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mit Bezugsschreiben haben Sie sich artdas Landesamt fur tralenbau und Verkehr ge-
wandt und um Einschétzung gebeten, ob die seitens der Landeshauptstadt Schwerin beab-
sichtigte Verkehrsorganisation fur weitere Abschnitte innerstidtischer Hauptverkehrsstraften

~ unter den naher beschriebenen Randbedingungen wie z. B. der Beibehaltung einer zweistrei-

figen Verkehrsfiihrung je Fahrtrichtung und dem Fortbestand einer Radwegebenutzungspflicht
im Ergebnis tberhaupt der Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung dien-
lich sein kann und feststelibare Veranderungen far die Verkehrssicherheit und den Umwelt-
schutz zu erwarten sind.

Lassen Sie mich hierzu eingangs feststellen, dass eine solche Einschétzung nicht abgegeben
werden kann, da die Wirksamkeit (Akzeptanz) einer geschwindigkeitsheschrinkenden MaG-
nahme sowie letztlich die damit im Zusammenhang stehenden Auswirkungen auf die Verkehrs-
beruhigung und Verkehrssicherhsit von einer Vielzahl verschiedener Faktoren abhingen, die
siner umfassenden Untersuchung eines Planungsbtros bedtrfen.

Unter Heranziehung geltender Richtlinien (RAS1 06, ERA 2010) lasst sich die angedachte Ver-
kehrsorganisation jedoch hinsichtlich ihrer Recht- und Zweckméligkeit bewerten.
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‘Dabei ist von Beachtung, dass Maflnahmen zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebauli-

chen Entwicklung dem Einvernehmensvorbehalt der Gemeinde unterliegen.,

D. h., sofern die Zustimmung der Gemeinde zur Umsetzung einer bestimmten verkehrsorgani-
satorischen MaRnahme versagt bieibt (hier z. B. die Einrichtung von Schutzstreifen) hindert es
die StralRenverkehrsbehdrde, eine entgegensiehende Anordnung zu erlassen und deren Um- 5
sefzung voranzutreiben. Andererseits bleibt aber die Mdglichkeit eréffnet, die Einrichtung van

Schufzstreifen auf eine andere Anordnungsnorm {z. B. § 45 Abs. 1 Satz 1 StVO 1. V. m. Abs. 3 i

Satz 1 und Abs. @ Satz 1 und 2 StVO) zu stiizen, sofern die értlichen und verkehtlichen Vor-  :

aussetzungen dafir gegeben sind.
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Unter Bezugnahme auf die im Jahr 2010 durch die Landeshauptstadt Schwerin formulierte Auf-
gabenstellung zur Umsetzung von geschwindigkeitsbeschrankenden Manahmen auf dem -
Schweriner HauptstraBennetz méchte ich noch einmal auf die Forschungsarbeit ,Auswirkungen
unterschiedlicher zulassiger Hochstgeschwindigkeiten auf stadtischen Hauptverkehrsstrallen®
zurlick kommen (Schriftenreihe ,Berichte der Bundesanstalt fir Straenwesen, Verkehrstechnik
Heft V 65"). Nach den Ergebnissen der Forschungsarbeit kann eine Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h fir Vorfahrtsstralen grundsétzlich nicht em-
pfohlen werden, wenn kKeine nennenswerten Defizite vorliegen. Ohne zusatzliche bauliche MaR-
nahmen finden keine wesentlichen, objektiv feststellbaren Verdnderungen flr die Verkehrs-
sicherheit und den Umweltschutz statt. Wesentliche Nachteile flr den Verkehrsfluss entstehen
durch diese Maf3nahme allerdings auch nichi.

Insofern wird es von hier weiterhin als bedeutsam angesehen, entsprechend den konzeptlonel~
ar die betreffénden Siraltenzlge, die straflenverkehrsrec
durch wirksame straRenbauliche Manahmen zu erganzen (z, B, Umqestaltunq des Stralien-
‘raums, Reduzierung Uberdimensionierter Fahrbahnen, Neuordnung von Eabrspucen). Ein dies-
‘bezughcher Ansatz wurde bereits im Jahr 1993 durch die Planungsgruppe Nord Kassel verol gt
(lineare (Umbau-} Mallnahmeh bzw. Stralenrtickbau zur stadtebaulichen Integration des Stra-
Renraums). Selbstversténdlich gilt es dabei die zwischenzeitlich entwickelten ,neuen® Anspri-
che an Radverkehrsfihrungen zu berlicksichtigen.

Der Ergebnisbericht (Vorher-Untersuchungen) der LK Argus Kassel GmbH aus dem Juli 2012
dokumentiert im Zusammenhang mit der Einfihrung einer Tempo 30 — Regelung auf dem Obo-
tritenring, dass sich die Stadtvertretung der Landeshauptstadt Schwerin durch Beschluss vom
11. April 2011 fur die Beibehaltung einer Vierspurigkeit der Stralle, eine Ampelkoordinierung
(Griine Welle) und eine Geschwindigkeitsbeschrankung 30 km/h ausgesprochen hat.

Unter Heranziehung der im Bericht ausgewiesenen Verkehrsbelegungszahlen mit bis zu ca.
2,200 Kfz in der Spitzenstunde wird nach Punkt 5.1.2 (Entwurfs- und Abwagungsgrundsétze der
empfohlenen Querschnitte) der RASt 06 fiir eine dem Obotritenring vergleichbare Strafle eine
Regelbreite fir die zweistreifige Richtungsfahrbahn von 6,50m sowie der vorwiegende Einsatz
von Radfahrstreifen oder Radwegen empfohlen.

Den gleichen Ansatz verfolgen die ERA 2010 (vgl. Punkt 2.3.3. Bild 8), wanach bei der vorlie-
_genden Verkehrshelastling als Radverkehrsanlagen 1. d. R. ein Radiahrstreifen, ein Radweg
oder ein gemeinsamer Geh-/Radwed vorzusehen sind.

Insofern sprichi grundsétzlich nichts dagegen, die gegenwdrtig bestehende Trennung des moto-
risierten Verkehrs vom nichtmotorisierten Verkehr belzubehalten, Voraussetz flir ist
doch, dass die Verkehrsanlagen fir den nichtmotorisierten Verkehr den Anspruchen einer si-
cheren und modérnen Verkehrsabwicklung genligen und das Konfilktootenilai_der nichtmotori-

sierten Verkehrstellnehmer untereinander minimiert ist. _

Eine Vergleichbarkeit des vierstreifigen Abschnitts des Obotrifenrings in der Landeshauptstadt
Schweriri'ist beispielsweise mit Strallen der Hansestadt Rostock wie der Hamburger Strafle, der
Liubecker Strale, der Tessiner StralRe, der Nobelstralle, und dem Warnowufer gegeben, wobei
jedoch in allen Straflenziigen der Hansestadt Rostock die innerorts zulassige Héchstgeschwin-
digkeit von 50 kmi/h gilt und abschnittsweise die Wohnbebauung mehr als 20m von der Fahr-
bahn abgeriickt ist. Radverkehr wird auf separaten Radverkehrsanlagen oder auf Radfahrstrei-
fen gefihrt.

Eine Markierung von Schutzstreifen im Zuge des Obotritenrings scheidet aufgrund der hohen
Verkehrsbelastung aus. Zwar kdnnen nach den ERA 2010 auch auf vierstreifigen Stralien
"Bchuizstreifen angelegt werden; die Einsatzbereiche sind jedoch ebenfalls aus Punkt 2.3.3. Bild
8 abzuleiten. Aus hiesiger Sicht wird auch aus Verkehrssicherheitsgriinden die Markierung von
Schutzstreifen auf stark frequentierien vierstreifigén Haupiverkehrsstralen als nicht zweckmé-
Rig erachtet. Bewegungsspielrdume und Sicherheitsraume sind beim Nebeneinanderfahren und
Uberholen von Pkw und Rad bereits auf ein Mindestmal reduziert. Lkw und Busse miissen
stets den Schutzstreifen mitbenutzen und beim Uberholen von Radfahrem in den linken Fahr-
streifen wechseln.
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Nach Punkt 6.1.7.3 der RASt 06 kommen Schutzstreifen vor allem auf zweistreifigen Straen in
Frage. Sie kénnen aber auch auf einstreifigen Richtungsfahrbahnen und in mehrstreifigen Kno-
tenpunktzufahrten innerhalb der Richtungsfahrstreifen eingerichtet werden. Den Einsatz von
Schutzstreifen auf zweistreifigen Richtungsfahrstreifen sehen die RASt 06 hingegen nicht vor.

Strafien sollen ihrem auleren Erscheinungsbild nach zusammen mit der Verkehrstechnik das
Verhalten der Verkehrsteilnehmer beeinflussen. Der Einheit von Planung, Bau und Betrieb von
Stralen kommt deshalb sine besondere Bedeutung zu. :

Nach § 39 Abs. 1a StVO ist inherhalb geschlossener Ortschaften abseits der Vorfahrtstralen
(Zeichen 306) mit der Anordnung von Tempo 30-Zonen (Zeichen 274.1) zu rechnen.
Ansansten gilt grundsatzlich die nach § 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO geltende zulassige Innerortshéchst-
geschwindigkeit 50 km/h. Nur dann, wenn aufgrund der besonderen orilichen Verhiltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das aligemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den Absétzen 1
bis 8 des § 45 StVO genannten Rechtsguiter erheblich tGbersteigt, diirfen Beschrénkungen und
Verbote! fUr den flieRenden Verkehr angeordnet werden (vgl. § 45 Abs. 9 Satz 2 StVQ). Dies
kann z. B. zum Schutz der Wohnbevotkerung vor Larm und Abgasen der Fall sein.

Vorliegend ist die fiir weitere Abschnitte innerstidtischer Hauptverkehrsstrafien vorgesehene
verkehrsorganisatorische MaRnahme (Geschwindigkeitsbeschrénkung 30 km/h) auf eine Wohn-
umfeldverbesserung durch Verkehrsberuhigung ausgerichtet. Die stadtebaulich begriindete
strallenverkehrsrechiliche Anordnung gewahrt der Gemeinde einen Gestaltungsspielraum fir
eigenverantwortliche Entscheidungen. Deshalb miissen die in § 45 Abs. 1b Satz 2 StVO ge-
nannten Anordnungen jeweils im Einvernehmen mit der Gemeinde ergehen. Liegt das Einver-
nehmen (Anmerkung: wie in der Landeshaupistadt Schwerin) vor, so entscheidet die Stralten-
verkehrsbehérde (ber diese staatliche Angelegenhsit in eigener Verantwortung ohne Bindung
an die Wiinsche der Gemeinde als Selbstverwaltungskérperschaft. Indem § 45 Abs. 1b Satz 1
Nr. 5 StVO die Stralenverkehrsbehérden ermachtigt, Anordnungen zur Unterstitzung einer
geordneten stédtebaulichen Entwicklung zu treffen, ermaglicht er eine Forderung auch ge-
meindlicher Verkehrskonzepte und dient damit nicht nur staatlichen Interessen, sondern zu-
gleich den zum Selbstverwaltungsbereich gehGrenden Planungs- und Entwickiungsbelangen
einer Gemeinde. Deshalb kann eine Gemeinde insoweit beanspruchen, dass die Straflenver-
kehrsbehérde von dieser Erméchtigung ermessensfehlerfrei Gebrauch macht (BVerwG, Urteil
vom 20. April 1994, analog). -

Bereits das Konzept der Planungsgruppe Nord Kasse! aus dem Jahr 1993 zur flachendecken-
den Verkehrsberuhigung in Wohngebieten in der Stadt Schwerin sah f0r alle Abschnitte des
Obotritenrings sowie fir die Robert-Beltz-StraRe sowoh] verkehrsorganisatorische als auch bau-
liche MaRnahmen vor, um das angestrebte Geschwindigkeitsniveau von 30 km/h zu erzielen.
Nur in Kombination mit straRenbaulichen VerkehrsberuhigungsmaBnahme wird es méglich sein,
die Einhaltung einer angéordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeit 30 km/h zu gewdhrleisten,

ohne einen erheblichen ATwand an VaF

ehrstiberwachungsmalinahmen tatigen zu missen.
Insofern solite durch die Landeshauptstadt Schwerin noch einmal die Machbarkeit einer ein-
'streifiqén"\/erkehrsfuhrunq (e Fahrtrichtung und deren Auswirkungen auf die Durchlassfahigkeit
.geprift werden. Im Zusammenhang mit der Radverkehrsfiihrung | gilt es die Anlage eines breiten
Fahrstreifens je Frgﬁmﬁéﬁen am Fahrpahnrand verlaufendem Radfahrstreifen
sowie alternativ die Anfage eines Uberbreiten Fahrsiraiion 6 Fahrtrichfung und daneben am
Fahrbahnrand markiertem Schutzstrelfan zu untersuchen. Eine vergleichsweise Verkehrsanlage
existiert in der Hansestadf Rostock mi der August-Bebels-Stralle. Eine Reduzierung der Kfz-
Anzahl im Strallenquerschnitt und in einzelnen Abschnitien zwischen den Knetenpunkten sowie
das Abricken der Riz Vo Fafirbahnrand wirde zudem fUr die in angrenzender Wohnbebauung
Ee;Bfnde Bevolkerung Reduzierungen der Belastinges durch Larm und Abgase ergebin. '
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