 vor. Anhand dieser Daten kénnen Unfallereignisse an Knotenpunkten

% Die Handlungsbereiche der Larmaktionsplanung sind Bestandteil des Priifnetzes, da

sie definitionsbedingt immer in den Strecken mit angrenzender Wohn- oder Misch-
bebauung liegen.
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dargestellt und raumlich zugeordnet werden (s. Grundlagenkarte Unfallgesche-
hen im Untersuchungsnetz 2009 — 2011 im Anhang).

Nicht lokalisiert werden kénnen aufgrund dieser Daten die Unfalle im Strecken-
verlauf, da diese in den vorliegenden Unfalldaten nur mit dem Strallennamen
verortet sind, nicht aber mit dem genauen Streckenabschnitt. Somit ist auf der
vorliegenden Datengrundlage keine ausreichend genaue Benennung unfallauf-
falliger Streckenabschnitte méglich.

Da auch nach Aussage der Polizeidirektion Schwerin keine Unfallhdufungsli-
nien® im Schweriner StraRennetz bestehen, erfolgte hierzu keine weitere
Analyse.

Grundsatzlich kann aber davon ausgegangen werden, dass durch die MalR3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung im StralRenhauptnetz auch die Unfallsituation
in den Streckenabschnitten verbessert wird, insbesondere in Bezug auf die
Unfallhaufigkeit und die Unfallschwere.

2 Unfallhdufungen entlang langerer Streckenabschnitte, (Forschungsgesellschaft fir

StralRen- und Verkehrswesen, 1998, Merkblatt fir die Auswertung von StralRenver-
kehrsunfallen, Teil 1)



5 Handlungsbedarfe und Handlungsmaoglichkeiten zur
Verkehrsberuhigung im Prifnetz

Handlungsbedarf zur Verkehrsberuhigung im Schweriner Hauptnetz (bzw. dem
definierten Prifnetz) besteht, wenn Konflikte oder Stérungen zwischen dem
flieBRenden Kfz-Verkehr und den angrenzenden (Wohn-)Nutzungen oder
anderen Verkehrsteilnehmer bestehen oder aufgrund der vorliegenden Situation
zu erwarten sind. Mit MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung sollen diese Konflik-
te oder Stérungen vermindert oder beseitigt werden.

MafRnahmenansatze sind hierzu die Reduzierung der zulassigen Héchstge-
schwindigkeit und (begleitende) MaBnahmen u.a. der Stral3enraumgestaltung.

Im Nachfolgenden wird anhand von 4 Prufkriterien der Handlungsbedarf zur
Verkehrsberuhigung konkretisiert. Dartiber hinaus werden grundsétzliche
Handlungsmadglichkeiten und Handlungsspielraume aufgezeigt.

5.1 Prufkriterien zur Identifizierung von Handlungs bedar-
fen im Prifnetz

Berucksichtigt wurden folgende Prifkriterien:

Anforderungen aus der Larmminderung (Handlungsbereiche LAP) als Indiz
fur Konflikte (insbesondere Larmkonflikte) zwischen dem Kfz-Verkehr und
der angrenzenden Wohnnutzung (Prifkriterium Anforderungen Larmminde-
rung)

Publikumsintensive Randnutzungen als Indiz fir erhdhte Anforderungen
von nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern in diesen Bereichen (Prufkrite-
rium publikumsintensive Einrichtungen)

Hauptrouten des FulRverkehrs als Indiz fur erhhte Anforderungen an die
Bedingungen fur den Ful3géngerverkehr (Prufkriterium FuRverkehr)

Fuhrung des Radverkehrs als Indiz fir ggf. erforderliche MalRnahmen zur
Verbesserung der Fuhrungsqualitat und zur Erhéhung der Radverkehrssi-
cherheit (Prufkriterium Radverkehr)

Fur die einzelnen Prifkriterien wurden unter Nutzung der verfligbaren Netzda-
ten (s. Aufbereitung der Grundlagendaten) die feststellbaren Defizite ermittelt.
Als Ergebnis daraus wurden Strecken definiert, fir die Handlungsbedarfe fir
MafRnahmen zur Verkehrsberuhigung im Strallenhauptnetz bestehen. Dartiber
hinaus wurde gepruft, ob schon MalRnahmenvorschlage vorliegen.
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5.1.1 Prufkriterium Anforderungen Larmminderung

Die im Larmaktionsplan dargestellten Handlungsbereiche zur Larmminderung
weisen auf Stérungen der Wohnfunktion durch den flieRenden Kfz-Verkehr und
den damit verbundenen Larmimmissionen an der Wohnbebauung hin.

Der Larmaktionsplan enthélt zur Verringerung der larmbedingten Konflikte
MaRnahmenvorschlage zur Geschwindigkeitsreduzierung und Verkehrsverste-
tigung:

Tempo 30 ganztags (00 — 24 Uhr)
Tempo 30 nachts (22 — 06 Uhr)

Geschwindigkeitsreduzierung ganztags auf Strecken mit Geschwindigkeit
> 50 km/h

LSA-Koordinierungsstrecken

Die MaRnahmenempfehlungen sind grundsétzlich zielfihrend zur Verkehrsbe-
ruhigung im Schweriner Hauptnetz.

In den weiteren konzeptionellen Uberlegungen werden die MaRnahmenvor-
schlage des LAP Uberprift, Gbernommen und ggf. weiterentwickelt. Ein wesent-
licher Aspekt hierbei ist, dass Geschwindigkeitsreduzierungen tber die Frage
der Larmminderung hinaus auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und der
vertraglichen Abwicklung von Verkehren auf gemeinsam genutzten Verkehrs-
flachen von hoher Bedeutung sind.

Karte 10: Prufkriterium Anforderungen LArmminderung

5.1.2  Prufkriterium publikumsintensive Einrichtung

In Bereichen mit publikumsintensiven Einrichtungen (z.B. Stadtteilzentren und
Geschéaftsnutzungen, Schulen, Kindergérten, Krankenhduser, Veranstaltungsor-
te, Sehenswirdigkeiten) tUberlagern sich die Nutzungsanspriiche der verschie-
denen Verkehrsteilnehmer an den Verkehrsraum besonders stark. Haufig ist im
Umfeld dieser Einrichtungen ein erhéhtes Aufkommen von Fu3- und Radver-
kehr zu verzeichnen.

An die Strecken mit angrenzenden publikumsintensiven Einrichtungen werden
daher erhdhte Anforderungen an die Bedingungen firr den Fu3verkehr, den
Radverkehr und die Strallenraumgestaltung gestellt.

Fur Strecken, an denen publikumsintensive Einrichtungen mit Bezug zur Stral3e
liegen, wurden die vorhandenen Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr auf
Basis vorliegender Daten geprift. Angestrebt und als Bewertungsgrundlage



herangezogen wurden hierbei méglichst optimale Bedingungen fur diese
Verkehrsarten.

Hinweise fir Handlungsbedarf ergeben sich aus unzureichenden Fuhrungsfor-
men im FuBverkehr und / oder Radverkehr (siehe auch Kapitel 5.1.3 und 5.1.4).
Insbesondere die gemeinsame Fihrung von Ful3- und Radwegen wurde in
Streckenabschnitten mit angrenzenden publikumsintensiven Einrichtungen als
nicht ausreichend eingestuft.

Zur Vermeidung bzw. Behebung von Konflikten kdnnen MalRhahmen zur
Verkehrsberuhigung in diesen Bereichen erforderlich sein.

Neben der Prifung geschwindigkeitssenkender MaRnahmen kdnnen hier auch
begleitende MaRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fur den Rad- und
FuRverkehr relevant sein, z.B. die Anderung der Fiihrungsform im Radverkehr
und / oder straRenrdumliche MalRnahmen zur Verbesserung der Bedingungen

fur den FuRverkehr im Langsverkehr (eigene Flachen fir den FuBverkehr) und
Querungsverkehr (Anlage von Querungsmaglichkeiten z.B. FuRgangeriberwe-
ge, Mittelinseln etc.).

Karte 11: Prifkriterium publikumsintensive Einrichtung

5.1.3 Prufkriterium FuRverkehr

Uber das Priifkriterium FuRverkehr wurden zunéchst diejenigen StraRenab-
schnitte ermittelt, an denen wichtige FulRverkehrsrouten verlaufen und die somit
eine hohe Bedeutung fur den FuRgangerverkehr haben.

Grundlage dafr ist die Definition des HauptfuBwegenetzes im Gesamtver-
kehrskonzept und eine Abstimmung mit der Stadt Schwerin / Amt fir Verkehrs-
management. Dabei kann es sich sowohl um Querungsstellen des FuBverkehrs
als auch um Ful3gangerlangsverkehr handeln.

Die Anforderungen des FulRverkehrs in den fir den FuRBverkehr relevanten
StraRenabschnitten definieren sich aus den Anforderungskriterien der Empfeh-
lungen fiir FuRgangerverkehrsanlangen (EFA)?. Wegen der hohen Bedeutung
der Streckenabschnitte fir den FuBverkehr (Teilabschnitte von wichtigen
FuRwegerouten) wird angestrebt, die Anforderungskriterien zu erfillen bzw. die
Mindeststandards deutlich zu tbertreffen.

= Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

FuBgangerverkehrsanlagen (EFA), Ausgabe 2002, FGSV Verlag, KéIn
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Gemal den Empfehlungen fir FuRgangerverkehrsanlagen (EFA) sollen
Anlagen fur den FulRgéngerverkehr:

hohe Verkehrssicherheit bieten,

subjektive Angste gegen Bedrohung mindern,

umwegfreie Verbindungen schaffen,

leichtes Vorankommen mit hinreichender Bewegungsfreiheit ermdéglichen,
Storungen durch andere Verkehrsteilnehmer minimieren,

gute Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Orientierung erméglichen,
durch ansprechende Gestaltung das Gehen angenehm machen,

soweit moglich Schutz vor ungulinstiger Witterung bieten.

Da die der Beurteilung zu Grunde liegenden Stral3endaten nur Aussagen zur
Fuhrungsform des FuRRverkehrs ermdglichen, nicht aber zu deren detaillierter
Gestaltung, z.B. Gehwegbreiten, beziehen sich die identifizierten Defizite
zunéchst einmal auf die Fihrungsform. Die Fihrungsform wurde als inadaquat
bewertet, wenn auf wichtigen Fu3verkehrsrouten die gemeinsame Fiihrung mit
dem Radverkehr erfolgt (Handlungsbedarf).

Erganzend wird empfohlen, in den Streckenabschnitten mit hoher Bedeutung
fur den FulRverkehr (s. Karte 12) die Breite der Gehwege zu Uberprifen.
Aufgrund der Bedeutung fur den FulRverkehr sind hier entsprechende Anforde-
rungen zu stellen. Die Begegnung zweier Fu3ganger erfordert in der Regel eine
erforderliche Seitenraumbreite von 2,50 m (nutzbare Gehwegbreite inkl. Sicher-
heitsabstédnde zur Fahrbahn bzw. zur Hauswand). Dariiber hinaus sind Gehwe-
ge an StralBen moglichst beidseitig anzulegen und von anderen Nutzungen
(z.B. Parken, Radverkehr) freizuhalten.

Karte 12: Prufkriterium FuRBverkehr



5.1.4 Prufkriterium Radverkehr

Nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)* ist insbesondere die
richtige Wahl der Fihrungselemente auf Radverkehrsverbindungen im Stadt-
stral3ennetz bedeutend.

Uber das Priifkriterium Radverkehr wurden alle Strecken des Priifnetzes
identifiziert, in denen die bestehende Fiihrungsform des Radverkehrs nicht den
Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) entspricht. Hierbei wurde
auch die Funktion der Strecke, z.B. als regionaler Radwanderweg, bertcksich-
tigt.

Die Anforderungen an die Fiulhrungsform &ndern sich in Abhangigkeit von der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit und der Verkehrsbelastung in der Spitzen-
stunde. Mit der Analyse der Grundlagendaten hinsichtlich dieser Anforderungs-
gréRen und der aktuellen Radverkehrsfiihrung konnten die Streckenabschnitte,
die die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen nicht erfullen (Handlungsbedarf),
identifiziert werden.

Nach den ERA wird zwischen den in Tabelle 2 aufgelisteten drei Fihrungsprin-
zipien und deren jeweiligen Fiihrungsformen unterschieden. Die einzelnen
Fuhrungsprinzipien werden wiederum den in Abbildung 5 dargestellten Belas-
tungsbereichen zugeordnet. Als Kraftfahrzeugbelastung wird dabei die Belas-
tung der werktéaglichen Spitzenstunde fir den Fahrbahnquerschnitt zugrunde
gelegt.

Einrichtungen fiir den Radverkehr sollen das Radfahren flachendeckend sicher
und attraktiv machen:

Die Quellen und Ziele des Radverkehrs sind in ein zusammenhangendes
Netz mit mdglichst direkten Verbindungen einzupassen

Die Fuhrungselemente des Radverkehrs in den Strecken und Knoten sind
so anzulegen, dass sie die Verkehrssicherheit von Radfahrern und anderen
Verkehrsteilnehmern gewahrleisten und eine zugige und komfortable Be-
fahrbarkeit ermdglichen

Die begleitenden Infrastruktureinrichtungen sind so auszugestalten, dass
sie bequem nutzbar sind

% Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-

entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, FGSV Ver-
lag, KoIn
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Tabelle 2: Flhrungsprinzipien und Fuhrungsformen sowie Zuordnung zu den
Belastungsbereichen bei Stadtstraen?’

FUhrungsprinzip

(Belastungsbereich) Fuhrungsformen fur den Radverkehr

- Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn

Mischen (1 (Benutzungspflichtige Radwege sind auszuschlie3en)

- Schutzstreifen

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
.Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei*

- Kombination Mischverkehr auf der Fahrbahn und
Teilseparation (I1) Radweg ohne Benutzungspflicht

- Kombination Schutzstreifen und
.Gehweg" mit Zusatz ,Radfahrer frei“

- Kombination Schutzstreifen und
vorhandener Radweg ohne Benutzungspflicht

- Radfahrstreifen
Trennen (l1I1/IV) - Radweg
- gemeinsamer Geh- und Radweg

2 zusammenfassende Darstellung aus Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, ERA,

Ausgabe 2010, S. 18, Tabelle 8
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Da die der Beurteilung zugrunde liegenden Stra3endaten nur Aussagen zur
Fuhrungsform des Radverkehrs ermdglichen (Grundlagenkarte Radverkehrsan-
lagen), nicht aber zu deren detaillierter Gestaltung, z.B. Radwegebreiten,
bezieht sich die Beurteilung zunachst einmal auf die Fihrungsform.

In Karte 13 werden daher die Radverkehrsanlagen hervorgehoben, deren
Fuhrungsform unter Beriicksichtigung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit
und der Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde gemaR ERA (siehe Abbildung
5) als unzureichend beurteilt werden.

Als Handlungsmaglichkeit kann die Anpassung der Fiihrungsform geman
Abbildung 5 erfolgen.

s Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, Arbeitsgruppe Stral3en-

entwurf, Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010, S. 19, Bild 7

29



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Konzeption
Verkehrsberuhigung
Hauptnetz Schwerin

Mai 2013

30

Karte 13: Prufkriterium Anforderungen Radverkehr

5.2 Prufkriterium Handlungsspielraume fur stral3enra um-
liche Malinhahmen

Uber das Prifkriterium Handlungsspielraume fiir straBenraumliche MaBnahmen
wurde fur alle Strecken des Prifnetzes ermittelt, ob ggf. Optionen fiir eine
Umorganisation bzw. einen Rickbau der Stral3e bestehen. Dies ist dann der
Fall, wenn der heute vorhandene Fahrbahnquerschnitt fiir die Abwicklung der
vorhandenen Verkehrsbelastungen Giberdimensioniert ist.

Gemal Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) kdnnen zweistrei-
fige Fahrbahnen ein breites Spektrum maglicher Kraftfahrzeugverkehrsstarken
abdecken. Anhaltswerte fiir die Kapazitat von zweistreifigen Streckenabschnit-
ten von Hauptverkehrsstraf3en liegen zwischen 1.400 Kfz/h und 2.200 Kfz/h im
Querschnitt.

Das Vorhandensein von Handlungsspielraumen wird dann angenommen, wenn
die Verkehrsbelastung der Stral3e unter 20.000 Kfz/24h liegt und im Regelquer-
schnitt der Stral3e (also abseits der Knotenpunkte) mehr als 2 Fahrspuren
vorhanden sind. In diesen Fallen sollte eine Reduzierung der Zahl der Fahrspu-
ren gepriift werde.

Die Reduzierung der Zahl der Fahrspuren (bei vorhandenen Handlungsspiel-
raumen) ist eine geeignete MalRnahme zur Verkehrsberuhigung, da dadurch:

keine maRgebliche Verschlechterung der Qualitat fir den Kfz-Verkehr
verursacht wird (Durchfahrungszeit, Zahl der Halte)

durch das Abrtucken der Larmquellen von der Bebauung eine weitere
Larmminderung erreicht werden kann

Handlungsspielrdume fiir die Verbesserungen der Bedingungen der ande-
ren Verkehrsarten gewonnen werden kénnen (z.B. die Anlage von Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn)

die gewonnenen Flachen fir Verbesserungen der StralRenraumgestaltung
genutzt werden koénnen (z.B. Baumpflanzungen)

#*  Diese Empfehlung und die nachfolgenden Aussagen basieren auf verschiedenen

Untersuchungen, inshesondere: Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Ver-
braucherschutz: Larmminderungsplanung fir Berlin — Verkehrliche Wirkungsunter-
suchung an den LAP-Beispielstrecken, Berlin, November 2011



Die Ausnutzung von Handlungsspielrdumen fur straBenraumliche Mal3nahmen
sollte insbesondere dann genutzt werden, wenn in den Stral3enraumen Maf3-
nahmen zur Verbesserungen der Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr
(s. Prufkriterien FuBverkehr und Radverkehrs) notwendig sind oder wenn
MafRnahmen zur LA&rmminderung (s. Pufkriterium LAP) umgesetzt werden
sollen.

Karte 14: Prifkriterium Handlungsspielraume fir straenrdumliche MaBnahmen

5.3 Zusammenfassung der Prifkriterien und Anforderu n-
gen / Malinahmenempfehlungen

Es erfolgt eine Zusammenfassung der angewandten Prifkriterien und der
daraus ableitbaren Anforderungen und Handlungsspielrdume, die Grundlage
der MaRhahmenempfehlungen sind:

Anforderungen Larmminderung

Anforderungen publikumsintensive Einrichtungen
Anforderungen FuRRverkehr

Anforderungen Radverkehr

Handlungsspielrdume fiir stral3enraumliche Mal3nahmen

Dabei werden auch die Abschnitte des Hauptnetzes deutlich, in denen sich
unterschiedliche Anforderungen tberlagern und somit erhéhter Handlungsbe-
darf fir MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung im StraRenhauptnetz besteht.

Karte 15: Zusammenfassung der Prifkriterien und Anforderungen

Fur die Stecken mit festgestellten Handlungsbedarfen bzw. Handlungsspiel-
raumen wurden Stra3enraumportraits erstellt, in denen fur die Stral3e bzw. den
betrachtet StralRenabschnitt

die Abschnittsmerkmale
bereits durchgefiihrte MalBnahmen

geplante oder bereits vorgeschlagene Malinahmen
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der abgeleitete Handlungsbedarf

dargestellt sind, auf deren Grundlage die MaBnahmenvorschlage zur Verkehrs-
beruhigung im StralRenhauptnetz abgeleitet wurden. Die zu empfehlenden
EinzelmaRnahmen bilden die Grundlage fur die Malnahmenkonzeptionen (vgl.
Kapitel 7).



6 Einsatzbereiche und rechtliche Rahmenbedingungen
fir Tempo 30 an Hauptverkehrsstral3en

Die Anordnung von Tempo 30 im Hauptnetz ist eine haufig kontrovers diskutier-
te Mallnahme. Um eine objektive Grundlage fir die Bewertung dieser Mal3-
nahme in Schwerin zu schaffen, wurden folgende Arbeitsschritte durchgefihrt:

Auswertung von bundesweit vorliegenden Erfahrungen mit Tempo 30 auf
Hauptverkehrsstral3en

Diskussion der rechtlichen Rahmenbedingungen

Schlussfolgerungen fur Schwerin

Die Ergebnisse dienen als Hilfestellung fur die anschlieRende Auswahl mégli-
cher Tempo 30-Stral3en im Schweriner Hauptnetz.

6.1 Vorliegende Erfahrungen aus anderen Stadten

Derzeit wird in zahlreichen deutschen Stadten tiber Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstraf3en diskutiert. Ausgeldst wurden viele Diskussionen durch die Larm-
aktionsplane nach EG-Umgebungslarmrichtlinie. Haufige Anlasse sind aber
auch angestrebte Verbesserungen der Verkehrssicherheit oder der Luftqualitét.

Die Auswirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en im Hinblick auf
Verkehrsverlagerungen, Larm oder Luftschadstoffe werden in der Regel in
entsprechenden Rechenmodellen simuliert und prognostiziert. Fir die Planung
ist dartiber hinaus interessant, welche tatsachlichen Auswirkungen Tempo 30-
Anordnungen in der Realitdt haben - vor allem hinsichtlich der realen Fahrge-
schwindigkeiten.

Die folgende Zusammenfassung der in Deutschland vorliegenden empirischen
Studien zu diesem Thema beruht auf zwei Studien von LK Argus fiir den
Berliner Senat und das Umweltbundesamt.®

Grundlage sind Literaturrecherchen und eine Umfrage in der Fachkommission
Verkehr des Deutschen Stadtetags vom 7.10.2011.

30

Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en in Berlin. 2012, unverdffent-
licht.

Umweltbundesamt, LK Argus (Bearb.): Forschungsprojekt TUNE ULR ,Technisch-
wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EG-Umgebungslarmricht-
linie", UFOPLAN 2012, FKZ 3712 55 101, 2012-2015.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin, LK Argus / VMZ (Bearb.):
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Insgesamt liegen 15 auswertbare Untersuchungen zum Verkehrsverhalten auf
HauptverkehrsstraRen mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
vor, 14 aus Deutschland und eine aus der Schweiz.

Eine Liste der ausgewerteten Untersuchungen findet sich im Anhang.

Die Untersuchungsmethodik war Uberwiegend gepragt durch Vorher-Nachher-
Betrachtungen anhand von Messungen und / oder Berechnungen. Der Unter-
suchungsgegenstand war in der Regel neben Larm, Luftschadstoffen und
Unfallen die Befolgung der herabgesetzten zulassigen Geschwindigkeit.

Die meisten Stadte mit untersuchten StralRenabschnitten sind Grof3stadte mit
mehr als 100.000 Einwohnern. Geringere Einwohnerzahlen haben nur die
kleineren Ortschaften in Baden-Wrttemberg, Pfungstadt und Obertshausen in
der bundesweiten Untersuchung sowie Koniz in der Schweiz.

Die Streckenabschnitte gehdren Uberwiegend zum Ubergeordneten Stral3en-
netz innerhalb bebauter Gebiete. Nur in Ludwigshafen und Miinchen handelt es
sich um HaupterschlieRungs- bzw. Sammelstra3en.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) liegt an den untersuchten
Strecken - sofern angegeben - etwa zwischen 3.000 und 55.000 Kfz / 24h.

6.1.1 Auswirkungen von Tempo 30

Auswirkungen auf die realen Geschwindigkeiten

Die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
bewirkt nach den vorliegenden Vorher-Nachher-Messungen Geschwindigkeits-
senkungen um 1 bis 15 km/h, wenn keine BegleitmaRnahmen ergriffen werden.
Mit Geschwindigkeitskontrollen liegt der Riickgang bei bis zu 17 km/h.

Die Untersuchung von 19 Hauptverkehrsstraf3en in Berlin zeigte an 15 Ab-
schnitten statistisch signifikante - also nicht zufallige - Geschwindigkeitsriick-
gange. Dies entspricht einem Anteil von rund 80 Prozent. Die Spitzengeschwin-
digkeiten werden etwa im gleichen Mal3 gesenkt wie die mittleren Geschwindig-
keiten.

Tendenziell sind die mittleren Geschwindigkeiten sowohl bei Tempo 50 als auch
bei Tempo 30 nachts héher als am Tag. Dies dirfte zumindest teilweise darauf
zurlickzufiihren sein, dass tagsiiber hohere Verkehrsmengen und gestortere
Verkehrsflisse auftreten.

Interessant ist die Erkenntnis, dass der Befolgungsgrad mit zunehmender
Dauer seit der Anordnung zunimmt. Erst nach etwa einem halben Jahr pegeln
sich die Geschwindigkeiten auf einem stabileren Niveau ein. Selbst nach drei
Jahren ist in den untersuchten Féllen noch eine leicht abnehmende Tendenz
erkennbar.



Einflussfaktoren auf das Geschwindigkeitsverhalten

Am umfangreichsten wurde in Berlin untersucht, ob es weitere Rahmenbedin-
gungen gibt, die die Wirkung einer Tempo 30-Anordnung signifikant beeinflus-
sen. So ware es beispielsweise denkbar, dass Tempo 30 an zweispurigen
Stral3en eine hdhere Akzeptanz bewirkt als an vierspurigen Straf3en. Entspre-
chende Zusammenhange wurden mit folgenden Ergebnissen gepriift:

Autofahrer fahren langsamer, wenn ihnen der Grund der Tempo 30-Anord-
nung durch Zusatzbeschilderung bzw. -markierung bekannt ist
(-Achtung FuRganger”, ,Achtung Kinder" oder ,Larmschutz").

Bei haufiger Wiederholung des Tempo 30-Schildes verringert sich die
gefahrene Geschwindigkeit.

Mit steigender Verkehrsmenge sinken die gefahrenen Lokalgeschwindigkei-
ten und die Geschwindigkeitsabnahmen durch Tempo 30 steigen tendenzi-
ell. Dies durfte auch an den héheren Anteilen von gebundenen Verkehren
liegen. In solchen Situationen beeinflussen Autofahrer, die sich an die Ge-
schwindigkeitsregelung halten, mehr Verkehrsteilnehmer als im freien Ver-
kehrsfluss.

Die Effekte einer Tempo 30-Anordnung sind starker, wenn Geschwindig-
keitsdisplays oder - noch einmal wirkungsverstarkend - Geschwindigkeits-
kontrollen eingesetzt werden.

Die Vermutung, dass auch andere Faktoren wie Fahrbahnbreite, Parken,
OPNV, StraRenraumgestaltung, Abschnittslange, FuR- und Radverkehr, Art
der angrenzenden Bebauung usw. Einfluss auf das Geschwindigkeitsver-
halten haben, konnte nicht statistisch belegt werden.

Positiv ausgedriickt bedeutet dies, dass es keine KO-Kriterien fur die
Anordnung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraRen gibt. Es gibt Beispiele
mit breiten, mehrstreifigen StralRen, an denen auch ohne Kontrollen deutli-
che Geschwindigkeitsdnderungen auftreten.

Auswirkungen auf den Larm

Die fur die straRenverkehrsbehdrdliche Anordnung vorgesehene Berechnung
nach den RLS-90 verwendet die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten. Die
genaue akustische Wirkung der Absenkung von zulassigen Hochstgeschwin-
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digkeiten ist in der Realitat jedoch meist schwer zu erfassen, zumal die Befol-
gungsgrade lokal sehr unterschiedlich sein kénnen*".

Die Anzahl der Untersuchungen mit La&rmuntersuchungen ist auRerdem recht
gering. Die folgenden Ergebnisse der durchgefiihrten Vorher-Nachher-Messun-
gen unter realen Bedingungen sind daher mit groRer Vorsicht zu betrachten.

An den untersuchten Strecken sinken die angegebenen Mittelungspegel
nach Anordnung von Tempo 30 um 1,2 bis 3,1 dB(A). In den Féllen, in de-
nen gerechnet und gemessen wurde, lagen die gemessenen Pegelunter-
schiede meist unter den berechneten Werten. Es gibt aber auch Beispiele
wie Freiburg, bei denen die Messwerte etwa den rechnerisch zu erwarten-
den Minderungseffekten entsprechen.

Geschwindigkeitssenkungen bewirken nicht nur Anderungen des Mitte-
lungspegels. In einigen Studien wird darauf hingewiesen, dass bei Tem-
po 30 deutlich geringere Pegelschwankungen und niedrigere Spitzenpegel
auftreten als bei Tempo 50. In der Jena-Studie wird angegeben, dass die
relative Haufigkeit der Werte Uber 65 dB(A) um die Halfte gesunken sei.

Dies spiegelt sich in der Einschatzung der Anwohner wider. In den unter-
suchten Fallen fuhlen sich die Bewohner mit Tempo 30 trotz einer ver-
gleichsweise geringen Pegelsenkung weniger durch Larm beléastigt als vor-
her. Die nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung wird positiv gesehen.

Auswirkungen auf die Luftschadstoffe

Die angewandte Erhebungsmethodik ist in den Studien unterschiedlich und
nicht immer ausfiihrlich dokumentiert. Die folgenden Ergebnisse der Vorher-
Nachher-Messungen unter realen Bedingungen kénnen daher nur als Anhalts-
punkt dienen.

Die vorliegenden Untersuchungen zeigen tendenziell eine leichte Abnahme
der Luftschadstoffbelastung infolge der Anordnung von Tempo 30.

31

Einige Studien haben offenbar versucht, dies zu kompensieren, indem sie bei der
Immissionsberechnung nach den RLS-90 anstelle der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit die tatsachlich gemessenen mittleren Geschwindigkeiten verwendet haben.
Dies ist jedoch methodisch nicht sinnvoll, weil den Geschwindigkeitskorrekturen der
RLS-90 das Spektrum der ublicherweise bei einer bestimmten zuléssigen Hochstge-
schwindigkeit tatséachlich gefahrenen Geschwindigkeiten zugrunde liegt. In anderen
Studien wurden begleitende Larmmessungen durchgefiihrt. Hier fehlen meist ge-
nauere Angaben zu Messmethodik, -standorten usw., so dass eine Vergleichbarkeit
der Ergebnisse nicht gewahrleistet ist.



Es wird jedoch darauf hingewiesen, dass die Qualitat des Verkehrsflusses
vermutlich einen gréReren Einfluss hat als die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit.

Eine detaillierte Untersuchung an den Berliner Hauptverkehrsstral3en
BeusselstraRe und Schildhornstrale kommt zu folgenden Ergebnissen:*

- Die mehrjahrige Auswertung von Luftgutedaten an Beussel- und Schild-
hornstral3e ergab deutlich positive Effekte fur Stickstoffdioxid (NO,),
Feinstaub (PMy,) und elementaren Kohlenstoff (EC; als KenngréRRe fir
motorbedingte Partikel).

- Ohne Tempo 30 ware der lokale Verkehrsbeitrag an den beiden Stral3en
fir NO, um 15 bis 40 %, fiir EC um 20 bis 50 % und fiir Feinstaub um
rund 60 % hoher gewesen. Verglichen mit der gemessenen Immissions-
konzentration wurden Gesamt-Minderungswirkungen von 9 bis 19 % fur
NO,, 8 % fiir PMy, und 7 bis 20 % fiir EC berechnet.

Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit

In verschiedenen Studien wurde das Unfallgeschehen hinsichtlich der Ver-
kehrssicherheit bei Tempo 30 untersucht:

Die in einer fruheren Studie betrachteten Ein-Jahres-Zeitrdume in Berlin
erlaubten keine abschlieRenden Aussagen. Im Unterschied zur allgemeinen
Unfallentwicklung in Berlin fiel jedoch auf, dass der allgemeine Trend einer
Zunahme von Getotteten und Verletzten in den Tempo 30-Abschnitten nicht
erkennbar war.

Die beobachteten Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit waren in der
bundesweiten Studie gering (Nr. 13). Auf das Geschwindigkeitsniveau zu-
rickzufihrende Unfélle waren bereits vor Umsetzung der MaRnahmen sel-
ten. Der Sicherheitsabstand wurde bei niedriger zuldssiger Héchstge-
schwindigkeit tendenziell hdufiger unterschritten. An Engstellen hat sich die
Verkehrssicherheit bei Begegnungsfallen durch die Geschwindigkeitsredu-
zierung dagegen teilweise deutlich verbessert.

Die Tempo 30-Zone in Kodniz hat die Verkehrssicherheit deutlich verbessert
(Nr. 14). Die Verkehrsunfalle gingen nach der Umgestaltung zuriick. Stark
zuriickgegangen sind die Auffahrunféalle und die Unfalle mit linksabbiegen-
den Fahrzeugen. Die Verkehrssicherheit hat sich vor allem fiir die Autofah-
rer verbessert, die Ful3gangersicherheit war bereits vorher gut. Radfahrer
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Annette Rauterberg-Wulff, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt
Berlin, 2013 (unveréffentlicht).
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waren weder vor noch nach der Umgestaltung von Unfallen betroffen. Bei
der Interpretation der Kénizer Daten ist jedoch zu beachten, dass dort nicht
nur die zulassige Hochstgeschwindigkeit gesenkt wurde, sondern auch um-
fangreiche Baumafinahmen durchgefiihrt wurden.

Die Untersuchung von 19 Hauptverkehrsstrafl3en in Berlin lasst vermuten,
dass die Unfallentwicklung an den Tempo 30-Abschnitten einen positiveren
Verlauf nahm als im gesamten Hauptnetz (Nr. 15).

Wegen der erforderlichen Komplexitat von belastbaren Unfallstudien ist eine
abschlieende Bewertung der Auswirkungen von Tempo 30 auf die Verkehrssi-
cherheit anhand der vorliegenden Untersuchungen nicht méglich. Tendenziell
ist jedoch zu erkennen, dass Tempo 30 neutrale bis positive Tendenzen bei der
Verkehrssicherheit hat.

Sonstige Auswirkungen

In keiner Untersuchung wurde festgestellt, dass die Anordnung von Tempo 30
zu nennenswerten Verkehrsverlagerungen in andere StraRen gefiihrt hatte oder
sich der Verkehrsfluss signifikant verschlechtert hatte®. Allerdings wurden diese
Aspekte auch nur in wenigen Studien untersucht.

In den Fallen mit Anwohnerbefragungen wurden Giberwiegend positive Reaktio-
nen auf Tempo 30 festgestellt.

6.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Rechtliche Rahmenbedingungen fir die Anordnung von Tempo 30 ergeben sich
aus:

Der StraBenverkehrs-Ordnung § 45
Der Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV zur StVO)

Den Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der
Bevdlkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)

% Nach Auskunft der Behorde fiir Stadtentwicklung und Umwelt der Freien und

Hansestadt Hamburg vom 01.02.2012 ging die Verkehrsmenge auf der Strese-
mannstral3e nach der Anordnung von Tempo 30 von 42.000 auf 26.000 Fahrzeuge /
24 Stunden zurtck. Dies ist jedoch zumindest teilweise auf die zeitgleiche Reduzie-
rung der Fahrstreifenzahl von vier auf zwei plus Busspur zuriickzufihren. Fir diese
Annahme spricht die Tatsache, dass die Verkehrsmenge nach Aufthebung der Bus-
spuren wieder auf 32.000 Fahrzeuge anstieg. Eine Begleituntersuchung zu den
MaRBnahmen an der Stresemannstraf3e liegt nicht vor.



Die relevanten Aussagen der geltenden Rechts- und Verwaltungsvorschriften
sind im Anhang dargestellt.

Die anschlieRende Diskussion erfolgt aus planerischer Sicht und kann kein
juristisches Fachgutachten ersetzen. Der Fokus liegt zunachst auf Anordnun-
gen zum Schutz der Bewohner vor Larm.

6.2.1 Diskussion

Die moglichen Griinde fiir die Anordnung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstra-
Ren werden in den o0.g. Regelwerken genannt. Vor allem die Anordnung von
Tempo 30 aus Larmminderungsgriinden fuhrt jedoch vielerorts zu kontroversen
Diskussionen Uber die Handlungsspielraume der StraBenverkehrsbehorden.

In diesem Zusammenhang ist zu beachten, dass die ,Richtwerte” der Larm-
schutz-Richtlinien-StV als ,Orientierungshilfe* dienen sollen und die StraRen-
verkehrsbehdrden daher durchaus Spielraume fir die Anordnungen besitzen.

In der Fachoffentlichkeit werden die Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV
aulerst kritisch diskutiert, da sie die allgemein als gesundheitsrelevant aner-
kannten Schwellenwerte erheblich Ubersteigen, namlich um rund 5 bis

7 dB(A)*. Sie missachten daher die Erkenntnisse der Larmwirkungsforschung
und sind diesbeziiglich nicht auf dem aktuellen Stand.

Auch die Orientierung an den Larmsanierungsgrenzwerten des Bundes ist
inzwischen tberholt, da diese im Stral3enverkehr inzwischen um 3 dB(A)
gesenkt wurden.

Demzufolge legt die Rechtsprechung strengere MaRstabe an®. Interessant sind
in diesem Zusammenhang Gerichtsentscheidungen, in denen konkrete Aussa-
gen zum Ermessensspielraum der zustandigen Behorde getroffen werden:

3 Beispielsweise kommt die sog. NaRoMi-Studie zu dem Schluss, dass Manner in

lauten Wohnungen mit einem Tages-Mittelungspegel von lber 65 Dezibel aul3erhalb
der Wohnung ein um 20 bis 30 Prozent héheres Risiko hatten, einen Herzinfarkt zu
erleiden, als Manner aus ruhigeren Gebieten mit einem Tages-Mittelungspegel bis
60 Dezibel. (vgl. ,Chronischer Larm als Risikofaktor fiir den Myokardinfarkt - Ergeb-
nisse der "NaRoMi"-Studie”, Umweltbundesamt Forderkennzeichen: 297 61 003,
und weitere Studien zum Thema unter www.umweltbundesamt.de).

vgl. hierzu auch die Meinung von Prof. Dr. iur. utr. Dr. phil. J6rg Berkemann, Richter
am Bundesverwaltungsgericht a.D.: ,StVO § 45 Abs. 1 S. 2 Nr. 3 gewahrt Schutz vor
StraRenverkehrslarm nicht nur dann, wenn dieser einen bestimmten Schallpegel
Uberschreitet; es genligen nach Ansicht des BVerwG stets Larmeinwirkungen, die
jenseits dessen liegen, was im konkreten Fall unter Berlicksichtigung der Belange
des Verkehrs als ortstiblich hingenommen werden muss. Einzelheiten, auch hin-
sichtlich der ermessenbezogenen Entscheidung, sind allerdings in den Details um-
stritten. Nach dem gegenwartigen Stand der Rechtsprechung darf die Behorde ,in
Wahrung allgemeiner Verkehrsricksichten und sonstiger entgegenstehender Belan-
ge" von verkehrsbeschrankenden Malinahmen umso eher absehen, je geringer der
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Verwaltungsgericht Berlin:*® Der Ermessungsspielraum beginnt ab Uber-
schreiten der Werte aus der 16. BImSchV®'. Deren Grenzwerte liegen beim
StralRenverkehr in reinen und allgemeinen Wohngebieten bei 59 dB(A) tags
und 49 dB(A) nachts.

Bayerischer Verwaltungsgerichtshof Miinchen:* Nach Auffassung des
Verwaltungsgerichtshofs kann eine Abwagungsentscheidung zu verkehrs-
beschrankenden MaRnahmen nur verlangt werden, wenn Zumutbarkeits-
grenzen uberschritten sind. Diese Zumutbarkeitsgrenzen seien der Ver-
kehrslarmschutzverordnung zu entnehmen und lagen fir Wohngebiete bei
59 dB (A) tags und 49 dB (A) nachts. Ob verkehrsbeschrankende MaRRnah-
men tatsachlich ergriffen werden, stehe damit aber keineswegs fest. Die
zustandige StralRenverkehrsbehdrde kdnne im Rahmen der Abwagung zwi-
schen den Interessen der Anwohner einerseits und den Verkehrsinteressen
andererseits durchaus im Einzelfall zu dem Ergebnis kommen, dass keine
verkehrsbeschrédnkenden Malinahmen angeordnet werden.

Oberverwaltungsgericht Berlin-Brandenburg:*® Verkehrsbeschrankungen
aus Larmschutzgriinden sind auf Antrag von StralRenanwohnern bereits
dann zu prufen, wenn die Larmbelastung noch nicht die Werte der Ver-
kehrslarmschutzverordnung erreicht haben.

Schleswig-Holsteinisches Verwaltungsgericht:*® Das Gericht halt die Ansicht
der Straenverkehrsbehorde und des Landesbetriebes StraRenbau und

36

37

38

39

40

Grad der Larmbeeintréchtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Den von Tei-
len der Rechtsprechung entwickelten Grundsatz, dass in Wohngebieten eine Er-
messensreduzierung "auf Null" erst dann gegeben sei, wenn die Beurteilungspegel
von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts uberschritten seien, wird man im Hinblick
auf die gemeinschaftsrechtlich gegebene ,Vorwirkung“ der RL 2002/49/EG nicht
mehr aufrecht erhalten kbnnen."

Aus: Rechtsgutachten ,Die Larmaktionsplanung nach § 47d BImSchG 2005 in Verb.
mit der Umgebungslarm-Richtlinie 2002/49/EG — Fragen zur Rechtsauslegung und
zur Rechtsanwendung, Oktober 2007, Im Auftrag des Umweltministeriums des Lan-
des Baden-Wrttemberg.

VG Berlin 11 A 38.07 vom 21. November 2007.

Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), geandert durch
Artikel 3 des Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146).

Bayerischer Verwaltungsgerichtshof Miinchen, Az. 11 B 10.1657. Quelle: Landes-
anwaltschaft Bayern vom 27.04.2012.

OVG Berlin-Brandenburg, Beschluss vom 16.09.2009, Az. 1 N 71/09. Enthommen
aus: NVwWZ-RR 1/2010.

Schleswig-Holsteinisches Verwaltungsgericht, Beschluss vom 19.04.2011,
Az. 3 A 117/10.



Verkehr, nicht an die Grenzwerte der 16. BImSchV gebunden zu sein, fur
+irrig”. Nach standiger Rechtsprechung lieBen sich Orientierungspunkte bei
der Beurteilung der Zumutbarkeit der Larmbel&stigung ableiten. Die Grenz-
werte der 16. BImSchV brachten allgemein die Wertung des Gesetzgebers
zum Ausdruck, von welcher Schwelle an eine nicht mehr hinzunehmende
Beeintrachtigung anzunehmen sei. Demgegentiber habe die Stral3enver-
kehrsbehorde die Larmschutz-Richtlinien-StV zu Unrecht als Grundlage ih-
rer zu treffenden Entscheidung angenommen.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass der Ermessensspielraum
der StraBenverkehrsbehdrde fur verkehrsbeschrankende Maf3nahmen bei
Uberschreitung der Werte der 16. BImSchV beginnt und sich bei Uberschrei-
tung der Richtwerte der Larmschutz-Richtlinien-StV zu einer Pflicht zum Ein-
schreiten verdichten kann.

Erforderlich und sinnvoll sind jedoch Priifungen und Abwéagungen im Rahmen
der Planung, beispielsweise zu folgenden Punkten:

(Vor-)Prifung und Bewertung der ortsuiblichen Larmbelastung, beispiels-
weise aufgrund der strategischen Larmkartierung.

Prufung und Abwéagung maoglicher alternativer MalRnahmen zur Verbesse-
rung der Situation.

Prufung und Abwéagung von mdglichen negativen Effekten der MalRnahme
am Ort der Anordnung oder an anderer Stelle im Stral3ennetz (z.B. uner-
wuinschte Verkehrsverlagerungen, Beeintrachtigung des Verkehrsflusses
u.a.).

Sinnvoll ist in jedem Fall die friihzeitige Einbeziehung der StralRenverkehrsbe-
horde in die Planungsiberlegungen.

6.2.2 Schlussfolgerungen fur Schwerin

Die Anordnung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraRen kann die Fahrge-
schwindigkeiten wirksam reduzieren, Larmbelastungen hérbar senken und die
Aufenthaltsqualitat erhéhen. Die Anordnung von Tempo 30 ist somit ein wir-
kungsvoller Beitrag zur Verkehrsberuhigung im StraRenhauptnetz.

Nach den vorliegenden Untersuchungen gibt es keine Ausschlusskriterien, die
eine Anordnung an bestimmten StraRentypen von vornherein verhindern sollte.
Gleichzeitig ist die MaRnahme jedoch nicht pauschal wirksam; empfehlenswert
ist daher immer eine Begleituntersuchung von Neuausweisungen.

Dabei ist es sinnvoll, das Geschwindigkeitsverhalten fur eine Bewertung der
jeweiligen Einzelanordnung zu tberprifen (nicht als Radarkontrolle mit Verwar-
nungs- und Buf3geldern fir die zu schnell Fahrenden). Wegen der erst langfris-
tig wirksamen Verhaltensdnderungen sollten diese Messungen mindestens
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sechs Monate nach der Anordnung und mit ausreichender Zeitdauer erfolgen,
im ginstigen Fall tber mehrere Monate.

Bei nicht ausreichender Einhaltung der Geschwindigkeitsanordnung sollten
zunéchst die Anordnungsgriinde tberprift werden. Sind diese noch gliltig,
sollten BegleitmaRnahmen wie Dialogdisplays oder polizeiliche Geschwindig-
keitskontrollen ergriffen werden. Auch die Ankiindigung derartiger Kontrollen
Uber verschiedene Medien (Presse, Rundfunk) sollte als BegleitmalZnahme
berucksichtigt werden.



7 Erarbeitung von Malinahmen zur Verkehrsberuhigung
im Stral3enhauptnetz

Es erfolgt die Erarbeitung von Empfehlungen fur verkehrsberuhigende Mal3-
nahmen im Stral3enhauptnetz der Stadt Schwerin. Betrachtet wurden die
Streckenabschnitte des Priifnetzes (siehe Kapitel 3).

Die Erarbeitung von Empfehlungen fur verkehrsberuhigende MaRnahmen im
StraRenhauptnetz der Stadt Schwerin erfolgt fir die Streckenabschnitte des
Prufnetzes, fir die Handlungsbedarf ermittelt wurde (siehe auch Kapitel 5.3).

Die Empfehlungen fur MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung ergeben sich aus
der Einzelbetrachtung der Streckenabschnitte des Priifnetzes und sind in den
StraRenraumportraits im Anhang dargestellt.

7.1 Zielkonzept Geschwindigkeiten

Die im Kapitel 6 beschriebenen Wirkungen von Tempo 30 zeigen, dass die
Anordnung von Tempo 30 in daftir geeigneten Bereichen ein wirkungsvoller und
akzeptierter Beitrag zur Verkehrsberuhigung im StralRenhauptnetz ist.

Grundlage des Zielkonzeptes Geschwindigkeiten sind die schon bestehenden
Anordnungen und die Empfehlungen, die sich aus der Larmaktionsplanung
2013 ergeben.

Das Zielkonzept Geschwindigkeiten enthalt Empfehlungen fiir weitere Anord-
nungen von Tempo 30 im Stral3enhauptnetz. Darliber hinaus erfolgen Empfeh-
lungen zur Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h in
ausgewabhlten Bereichen. Neben den Empfehlungen zur Anordnung werden
magliche begleitende MalRhahmen benannt, die zur Einhaltung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten beitragen kénnen.

7.1.1 Malnahmenvorschlage zur Anordnung reduzierter
Hochstgeschwindigkeiten

MafRnahmenvorschldge zur Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen
unter Tempo 50 werden unter folgenden Voraussetzungen und Pramissen
formuliert:

Anordnung von Tempo 30 zur LArmminderung:

Prufung und Ubernahme der MaRnahmenvorschlage aus dem Larmakti-
onsplan; folgende Modifikationen und MaRhahmenergéanzungen werden im
Rahmen der Konzeption Verkehrsberuhigung empfohlen:

- Ausweitung der im LAP empfohlenen Anordnung von Tempo 30 im
Nachtzeitraum auf eine ganztagige Anordnung in der Wismarschen Str.
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(Abschnitt Obotritenring bis MéwenburgstralRe) zur Verbesserung der
Bedingungen fur den Radverkehr

- Erweiterung der im LAP 2013 vorgeschlagenen Geschwindigkeitsredu-
zierung in der Knaudtstraf3e fir eine einheitliche Geschwindigkeitsanord-
nung im Netzzusammenhang

Anordnung von Tempo 30 bei angrenzenden publikumsintensiven Einrich-
tungen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit und Verbesserung der Bedin-
gungen fiir den Fu3- und Radverkehr, z.B. Wittenburger StralRe, Graben-
strale, Gustrower Stral3e

Anordnung von Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingungen fiir den
Fahrradverkehr z.B. Reiferbahn, Friedrich-Engels-StraRe

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit zur Anpassung an die
Progressionsgeschwindigkeit der Griinen Welle nach HBS*" in der Hambur-
ger Allee (Abschnitt Am Griinen Tal bis Plater StraRe bzw. bis Kantstral3e
bei einer Verlangerung der Koordinierung)

Die Prifung der Anordnung von Tempo 50 (bei heutiger Geschwindigkeitsan-
ordnung Uber 50 km/h) wird unter folgenden Voraussetzungen und Pramissen
empfohlen:

Anordnung von Tempo 50 zur LArmminderung:

Prifung und Ubernahme der MaRnahmenvorschlage aus dem Larmakti-
onsplan, (z.B. Crivitzer Chaussee), folgende Modifikationen und MaRRnah-
menerganzungen werden im Rahmen der Konzeption Verkehrsberuhigung
empfohlen:

- Erweiterung der im LAP 2013 vorgeschlagenen Geschwindigkeitsredu-
zierung in der Ludwigsluster Chaussee (Abschnitt Ostorfer Ufer/ Platz der
Jugend bis Beginn Dreieck Ludwigsluster Chaussee/ Chrivitzer Chaus-
see) fur eine einheitliche Geschwindigkeitsanordnung im Netzzusam-
menhang

Anordnung von Tempo 50 zur Verdeutlichung der Ortseingangssituation auf
An der Chaussee in Medewege

41

Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen, 2005 (Fassung), Hand-
buch zur Bemessung von StraBenverkehrsanlagen, Ausgabe von 2001, FGSV Ver-
lag, Kdln



In der nachfolgenden Tabelle 3 sind die Empfehlungen zur Anordnung reduzier-
ter Hochstgeschwindigkeiten und die Begriindung dafur dargestellt (s. auch die
Darstellung in den Straf3enraumportraits)

Tabelle 3: MaRnahmenvorschlage und Begriindung zur Geschwindigkeitsreduzierung

Stral3e / Abschnitt

Begriindung

Vorschlage zur Anordnung von Tempo 30

B.-Bade-Platz

(Wismarsche StralRe bis Alexandrinen-
stral3e)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Ellerried

(Grabenstral3e bis Mittelstelle)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir FuB- und Radverkehr / Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Umfeld der publikums-
intensiven Einrichtungen

Friedrich-Engels-Stral3e

(Karl-Marx-Allee bis A.-Sacharow-
StralRe)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir FuB3- und Radverkehr

Grabenstralie
(B 106 his Ellerried)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fur FuB3- und Radverkehr / Erh6hung der
Verkehrssicherheit im Umfeld der publikums-
intensiven Einrichtungen

Graf-Schack-Allee

(Ostorfer Ufer bis ca. Graf-Schack-Allee
20)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Gustrower Straf3e
(Lagerstral3e bis Méwenburgstral3e)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fur FuB3- und Radverkehr / Erh6hung der
Verkehrssicherheit im Umfeld der publikums-
intensiven Einrichtungen und Vorschlag zur
Erweiterung bis zur Knaudtstral3e zur
einheitliche Geschwindigkeitsanordnung im
Netzzusammenhang

Johannes-Stelling-StralRe
(Platz der Jugend bis Schleifmiihlenweg)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir FuB- und Radverkehr / Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Umfeld der publikums-
intensiven Einrichtungen

KnaudtstraRe
(Briicke bis WerderstralRe)

Tempo 30 zur Larmminderung

(Empfehlung aus LAP) und Vorschlag zur
Erweiterung auf die gesamte Knaudtstral3e
zur einheitliche Geschwindigkeitsanordnung
im Netzzusammenhang

Larchenallee
(Abfahrt B 106 bis Am Tannenkamp)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Obotritenring

(Wismarsche StralRe bis Robert-Beltz-
StralRe)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Obotritenring 1 bis 3
(Robert-Betz-StralRe bis Brunnenstralie)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP (bis WallstralRe),
Modellversuch (bis v.-Flotow-Stral3e))
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Stral3e / Abschnitt

Begriindung

Ostorfer Ufer

(Hohe Bleicher StralRe bis Ludwigsluster
Chaussee)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Reiferbahn
(Wittenburger Strale bis Wallstrale)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir FuB3- und Radverkehr

Robert-Beltz-Stralle
(Obotritenring bis Liibecker StralRe)

Tempo 30 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP, Modellversuch)

Rogahner StralRe

(Rogahner Straf3e 16 bis ca. Auf dem
Dwang)

Ggf. Tempo 30 zur Verbesserung der
Bedingungen fur Ful3- und Radverkehr

Schleifmihlenweg
(J.-Stelling-StralRe bis Lennestral3e)

Tempo 30 zur Verbesserung der Bedingun-
gen fir FuB- und Radverkehr / Erhéhung der
Verkehrssicherheit im Umfeld der publikums-
intensiven Einrichtungen

Wismarsche StralRe 2
(Mdwenburgstralie bis Obotritenring)

Tempo 30 nachts zur L&rmminderung
(Empfehlung aus LAP); Erweiterung auf
ganztags zur Erhéhung der Radverkehrssi-
cherheit

Wittenburger Stralle
(Obotritenring bis westlich Ratsteich)

Tempo 30 zur Verdeutlichung der Stadtein-
gangssituation

Priufempfehlung zur Anpassung der Gesch
schwindigkeit der Griinen Welle nach HBS

windigkeit an die Progressionsge-

Hamburger Allee

(Am Griinen Tal bis Plater Straf3e bzw.
Kantstrafe)

Anpassung der Geschwindigkeit an die
Progressionsgeschwindigkeit der Koordinie-
rung (Unterstiitzung der Koordinierung)

Vorschlage zur Anordnung von Tempo 50

An der Chaussee
(Schnitterwiesen bis Ende Bebauung)

Tempo 50 zur Verdeutlichung der Ortsein-
gangssituation

Crivitzer Chaussee
(Am Griinen Tal bis Plater StralRe)

Tempo 50 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Ludwigsluster Chaussee

(Sluter Ufer bis Beginn Dreieck Ludwigs-
luster Chaussee/ Crivitzer Chaussee)

Tempo 50 zur Larmminderung
(Empfehlung aus LAP)

Eine zusammenfassende Darstellung der im Konzept Verkehrsberuhigung auf
Hauptnetzstral3en empfohlenen Geschwindigkeitsanordnungen erfolgt in Karte

16: Zielkonzept Geschwindigkeiten.

Karte 16: Zielkonzept Geschwindigkeiten



7.1.2 LSA-Koordinierung zur Unterstutzung der Einha  ltung
niedrigerer Hochstgeschwindigkeiten

Die Einrichtung von LSA-Koordinierungen / Griinen Wellen ist ein wirkungsvol-
ler Beitrag zur Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten und zur Verstetigung
des Verkehrsflusses, insbesondere wenn dabei niedrige Progressionsge-
schwindigkeiten beriicksichtigt werden. Im StraRenhauptnetz der Stadt Schwe-
rin wird dies schon auf einer Vielzahl von Stral3en eingesetzt (s. Kapitel 3.4).

Ergdnzende MalRnahmenvorschlage zur Einrichtung bzw. zur Verlangerung von
Grinen Wellen wurden im Rahmen der Larmaktionsplanung erarbeitet (LAP
2013). Diese MaRnahmenvorschlage werden in die Konzeption Verkehrsberu-
higung auf Hauptnetzstra3en ibernommen.

Erganzende MalRnahmenempfehlungen beziehen sich auf die Anpassung der
Grinen Welle im Falle einer Anordnung von Tempo 30 im Obotritenring (Wis-
marsche Stral3e bis WallstraRe) und der Wittenburger Stra3e (Obotritenring bis
Vor dem Wittenburger Tor) und die Prifempfehlung zur Verlangerung der
Koordinierung in der Hamburger Allee (Plater Stral3e bis Kantstraf3e).

7.1.3 Empfehlung zu Begleitmal3hahmen bei Anordnung
von Tempo 30 im Hauptnetz

Die Einhaltung von Tempo 30 kann durch begleitende MaRhahmen deutlich
erhoht werden. Zielsetzung dabei ist, die Kfz-Fuhrer wiederholt auf die reduzier-
te Hochstgeschwindigkeit hinzuweisen und den Sinn und Zweck dieser Maf3-
nahme zu erlautern.

Folgende BegleitmaRnahmen sind hierfiir geeignet:

Eine Zusatzbeschilderung bzw. -markierung (,Achtung FuRgénger*, ,Ach-
tung Kinder" oder ,Larmschutz") erlautert den Grund der Anordnung.

Haufigere Wiederholungen des Tempo 30-Schildes tragen zur Akzeptanz
bei.

Geschwindigkeitsdisplays oder - noch einmal wirkungsverstarkend - Ge-
schwindigkeitskontrollen verringern das Geschwindigkeitsniveau.
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@ Abbildung 6: Geschwindigkeitsdisplay / Dialogdisplay

® Mit Kampagnen (z.B. Neuauflage bzw. Weiterentwicklung der Kampagne
“Peter fahrt 30" aus dem Konzept ,Flachendeckende Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten“ aus 1993) kann fir die Mal3hahme geworben werden.

® Abbildung 7: Logo der Kampagne: Peter fahrt 30

SCHWERIN

7.2 Zielkonzept StralRenraum

Im Zielkonzept StraBenraum sollen MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung
empfohlen werden, die dazu beitragen, die zuvor fur die Strecken des Prifnet-
zes ermittelten Defizite zu mindern und eine bessere Vereinbarkeit der unter-
schiedlichen Anforderungen an die StralRenrdume zu erreichen.

Grundlage dafur ist eine Abwégung zwischen den Belangen des Larmschutzes,
der Anforderungen des Ful3- und Radverkehrs, der Verkehrssicherheit

und / oder einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung und den verkehrlichen
Belangen (z.B. Bedeutung fir den flieRenden Kfz-Verkehr).

MaRnahmenempfehlungen bzw. Prifvorschlage im Zielkonzept StralRenraum
wurden fur folgende Handlungsbereiche erarbeitet:



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

zur Verbesserung der FuRverkehrsanlagen Landeshauptstadt
Schwerin
zur Verbesserung der Radverkehrsfiihrung Konzeption
Verkehrsberuhigung

zur Umgestaltung von StralBenrdumen nach dem Shared Space-Prinzip Hauptnetz Schwerin

zur Prifung von Fahrstreifenreduktionen Mai 2013

MafRnahmenempfehlungen wurden dabei fiir die Streckenabschnitte des
Prufnetzes formuliert, fir die im Rahmen der Anwendung der Prifkriterien
(s. Kapitel 5) Handlungsbedarf identifiziert wurde.

Da die der Beurteilung / MalRnahmenableitung zu Grunde liegenden Stra3enda-
ten keine detaillierten Aussagen zu den Breiten der Verkehrsanlagen beinhalten
beziehen sich die Malinahmenempfehlungen zundchst einmal auf die anzustre-
bende Form der Verbesserung. Wie diese konkret umgesetzt werden kénnen
muss dann im Rahmen einer Detailbetrachtung geklart werden.

In Tabelle 4 werden die StralRenabschnitte und die betreffenden MaRnahmen-
vorschlage aufgelistet. Begriindet werden die Prifempfehlungen zur Verbesse-
rung der Ful3- bzw. Radverkehrsanlagen mit der nicht-Erfullung der Anforde-
rungen an die Fu3- bzw. Radverkehrsanlagen nach den EFA bzw. ERA

(s. Kapitel 5).

Die Prufempfehlungen zur Fahrstreifenreduktion zeigen auf, in welchen Stre-
ckenabschnitten HandlungsspielrAume bestehen. Die Ausnutzung von Hand-
lungsspielraumen fir straBenrdumliche MalRnahmen sollte insbesondere dann
genutzt werden, wenn in den StralRenrdumen MalRnahmen zur Verbesserungen
der Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr (s. Prifkriterien FuRverkehr und
Radverkehrs) notwendig sind oder wenn Mal3nahmen zur La&rmminderung

(s. Pufkriterium LAP) umgesetzt werden sollen.

Tabelle 4. MaRBnahmenvorschlage und Begriindung zu straRenrdumlichen
Maflnahmen

Strafl3e/ Abschnitt

Prufempfehlung Verbesserung FulRverkehrsanlagen

Bernhard-Schwentner-StraRe (Egon-Erwin-Kisch-Straf3e bis Bernhard-Schwentner-
StralRe 18)

Prufempfehlung Verbesserung Ful3- und Radverkehrsanlag en

Graf-Schack-Allee (GoethestralRe bis Schlof3strale)

Libecker StralBe (Friesenstral3e bis Robert-Beltz-StralRe)

Neumdhler Strae (Vor dem Wittenburger Tor bis B 106)

Obotritenring (LUbecker StraRe bis Brunnenstrafie)
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Stral3e/ Abschnitt

Plater Strale (Perleberger Strale bis Kleingartenanlage)

WerderstralRe (Knaudtstrale bis ca. Werderstral3e 140)

Wittenburger StraflRe (Obotritenring bis westlich Ratsteich)

Prifempfehlung Verbesserung Radverkehrsanlagen

B.-Bade-Platz (Wismarsche StralRe bis Alexandrinenstral3e)

Crivitzer Chaussee (Lomonossowstral3e bis Silberner Hang)

Ellerried (Ausfahrt B 106 bis Friedrich-Schlie-StralRe)

Ellerried (Grabenstral3e bis Mittelstelle)

Grabenstral3e (B 106 bis Ellerried)

Graf-Schack-Allee (Ostorfer Ufer bis Goethestral3e)

Hagenower Chaussee (Ende Auffahrt B321 bis Rampe Hagenower Chaussee)

Hamburger Allee (Am Griinen Tal bis Kantstral3e)

HauptstraBe Medewege (Bahniibergang bis Wismarsche StralRe)

KnaudtstralRe (Briicke bis Werderstralie)

Larchenallee (Abfahrt B 106 bis Warnitzer Stral3e)

Larchenallee (Herrensteinfelder Weg bis Am Tannenkamp)

Lomonossowstraf3e (Hamburger Allee bis Marie-Curie-Stral3e)

Ludwigsluster Chaussee (Sluter Ufer bis Lennestral3e)

Ludwigsluster Chaussee (Ende Dreieck Crivitzer Chaussee/Ludwigsluster Chaussee bis
B 321)

Medeweger Stral3e (Bahniibergang bis nordlich Ziegelhof)

Mowenburgstralle (Hafenstral3e bis Gustrower Strafie)

Obotritenring ( Wismarsche Straf3e bis Liibecker StralRe)

Rogahner Straf3e (B 106 bis ca. auf dem Dwang)

WerkstralRe (B 321 bis Berufsbildungs- und Technologiezentrum)

Wismarsche StraRe (Wismarsche Stral3e 405 bis Dr.-Georg-Benjamin-Strafie)

Wismarsche StraRe (Méwenburgstral3e bis Obotritenring)

Prifung Fahrstreifenreduktion

Hamburger Allee (Am Griinen Tal bis Lomonossowstral3e)

Am Griinen Tal (Hamburger Allee bis Crivitzer Chaussee)

Lubecker StralRe (Friesenstrafle bis Robert-Beltz-StralRe, ggf. bei Erhalt des Parkens)

Ggf. Ludwigsluster Chaussee (Ende Dreieck Crivitzer Chaussee/Ludwigsluster Chaus-
see bis B 321, ggf. zur Verbesserung der Radverkehrsanlagen)



StralRe/ Abschnitt

Ggf. Obotritenring (Robert-Beltz-StralRe bis Libecker Stral3e, ggf.)

Plater StralRe (Hamburger Allee bis Crivitzer Chaussee)

Prufung Umgestaltung nach dem Shared Space-Konzept

SchloBstrale (Graf-Schack-Allee bis Werderstrale)

Werderstral3e (SchloRstralRe bis WerderstraRe 140)

In einigen Fallen werden auch MaBnahmenempfehlungen (zur Verbesserung
der Rad- bzw. FulRverkehrsanlagen) fur Streckenabschnitte aul3erhalb des

Prufnetzes formuliert, wenn diese zwischen bzw. angrenzend an Abschnitten
des Priifnetzes liegen und eine einheitliche Filhrungsform sinnvoll erscheint.

Im Besonderen betrifft das den Streckenabschnitt Vor dem Wittenburger Tor,
der nur in einem sehr kurzen Abschnitt zum Priifnetz gehort. Fur diesen Ab-
schnitt wird empfohlen, die Verbesserung der Radverkehrsanlagen zu prifen.
Uber diesen Abschnitt hinaus wird fiir die gesamte Strecke Wittenburger
StralRe/ Vor dem Wittenburger Tor/ Neumuhler Stral3e die Vereinheitlichung der
Radverkehrsfiihrung empfohlen.

Eine zusammenfassende Darstellung der MaBhahmenempfehlungen im
Zielkonzept StraRenraum erfolgt in der Karte 17 — Zielkonzept StralRenraum.

Karte 17: Zielkonzept Strallenraum

Eine Benennung der MaRnahmenempfehlungen erfolgt in den Strallenraumpor-
traits im Anhang zum Bericht.

7.2.1 Empfehlung zur Umgestaltung des Stral3enraumes
nach dem Shared-Space Prinzip

Fir die Schlossstral3e und den anschlielenden Abschnitt der Werderstral3e bis
WerderstraRe 140 wird empfohlen, diesen Stral3enabschnitt nach dem Shared-
Space Prinzip umzugestalten.

~Shared Space” verfolgte urspriinglich den Ansatz, in Bezug auf die Interaktion
zwischen Autoverkehr und FuBgangern auf der Fahrbahn weitestgehend auf
einen Verkehrsregelung zu verzichten. Ein solcher Ansatz ist jedoch mit dem
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deutschen Verkehrsrecht nicht zu vereinbaren. Dennoch gibt es, abgeleitet aus
dieser Diskussion eine Vielzahl geeigneter Hinweise und guter Beispiele zur
Gestaltung vergleichbarer StraRenrdaume*

Hintergrund fur diese Empfehlung ist, dass an diesen StralRenabschnitt sehr
vielfaltige Anforderungen gestellt werden, die sowohl verkehrlicher als auch
stadtebaulicher Art sind. Insbesondere tberlagern sich die Anforderungen des
querenden FuRgangerverkehrs (zwischen Altstadt und Schlossinsel) mit den
Belangen des flieBenden Kfz-Verkehrs (Verkehrsbelastung ca. 17.000 —
19.000 Kfz/24h). Auch die Belange des Denkmalschutzes sind zu bericksichti-
gen.

Eine konventionelle StraRenraumorganisation und —gestaltung kann diesen
vielfaltigen Anforderungen nicht gerecht werden.

® Abbildung 8: Schlof3stral3e Schwerin im Méarz 2013

Die genaue Ausgestaltung der empfohlenen MalRhahme sollte in einer Detail-
planung geklart werden.

Fur die verkehrsrechtliche Regelung ist, ber die heute bestehende Tempo 30-
Regelung hinaus, auch die Ausweisung als verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich oder Zone mit niedriger zulassiger Héchstgeschwindigkeit (Tempo 10,
Tempo 20) vorstellbar. Evtl. kdnnte auch ein Verkehrsversuch Shared-Space
initiilert werden (nach § 45(6) StVO), was dann eine Begleitforschung und die
Zustimmung héherer StralRenverkehrsbehdrden voraussetzt.

Beispielhaft fiir eine solche Losung kann der Opernplatz in Duisburg benannt
werden:

“Am umgebauten Duisburger Opernplatz sind Uberwiegend Kultur- und Verwal-
tungsgebaude angesiedelt. Uber den Platz fiihrt eine LandesstraRe, vor dem
Umbau lag der DTV-Wert bei circa 20.000 Kfz/24h, nun bei etwa 14.000

2 7B. Forschungsgesellschaft fur Strafen- und Verkehrswesen, 2011, Hinweise zu

StraRenraumen mit besonderem Uberquerungsbedarf — Anwendungsmdéglichkeiten
des ,Shared Space“-Gedankens, FGSV-Verlag, KéIn



Kfz/24h. Aufgrund seiner Zentralitat ist der Platz aber auch fur den Fuf3- und
Radverkehr ein wichtiger Punkt im Stadtraum.

Die Besonderheit des verkehrsberuhigten Bereichs wird durch einen Belag-
wechsel unterstrichen: Die beiden Fahrgassen sind deutlich durch eine circa
drei Zentimeter hohe Kante und eine Reihe dunkler Pflastersteine von den
Seitenbereichen getrennt. Zusatzlich sind an einigen Stellen barrierefreie
Querungsmaoglichkeiten vorhanden, was besonders fur altere und gehbehinder-
te Menschen attraktiv ist.

Fazit: Ein Grof3teil der Kfz-Fahrer fahrt sehr langsam und beachtet den Vorrang
des FuRverkehrs.**®

® Abbildung 9: Opernplatz in Duisburg

a3 http://www.netzwerk-sharedspace.de/planung/sharedspace/duisburg.php
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8 Anhang (in gesondertem Bericht)

Der Anhang zur Konzeption Verkehrsberuhigung Hauptnetz Schwerin wird in
einem gesonderten Dokument angefertigt.

Er baut sich wie folgt auf:

8.1 Aufbereitung der Grundlagendaten fur das Unters  u-
chungsnetz

8.1.1 Berichts- und Grundlagenkarten

Unter dieser Uberschrift befindet sich eine tabellarische Auflistung der zur
Bearbeitung und Ergebnisdarstellung erstellten Karten, untergliedert in Be-
richtskarten und Grundlagenkarten.

8.1.2 LSA-Koordinierung

Dort ist eine Tabelle mit den aktuell in Schwerin koordinierte Streckenabschnit-
ten und den entsprechenden Koordinierungsgeschwindigkeiten abgebildet.

8.1.3 Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen

Es werden die derzeit in Schwerin mit Nachtabschaltungen versehenen Kno-
tenpunkte aufgelistet.

8.2 Einsatzbereiche und rechtliche Rahmenbedingunge n
fur Tempo 30 an Hauptverkehrsstral3en

Dieser Abschnitt beinhaltet die in Kapitel 6 genannten Begleituntersuchungen
zu Tempo 30- Anordnungen auf HauptverkehrsstraRen und einen Exkurs zu
den rechtlichen Rahmenbedingungen der Anordnung von Tempo 30.

8.2.1 ausgewertete Begleituntersuchungen zu Tempo3 O

Hier werden auf die im Text Bezug genommenen Begleituntersuchungen
tabellarisch aufgelistet.



8.2.2 Rechtliche Rahmenbedingungen fir die Anordnun g
von Tempo 30

Unter dieser Uberschrift erfolgt ein Exkurs tiber die rechtlichen Rahmenbedin-
gungen der Anordnung von Tempo 30. Dabei wird auf die Rechtsvorschriften
der StralRenverkehrsordnung, die Verwaltungsvorschriften zur Stral3enver-
kehrsordnung und die Larmschutzrichtlinien-StV eingegangen

8.3 Stral3enraumportraits

Es folgen die Stralenraumportraits der im Rahmen der Konzeption gepriften
Stral3en auf denen die wichtigsten Grundlagendaten, die geplanten oder
durchgefuhrten MaRnahmen, der Grund des Handlungsbedarfs und die vorge-
schlagenen MalRhahmen dargestellt werden.
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