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Weg-Geschwindigkeits-Diagramm das wahrend einer Messfahrt mittels
einer Messapparatur aufgenommen wurde und den Verlauf einer oder
mehrerer Kfz-Fahrten darstellt

Forschungsnehmer (Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger, SVU)
FuRgangeriberweg

Handbuch fur Emissionsfaktoren des Straflenverkehrs
Kraftfahrzeug

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage (Verkehrsampel)

Motorisierter Individualverkehr

Mecklenburg-Vorpommern

Nicht-motorisierter Individualverkehr

Bezeichnung fir den Grad der Aufteilung einer Personengruppe auf ver-
schiedene Verkehrstrager (z. B. Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr usw.)

Nutzfahrzeug

Planungsburo

Personenkraftwagen

Rostocker StralRenbahn AG
StralRenverkehrsordnung

Schwerverkehr (>= 7,5 t zul. Gesamtgewicht)

Tief- und Hafenbauamt der Hansestadt Rostock
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UBA Umweltbundesamt
Vg5 Geschwindigkeit in km/h, die von 85 % der Kraftfahrer nicht Giberschritten
wird
Vgo Geschwindigkeit in km/h, die von 90 % der Kraftfahrer nicht Giberschritten

wird (in dieser Untersuchung vgs und vgg angewandt)
vxb Produkt aus Geschwindigkeit und Beschleunigung (Feld)

ZK Zahlkrafte

Aus Griinden der Ubersichtlichkeit und besseren Lesbarkeit wird zur Bezeichnung von
Personengruppen generell die maskuline Form verwendet. Es wird ausdricklich darauf
hingewiesen, dass diese Bezeichnung das weibliche Geschlecht selbstverstandlich
immer mit einbezieht.
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1 Einleitung

1.1 Anlass des Forschungsprojektes

Geschwindigkeitslibertretungen im Kfz-Verkehr stellen im urbanen Umfeld Probleme
fur Sicherheit, Wohnumfeldqualitat und damit auch fir den Umweltschutz dar. Gefah-
ren fir FulRgaénger und Radfahrer durch Uberhdhte Geschwindigkeiten fuhren dazu,
dass die Menschen sich immer seltener nicht-motorisiert und statt dessen haufiger mit
dem eigenen Auto fortbewegen. Damit steigen die verkehrsbedingten Umweltbelastun-
gen und die Gefahren im Stralkenverkehr weiter an. Es bildet sich ein Teufelskreis.

Ubertretungen vorgeschriebener Geschwindigkeiten werden dariiber hinaus oft als Ka-
valiersdelikte dargestellt, zumindest solange, wie sie ohne Unfallfolgen bleiben.

Mit dem hier vorliegenden Forschungsprojekt werden fur Bund, Lander und Gemein-
den Handlungsmdglichkeiten aufgezeigt, wie diesem Problem wirksam begegnet wer-
den kann. Dabei geht es in erster Linie nicht um die Auswirkungen von neu anzuord-
nenden Geschwindigkeitsbegrenzungen, sondern um solche MalRnahmen, die fir die
Einhaltung vorgeschriebener Geschwindigkeiten sorgen. Im Forschungsprojekt werden
unter anderem folgende Fragen behandelt:

= Was sind die Umweltwirkungen durch Geschwindigkeitstbertretungen und welche
Ausmale haben sie tatsachlich?

»  Welche Malinahmen fiihren zu verstarkter Geschwindigkeitseinhaltung?
=  Welche Uberwachungsmethoden filhren zu welchen Erfolgen?

»  Welche Handlungsmittel stehen den zustandigen Behérden zur Verfigung und wie
beeinflussen sich Umweltziele und politische Einflisse?

1.2  Untersuchungsziele

Wesentliche Untersuchungsziele sind vor allem das:
= Feststellen des tatsachlichen Geschwindigkeitsverhaltens,
=  Ermitteln von Methoden zur Durchsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen,

= Zusammenstellen von Erfahrungen aus bereits abgeschlossenen Projekten zum
Themenbereich,

» Darstellen der Wirkungsweise planerischer Einflisse einschlief3lich von Sanktionen
und

= Aufstellen von Handlungsempfehlungen, die zu einer Umweltentlastung und einer
Steigerung der Wohnqualitat fiihren kénnen.
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1.3

Um der spezifischen Aufgabenstellung gerecht zu werden und das Forschungsprojekt
direkt an die Praxis anbinden zu kénnen, wurden Modellstadte in das Projekt einbezo-
gen, in denen unterschiedliche Mallnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung geplant
und umgesetzt wurden wund deren Auswirkungen durch Vorher-Nachher-
Untersuchungen analysiert werden konnten. Die Projektlaufzeit von nur einem Jahr be-
schrankte dabei den Umsetzungsaufwand auf schnell realisierbare und kostenglinstige
Maflnahmen.

Die Auswahl der Modellstadte erfolgte dabei nach den Kriterien der Einwohnergrofie
(GroBstadtkriterium), moglicher kurzfristig umsetzbarer Planungen, bereits vorliegender
Daten und der Bereitschaft zur aktiven Mitarbeit mit einer eigenen thematischen Ar-
beitsgruppe.

Relevanz hatten neben einer umfassenden Literatur- und internationalen Projektre-
cherche auch eine Stadtebefragung zu Zielen, Prioritaten und Vorgehensweisen in der
Geschwindigkeitsiiberwachung verschiedener Kommunen in Deutschland.

Projektstruktur und Ablauf

Die Untersuchungsmethodik des Projektes beinhaltete die Initiierung und die wissen-
schaftliche Begleitung eines kooperativen Planungsprozesses. Dabei wurden unter Lei-
tung des Planungsbiros Dr.-Ing. Ditmar Hunger als Forschungsnehmer verschiedene
relevante Akteure in das Projekt eingebunden:

= Stadtverwaltung Rostock, Arbeitsgruppe Verkehr, Amt fir Umweltschutz
» Senatsverwaltung Berlin, Arbeitsgruppe Verkehr

= Stadt Dresden, Stadtplanungsamt, Hauptabteilung Mobilitat

= ca. weitere 117 Stadte Uber die Kommunalrecherche

= die jeweiligen Polizeibehorden der Modellstadte

» Lehrstuhl Verkehrsokologie der TU Dresden

Um die notwendige Effizienz zu erreichen, aber gleichzeitig die Einbindung aller zu er-
moglichen, wurde eine prozesshafte Arbeitsstruktur entwickelt, die durch den For-
schungsnehmer in Kooperation mit den Beteiligten aktiv gesteuert wurde. Dieser Pro-
zess ist in der folgenden Abbildung dargestellt:
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Abb. 1: Kooperationen im Planungsprozess — Grafik zur Projektstruktur

Die Arbeitsgruppen der Modellstddte wurden als Multiplikatoren genutzt, um die Ver-
bindungen zu verschiedenen Fachamtern und Behdrden aufzubauen und die so ge-
sammelten Informationen gebilndelt weitergeben zu kénnen.

Im Rahmen des Projektes fanden seit Dezember 2003 zahlreiche Abstimmungen bzw.
Arbeitsgruppensitzungen statt. Die MaRnahmenumsetzungen und deren Auswertung
wurden mit entsprechender Offentlichkeitsarbeit begleitet.

Parallel zur Durchfuhrung der Vorher-Nachher-Untersuchungen in den Modellstadten
wurde im 2. Quartal 2004 eine Kommunalrecherche in 117 deutschen Grol3- und Mit-
telstadten durchgefuhrt.

Die Auswertung der Vor-Ort-Untersuchungen, der Ergebnisse aus Literaturanalyse so-
wie der Erkenntnisse aus der Kommunalrecherche bildeten die Grundlagen fiir die
Kernaussagen beziglich der Wirksamkeit von MaRnahmen zur Geschwindigkeits-
durchsetzung.

Im Ergebnis werden den Kommunen Vorgehensweisen und Mallnahmen empfohlen,
die zu Erfolgen bei der Durchsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen fiihren und
sich in den jeweiligen stadt- und verkehrsplanerischen Kontext einfligen. Die Kommu-
nen sollen durch diese Ergebnisse verstarkt in die Lage versetzt werden, durch eine
entsprechende Beeinflussung der spezifischen Geschwindigkeitssituation eigene

stadtische Umweltziele erreichen zu kénnen. Der inhaltliche Bearbeitungsablauf ist in
der folgenden Grafik dargestellt:
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Abb. 2: Bearbeitungsablauf des Forschungsvorhabens — Grafik zur Entwicklung der MalRnahmen

2 Grundlagenrecherche

In Kapitel 2 wird dem praktischen Teil des Forschungsprojektes ,Verbesserung der
Umweltqualitat in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MalRnahmen auf
Hauptverkehrsstralien® ein Rechercheteil vorangestellt. Dazu wurden Verdéffentlichun-
gen und Materialien zu relevanten Themen im Kontext des Forschungsthemas aufge-
arbeitet (siehe 7.1 “Literaturverzeichnis®). Neben Recherchen in Bibliotheken wurde
auch mit den Mdglichkeiten des Internets gearbeitet und aulerdem versucht, aktuelle
Diskussionen in der medialen Offentlichkeit zu verfolgen. Einen Anspruch auf Vollstan-
digkeit kdnnen die Ausfiihrungen jedoch nicht erheben, da der fiir Vollstandigkeit not-
wendige Rechercheumfang in der vorgegebenen Bearbeitungszeit nicht zu erbringen
war. Der aktuelle Stand der Forschungen und Erkenntnisse wurde in der Tendenz er-
fasst und hier dargelegt. Die beigefugte Literaturliste gibt Hinweise zur Vertiefung spe-
zifischer Probleme.
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Der erweiterte Begriff ,,Umweltwirkungen®

Der Schadstoffausstol} ist ein wichtiger Betrachtungsgegenstand aller umweltrelevan-
ten Untersuchungen. Im hier bestehenden stadtischen Kontext ist aber eine verkehrs-
Okologische Gesamtbetrachtung notwendig. Da es zum Erhalt der Funktionsfahigkeit
der Stadte als kompakter und dkologisch effizienter Lebensraum nicht Ziel sein kann,
die Geschwindigkeit von Kfz zu erhéhen, muss der Punkt ,Umweltwirkung® als Kern-
punkt der Themenstellung erweitert werden.

Im Emissionsbereich steht damit das Ziel einer Verstetigung des Verkehrsflusses statt
einer Beschleunigung im Vordergrund. Dies bezieht sich nicht nur auf Schadstoffe,
Kraftstoffverbrauch und CO, - Ausstol3, sondern auch auf Larm und Erschutterungen.

Wie bereits erwahnt, stellen kompakte Stadte die 6kologisch effizienteste Siedlungs-
form fur dichtbesiedelte und stark industrialisierte Gebiete der Erde dar. Die Forderung
nach einer gesunden Umwelt, sauberer Luft, Ruhe und kdrperlicher Unversehrtheit ist
eine Grundvoraussetzung fur den Erhalt stadtischen Lebensraumes. Kfz-Verkehr be-
wirkt heute eine massive Beeintrachtigung dieser Forderungen und wirkt negativ auf
Gesundheit und Umwelt. Die Minimierung dieser Stérungen und die damit verbundene
Erhéhung der Lebensqualitat sowie eine Verbesserung der Vertraglichkeit verkehrli-
cher Funktionen ist deshalb in den Begriff der ,Umweltwirkungen“ unbedingt zu integ-
rieren.

Verkehr ist kein Selbstzweck sondern Ausdruck des menschlichen Mobilitatsbediirfnis-
ses. Dieser Wunsch sollte auf die 6kologischste Art und Weise befriedigt werden.

Konkret bedeutet das fir dieses Forschungsprojekt, dass neben direkten Emissionen
und Immissionen durch Larm und Schadstoffe

» der Verbesserung der Verkehrssicherheit,

= der Steigerung der Lebens- und Wohnqualitat,

= der Vermeidung von Trennwirkungen,

= der Férderung umweltvertraglicher Verkehrstrager,
» der Vermeidung gesellschaftlicher Unfallkosten und
= der Verstetigung des Kfz-Verkehrs

grolie Bedeutung zukommt. Aus diesen Griinden werden sich die Modellversuche und
die Rechercheinhalte mit diesem erweiterten Spektrum des Begriffes ,Umweltwirkung®
auseinander setzen.

Im Vorhinein ist auBerdem anzumerken, dass sich aus dem Ziel einer Verstetigung des
Kfz-Verkehrs in vielen Fallen auch eine Verlangsamung ergibt. Nur dann kénnen antei-
lig auch die Beschleunigungs- und Verzdgerungsprozesse an Strallenknoten und bei
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2.2

2.21

Ein- und Ausfahrsituationen einschlie3lich der damit verbundenen erhéhten Emissio-
nen verringert werden. Obwohl die Themenstellung von der konsequenten Umsetzung
von vorhandenen Geschwindigkeitsbegrenzungen ausgeht, wird die Verlangsamung
des Kfz-Verkehrs auf Grund der dargestellten Erweiterung des Begriffes “Umweltwir-
kungen® eine wichtige Rolle spielen.

Auf die komplexen Zusammenhange der Umweltwirkungen im Verkehr wird in einer
verkehrsokologischen Betrachtung gesondert eingegangen.

Umweltwirkungen hoher Kfz-Geschwindigkeiten

Prinzipielle Einfliisse von Geschwindigkeit und
Beschleunigungsrauschen auf Verkehr und Umwelt

In den vergangenen Jahrhunderten (und teilweise heute noch) verstand sich Verkehrs-
planung vorrangig als Planung von neu zu bauenden Verkehrswegen. Nutzeraspekte
wurden weitgehend ausgeblendet. Es herrschte im Wesentlichen das Verstandnis vor,
dass sich um den Beweggrund und die Abwicklung der Fahrt der betreffende Reisende
schon selbst kimmern wirde, so dass vorrangige Aufgabe der Planenden und Bauen-
den lediglich die Bereitstellung der Infrastruktur sei. Fahrtbeginn und Fahrtende, Fahr-
zwecke, Fahrzeuge usw. konnten deshalb als fix und invariabel angenommen werden.

Damit konnte das Ziel der Planungen einfach formuliert werden: Im wesentlichen ging
es in der Vergangenheit darum, solche Infrastrukturen zu erstellen und vorzuhalten, die
eine flussige, leichte und sichere Fahrt erméglichen - um alles andere musste man sich
nicht weiter kimmern. Ziel der Planungen konnte es vorrangig sein, die (als fix unter-
stellte) Fahrt so zu ermoéglichen, dass folgende Wirkungen eintreten (sollten):

= mdglichst wenig Zeitbedarf fur die Fahrt
» mdglichst wenig Kosten (Geldbedarf) fir die Fahrt
= mdglichst wenig Unfalle auf dieser Fahrt

= mdglichst wenig Unbequemlichkeit auf dieser Fahrt.

Zu diesen Zielen kamen erst viel spater noch andere, vor allem Umweltaspekte hinzu
wie:
= moglichst wenig Larm, Abgas, Klimabelastung und

= mdglichst wenig Verbrauch an Energie und Ressourcen.

De facto sorgten diese Ziele daflr, dass Straf3en flr schnelles, unfallfreies und leichtes
Fahren ausgebaut wurden. Geschwindigkeit wurde zu einem grundlegenden Entwurfs-
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kriterium, wobei héhere Geschwindigkeiten grundsatzlich angestrebt wurden: Héhere
Geschwindigkeiten senken die Zeitaufwande, werden in héheren Gangen gefahren und
senken so (zumindest in den niederen Drehzahlbereichen der héheren Gange) bei den
heute vorhandenen Motorauslegungen den Kraftstoffverbrauch und damit den Kosten-
aufwand flr eine bestimmte Fahrtstrecke bei einer Geschwindigkeit von 60 km/h. H6-
here Geschwindigkeiten benétigen jedoch breitere Fahrbahnen, grofiere Radien und
ggf. Mittel- bzw. Seitenbegrenzungen, die qua Anlage verschiedene Unfalltypen per
Definition fast auf Null reduzieren, somit also auch sicherheitserhéhend wirken. Hohere
Geschwindigkeiten erfordern planfreie FUhrungen und verringern so die Halte- und
(vermeintlich) die Beschleunigungsvorgange und reduzieren somit auch Larm und Ab-
gasemissionen. Hohere Geschwindigkeiten schienen - zumindest in einem Bereich bis
zu 80 km/h bei Lkw und 100 bis 120 km/h bei Pkw - nur Vorteile zu bringen. In bewohn-
ten Gebieten wurde diese Geschwindigkeit reduziert; der Ubergang von Stadtstrafien
zu Kraftfahrstraflen zu Stadtautobahnen machte aber auch dort eine allmahliche Tren-
nung von Verkehrsteilnehmern und damit auch eine allmahliche Geschwindigkeitser-
héhung mdglich.

Diese Strategie mag statisch sinnvoll erscheinen, in dynamischen Systemen fihrt Sie -
wenn uber Jahrzehnte hinweg angewandt - zu dynamischen Rickkopplungen und zu
nichtintendierten Wirkungen:

=  Wer schneller an sein urspriingliches Ziel kommt, aber generell und im Mittel ein
konstantes Reisezeitbudget zur Verfligung hat, wird nach einer Geschwindigkeits-
erhéhung weiter oder 6fter fahren: So wird Zersiedelung mdglich, nun steigen die
Reiseweiten und Reisekosten, und die Zeit fur die gesamte Reise (z. B. zum Le-
bensmittelkauf) kann tendenziell gleich bleiben, obwohl sich die Entfernungen ver-
vielfachen.

= Schnellere Verkehrswege lassen die Vorteile schneller Fahrzeuge zur Geltung
kommen. Je mehr starkere und schnellere Fahrzeuge ihre Vorteile aber ausspielen
konnen, desto grofer ist der Kaufanreiz und desto starker wirken Signale zur star-
keren Motorisierung der Fahrzeuge.

» Schnellere Fahrzeuge mussen wiederum, wenn Sicherheitsaspekte eine Rolle
spielen, nicht nur Uber starkere Motoren verfliigen, sondern werden auch aus Si-
cherheitsgriinden schwerer. Der anschlieBende Regelkreis sorgt wieder fir ten-
denziell starkere Motoren und schwerere Fahrzeuge.

= Damit sorgen schnellere Verkehrsstrukturen logischerweise auch dafir, dass
schnellere/schwerere/starkere Fahrzeuge angeschafft und entsprechend betrieben
werden. Die urspringlichen Vorteile werden aber dadurch wiederum verringert
bzw. verkehren sich ins Gegenteil.
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= Schnellere Verkehrsstrukturen erfordern mehr Platz, groRere Radien und
Sicherheitsabstande (bzw. Larmschutzwalle/Abstandsrdume). Damit wird der Platz
fur die vielfaltigen menschlichen Nutzungen verkleinert, die danach in noch freie
Raume (vor den Toren der Stadt) verdrangt werden - die Zersiedelung der Raume
schreitet voran.

= Schnellere Geschwindigkeiten bedeuten, zumindest im stadtischen Raum, in dem
eben doch viele Nutzungen (z. B. Kreuzungen, Einfahrten, Aufenthaltsfunktionen
etc.) auf engem Raum zusammengefasst sind immer noch, dass relativ haufig von
hohen Geschwindigkeiten auf niedrigere (oder bis zum Stand) verzégert werden
muss und danach wieder auf hohe Geschwindigkeiten beschleunigt werden
kann/muss.

» Im Zusammenwirken mit den starkeren Fahrzeugen setzt sich damit ein Fahrver-
halten durch, dass z. B. zwischen zwei LSA (Lichtsignalanlagen) bei ansonsten
unveranderter Strecke und Randbebauung heute wesentlich schnellere Héchstge-
schwindigkeiten und damit aber mehr Beschleunigungsvorgange (ein hdheres Be-
schleunigungsrauschen) verursacht.

= Vor allem diese hdheren Beschleunigungsrauschen wirken nun aber allen oben
beschriebenen urspriinglichen Zielvorstellungen entgegen. Hohere Beschleuni-
gungsrauschen erhéhen die Larmemissionen, erhéhen die Abgasemissionen, er-
hdhen den Kraftstoffverbrauch und sonstigen Verschleil3 der Fahrzeuge, erhdhen
den Fahrbahnverschleil3, verringern die Kapazitat der Strecken und erfordern des-
halb bei gleichbleibender Kapazitat mehr Investitionskosten, mehr Flache und ho-
here Unterhaltungsaufwendungen, héhere Beschleunigungsrauschen wirken stark
unfallerhéhend, verursachen Verkehrsstérungen und kénnen bei geeigneten Rah-
menbedingungen zu Stop-and-go-Situationen mit Uberproportional steigenden Rei-
sezeitverlusten fuhren.

» Hohere Geschwindigkeiten erlauben bzw. verstarken, insbesondere die derzeit be-
obachtbaren Trends zur Externalisierung externer Effekte, zur Suburbanisierung,
zum Ausschluss von nicht-motorisierter Bevolkerung von Teilhabe, zur Homogeni-
sierung der Raume sowie zur Globalisierung von Waren und Personenstrémen.

Damit aber werden die urspringlichen Ziele der Verkehrsplanungen konterkariert bzw.
deren Vorteile reduziert: Man wollte schneller ans (dasselbe) Ziel kommen, aber die
Ziele konnten und mussten sich danach verlagern: und jetzt bin ich zwar schneller, a-
ber mindestens so lange wie vorher unterwegs. Man wollte sicherer ans Ziel kommen,
aber die héheren Geschwindigkeiten bergen ein Risiko, und fir Nicht-Motorisierte ver-
schlechterte sich die Situation ganz allgemein durch die starkeren Fahrzeuge der an-
deren erheblich. Man wollte die Umwelt schonen, erzeugt aber nun mehr Larm und
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Abgase und verbraucht mehr Energie. Man wollte die Gesamtkosten der Nutzer und
der Gesellschaft senken - aber nun muss die Verkehrsstruktur standig erweitert wer-
den, und Neubau und Unterhalt und die nétigen Kapazitatserweiterungen verursachen
aber standig Zusatzkosten. Ganz zweifellos treten diese Wirkungen nicht berall in
dieser Vehemenz und dieser Starke (oder rein in dieser Form) auf, natlrlich gibt es
auch abschwachende Faktoren: Aber die Tatsache dieser Entwicklungszusammen-
hange und -mdglichkeiten konterkariert den ursprunglichen Planungsansatz.

Von daher sind heute ganz prinzipiell andere Planungsansatze unverzichtbar. Ohne
auf Details eingehen zu wollen (siehe Becker, U.; Rau, A.: Neue Zielsetzungen ..., in:
Handbuch der Kommunalen Verkehrsplanung, 2004) sind heute folgende Planungsphi-
losophien unverzichtbar:

» Geschwindigkeitsaspekte bzw. Geschwindigkeitserhdhungen sind als alleiniges
Planungskriterium Uberholt. Stattdessen ware der Schwerpunkt der Ziele auf die
Minimierung des Beschleunigungsrauschens zu bertragen.

= Aus- und Neubauten sind als hauptsachliche Malinahmeinstrumente lberholt, sie
erreichen Uber die dynamischen Effekte ihre Ziele nie oder nur teilweise. Die
Schwerpunkte der Aktionen sind deshalb (allein auch schon aus finanziellen Grin-
den) auf die Bestandserhaltung und Nutzung des vorhandenen Netzes zu legen;
Kapazitatserweiterungen sind nur tber eine gleichmafigere Auslastung der beste-
henden Infrastrukturen und einen gleichmafligeren Fahrverlauf erreichbar.

= Die Schwerpunkte der MalRhahmen missen sich also auf andere Bereiche verla-
gern. Schritte zur Kostenwahrheit sind unverzichtbar, um zum einen die Kosten der
hdheren Geschwindigkeiten und der langeren Fahrtstrecken besser sichtbar zu
machen und vor allem auch die Verlagerungen von Kosten der motorisierten Ver-
kehrsteilnehmer auf andere, unbeteiligte Dritte zu verringern.

» Sicherheit kann im Gesamtsystem nicht mehr vorrangig dadurch erhéht werden,
dass die Fahrzeuge schneller und starker und noch besser gepolstert, mit Airbags
ausgestattet und Assistenzsystemen wie ABS o. 8. versehen werden. Vor allem in
Stadten sind Gewichte, Geschwindigkeiten, Starke und Male der Fahrzeuge mdg-
lichst an die anderen Verkehrsnutzer wie Radfahrer und Fuliganger anzupassen;
die Unterschiede zwischen diesen Gruppen sind zu minimieren.

Ganz generell wirde das eine grundsatzlich andere Planungsphilosophie bedeuten.
Eine solche Philosophie ware heute grolem Widerstand ausgesetzt bzw. wiirde von
der Mehrheit der Planer, der Handelnden und der Gesellschaft abgelehnt. Dennoch
sind die Verfasser von der Richtigkeit des Herangehens Uberzeugt - die Frage stellt
sich u. E. nicht, ob diese Philosophie einmal umgesetzt wird, die Frage stellt sich u. E.
nur, wann und in welchem Zeitrahmen sie umgesetzt wird. Je friiher diese Umstellung
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beginnt und je langer der Zeitrahmen der Umstellung sein kann, desto weicher, sozial
abgefederter und kostengunstiger fallen die Umstiegsschritte aus. Je friher diese Um-
stellung beginnt, umso 6kologischer fallt sie aus und umso volkswirtschaftlich effizien-
ter konnen die Veranderungskosten aufgefangen bzw. in Erhaltungsmalnahmen integ-
riert werden - desto 6konomischer verlauft also der Gesamtprozess. Und je friher die-
se Umstellung beginnt, desto mehr Zeit bleibt den Menschen fiir Ihnre Anpassungsreak-
tionen, bleiben Radfahrern und Ful3igéngern fur die Beibehaltung ihrer Systemvorteile -
desto sozialer verlauft der gesamte Prozess. Je friiher diese Umstellung beginnt, desto
leichter lassen sich Firmen, Institutionen, Patente und Produkte entwickeln, die sich un-
ter den veranderten Bedingungen lohnen und die alle Stadte kaufen wollen - desto in-
novativer und betriebswirtschaftlicher kann der Umstellungsprozess verlaufen.

Verkehrssicherheit

Verstdlke gegen die Vorschriften Uber die Fahrgeschwindigkeit bergen nach Studien
ein betrachtliches Unfallrisiko. Sie rangieren vor Vorrang- und Vorfahrtverletzungen an
erster Stelle der Unfallursachenskala." Dieser Zusammenhang zwischen Geschwindig-
keit, Unfallhdufigkeit und Unfallschwere gilt unter Verkehrsexperten als unstrittig. ,Nach
geltendem Verstandnis steigt die Unfallrate im Quadrat der Geschwindigkeit, die Ver-

“2 \Weiterhin, wird

letztenquote in der 3. Potenz und die Getdtetenrate in der 4. Potenz.
festgestellt, dass zu hohe Geschwindigkeiten die Leistungsfahigkeit von Strallen her-
absetzen, was vor allem auf die hohen Geschwindigkeitsunterschiede und die damit

verbundenen Riickstauwellen zuriickzufiihren ist.>

Einer schwedischen Studie aus dem Jahre 2000/2001* zufolge, wirkt sich eine Redu-
zierung der gefahrenen Geschwindigkeiten positiv auf die Verkehrssicherheit aus. Die
Studie wurde als Vorher-Nachher-Untersuchung durchgefiihrt. Daran beteiligt waren
funf schwedische Stadte. Dazu wurden in den jeweiligen Untersuchungsstadten ver-
schiedene Umbauten an bestimmten Verkehrsstrallen (Wohngebietsstrallen, ein
Kreisverkehr und eine mehrspurige Hauptverkehrsstral3e) vorgenommen. Durch den
Einbau von Mittelinseln, Kissen, Fahrbahneinengungen u. &., wurden Veranderungen
der StralRenraume hergestellt. Dadurch konnte insgesamt eine Entschleunigung des
Kfz-Verkehrs erreicht werden. Die eigentlichen Untersuchungen erfolgten per Video-
Uberwachung. Parallel dazu wurden Kraftfahrer, Anwohner und andere ,Betroffene” be-
fragt. Ohne auf die Ergebnisse der Untersuchungen im Einzelnen eingehen zu wollen,

' Ellinghaus, Dieter/ Welbers, Martin: Vorschrift und Verhalten — Eine empirische Untersuchung tiber den Umgang mit
Verkehrsregeln, Uniroyal Englebert Reifen GmbH Achen, 1978, S. 47
Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jirgen: Die Autobahn — Verkehrsweg oder Kampfstéatte. Eine Untersuchung uber
Konflikte und Unfallgeschehen auf Autobahnen, Uniroyal Verkehrsuntersuchung 19, Kéin/Aachen, 1994
Déldissen, Alice/ GoriRen, Norbert/ Zarske, Maja: Umweltauswirkungen von Tempo-Limits, Texte Umweltbundesamt
11/ 92, Berlin, 1992, S. 1
* Thulin, Hans/ Forward, Sonja/ Karlsson, Bo/ Sandberg, UIf: Demonstration project in the Malardalen Region. The re-
sults of investigations in five towns in 2000/2001, Swedish National Road and Transport Research Institute, (sum-
mary), 2002, S. 11-16, Internet: http://www.vti.se/info/rapporter/edetalj.asp?ReclD=2321

w
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I&sst sich insgesamt sagen, dass das Risiko fur Fulliganger und Radfahrer, bei einer
Kollision mit einem motorisierten Fahrzeug getdtet zu werden, um bis zu 85 % zurtick-
gegangen ist. Das Risiko, verletzt zu werden, ging um ca. 65 % zurtick. Hierbei spielte
in erster Linie das Ausgangsgeschwindigkeitsniveau eine Rolle. Die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten sanken durch die baulichen MaRnahmen je nach Teststrecke um 5 —
15 km/h.

Die parallel zu den Messungen durchgeflihrten Bevdlkerungsbefragungen ergaben,
dass die MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung vor allem von jenen positiv beurteilt
wurden, welche direkt davon profitierten. Die Lehrer der anliegenden Schulen, die
Schiuler und deren Eltern, FuRganger und Radfahrer begriiRten die baulichen Verande-
rungen und damit eingetretenen Effekte. Wohingegen vor allem Berufskraftfahrer
(Schwerlastverkehr und OPNV) die eingebauten ,Schikanen als verwirrend und sto-
rend empfanden. Besonders LKW-Fahrer monierten sich Uber den erwahnten Kreis-
verkehr, welchen sie als falsch gebaut ansahen. Aber auch die privaten Kfz-Fahrer
zeigten sich vergleichsweise unzufrieden.

Ein prominentes Thema im Kontext mit der Sicherheit im Strallenverkehr ist ohne
Zweifel die Sicherheit der Kinder. In der Befragung der oben behandelten schwedi-
schen Studie klang dies an. Hier begrii3ten hauptsachlich Eltern, Lehrer und Schiler
die geschwindigkeitsreduzierenden MalRnahmen, aber auch dort wohnende Autofahrer,
welche die Bedrohung diesem konkreten Ort zuordnen konnten und deshalb die Mal3-
nahmen aus personlichen Motiven begrif3ten. An einer ihnen weniger wichtigen oder
vertrauten Stelle waren von dieser Personengruppe die MalRnahmen verstarkt abge-
lehnt worden.

In einer Broschire der Europaischen Union ist u. a. folgendes zu lesen: ,Der Autover-
kehr bedroht das Leben unserer Kinder mehr als alle Gewalttater zusammen® und wei-
ter heil’t es: ,Die Zahl der bei StralRenverkehrsunfallen tédlich verunglickten Kinder ist
dreimal héher als die Zahl der Gewaltopfer. In den OECD-Landern sind 41 % der To-
desfalle bei Kindern unter 14 Jahren auf Verkehrsunfalle zurtickzufihren: Zwei Drittel
dieser Kinder waren mit Rad oder zu Ful unterwegs, ein Drittel sall im Auto. Der Anteil
der Gewaltopfer liegt bei 14 %".> (Der Vergleich mit den Opfern von Gewalt will darauf
aufmerksam machen, dass die Wahrnahme des Problems der Gefahrdung der Kinder
im StraRenverkehr im Vergleich mit jenem Thema immer noch unterentwickelt ist).
Trotzdem kann insgesamt die Wahrnehmung der Geféahrdung von Kindern im Stralen-
verkehr als vergleichsweise hoch eingeschatzt werden. Die Stadtebefragung, die im
Rahmen des Forschungsprojektes durchgefiinrt wurde, deckt sich damit. Eine starke
Prioritat bei der Sicherung der Kinder im Stralenverkehr zeichnet sich demnach in al-
len befragten Kommunen ab. Allerdings bleibt die Kindersicherung nach wie vor auf
einzelne MalRnahmen beschrankt. Vor allem Tempo-30-Zonen an Schulen bzw.

5 Auf die Platze, Kinder — los, Europaische Kommission, Generaldirektion Umwelt, Luxemburg, 2002, S. 25
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Schulwegen, Aktionen der Polizei mit Kindern zur Aufklarung der Autofahrer und nicht
zuletzt Verkehrserziehung, welche die Kinder auf die im Stral’enverkehr vorhandenen
Gefahren aufmerksam machen soll. Kinder werden vornehmlich auf das Verhalten der
Erwachsenen und der Autofahrer eingestellt und nicht umgekehrt. Weiterhin bleibt es
nach wie vor schwierig, sicherheitsrelevante Erkenntnisse in gesetzliche Regelungen
umzuwandeln. So bedirfen z. B. Forderungen nach gesetzlicher Regelung zur
Ausstattungspflicht von LKW mit Zusatzspiegeln zur Beseitigung des sogenannten
.oten Winkels®, um die haufigen Abbiegeunfalle mit radfahrenden Kindern (aber auch
Erwachsenen) zu verringern, meist sehr langer Kampfe mit den zustandigen

ﬁ%B@Hﬁl-gemerkt tragt paradoxerweise die vermeintliche Sicherung der Kinder, vor al-
lem auf dem Schulweg, zur Erhéhung des Verkehrsaufkommens bei. So schatzt bei-
spielsweise das britische Verkehrsministerium, dass 20 % des morgendlichen Berufs-
verkehrs darauf zuriickzufihren ist, dass Eltern ihre Kinder ,aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit” mit dem Auto zur Schule bringen. Es wird als zu gefahrlich betrachtet,
die Kinder allein zur Schule gehen zu lassen, weil die Bewegung im Stralenverkehr
viele Gefahren birgt. Die sich mit Recht sorgenden Eltern tragen damit wiederum zum
erhdhten Verkehrsaufkommen bei. Dabei werden die Kinder zusatzlich noch dahinge-
hend ,konditioniert®, dass sie jenes autoabhangige Mobilitdtsverhalten ihrer Eltern er-
lernen und irgendwann kopieren.

Die Altersgruppe der 13- bis 14-jahrigen sind neueren Forschungen aus der Schweiz
zufolge bereits stark autoorientiert, im wesentlichen aufgrund der Einflisse der Eltern.
Ein erstaunliches Ergebnis angesichts der Tatsache, das 73 % keine Einschrankung
ihrer Wahlfreiheit fiir Verkehrsmittel empfinden.” Kinder und Jugendliche sind meist mit
einem stadtischen Umfeld konfrontiert, welches ihren Mobilitatsbedurfnissen (zu Full
gehen, Rad fahren, Inlineskaten etc.) nur wenig entspricht. Gerade in den Stadten, wo
besonders viele Aktivitaten angeboten werden, wird der selbstandige Zugang zu die-
sen Aktivitdten dadurch eingeschrankt, dass die Verkehrspolitik von Bedurfnissen, Ge-
wohnheiten und Mitteln der Erwachsenen, insbesondere der Autofahrer bestimmt
wird.? In diesem Sinne steht die hohe Aufmerksamkeit auf die Sicherheit der Kinder im
Straltenverkehr im Missverhaltnis zur MaRnahmenergreifung im Sinne einer tatsachli-
chen Verbesserung fir die Kinder, da sie auRerhalb der angebotenen ,Schutzzonen”
keine Bewegungsfreiheit besitzen.

Die Schwere von Verletzungen steigt proportional zur Aufprallgeschwindigkeit. Dies ist
eine grundsatzliche Aussage im Zusammenhang von Fahrgeschwindigkeit und Ver-
kehrssicherheit. Deshalb ist im innerstadtischen Bereich, wo die Konflikte Auto -
Mensch am augenscheinlichsten sind, seit langem die Begrenzung jener Geschwindig-

® Koch, Benno: Rad fahren wird sicherer, In: Radzeit 1/2004, S. 3
” Reinhadt, Ernst: Nachhaltige Mobilitat — Profil der gesellschaftlichen Anforderungen, Eine Ergénzung zu: CH50% -
Eine Schweiz mit halbiertem Verbrauch an fossilen Energien, Schweizerische Akademie der Technischen Wissen-
. schaften (SATW), Zirich, 2003, S. 14
Auf die Platze, Kinder — los, op. cit. S. 11 ff.
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keiten auf Tempo 30 ein Thema. In Stadten und Stadtvierteln mit Tempo-30-Regelung
nimmt die Haufigkeit und Schwere der Verkehrsunfélle deutlich ab. ,Die Unfallfrequenz
kann um 20 - 80% reduziert werden. Eine allgemeine Geschwindigkeitsbegrenzung
verringert die Schwere der Verletzungen aller Verkehrsunfallopfer und ist somit von
wesentlich grélRerem Nutzen als eine Einzelmalinahme wie beispielsweise die Helm-
pflicht fir Radfahrer*.® Hingewiesen wird aufRerdem noch darauf, dass sich die Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen keineswegs auf die Zuganglichkeit der Stadtviertel aus-
wirken, und nur minimal auf die durchschnittliche Geschwindigkeit des Autoverkehrs.

So wurde z. B. in der ,Tempo-30-Stadt’ Graz in Osterreich festgestellt, dass sich die
Fahrtzeit bei einer fiinfzehnminltigen Fahrstrecke bei Tempo 30 im Mittel lediglich um
eine knappe Minute verlangert. Auch eine Untersuchung in Kaiserslautern kommt zu
dem Ergebnis, dass die Verkehrsfunktion einer Strale durch die Einfihrung von Tem-
po 30 kaum beeintrachtigt ist. Weiterhin wird festgestellt, dass Tempo 30 gerade auf
Stralten mit einer gewissen Verkehrsbedeutung besonders wirkungsvoll ist. AulRerdem
wird der Ansicht widersprochen, wonach Autofahrern nur auf kurzen Strecken ein
Tempo unter 50 km/h zuzumuten ist.”® In diesem Zusammenhang wird darauf hinge-
wiesen, dass besonders in Hauptverkehrs- und Sammelstralien Geschwindigkeits-
dampfung erforderlich ist und solche Strallen nicht aus den Tempo-30-Zonen heraus-
gehalten werden durfen. Die Autoren der angesprochenen Kaiserslauterer Studie ver-
treten allerdings die Ansicht, dass geschwindigkeitsmindernde Einbauten den Ver-
kehrsfluss nicht behindern sollen und somit deren Einbau wirkungslos ware. Deshalb
wird daflr pladiert, den Autofahrern die Geschwindigkeitsbegrenzung besonders be-
wusst zu machen. Vorgeschlagen werden deshalb spezielle Fahrbahnmarkierungen
und ebenfalls eine intensive Geschwindigkeitsiiberwachung."

In der Tempo-30-Modell-Stadt Graz in Osterreich wurden Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen z. B. nicht in erster Linie durch teure Einrichtungen durchgesetzt, sondern durch
Radarkontrollen und eine begleitende intensive Offentlichkeitsarbeit.'

Bei einer Simulation des Geschwindigkeitsverlaufs der Kfz-Fahrten in der Innenstadt
Wittstocks'®, durchgefiihrt zur Uberpriifung der Auswirkung einer Tempo-30-Regelung,
wurde festgestellt, dass sich die reale Durchschnittsgeschwindigkeit dabei nur von 22,1
km/h auf 18,3 km/h verringern wurde und der reale Zeitverlust bei einer vollstandigen
Zentrumsquerung 38 s betragt (3:05 min bei Tempo 50, 3:43 min bei Tempo 30).

Einer Untersuchung in KoIn aus dem Jahr 1994 zufolge (13.250 gemessene Fahrzeu-
ge) Uberschritten 30 % die zul. Hochstgeschwindigkeit, jedoch 97 % davon im Uber-

° Auf die Platze, Kinder — los, op. cit. S. 25

1% Topp, Hartmut H. (Hrsg.): Modellvorhaben: Stadtvertragliche Kfz-Geschwindigkeiten Kaiserslautern, Universitit Kai-
serslautern, Fachgebiet Verkehrswesen, Kaiserslautern, 1995, S. VII

" ebd. S. VI

g Auf die Platze, Kinder — los, Europaische Kommission; op. cit. S. 26
Hunger, Ditmar; Fiedler, Frank, Integrierter Verkehrsentwicklungsplan Wittstock — Konzept zur Stralenraumgestal-
tung; Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt — Verkehr —-Umwelt, SVU, Dresden, 2004
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schreitungsbereich bis 20 km/h." Auch eine Studie aus dem Jahre 2000 bestatigt,
dass sich Geschwindigkeitstiberschreitungen in einem definierten Rahmen abspielen
und nur eine Minderheit zu exzessiven Regelverletzungen mit Uberschreitungen gro-
Rer 20 km/h Uberschreitung neigt.” ,Die Zahlen verdeutlichen, dass sich unter dem
Blickwinkel des Gesetzgebers regelwidrige informelle Geschwindigkeitsgrenzen ein-
spielen, die nicht zuletzt durch situative Gegebenheiten und Strukturelemente der
StraRe mitbestimmt sind.“’® Die Akzeptanz von geschwindigkeitsbegrenzenden MaR-
nahmen ist keine unveranderliche Grélke und Untersuchungen zeigen, dass gezielte
Offentlichkeitsarbeit und persénliche Ansprache die Akzeptanz von Regeln vergro-
Rern."” Die Notwendigkeit, respektive Wirksamkeit einer intensiven Offentlichkeitsarbeit
wird auch in einer Untersuchung des Umweltbundesamtes aus dem Jahre 1998 deut-
lich unterstrichen.®

Schadstoffbelastung

Das Verkehrswachstum und die Verkehrsbelastungen in den Stadten gehen mit einer
Zunahme der Luftverschmutzung und Larmbelastung sowie steigenden Unfallzahlen
einher. Die kurzen Wege, welche gewohnlich in den Stadten zurickgelegt werden,
sorgen dafir, dass aufgrund der noch kalten Motoren die Emissionen drei- bis viermal
so hoch sein kénnen. ' Der Kraftstoffverbrauch steigt, wahrend andererseits die Ge-
schwindigkeiten um einen ahnlichen Faktor geringer sind. Der Stadtverkehr allein ver-
ursacht 40 % der durch den Strallenverkehr bedingten Kohlendioxidemissionen. Dazu
kommen andere Schadstoffe, welche schadigende Auswirkungen auf die Gesundheit
der Stadtbewohner haben. Insbesondere die zu Ozonspitzen fihrenden Stickoxide und
Feinstaub. Besonders anfallige Personengruppen, wie Kinder, altere Menschen und
Kranke (Atemwegs-, Herz-Kreislauf- und andere Erkrankungen) sind am starksten da-
von betroffen. Die Kosten fiir die Gesellschaft werden durchschnittlich auf 1,7 % des
BIP geschétzt.

Das Umweltbundesamt kommt in einer Studie von 1992 zu dem Ergebnis, dass Tem-
poreduzierungen auch entsprechende Schadstoff- und LA&rmemissionsminderungen zur
Folge haben, wenngleich dort einschrankend darauf hingewiesen wird, dass die Be-
trachtungen von Umwelteffekten durch Geschwindigkeitsreduzierungen nicht abschlie-

Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jirgen:; Uberwachung im Stadtverkehr — eine vergleichende Untersuchung Gber
Vorschriften, VerstéRe, Kontrollen und Strafen in sechs europaischen Landern; Uniroyal Verkehrsuntersuchung 22,
Hannover/Kéln 1997; S. 17/18
Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jurgen: Verfall der Sitten? Eine Untersuchung Uber die Entwicklung der Verkehrs-
© moral der letzten Jahrzehnte, Uniroyal Verkehrsuntersuchung 22, Hannover/Koln, 2000

ebd. S. 19
" ebd. S. 21
'® Mazur, Heinz/ Lauenstein, Dirk/ Losert, Ralf/ Weisner, Christian/ Galke, Rainer/ Bisdok, Jens: Erfahrungen mit Tem-
po 30 — Planung, Umsetzung, Umweltauswirkungen der Verkehrsberuhigung, Texte Umweltbundesamt 04/ 98, Ber-
lin, 1998, S. 4
White Paper — European transport policy for 2010: time to decide, European Commission, Office for Official Publica-
2 tiggssogt1he European Communities, Luxembourg, 2001, S. 80-81

ebd.
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Rend beurteilt werden kénnen.?" Einer weiteren Untersuchung im Auftrag des UBA ist
zu entnehmen, dass der Zusammenhang zwischen Schadstoffbelastung der Umwelt
und gefahrener Geschwindigkeit besteht. Bei Tempo 20/30 sind demnach Reduzierun-
gen der Emission von Stickoxiden um 40 % erwartbar und bei Kohlenmonoxid sind
zumindest keine Verschlechterungen wahrscheinlich. Beim Kraftstoffverbrauch ist mit
einer Reduzierung von 10 % zu rechnen. ,Das Ergebnis fallt umso gunstiger aus, je
ungleichmaRiger der Fahrverlauf vorher bei Tempo 50 war und je niedertouriger und
gleichmaRiger gefahren wird. Der Fahrverlauf hangt wiederum auch von der jeweiligen

Situation und den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen der StraRenrdume ab“*?

Retzko und Korda® kamen 1999 zu einem &hnlichen Ergebnis, wenngleich ausfiihrlich
auf die Komplexitdt des Themas mit allen Widersprichen eingegangen wurde. Zu-
sammenfassend stellen die Autoren nach eigenen Untersuchungen fest, ,...dass durch
eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit positive Effekte fur den Im-
missionsschutz erzielt werden kénnen. Dies ist trotz teilweiser Veranderungen des Ge-
schwindigkeitsniveaus, auf eine wesentlich homogenere Fahrweise zurlickzuflihren.
Hierbei ist allerdings nicht ganz auszuschlieRen, dass unbewusste Erwartungen des

Testfahrers zu diesem homogeneren Verhalten mit beigetragen haben.“**

Einen etwas anderen Ansatz zum Thema Schadstoffemission liefert die TU Dresden
durch den Lehrstuhl fiir Verkehrsokologie.?® Hier ging es nicht, wie so haufig, um die
Untersuchung der Veranderungen nach Einfihrung von Tempo 30, sondern um die
Vorher-Nachher-Untersuchung auf einer Dresdner Ausfallstralle, welche einem vier-
spurigen Ausbau, also einer baulichen Kapazitatserhhung, unterzogen worden ist.

Auf Grund der Komplexitat der Untersuchung wird diese im Kapitel zur Auswertung der
Modellversuche und Messungen in Kapitel 4.3.3 separat mit Methoden und Ergebnis-
sen vorgestellt.

Ein weiterer Forschungsbericht der TU Dresden befasste sich mit dem Fahrverhalten in
StraRennebennetzen mit ,rechts vor links* Regelung.?® Anlass der Untersuchung war
die Uberpriifung der These, wonach die Einrichtung von Tempo-30-Zonen durch das
dort niedrigere Geschwindigkeitsniveau zu héherem Kraftstoffverbrauch fihrt und somit
keine positiven Effekte bezlglich der Umweltwirkungen entstehen kénnen. Es wurden
dazu in einem Dresdner Wohngebiet Testfahrten mit einem Messfahrzeug (Peiseler-
Messsystem) durchgefiihrt. Die Messrunde in dem Wohngebiet hatte eine Lange von

21

. Doldissen, Alice/ Gorifden, Norbert/ Zarske, Maja: Umweltauswirkungen von Tempo-Limits, op. cit. S. 1

Mazur, Heinz/ Lauenstein, Dirk/ Losert, Ralf/ Weisner, Christian/ Galke, Rainer/ Bisdok, Jens: Erfahrungen mit Tem-
po 30 — Planung, Umsetzung, op. cit. S. 13

Retzko, Hans-Georg/ Korda, Christian: Auswirkungen unterschiedlicher zulassiger Hochstgeschwindigkeiten auf
stadtischen Verkehrsstrallen, Berichte der Bundesanstalt fiir StraRenwesen, Verkehrstechnik Heft VV 65, Bergisch-
Gladbach, 1999, S. 62-73

* ebd. S. 73

% Richter, Falk/ Schmidt, Wolfram/ Zimmermann, Frank/ Becker, Udo: Emmissonsabschatzung einer Ausfallstrale
(Dohnaer StralRe) in Dresden. Vorher-Nachher-Untersuchung, TU Dresden, Lehrstuhl fur Verkehrsdkologie (Ex-
zerpt), 2000, 1-13

Latzsch, Lothar/ Kuss, Steffen: Untersuchung zum Fahrverhalten von Kraftfahrzeugen in Stralennebennetzen bei
Vorfahrtregelung ,rechts vor links®, TU-Dresden, Lehrstuhl fur StraRenverkehrstechnik, 1997
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ca. 1750 m und besall 12 Knotenpunkte, an welchen jeweils die Vorfahrt zu beachten
war. Die Knotenabstande schwankten zwischen 140 und 185 m, d. h., der mittlere Ab-
stand betrug 146 m. Zur Bewertung unterschiedlicher zulassiger Hochstgeschwindig-
keiten wurden entsprechende sog. Fahrregime festgelegt. Zum einen die groRtmaogli-
che Geschwindigkeit unter Berlicksichtigung einer zulassigen Geschwindigkeit von 50
km/h und zum anderen die gréfitmogliche Geschwindigkeit unter Berlicksichtigung ei-
ner zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h.

Straliennebennetze haben neben der verkehrlichen Funktion der ErschlieRung fiir den
Kraftfahrzeugverkehr eine Reihe von nichtverkehrlichen Funktionen. Darliber hinaus
sind die Forderungen nach zigiger Befahrbarkeit den Forderungen des FulRganger-
und Radverkehrs nach Verkehrssicherheit grundsatzlich unterzuordnen. Dies ist vor al-
lem dann gewabhrleistet, wenn statt 50 km/h nur noch 30 km/h gefahren werden darf.
Das gilt auch, wenn bei einer zulassigen HAochstgeschwindigkeit von 30 km/h die tat-
sachlich gefahrenen Geschwindigkeiten zwischen 30 und 40 km/h liegen. Die o. g. Un-
tersuchung brachte u. a. den Nachweis, dass durch die Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h in StralRennebennetzen mit rechts vor links Rege-
lung® bis zu einem Knotenabstand von 250 m kein héherer Kraftstoffverbrauch entsteht
und die Schadstoffemissionen grundsatzlich niedriger sind. Nebenbei entsteht durch
die langsamere und stetigere Fahrweise eine geringere Larmemission. Die im Neben-
netz gemessenen Reisegeschwindigkeiten lagen bei den vorgegebenen Fahrstrategien
(30 und 50 km/h) deutlich Gber den im Strallenhauptnetz der Stadt Dresden gemesse-
nen mittleren Reisegeschwindigkeiten von ca. 22 — 24 km/h. Weshalb davon ausge-
gangen wurde, dass Uberlastete Hauptnetzabschnitte durch das Nebennetz umfahren
werden. Deshalb sollte das Geschwindigkeitsniveau in Nebennetzen bei 30 km/h lie-
gen, damit die schon genannten Funktionen von Nebennetzen gewahrleistet bleiben
kénnen.?

Im Jahre 2003 wurden in der Berliner Beusselstral3e luft- und larmmindernde Wirkun-

t.28 Dazu wurde fiir einen

gen verschiedener verkehrslenkender Mal3nahmen untersuch
bestimmten Zeitraum eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h eingefthrt und far
einen spateren Zeitabschnitt ein Durchfahrtsverbot fir LKW (ber 3,5 t. Die Schad-
stoffmessungen betreffend wird zunachst noch auf einige Faktoren hingewiesen, wel-
che die Ergebnisse beeinflusst haben kénnten. Dazu zahlen unterschiedliche Wetter-
bedingungen, Schwankungen im Verkehrsaufkommen und Emissionseinfllisse aus den
Ubrigen Stadtgebieten. Des weiteren wurden Vergleichswerte, wie z. B. jene von ande-
ren verkehrsnahen Stellen, in innerstddtischen Wohngebieten und am Stadtrand he-
rangezogen. Die Ergebnisse zeigten, dass positive Effekte einer geringeren Schad-

stoffbelastung nachweisbar waren, auch wenn die zuvor prognostizierten Werte nicht

27
ebd. S. 8

» Umweltseitige Auswirkungen der verkehrsbeeinflussenden MaRnahmen in der Beusselstralle, Senatsverwaltung fir
Stadtentwicklung, IVU Traffic Technologies AG, Berlin, 2003
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ganz erreicht werden konnten. Das lag vor allem daran, dass der Befolgungsgrad be-
zuglich der eingefuhrten Ma3nahmen (z. B. Sperrung fur Lkw) geringer war als ange-
nommen.

Larmbelastung

Der Larm ist wahrscheinlich die gréfite, subjektiv empfundene Umweltbelastung und
damit von herausragender gesellschaftlicher Bedeutung. Die Wertschatzung und Zah-
lungsbereitschaft fir Langfristschaden ist angesichts der langen Inkubationszeit gering
(subjektive oder objektive Diskontierung).“*

Larm wird als unerwlnschter, stérender oder gesundheitsschadlicher Schall definiert.
Die WHO, die Weltgesundheitsorganisation, versteht unter der Gesundheit des Men-
schen sein umfassendes korperliches, seelisches und soziales Wohlbefinden. Wenn
also ein Mensch unter Larm leidet, ist er nicht mehr als gesund anzusehen.

Im innerstadtischen Bereich wird Larm von der Bevolkerung subjektiv als grote Um-
weltbelastung empfunden, was viele einschlagige Studien zeigen. Allerdings kann die
Grenze zwischen Stérung und Belastigung einerseits und Gesundheitsschadigung an-
dererseits nicht scharf gezogen werden. Eine vollige Trennung dieser Bereiche ware
auch weder sinnvoll noch wiinschenswert.*

Zudem verursacht der Stralenverkehrslarm hohe volkswirtschaftliche Kosten, welche
zum einen durch Larmsanierungsmaflnahmen bedingt sind, und zum anderen auch
dadurch, dass permanente Larmbelastungen zu Verminderungen beim Wohnwert ein-
zelner Gebaude, ganzer StraRenziige bzw. Wohnquartiere fiihrt.*'

Den volkswirtschaftlichen Kosten zuzurechnen sind auch jene, welche durch die Be-
handlung von Gesundheitsschaden entstehen, das heit u. a. bei larmbedingten
Schlafstérungen und den damit verbundenen Sekundarerkrankungen, wie Herz-
Kreislaufkrankheiten usw.

Als Schallimmission wird die am Aufenthaltsort einwirkende Schallenergie eines Ge-
rausches (physikalisch messbar) definiert. Hingegen wird Larm als das dadurch ausge-
|6ste Erleben einer Stérung oder Belastigung (durch Befragung erhebbar), mit mogli-
chen gesundheitlichen Folgen (epidemiologisch erhebbar), bezeichnet.

Verglichen mit den Bedenken uber die Schadstoffbelastung von Luft, Boden und Was-
ser treten Fragen der Larmbelastung und deren Auswirkung auf den Menschen im Be-
wusstsein der Allgemeinbevélkerung nicht so in den Vordergrund wie es angebracht

29

ot Reinhadt, Ernst: Nachhaltige Mobilitat — Profil der gesellschaftlichen Anforderungen, op. cit. S. 18

Kind, Martin/ Lang, Judith/ Haider, Manfred: Wiener Larmbericht 1997, Amtsfihrender Stadtrat flir Umwelt und Ver-
kehrskoordination, Magistratsabteilung 22, (Hrsg.), Wien, 1997, Internet:http://www.sylvie.at/laermbericht/Start.htm
Larm und seine dauerhafte Minderung durch kommunale Planung. Planungsleitfaden fiir Stadte und Gemeinden in
Baden-Wirttemberg, Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wurttemberg, Luftqualitat, Larm, Verkehr 2, Karlsru-

he,(1. Auflage) 2000, S. 5
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ware, weil u. a. die allgemeine Verlarmung des Alltags nicht mehr voll wahrgenommen
wird. Mehr Beachtung wird der Verlarmung zweifellos in den Ballungsgebieten und
langs grofler Verkehrstrassen beigemessen. Ein wichtiger Umstand fur dieses Phano-
men ist sicher, dass Larm — selbst bei groften Verursachern - im Wesentlichen lokal
wirkt und die Lebensgrundlagen Luft, Boden und Wasser nicht sichtbar und messbar
beeintrachtigt. Unerwlinschte und stérende Schallimmissionen werden in Ausnahme-
fallen sogar als existenzbedrohend erlebt, z. B. wenn Wohnungen unmittelbar von
starkem Fluglarm betroffen sind. Ansonsten wird der Larm eher als in verschiedenen
Graden belastigend erlebt. Der Grad der Belastigung ist als Phdnomen des subjektiven
(personlichen) Erlebens naturgemal stark von personlichen Eigenschaften des Betrof-
fenen und der Situation, in welcher er sich befindet, mitbestimmt. Dieser Umstand, so-
wie die starke Verkettung zwischen physischen, psychischen und sozialen Auswirkun-
gen, macht die Abschatzung der Auswirkungen von Larm auf den Menschen beson-
ders schwierig. Dies hat zur Folge, dass bis heute keine eindeutige und allgemeingulti-
ge Dosis-Wirkungsbeziehung zwischen der Starke der Schalleinwirkung und eventuel-
len gesundheitlichen Auswirkungen gefunden werden konnte. Es kann daher auch kein
einzelner, allen Situationen gerecht werdender Grenzwert fir die zuldssige Schallim-
mission angegeben werden. Dieser Umstand erschwert zweifellos die schlagkraftige
politische Durchsetzbarkeit von Programmen zur Erhaltung einer als belastungsfrei und
angenehm erlebten akustischen Umwelt. Viele Aktionen kénnen daher nur mehr die
Milderung unertraglich gewordener Belastungen bewirken, statt Bestandteil einer vor-
ausschauenden Planung zu sein.*

Bei allen, im Rahmen der Larmminderungsplanung untersuchten Stadten im Land
Brandenburg und auch in Sachsen ist der motorisierte Stralienverkehr die dominieren-
de Larmquelle.®®

Fast die Halfte der Bevdlkerung in Deutschland ist einem Stralenverkehrslarm ausge-
setzt, bei dem Beeintrachtigungen des physischen und sozialen Wohlbefindens zu er-
warten sind.*

Aus einer neueren Schweizer Untersuchung geht hervor, dass die larmbedingten Ge-
sundheitsschaden durch LKW-Verkehr tagsuber in der gleichen Gré3enordnung liegen
wie die Gesundheitsschaden aus Stoffemissionen ihres Dieselmotors, wahrend die
Larmschaden nachts Uberwiegen. Weiter heil3t es dort: ,Nachdem die bedeutenden
gesundheitlichen Folgen der Abgase und Partikelemissionen des Strallenverkehrs
heute anerkannt sind, misste das vorstehende Ergebnis dazu beitragen, auch der
Vermeidung von larmbedingten Gesundheitsschaden einen entsprechenden Stellen-

%2 Kind, Martin/ Lang, Judith/ Haider, Manfred: Wiener Larmbericht 1997, op. cit.

5 Hunger, Ditmar: Larmminderungsplanung im Land Brandenburg - eine Zwischenbilanz aus fachlicher Sicht, Konfe-
renz: Larmminderung in europaischen Kommunen, Berlin und Potsdam 1998

% Schutz vor Larm und Schutz der Ruhe, Bund fir Umwelt und Naturschutz Deutschland e.V. (Hrsg.), Positionen 39,
KolIn, 2004, S. 11
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wert in der 6ffentlichen Diskussion zu verschaffen. Die Untersuchung zeigt, dass der
Larm im Rahmen der eigentlichen Umweltbelastungen eine gewichtige Stellung ein-
nimmt und bezuglich quantitativem Umfang des Schadens nahe an die Stralenver-

kehrsunfalle herankommt.“®®

Einen grolRen Beitrag zur gesamten Gerduschbelastung leisten neben den Nutzfahr-
zeugen gerade auch Pkw, sowohl auf Innerortshauptverkehrsstralen als auch Bun-
desstralRen und Autobahnen. Innerhalb von Wohngebieten ist der Pkw-Verkehr mit Ab-
stand die Hauptlarmquelle. Dabei wirken sich gerade in ruhigen Wohngebieten hohe
Fahrgeschwindigkeiten, die z. B. durch gut ausgebaute ErschlieBungsstrallen beglins-
tigt werden, besonders larmbelastend aus.*®

Leichte Nutzfahrzeuge haben nur einen geringen Anteil an der gesamten Larmbelas-
tung. Auf Innerortsstrallen mit geringem Anteil schwerer Nutzfahrzeuge kann der Pkw-
Anteil am Larm bis auf 80 % anwachsen. Das Rollgerdausch hat auch im Innerortsbe-
reich den gréfiten Anteil an der Gerauschbelastung (ca. 60 %). AuRerorts betragt sein
Anteil 70 bis 80 %.%

Unangemessen hohe Geschwindigkeiten sind neben den stralenanlagenbedingten
Einflussfaktoren mit die wichtigsten Ursachen erhéhter Larmpegel im stadtischen
Raum. Die subjektiven Empfindungen von Anwohnern betreffend, haben Geschwindig-
keitsiiberschreitungen einen starken Einflussanteil.®

Bei einem Tages-Mittelungspegel zwischen 50 - 60 dB(A) steigt beispielsweise die
Wahrscheinlichkeit, an Bluthochdruck® zu erkranken.

Bei AuRen-Mittelungspegeln tber 65 dB(A) tags tritt zur Larmbelastigung ein erhdhtes
Risiko fiir Herz-Kreislauferkrankungen hinzu.*

Stadtischer Verkehrslarm lasst sich durch Reduzierung der Geschwindigkeit, z. B. in
Wohngebieten von 50 auf 30 km/h effektiv bekampfen.

Dabei sinkt der Mittelungspegel*' um ca. 3 dB(A).

Diese Minderung wurde in Bezug auf die Verkehrsmenge eine Reduzierung um 50 %
bedeuten, die in der Praxis nur selten realisierbar ist. Daher ist die Temporeduzierung
auf 30 km/h bzw. deren Larmminderungseffekt in Hohe von 3 dB(A) als wirksam und

35
36
37

Reinhadt, Ernst: Nachhaltige Mobilitat — Profil der gesellschaftlichen Anforderungen, op. cit. S. 17

Hunger, Ditmar: Méglichkeiten und Grenzen der Larmminderungsplanung in Stadten, Vortrag TU Dresden, 2003
Steven, Heinz: Minderungspotenziale beim StraRenverkehrslarm — Larmminderung durch larmarme Reifen, neue
Fahrbahnbelege, Geschwindigkeitsbegrenzungen, Lkw-Fahrverbote, TUV-Automotive GmbH, Herzogenrath, 2000
(Pdf-Dokument), S.2

Hunger, Ditmar: Mdglichkeiten und Grenzen der Larmminderungsplanung in Stadten, Vortrag TU Dresden, 2003
,Menschen aus stark mit Verkehrslarm belasteten Wohngebieten sind haufiger wegen Bluthochdrucks in arztlicher
Behandlung als diejenigen, die an weniger belasteten StraRen wohnen. Zu diesem Ergebnis kommt eine Studie des
Robert Koch-Instituts (RKI) mit Gber 1.700 Teilnehmerinnen und Teilnehmern im Auftrag des Umweltbundesamtes
(UBA). Besonders deutlich ist der Zusammenhang zwischen Bluthochdruck-Behandlungen und der nachtlichen
Larmbelastung. Dabei ist das Erkrankungsrisiko grof3er, wenn die Betroffenen bei offenem Fenster schlafen.” In:
journalMED, www.journalmed.de

Surburg, Ulf u. a.: Kommunale Agenda 21 — Ziele und Indikatoren einer nachhaltigen Mobilitat, Berichte Umweltbun-
desamt 8/ 02, Erich-Schmidt-Verlag, Berlin, 2002, S. 74

Ortscheid, Jens/ Wende, Heidemarie: Sind 3 dB wahrnehmbar? Eine Richtigstellung, (Zur Veréffentlichung bei der
Zeitschrift fur LArmbekampfung eingereicht), UBA, Februar 2004, S. 1 ff

38
39

40
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vor allem sehr kostengunstig einzuschatzen. Nicht zuletzt hat deshalb der Deutsche
Stadtetag jahrelang die Einflhrung einer generellen und gesetzlich verankerten Tem-
po-30-Regelung flir Wohngebiete gefordert. Die durch betroffene Anwohner objektiv
empfundene Larmminderung wird noch dadurch verstarkt, dass sich dabei infolge der
Temporeduzierung und somit Verstetigung des Verkehrsflusses (weniger Beschleuni-
gen und Bremsen) die Spitzenpegel um bis um 6 dB(A) verringern** kénnen. Auch das
erklart die hohe Zufriedenheit der Bevdlkerung betreffend der Einflhrung verkehrsbe-
ruhigender MaRnahmen.*?

Ahnliches ist auch einem Leitfaden fiir die Verkehrsberuhigung zu entnehmen. Hier
wird von einer Verringerung um 3 bis 4 dB(A) ausgegangen, wenn die Geschwindigkeit
von 50 km/h auf 30 km/h verringert wird. Der Aspekt des Stralenbelages, der den
Larm um bis zu 5 dB(A) verringern kann, wird ebenfalls erwahnt. ,Wenn ein Autofahrer
provokant »laut« Tempo 30 fahrt, zum Beispiel durch falsche Gangwahl, wird dieser
noch immer nicht lauter sein als bei gleichmaRigem Tempo 50. Dies liegt daran, dass
bei heutigen Kraftfahrzeugen bereits bei niedrigen Geschwindigkeiten das Abrollge-
rausch der Reifen sich starker auf die Larmentwicklung des Kraftfahrzeuges auswirkt,
als das Motorengerausch.“

Die Gangwahl, also die individuelle Fahrweise, beeinflusst ebenfalls die Larmentwick-
lung. In einer Untersuchung der TU-Dresden wurde unter anderem nachgewiesen,
dass eine niedrigere zulassige Hochstgeschwindigkeit, durch die insgesamt stetigere

Fahrweise, weniger Larm erzeugt.*®

Naturlich hangt dies immer auch von der jeweili-
gen raumlichen Situation ab. Innerstadtisch ist aber ein niedrigeres Geschwindigkeits-
niveau schon deshalb der Larmsituation zutraglich, da standiges starkes Beschleuni-
gen bzw. starkes Herunterbremsen bei innerstadtisch haufig vorkommenden Stockun-

gen im Verkehrsfluss zu einem héheren Larmpegel flihrt.

Die auf Grundlage von § 451 2 Nr. 3 StVO in Kommunen haufig als wichtige Larmmin-
derungsmallnahme vorgenommene Tempoherabsetzung auf 30 km/h wird mancher-
orts straBenverkehrsrechtlich mit der Begriindung abgelehnt, dass durch sie eine hor-
bare Larmpegelreduzierung nicht moglich sei. Diese, so wird verwaltungsrechtlich be-
hauptet bzw. festgelegt, sei erst ab 3 dB(A) gegeben. In einer aktuellen Veroffentli-

chung des Umweltbundesamtes wird diese Argumentation umfassend widerlegt.*®

So heil’t es dort u. a.: ,Unter dem Eindruck der in der Praxis oft anzutreffenden hohen
larmentlastenden Wirkung von — akustisch gesehen gering wirksamen — Larmminde-
rungsmalnahmen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung einer Temporeduzie-

42 Mazur, Heinz/ Lauenstein, Dirk/ Losert, Ralf/ Weisner, Christian/ Galke, Rainer/ Bisdok, Jens: Erfahrungen mit Tem-

4+ PO 30 — Planung, Umsetzung, op. cit. S. 12

44
45

Hunger, Ditmar: Mdglichkeiten und Grenzen der Larmminderungsplanung in Stadten, Vortrag TU Dresden, 2003
Leitfaden zur Verkehrsberuhigung: Tempo 30, Amt der NO Landesregierung, St. Polten, Osterreich (Hrsg.), S. 4
Latzsch, Lothar/ Kuss, Steffen: Untersuchung zum Fahrverhalten von Kraftfahrzeugen in StraRennebennetzen bei
" Vorfahrtregelung ,rechts vor links®, TU Dresden, Lehrstuhl fiir StraBenverkehrstechnik, 1997, S. 8

Ortscheid, Jens/ Wende, Heidemarie: Sind 3 dB wahrnehmbar?, S. 1 ff

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitit in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 21

2.2.5

2.2.6

rung von 50 auf 30 km/h mit Hinweis auf das genannte ,3 dB-Kriterium’ nicht zu vertre-
ten und der betroffenen Offentlichkeit auch nicht vermittelbar.“’ Vielmehr ist das
menschliche Ohr nach gesicherten wissenschaftlichen Erkenntnissen sehr wohl in der
Lage, selbst aulierst geringe Pegelunterschiede wahrzunehmen. Zudem werden ver-
schiedene Untersuchungen angefiihrt, anhand deren die Wirksamkeit entsprechender
Temporeduzierungen, u. a. durch Befragungen von Betroffenen bestétigt werden.*®
Beispielsweise ergab eine Anwohnerbefragung in der Hansestadt Rostock*®, dass bei
einer berechneten Pegelminderung von 2,5 dB(A) infolge der Anordnung einer Tempo-
30-Regelung der Anteil der stark und duRerst stark Belastigten um 11 % abnahm.

Trennwirkungen und Aufenthaltsqualitat

Neben ihrer Verbindungsfunktion bilden Stralen ab einem bestimmten Belegungs-
oder Geschwindigkeitsniveau Barrieren im stadtischen Raum. Da sich Geschwindigkeit
und Kfz-Belegung beeinflussen®’, sind hohe Geschwindigkeiten vor allem bei niedrige-
ren Belegungen und einem unbehinderten Verkehrsfluss zu verzeichnen. Der Tren-
nungseffekt besteht so vor allem in einem Sicherheitsdefizit fiir altere, mobilitatseinge-
schrankte und junge Verkehrsteilnehmer, die zu Full oder mit dem Fahrrad unterwegs
sind. lhr Mobilitdtsradius wird verringert und der Zugang zu Versorgungs-, Bildungs-
oder Freizeiteinrichtungen wird eingeschrankt. Die Uberproportionale Larmentwicklung
durch hohe Geschwindigkeiten verursacht neben Gesundheitsbeeintrachtigungen auch
Mangel in der Aufenthaltsqualitat und der Attraktivitat des 6ffentlichen Raumes. Dies
wurde im vorangegangenen Kapitel bereits ausfihrlich ausgefihrt. Die durch starke
Belegungen hervorgerufene Trennwirkung soll hier nicht Betrachtungsgegenstand sein.

Trennwirkungen sind wissenschaftlich kaum dokumentiert, auch wenn sie in der kom-
munalen Planungspraxis verstarkt Berlicksichtigung finden. Es kann davon ausgegan-
gen werden, dass die Trennwirkung, verglichen mit dem vorherrschenden Geschwin-

digkeits- und Belegungsniveau analog zum Unfallrisiko in Potenz ansteigt®”.

Externe und interne Kostenaspekte

Verursachungs- und Folgekosten, generell alle Kostenaspekte sind wichtige Faktoren
bei allen MaRnahmen zur Umgestaltung von Verkehrswegen aufgrund von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen - und dies gerade in Zeiten knapper Kassen im Bund und in den

4 €bd.S. 1

ebd. S. 8-11
9 Nozon, S.; Mazur, H.: Larmreduzierung auf innerstadtischen Hauptverkehrsstraen — Auswertung eines Modellver-
suches im Rahmen der Rotocker Larmminderungsplanung, Straf’enverkehrstechnik 7, 2003, S. 357-363
Schnabel, Werner/ Lohse, Dieter: Grundlagen der StraRenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung Band 1, Ver-
kehrstechnik, Verlag fir Bauwesen, Berlin, 1997, Bild 1-24, S. 80
Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jirgen: Die Autobahn — Verkehrsweg oder Kampfstatte. Eine Untersuchung tber
Konflikte und Unfallgeschehen auf Autobahnen, Uniroyal Verkehrsuntersuchung 19, Kéin/Aachen, 1994
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Kommunen. Dass der Umbau, das Ummarkieren oder dhnliche Mallnahmen zur Ver-
anderung der StralRenrdume zunachst zusatzliche Kosten verursachen (sofern sie nicht
im Rahmen normaler Unterhaltungsarbeiten mitausgefuhrt werden kdnnen) ist bekannt.
Deshalb ware es wichtig, mehr Uber die zu erwartenden Einsparungen zu erfahren,
welche einem Umbau zugunsten niedrigerer Fahrgeschwindigkeiten nach sich ziehen
kénnten. Eine schlissige Kosten-Nutzen-Analyse unter Einbeziehung aller positiven
Aspekte ware also erforderlich. Dies ist allerdings im Rahmen dieser Arbeit nur be-
grenzt moglich, da durch die kurzen Untersuchungszeitraume keine speziellen Unter-
suchungen zum Aspekt der Folgekosten vorliegen. Aus diesem Grund kann der Kos-
tenaspekt in der vorliegenden Untersuchung in diesem Kapitel nur grundsatzlich be-
leuchtet und nicht weiter vertieft werden.

Kosten entstehen im Verkehrsbereich auf verschiedenen Ebenen, so vor allem fiir die
Vorhaltung und den Betrieb der Verkehrsinfrastruktur (Wegekosten) auf der einen Seite
sowie fir Vorhaltung und Betrieb der Verkehrsmittel (Verkehrsteilnehmer/Betreiber,
auch z.B. Verkehrsgesellschaften im OV) auf der anderen Seite, ggf. auch fiir den
Riickbau beider Bereiche.** Alle Komponenten kdnnen jeweils in interne und externe
Kosten unterteilt werden.

Interne Kostenblocke tragen die Verkehrsteilnehmer selbst, so dass diese bei der Ent-
scheidung der Verkehrsteilnehmer Uber die Fahrt bertcksichtigt werden, wahrend die
externen Kostenblécke von externen (andere Menschen, andere Raume, andere Zei-
ten) getragen werden missen. Externe Kosten sind dadurch immer ein Beweis fiir Inef-
fizienzen: Liegen signifikante externe Kostenbldcke vor, dann wird ineffizient entschie-
den: Die Verkehrsnutzer entscheiden sich "zu oft" flir eine Fahrt und verursachen inef-
fiziente Allokationen.

Die folgenden Kostenbldcke werden im allg. als externe Effekte betrachtet:>®

» Unfallkosten: Reproduktionskosten, Ressourcenausfallkosten sowie immaterielle
Kosten®.

= Kosten der Luftverschmutzung: Wirkungen auf die menschliche Gesundheit, Ge-
baudeschaden sowie Schaden an der Vegetation.

» Larmkosten: Vor allem gesundheitliche Folgen erhéhter Larmexposition.

%2 Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fiir Verkehrsokologie: Ermittlung der Kosten und Nutzen von Verkehr in

Sachsen - Vorstudie. im Auftrag des LfUG, Abschlu3bericht und Argumentationsleitfaden, Dresden, 2000; [TUD
2001b]: Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fir Verkehrsokologie: Ermittlung der Kosten und Nutzen von Ver-
kehr in Sachsen — Hauptstudie. im Auftrag des LfUG, 1. Zwischenbericht, 2001.

Infras/IWW: External Costs of Transport — Update Study, im Auftrag der International Union of Railways (UIC), Final
Report, Zirich, 2004; [TUD 2001b]; [TUD 2002]: Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fir Verkehrsokologie:
Ermittlung der Kosten und Nutzen von Verkehr in Sachsen — Hauptstudie. im Auftrag des LfUG, Abschlussbericht,
2002

Zum Begriff der immateriellen Kosten siehe [TUD 2001b]: Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl fir Verkehrs-
Okologie: Ermittlung der Kosten und Nutzen von Verkehr in Sachsen — Hauptstudie. im Auftrag des LfUG, 2. Zwi-
schenbericht, 2001.
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=  Klimakosten: CO,-Schadenskosten.

= Externe Kosten flir Natur und Landschaft: Schadenskosten sowie die Zahlungsbe-
reitschaft zur Verbesserung des Zustandes von Natur und Landschaft.

= Kosten der Trennwirkung: z.B. Zeitverluste querender Fuldgénger.
= Kosten der Flacheninanspruchnahme: z.B. Kosten des Baus von Fahrradwegen.

= Externe Kosten vor- und nachgelagerter Prozesse: Externe Kosten, die vor bzw.
nach dem Betrieb der Verkehrsmittel anfallen, z.B. fur Produktion und Entsorgung
von Verkehrsmitteln und Verkehrsinfrastruktur.

= Wegekosten: Kosten fir Bau und Unterhalt der Infrastruktur.

Wahrend internalisierte Kosten bei der Entscheidung beriicksichtigt werden (und des-
halb i. a. einen mehr oder weniger gut funktionierenden "Marktpreis" besitzen), kann fur
externe Effekte kein solcher klarer Marktpreis angegeben werden - sie werden ja eben
verdrangt bzw. verlagert. Deshalb ist man hier auf Schatzungen angewiesen, die nach
verschiedenen Methoden erarbeitet werden kénnen. Folgende Ansatze werden ubli-
cherweise verwendet:

= Zahlungsbereitschaften: Durch Beobachtung bzw. Befragungen werden Betrage
erhoben, welche die Menschen fiir bestimmte Dinge wie z.B. eine Verringerung der
Larmbelastigung in ihrem Wohnumfeld oder eine Verminderung des stralenver-
kehrsbedingten Unfallrisikos zu zahlen bereit sind.

= Schadenskosten: Monetarisiert werden die Schaden, welche durch Verkehr ver-
ursacht werden. Ein Beispiel hierfur sind die medizinischen Behandlungskosten fiir
Unfallopfer.

= Vermeidungskosten: Mit dieser Methode werden die Kosten bestimmt, die zur
Vermeidung von Schaden aufgewendet werden mussen. So kann z.B. die Larmbe-
lastigung in Wohnungen durch den Einbau von Schallschutzfenstern oder auch
durch die Verwendung gerauscharmer StralRenbelage verringert werden.

Den genannten Ansatzen liegen unterschiedliche Annahmen zu Grunde, so dass eine
parallele Anwendung verschiedener Methoden zur Berechnung einzelner Kostenkom-
ponenten glnstig ist. Damit werden Bandbreiten fiir die Hohe externer Kosten ermittelt
als Bereiche, in denen die externen Kosten mit groRer Wahrscheinlichkeit liegen wer-
den. Mit einem solchen Vorgehen wird vermieden, eine nicht vorhandene Exaktheit
vorzutduschen. Daruber hinaus sollte im Falle von Unsicherheiten in der Quantifizie-
rung externer Kosten stets Untergrenzen angegeben werden (Vorsichtsprinzip).
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Dabei wird immer ein Diskussionsspielraum bleiben, besonders bei langfristig wirken-
den Effekten wie den verkehrsbedingten Klimafolgen. Allerdings herrscht i. allg. Kon-
sens daruber, dass die externen Kosten von Verkehr nicht unerheblich sind: Sie mis-
sen also einbezogen werden. Ob nur mit einem kleinen, eher unterschatzenden Kos-
tenfaktor oder einem grof3en, héheren Kostenfaktor gerechnet wird, ist dabei zweitran-
gig. In jedem Fall ergibt sich ein Wert, den es den Verkehrsnutzern anzulasten (zu in-
ternalisieren) gilt, will man Ineffizienzen vermeiden.

Die Literatur zu externen Effekten ist umfangreich und vielgestaltig.>® Der Lehrstuhl fiir
Verkehrsokologie der TU Dresden hat flir Sachsen Hoéhe und raumliche Verteilung ex-
terner Kosten von Verkehr fiir verschiedene Jahre ermittelt®. Im folgenden soll, um ei-
nen Uberblick Uber die ungefahre Einordnung des Themas geben zu kénnen, Ausziige
daraus zusammengefasst werden. Dabei waren fur ein - mehr oder weniger - typisches
deutsches Bundesland die Verkehrsleistungen aller Verkehrstrager differenziert erho-
ben (bis zu einzelnen Strecken, Fahrzeugen, Verkehrssituationen, Abgasreinigungs-
konzepten usw.) und mit "mittleren" Kostensatzen multipliziert worden. Auf diese Weise
ergaben sich ungefahre Summen fir die verschiedenen, von den Verkehrsteilnehmern
nicht gedeckten Kosten.

Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick iber die Héhe der externen Kosten des Ver-
kehrs im Freistaat Sachsen fiir das Jahr 2001.%” Die Entwicklung der externen Kosten
in den Jahren 1999 bis 2001 zeigt eine weitere Tabelle.

% Siehe z.B. [Infras/IWW 2004]; [TUD 2000]; [TUD 2001b]; [UNITE 2003]. Wegweisend waren auch die Arbeiten im
Rahmen des Schweizer nationalen Forschungsprogramms NFP 41, siehe http://www.nfp41.ch; siehe auch
http://www.are.admin.ch/ fir Aktualisierungen der damaligen Arbeiten.

:j Siehe [Gerike 2004]; [TUD 2002].

Fur detaillierte Informationen zu Hohe und Verteilung der externen Kosten in den Jahren 1999 bis 2001 siehe [Gerike
2004]; [TUD 2002].
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Strallen- Schienen- Flug- Bir)nen— Ver'iltljwrs-
verkehr verkehr verkehr schifffahrt trager

Totale externe Kosten [Mio. €]
Unfalle 2.349 0 <1 0 2.349
Larm 400 102 2 n.b. 504
Luftverschmutzung 1.508 61 <1 3 1.572
Klimakosten 1.149 42 15 3 1.210
Natur und Landschaft 198 29 10 n.b. 237
Flacheninanspruchnahme 98 n.b. n.b. n.b. 98
Trennwirkung 1 1 n.b. n.b. 2
Vor- und nachgelagerte Prozesse 534 41 2 1 579
Summe 6.237 276 29 7 6.550
Prozentuale Anteile [%]
Unfalle 36% 0% - 0% 36%
Larm 6% 2% 0% - 8%
Luftverschmutzung 23% 1% - 0% 24%
Klimakosten 18% 1% 0% 0% 18%
Natur und Landschaft 3% 0% 0% - 4%
Flacheninanspruchnahme 1% - - - 1%
Trennwirkung 0% 0% - - 0%
Vor- und nachgelagerte Prozesse 8% 1% 0% 0% 9%
Summe 95% 4% 0% 0% 100%

Tab. 1: Externe Kosten des Verkehrs in Sachsen 2001, Quelle: eigene Berechnung n. [GERIKE 2004]

Absolute Kosten [Mio. €]
1999 2000 2001
StralRenverkehr 7.341 6.888 6.237
Schienenverkehr 300 302 276
Luftverkehr 37 33 29
Binnenschifffahrt 18 15 7
Summe 7.695 7.238 6.550
Anteile der Verkehrstrager
StralRenverkehr 95,4% 95,1% 95,2%
Schienenverkehr 3,9% 4,2% 4,2%
Luftverkehr 0,5% 0,5% 0,5%
Binnenschifffahrt 0,2% 0,2% 0,1%
Summe 100,0% 100,0% 100,0%
Anderung der Kosten bezogen auf Vorjahr
2000-1999 2001-2000
Alle Verkehrstrager 100% 94,05% 90,50%
Anderung der Kosten bezogen auf 1999
2000-1999 2001-1999
Alle Verkehrstrager 100% 94,05% 85,12%
Tab. 2: Externe Kosten des Verkehrs im Freistaat Sachsen 1999 — 2001, Quelle: [GERIKE 2004]
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Die Summe der externen Kosten liegt zwischen 7,7 Mrd. € und 6,6 Mrd. €. Bezogen
auf die Einwohnerzahlen Sachsens sind das ca. 1.700 € pro Einwohner und Jahr fir
1999 und ca. 1.500 € pro Einwohner und Jahr fir 2001, wobei der Ruckgang der un-
gedeckten Kosten vorrangig auf reduzierte Unfallanzahlen zuriickzufiihren ist. Die fol-
gende Abbildung zeigt die Verteilung der Kostenbldcke in den drei Jahren.

@ Unfalle WmLarm

9.000 O Luftverschmutzung Gesundheit O Klimakosten

M Natur und Landschaft B Flacheninanspruchnahme
8.000 H Trennwirkung O Vor- und nachgelagerte Prozesse |

w —

5.000 -

4.000 ~

3.000 - I |

2.000

1.000 -

Externe Kosten aller Verkehrstrager [Mio.€

1999 2000 2001

Abb. 3: Externe Kosten aller Verkehrstrager im Freistaat Sachsen 1999 bis 2001, Quelle: [GERIKE 2004]

Aus den Ergebnissen lassen sich:
= Aussagen zur rdumlichen Verteilung verkehrsbedingter externer Kosten,

» zur Aufteilung der ermittelten Summe auf die Verkehrstrager und Kostenkompo-
nenten sowie

= zur zeitlichen Entwicklung der verschiedenen Kostenkomponenten in den Jahren
von 1999 bis 2001°° ableiten.

Betrachtet man die in Abb. 4 dargestellte raumliche Verteilung der Kosten, so zeigt sich
eine deutliche Dominanz der groRen Stadte Sachsens: Die 10 grofiten der insgesamt
ca. 500 Gemeinden haben 37% der Einwohner und ca. ein Drittel der externen Kosten.
Der Pkw-Bestand liegt bei ca. einem Drittel des gesamten sachsischen Bestandes, die

% Fur einige Effekte liegen die Ergebnisse bis zum Jahr 2003 vor.
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Fahrleistung Uber alle Fahrzeugkategorien im Strallenverkehr hingegen nur bei ca. ei-
nem Viertel der gesamten Fahrleistung.>®

AlleVT2001
AlleVT2001Mio

[ JoMio €-5Mio €

[ |5 Mio. €-10 Mio €
[ ]t Mio.€- 15 Mio. €
[ 18 Mio. - 20 wio. &
7] 21 Mio. €- 30 Mio. €
I 31 Mio. €- 50 wia. €
B 5 o€ 100 Mio. €
I 01 Mio. €- 300 Mio. €
I =01 Mio. € - 800 Mio. €

E%\Dmeter

Abb. 4: Externe Kosten des Verkehrs in Sachsen im Jahr 2001, Quelle: GIS-Datenbank zu [GERIKE 2004]

Die drei groRten Gemeinden (Leipzig, Dresden, Chemnitz) verursachen auf 5% der
Flache Sachsens bei etwa 28% der Einwohner Sachsens ungefahr 24% der externen
Kosten. Diese pauschal Uber alle Kostenkomponenten getroffene Aussage kann man
auf die einzelnen Komponenten herunterbrechen: Uberproportional hoch sind hier die
Larmkosten (35%) und die luftverschmutzungsbedingten externen Kosten (Gesund-
heitskosten 33%; luftverschmutzungsbedingte Gebaudekosten 44%). Dies ist auf die
hohe Bevoélkerungsdichte und damit hohen Betroffenheiten in den Stadten zurlick-
zufiihren, aber auch auf die hohen Luftschadstoffemissionen und Larmbelastungen.

Als erstes wichtiges Ergebnis der raumlichen Analyse lasst sich damit festhalten, dass
der grolte Anteil verkehrsbedingter externer Kosten in den bevoélkerungsreichsten
Gemeinden und hier besonders in den drei bevolkerungsreichsten Stadten Leipzig,
Dresden und Chemnitz verursacht wird.

% Angegeben in [PkwE]; Bezogen auf die Fahrleistung sind unter den 10 ,gréRten“ Gemeinden nicht nur die bevélke-
rungsreichsten Gemeinden, sondern auch Gemeinden mit BAB wie z.B. Nossen, Schkeuditz, Bautzen, Wilsdruff. Der
Grund dafiir ist, dass der Untersuchung eine Inlandsbetrachtung zugrunde liegt.
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Die Aufteilung der gesamten Kosten im Freistaat Sachsen auf die Verkehrstrager ist
aus dem unteren Teil von Tab. 2 sowie aus der folgenden Abbildung ersichtlich. Der
Strallenverkehr verursacht mit 95% den groften Anteil der externen Kosten. Der
Schienenverkehr verursacht ca. vier Prozent der Kosten; die durch den Flugverkehr
und die Binnenschifffahrt verursachten gesellschaftlichen Kosten betragen je ca. ein
halbes Prozent und sind im Vergleich zum StralRenverkehr vernachlassigbar. Der Anteil
des Flugverkehrs erhéht sich, betrachtet man nicht nur Fllige in Sachsen, sondern alle
Fliige, die von den Einwohnern Sachsen iiberall auf der Welt durchgefiihrt werden.®
Das letztere Vorgehen ist flr den Flugverkehr angebracht, da ein groRer Teil des Flug-
verkehrsaufkommens der Einwohner Sachsens aulRerhalb von Sachsen und auf3erhalb
von Deutschland erbracht wird. Die wichtigsten Kostenkomponenten sind, wie Abbil-
dung 1 und Abbildung 4 verdeutlichen, die luftverschmutzungsbedingten Kosten und
die Klimakosten. Diese Effekte machen zusammen ca. die Halfte der gesamten exter-
nen Kosten aus, bezieht man die Folgen vor- und nachgelagerter Prozesse ein.®" In
den drei groRen Stadten ist der Anteil dieser Effekte noch gréer. Dies ist vor allem auf
die bezogen auf die Einwohner berproportionalen luftverschmutzungsbedingten Kos-
ten zurtckzufihren. Die Gesundheitskosten machen in den drei grolen Stadten 27%
(20% in Gesamtsachsen) und die Gebaudekosten 7% (4% in Gesamtsachsen) der ge-
samten externen Kosten aus. Der Anteil der Klimakosten ist hingegen geringer als im
sachsenweiten Durchschnitt (16% in den drei grofdten Stadten, 19% in Gesamt-
sachsen). Dies ist auf die bezogen auf die Einwohner geringere Fahrleistung zurtck-
zufiihren, welche eng mit den CO,-Emissionen und damit den Klimakosten zusam-
menhangt.

Uberproportional hoch ist in den Stadten auch der Anteil der Larmkosten mit 11% im
Vergleich zu 8% in Gesamtsachsen. Der Grund dafiir sind die hohen Betroffenheiten
und die vergleichsweise hohen Larmbelastungen in den Stadten. Eine weitere wichtige
Kostenkomponente sind die Unfallkosten, welche bei ca. einem Drittel der gesamten
externen Kosten liegen. Der hohe Anteil der Unfallkosten resultiert aus dem Ansatz der
Zahlungsbereitschaft, mit dessen Hilfe die durch menschliches Leid entstehenden Kos-
ten bewertet wurden.

Die vorliegende Verteilung der Kostenkomponenten ist durch den Stralenverkehr ge-
pragt, da dieser den Hauptteil der externen Kosten verursacht.

% Der Anteil des Flugverkehrs erhéht sich durch eine derartige Inlanderbetrachtung auf ca. 6% der gesamten externen
Kosten von Verkehr, siehe [TUD 2002].
Diese wurden als Prozentsatz der luftverschmutzungsbedingten Kosten und der Klimakosten berechnet, siehe dazu
[TUD 2002].
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Betrachtet man die zeitliche Entwicklung der externen Kosten in Sachsen, so sind die-
se insgesamt gesunken. Dies ist vor allem auf sinkende Unfallzahlen und abnehmende
spezifische Luftschadstoffemissionen bei in etwa gleich bleibender Fahrleistung zu-
rickzufihren. Griinde dafir sind technische Entwicklungen, wie z.B. ABS und Airbags,
aber auch Aktivitaten der 6ffentlichen Hand wie die vielfaltigen Aktivitaten des Freistaa-
tes Sachsen im Bereich der Verkehrssicherheit.> Die Larmkosten sind leicht gestie-
gen, was auf die Verlagerung der Bevdlkerung in die bevdlkerungsreichen Gemeinden
mit den vergleichsweise héheren Larmbelastungen zuriickzufiihren ist.®®

Die berechneten Werte stellen eine Untergrenze der tatsachlich zu erwartenden ge-
sellschaftlichen Kosten dar, da im Falle von Unsicherheiten stets vorsichtig geschatzt
wurde. Unsicherheiten waren zum einen methodischer Natur. So ist die Umrechnung
der Trennwirkungen und der Flacheninanspruchnahme in Geld mit erheblichen
Schwierigkeiten verbunden. Der andere Aspekt sind Unsicherheiten in den Ausgangs-
daten, wie sie z.B. im Larmbereich fir den Luft- und Schienenverkehr vorlagen.

Der Volkswirtschaft entstehen demnach durch die verschobenen Preisstrukturen und
die daraus resultierende zu grofie Verkehrsmenge erhebliche Einbulien.

Gelange es nun, durch Veranderungen der Geschwindigkeiten eine Reduktion der ex-
ternen Effekte herbeizufihren, dann waren direkt grof3e Effizienzgewinne zu erzielen,
die den Umbauaufwand fur die Verkehrsinfrastrukturen in aller Regel weit Ubertreffen
werden. Das bedeutet wiederum aber, dass einerseits eine belastbare Schatzung der
externen Kosten vorliegen muss und zum anderen die Auswirkungen der Umbaumal3-
nahmen auf diese Kosten abschatzbar sein muss. Die externen Kosten werden im Re-
gelfall sinken wenn die folgenden Bedingungen erfullt werden:

= Das Fahrzeug wird leiser, wenn es auf dem selben Untergrund langsamer fahrt.

» Das Fahrzeug verursacht geringere CO,- Emissionen, wenn es im gleichen Gang
langsamer fahrt.

» Das Fahrzeug verursacht deutlich geringere externe (ungedeckte) Unfallkosten
wenn es langsamerer/sicherer fahrt.

» Das Fahrzeug verursacht je nach Einzelfall geringere Abgasemissionen, wenn be-
stimmte ineffiziente (beschleunigungsreiche) Fahrsituationen vermieden werden.

Zu beachten ist weiter, dass nicht nur die statischen Auswirkungen der MaRnahmen
auf die jeweiligen Fahrzeugkollektive zu erfassen sind, sondern auch dynamische Ver-

62 Zum Verkehrssicherheitsprogramm des Freistaates Sachsen sowie weiteren Verkehrssicherheitsaktionen siehe
http://www.sachsen.de, 10.11.2004.

% in Dresden und Leipzig ist die Bevolkerung in den Jahren von 1999 bis 2003 gestiegen, in Gesamtsachsen hingegen
gesunken.
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haltensanderungen erfolgen werden. Selbst wenn geringe Teile der vorher auf einer
Strecke gefahrenen Pkw-Fahrzeugflinrer nach einer Umgestaltung der Strecke sich
dazu entscheiden,

= statt der Fahrt mit dem eigenen Pkw den OPNV zu nutzen
= oder ein naher gelegenes Fahrziel anzusteuern

» oder zu Fuly/per Fahrrad ihre Fahrziele zu erreichen,

sind sofort grolte Kostensenkungspotentiale zu erschlielRen, denn fiir diese Fahrten
sinken alle externen und internen Kostenblcke sofort deutlich. Beim Umstieg auf Rad-
und FuBverkehr werden sie i.a. auf Werte nahe Null reduziert.

Insgesamt kann deshalb davon ausgegangen werden, dass die hier untersuchten Ge-
schwindigkeitsreduktionen von der Tendenz her mehr oder weniger alle effizienzerho-
hend und damit gesamtkostensparend wirken - sowohl bei den externen als auch bei
vielen internen Kostenblécken (auRer Reisezeit!). Allerdings sind die Zusammenhange
komplex und nicht immer sofort klar erkennbar.

Gelange es, in einem Ubersichtlichen, schlissigen Kostenmodell die Gesamtkostenre-
duktion durch geschwindigkeitssenkende/beschleunigungsdampfende Mallnahmen im
Stadtverkehr darzulegen, dann wird die Akzeptanz fiir solche MaRnahmen sicherlich
steigen. Deshalb wird ein Untersuchungsmodul vorgeschlagen, welches flr bestimmte
Typen von geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen die zu erwartenden Umbaukos-
ten ermittelt und in Beziehung zu den damit i.a. erreichbaren Reduktionen der exter-
nen, ungedeckten Kosten setzt. Dabei misste dann auch geprift werden, bei wem die
externen Kosteneinsparungen anfallen (Krankenkassen, Anwohner, Gesellschaft, Ver-
kehrsbehdrden usw.). Auf diese Weise kdnnten Verblindete gewonnen werden, die aus
eigenem Interesse allen Ansatzen zur Reduktion der Geschwindigkeiten sehr positiv
gegenuberstehen werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass eine der entscheidenden Aufgaben der Zukunft die
Gestaltung eines Weges zur Kostengerechtigkeit bzw. hin zum Verursacherprinzip ist.
Die Umsetzung dieser Erkenntnisse ist jedoch abhangig vom politischen Willen der
Verantwortlichen und dem Versuch, einen gesellschaftlichen Konsens Uber diese Fra-
gen zu erreichen. Das Land Berlin macht beispielsweise eine verursachergerechte
Kostenzuordnung zu seiner politischen Handlungsmaxime.®

Jede solche Internalisierung muss als Prozess gestaltet werden, d.h. es sind Partner
zu gewinnen sowie das Vorgehen z.B. Uber verschiedene Einstiegsstufen sorgfaltig zu
planen. Nur so kann eine breite Akzeptanz der durchgeflihrten MaRnahmen erreicht

& Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin. mobil 2010, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (Hrsg.), Berlin 2003, S. 91
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werden, welche wiederum eine notwendige Voraussetzung fur deren erfolgreiche Um-

setzung ist.%®

Dabei ist es bereits heute so, dass umfangreiche finanzielle Mittel dafur notwendig wa-
ren, die erkannten Fehler zu bereinigen. Obwohl das Problem hinlanglich bekannt ist,
ist ein wirkliches Umsteuern im Sinne einer konsequenten Durchsetzung von begren-
zenden Malinahmen noch nicht iberall zu spuiren - allerdings wird der Handlungsdruck
und werden die Schaden immer gréRer je langer wir warten. Okonomisch effizient, dko-
logisch schadensvermeidend und sozial notwendig (weil die schwacheren Bevolke-
rungsgruppen tendenziell immer hohere Anteile der Lasten tragen) ist deshalb zusam-
menfassend festzustellen, dass keinesfalls langer zugewartet werden solle: je friher
Schritte zur Kostenwahrheit und effizienten Allokation auch der bisher unberucksichtig-
ten Ressourcen gegangen werden, desto billiger, sanfter, umweltschonender, effizien-
ter und sozialer kann dieser Prozess verlaufen.

Unfallkosten

Unfallkosten werden in der Regel allgemein, d. h. stark zusammengefasst angegeben.
So zum Beispiel durch die Bundesanstalt fiir StraRenwesen.®® Danach verursachten
Personen- und Sachschaden bei StralRenverkehrsunfallen volkswirtschaftliche Kosten
in Hohe von 34,5 Mrd. Euro. Die Personenschaden hatten daran einen Anteil von 51 %
und beliefen sich auf 17,6 Mrd. Euro. Die Schadenskosten werden nach dem Schwe-
regrad der Personenschaden geschatzt. Die oben schon besprochene schwedische
Studie® gibt Auskunft (iber die zu erwartenden Kosten bei einem mdglichen leichten
Anstieg von Emissionen durch geschwindigkeitsbegrenzende MalRnahmen. Hierbei
werden zwei Kostenarten unterschieden. Zum einen die Umweltkosten (environmental
costs) durch Emissionen, welche jahresdurchschnittlich angegeben werden, und zum
anderen die Kosten durch Verletzte und Getdtete im StralRenverkehr (costs for injuries
and fatalities in traffic). Dabei wird ebenfalls ein Pauschalbetrag im Jahresdurchschnitt
angegeben, wobei Uber die einzelnen Faktoren, welche dem Rechenmodell zugrunde
liegen, keine Angaben gemacht werden. Beispielsweise erhdhten sich die Folgekosten
durch stérkere Emission in dem Ort Orebro um 6.000 SEK (ca. 650 €) im Jahresdurch-
schnitt.

Dem entgegen standen sinkende Kosten von im Jahresdurchschnitt ca. 18.000 SEK
(2000 €), welche sonst durch die Folgen von Unfallen im Verkehr verursacht worden
waren. Im Ort Vasteras, wo auf einer Hauptverkehrsstralle (50 km/h) Querungshilfen
fur FulRgénger bzw. Radfahrer eingebaut wurden, sanken diese Kosten sogar um

55 Mit Akzeptanzfragen beschaftigt sich der Lehrstuhl fiir Verkehrspsychologie an der TU Dresden, siehe z.B. [Schade
o 2000]; [Schade 2004]; [Schlag 2000]; siehe auch http://www.verkehrspsychologie-dresden.de.
Vision Zero — Null Verkehrstote. Der Masterplan, VCD Fakten, Verkehrsclub Deutschland e.V., Bonn, 2004, S. 11,
Die angegebenen Zahlen stammen aus einem Jahresbericht der Bundesanstalt fir Stralenwesen.
¢ Thulin, Hans/ Forward, Sonja/ Karlsson, Bo/ Sandberg, UIf: Demonstration project in the Malardalen Region, op. cit.
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40.000 SEK (ca. 4.500 €), bei leichter Steigerung der Emission. Auch wenn die
Schweden hier fiir die einzelnen untersuchten Abschnitte Folgekosten errechneten, ist
dies immer noch nicht sehr detailliert. Einzubeziehen waren in solch eine Rechnung
neben den Unfall- und Umweltkosten beispielsweise die Wertsteigerung von umliegen-
den Grundstiicken durch Attraktivierung des Wohnumfeldes, dass niedrigere Risiko ei-
ne Larmschadigung zu erleiden, die wiederum Kosten verursachen etc. pp. Es zeichnet
sich ab, dass eine solche Art der Kosten- bzw. Einsparermittlung sehr kompliziert und
aufwendig ware. Praktikable, stark standardisierte Verfahren kénnen helfen, die Kosten
allgemein zu beschreiben, jedoch sind sie nicht fahig, Feinanalysen zu liefern. Das
macht es sehr schwer, z. B. gegeniber Kommunen, EinzelmalRnahmen in bestimmten
Stral’en auch als zuklnftige finanzielle Einsparpotentiale zu begriinden. Die Kosten ei-
nes solchen Umbaus sind sehr klar zu fassen und zu kalkulieren, der wirtschaftliche
Nutzen ist jedoch weniger transparent zu begrinden, insbesondere da er zu grof3en
Teilen in volkswirtschaftliche Bereiche wie Gesundheit fallt.

Mogliche Ursachen fur Geschwindigkeitsuiberschreitungen

(Auto-)gesellschaftlicher Konsens

Das Auto wird gern als ,des Deutschen liebstes Kind“ bezeichnet. Die Zusammenhan-
ge rund um das Automobil sind z. T. durch starke Emotionen gepragt.

Das Gefiihl der Autofahrer, verfolgt, bevormundet und finanziell Gberfordert zu sein, ist
nicht selten anzutreffen. Das gangige Klischee vom Autofahrer als sogenannte ,Melk-
kuh der Nation® steht hier prominent fur solche Einstellungen. Das Automobil als Sym-
bol personlicher Freiheit, Selbstverwirklichung und Unabhangigkeit ist einer der wich-
tigsten Bezugspunkte im Leben vieler Birger. Jeder vermeintliche Angriff auf die Sou-
veranitat und Selbstbestimmung wird als Beschneidung individueller Freiheitsrechte
bewertet. Diese Situation, vor allem die rein psychologische Komponente, macht es
schwer, dem Thema rational und sachlich gegeniberzutreten. Das Thema eignet sich,
weil quasi jeder davon betroffen ist (bzw. dies meint), hervorragend fur politische In-
strumentalisierungen oder Inszenierungen. Der Ex-Bundeskanzler der Bundesrepublik
Deutschland z. B. bezeichnete sich selbst gern als ,,Autokanzler und nahm damit dem
Menschen die Angst vor gréReren Einschnitten ihrer individuellen motorisierten Mobili-
tat.

Immer dann, wenn die Erddlpreise ein neues Hoch erreichen, nutzt vor allem die Bou-
levardpresse die Moglichkeit, dem vermeintlich geschropften Autofahrer mit Kampag-
nen flr niedrigere Preise bzw. Steuern die Seelen zu balsamieren, wohl wissend, dass
Kampagnen dieser Art dem Thema nicht gerecht werden aber den Menschen ein Ventil
bieten, ihre Angst vor dem Verlust ihrer Mobilitdtsmoglichkeiten zu kanalisieren. Gerne
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springen Politiker diesen Kampagnen bei und unterstitzen Sie. lhrerseits wissend,
dass dieses Thema immer Wirkungen entfaltet und breite Aufmerksamkeit zu zeitigen
in der Lage ist.

Kontroverse Diskussionen auf politischer Ebene begleiteten den Prozess der Automo-
bilisierung bis heute. Neben den schon angesprochenen Steuer- und Preisdebatten ist
eine der groften Kontroversen wohl jene Uber die gefahrenen Geschwindigkeiten mit
der Besonderheit, dass einzig in Deutschland noch die Freiheit besteht, auf bestimm-
ten Strecken unbegrenzte Geschwindigkeiten ungeahndet fahren zu kénnen. Der Te-
nor hierbei ist zumeist, die Freiheit bzw. Selbstbestimmtheit des Individuums ins Feld
zu fuhren. Hinweise Uber die als Folge hoher Geschwindigkeiten erhdhten wirtschaftli-
chen, Sozial- und Umweltkosten fir die Gesellschaft werden zugunsten des Freiheits-
bzw. Freiwilligkeitsargumentes niedriger gewichtet. Es wird auf Eigenverantwortung
und Vernunft der Verkehrsteilnehmer gesetzt und davon ausgegangen, dass rlick-
sichtsloses Verhalten selten vorkommt und verbriefte Rechte nicht negativ ausgenutzt
werden. Diese Einstellung manifestiert sich schon in einem sehr frihen Stadium der
Motorisierung. Ein Zitat aus dem ADAC-Jahrbuch des Jahres 1914 illustriert dies wie
folgt. ,Das Auto erzieht zu gesteigertem Verantwortungsgefuhl. [...] Es muss immer
wieder ausgesprochen werden, dass unbeherrschte Fahrer durch ihr Verhalten nur ihre
klagliche Unbildung und Kulturwidrigkeit beweisen. Ein solcher Fahrer ist zu dumm flr
die Erkenntnis, dass selbst ein Strallenjunge jetzt den guten Fahrer vom Sportfatzke
unterscheiden kann, und deshalb missen die ganz vereinzelten Exemplare, welche
von dieser Fahrergattung noch existieren, gerade von uns Autlern [sic] unbarmherzig
ausgemerzt werden. Es dirfte in ganz Deutschland kaum mehr als ein Dutzend solcher
Fahrer noch geben. Bei dem unermesslichen Schaden aber, den sie der guten Sache
antun, darf auch dieses Dutzend nicht mehr den koéstlichen und verantwortungsvollen
Platz am Steuer eines Motorfahrzeuges einnehmen.“®®

Die hierbei dargestellte Ansicht, wonach eigenverantwortliches, umsichtiges Handeln
im StralBenverkehr die Regel, und abweichendes Verhalten maximal eine traurige
Randerscheinung sei, ist beinahe so alt, wie das Automobil selbst. Obwohl die Wissen-
schaft international und national einen anderen Standpunkt vertritt, ist im Prozess der
politischen Willensbildung in Deutschland bis heute keine Mehrheit in Sicht, sich von
dieser These zu verabschieden und z. B. ein generelles Tempolimit auf deutschen Au-
tobahnen durchzusetzen oder Tempo-30 zur innerstadtischen Regelgeschwindigkeit zu
machen. Deshalb wird es auch schwer sein, die Geschwindigkeitsregelungen im Rah-
men der europaischen Einigung generell zu harmonisieren. Es ist grundsatzlich jene
Einstellung zum Geschwindigkeitsibertreten vorhanden, wonach all diese Delikte (so-
lange kein schwerer Unfall passiert) eher als Bagatelle angesehen werden. Werden

% Praxenthaler, Heinrich: Die Sache mit der Geschwindigkeit. Geschichte der Tempobeschrankungen im Fir und Wi-
der, Kirschbaum Verlag, Bonn, 1999, S. 10
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Autofahrer von einem Blitzer ,erwischt* oder von der Polizei ,ertappt® gilt dies oft als
Pech, den ,Fallenstellern® erlegen gewesen zu sein. Empdrung Uber die ,Abzockerei*
des Staates Uberwiegt. Die Einsicht, dass Gesetze Ubertreten oder Verordnungen zu
Gunsten des Gemeinwohls missachtet werden und deshalb bestraft wird, ist weniger
verbreitet, wie folgend noch an verschiedenen Stellen gezeigt werden kann.

Unangepasste StraBenraume

Geschwindigkeitslibertretungen in ihrer Haufigkeit und Hoéhe hangen auch von der Be-
schaffenheit des StralRenraumes ab. Der psychologische Aspekt der Wahrnehmung
von StraRenbreiten und Ubersichtlichkeiten ihres Raumprofils beeinflussen das Ge-
schwindigkeitsverhalten stark. So ware es beispielsweise wenig sinnvoll, auf einer U-
berbreiten, geradlinigen Strale ohne Randparken eine Begrenzung von Tempo 30 an-
zuordnen. Die Einhaltungsquote ware sehr gering, es sei denn, die Einhaltung der Ge-
schwindigkeit wiirde permanent tUberwacht oder der Strallenraum entsprechend gestal-
tet werden. Unangepasste StralRenrdume verleiten zu hohen Geschwindigkeiten, weil
das gefuhlte Risiko einer Stérung der Durchfahrt gering ist und auch die Einsicht lang-
sam zu fahren, aufgrund der nicht ersichtlichen Gefahrenpotenziale wenig ausgepragt
sein wird. Vermeintliche Nebenschauplatze wie verringerte Emissionen durch niedrige
Geschwindigkeitsniveaus an sich spielen bei den meisten motorisierten Verkehrsteil-
nehmern kaum eine Rolle, sodass Hinweise darauf (z. B. durch Beschilderung) wenig
bewirken, wenn gleichzeitig ein unangepasster Strallenraum viel hdhere Geschwindig-
keiten zuliel3e. StralRenrdume in unangepasster Form kénnen Ursache fir Geschwin-
digkeitsliberschreitungen sein. Die Modellversuche im Rahmen des Projektes werden
dazu weitere Erkenntnisse liefern.

Ungenligende Sanktionierung

Wenn unangepasste Strallenrdume, mangelnde Einsicht der Verkehrsteilnehmer oder
Selbstiiberschatzung zum Ubertreten von zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten fiihren,
muss dem Problem begegnet werden. Der Staat behalt sich vor, ordnungswidriges
bzw. strafbares Verhalten im Zusammenhang mit dem StraRenverkehr zu sanktionie-
ren. Die Mdglichkeit der Sanktion soll den uneinsichtigen Verkehrsteilnehmer — welcher
sich regelkonformem Fahren verweigert — zum Umdenken bringen. Unter Punkt 2.5
wird das Thema der Sanktionierungen im Zusammenhang mit Verkehrsdelikten aus-
fuhrlich abgehandelt. Ohne diesen Ausfiihrungen vorzugreifen, kann festgehalten wer-
den, dass Sanktionen im Stralenverkehr ein sehr wichtiges Mittel zur Disziplinierung
von Regelverletzern darstellen und ihr Einsatz generell als notwendig betrachtet wird,
um die Einhaltung von Hoéchstgeschwindigkeiten durchzusetzen. Feststellbar ist auch,

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 37

2.3.4

dass ein Zusammenhang zwischen ungenigender Sanktionierung und gehaufter Ge-
schwindigkeitsibertretung besteht und deshalb das Sanktionieren unbedingt ange-
wendet werden muss, sollen Geschwindigkeitsniveaus dauerhaft und wirksam gesenkt
werden.

Verkehrstechnisch bedingte Uberschreitungen durch LSA-Koordinierung

Im Rahmen der Themendiskussion wurde der Aspekt vermuteter erhohter Geschwin-
digkeiten durch LSA-Koordinierung diskutiert. Die Quellenrecherche ergab hierzu keine
nutzbaren Ergebnisse. Daher wird diesbezlglich auf eigene Untersuchungen im Rah-
men des Forschungsprojektes verwiesen:

So konnte durch die Kommunalrecherche (siehe Kapitel 3.1) keine Bestatigung daflr
gefunden werden, dass durch die Strallenverkehrsbehdrden héhere Koordinierungs-
geschwindigkeiten in die LSA-Systeme implementiert werden, als die zulassige Ge-
schwindigkeitsregelung der jeweiligen Strale es vorsieht. Da Koordinierungen nicht
automatisch fur alle Kfz einer Richtung wirksam sein kénnen (unglnstige Teilpunktab-
stande, Zufluss aus Nebenstrallen etc.) lassen sich die Effekte des ,Hellrot-Fahrens®
(Durchfahren der LSA in den ersten zwei Sekunden der Rotzeit) und des Durchfahrens
der LSA mit Gberhohter Geschwindigkeit den Koordinierungen einer Strecke nicht di-
rekt zuordnen.

Die Beobachtungen wahrend der Fahrkurvenaufnahme mit einem Messfahrzeug erga-
ben hierzu, dass ab einer kritischen Verkehrsdichte diese Effekte abnehmen, da der
Verkehrsfluss eine gewisse Tragheit erreicht hat, und keine Zeitliicken fiir das Uberho-
len bzw. das ,Hellrot-Fahren® mehr vorhanden sind. Bei freiem Verkehrsfluss ist aber
verstarkt am Pulkende eine gewisse Beschleunigung der Kfz zu verzeichnen. Dafur
gibt es aber keine Abhangigkeit von einer vorhandenen Koordinierung, da dieser Effekt
auf samtliche LSA zutrifft, da mit dem schnellen ,Noch-Durchfahren“ einer LSA be-
trachtliche Zeitgewinne verbunden sind. Dass der gesamte Pulk in einer LSA-
Koordinierung starker die zulassigen Geschwindigkeiten tberschreitet als ein Pulk zwi-
schen nicht-koordinierten LSA, konnte nicht nachgewiesen werden.

Auch bezlglich der Trennwirkung durch die Bildung von Kfz-Pulks ist die Wirkung ko-
ordinierter LSA im Vergleich zu nicht-koordinierten LSA kaum verschieden.

Die bereits erwahnte Kommunalrecherche wies ebenso nach, dass der Anteil koordi-
nierter LSA mit der StadtgroRe steigt. Eine erhdhte Betroffenheit in Stadten mit hoher
Koordinierungsquote durch die negativen Wirkungen von Geschwindigkeit war aber
nicht nachweisbar. Lediglich die Stadte mit hoher Koordinierungsquote ihrer LSA stre-
ben zu 63 % den Aufbau eines Verkehrsmanagementsystems an bzw. haben dies be-
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reits getan. In den Stadten mit unterdurchschnittlicher Anzahl koordinierter LSA betragt
dieser Wert nur 24 %.

Durch die Untersuchungen der TU Dresden im Rahmen des Projektes ,Dohnaer Stra-
Re“ in Dresden (siehe Kapitel 4.3.3) konnte durch den vierspurigen Strallenausbau und
eine optimal funktionierende Koordinierung eine starke Verkehrsinduktion im Kfz-
Verkehr nachgewiesen werden. Negative umweltrelevante Potenziale von Koordinie-
rungen sind also eher in diesem Bereich nachweisbar.

Weitere mogliche Ursachen

Mégliche Ursachen fiir das Ubertreten von Geschwindigkeiten sind u. a. auch darin zu
sehen, dass sich die Fahrzeuge im Laufe ihrer technischen Entwicklung verandert ha-
ben. Die Motoren sind in der Regel leistungsfahiger geworden, die PS-Zahlen sind ge-
stiegen; der Fahrkomfort und die passive Sicherheit ebenso. Nattrlich méchte der Hal-
ter eines PS-starken Fahrzeuges die Vorzige dieses Zustandes auch nutzen. Wer-
bung und mediale Offentlichkeit férdern oft noch das Image schneller Automobile. Ein
Werbespot, in welchem sich ein franzdsischer Kleinwagenfahrer — in Begleitung einer
jungen attraktiven Beifahrerin — ein Rennen mit einem Dusenjager liefert, ist nur ein
Beispiel dafir.

Von Bedeutung ist auch, dass moderne Fahrwerke, Karosserien und Motoren ver-
gleichsweise gerauscharm sind und die kaum wahrnehmbaren Fahrgerausche im
Fahrzeug dem Fahrer selbst eine langsameres und ,reizloseres Fahren suggerieren,
als tatsachlich stattfindet. Davon abgesehen erhdht schnelles Fahren die Reizintensitat
und kann so als positiver ,Kick“ empfunden werden.

Ein weiterer wesentlicher Aspekt ist die Optimierung der Sicherheitstechnik der Fahr-
zeuge mit dem Ziel, die Folgen von ZusammenstoRen bei hoher Geschwindigkeit zu
verringern. Damit ist die tatsachliche Sicherheit, aber auch die geflihlte Sicherheit des
Autofahrers héher und verleitet zu hohen Geschwindigkeiten, da das Verletzungsrisiko
oder gar das Risiko, im Falle eines Unfalls getdtet zu werden, als Uberschaubar ange-
sehen wird.

Obwohl schwer zu spezifizieren, kénnten gewisse individuell-psychologische Zustande
oder gar Dispositionen die Geschwindigkeitswahl beeinflussen. Nicht wenig Einfluss
auf zu schnelles und riicksichtsloses Fahren dirften ganz personliche Gefiihlszustande
der einzelnen Verkehrsteilnehmer haben. So werden z. B. Frustrationen, Kummersitua-
tionen etc. auch mit dem Gaspedal ,ausgelebt* bzw. kompensiert. Der Beleg flir eine
gelungene Quantifizierung dieser Effekte seitens der Wissenschaft konnte trotz intensi-
ver Recherche jedoch nicht erbracht werden.
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Die Neigung zu Wettstreit und Revanche im StralRenverkehr darf an dieser Stelle eben-
falls nicht unerwahnt bleiben. Ein solches ,Wettkampfverhalten® ist gehauft bei jinge-
ren Fahrern (18 - 24 Jahre) anzutreffen®, da hier zumeist persénliche Unreife, unge-
nigende Fahrpraxis bzw. Defizite bei der Fahrausbildung zusammentreffen. So kommt
es beispielsweise vor, dass Fahrschuler zu einer ziigigen und dabei etwas zu schnel-
len Fahrweise angehalten werden.

Moderner Alltag ist oft bestimmt durch Zeitdruck, Stress und Hektik. Die Arbeitswege
haben sich verlangert und Flexibilitdt sowie Mobilitdtsbereitschaft werden als Sekun-
dartugenden standardmaRig erwartet. Das prominenteste Verkehrsmittel zur Bewalti-
gung dieser Mobilitatsbedirfnisse ist nach wie vor das Auto. Die Berufstatigen pendeln
auf langen Strecken zwischen Wohnort und Arbeitsplatz durch Stadte, Uber Bundes-
strallen bzw. Autobahnen. Viele dieser Autofahrer versuchen, die knappe Ressource
Zeit zu sparen und ihre Fahrten méglichst schnell und effektiv zu bestreiten. In diesen
Situationen kommt es haufig zu Ubertretungen der Geschwindigkeiten, weil man schon
wieder ,zu spat dran ist oder es ,sehr eilig“ hat. Das Ubertreten der Geschwindigkeiten
erscheint vor diesem Hintergrund nicht mehr nur als schlichte Ordnungs- oder Geset-
zeswidrigkeit, sondern wird fast zum notwendigen Ubel - als Tribut an eine sich schnel-
ler drehende Welt.

Beispiele fiur positive Umweltwirkungen

Tempo 30 auch auf Hauptverkehrsstraen

Obwohl Tempo-30-Regelungen nicht Hauptbetrachtungsgegenstand der Untersuchung
sind, fuhrt die Entwicklung der letzten Jahre doch verstarkt auch zu Aussagen fur
Tempo-30-Regelungen auf den fir diese Untersuchung relevanten innerstadtischen
Hauptverkehrsstralen. Diese wurden in der Vergangenheit in erster Linie an die Be-
diurfnisse des MIV angepasst und entsprechend ausgebaut. Tempo 30 konnte und
durfte daflr nur in seltenen Fallen angeordnet werden. Inzwischen ist die Berlcksichti-
gung verschiedener Nutzungsanspriiche des Strallenraumes ausgewogener gewor-
den. Dabei wurde es vielfach notwendig, die Anspriiche des MIV an Geschwindigkeit
und Zigigkeit zu drosseln und FuRganger- bzw. Radverkehr sowie den OPNV konse-
quenter zu fordern. Dies gilt besonders in Innenstadtbereichen bzw. bei Ortsdurchfahr-
ten, vor allem bei kleineren Gemeinden. Deshalb sollte aufgrund von
Nutzungsempfindlichkeiten und im Sinne positiver Umweltwirkungen auch auf stark
belegten Strallen eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
vorgenommen werden, allerdings aus Grunden der Verstetigung des Verkehrsablaufes
die Vorfahrtsberechtigung beibehalten werden. Auch Hauptstralen mit dichter

6 Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jirgen: Die Autobahn — Verkehrsweg oder Kampfstatte. Eine Untersuchung uber
Konflikte und Unfallgeschehen auf Autobahnen, Uniroyal Verkehrsuntersuchung 19, Kéln/Aachen, 1994, S. 192 ff.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 40

gung beibehalten werden. Auch HauptstraRen mit dichter Wohnbebauung sollten in
Tempo-30-Zonen eingebunden werden.”

Konkrete Hinweise zur Anordnung von Tempo 30 auf HauptstralRen innerorts bzw.
Ortsdurchfahrten in der Praxis liefert eine Expertise im Auftrag des Schweizer Ver-
kehrsclubs.”" Darin wird u. a. auf Forschungen in vier deutschen Ortschaften hingewie-
sen, deren komplette Ortsdurchfahrten durch Tempo 30 begrenzt wurden. Es handelte
sich um die Ortschaften Bickenbach (4.600 EW), Kleestadt, Wolfahrtsweiher und Phil-
lipshospital (je 3.500 EW) in der Nahe von Darmstadt. Die Geschwindigkeitsmessun-
gen wurden dabei an verschiedenen Querschnitten sowohl in der Mitte der Ortschaften
als auch an den Randbereichen vorgenommen. Aber auch andere durchgefihrte Un-
tersuchungen mit dem Thema Tempo 30 auf Hauptstral’en bzw. Ortsdurchfahrten sind
in die Betrachtungen der Schweizer Untersuchung eingeflossen. Eines der Ergebnisse
der Betrachtungen war, dass eine Tempo-30-Regelung flir Hauptverkehrsstralen zu
Geschwindigkeitsriickgangen um 5 - 15 km/h flihren kann. Die Voraussetzung dafir ist
jedoch, dass kleinere baulich MalRhahmen wie z. B. eine veranderte Ordnung des ru-
henden Verkehrs und Geschwindigkeitsiberwachungen die Geschwindigkeitsbegren-
zungen flankieren. Ohne solche begleitenden MaRnahmen wird lediglich von einem
Rickgang der Geschwindigkeiten im Bereich zwischen 2 - 10 km/h ausgegangen.

Einer Nordrhein-Westfalischen Untersuchung zu Folge, gingen die Unfallzahlen bei
Tempo-30-Regelung um 25 % zurlick. Fir Ortsdurchfahrten / Hauptstralen wird daher
angenommen, dass ein solcher Rickgang zwischen 30 - 50 % liegen kann, wenn
gleichzeitig flankierende MaRnahmen ergriffen werden. Die Rliickgange werden auller-
dem noch nach Gemeindegrofen unterteilt, mit dem grundsatzlichen Hinweis, dass die
erwarteten Riickgange nach Einfliihrung von Tempo 30 auch bei Hauptverkehrsstraf3en
in landlichen Gegenden hodher sind als in stadtischen. Fir die Stadtgrofie >100.000
EW wird daher der Ruckgang der tédlich Verunfallten auf 30 - 35 % beziffert. Bei den
Gemeinden von 50.000 bis 100.000 EW ist eine Senkung der todlich Verunfallten von
35 - 40 % zu erwarten. Die Klein- und Mittelstadte von >10.000 bis 30.000 EW und
>30.000 bis 50.000 EW durften eine Reduktion um 40 - 45 % erreichen. Bei den land-
lich gepragten Stadten von 5.000 bis 10.000 EW sowie den Landgemeinden unter
5.000 EW wird von einem Riickgang um 45 - 50 % ausgegangen.’®

Behandelt wird weiterhin eine Vorher-Nachher-Untersuchung bezlglich des Unfallge-
schehens in insgesamt 233 Tempo-30-Zonen des Landes Baden-Wirttemberg, welche
Uber einen Betrachtungszeitraum von 24 Monaten lief. 130 der angesprochenen Zonen
wurden ohne, und 103 Zonen mit flankierenden MaRnahmen versehen. Den Ergebnis-

" Mazur, Heinz/ Lauenstein, Dirk/ Losert, Ralf/ Weisner, Christian/ Galke, Rainer/ Bisdok, Jens: Erfahrungen mit Tem-
po 30 — Planung, Umsetzung, Umweltauswirkungen der Verkehrsberuhigung, Texte des Umweltbundesamtes 04/
71 98, Berlin, 1998, S. 43
Abel, Heiko/ Matthes, Ulrike: Auswirkungen einer flachendeckenden Einfiihrung von Tempo 30 innerorts auf die
" Lér&fagzgglen in der Schweiz, Verkehrs-Club der Schweiz, PROGNOS Bericht, Bern, 2001, S. 27 ff.
ebd. S.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 41

sen zu Folge ergab sich in den Tempo-30-Zonen mit flankierenden MalRnahmen ein
Uberwiegender Rickgang bezlglich des Unfallgeschehens, besonders der Unfall-
schwere. Wahrend bei den Unfallen mit Personenschaden in Gebieten ohne flankie-
rende MalRnahmen deren Zahl um 9 % sank, nahm die Anzahl in den Zonen mit flan-
kierenden MalRnahmen um Uber ein Drittel ab. Dabei sank die Zahl der Unfalle mit
schweren Personenschaden um 37 %. Bei Unfallen mit schwerem Personenschaden
stieg hingegen ohne flankierende MaRnahmen die Zahl um 35 % an.”

Die Bedeutung von flankierenden MalRRnahmen fiir eine tatsachliche Geschwindigkeits-
dampfung bei Tempo 30 auch in Hauptverkehrsstral3en kann also nicht unterschatzt
werden. Wie die MaRnahmen im Einzelnen ausfallen missen, ist immer nur an der
ganz konkreten Situation vor Ort zu entscheiden. Vor allem in Strallenquerschnitten
deren Profil, Breite, Strallenraumgestaltung etc. im Prinzip eine freie Geschwindig-
keitswahl der Autofahrer zulassen, muss der Sinn der Geschwindigkeitsbegrenzung
bewusst gemacht werden, um eine erhdhte Akzeptanz zu erreichen.”

Allerdings muss hier noch darauf hingewiesen werden, dass die Einfuhrung von Tempo
30 bzw. Tempo-30-Zonen-Regelungen, vor allem im Verlauf klassifizierter Strallen,
gegeniiber StraRenverkehrsbehdrden haufig schwer durchzusetzen sind.”®

Die Einrichtung von Tempo-30-Zonen unterlag bzw. unterliegt in Deutschland bestimm-
ten rechtlichen Einschrankungen in Stadten und Gemeinden. Verschiedene Restriktio-
nen wurden seit 1999 zugunsten einer leichteren Einfiihrung von Tempo-30-Zonen be-
seitigt. So gilt beispielsweise inzwischen:

= aullerhalb von Vorfahrtsstraen ist grundsatzlich Gberall mit Tempo-30-Zonen zu
rechnen

» die sogenannte ,Hdchstausdehnung® - vorher war die maximale Ausdehnung einer
Zone durch die Regel begrenzt, dass nach héchstens 1000 m die nachste Tempo-
50-Strale erreichbar sein sollte — gilt nicht mehr

= die Pflicht zur baulichen Umgestaltung wurde aufgehoben (daran scheiterten in der
Vergangenheit viele Tempo-30-Zonen - entweder fehlte das Geld fur Umbauten in
den Kassen der Kommunen oder es wurde zwar ohne Umbauten eine Zone ange-
ordnet, die dann aber nach verwaltungsrechtlichen Widersprichen bzw. Klagen
von Blrgern wieder aufgehoben werden musste)

® ebd. S. 30-31

™ Topp, Hartmut H. (Hrsg.): Modellvorhaben: Stadtvertragliche Kfz-Geschwindigkeiten Kaiserslautern, Universitat Kai-
serslautern, Fachgebiet Verkehrswesen, Kaiserslautern, 1995, S. VI
Mazur, Heinz/ Lauenstein, Dirk/ Losert, Ralf/ Weisner, Christian/ Galke, Rainer/ Bisdok, Jens: Erfahrungen mit Tem-
po 30, op. cit. S. 44
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2.4.2

= grundséatzlich kann Tempo 30 unbegrindet angeordnet werden (die Begriindung
»Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen, stadtebauliche Entwicklung bzw.
Verkehrssicherheit* ist nicht mehr erforderlich)

Bestimmte Ausschlussgriinde, welche gegen das Einfiihren der Tempo-30-Regelungen
sprechen, blieben bestehen oder wurden neu eingefiihrt. Der urspriingliche Plan des
Deutschen Stadtetags, welcher eine Regelgeschwindigkeit 30 innerorts mit Ausnah-
men flr bestimmte Stralen gefordert hatte, wurde Anfang 1999 nach 10 Jahren zu-
rickgezogen.

Tempo-30-Zonen diirfen nicht ausgewiesen werden:

= auf Bundes-, Landes- oder Kreisstral’en

» in Gewerbe- oder Industriegebieten (Ausnahmen gelten nur bei nachgewiesener
hohe FuRganger- oder Radverkehrsdichte)

= auf VorfahrtstralRen, wobei das Aufheben der Vorfahrtstrale zugunsten von Tempo
30 aber grundséatzlich mdglich ist

= auf StraBen mit Lichtsignalanlagen wobei vorhandene LSA Bestandsschutz genie-
Ren (in Ausnahmefallen sind LSA an Kreuzungen oder Einmindungen noch moég-
lich, wenn sie vorrangig dem Schutz von Fu3gangern dienen)

= wenn Fahrstreifenbegrenzungen wie Leitlinien bzw. durchgezogene Linien vorhan-
den sind

» an Strallen mit benutzungspflichtigen Radwegen, Radfahrstreifen oder Schutzstrei-
fen

= wenn der Durchgangsverkehr von nicht geringer Bedeutung ist.

OPNV-Linien in der Zone sind kein Ausschlussgrund, weil es méglich ist, dafiir lokal
begrenzt mit Z 301 (,Rakete”) von der Rechts-vor-links-Regelung zu Gunsten einer
Bevorrechtigung abzuweichen

Umweltschonende Fahrweisen

Im Zusammenhang mit Larm- bzw. Emissionsschutz wird das Thema umweltschonen-
des Fahren haufig diskutiert. Dabei steht die Frage im Vordergrund, welches Fahrre-
gime bezuglich der o.g. Faktoren das glnstigere ist. Allgemeingut ist inzwischen, dass
die Emissionen steigen, wenn die Fahrweise unstetig ist, mit niedrigem Gang gefahren
wird und sehr hohe Geschwindigkeiten gefahren werden. Als eine ressourcenschonen-
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de Fahrweise gilt das sog. Eco-Drive. Dies ist ein Fahrstil, der gegenuber dem ,norma-
len“ Fahren 10 bis 20 Prozent Treibstoff einspart, ohne dass man langer unterwegs ist.
Eco-Drive zeichnet sich dadurch aus, dass mit tiefen Drehzahlen und einer voraus-
schauenden Fahrweise gefahren wird.“’® In einer Untersuchung wurde ein gesunkener
Treibstoffverbrauch um 17,6 % ermittelt. Der CO, - Ausstol3 ging um 18,4 % und der
Stickoxid-Ausstol um 52 % zuriick. Eine Steigerung verzeichnete der Kohlenmonoxid-
AusstolR (CO) (190 %) und der Ausstoly von Kohlenwasserstoff (HC). Diese Steigerun-
gen bei HC und CO sind auf den Betrieb unter hoher Last zuriickzuflihren, also wah-
rend dem zlgigen Beschleunigen. Durch geringfligig hohertourigeres und sanfteres
Beschleunigen konnten diese Zunahmen voraussichtlich ohne splrbare
Verbrauchseinbuflen vermieden werden, da diese Beschleunigungsphasen ver-
gleichsweise kurz sind. Den Verbrauchsgewinn erhalt man, wenn in den langen Pha-
sen des ,Dahinrollens” der héchstmogliche Gang gewahlt wird. Daneben sollte bei den
Fahrzeugherstellern ein Motortuning angestrebt werden, welches im unteren Drehzahl-
bereich bei hoher Last, also dem Bereich hoher Wirkungsgrade, ohne Anfettung aus-
kommt. Dann kénnte das verbrauchsoptimale Fahren (Eco-Drive) ohne Nachteile prak-
tiziert werden.””

Viele Hinweise Uber umweltschonende Fahrweisen lassen sich u. a. dem Internet ent-
nehmen. Hier seien stellvertretend die Seiten des VCD (www.vcd.org) bzw. des ADAC
(www.adac.de) erwahnt. Dort erhalt man unter dem Stichwort Spritspartipps Hinweise
zu schonenden Fahrweisen. Wahrend der ADAC einzig den Geld- bzw. Benzinsparef-
fekt betont, weist der VCD deutlich auf Klimaschutz und Umweltschonung hin. Ansons-
ten ahneln sich die Tipps fast wortlich. Die Fahrweise betreffend sind die Tipps vor al-
lem folgende:

» Kurzstreckenfahrten vermeiden
» niedertourig fahren und schnell schalten
» vorausschauend fahren, um abrupte Brems- und Anfahrvorgange zu vermeiden

» Motor bei Halten langer als 10 Sekunden ausschalten

Zum Bremsverhalten unterscheiden sich die Ratschlage von VCD und ADAC etwas.
Wahrend der ADAC rat, so lange wie moglich die Motorbremse zu benutzen, rat der
VCD von einer Nutzung der Motorbremse ab, um stattdessen den (je nhach Ausgangs-
geschwindigkeit) 4. oder 5. Gang eingelegt zu lassen und den Ful® komplett vom Gas
zu nehmen. Des weiteren empfiehlt der VCD auf Autobahnen und Fernstrallen mit

8 Weilenmann, Martin: Emission und Verbrauch bei Eco Drive, Nachflihrung der Emissionsgrundlagen StralRenverkehr,
Untersuchungsbericht Nr. 201209e, EMPA in Zusammenarbeit mit dem Bundesamt f. Umwelt, Wald u. Landschaft,
” Sektion Verkehr & der Quality Alliance Eco-Drive, Schweiz, Diubendorf, 2002, S. 2
ebd. 15/16
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niedrigen Drehzahlen, also mit niedrigerem Tempo zu fahren, weil der Verbrauch bei
gefahrener Hochstgeschwindigkeit fast doppelt so hoch ist, wie bei Dreiviertel der Ge-
schwindigkeit. Ein solcher Hinweis unterbleibt bei den Empfehlungen des ADAC.

Weitere Tipps betreffen eher die duReren Fahrumstande bzw. die Fahrzeugtechnik:

= entbehrlichen Ballast aus/vom Auto entfernen

» Reifen mit geringem Rollwiderstand nutzen und immer auf empfohlenen Reifen-
druck achten

= didnnflussige Leichtlauféle verwenden

» externe Stromverbraucher (Klimaanlagen etc.) Uberlegt bzw. gar nicht einsetzen.

Der umweltschonende Aspekt der Larmminderung durch entsprechendes Fahrverhal-
ten wird nicht explizit erwahnt. Das dass Thema Larm im Zusammenhang mit negati-
ven Umweltwirkungen noch nicht den gleichen Stellenwert wie z. B. die Schadstoff-
emission erreicht hat, wurde hier schon angesprochen. Dennoch kann man sagen,
dass jene Fahrweisen, welche im Kontext der Schadstoffemission bzw. des Kraftstoff-
verbrauches angesprochen wurden, ebenfalls larmmindernde Wirkungen zeigen kon-
nen. Vor allem das zu schnelle Fahren im niedrigen Gang erzeugt Larm bzw. das
schnelle Fahren Uberhaupt. Auch hier gilt: je stetiger und vorausschauender die Fahr-
weise, desto leiser die Fahrt. ,FUr Pkw ist das Minderungspotential durch die Dominanz
des Rollgerausches begrenzt und zudem belagsabhangig. Auf dichten Belagen betragt
die Spanne zwischen hochtouriger, hektischer und niedertouriger, 6konomischer Fahr-
weise zwischen 15 und 50 km/h 2 bis 3 dB (A).“"®

Der Zustand der Reifen kann ebenfalls ein larmmindernder Faktor sein, weil die Rollge-
rausche in der Summe des erzeugten Larms durchaus eine wichtige Rolle einnehmen
bzw. die Rollgerausche inzwischen zur dominanten Gerauschquelle geworden sind.
Das bestehende Marktangebot von Pkw-Reifen zeigt eine Spanne von ca. 5 dB(A), die
Verwendung der gerauschmalig glnstigen Reifen ware also eine Mallnahme, deren
Potenzial von der Reifenindustrie selbst mit ca. 3 dB(A) beziffert wird.”

"8 Steven, Heinz: Minderungspotenziale beim StralRenverkehrslarm, op. cit. S.11
™ ebd. S.13
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2.5

2.5.1

Sanktionierte Uberwachung

Begrifflichkeiten

Uberwachung und Sanktionierung werden vom Verordnungsgeber in der Hauptsache
zur Erzwingung von Verkehrsvorschriften eingesetzt. In der Regel sind Verstt3e gegen
Verkehrsvorschriften strafbewehrt. Die Strafen sollen der Abschreckung dienen und
den Verkehrsteilnehmer dahingehend beeinflussen, dass er die Kosten eines Versto-
Res gegen den Nutzen seines Verstolles abwagt und die Kosten letztlich héher
schatzt. Die im Gesetz angedrohten Sanktionen kénnen ihre verhaltensteuernde Wir-
kung erst dann entfalten, wenn durch die Uberwachung der Regeln ein gewisses Sank-
tionsrisiko entsteht. Als zweites verhaltenssteuerndes Element gilt die sog. Sanktions-
schwere — also Form und Hohe der Strafe. Regelkonformes Verhalten stellt sich jedoch
in erster Linie dann ein, wenn das Sanktionsrisiko subjektiv als hoch eingeschatzt
wird®.

Die objektive und die subjektive Sanktionshaufigkeit sind keineswegs deckungsgleich.
Verhaltenssteuernd wirkt in erster Linie die subjektive Komponente, d. h. ein Gefihl,
sehr wahrscheinlich einer Sanktionierung ,anheim“ zu fallen. Deshalb ist auch die
Komponente einer starken Offentlichkeitsarbeit nicht zu unterschatzen. In einer
schweizerischen Untersuchung zum Thema Polizeikontrollen und Verkehrssicherheit
wird u. a. auch darauf hingewiesen, dass eine erhéhte Kontrollerwartung einen wichti-
gen Faktor zur Befolgung von Verkehrsregeln darstellt. Darin heil3t es u. a.: ,Die um-
fangreiche Literatur zu den Erfahrungen mit Polizeikontrollen zeigt, dass die verhal-
tensbeeinflussende Wirkung dann am groften ist, wenn die Kontrollen eine Breitenwir-
kung erzielen, d.h., die Fahrzeuglenkenden damit rechnen missen, kontrolliert und bei
Ubertretungen mit gréRter Wahrscheinlichkeit und mdglichst unmittelbar sanktioniert zu
werden. Dieses Ziel wird dann am ehesten erreicht, wenn die Kontrollen eine bestimm-
te Intensitat aufweisen, grofitenteils gut sichtbar sind, nach sicherheitsrelevanten Krite-
rien geplant und durch unterstiitzende MaRnahmen begleitet werden.*®' Gleiches wird
u. a. auch in einer Berliner Studie zur Verkehrserziehung festgestellt.??
von den Kommunen oder der Polizei (je nach verantwortlichem Trager der Uberwa-
chung) verschiedene Aktionen durchgefiihrt, welche Offentlichkeitswirksamkeit errei-
chen sollen.

Dabei werden

Wichtig ist dabei vor allem die persénliche Ansprache der Verkehrsteilnehmer, bei-
spielsweise durch Schulkinder, welche gemeinsam mit der Polizei, zu schnelle Kfz-

& Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jiirgen: Uberwachung im Stadtverkehr, S. 22

8 Siegrist, Stefan/ Bachli-Biétry, Jacqueline/ Vaucher, Steve: Polizeikontrollen und Verkehrssicherheit. Erhebung der
Kontrolltatigkeit. Befragung von Fahrzeuglenkern und Polizeibeamten. Optimierungsvorschlage (Zusammenfas-
sung), Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhiitung, Report 47, 2001, S.1

Analyse ausgewahlter Verkehrsunfalldaten und Mafinahmen in deutschen und europaischen GroRstadten zur Ver-
besserung der Verkehrserziehung und —aufklarung in Berlin, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, IVU Traffic
Technologies AG, Berlin, 2003, S. 69
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Lenker auf inr Fehlverhalten hinweisen. Aber auch technische Mdglichkeiten, wie sank-
tionslose Geschwindigkeitsanzeigetafeln oder Blitzkasten (auch ohne Kamera) werden
dazu genutzt. In London existieren beispielsweise festinstallierte, sehr auffallige Blitz-
anlagen (auf diese wird mit groRen Tafeln hingewiesen) von denen jede sechste tat-
sachlich mit einer Kamera bestuckt ist. Die Besonderheit ist hier, dass die Anlagen,
welche gerade nicht mit Kamera bestiickt sind, trotzdem einen Blitz auslésen, sollte ein
Verkehrsverstol3 erfolgen.

Im Gegensatz zu England oder Deutschland ist der Einsatz stationarer Uberwa-
chungsanlagen in anderen europaischen Landern nicht so ausgepragt. Italien, Spa-
nien, Belgien oder Frankreich benutzen solche Anlagen kaum. Mobile Geschwindig-
keitsiberwachung ist hingegen weit verbreitet. Wie Ellinghaus/Steinbrecher ausfihren,
werden diese Einsatze nicht systematisch bzw. statistisch erfasst. Deshalb ist ein giilti-
ger innereuropaischer Vergleich unmoglich. Allerdings spielt bei der Festlegung der
Kontrollpunkte fast (iberall das Unfall- und Konfliktrisiko eine Rolle.?®

2.5.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Zur sanktionierten Uberwachung kénnen verschiedene Mdglichkeiten genutzt werden.
Den noch zu behandelnden technischen Moglichkeiten, welche der rechtlich mdglichst
sicheren Aufdeckung von Verkehrsverstofien dienen sollen, sind die eigentlichen Sank-
tionierungsmaglichkeiten nachgelagert. Der Gesetzgeber unterscheidet dabei zwischen
ordnungswidrigen Tatbestdnden und Straftatbestdnden. In der Bundesrepublik
Deutschland werden Verkehrsverstof3e je nach Harte in Ordnungswidrigkeiten und
Straftatbestande eingeteilt. Ordnungswidrigkeiten werden Uber die daflir verantwortli-
chen Verwaltungsorgane abgewickelt, wahrend Straftaten im StralRenverkehr juristisch
behandelt werden. Zur Sanktionierung von Verkehrsverstofien werden u. a. folgende
Instrumente genutzt:

= GeldbulRen
»  Strafpunkte in einem zentralen Strafpunkteregister
» temporare Fahrverbote durch Fuhrerscheinentzug

» Haft- bzw. Bewahrungsstrafen fiir besonders eklatante Vergehen im Strallenver-
kehr (Unfalle mit Todesopfern etc.)

 Ellinghaus, Dieter/ Steinbrecher, Jiirgen: Uberwachung im Stadtverkehr, S. 57
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2.5.3

2.5.4

Technische Moglichkeiten

Zur Uberwachung von Verkehrsregeln werden vor allem Gerate zur Messung der ge-
fahrenen Geschwindigkeiten und Gerate zur Uberwachung des Rotfahrverbotes an
Kreuzungen eingesetzt. Unterschieden wird zwischen mobilen Uberwachungsanlagen
und fest installierten Geraten.

Fest installierte Gerate, sog. Starenkasten, welche haufig als ,Blitzer” bezeichnet wer-
den, kommen in Deutschland, aber auch international zur Anwendung. Diese Gerate
werden vornehmlich an Unfallschwerpunkten oder Stellen mit haufigen Geschwindig-
keitslibertretungen fest installiert. Das eigentliche Blitzgerat innerhalb der Starenkas-
ten, die Kamera, welche die Beweisfotos macht, ist oft austauschbar. D. h., die Blitzer
sind nicht alle gleichzeitig mit einer Kamera ausgestattet. Es ist moglich, die Kameras
relativ leicht an anderer Stelle einzusetzen.

Fur die mobile Geschwindigkeitstiberwachung werden verschiedene Gerate bzw. Me-
thoden wie Radaranlagen, Laserpistolen und mobile Blitzgerate angewendet. Bei den
ersten beiden Methoden werden die ,Verkehrssunder® in der Regel sofort nach dem
ermittelten Verstol? durch die Polizei vor Ort angehalten. Die mobilen Blitzer werden
temporar platziert und erstellen im Uberschreitungsfall ein Beweisfoto des Fahrers. Die
Sanktionierung erfolgt dann, je nach Bearbeitungsaufwand der sanktionierenden Be-
horde, einige Wochen spater.

Eine weitere Méglichkeit, vor allem um sogenannte Raser und Drangler auf den Auto-
bahnen zu sanktionieren, ist es, den Verkehrssiinder wahrend seiner Ubertretung mit
einer Videokamera aus einem zivilen Verfolgungsfahrzeug heraus zu filmen, und ihn
anschliefend mit dem Beweismaterial zu konfrontieren. Diese Methode kommt auf-
grund des hohen materiellen und personellen Aufwandes vergleichsweise selten zum
Einsatz.

Sogenannte ,Rotblitzer” sind fest an Kreuzungen installiert und fotografieren Fahrzeu-
ge, die noch nach Beginn der Rotphase auf den Knoten einfahren. Auch hier werden
die Verkehrssiinder einige Zeit spater postalisch Uber Ihr Vergehen unterrichtet und
sanktioniert.

Einfluss von sanktionierter Uberwachung auf Geschwindigkeit

Die Hohe der Sanktionen und das Sanktionierungsrisiko sind wichtige Faktoren, Ver-
kehrsteilnehmer zu regelgerechtem Verhalten im Stralenverkehr anzuhalten. Aller-
dings existieren keine einheitlichen Forschungsergebnisse, welche die genauen Wir-
kungen von Sanktionierungsmaflinahmen exakt und umfassend beschreiben.
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In einer Studie der Europdischen Union zum Thema Verkehrsiiberwachung® wurde
unter dem Punkt ,Sanktionen® resiimierend festgestellt, dass einheitliche Ergebnisse
zum Einfluss von Hohe und Harte der Sanktionen nicht festzustellen sind. ,However,
no consistent results on the effects of increasing punishment severity or the effects of
punishments in general have been found.”®® Demnach ist es schwierig, aus den
Ergebnissen einzelner Untersuchungen jene Effekte zu isolieren, welche speziell auf
die Sanktionen zurtuckzuflhren sind. So wird u. a. argumentiert, dass Sanktionen dann
wirken, wenn sie im Bewusstsein sind und vor allem ohne Verzdgerung vollstreckt
werden. Das Argument, wonach umgehende Bestrafung effektiv ist, wurde aus der
lerntheoretischen Forschung bzw. aus der Verhaltensforschung von Tieren abgeleitet.
In der Praxis konnten diese theoretischen Erkenntnisse bisher keine Bestatigung fin-
den: ,In practical terms, there is no evidence that instantly imposed sanctions (within a
few days) are more effective than sanctions imposed with a short delay of on or several

weeks. 88

In einer finnischen Studie wurde festgestellt, dass es nicht geschwindigkeitsreduzie-
render wirkte, die Fahrer gleich an Ort und Stelle zu sanktionieren, anstatt ihnen einen
Warnbrief per Post zuzustellen. Diese Studie hatte zum Ergebnis, dass nicht so sehr
die finanzielle Sanktion den meisten Einfluss auf das Verhalten der Fahrer hatte, son-
dern eher die Tatsache der Uberwachung durch die Polizei an sich. , Therefore, being
caught/detected by the police and being under monitoring and control may be just as
important as the fines issued — at least when dealing with moderate sanctions. This

study, however, does not deal with severe fines.”’

Bezlglich eines anderen Themas (die Pflicht zum Tragen des Sicherheitsgurtes) wird
allerdings ein Zusammenhang zwischen finanzieller Sanktion und starkerer Einhaltung
einer Vorschrift angemerkt. Dazu wird festgestellt: ,Die Einfihrung von Verwarnungs-
geldern in 1984 fiihrten in Westdeutschland und Osterreich zu einem Anstieg der Gurt-
anlegequoten. Zum Erfolg dieser MalRnahme in Deutschland trugen umfangreiche Si-

cherheitskampagnen bei“.

Strafpunktesysteme — ein haufig genutztes Instrument der Sanktionierung — existieren
in vielen Landern (siehe Kapitel 2.5.5). Es ist allerdings bis heute wenig Uber die Wir-
kungen solcher Strafpunkteregister auf die Verkehrssicherheit bekannt. Im Lichte der
wenigen Beweise scheint es so zu sein, dass, wenn das Sammeln von Strafpunkten
beginnt, die Zahl der spateren VerstoRe tendenziell sinkt. Aber es ist nicht bekannt, ob
ein Strafpunktesystem wirklich abschreckende Wirkungen zeigen kann. Es wird vermu-
tet, dass sogar der negative Effekt eintreten kdnnte, wonach Autofahrer, denen das

8 Makinen, T/ Zaidel, D. M. et al.: Traffic enforcement in Europe: effects, measures, needs and future, Final report of
the ESCAPE consortium, European Commission, 2002, PDF-Dokument

85

ot ebd. S. 32
ebd. S. 31

8 ebd.

8 Schepers, Andreas/ Reichwein, Susanne: Verkehrssicherheit auf deutschen Autobahnen, In: StraRenverkehrstech-
nik, 48. Jahrgang, 03/2004, S. 101-105, S. 105
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2.5.5

System bekannt ist, mit ihm ,pokern® kénnten und unter dem Strich ricksichtsloser fah-
ren. Das Verhalten ist also fahrerabhangig. In den Niederlanden herrscht beispielswei-
se unter den meisten Einwohnern eine groRRe Verargerung Uber den Verfall der
Verkehrsmoral vor. Um diesen Verfall zu stoppen, pladieren sie fir die Einfuhrung
eines Strafpunktesystems. Das niederlandische Institute for Road Safety Research
(SWOV)® stellt allerdings fest, dass die Verkehrssicherheit mit der Einfiihrung eines
Punktesystems nicht wachst. Bei vergleichsweise kleinen Untersuchungen wurden
zwar Effekte gemessen, aber, so scheint es, sind diese Effekte eher marginal.

Vermutet wird, dass nur am Beginn der Einflihrung eines Punktesystems tatsachlich
Effekte auftreten, weil die Chancen, den Fihrerschein zu verlieren, zunachst tberbe-
wertet werden. Langzeiteffekte werden hingegen nicht erwartet. Die subjektive Mog-
lichkeit, bei VerkehrsverstoRen ertappt zu werden, spielt die grofite Rolle beim Straf-
punktesystem. Das subjektive Geflihl muss entsprechend hoch sein, damit sich ab-
schreckende Langzeiteffekte einstellen konnen. Wie hoch dieses geflihlte Risiko bei
Verstdlien ertappt zu werden allerdings sein muss, bleibt nach Aussagen des Instituts
unbekannt.

Sanktionen im internationalen Vergleich

Folgend sollen einige Aspekte der Sanktionsintensitat betrachtet werden. Dabei liegt
das Augenmerk themenbedingt vornehmlich auf der Sanktion von Geschwindigkeits-
Ubertretungen. Der Focus wird auf mehrere Lander erweitert. Die Auswahl der betrach-
teten Staaten folgt keinem bestimmten Prinzip, sondern richtet sich lediglich an der
Verflgbarkeit von Informationen aus. Des weiteren ist eine Vergleichbarkeit der Ergeb-
nisse schwer zu erreichen, da die Formen, Instanzen und Strukturen sich z. T. erheb-
lich unterscheiden. Deshalb wurden einige Lander beispielhaft ausgesucht und etwas
naher betrachtet. Wenn nicht anders angegeben, stitzen sich untenstehende Angaben
auf die umfangreiche Untersuchung durch Ellinghaus/Steinbrecher®, auf das Buch

.Bulgeld im Ausland“®! und Informationen des ADAC bzw. Internetrecherchen.

In Deutschland werden Ubertretungen der zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit mit
Geldbufien, Strafpunkten und Fahrverboten geahndet. Dabei wird bei den Delikten
zwischen Ubertretungen innerorts und aulerorts unterschieden, wobei Innerorts-
verstdlRe strenger geahndet werden. Die niedrigste Geldbufie von 10 € aullerorts bzw.
15 € innerorts wird bei 10 km/h Ubertretung der Geschwindigkeit gefordert. In Deutsch-

® Das Institut besitzt einen Internetauftritt in englischer Sprache. Unter anderem kann man dort aktuelle Pressemittei-
lungen nachlesen. Eine dieser Mitteilungen vom 5. Marz 2004 enthielt die hier benutzten Informationen. Unter:

o http://www.swov.nl/en/actueel/index.htm
Ellinghaus, Dieter/Steinbrecher, Jiirgen: Uberwachung im Stadtverkehr S. 66 ff.

® Neidhart, Hermann: BuRgeld im Ausland. Das aktuelle BuRRgeldrecht fir 10 Reiselander, ADAC-Verlag, Miinchen,
2000
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land existiert ein bundeseinheitliches Strafpunkteregister. Der erste Punkt im Flensbur-
ger Register wird bei 21 - 25 km/h Ubertretung verteilt, bei gleichzeitiger GeldbufRe von
50 € innerorts bzw. 40 € auRerorts. Ubertretungen von 26 — 30 km/h kosten 60 € inne-
rorts, 50 € aulderorts und ziehen 3 Punkte nach sich. Ein einmonatiges Fahrverbot wird
definitiv ab einer Ubertretung zwischen 31 — 40 km/h innerorts ausgesprochen, ver-
bunden mit einer Buflde von 100 € bzw. 75 € aulierorts und 3 Strafpunkten (Fahrverbot
hier nur im Wiederholungsfall innerhalb eines Jahres). Zwischen 41 — 50 km/h innerorts
Uber dem Erlaubten, sind 125 €, 4 Punkte und 1 Monat Fahrverbot angedroht, auler-
orts 100 €, 3 Punkte und ebenfalls einen Monat Fahrverbot. Alle Geschwindigkeits-
Uberschreitungen tber 70 km/h innerorts werden mit einer Bul3e von 425 €, 4 Punkten
und 3 Monaten Fahrverbot belegt, auRerorts 375 €. Alle Angaben beziehen sich auf
sog. Regelverstdfle ohne Besonderheiten und sind bundeseinheitlich geregelt. Es gibt
Differenzierungen je nach Umstanden der jeweiligen Situation und nach ,Vorstrafen.*
Grundsatzlich unterscheidet man in Deutschland zwischen Verwarnungen (leichtere
Vergehen bis 35 €) und Buligeldverfahren fiir die gravierenderen Tatbestande.

In Belgien wird ebenfalls zwischen schweren und leichteren Verstélken unterschieden.
Schwere Verstdlle kdnnen mit Geldstrafen zwischen ca. 250 € - 2500 € bestraft wer-
den. Hier sind allerdings auch Haftstrafen zwischen 8 Tagen und einem Monat mog-
lich. Die Ubertretung von bis zu 10 km/h wird mit 25 € geahndet und eine Ubertretung
Uber 70 km/h ab 370 €. (In Belgien gibt es noch eine Unterscheidung zwischen polizei-
lichem, staatsanwaltschaftlichem und gerichtlichem Strafrahmen, wobei letzterer die
héchsten Bullen nach sich ziehen wiirde). In Belgien existiert ein Strafpunkteregister
ahnlich dem deutschen System.

In Frankreich liegt die HochstbuRe flir Geschwindigkeitsibertretungen bei ca. 760 €.
Aulerdem existiert ein zentrales Strafpunkteregister ahnlich wie in Deutschland. Aller-
dings werden von einem Bestand an Punkten (12) entsprechende Strafpunkte abgezo-
gen. Fur Geschwindigkeitsubertretungen um mehr als 40 km/h werden beispielsweise
4 Punkte abgezogen. Erhebliche Strafnachlasse sind zu erwarten, wenn Verkehrssiin-
der schnell die staatlichen Forderungen begleichen bzw. drohen andererseits teilweise
Verdoppelungen der Geldstrafen bei entsprechenden Zahlungsverzdégerungen. Der
Punktestand kann, ahnlich wie in Deutschland, durch Teilnahme an Schulungen auf-
gebessert werden. Flhrerscheinentzug oder zeitlich begrenzte Fahrverbote drohen bei
Geschwindigkeitsibertretungen an sich nicht, es kann jedoch bei Verlust aller Punkte
zum Flhrerscheinentzug kommen.
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In GroRbritannien legt das Parlament die Obergrenzen fur VerkehrsverstoRe fest. Flr
Verstole gegen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sind GeldbuRen angedacht. Fur
bis zu 20 km/h Uberschreitung z. B. droht eine BuRe von 90 €. Allerdings schwanken
die Strafen in ihrer Héhe erheblich je nach ,county.“ Generell gilt, dass die tatsachli-
chen Strafen in der Regel deutlich hinter den mdglichen Strafen zurtckbleiben. In GB
existiert ebenfalls ein Punkteregister, welches Fahrverbote vorsieht. Es wird geschatzt,
dass in GrofRbritannien ca. 5.000 Blitzgerate in Betrieb sind. Im Jahre 2001 wurden U-
ber eine Million Fahrer festgestellt, welche die Geschwindigkeiten Ubertreten hatten.
Bis 2004 wollten die Briten die Anzahl der Blitzer auf 13.000 aufstocken und rechnen
dann mit ca. drei Millionen ertappten Temposiindern.?

In Italien gibt es wie in Frankreich die Mdglichkeit, die Héhe der Strafe durch schnelles
bezahlen herabzusetzen. Die Hochststrafen bei Uberschreitungen der Geschwindigkeit
Uber 10 km/h betragt 125 €, zwischen 11 km/h — 40 km/h 500 € und bei mehr als 40
km/h 1250 €. DarlUber hinaus kann ein Fahrverbot von 1 - 6 Monaten verhangt werden.
Ein Punktesystem wurde nach Angaben des OAMTC (Osterreichischer Automobilclub,
www.oeamtc.at) in ltalien im letzten Jahr eingeflihrt.

In Spanien wird in drei Klassen der Schwere der VerstoRRe unterschieden. In leichte,
schwere und sehr schwere Ubertretungen der Verkehrsregeln. VerstéRe gegen die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit gelten demnach in Spanien als schwere Verstofie. Ge-
naue Angaben Uber die Sanktionierungshéhe gibt es nicht. Es gilt die Regel, wonach
ca. 6 € pro zu schnell gefahrenem Stundenkilometer erhoben werden. Bei mehr als 30
km/h Uberschreitung kann ebenfalls ein Fahrverbot von bis zu 3 Monaten ausgespro-
chen werden. Insgesamt lasst sich sagen, dass Polizei und auch die Verwaltungsbe-
hérden enormen Ermessensspielraum bei der Festsetzung der GeldbufRen im Einzelfall
haben. Ein Punktesystem existiert derzeit nicht.

In Luxemburg existiert wie in Deutschland eine Unterscheidung zwischen Geschwin-
digkeitsibertretungen innerorts und aulerorts. Verstofle werden um bis zu 20 km/h mit
25 € und Uber 20 km/h mit 75 € geahndet. Dies gilt offensichtlich fur alle Arten von
Stralten und deren jeweiligem Geschwindigkeitsniveau. Es existiert ein Punktesystem
fur Verkehrsdelikte.

In den Niederlanden wird unterschieden zwischen innerorts bzw. auf3erorts, Autobah-
nen, Baustellen auf Autobahnen und sonstigen StraRen. Ubertretungen zwischen 26

% Buckingham, Alan: Speed Traps — Saving Lives or Raising Revenue?, In: Policy/Vol. 19 No. 3, Spring 2003, S. 3
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und 30 km/h werden innerorts und aul3erorts mit bis zu 130 € bestraft. Auf Autobahnen
ebenfalls mit bis zu 130 € und innerhalb von Baustellen bis 180 €. Hohe Geschwindig-
keitslibertretungen koénnen in den Niederlanden auch strafrechtlich verfolgt, d.h. aus
dem Status der Ordnungswidrigkeit herausgenommen werden. Fahrverbote bis zu 4
Monaten kdénnen ausgesprochen werden, wenn die Geschwindigkeitstibertretung bei
Uber 70 km/h liegt. Eine mit dem Flensburger Verkehrszentralregister vergleichbare
Verkehrssinderdatei existiert in den Niederlanden nicht.

In Osterreich gibt es keinen bundeseinheitlichen Straf- und BuRgeldkatalog. Allgemein
lasst sich sagen, dass in Osterreich grundsétzlich Geldstrafen festgesetzt werden, wel-
che lGberwiegend mit den in Deutschland verhangten GeldbulRen vergleichbar sind. Es
wird unterschieden zwischen Organstrafverfigung (Verwarnung durch die Polizei an
Ort und Stelle bis 36 €) oder Verwaltungsstrafen bis 72 €. Eine Besonderheit ist, dass
bei den Verwaltungsstrafverfahren eine sog. Anonymverfigung gilt. Das heif3t, dass
keine Fahrerermittlung voraus geht, sondern grundsatzlich der Fahrzeughalter haftet.
Der tatsachliche Fahrer bleibt anonym, falls er nicht mit dem Halter identisch ist. Nur im
Falle der Nichtbegleichung der Strafe wird nach einer gewissen Frist eine Fahrerermitt-
lung durchgeflihrt. Zeitlich begrenzte Fahrverbote kénnen bei Geschwindigkeitsibertre-
tungen von mehr als 40 bzw. 50 km/h verhangt werden (2 — 6 Wochen). Begangene
VerkehrsverstoRe werden in Osterreich derzeit noch nicht bepunktet.

Auch in Polen gibt es keine einheitlichen Regelungen. Dabei geht es nach internen
Richtlinien der einzelnen Woiwodschaften. Die Polizei kann Strafgelder bis zu 500 Zlo-
ty (umgerechnet 111 €) direkt an Ort und Stelle einziehen. Eine Uberschreitung der
Geschwindigkeit bis 10 km/h kostet umgerechnet 11 €. Danach gilt eine Staffelung
nach oben. Bei 31 — 40 km/h Uberschreitung umgerechnet 66 €, 41 — 50 km/h 111 €
und bei mehr als 50 km/h ebenfalls 111 €. In Polen existiert ein Punktesystem. Ge-
schwindigkeitsibertretungen ziehen, je nach Héhe, zwischen 1, 2, 6, 8 oder 10 Punkte
nach sich. Beim Erreichen von 20 Punkten wird die zustandige Fuhrerscheinstelle in-
formiert. FUhrerscheinneulinge im ersten Jahr missen ihren Schein dann abgeben. Bei
24 Punkten muss die Fahrerlaubnispriifung erneut absolviert werden.

In der Schweiz werden vergleichsweise enorm hohe Buligelder bei Geschwindigkeits-
Ubertretungen verlangt. Die Regelungen dazu unterscheiden sich kantonal, obwohl es
eine bundeseinheitliche Buenliste gibt, wonach zwischen innerorts, aul3erorts und Au-
tobahnen unterschieden wird. Allerdings gelten diese Regelungen nur bis 15 km/h in-
nerorts (166 €), bis 20 km/h (160 €) auRerorts und auf Autobahnen bis 25 km/h (173 €)
bundeseinheitlich. Alle Geschwindigkeitsiibertretungen dariber, werden wie schon er-
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wahnt, je nach Kanton anders geregelt. Stellvertretend sei Zurich genannt, wo innerorts
bei 20 km/h Ubertretung bereits umgerechnet 300 €, bei 25 km/h 533 € und bei 30
km/h immerhin 900 € verlangt werden. Geschwindigkeitstiberschreitungen innerorts um
mehr als 20 km/h, auRerorts um mehr als 25 km/h und auf Autobahnen um mehr als 30
km/h kdnnen zum sog. Warnungsentzug (entspricht in etwa dem deutschen Fahrver-
bot) von mindestens einem Monat fihren. Ab Verstdéfen Gber 25 km/h innerorts, ab 30
km/h auBerorts und ab 35 km/h auf Autobahnen muss der Fihrerschein fur mindestens
einen Monat einbehalten werden. Ein zentrales Strafpunkteregister existiert nicht.

In Tschechien existiert kein landeseinheitlicher BuRRgeldkatalog. Es gibt interne Ver-
warnungskataloge, welche fiir den Dienstgebrauch der polizeilichen Uberwachungs-
dienste bestimmt sind und lediglich der groben Orientierung dienen. Somit sind die Be-
amten relativ frei in der Festsetzung eventueller Bul3en flr Verkehrsverstdfie. Theore-
tisch kann die Bulie also zwischen wenigen Kronen und der gesetzlichen Obergrenze
liegen. Deshalb sind die folgenden Angaben nur als Orientierungswerte zu verstehen.
Uberschreitungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit kosten generell bei iber 10
km/h umgerechnet 6 €, tGber 20 km/h 15 € und bei mehr als 30 km/h 64 €. Innerorts
liegt die Strafe fir mehr als 10 km/h bei umgerechnet 10 €. Extra geregelt sind Ge-
schwindigkeitsibertretungen an Bahnibergangen (mehr als 10 € bei 10 km/h, mehr als
15€ bei 20 km/h) und Uberschreitungen beim Abschleppen eines anderen Fahrzeuges.
Dabei sind die GeldbuRen die gleichen wie an Bahnlibergangen. Die Anordnung eines
Fahrverbotes bis zu 3 Monaten kann bei erheblichen Geschwindigkeitstibertretungen
von mehr als 30 km/h unter Gefahrdung anderer Verkehrsteilnehmer erfolgen. In
Tschechien gibt es kein zentrales Punktesystem flir Verkehrssiinder, lediglich schwere
Verkehrsverstofle werden bei der drtlichen Polizei auf Dauer vermerkt.

In Finnland wird der Verkehrssiinder nach bestimmten Tagessatzen, seinem Vermé-
gen und Monatseinkommen bestraft. Bei Uberschreitung von weniger als 10 km/h be-
tragt das BuRRgeld 85 € und entspricht 3 Tagessatzen. Je nach finanziellen Moglichkei-
ten des Verkehrssiinders wird dann die Strafe ausgerechnet. Die Dresdner Morgenpost
(14.02.2004) bzw. auch Spiegel-Online (12.02.2004) berichten von dem Fall des Millio-
nenerben Jussi Salonoja, welcher die Geschwindigkeit um 40 km/h Ubertreten hatte
und deshalb eine GeldbulRe von 170.000 € zahlen musste. Die Polizei hat in Finnland
die Mdglichkeit, per Mobiltelefon die offiziellen Steuerlisten des Finanzamtes abzufra-
gen, um sich somit Uber die Einkommensverhaltnisse des Verkehrssinders gleich vor
Ort zu informieren. Das ,Knoéllchen® kann deshalb gleich an Ort und Stelle ausgerech-
net und ausgeschrieben werden.
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2.6

2.6.1

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die Strafmalle fir Geschwindigkeitsver-
gehen in Deutschland vergleichsweise niedrig ausfallen. Die Schweiz, Belgien, Frank-
reich, Italien oder Spanien verlangen wesentlich héhere Buligelder. Inwieweit die Hohe
der Geldbulen bzw. Strafmalle das Verhalten der Kraftfahrzeugfiihrer tatsachlich be-
einflusst, ist, wie oben bereits erwahnt, im Einzelnen schwer festzustellen. Deutschland
ist, was die Verkehrssicherheit angeht, Schlusslicht in Europa. Bezogen auf die gefah-
renen Kilometer ist es nirgendwo sonst in Europa wahrscheinlicher, bei einem Autoun-
fall verletzt zu werden. Das Risiko liegt in Deutschland vier mal héher als beispielswei-
se in Danemark oder Finnland. Selbst in Frankreich — strukturell mit Deutschland ver-
gleichbar — ist das Risiko noch dreimal geringer.®* Ein Zusammenhang zwischen den
niedrigen Strafen in Deutschland lasst sich daraus noch nicht sicher ableiten. Vielmehr
scheint das vergleichsweise hohe Geschwindigkeitsniveau an sich die Unfallzahlen
nach oben zu treiben.

Strafpunktesysteme werden, neben den bereits genannten europaischen Landern,
z. B. auch in Australien, Kanada, Japan, Neuseeland, Norwegen und den Vereinigten
Staaten angewandt.

Nicht-sanktionierte Uberwachung

Funktionsweise, Typen, Verbreitung und Nutzung

Es wird zwischen Geschwindigkeitswarnanlagen und Geschwindigkeitsanzeigeanlagen
unterschieden.

Geschwindigkeitswarnanlagen messen die Geschwindigkeit ankommender Fahrzeuge,
vergleichen sie mit einem vorgegebenen Grenzwert und verdeutlichen dem Fahrer die
Uberschreitung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit durch Aufleuchten eines amtli-
chen Verkehrszeichens gemal StVO (z. B. Z 274). Dabei wird noch zwischen mobilen
und stationaren Anlagen unterschieden. Da diese duflerst selten zum Einsatz kommen,
sollen sie nicht weiter Betrachtungsgegenstand bleiben. Geschwindigkeitsanzeigean-
lagen zeigen dem Fahrer eine Uberschreitung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
durch Aufleuchten eines Textes und/oder der Anzeige der Geschwindigkeit an. Es
handelt sich dabei nicht um Verkehrszeichen im Sinne der StVO, sondern um Signali-
sierungen mit rein informativem Charakter. Auf Grund zunehmender Verwendung wer-
den diese folgend naher erlautert:

Nicht-sanktionierte Uberwachung folgt zwei Intentionen. Sie dient zum einen haufig der
rein statistischen Erfassung von Geschwindigkeitsniveaus an bestimmten Stellen in-
nerhalb von Stralenverkehrsnetzen und zum anderen der Sensibilisierung motorisier-

% vision Zero — Null Verkehrstote. Der Masterplan, VCD Fakten, Verkehrsclub Deutschland e.V., Bonn, 2004, S. 5
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ter Verkehrsteilnehmer. Anhand der so erhobenen Daten lassen sich Grundlagen er-
mitteln, aufgrund welcher dann Maflinahmen eingeleitet werden kénnen. Um die Auf-
stellung des Blitzgerates zu begriinden, werden beispielsweise im Vorfeld routinema-
Rig Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Oder es soll eine Datengrundlage er-
mittelt werden, um zu entscheiden, ob eine Tempo-30-Zone eingeflhrt werden kann
etc. Nicht-sanktionierte Geschwindigkeitsiberwachung dient auch z. B. bei telemati-
schen Verkehrsleit- und Uberwachungssystemen der standigen Ermittlung von Ge-
schwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsdichten. Die verbreitetsten Technologien beruhen
vornehmlich auf der Radartechnik oder dem Induktionsprinzip.

Wahrend die oben beschriebenen Mallnahmen zur Geschwindigkeitsiberwachung den
individuellen Autofahrer nur indirekt und unpersonlich betreffen, werden andere Metho-
den benutzt, um den Kraftfahrer direkt ,anzusprechen®. Ein weit verbreitetes Mittel ist
der Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigetafeln, welche teils mobil und teils auch fest
installiert genutzt werden. Die Geschwindigkeit des Autofahrers wird dabei Uber ein
Display direkt mitgeteilt, so dass der Fahrer erkennt, ob er zu schnell unterwegs ist o-
der nicht. Erwartet wird von der Ubermittlung der tatsachlichen Geschwindigkeit eine
Geschwindigkeitsreduzierung durch Erkenntnis und Einsicht der unangepassten Ge-
schwindigkeit. Nicht zuletzt soll eine Geschwindigkeitssenkung auch durch die Kompo-
nente sozialer Kontrolle und dem klar erkennbaren Zusammenhang zwischen Aufstell-
ort und einer sensiblen Randnutzung der Strafde (z. B. Kindergarten, Schule etc.) er-
reicht werden. Vom Ergebnis unabhangig kénnen die Kfz-Fahrer ihre Fahrt ohne Kon-
sequenzen fortsetzen.

Beobachtet wurde in diesem Zusammenhang als unerwiinschter Nebeneffekt beson-
ders in den Nachtstunden ein ,Eichen“ des Tachometers an dieser Anzeige, da die
Nicht-Sanktionierung bekannt ist. So provozierte Geschwindigkeitstbertretungen
kommen aber eher selten vor. Schwierigkeiten dieser Anzeigen liegen auch im opti-
schen Bereich, da es bei intensiver Sonneneinstrahlung zu Kontrastproblemen kom-
men kann. Besonders auffallig sind Geschwindigkeitsanzeigen in den Nachtstunden.

Bisher bei solcherlei Anzeigeanlagen nicht umgesetzt (zumindest soweit dies im
Zusammenhang mit dieser Arbeit recherchiert werden konnte) sind im Zuge des
Projektes entwickelte Vorschlage, in denen statt der tatsdchlichen Geschwindigkeit die
Geschwindigkeitsdifferenz zur zulassigen Geschwindigkeit angezeigt (z. B. ,Sie fahren
XY km/h zu schnell”) oder die direkte finanzielle Konsequenz dargestellt wird (z. B. ,Sie
fahren fir 30 € zu schnell). Hierzu sollten weitergehende Untersuchungen durchge-
fuhrt werden.

Neu und in lhrem Einsatz noch eingeschrankt, sind die ,Motiv-Geschwindigkeitsanzei-
gen®. Hier wird die Geschwindigkeitsanzeige durch ein an die o6rtliche Situation ange-
passtes Motiv (beispielsweise ein lachelndes Kind in der Nahe eines Kindergartens)
und die Leuchtschrift ,Danke!” bei eingehaltener Geschwindigkeit oder ,Langsam!“ bei
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2.6.2

Ubertretung gebildet. Erste Tests zeigen positive Wirkungen auf das Verhalten der
Kraftfahrer.** . Es ist bei diesem Anzeigentyp nicht mehr méglich, seinen Tacho an der
entsprechenden Anzeige zu ,eichen®. Die Motiv-Anzeigen sind bei ihrem Einsatz auf
einen klar erkennbaren Zusammenhang zwischen dem abgebildeten Motiv und den
ortlichen Gegebenheiten starker angewiesen als Geschwindigkeitsanzeigetafeln.

Abb. 7:Geschwindigkeitsanzeigetafel (links, Rostock) und Motivanzeige (rechts, Bad Lippspringe)

Eine weitere Mdglichkeit der sanktionslosen Uberwachung besteht darin, herkémmli-
che Geschwindigkeitskontrollen durch die Polizei durchfiihren zu lassen und die ge-
stoppten Geschwindigkeitsubertreter lediglich zu verwarnen. Gern wird dieses Prinzip
bei temporaren Aktionen, also anlassbezogen verwendet. Beispielsweise zu Beginn
des Schuljahres, um potenzielle Raser auf die besondere Gefahrdung von Kindern hin-
zuweisen.

Sanktionslose Uberwachungsgerate konnen fiir verkehrsplanerische Zwecke Ge-
schwindigkeiten und Verkehrsmengen speichern.

Notwendige Randbedingungen zum Einsatz von Anzeigetafeln und Motiv-
anzeigen

Das Geschwindigkeitsverhalten von Kraftfahrern unterliegt Einfliissen wie z. B:*°

Umfeldnutzung

Art der Bauflucht

Klapper, Sandra: Wirksamkeit von Motiv-Geschwindigkeitsanzeigen zur Geschwindigkeitsreduktion, Diplomarbeit, FH
o Karlsruhe, 07/2003
ebd. S. 22-25
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2.7

= Strallenraumwirkung

» Randnutzung der Fahrbahn
= Grol3grin

» Parkraumorganisation

= Funktion des Gebietes

» Querungsintensitat

=  Anteile des Quell- und Zielverkehrs

Fur die Akzeptanz und Funktionalitat der technischen nicht-sanktionierten Geschwin-
digkeitsiiberwachung ist es wichtig, die richtigen Standorte fiir solche Anlagen zu wah-
len. Es existieren gewisse Abhangigkeiten, welche mit der jeweiligen ortlichen Situation
korrespondieren. Zunachst sollte die Tafel méglichst so aufgestellt werden, dass dem
Fahrzeuglenker der Sinn offensichtlich wird, beispielsweise in der Nahe einer Grund-
schule. Wenn die Fahrer den Grund der Aufstellung einer solchen Anlage nicht verste-
hen, kann die Akzeptanz der Anlage sinken. Deshalb muss der mdgliche Standort ge-
nau gewahlt werden. So wird auf einer relativ breiten Stralle ohne parkende Fahrzeuge
am Rand und keiner deutlichen Bauflucht, ohne Schule oder dhnlicher Einrichtung, die
Durchsetzung von Tempo 30 durch Anzeigetafeln sehr schwer sein. Das Aufstellen
wuirde dort sein Ziel verfehlen.

Die Anwendungsorte sind also typischerweise einstreifige Strallen vor allem in Wohn-
gebieten und Tempo-30-Zonen, vor Schulen und Kindergarten, nach Ortseingangen, in
Gebieten mit sensiblen Funktionen und auch in Baustellenbereichen. Zum Erkennen
der Tafeln oder ggf. des Motivs ist eine Geschwindigkeit von héchstens 50 km/h und
ein zum Fahrbahnrand naher Aufstellort Voraussetzung.

Geschwindigkeit und demografische Entwicklung

Uber die demografische Entwicklung und deren gesamtgesellschaftliche Auswirkungen
wird im Bezug auf die Renten- und Sozialsysteme, aber auch hinsichtlich stadtstruktu-
reller Wirkungen etc. schon langer diskutiert. Natlrlich haben der Geburtenriickgang
und die Uberalterung der Bevdlkerung auch Konsequenzen auf die Verkehrsstruktur
der Stadte und Gemeinden. In diesem Zusammenhang wird neuerdings auch auf ein
Umdenken im Bereich der Verkehrsplanung aufmerksam gemacht. Neben vielen As-
pekten, welche sich in diesem Kontext eréffnen, scheint einer vor dem hier behandel-
ten Thema besonders hervorhebenswert zu sein: Unter der Teiluberschrift ,Erreichbar-
keit und Sicherheit sind wichtiger als hohe Geschwindigkeit® wird in einem Artikel der

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 58

«96

Fachzeitschrift ,Stralenverkehrstechnik“” speziell auf das Thema der Geschwindigkeit

im Zusammenhang mit der demografischen Entwicklung eingegangen.

Demnach ist die Verkehrsentwicklung durch zunehmende Nutzung des Pkw im Perso-
nenverkehr und dabei steigende Distanzen gekennzeichnet. Diese sind gleichzeitig Ur-
sache und Folge einer verkehrsinduzierten und verkehrsinduzierenden Siedlungsent-
wicklung, welche zu zunehmenden Disparitaten der Mobilitat zwischen Personen mit
bzw. ohne eigenen Pkw flhren. So muss eine soziale Gesellschaft die Mobilitat von
Personen ohne eigenen Pkw und Personen die auf Grund kérperlicher Gebrechen oder
knappen finanziellen Mitteln mobilitdtseingeschrankt sind, sichern. Mobilitatsbarrieren
sind z. B. Ausstattungsmangel in der Wohnumgebung, Angst vor Gefahren und Mangel
in der OPNV-Bedienung. Deshalb sollte zukiinftig auf den weiteren Ausbau der Ver-
kehrsinfrastruktur verzichtet werden, um die Disparitaten, welche durch die zunehmen-
de Zersiedelung entstanden sind, nicht weiter zu konsolidieren und die bestehenden
Systeme zu sanieren bzw. optimieren. Neben vielen weiteren Aspekten, soll eine der
erwarteten Entwicklung angepasste Geschwindigkeitsphilosophie Grundlage zuklnfti-
ger Verkehrsplanung sein. Dem gemaf wird formuliert: ,Gerade in einer alternden Ge-
sellschaft, auch einer hoch motorisierten alternden Gesellschaft, werden hohe Ge-
schwindigkeiten zum Sicherheitsproblem. Hohe Geschwindigkeiten im Autoverkehr, bis
hin zur freien Fahrt auf Bundesautobahnen, Uberfordern vor allem altere Menschen als
Pkw-Fahrer, FulRganger oder Radfahrer und kénnen dazu fihren, dass sie sich eine
aktive Verkehrsteilnahme nicht mehr zutrauen. Daher richtet eine nachhaltige Ver-
kehrsplanung die Verkehrsablaufe verstarkt an den Fahigkeiten alterer Fullganger,
Rad- und Autofahrer aus, vereinfacht und verlangsamt den StraRenverkehr.” Ver-
kehrsexperten weisen beispielsweise darauf hin, dass heute bereits jeder zweite geto-
tete FuRganger alter als 65 Jahre ist.”

% Holz-Rau, C. / Scheiner, J.: Verkehrsplanung und Mobilitat im Kontext der demografischen Entwicklung. In: StraRen-
o verkehrstechnik, 48. Jahrgang, 07/2004, S. 341-348

ebd. S. 346
% S3chsische Zeitung, 25. Februar 2004
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3

3.1

3141

Projektspezifische Recherche

Ergebnisse der deutschlandweiten Kommunalrecherche

Ziel und Methodik

Ziel der Kommunalrecherche war es, themenbezogene Daten zum Umgang der Kom-
munen mit dem Thema Geschwindigkeit zu erheben. Auf Grund des foderalen Charak-
ters Deutschlands sowie unterschiedlicher Erhebungsmethoden der einzelnen Stadte
kann diese Befragung nur bedingt ein systematisches Bild liefern. Sie soll stattdessen
Tendenzen und Relativvergleiche aufzeigen. Diese lassen durchaus die Méglichkeit zu,
die Effizienz von MaRnahmen der Kommunen zum Thema Geschwindigkeitsiberwa-

chung zu bewerten und typische Wirkungsweisen zu beschreiben. Dabei kénnen durch
ausgewahlte Korrelationen Zusammenhange dargestellt werden, die bisher so nicht
betrachtet werden konnten. Hierzu wurden die Aspekte der StadtgroRe, der Haufigkeit
themenbezogener Beschwerden der Biirger sowie die Gesamtintensitat der Uberwa-

chung ausgewahilt.

Nach der postalischen Verschickung des dreiseitigen Fragebogens (siehe Anlage 1)
an 115 Stadte (inkl. der Modellstadte) im Bundesgebiet (Auswahl in Abstimmung mit
dem UBA) wurden innerhalb einer 2-monatigen Frist 72 Bogen ausgeflllt zurlickge-

sandt, was einer Quote von 63 % entspricht.

Nr. STADT Nr. STADT
1 Aschaffenburg 37 Kaiserslautern

2 Bayreuth 38 Karlsruhe

3 Berlin 39 Kiel

4 Bocholt 40 Koblenz

5 Bonn 41 Koln

6 Bottrop 42 Leipzig

7 Braunschweig 43 Lorrach

8 Bremerhaven 44 Ludwigsburg

9 Castrop-Rauxel 45 Ludwigshafen

10 Celle 46 Magdeburg

11 Chemnitz 47 Mainz

12 Cottbus 48 Minden

13 Darmstadt 49 Mduhlheim an der Ruhr
14 Delmenhorst 50 Milnchen

15 Dortmund 51 Munster

16 Dresden 52 Neuss

17 Diren 53 Nurnberg

18 Dusseldorf 54 Oberhausen
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19 Erfurt 55 Oldenburg
20 Erlangen 56 Pforzheim
21 Eschborn 57 Plauen
22 Essen 58 Recklinghausen
23 Frankfurt am Main 59 Regensburg
24 Freiburg i. Breisgau 60 Reutlingen
25 Gera 61 Rostock
26 Gorlitz 62 Schwerin
27 Greifswald 63 Solingen
28 Hagen 64 Stuttgart
29 Hamburg 65 Viersen
30 Hamm 66 Villingen-Schwenningen
31 Hannover 67 Weimar
32 Heilbronn 68 Wiesbaden
33 Hennigsdorf 69 Wolfsburg
34 Hildesheim 70 Wuppertal
35 Iserlohn 71 Wirzburg
36 Jena 72 Zwickau

3.1.2

Tab. 3: Einbezogene Stadte der Kommunalrecherche

Allgemeine Kfz-Verkehrsstatistik und LSA-Koordinierungen

Die Halfte der teilnehmenden Stadte hatten mehr als 126.000 Einwohner (EW). Diese
Zahl wurde als Teiler zwischen den gréReren und kleineren Stadten gewahlt. Diese
beiden Gruppen wurden zur Datenkorrelation jeweils als ,kleinere” und ,grélRere* Stad-
te zusammengefasst. Die kleinste Stadt hat ca. 20.000 und die grofte ca. 3,4 Millionen
Einwohner. Die Auswertung erfolgte hauptsachlich unter den Aspekten der Themen-
stellung wenngleich weitere Potenziale fir intensivere Datenbetrachtungen bestehen.

Die Lange des StralRennetzes der befragten Kommunen betragt im Mittel 777 km, was
durchschnittlich ca. 3,7 km / 1000 EW entspricht. Das Hauptnetz ist im Mittel 213 km
lang, was ca. 1 km Netzlange / 1000 EW entspricht. Die Absolutwerte schwanken hier
extrem zwischen 10 km und 1223 km.

Der Anteil an Tempo-30-Strecken im StralRenhauptnetz betrdgt im Median 6 %. Der
Anteil koordinierter LSA ist im Mittelwert in gro3en Stadten hoher als in kleineren (77 %
zu 56 %). Generell wird das gesamte Spektrum mdglicher Koordinierungsgeschwindig-
keiten zwischen 30 km/h und 70 km/h genutzt. Am haufigsten wird Tempo 50 als Koor-
dinierungsgeschwindigkeit gewahlt (81 % aller Stadte). In den gréReren Stadten be-
steht eine starkere Nutzung der Koordinierungsgeschwindigkeit von 60 km/h als in den
kleineren Stadten (34 % zu 11 %).
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3.1.3

3.1.4

Arbeitsgruppen und Blirgerbeschwerden

In 85 % aller befragten Stadte bestehen Arbeitsgruppen zum Thema Geschwindigkeit,
Larm oder Verkehrssicherheit, und zwar unabhangig von der Stadtgroile.

Eine hohe Zahl von Beschwerden aus der Bevolkerung erreichen die Verwaltungen
zum Thema ,Gefahrdung durch hohe Geschwindigkeiten®. Im Durchschnitt sind dies
7,7 pro 10T Einwohner und Jahr. Diese Quote ist in den kleineren Stadten um das
Doppelte héher als in den gréReren Stadten (10,0/10T EW zu 4,6/10T EW). In den
Stadten mit Gberdurchschnittlich hoher Beschwerdequote (> 7,7 pro 10T EW) ergeben
sich aber keine signifikanten Veranderungen in den Zielen und Prioritdten zur Ge-
schwindigkeitsiberwachung oder im Bestehen von entsprechenden Arbeitsgruppen.

Sanktionierte Uberwachung

Vordringliches Ziel bei sanktionierten Malkhahmen zur Geschwindigkeitseinhaltung ist
die Erhéhung der Verkehrssicherheit (Nennung in 100 % aller Fragebdgen), die Schul-
wegsicherheit (93 %) und die Erhéhung der Wohnqualitat (63 %). Nur als Nebeneffekte
werden umweltrelevante Aspekte gesehen, insbesondere die Larm- und Schadstoff-
minderung. Nebeneffekte sind ebenfalls verkehrstechnischer Art, wie z. B. die Erho-
hung der Durchlassfahigkeit im vorhandenen Netz und die Verstetigung des Verkehrs
sowie die Vermeidung von Erschutterungen und Trennwirkungen. Es kann aber ange-
nommen werden, dass im Bewusstsein der Kommunen ein Zusammenhang zwischen
geringerem Geschwindigkeitsniveau und einer verbesserten Umweltwirkung besteht,
auch wenn dies in den Hauptzielen der Uberwachung keinen Niederschlag findet oder
aus gesetzlichen Griinden nicht finden darf.

Die Uberwachungsschwerpunkte sind demzufolge Strecken und Knoten mit Unfallh&u-
fungen. Diese Punkte liegen mengenbedingt im Straenhauptnetz, auf das sich da-
durch die sanktionierte Uberwachung in den befragten Stadten hauptséchlich konzent-
riert.

Die Halfte der befragten Stadte verfligen lediglich Uber maximal eine betriebsbereite,
feste Geschwindigkeitsmessanlage. Ebenso verhalt es sich bei mobilen stadtischen
Anlagen. Im Durchschnitt sind es in beiden Fallen 1,9 Anlagen.

Ebenso in der Halfte der Stadte nutzt die Polizei maximal zwei mobile Anlagen. Aller-
dings gibt es Lander (Bremen, Hamburg, Berlin, Rheinland-Pfalz, Thiringen und Sach-
sen-Anhalt) in deren Stadten ausschlief3lich die Polizei den flieRenden Verkehr beztg-
lich Geschwindigkeit Uberwachen darf. Das zeigt sich sehr deutlich in Berlin, wo die
Polizei Uber 95 mobile Anlagen verfigt, wahrend die Stadt weder feste noch mobile
Geréte besitzt. Wenn die Stadte eigene Uberwachungsgeréate nutzen dirfen, verfiigen
die grofieren Stadte Uber mehr Gerate zur Geschwindigkeitstiberwachung als die klei-
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neren Stadte, welche natirlich auch ein wesentlich kleineres Stralennetz Uberwachen
mussen.

Stadte mit unterdurchschnittlichen Beschwerden (< 7,7 / 10T EW) zum Thema Ge-
schwindigkeitsgefahrdung verfiigen gegeniber Stadten mit Gberdurchschnittlicher Be-
schwerdequote (> 7,7 / 10 T EW) Uber mehr feste Anlagen (4,1 zu 2,5 pro Stadt),
selbst wenn diese nicht alle gleichzeitig bestlickt werden kénnen (1,8 zu 1,6 bestlickte
Gerate pro Stadt). In Stadten mit niedriger Beschwerdequote verfligt auch die Polizei
Uber wesentlich mehr mobile Gerate (2,5 zu 6,7 Gerate). Zu diesem Ergebnis ist noch
anzumerken, dass die Beschwerdeanzahl pro 10T Einwohner in den kleineren Stadten
generell héher ist als in den gréReren, aber diese auf Grund ihres langeren Stralien-
netzes auch iber mehr Uberwachungsanlagen verfiigen.

Das Vorhandensein von Messgeraten ist Grundlage fiir eine hohe Anzahl von Mess-
einsatzen im Jahr. Hierflr kann aus den Daten der Kommunen aber keine exakte zeit-
liche GroRe ermittelt werden. Dennoch ist als Relativbezug die Anzahl der jahrlichen
Messeinsatze in den jeweiligen Stadten eine wichtige Kenngrofie. Im Mittel sind das 91
Einsatze / 10T Einwohner. Hohere Einsatzzahlen sind in den kleineren Stadten, ge-
genuiber den gréReren zu verzeichnen (99 / 10T Einwohner zu 82 / 10T Einwohnern).

Diese Recherche bestétigt allerdings auch, dass Stadte mit Gberdurchschnittlicher Zahl
an jahrlichen Uberwachungseinsatzen (mehr als 91 pro 10T EW und Jahr) (iber mehr
Gerate verfiigen und somit bei einem Geratebesitz auch von deren Einsatz ausgegan-
gen werden kann. Es zeichnet sich ebenfalls ab, dass der lberdurchschnittliche Ein-
satz von Uberwachung, zu weniger Beschwerden (iber Geschwindigkeitsgefahren fiihrt
(24 Beschwerden pro 10T Einwohnern im Jahr weniger bei Uberdurchschnittlich vielen
Uberwachungseinsatzen).

Schwerpunkte sanktionierter Uberwachung sind vor allem Unfallhdufungsstellen (34,1
% aller Nennungen) und Schulen (27,7 %). Dies deckt sich mit der Aussage, dass die
Erhéhung der Verkehrssicherheit und die Schulwegsicherheit die héchste Uberwa-
chungsprioritat aufweisen. Stadte mit unterdurchschnittlicher Beschwerdezahl weisen
allerdings leicht hdhere Nennungen fur Tempo-30-Zonen (8,1 % zu 4,9 %) aber gerin-
gere fur Schulen (25,0 % zu 34,1 %) auf. Es besteht hier auch eine gréRere Sensibilitat
fur die Belange der Bevolkerung, denn in Stadten mit niedriger Beschwerdezahl wer-
den als Messschwerpunkte von Blrgern genannte Problemstellen mit 7,8 % der Nen-
nungen starker berlcksichtigt wahrend diese Stellen in Staddten mit hoher Beschwer-
dequote nurin 2,4 % der Falle berticksichtigt wurden.

Sanktionierte Uberwachung wird nur selten an Stellen eingesetzt, wo die liberhdhte
Geschwindigkeit in keinem direkten Zusammenhang mit einem sensiblen oder gefahr-
deten Umfeld steht und sich so scheinbar keine Konflikte ergeben.
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3.1.5

3.1.6

Die Geschwindigkeitsmessungen werden in 75 % der Stadte zwischen Polizei und
Stadtverwaltung abgestimmt. Hier besteht allerdings eine Abhangigkeit von der jeweili-
gen Landesgesetzgebung, welche die Uberwachung durch die Stadte ausschlieRen
kann (s. 0.).

Nicht-sanktionierte Uberwachung

Sanktionsfreie Uberwachungsmethoden werden in 70 % der befragten Stadte, unab-
hangig von der jeweiligen StadtgroRe, eingesetzt. In Stadten mit niedriger Beschwer-
dequote Uber Geschwindigkeitsgefahren betragt dieser Wert 77 %. In Stadten mit ho-
her Beschwerdequote nur 63 %. Sanktionsfreie Uberwachung fiihrt demzufolge zu
grolerer Zufriedenheit und erhdhter Verkehrssicherheit.

Fast alle befragten Stadte (96 %) nutzen fir die sanktionsfreie Uberwachung optische
Anzeigesysteme auf Radarbasis (Anzeigetafeln, Motivanzeigen etc.). Lediglich 17,6 %
der Stadte nutzen Uberwachungsgerdte ohne Wirkung auf die Verkehrsteilnehmer,
meist nur zum Zweck der Datenerfassung. Kaum eine Rolle spielen Blinklichter oder
sonstige Gerate.

Schwerpunkte der sanktionsfreien Uberwachung sind Schulen (45,1 % aller Nennun-
gen) und Tempo-30-Bereiche (23,0 %). Weniger Uberwachung findet in Wohngebieten
(6,2 %) und verkehrsberuhigten Bereichen (5,3 %) statt. Kaum eine Rolle spielen U-
berwege und Altenheime. In kleineren Stadten ist zudem nochmals eine verstarkte
Konzentration der sanktionsfreien Uberwachung in der Nahe von Schulen zu verzeich-
nen (53,3 %).

Die Erkenntnis unterstitzend, dass in kleineren Stadten mehr Beschwerden Uber Ge-
schwindigkeitsgefahrdungen erfasst werden, zeigt sich hier, dass in diesen Stadten
auch anteilig weit weniger sanktionsfreie Uberwachung in Tempo-30-Bereichen und
damit zumeist in Wohngebieten durchgefihrt wird als in den gréReren Stadten (16,7 %
der genannten Messpunkte in kleineren Stadten aber 30,2 % in groReren Stadten).
Dieser Wirkungszusammenhang zeigt auch, dass die Beschwerdeflihrer bezlglich Ge-
schwindigkeit zumeist Anwohner sind, die ihre Gefahrdungslage an die Verwaltungen
weitergeben. Es zeigt sich auch, dass sanktionsfreie Uberwachung besonders in Tem-
po-30-Bereichen zu geringerem geschwindigkeitsrelevanten Konfliktpotenzial und mehr
Sicherheit flhrt und dass vor allem gréfliere Stadte dies erkannt haben.

Erfolgskontrollen und Offentlichkeitsarbeit

In 71 % aller Stadte werden Geschwindigkeitsdaten fur verkehrsplanerische Zwecke
verwendet. Dies vor allem bei der Einfiihrung von Tempo-30-Zonen und strallenraum-
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3.1.7

gestalterischen MaRRnahmen. Und obwohl Unfallschwerpunkte das grofdte Gewicht in
der Geschwindigkeitstiberwachung darstellen, werden die dort gewonnenen Daten nur
zu geringeren Teilen fir die Verkehrsplanung genutzt. Dies impliziert, dass im Haupt-
netz aus diesen Daten weniger oft Konsequenzen gezogen werden als im Nebennetz.
Die Durchsetzung der Geschwindigkeit erfolgt somit dort starker Gber reine Kontrollen
als durch die Begleitung mit nachhaltigen planerischen MalRnahmen. Hierbei wird klar,
dass es im Hauptnetz ungleich schwerer ist, Erfolge zu erreichen. Stadte mit geringe-
rem Uberwachungsgrad nutzen die Geschwindigkeitsdaten fiir planerische Zwecke
wesentlich seltener (nur 62 % gegenuber dem Durchschnitt von 71 %).

Circa 74 % der Stadte fihren Erfolgskontrollen nach geschwindigkeitssenkenden Mal3-
nahmen durch, verstarkt in den kleineren Stadten als in den gréReren (83 % zu 76 %).

Die kleineren Stadte verfiigen seltener Uber ein Verkehrsmanagementsystem bzw.
planen auch seltener dessen Aufbau. Insgesamt ist in 19,7 % der Stadte eines vorhan-
den und weitere 25 % der Stadte planen den Aufbau eines solchen.

In 53 % aller Stadte werden Kampagnen zum Thema Verkehrssicherheit durchgefihrt.
Hier bestehen keine signifikanten Unterschiede zwischen den kleineren und gréReren
Stadten oder Stadten mit unterschiedlicher Uberwachungsintensitat. Verkehrssicher-
heit im Allgemeinen und Aktionen mit Kindern und Schulern im Speziellen machen ca.
60 % der Aktionen aus. Die Zeitraume dafur variieren. Eine Tendenz zu gewisser Re-
gelmaRigkeit (z. B. Schulferienende) ist aber zu verzeichnen. Weitere Aktionen bezie-
hen sich auf Tempo 30 und Sonstiges (je ca. 20 %). Hier zeichnen sich einige Kommu-
nen durch eine sehr intensive Arbeit aus. Das Thema ,Kampagnen und Offentlichkeits-
arbeit” ist in einer solchen Recherche aber nur sehr schwer zu fassen, da es hier stark
um qualitative Aspekte geht. In der Recherche wurden keine Hinweise gefunden, die in
irgendeiner Form einen Zusammenhang zwischen Geschwindigkeitsiberwachung und
Kampagnen zu diesem Thema herzustellen in der Lage waren. Die Anlasse flr diese
Kampagnen, sind also verstarkt im politischen Raum zu suchen.

Wesentliche Erkenntnisse zur Kommunalrecherche

= Die Sensibilitat der Bevdlkerung bezliglich der Geschwindigkeitskonflikte erhoht
sich bei sinkender Stadtgrofle, obwohl die Geschwindigkeit in kleineren Stadten
starker Uberwacht wird.

= Bei den Zielen zur Geschwindigkeitsiberwachung spielen Umweltaspekte wie
Schadstoffe und Larm nur als Nebeneffekte eine Rolle.

= Die Beschwerdehaufigkeit aus der Bevolkerung Uber Geschwindigkeitsgefahren
sinkt bei steigender Uberwachungsintensitét.
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=  Sanktionierte und nicht-sanktionierte Uberwachung wird vom tiberwiegenden Anteil
der Kommunen eingesetzt.

=  Sanktionierte und nicht-sanktionierte Uberwachung wirken positiv auf die empfun-
dene Verkehrssicherheit.

»  Geschwindigkeitskontrollen werden zum UbergroRen Teil an Stellen durchgefiihrt,
wo ein klar ersichtlicher Zusammenhang zwischen der Kontrolle und dem unmittel-
baren Umfeld vorhanden ist.

=  Obwohl das Hauptnetz Schwerpunkt sanktionierter Uberwachung ist, werden hier
weitaus seltener Konsequenzen baulicher oder organisatorischer Art aus der U-
berwachung gezogen, als im Nebennetz.

Eine detaillierte Ergebnisubersicht ist als Anlage 2 beigefugt.

Good-Practice-Beispiele

Als solche Beispiele sollen Mallnahmen gelten, bei denen bewusste Geschwindigkeits-
reduktion bzw. eine gewollt verstarkte Geschwindigkeitseinhaltung vor Ort durchge-
setzt wurden. Wie bereits als Quellen erwahnt, bestehen einige Aussagen aus Experi-
mentalstudien zu Umweltwirkungen®. Umsetzungen zu realen MaRnahmen waren dar-
in aber nicht enthalten. Viele Mallnahmen von geschwindigkeitsdampfendem Charak-
ter greifen auf einen in der Praxis erprobten und bestandig angepassten Malinahmen-
katalog zurtck, flr den bauliche und verkehrsrechtliche Erfahrungen vorliegen. Hier
dezidiert auf deren Entwicklung einzugehen, wirde den Rahmen dieses Projektes
sprengen.

Der UbergroRe Teil an Erfahrungen aus Good-Practice-Beispielen wurde im Zuge der
Verkehrsberuhigung und der Errichtung von Tempo-30-Zonen gewonnen. Dabei ging
es in vielen Fallen um die Senkung der Geschwindigkeit und nicht die Einhaltung vor-
handener Geschwindigkeitsbegrenzungen. Aber auch Verstetigung des Verkehrs, E-
missionsminderung und eine Erhdéhung der Verkehrssicherheit waren Ziele dieser
Maflnahmen. Diese decken sich mit dem Begriff der Umweltwirkungen, wie er hier be-
trachtet wird. Daher sind Tempo-30-MaRnahmen auch relevante Beispiele fur diese
Fragestellung, weshalb hier auch der Verweis auf das Kapitel 2.4.1 angebracht ist, wo
entsprechende Beispiele und deren Wirkungen vor allem auf die Sicherheit und Unfall-
haufigkeit erlautert werden.

% Thulin, Hans/ Forward, Sonja/ Karlsson, Bo/ Sandberg, UIf: Demonstration project in the Malardalen Region. The re-
sults of investigations in five towns in 2000/2001, Swedish National Road and Transport Research Institute, (summa-
ry), 2002, S. 11-16, Internet: http://www.vti.se/info/rapporter/edetalj.asp?ReclD=2321; vgl. dazu auch: Umweltseitige
Auswirkungen der verkehrsbeeinflussenden MalRnahmen in der Beusselstral’e, Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung, IVU Traffic Technologies AG, Berlin, 2003
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GroRflachige Erfahrungen zu Geschwindigkeitsbegrenzungen bestehen zusatzlich in
Graz (Osterreich) und Ziirich (Schweiz):

In Graz begann im Marz 1993 eine Aktion zur Einfiihrung von Tempo 30. Bereits ein
Jahr spater zeigte die Aktion Akzeptanz und positive Einstellungen den MaflRnahmen
gegeniiber; auch bei den Autofahrern.'® Im November 2003 wurde das Tempo-30-
Netz in Graz abermals erweitert, sodass nunmehr ca. 80 % der Grazer Straflen Nach-
rangstrallen mit Tempo-30-Regelung sind. Diese Erweiterung wird flankiert durch um-
fangreiche Offentlichkeitsarbeit, Polizeikontrollen und das intensive Verteilen von sank-
tionslosen Strafzetteln bei leichten Geschwindigkeitstiberschreitungen, wie das 6ster-
reichische Kuratorium fiir Verkehrssicherheit mitteilt."" Allgemein wird festgestellt,
dass ein Grolteil der Kfz-Lenker die vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h nicht einhalt, jedoch die Héhe der Uberschreitungen von Jahr zu Jahr abnimmt
und somit von einer zunehmenden Akzeptanz der Regelung auszugehen ist.'® Dies
bestatigt sich auch in der ,Tempo-30-Stadt Zirich’ in der Schweiz, wo auch auf die
konsequente Durchsetzung der Tempo-30-Regelung gesetzt wird. Dort ergaben Vor-
her-Nachher-Untersuchungen, dass die Geschwindigkeit 30 km/h zwar weiter Ubertre-
ten wird, aber die Hoéhe der Ubertretungen geringer ausfallen. Insgesamt wird auch
dort zur Durchsetzung der Regelungen intensive Offentlichkeitsarbeit geleistet, welche
durch sanktionslose Geschwindigkeitsanzeigtafeln, aber genauso durch sanktionieren-
de Geschwindigkeitskontrollen flankiert wird.'%

Ein Beispiel aus den frGhen 90er Jahren bietet Schwerin, die Landeshauptstadt von
Mecklenburg-Vorpommern.'® Hier wurde im Zuge einer Vorher-Nachher-Untersuchung
eine innerstadtische Hauptverkehrstralke (B 104) zu Gunsten einer Tempo-30-
Regelung umgestaltet. Hohe Belastungen der Anwohner durch Larm, Abgase und Si-
cherheitsdefizite lieRen Handlungsbedarf erkennen. Die Stral’e hatte zwei Richtungs-
fahrbahnen mit je 6,5 m Breite und in Mittellage eine Stralienbahntrasse. Die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h wurde zum Teil erheblich Ubertreten. Hinzu kam,
dass auf den Gehwegen illegal geparkt wurde. Im Jahre 1991 rollten pro Stunde zwi-
schen 1500 und 2000 Autos sowie 15 bis 30 StralBenbahnziige durch diese Strale.
Der Larmpegel lag zwischen 75 und 78 dB (A) und damit deutlich tGber den in Wohn-
gebieten empfohlenen Werten. Vor dem Modellversuch rasten die Kfz mit einer Durch-
schnittsgeschwindigkeit von Uber 60 km/h durch die Strale, ein Grofteil mit deutlich
mehr als 70, manche sogar mit mehr als 100 km/h. Die ca. 1100 m lange Modellstre-
cke wurde nunmehr baulich derart umgestaltet, dass die zulassige Hochstgeschwin-

10| gitfaden zur Verkehrsberuhigung: Tempo 30, Amt der NO Landesregierung, St. Pélten, Osterreich (Hrsg.), S. 3,

PDF-Dokument

Internet: www.kfv.at

Leitfaden zur Verkehrsberuhigung: Tempo 30, op. cit. S. 3

122 Internet: www3.stzh.ch/tempo30/seite_philosophie.html
Landeshauptstadt Schwerin, Baudezernat — Amt fiir Verkehrsanlagen (Hrsg.): Eine StralRe atmet auf, Verkehrliche
und umwelthygienische Aspekte des Modellversuchs Tempo 30 in der Lubecker Stral’e — Schwerin, Verkehr in
Schwerin — Nr. 2, Schwerin, (2. Auflage) 1994
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digkeit sinnvoll angeordnet werden konnte. Dazu wurden die Fahrbahnen um 2 m auf
je 4,5 m eingeengt und somit zusatzlich noch Parkstreifen geschaffen. Auf die Mittelli-
nien zur Fahrspureinteilung wurde verzichtet. Ein gemeinsamer Geh- und Radweg
wurde errichtet. Die gliedernden MalRnahmen wurden neben reinen Markierungsarbei-
ten durch Aufstellen von Pflanzkibeln unterstitzt. Die Versuchsphase dauerte von Ok-
tober 1991 bis Marz 1992 und wurde durch Offentlichkeitsarbeit und Anwohnerbefra-
gungen flankiert. Auf sanktionierende Geschwindigkeitskontrollen wurde wahrend der
gesamten Testphase verzichtet. Das Ziel der Mallnahmen wurde schnell erreicht. Das
Geschwindigkeitsniveau sank deutlich und der einst hektische Verkehrsablauf verste-
tigte sich merklich. Nur gegen Ende der Versuchsphase erhéhte sich das Geschwin-
digkeitsniveau etwas, was vor allem auf die fehlenden sanktionierenden Radarkontrol-
len zurtickzufihren war. Als Hauptproblem des Vorhabens erwies sich ein nicht erwar-
teter Effekt. Wegen der um 2 m geschrumpften Fahrbahn und der fehlenden Mittelleitli-
nie wurde das Angebot des Nebeneinanderfahrens von zwei Pkw nicht genutzt. Da-
durch kam es zu deutlichen LeistungseinbuRen und Staus in den Spitzenzeiten. Hin-
sichtlich der gemessenen Gerauschpegel wurden deutliche Verbesserungen erreicht.
Der Dauerschallpegel (Mittelwert) sank um durchschnittlich 3 bis 4 dB, was nicht zu-
letzt auch auf eine gleichmaRigere und niedertourigere Fahrweise zurlickzufiihren war.
Die gemessene Schadstoffbelastung ging wahrend der Testphase ebenfalls zuriick.
Die begleitenden Anwohnerbefragungen haben zu deutlichen Ergebnissen gefihrt,
wonach die Verbesserungen vor allem der Larmsituation, aber auch hinsichtlich der ge-
ringeren Luftverschmutzung von den Betroffenen sehr deutlich wahrgenommen wur-
den. 93 % der Befragten sprachen sich denn auch daflr aus, den Modellzustand bei-
zubehalten. Trotz der positiven Erfahrungen wurde der Stralenraum nach dem Ende
des Modellversuchs wieder zu Gunsten des Kfz-Verkehrs geandert. Die Fahrbahnbrei-
te wurde von 4,5 m auf 5,5 m erhéht und eine Mittellinie aufgebracht. Die Parkflachen
wurden somit halb auf den Gehweg verschoben. Dadurch musste der gemeinsame
Geh- und Radweg wieder entfallen. Radfahrern stand es danach frei, den Fuliweg oder
wahlweise die Fahrbahn zu benutzen.'®

Aus Sicht des Radverkehrs ist dies eher eine Verbesserung der Situation, da hingegen
einer noch weit verbreiteten Ansicht, das Mitfahren auf der Fahrbahn, zumal auf Tem-
po-30-Strecken, flir Radfahrer sicherer ist, da sie sich im direkten Aufmerksamkeitsbe-
reich der Autofahrer befinden.

Bezlglich des Geschwindigkeitsniveaus wird resiimierend festgestellt, dass die wieder
breiteren Fahrbahnen und die ,klarere* Gliederung der Fahrbahn in einzelne Spuren
zur Erhdhung desselben fiihren wird.'%

122 ebd. S. 31
ebd.
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3.3

3.3.1

Offentlichkeit und Medien

Folgend soll behandelt werden, wie sich die 6ffentliche Meinung bzw. die verdffentlich-
te Meinung bezuglich der Einhaltung von Geschwindigkeitsbegrenzungen darstellt.
Einschrankend sei hier erwdhnt, das keine glltige Medienanalyse erfolgen soll resp.
kann. Es kdnnen Tendenzen aufgezeigt werden, welche jedoch keine empirisch beleg-
baren Aussagen treffen kbnnen. Vom Auftragnehmer wurden wahrend der Zeit der Ar-
beit am Forschungsprojekt vor allem Pressestimmen der Printmedien gesammelt und
ausgewertet. Die Auswahl entspricht dabei keiner bestimmten Systematik und erhebt
kein Anspruch auf Vollstandigkeit.

Extremereignisse: Unfalle mit todlichem Ausgang

Bedeutsam in der Berichterstattung der Medien sind vor allem Exremereignisse in Zu-
sammenhang mit Verkehrsdelikten. Sie kénnen die Berichterstattung durchaus eine
Zeit lang dominieren. Prominentester Fall ist derzeit wohl jener des sogenannten Auto-
bahnrasers von Karlsruhe. Er hatte, nach Sicht des Gerichtes, durch zu dichtes Auffah-
ren und Drangeln mit hoher Geschwindigkeit (Uber 200 km/h), auf der A 5 bei Karlsru-
he einen schweren Unfall verursacht, in dessen Folge zwei Menschen ums Leben ka-
men. Wegen fahrlassiger Tétung wurde der Verursacher erstinstanzlich zu einer Frei-
heitsstrafe verurteilt. '’ In der zweiten Instanz milderte das Gericht das Urteil bereits
ab. Nunmehr ist der Freiheitsentzug durch eine Bewahrungsstrafe ersetzt worden. Der
Unfallfahrer strebt weiterhin einen Freispruch an. Das Ergebnis einer erneuten Revisi-
on steht derzeit noch aus.

Dieser Fall erlangte sehr groRe Aufmerksamkeit. Ein &hnlicher Fall ereignete sich in
Dresden. Wiederum ein Extremereignis, welches regional groRes Aufsehen erregte.
Ein 26-jahriger Autofahrer Uberfuhr mit Gberhdhter Geschwindigkeit und verkehrsre-
gelwidrig eine Radfahrerin, welche infolge des Zusammenstofies (Aufprall von hinten)
sofort getétet wurde. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit lag bei 50 km/h, beim Zu-
sammenstold mit der Radfahrerin (welche sich regelkonform zum Linksabbiegen auf-
gestellt hatte) fuhr der 26-jahrige 70 km/h. Weil der Tater einen anderen Pkw, mit wel-
chem er gemeinsam von einer naheliegenden Ampelkreuzung abfuhr, unbedingt tber-
holen wollte, fuhr er zu weit links Uber eine Sperrflache direkt in die dort wartende Rad-
lerin. Pikant ist an diesem Fall besonders, dass der Tater ein halbes Jahr zuvor in einer
Tempo-30-Zone ein 7 jahriges Madchen anfuhr. Auch hier fuhr er mit einer deutlich ho-
heren Geschwindigkeit als erlaubt, ca. 55 km/h. Das Madchen erlitt einen Schadel-
bruch und musste mehrere Wochen stationar behandelt werden.'® Bemerkenswert ist

97 Riickert, Sabine: Tod im Voriiberfahren, In: Die Zeit, Nr. 10, 26. Februar 2004, S. 57
1% Dresdner Morgenpost, 25.Marz 2004
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zusatzlich, dass der Unfallverursacher nach dem Unfall mit dem Madchen seinen Fuh-
rerschein behalten durfte und ihn auch nach dem zweiten Unfall mit tddlichem Ausgang
nicht abgeben musste. Erst mit dem Urteil des Gerichtes wurde dem Fahrer der Flih-
rerschein fur ein Jahr entzogen, eine 15-monatige Bewahrungsstrafe ausgesprochen
und die Zahlung von 1000 € GeldbuRe verhangt. Ein sehr mildes Urteil und eine ,Far-
ce“, wie u. a. die Leser der Sachsischen Zeitung in Leserbriefen befanden.®

Unter der Uberschrift ,Milde fiir Todesraser — Unverstandliches Strafrecht‘ wird bei
SPIEGEL ONLINE der Fall zweier junger Manner behandelt, welche den Tod einer 22
jahrigen Frau verursacht haben."® In der Nahe von Stuttgart fuhren die Tater mit einer
Geschwindigkeit Gber 100 km/h auf einer nachtlichen Landstral’e nebeneinander her.
Der Uberholte lasst den Uberholenden nicht vorbei, sondern gibt weiter Gas. So fahren
beide nebeneinander her und in eine Kurve ein. Dort kommt ihnen die junge Frau ent-
gegen, die keine Chance mehr hat auszuweichen. Sie verstirbt noch an der Unfallstelle
und zwei weitere Insassinnen werden verletzt. Der 18-jahrige Fahrer des Unfallwagens
wurde wegen fahrlassiger Tétung in der zweiten Instanz zu einer zweijahrigen Bewah-
rungsstrafe und der 20-jahrige Fahrer des anderen Wagens zu 18 Monate Haft auf
Bewahrung verurteilt. Die erste Instanz sah hingegen noch Freiheitsstrafen in gleicher
Hoéhe vor. Nach Ansicht des Richters der zweiten Instanz, verstiinden die Angeklagten
ihre Verfehlung auch ohne Freiheitsentzug. Zugute kam den Angeklagten, dass das
Gericht die Moglichkeit nutzte, in ihrem Falle Jugendstrafrecht anzuwenden. Die Be-
griindung des Richters lautete: ,Der Jingere war nicht reif genug, der Altere habe eine
typische Jugendverfehlung begangen.*

Beispiele dieser Art lielsen sich noch viele finden. Allerdings soll die obige Auswahl als
Kennzeichnung des Problems ausreichen. Auf der einen Seite zeigt die Auswahl, dass
solche Extrembeispiele ein hohes Empdérungspotenzial besitzen, wahrend das hohe
Geschwindigkeitsniveau auf deutschen Strallen und Autobahnen an sich selten eine
Rolle spielt.

Oft entsteht der Eindruck, dass nicht das hohe Geschwindigkeitsniveau schon Teil des
Problems ist, sondern lediglich individuelles Fehlverhalten einzelner ,Verkehrsrowdys.*
Im Falle des 18 jahrigen Taters bei Stuttgart wird in einem Nebensatz erwahnt, dass er
gerade einmal zwei Wochen Inhaber des Fuhrerscheines war und ihm deshalb Unreife
unterstellt wird. Strafmildernd wirkte hier, dass der frisch ausgebildete Autofahrer of-
fensichtlich noch nicht die nétige fahrerische Reife besal’. Dies kann vielen Fahranfan-
gern unterstellt werden, zumal die Fahrlehrer und Prifer haufig ein zligiges Mitfahren

im Verkehr anmahnen.™"

% S3chsische Zeitung, 14.April 2004

1o Freiburg, Friederike: Milde fir Todesraser — Unverstandliches Strafrecht, In: SPIEGEL ONLINE, 07. Mai 2004
,Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird als Richtwert oder haufig sogar als Sollwert und nicht als maximal maégli-
che Geschwindigkeit angesehen. Daher wird eine Uberschreitung dieser zuldssigen Hochstgeschwindigkeit als Ka-
valiersdelikt und nicht als Gefahrdungsfaktor fiir andere Verkehrsteilnehmer oder gar fir sich selbst gesehen.” Klap-
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3.3.2

Wenn Fahranfangern suggeriert wird, es sei falsch, sich auch als solche im Strallen-
verkehr zu bewegen, namlich ihren noch ungentigenden Erfahrungen und Fahigkeiten
angemessen und defensiv, dann wundert nicht, dass gerade auf Landstrafl’en, wo hau-
fig viel zu schnell gefahren wird, sich oft junge unerfahrene Fahranfanger Uberschat-
zen. Die Dresdner Morgenpost berichtet (iber einen solchen Fall."*> Drei Menschen
starben, einer Uberlebte schwer verletzt, als ein 22-jahriger auf einer Landstrale mit
Uber 100 km/h in einer leichten Linkskurve von der Fahrbahn abkam und in einen
Baum fuhr. Der Fahrer — selbst unter den Opfern — Uberschatzte seine fahrerischen
Fahigkeiten mit fatalen Folgen.

Allerdings — dass sei hier auch erwahnt — gibt es auch den Teil der Berichterstattung,
welcher sich grundsatzlicher mit den hohen Geschwindigkeiten auf deutschen Stralen

"3 u. a. zu entneh-

auseinander setzt. Dazu ist einem Artikel der Sachsischen Zeitung
men, dass die Unfallzahlen in Deutschland im innereuropaischen Vergleich immer
noch am hoéchsten sind und dies hauptsachlich an den zu hohen Fahrgeschwindigkei-
ten liegt. Weiterhin wird der Fokus auf eine weitere Gefahrdetengruppe gelenkt. So ist
inzwischen jeder zweite getdtete Fullganger alter als 65 Jahre. Vor dem Hintergrund
der demografischen Entwicklung, ein nicht zu unterschatzender Tatbestand. In einem
Kommentar zu dem zitierten Artikel heilt es u. a.: ,Es ist kaum ein gesellschaftlicher
Bereich vorstellbar, in dem ein vergleichbarer Verlust von Menschenleben derart
gleichmitig zur Kenntnis genommen wirde, wahrend jedes Tempolimit auf deutschen
Stralden zur landesweiten Empoérung fuhrt. [...] Ein Tempolimit ist keine Gangelung des
Birgers durch einen autoritdren Staat. Das Recht auf ungebremstes Autofahren ist
kein grundsatzliches Freiheitsrecht. Eine verninftige Begrenzung der Hé&chstge-
schwindigkeit [...] verringert Staus, schont die Umwelt und rettet Leben. Das zeigen die
Erfahrungen anderer, durchaus freiheitlicher Lander.*

Mediale Aufarbeitung juristischer Sachverhalte

Die juristische Aufarbeitung gibt, wie in den Beispielen schon angeklungen, immer wie-
der Anlass zur Verwunderung der Beobachter. Besonders die vergleichsweise Milde
mit welcher Richter zu urteilen pflegen, gibt oft den Anstol3. Ein ZEIT-Leser duflert sich
in einem Leserbrief zum Thema des Autobahnrasers von Karlsruhe wie folgt: ,Unser
Strafrecht 1asst Raser und Drangler auf deutschen Stra3en weitgehend ungeschoren”.
Ja, gewissermallen gestattet es den lebensgefahrlichen Unfug sogar, allerdings unter
der etwas seltsamen Bedingung, dass nichts passiert. Wehe aber, es passiert doch
etwas! Dann stirzt sich alle Welt auf diesen einen, als ob der ein ganz besonders

per, Sandra: Wirksamkeit von Motiv-Geschwindigkeitsanzeigen zur Geschwindigkeitsreduktion, Diplomarbeit, FH
Karlsruhe, 2003, S. 21
19 Dresdner Morgenpost, 04. August 2004

Sachsische Zeitung, 25. Februar 2004
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3.3.3

Schlimmer wére. Dabei hat ihm nur das Gliick gefehlt, das andere hatten...'"* Die
juristische Aufarbeitung dieser Form der fahrlassigen Tétung, also die relative Milde, ist
tatsachlich augenfallig und eigentlich unbegriindbar. Stralenverkehr ist ein Massen-
phanomen und deshalb sind Unfalle im Stralenverkehr ebenfalls keine Seltenheit. Ein
Teil dieser Unfélle erflllen den Straftatbestand der fahrlassigen Tétung. Da also auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens bzw. der hohen Unfallraten die Wahrschein-
lichkeit, sich einer fahrlassigen Totung schuldig zu machen, vergleichsweise hoher ist,
als beispielsweise jemanden fahrlassig von einem Bahnsteig vor den einfahrenden Zug
zu schubsen, kann aus Griinden der VerhaltnismaRigkeit eine mildere Bestrafung vor-
gesehen werden. Weiterhin wird in die Beurteilung solcher Falle oft einbezogen, dass
die Teilnahme am StraRenverkehr Risiken birgt und man sich durch die Teilnahme an
ihm bewusst diesen Gefahren aussetzt, also prinzipiell vorgewarnt ist."'® Im speziellen
Fall des Autobahnrasers von Karlsruhe merkt der vorsitzende Richter an, dass das
Strafrecht bei Verkehrsunfallen mit Todesfolge zu milde sei und man den Tater nur
aufgrund der gesteigerten Aufmerksamkeit der Offentlichkeit nicht harter bestrafen
kénne als alle anderen. Au3erdem dtirfe an jener Stelle, wo der todliche Unfall passier-
te unbegrenzt schnell gefahren werden und wer das anders will, solle sich um ein
Tempolimit kimmern. Des weiteren, sagt der Richter, sei das Drangeln auf deutschen
Strallen nicht gerade unublich. Nach Angaben der Polizei wird an jenem Autobahnab-

schnitt nach wie vor gedrangelt und gerast."®

Die rein juristische Herangehensweise leuchtet nattrlich vor dem Hintergrund der o. g.
Beispiele weder emotional noch moralisch ein, ist aber aus juristischer Sicht schllssig.
Deshalb ist die Emporung von Angehdrigen der Opfer bzw. auch anderer Prozessbe-
obachter mehr als nachvollziehbar. Trotzdem ist nicht klar, ob hartere Strafen in sol-
chen Faéllen zu besserem Verhalten im StraRenverkehr fihren wirden. Aus Sicht der
Kriminalitatsforschung ist dies eher nicht zu erwarten, da derjenige, welcher eine Straf-
tat begeht, nicht in erster Linie an die erwartbare Sanktion denkt, sondern davon aus-
geht, dass seine Taterschaft im Verborgenen bleibt. Bezogen auf Delinquenz im Stra-
Renverkehr sprache dies daflr, nicht der Harte der Strafe Vorrang zu gewahren, son-
dern den Fokus auf die Erhohung des Sanktionsrisikos zu lenken, was in diesem Be-
richt bereits festgestellt worden ist (siehe 2.5.4).

Sanktionen im o6ffentlichen Meinungsbild

Im Rahmen der Stadtebefragung stellte sich heraus, dass das Thema Kindersicherheit
in der Nahe von Schulen und Kindertagesstatten hochste Prioritat genielst. Eine belieb-

"' Die Zeit, Nr. 12, 11. Marz 2004, S. 60

Diese Ansicht wurde von einem praktizierenden Staatsanwalt im Zuge der Projektbearbeitung in einem Fachge-
6 sprach vertreten

Nordsee-Kurier, 30.07.2004
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te Aktion ist in vielen Stadten das Stoppen von Temposindern durch Polizei und
Schulkinder. Dabei libergeben die Kinder den Fahrern symbolische ,Strafzettel.“ Diese
Art der Aktion gilt unumstritten als erfolgreiche Methode, Autofahrer flir diese Proble-
matik zu sensibilisieren. Umso erstaunlicher ist es, dass der sdchsische Datenschutz-
beauftragte diese sinnvolle Aktion éffentlich von einer eher unerwarteten Seite her at-
tackiert. In einem Zeitungsartikel mit dem Titel ,Die mittelalterliche Justiz lebt weiter*'"”
prangert der Datenschutzer diese Aktion an. Danach sei es unzulassig, Raser an den
Pranger zu stellen. Durch die Frage der Kinder, warum der gestoppte Autofahrer denn
ihr Leben durch zu schnelles Fahren gefahrde, seien die Autofahrer in ihren Rechten
beschnitten. Vorgeschlagen wird vom Beauftragten flr Datenschutz dann folgende

Vorgehensweise:

Zunachst seien die Anhaltepunkte voneinander zu separieren, fiur Raser und fiir Nor-
malfahrer. Die Kinder missen so platziert werden, dass sie weder das Nummernschild
des angehaltenen Wagens, noch das Gesicht des Fahrers sehen kénnen. Dann muss
der Verkehrssiinder gefragt werden, ob er von den Kindern getadelt werden méchte.
Médchte er dies, soll er zu den Kindern gefihrt werden, welche ihn dann erst zu Gesicht
bekdmen. Das sachsische Innenministerium ging nach den Vorschlagen des Daten-
schitzers gleich noch einen Schritt weiter und erliel3 anlasslich der bevorstehenden
,Blitz fur Kids“-Aktion im Oktober 2003 ein Schreiben, wonach nur noch das Loben von
vorbildlichen Autofahrern aus Kindermund erlaubt sei, Anprangern hingegen nicht. Of-
fensichtlich kam dieses Schreiben aber nicht bis zu allen Polizeidienststellen durch und
so wurden die Aktionen zum Teil ,herkdmmlich“ durchgefuhrt, was den Datenschutz-
beauftragten dazu veranlasste, wiederum im sachsischen Innenministerium zu interve-
nieren und auf die Einhaltung seiner Vorschlage hinzuweisen. Das Konzept hat sich
mittlerweile durchgesetzt. Verkehrssiinder werden in Sachsen ausschlielich durch die
Polizei gestoppt und Kinder loben jene Fahrer, welche regelgerecht fahren. Einer Pres-
semitteilung des sachsischen Innenministeriums ist zu entnehmen, dass man das neue

Prinzip fiir erfolgreich halt.""®

Angesichts des weiter oben behandelten Themas, der relativ milden juristischen Aufar-
beitung im Falle von fahrlassigen Tétungen im Stralenverkehr, mutet die hier be-
schriebene juristische Spitzfindigkeit eines Datenschitzers doch recht zynisch an. Das
also ausgerechnet die Verkehrssicherheit der schwachsten Verkehrsteilnehmer derart
uber die Personlichkeitsrechte von Rasern gestellt wird, ist zumindest fragwdirdig.

Stellvertretend flir eine Tendenz in der Berichterstattung Uber Sanktionierungen im
StraRenverkehr sei hier ein Zeitungsbericht aus der Dresdner Morgenpost erwéhnt.'"
Unter der Uberschrift: ,Dresdens grofite Abzockerfallen — Wo Polizei und Ordnungsamt

am meisten Kasse machen®, wird berichtet, wo die Kommune kontrolliert. Dazu ein Zi-

"1+ Séchsische Zeitung, 10/2003
112 Pressemitteilung, Sachsisches Staatsministerium des Innern, 141/03, 21.10.2003
Dresdner Morgenpost, 09.02.2004
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tat aus dem Text: ,Die Moglichkeiten, an das Geld von Rasern zu kommen, sind vielfal-
tig. Da gibt es die Verkehrspolizei, die hinter Bischen versteckt mit der Laserpistole
lauert. Oder das Ordnungsamt, das zwei Passat nahezu taglich im Stadtgebiet fotogra-
fieren lasst. Und natdrlich auch die stationaren Blitzer, die trotz Bekanntheitsgrad noch
genugend Kohle einspielen. Macht 2,3 Millionen Euro im Jahr 2003 — ausschlieBlich
durch BufRgelder fir Geschwindigkeitstibertretungen.” Hier entsteht zunachst einmal
der Eindruck, die Kommune sanktioniert in erster Linie deshalb, um die leeren Kassen
mit dem Bufdgeld der Autofahrer zu flllen. Dieser Eindruck wird natirlich auch inten-
diert, obwohl auch im Artikel erwahnt wird, dass Unfallschwerpunkte und geschitzte
Bereiche vornehmlich die Stellen der Verkehrsiiberwachung darstellen. Die Summe
von 2,3 Millionen BuRgeldeinnahmen im Jahr klingt recht hoch, allerdings wird ver-
sdumt, die Kosten der UberwachungsmalRnahmen und Uberwachungstechnik in die
Rechnung einzubeziehen. Laut Eckard Jung, Jurist beim ADAC, ist ,die Offentliche
Hand durchaus geneigt, die Verkehrssicherheit immer ofter auch unter fiskalischen
Gesichtspunkten zu sehen®, d. h., fehlende Steuereinnahmen mit Bufdgeldern zu kom-
pensieren.'?

In einem neueren Artikel der Sachsischen Zeitung'?' wird dem genannten Vorwurf wi-
dersprochen. Hier verwahrt sich die zustandige Mitarbeiterin des Landratsamtes
(Landkreis Kamenz) gegen den Abzocke-Vorwurf und weist darauf hin, dass bei der
Auswahl der Standorte ausschlieRRlich den Empfehlungen der Verkehrsunfallkommissi-
on gefolgt wird. Dabei reichen Hinweise der Bevdlkerung allein noch nicht aus. Bevor
ein Standort bestatigt wird, erfolgen Radarmessungen zur Uberprifung der Situation.
Erst dann kann entschieden werden. Die Kontrollpunkte werden also in der Regel nicht
willkUrlich oder gar hinterhaltig ausgewahlt. Es wird weiterhin indirekt auch etwas zu
den Kosten gesagt. Der Hinweis, dass sich der Landkreis Kamenz mittelfristig keine
neuen Gerate zur Geschwindigkeitsiiberwachung leisten kann, deutet zumindest dar-
auf hin, dass die Sanktionierung Kosten verursacht und Geschwindigkeitstiberwachung
nicht der Aufbesserung leerer Gemeindekassen dient.

Im Landkreis Sachsische Schweiz hingegen, wurde am 16. Marz 2004 an der viel be-
fahrenen B 172 ein Rot- bzw. Geschwindigkeitsblitzgerat aufgestellt. Die Anschaf-
fungskosten betrugen 52.000 €. Nach Angaben des Landrates haben sich die Kosten
uber erhobenes Bufligeld bereits amortisiert. Nach Angaben der Zeitung verlangen die
Biirger, weitere Blitzer im Landkreis aufzustellen.'?

20 \www.freenet.de, 13.08.2004, Es wird aus einem Interview des ADAC-Anwalts mit dem Nachrichtensender N24 zi-

tiert. Der Artikel im Internetportal von freenet.de endet mit dem Satz: ,Es sind teure Zeiten fur Raser in Deutschland,
121 denn die Staatskassen sind leer.”
122 Séchsische Zeitung, 09.03.2004

Sachsische Zeitung, 27.07.2004

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 74

3.4

3.41

3.4.2

Beschreibung der Messmethoden und Randbedingungen

Vergleichende Betrachtungen durch Vorher-Nachher-Untersuchungen

Um die Wirksamkeit planerischer Malknahmen zu beurteilen, wurden in den Modell-
stadten Vorher-Nachher-Untersuchungen durchgefthrt, indem bestimmte Kennwerte
(Fahrkurven, Kfz-Belegungen, Geschwindigkeitsprofile etc.) im unbeeinflussten Vorher-
Zustand aufgenommen und nach entsprechendem zeitlichen Abstand nach der Um-
gestaltung nochmals erhoben wurden. Dabei ist flr die Glltigkeit der Aussagen Vor-
aussetzung'®, die Erhebungsperioden auRerhalb von Wochen mit Ferien- oder Feier-
tagen zu wahlen und die Nachher-Erhebungen dann in gleichen Zeitrdumen und mit
der selben Methodik wie die Vorher-Untersuchungen durchzufihren.

Die dadurch entstehenden Ergebnisse sind nicht fur alle Umsténde als allgemein gliltig
zu betrachten, spiegeln aber in ihrem spezifischen Kontext ein belastbares Bild des
Nutzens der Mallnahmen wider. Dadurch kénnen Auswirkungen von Eingriffen in den
Strallenraum, in LSA oder Randbereiche bewertet werden. Bei weitgehend &hnlichen
Randbedingungen in anderen Stadten kann auch von dhnlichen Wirkungen ausgegan-
gen werden. Diese Untersuchungen sind zur Erfolgskontrolle das am besten geeignete
Mittel.

Grenzen der Emissionsbestimmung durch das HBEFA-Modell

Die konsequente Durchsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten fihrt zu einer
Veranderung des Fahrverhaltens und hat somit Auswirkungen auf die Luftschadstoff-
emissionen und auf den Kraftstoffverbrauch. Grundlage der Berechnung dieser Gréfen
fur den StralRenverkehr in Deutschland ist das vom Umweltbundesamt herausgegebe-
ne Handbuch fir Emissionsfaktoren des Strallenverkehrs (HBEFA). Aufgrund seiner
Struktur ist das HBEFA zwar gut geeignet, um die absoluten Emissionsmengen im
deutschen StraRennetz zu bestimmen, lasst jedoch detaillierte Falluntersuchungen mit
verschiedenen Geschwindigkeiten und Fahrregimen nicht zu. Im HBEFA existieren 10
verschiedene Fahrmuster fiir Innerorts- und AufRerortsstraflen, welche durch verschie-
dene statistische Kennwerte beschrieben werden.

Nur fir diese Fahrmuster werden im HBEFA Emissionsfaktoren angeboten. Beim Vor-
liegen eigener Messfahrten besteht also im HBEFA nur die Moglichkeit, das ,richtige*
Fahrmuster auszusuchen oder z. B. Uber die Reisegeschwindigkeit zwischen den
Fahrmustern zu interpolieren. Das Interpolieren, bzw. die Bestimmung von Trendlinien

123 Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen, EVE 91, Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, Kéin
1991
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iiber der Reisegeschwindigkeit (wie es z. B. in der EWS'® praktiziert wird) ist proble-
matisch, da hinter gleicher Reisegeschwindigkeit extrem unterschiedliches Fahrverhal-
ten stehen kann. Auch in unserem speziellen Anwendungsfall, der Betrachtung einer
Geschwindigkeitsreduzierung bezlglich der Auswirkungen auf die Luftschadstoffemis-
sionen und Kraftstoffverbrauche kann mit den Fahrmustern des HBEFA nicht gearbei-
tet werden. Andere Vorgehensweisen wie z. B. die Verwendung eines Messfahrzeu-
ges, haben das Problem, dass das gewahlte Fahrzeug einen Einzelfall darstellt und
moglicherweise nicht reprasentativ flir das gesamte Fahrzeugkollektiv ist.

Entwicklung einer analytischen Methode zur Emissionsbestimmung durch
Fahrkurven auf HBEFA-Basis

Der Emissionsfaktoren-Bericht des TUV enthélt in diesem Zusammenhang als Beispiel
vier Diagramme, welche die Datengrundlagen fur die Basisemissionsfunktionen der
Fahrzeugschicht ,G-Kat, 1,4 | - 2,0 I fUr die Luftschadstoffe HC, CO und NO, sowie flr
den Kraftstoffverbrauch bilden. Danach wurde ein Auswertemodus fur Messfahrten
entwickelt, der auf diesen vier Diagrammen basiert und der Methode der Emissionsfak-
torenbestimmung im HBEFA entspricht. Dieses Verfahren hat folgende Vorteile:

= Moglichkeit der Bestimmung der Emissionen (und damit auch der Emissionsfakto-
ren) flr eine einzelne Messfahrt bzw. ein Fahrprofil,

» Methodik entspricht dabei genau der des HBEFA,

= einzelne gemessene oder simulierte Fahrten kénnen bezuglich ihrer Emissionen
direkt miteinander verglichen werden

Folgende methodenbedingte Probleme bestehen:
= Berechnung nur fur eine einzige Pkw-Fahrzeugschicht ,G-Kat, 1,4 | - 2,0 I mdglich,
» nur drei Schadstoffe und der Kraftstoffverbrauch sind verfligbar,

= den Berechnungen liegt nur die grafische Auswertung der Diagramme zu Grunde

Zu diesen Problemen kann folgendes aufgefiihrt werden:

Aus dem Umstand, dass nur Daten fiir eine Fahrzeugschicht verfiigbar sind folgt, dass
keine absoluten Emissionen und Emissionsveranderungen bestimmt, sondern nur pro-
zentuale Veranderungen anhand des Beispiels ,G-Kat, 1,4 | - 2,0 | betrachtet werden
kénnen. In Anlage 3 (Arbeitsbericht, dort im Anhang Blatt 5 und Blatt 6) sind jedoch

124 Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Straflen, Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Ver-

kehrswesen, Koln 1997

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 76

3.4.4

neben den HBEFA-Emissionsfaktoren dieser Schicht auch die Emissionsfaktoren flr
die Pkw-Flotte 2004 fir die einzelnen Fahrmuster dargestellt. Es ist zu erkennen, dass
die betrachtete G-Kat-Schicht bei den betrachteten Schadstoffen zwar teilweise Unter-
schiede zur Flotte 2004 in der absoluten Hohe der Emissionen aufweist, die Verlaufe
der Emissionen sich aber sehr ahneln.

Obwohl nur drei Luftschadstoffe und der Kraftstoffverbrauch betrachtbar sind, kénnen
aus diesen jedoch Analogieschlusse fur andere Stoffe gezogen werden:

= auch im HBEFA werden die CO, - Emissionen aus dem Kraftstoffverbrauch zu-
rickgerechnet (3,0885 kg CO, pro kg Benzin),

= Benzolemissionen werden im HBEFA prozentual aus den HC-Mengen bestimmt,

= die Partikelemissionen konnen hier leider nicht betrachtet werden, weil dazu die
Basisfunktionen fiir eine Diesel-Pkw-Schicht erforderlich wéaren

Fazit

Auf Basis der Daten des HBEFA wurde hier eine Methodik entwickelt, welche die Aus-
wertung einzelner Messfahrten bezlglich ihrer Verbrauchs- und Emissionswerte er-
mdglicht. Am Beispiel von vier ausgewahlten Fahrten wurden die verschiedenen Reak-
tionen der Emissionsfaktoren auf die jeweilige Fahrweise dargestellt. Weiterhin wurde
gezeigt, dass die Emissionsfaktoren des HBEFA aufgrund ihrer Zuordnung zu Fahr-
mustern fur die in diesem Projekt anstehende Problematik nicht direkt verwendbar
sind. Jedoch ermittelt die entwickelte Methodik Werte, die bei plausiblen Abweichun-
gen in der GroRenordnung der HBEFA-Werte liegen.

Fahrkurvenaufnahme mittels Peiseler-Apparatur

Die fur die Emissionsberechnung notwendigen Fahrkurven wurden durch entsprechen-
de Verfolgungsfahrten bzw. dem ,Mitschwimmen® im Fahrzeugstrom generiert. Dazu
wurde bei allen Verkehrszustanden eine reprasentative Anzahl an Fahrten unternom-
men. Wichtig sind dabei vor allem die Verkehrszustdnde des unbehinderten Flusses,
da sonst kaum Auswirkungen eventueller Umgestaltungen bei Nachher-
Untersuchungen erfasst werden konnen. Rulckstauerscheinungen durch hohe Ver-
kehrsmengen an Knoten und externe Eingriffe in den Verkehr kénnen die Erkennung
von Veranderungseffekten durch Strallenumgestaltungen erschweren.

Die fahrdynamischen Daten wurden wahrend einer Vielzahl von Messfahrten erfasst.
Dies betrifft Weg, Zeit und Geschwindigkeit, welche die Grundlage flr Beschleuni-
gungsberechnungen und die Erzeugung der vxb-Felder liefern.
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Zu diesem Zwecke wurde ein Kfz (Renault 19) zu einem Messfahrzeug umgeruistet.
Das rechte Hinterrad wurde mit einer zusatzlichen Metallscheibe versehen, auf die ein
Weggeber aufgeschraubt wurde (1). Dieser bewegt eine feinmechanische Apparatur
der Firma Peiseler (Miinchen), die in Dezimeter-Genauigkeit jede Sekunde ein Werte-
paar bestehend aus Weg und Geschwindigkeit sowie einem statistischen Korrekturfak-
tor Gbermittelt. An einer federnden Aufhangung transportiert ein Datenkabel diese Wer-
te an einen Wandler (2), der mittels eines vorher gemessenen Eichfaktors, aus den
Messdaten Echtweg und Echtgeschwindigkeit ermittelt und auf einen Laptop (3) Uber-
tragt. In diesem nimmt eine speziell entwickelte Software des Lehrstuhls flir Stralsen-
verkehrstechnik der TU Dresden diese Werte auf und legt sie im ASCII-Format ab.
Wahrend der Messfahrten wird zur Orientierung bei Knoteniberfahrt manuell die Kno-
tenlage in der Messstrecke erfasst und in die Daten eingefiigt. Damit sind Fahrprozes-
se raumlich einzuordnen und l&dngere Messfahrten Uberhaupt erst mdglich.

Die so aufgezeichneten Daten wurden rechentechnisch aufgearbeitet, beschnitten und
den einzelnen Messstrecken zugeordnet. Dabei werden die Angaben fir Beschleuni-
gung sowie vxb-Werte berechnet. Nachfolgende Bilder zeigen die Anordnung der
Messtechnik am bzw. im Fahrzeug.

/

Abb. 8: Versuchsanordnung mit Peiseler-Messgerat fiir die Verfolgungsfahrten

3.4.5 FuBginger- und OPNV-Zihlungen

Die Fulgangerzahlungen bezogen sich auf den Bereich der FuRganger-LSA Lange
StralRe / Breite Strafle in Rostock. Dabei wurden die Mengen und das Verhalten erho-
ben. Es wurde zundchst zwischen verschiedenen Verhaltensmustern unterschieden.
Demnach gibt es Rotlaufer, Vor- und Nachlaufer sowie Grinlaufer, welche erst bei
FuBgangergriin die Stralte betreten. Vor- und Nachlaufer sind Personen, die bei signa-
lisiertem Rot fir FulRganger, aber gleichzeitigem Rot fir den MIV (sogenannte Raum-
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zeit) die StralRe betreten. Rotlaufer betreten die Fahrbahn bei Rot fir den Fulganger-
verkehr und Grin fir den MIV. Die Zahlkrafte begeben sich in eine Position, wo sie den
jeweiligen LSA-Umlauf und das Verhalten der Fuliganger genau einsehen kénnen.
Uber die Ermittlung der Querungsintensitat (richtungsgetrennt) und des Anteils an Rot-
gangern bzw. Grungangern soll die Akzeptanz der FuRganger-LSA durch Ihre Nutzer
im Vorher- und Nachher-Zustand ermittelt werden.

Bei der OPNV-Z&hlung sollte ermittelt werden, wie lange die StraRenbahnen in den
Haltestellen ebenfalls an der Langen StralRe in Rostock standen, um den Zu- bzw.
Ausstiegsvorgang der Fahrgaste zu ermdglichen und wie stark der Einfluss der jeweili-
gen Ampelschaltung sich bezuglich der Aufenthaltsdauer darstellte. Mittels einer
Stoppuhr wurden von Zahlkraften die genauen Standzeiten der Bahnen in ihren Halte-
stellen ermittelt.

Automatische punktuelle Messungen von Geschwindigkeit und Ver-
kehrsmenge

An den Rostocker Untersuchungsstrecken wurden automatische punktuelle Messun-
gen von Geschwindigkeit und Verkehrsmengen durchgefihrt, um Vergleichswerte zu
ermitteln. Dazu standen automatische Messgerate (Impaktoren, Fa. Impact-
Messsysteme) zur Verfigung, welche wahrend des Messzeitraumes angesprochene
Vergleichsdaten automatisch erhoben haben. Die Impaktoren funktionieren mit Radar-
technik und werden im richtigen Messwinkel zur Fahrtrichtung fest installiert. Neben
Anzahl und Geschwindigkeiten kénnen Impaktoren ebenfalls Aussagen uber die Art
der erfassten Fahrzeuge ermitteln.
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4.1

411

Abb. 9: Impaktor-Messgerat fir Geschwindigkeit und Kfz-Mengen (links, gedffnet) und Radarpistole
(rechts)

Manuelle punktuelle Geschwindigkeitsmessungen mit Radargeraten

Um die durchschnittlich gefahrenen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs an bestimm-
ten Punkten im Netz zu ermitteln, besteht die Moéglichkeit, mit einem mobilen Radarge-
rat an bestimmten Stellen Messungen durchzufuhren. Die Ergebnisse solcher Messun-
gen sind notwendig, um Vergleichsdaten zu ermitteln. Der Vorteil bei mobilen Radarge-
raten liegt darin, dass der Messort faktisch frei gewahlt werden kann, allerdings auch
nur so, dass das Messgerat von den vorbeifahrenden Kfz aus nicht gesehen werden
kann. Das Gerat misst dann einen Geschwindigkeitswert pro angepeiltem Fahrzeug,
welcher vermerkt wird. Die Radarpistole wird dabei in einem vom Hersteller vorge-
schriebenen Winkel auf das zu messende Fahrzeug gerichtet.

Untersuchungen in den Modellstadten

Durchsetzung von Tempolimits

Rostock

In der Stadt Rostock bestehen drei stdndige Arbeitsgruppen zu verschiedenen ver-
kehrsrelevanten Themen, welche sich in unterschiedlichen Zeitabstanden zusammen-
finden. Die Arbeitsgruppe Verkehrsorganisation kommt alle 2 Wochen zusammen und
berat u. a. Uber verkehrsrechtliche Anordnungen, taktische Aufgaben, Probleme der
Verkehrsplanung, OPNV und Signalisierungen. Die sogenannte Verkehrsunfallkom-
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mission trifft sich vierteljahrlich und der Arbeitskreis Larmminderung ebenfalls etwa vier
mal im Jahr.

Die Uberwachung von vorgeschriebenen Hchstgeschwindigkeiten ist in Mecklenburg-
Vorpommern (M-V) — also auch in der Hansestadt Rostock — streng erlassgebunden:
sErlass des Wirtschafts- und Innenministeriums Mecklenburg-Vorpommern zur ge-
meinsamen Strategie kommunaler und polizeilicher MalBnahmen zur Uberwachung der
zuldssigen Fahrgeschwindigkeiten im O&ffentlichen Strallenverkehr® vom 5. Februar
2001. Darin sind die Kontrollstellen nach Kategorien einzuteilen, wobei den Unfallhau-
fungsstellen der oberste Stellenwert zuzuordnen ist; also zu etwa 70 % auf Unfall-
schwerpunkte zu konzentrieren. Laut dem Ergebnis aus der Kommunalrecherche er-
gab sich flr Rostock folgende prozentuale Verteilung der jahrlichen Messeinsatze be-
ziuglich der Messschwerpunkte:

» Unfallpunkte entstanden durch Geschwindigkeitstuberschreitung (41 %)
» Bereiche mit Gefahrdung schwéacherer Verkehrsteilnehmer (50 %)

= Bereiche mit hohen Ubertretungsgeschwindigkeiten und Bereiche mit vorausge-
gangenen Anwohnerbeschwerden (9 %)

Die Erlasslage in Mecklenburg-Vorpommern (M-V) erschwert allerdings die Geschwin-
digkeitsiberwachung zur Durchsetzung umweltrelevanter Ziele bzw. MaRnahmen zum
Schutz der Bevolkerung durch Larm und Abgase. Diese bedirfen in M-V der Zustim-
mung durch die oberste Landesbehérde (das Wirtschaftsministerium M-V) geman der
Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwV-StVO) zu § 45, zu Absatz 1 — 1e, V."® Der nicht-
amtliche Zusatz ,Larmschutz® z. B. bei einer angeordneten Geschwindigkeitsbeschran-
kung ist in M-V zustimmungspflichtig durch die oberste Landesbehérde (das Wirt-
schaftsministerium M-V) gemaR der Verwaltungsvorschrift zur StVO (VwWV-StVO) zu §§
39 -43,17 a.

Weitere Zustimmungserfordernisse bestehen fiir die Verkehrsbehorde, wenn sie

= FuRgangeriiberwege (FGU) anordnen will (Z 293) (vgl. VWV-StVO zu § 45, Absatz
1-1e, V)

» VorfahrtstralBen ausweist (Z 306/307) (vgl. VwV-StVO zu § 45, Absatz 1 — 1e, IV)

125 \/erwaltungsvorschrift zu § 45 StVO, Absatz 1 bis 1 e

13 V.: Die StraBenverkehrsbehdrde bedarf der Zustimmung der obersten Landesbehdrde oder der von ihr bestimmten Stelle
zur Anordnung von Mafinahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm und Abgasen. Das Bundesministerium fir
Verkehr gibt im Einvernehmen mit den zustandigen obersten Landesbehdrden "Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)" im Verkehrsblatt bekannt.

13 VI.: Der Zustimmung bedarf es in den Fallen der Nummern Il bis V nicht, wenn und soweit die oberste Landesbehdrde die
StralBenverkehrsbehérde vom Erfordernis der Zustimmung befreit hat.
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= auf Bundesstralien die zulassige Hochstgeschwindigkeit (Z 274) auf < 60 km/h
ermafigen will (vgl. VwWV-StVO zu § 45, Absatz 1 — 1e, lll 1.e)

Die Moglichkeit der Befreiung von den o. g. Zustimmungserfordernissen, welche der
Gesetzgeber in der VWV-StVO zu § 45, zu Absatz 1 — 1e im Pkt. VI eingeraumt hat,
wurde bislang in M-V nicht genutzt.

Gemal dem ,Erlass des Wirtschafts- und Innenministeriums M-V zur gemeinsamen
Strategie kommunaler und polizeilicher Mainahmen zur Uberwachung der zuldssigen
Fahrgeschwindigkeiten im &ffentlichen StraRenverkehr vom 05.02.2001 sind die U-
berwachungsmallinahmen zu 70 % auf Unfallschwerpunkte zu konzentrieren (s. 0.).

Mit Hinweis auf diese Priorisierung hatte das Landesamt fir StralRenbau und Verkehr
M-V in der bisherigen Verwaltungspraxis Geschwindigkeitsiiberwachungen zur Umset-
zung verkehrsrechtlicher Anordnungen aus Larmschutzgrinden wiederholt abgelehnt.

Diese Herangehensweise mag im Hinblick auf das Verkehrssicherheitskonzept der
Landesregierung und die konkrete Zielstellung der Reduzierung der Verkehrstoten und
-verletzten auf den Stralen des Landes verstandlich sein. Sie berlicksichtigt jedoch
nicht hinreichend die besondere Unfallsituation in groRen Stadten sowie die ,normalen®
tagtaglichen gesundheitlichen und sozialen Auswirkungen des StralRenverkehrs auf die
Bewohner unserer Stadte. So scheint die Erkenntnis, dass die Belastung der Anwoh-
ner stark befahrener Strallen durch Larm und Abgase in Deutschland mehr Todes- und
Erkrankungsfalle als Verkehrsunfalle verursacht, wenig verbreitet zu sein. So stehen
den jahrlich ca. 7.800 Verkehrsunfalltoten ca. 37.000 Tote infolge verkehrsbedingter
Immissionsbelastungen gegeniiber'®.

Die oben geschilderte Sachlage erschwert eine Anordnung von verkehrsbeschranken-
den MafRRnahmen zum Schutz der Bevodlkerung vor Larm und Abgasen erheblich.

Zu beachten ist hier der mdgliche Widerspruch zu den Intentionen des Gesetzgebers
und zur ,Verwaltungsvorschrift zur Durchfihrung des § 47a des BImSchG* (Erlass des
Umweltministers M-V vom 15.03.1995). In der Verwaltungsvorschrift werden unter Pkt.
6.4 auch ausdrucklich verkehrliche und organisatorische Mallhahmen, wie verkehrsbe-
schrankende Malinahmen aufgrund der §§ 45 und 46 StVO genannt.

Die Anzahl der jahrlichen Messeinsatze zur Geschwindigkeitsiberwachung gemaf der
Erlasslage der Hansestadt Rostock wird mit ca. 153 Einsatzen pro Jahr angegeben.

126 UPI Umwelt- und Prognose-Institutes e.V., Heidelberg, 1999
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Die Hansestadt Rostock verfugt nicht Uber feste Anlagen zur Geschwindigkeitsiiberwa-
chung. Eine kommunale Uberwachung findet in der Hansestadt unter Zuhilfenahme
von zwei gemieteten mobilen Uberwachungsgeraten statt.

Daneben wird mit Hilfe von speziellen Video-Kraftfahrzeugen Einfluss auf aggressives
Fahren, insbesondere auf Bundesstralen und Autobahnen genommen.'?’

Umweltrelevante Problempunkte sind in der Hansestadt Rostock besonders beim Ver-
kehrslarm, bei der Schadstoffemission und der Verkehrssicherheit feststellbar. Im Ar-
beitskreis Larmminderungsplanung wird u. a. darauf hingewiesen, dass aufgrund des
Verkehrsaufkommens und hoher Geschwindigkeiten etwa 14.000 Rostocker Einwoh-
ner, welche an StralRen mit Larmpegeln Gber 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts woh-
nen, gesundheitsschadigenden Belastungen ausgesetzt sind. Zu hohe Geschwindig-
keiten bzw. nicht angepasste Fahrweise gelten dariber hinaus als Hauptursache von
schweren Verkehrsunfillen in Rostock.'?®

Laut dem Gesamtverkehrskonzept der Hansestadt Rostock'?

soll zur Verbesserung
der allgemeinen Verkehrssicherheit, dem Schutz der Bevélkerung vor Larm und Luft-
schadstoffen etc. konsequent auf die Herabsetzung der Geschwindigkeiten — auch im
Ubergeordneten Stralennetz — gesetzt werden. Flachendeckende Umsetzung von
Tempo-30-Zonen fur Wohn- und Anliegerstrafien, mit Ausnahmeregelungen fur evtl.
OPNV-Benutzung, wird ebenfalls angemahnt. Besonders die Einfiihrung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen in Hauptverkehrsstralten mit hohen Belastungspotenzia-
len fur ihre Anlieger, soll, die gesetzlichen Moéglichkeiten ausschépfend, vorangetrieben
werden. Verkehrsberuhigende Malinahmen in Stral’en, die sich in Bundes- oder Lan-
desbaulast befinden, sind nach der gangigen Rechtslage grundsatzlich nicht moglich.
Die Handlungsspielrdume der Hansestadt Rostock beschranken sich daher zunachst
auf die Hauptsammelstral3en oder innerstadtische Hauptverkehrsstra3en in stadtischer
Baulast. Die MalRnahmenpalette, welche zur Erhéhung der strallenraumlichen Vertrag-

lichkeit anzuwenden ist, richtet sich nach folgenden Prinzipien:'*

Punktuelle MaBnahmen

= Besondere Gestaltung von Ortseinfahrten bzw. Ubergangen in das innerstadtische
Netz

= Aufbringen von Markierungen auf dem StralRenbelag

= Einbau von Querungshilfen

127 Polizei Rostock im Internet: http://www.mvnet.de/cgi-bin/polizei-mv/frame_st.pl?anspr %20id=0&u_id=0

% Nozon, S./ Mazur, H.: Tischvorlage fiir die Beratung des Arbeitskreises L&rmminderungsplanung am 25.09.2003 in
der Hansestadt Rostock, S. 3/9
® Integriertes Gesamtverkehrskonzept der Hansestadt Rostock. Kurzfassung, Hansestadt Rostock, Presseamt, Ros-
tock, 1999, u. a. S. 28 ff.
Integrlertes Gesamtverkehrskonzept der Hansestadt Rostock. Teil D: MaRnahmen- und Handlungskonzept, Hanse-
stadt Rostock, Presseamt, Rostock, 1999, S. 52
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41.2

Lineare MaBRnahmen
» Anlage von Radfahrstreifen
=  Ausweisen von Park- und Ladeflachen

»  Strallenraumbegriinung

Anpassung der Fahrbahnflachen

» Reduzierung der Fahrspurenzahl und Fahrbahnbreite, soweit die Verkehrsbele-
gung dies zulasst

» Rickbau von Kreuzungsbereichen (z. B. Verzicht auf Abbiegespuren)

Zum Thema Verkehrsberuhigung wird im Integrierten Gesamtverkehrskonzept der
Stadt Rostock abschlieRend darauf hingewiesen, dass die Offentlichkeitsarbeit im Um-
feld der Realisierung verkehrsberuhigender Malinahmen unverzichtbar und vor allem
akzeptanzférdernd sei. Da gerade die Verkehrsberuhigung — sofern Umgestaltungen
im StralRenraum erfolgen — mit Eingriffen in das Wohnumfeld und das Stadtbild ver-
bunden ist, sind fur MalRnahmen, welche Uber die Einrichtung von Tempo-30 hinaus-
gehen, Abstimmungsprozesse mit den betroffenen Anliegern durchzufithren.'"

Dresden

In der Landeshauptstadt Dresden besteht eine standige Arbeitsgruppe zum Thema
Verkehrssicherheit, innerhalb derer wiederum die sog. Sperrkommission bzw. Unfall-
kommission ihre Arbeit beziiglich der Verkehrssicherheit versehen.*?

Die Geschwindigkeitsiberwachung ist — anders als z. B. im Land Berlin — nicht aus-
schliellliche Aufgabe der Polizei allein. Auch die Kommunen beteiligen sich im Land
Sachsen bzw. in der Stadt Dresden an der Geschwindigkeitsiiberwachung. Durch die
Stadt Dresden wurden im Stadtgebiet insgesamt 14 feste Geschwindigkeitsmessanla-
gen aufgestellt, von denen jeweils 6 mit der eigentlichen Kamera im Wechsel ausges-
tattet werden. Weiterhin verfugt die Stadt Uber zwei mobile Gerate zur Geschwindig-
keitsuberwachung.

Der Verkehrsentwicklungsplan Dresdens stammt in seiner derzeitigen Verfassung aus
dem Jahr 1994, als die Annahmen flr die zukUinftige Verkehrsentwicklung noch von ei-
nem starken wirtschaftlichen Wachstum ausgingen. Die Zielstellungen aus dieser Zeit
kénnen so nicht in das Jahr 2004 (bertragen werden. An einer Aktualisierung wird seit

131
ebd. S. 53

32 Die Folgenden Angaben entstammen, wenn nicht anders angegeben, den Angaben aus der durchgefiihrten Kom-
munalrecherche, also der Befragung der Stadte, als Teil des vorliegenden Forschungsvorhabens bzw. dem Internet-
auftritt der Polizeidirektion Dresden: www.polizei-dresden.de.
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geraumer Zeit verwaltungsintern gearbeitet. Eine aktuelle Version eines neueren Ver-
kehrsentwicklungsplanes liegt auch im Entwurf nicht vor.

Das Verkehrsklima der Stadt ist derzeit stark von den Diskussionen um neue Ver-
kehrstrassen, den Bau von Autobahnen, niveaufreien Kreuzungen und Briicken ge-
pragt. Betrachtet man die Hintergrinde und das mediale Echo Uber einen l&ngeren
Zeitraum (wie es durch die Ortsansassigkeit des Forschungsnehmers madglich ist), so
spielen Umweliziele im Verkehr nur dann eine Rolle, wenn es zu personlichen Betrof-
fenheiten einer groften Zahl von Einwohnern kommt. Schritte zur Erhéhung der Kfz-
Geschwindigkeiten im Hauptnetz werden medial sehr positiv beurteilt. Bevorrechtigun-
gen des OPNV sowie des Radverkehrs werden dagegen oft kritisch gesehen.

Der Verkehrstiberwachungsdienst der Polizei in Dresden lberwacht eigenen Angaben
zu Folge zielgerichtet die Verkehrsteilnehmer, die Verkehrsmittel und den Verkehrs-
raum.

Die Intensitat und die Schwerpunkte der Geschwindigkeitsiiberwachung in der Lan-
deshauptstadt Dresden sind wie folgt verteilt:

» Messeinsatze an Unfallschwerpunkten (ca. 30 %)
» Messeinsatze zur Schulwegsicherung (ca. 45 %)

» sonstige Messeinsatze, z. B. nach Anwohnerbeschwerden (ca. 25 %)

Die Anzahl der durchschnittlichen jahrlichen Messeinsatze zur Geschwindigkeitstiber-
wachung in Dresden werden nicht genau beziffert, jedoch die Dauer jener Messeinsat-
ze. Demnach fihren die Landeshauptstadt und die Polizei ca. 6.000 Stunden mobile
Geschwindigkeitsuberwachung im Jahr durch.

Sanktionsfreie Uberwachungsgerate werden in Dresden nicht genutzt. Der StraRenver-
kehrsbehdrde werden fir verkehrsplanerische Zwecke von Seiten der Polizei und des
Ordnungsamtes die Ergebnisse der Uberwachungen zugearbeitet.

Verschiedentlich arbeitet die Dresdner Verkehrspolizei bei der Geschwindigkeitspra-
vention und Uberwachung mit verschiedenen Partnern zusammen. Besonders im Be-
reich der Uberwachung der Geschwindigkeit im Zusammenhang mit der Schulwegsi-
cherung, welche mittels temporarer Aktionen verschiedener Dauer und zu bestimmten
Anlassen durchgefuhrt werden, arbeitet die Polizei mit anderen Institutionen wie dem
Dresdner Ordnungsamt, der Landesverkehrswacht und mitunter auch lokalen Radio-
stationen zusammen.
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41.3

Berlin

Innerhalb der Stadt Berlin besteht eine standige Arbeitsgruppe, welche sich mit der
Larmminderungsplanung beschaftigt. Eine Arbeitsgruppe zum Thema Verkehrssicher-
heit soll noch eingerichtet werden, besteht also derzeit nicht.

Die Zustandigkeit fur Geschwindigkeitsmessungen bzw. Geschwindigkeitsuberwa-
chung liegen im Land Berlin ausschlief3lich auf Seiten der Polizei. Die Einsatzplane fur
Uberwachungsmalnahmen werden von der Polizei eigenverantwortlich entwickelt. An-
fragen von Blrgern zur Geschwindigkeitskontrolle werden von der obersten Strallen-
verkehrsbehdrde gepriift. Wenn diese befiirwortet werden kénnen, ergeht ein entspre-
chendes Ersuchen an die Polizei. Diesem wird dann im Rahmen der personellen Mog-
lichkeiten von der Polizei entsprochen.

Die Polizei untergliedert ihre Verkehrssicherheitsarbeit in drei Sachgebiete, die dem
klassischen Prinzip des sogenannten Triple-E folgen."*

» Enforcement (Durchsetzung, Vollzug)

» Engeneering (Technik)

» Education (Bildung)

Dazu existieren unter dem Landesschutzpolizeidirektor die Bereiche
» Verkehrsiiberwachung,

= Verkehrspravention,

» Verkehrsregelung und —lenkung sowie

= Verkehrsunfallwesen

Die Anzahl der jahrlichen Messeinsatze ist im Rahmen der Kommunalbefragung abge-
fragt, allerdings von der Stadt Berlin nicht genau beziffert worden. Die charakteristi-
schen Messschwerpunkte in Berlin, an welchen Geschwindigkeitsmessungen durchge-
fuhrt werden sind:

» Unfall- und Deliktsschwerpunkte

= Punkte an welchen gehauft Beschwerden aus der Bevdlkerung auftreten

Die Polizei fuhrt eine Unfalldatenbank, in welcher alle Daten gemeldeter Unfélle einge-
spielt werden, auch jene mit Bagatellschaden. In monatlichen Berichten wird daraus

33 Die Angaben entstammen, wenn nicht anders angegeben, dem Bericht: Analyse ausgewahlter Verkehrsunfalldaten
und MalRnahmen in deutschen und européischen GroRstadten zur Verbesserung der Verkehrserziehung und —
aufklarung in Berlin, Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, IVU Traffic Technologies AG, Berlin, 2003, S. 79 ff.
bzw. den Angaben aus der durchgefiihrten Kommunalrecherche, also der Befragung der Stadte, als Teil des vorlie-
genden Forschungsvorhabens.
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dann ein detailliertes Lagebild im Unfallgeschehen hinsichtlich Schwerpunktbereiche
und Haufungsstellen erstellt.

Im Vergleich mit anderen Bundeslandern, welche die Gefahren von Stralenverkehrs-
unfallen anhand der Unfalltypen auswerten, flhrt die Berliner Polizei die Unfallanalyse
ursachenbezogen durch, d.h. sie bezieht dabei eine rechtliche Betrachtung der verletz-
ten Normen mit ein. Damit wird auf eine konsequente Ahndung auffalligen Verkehrs-
verhaltens und einer damit verbundenen nachhaltigen Anderung von Verhaltensmus-
tern gezielt. Um der Entstehung schlecht lberwachter und ,rechtsfreier* Raume im
StraBenverkehr entgegenzuwirken, misst die Polizei Berlins — neben der Uberwachung
von Deliktschwerpunkten — der Uberwachung von Fehlverhalten im gesamten StraRen-
raum einen hohen Stellenwert bei. Das heildt konkret, dass an Unfallschwerpunkten,
Delikthaufungspunkten und auch nach Hinweisen aus der Bevdlkerung (Beschwerden,
Eingaben etc.) Geschwindigkeitskontrollen durchgeflihrt werden.

Auf innerstadtischen Hauptstralen konnte durch die Sanktions- und Kontrollarbeit der
Berliner Polizei zwischen 2000 und 2003 (1. Halbj.) ein Absinken der Uberschreitungs-
rate auf Tempo-50-Strecken von 8,1 % auf 7,4 % erreicht werden, was einem Rick-
gang von ca. 9 % in 3 Jahren entspricht.

Da in Berlin Geschwindigkeiten bzw. Verstd3e ausschliellich durch die Polizei tUber-
wacht werden, verfugen Kommune oder Ordnungsamt tUber keine mobilen oder festin-
stallierten Gerate zur Geschwindigkeitsiiberwachung. Die Polizei setzt zur Uberwa-
chung der Geschwindigkeit im gesamten Stadtgebiet Berlins insgesamt 95 mobile An-
lagen ein. Der Einsatz von nicht-sanktionierender Uberwachung in Form von Geréaten
oder Anzeigetafeln findet im Normalbetrieb noch nicht statt. Die Berliner Polizei betei-
ligt sich auRerdem auch aktiv an der Offentlichkeitsarbeit der Stadt beziglich der Erho-
hung der Verkehrssicherheit im Land Berlin. Konkrete Beteiligungsgebiete und Formen
sind:

=  Vermittlung von Wissen zum normgerechten Verhalten im Stralenverkehr in Kin-

dergarten oder bei Elternabenden durch 74 Verkehrserzieher

»  Verkehrsaufklarung im direkten Gesprach mit den Verkehrsteilnehmern

» Beteiligung, Mitwirkung und Organisation von Berliner Verkehrssicherheitsaktionen
wie z. B. Verkehrssicherheitstag, Haltestellenaktionen etc.

Vorgaben aus der Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt Berlin sind vorhanden und
Teil der Stadtentwicklungsplanung.’* Als Problempunkte werden besonders Verkehrs-
larm, Schadstoffemission und die Verkehrssicherheit hervorgehoben. Es wurde u. a.
festgestellt, dass mehr als 200.000 Menschen tags und 300.000 nachts in Berlin ge-

3% Dazu ausfiihrlich: Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin. mobil2010, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung (Hrsg.),

Berlin, 2003, 26 ff. (111.4.3)
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sundheitsgefahrdenden Larmpegeln, verursacht durch den Stralenverkehr, ausgesetzt
sind und diesen Zustand immer weniger bereit sind, zu akzeptieren.

Bezlglich der Schadstoffemission durch den Verkehr wird angemerkt, dass seit 1990
eine Zunahme von 17 % zu verzeichnen war und der Verkehrsbereich im Ubrigen der
einzige Emissionsfaktor mit Zuwachs in Berlin sei.

Zur Verkehrssicherheit wird im Stadtentwicklungsplan besonders hervorgehoben, dass
die Unfallzahlen — trotz leichter Rickgange in den vergangenen Jahren — insgesamt
auf einem zu hohen Niveau sind. Die Bereitschaft zu RegelverstéRen bei Kfz-Fahrern,
Radfahrern und FuRgangern hat demnach sogar zugenommen. Hervorgehoben wer-
den in diesem Zusammenhang vor allem die betrachtlichen Kosten fiir medizinische
Behandlungen, Rehabilitation sowie Ausfall von Arbeitszeit und Ausbildung als Folge
von Verkehrsunfallen mit Personenschaden, welche jahrlich bei rund 250 Mio. Euro
liegen. Des weiteren wird erwahnt, dass Kinder (bzw. deren Eltern) in Stadtrdumen mit
hoher Verkehrsdichte auRerhdusliche Aktivitaten reduzieren oder nach innen verlagern
und dadurch Entwicklungseinschradnkungen und -stérungen bei einem nicht unerhebli-
chen Teil der Kinder und Jugendlichen zu beobachten sind. Diese zeigen sich dann in
unterentwickelten Erfahrungen der Raumaneignung sowie Defiziten der motorischen
Fahigkeiten und der sozialen Lernprozesse.

Losungsstrategien, welche in der Berliner Stadtentwicklungsplanung fur die aufgezeig-
ten Probleme u. a. vorgeschlagen werden, sind schlagwortartig folgende:

= Angepasstes Tempo in der Stadt
= Gleiche Chancen — gleiche Rechte aller Verkehrsteilnehmer

=  Recht auf Larmschutz

In das Thema ,Tempo in der Stadt* sind geeignete MaRnahmen zur Uberwachung und
Durchsetzung bestehender Geschwindigkeitsregelungen auf Hauptverkehrsstralen
und in Tempo-30-Zonen einzubeziehen. Diese haben das Ziel, die Unfallzahlen zu
senken und den Larmschutz zu verbessern. Die bisher geubte Verkehrserziehung bzw.
Verkehrsaufklarung (bei Erwachsenen) soll in Zukunft in eine allgemeine ,Mobilitatser-
ziehung” Uberflhrt werden, die inhaltlich breiter angelegt ist und alle Verkehrsteilneh-
mer erreicht (Schule, Fahrschule, Arbeitsplatz und Motorsportverbande). Zur weiteren
Minderung bei Unfallrisiko, Larm bzw. Emission ist es erforderlich, bestehende Tempo-
30-Zonen zu erweitern und auch auf dem innerstadtischen Tempo-50-Netz sollen in
Einzelfallen bei Problemhaufungen streckenbezogene Geschwindigkeitsbegrenzungen
gepruft werden.
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4.2

4.2.1

Untersuchungen in Rostock

Beschreibung des Auswahlprozesses

Die Hansestadt betreibt seit Jahren eine aktive Umweltpolitik. In der Stadtverwaltung
wird mit hoher Fachkompetenz und Engagement an der Lésung von Umweltfragen, ge-
rade auch im Zusammenhang mit der Stadt- und Verkehrsentwicklung gearbeitet. Da-
her lag es sehr nah, die Bewerbung Rostocks als Modellstadt im Rahmen des For-
schungsvorhabens anzunehmen. Die Rolle der vom Forschungsnehmer vorgesehenen
Modellgruppe Geschwindigkeit wurde dabei von der bereits bestehenden und aktiv ar-
beitenden Arbeitsgruppe (AG) Larmminderung / Verkehr Gibernommen. Gemeinsam mit
dieser wurden die fir die Modelluntersuchungen zu betrachtenden Stral’en ausge-
wahlt. Grundlegende Daten zur Verkehrsentwicklung, zum Unfallgeschehen, den Ver-
kehrsmengen usw. waren bereits vorhanden. Die Zuarbeiten und die Methoden der
moderierten Diskussion in Rostock zum Larmminderungsplan mit der Méglichkeit, dass
sich die einzelnen AG-Mitglieder durch eigene Zuarbeiten am Projekt beteiligen, ist
vorbildhaft.

Dem Modellprojekt beigesteuert wurden auRerdem umfangreiche Zuarbeiten zu For-
schungsvorhaben, die in der Vergangenheit in Rostock durchgefihrt wurden. Deren
Resultate konnten in das Forschungsprojekt einflief3en.

Bedingt durch den relativ geringen Zeitrahmen und den Kostenaspekt kamen fur die
Untersuchungen nur MalRnahmen in Frage, die zeitnah und vor allem kostenglnstig
umsetzbar waren. Diese Randbedingungen entsprechen der momentanen Praxis in
vielen Kommunen, die unter permanenten finanziellen Engpassen leiden.

Die Untersuchungsaspekte orientierten sich am Forschungsziel und damit an den Be-
reichen, die durch den Begriff der ,Umweltwirkung“ abgedeckt werden. Folgende The-
menfelder wurden vom Forschungsnehmer gemeinsam mit der AG Geschwindigkeit
der Modellstadt Rostock in Abstimmung mit dem UBA ausgewahilt:

Untersuchungsgegenstand 1: Lange Strale

Bessere Einhaltung der Kfz-Geschwindigkeit durch Veranderungen an der Ful3génger-
Lichtsignalanlage (LSA) Lange Strale / Breite Stralde, verbunden mit der Foérderung
des Fulgangerverkehrs in der Innenstadt durch verbesserte Querungsbedingungen
sowie Erhéhung der Verkehrssicherheit ohne Behinderung des OPNV; Untersuchung
des Vorher-Zustandes und zwei Planungsvarianten
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42.2

Untersuchungsgegenstand 2: Ulmenstrae

Umgestaltung zur Verkehrsberuhigung durch Markierung, Bau von Mittelinseln und
verbesserte Sichtbeziehungen zur Verstetigung und Sicherung des Verkehrsablaufs fir
alle Verkehrsteilnehmer in einem Gebiet mit intensiver Randnutzung und Funktions-
Uberlagerung; Untersuchung des Vorher- und des Nachher-Zustandes

Untersuchungsgegenstand 3: Dethardingstrale

Auswirkung einer Geschwindigkeitsanzeigetafel auf die Schadstoffemissionen sowie
das Geschwindigkeits- und Fahrverhalten — Untersuchung an der Anzeigetafel Dethar-
dingstralle, Analysen mit und ohne Anzeigetafel

Die Rostocker Untersuchungen sind in einem Untersuchungsplan zeitlich und 6rtlich
zusammengestellt und als Anlage 4 beigefligt, ebenso ein Lageplan mit den Mal3inah-
menorten (Anlage 5).

Die einzelnen Ergebnisse der drei Untersuchungen sind in den folgenden Kapiteln wie-
dergegeben. Gegenstand des Forschungsprojektes sind aber auch die Planungs- und
Entscheidungsprozesse und der Einfluss bestimmter Akteure auf die Umsetzung. Gro-
Rer Wert wurde demzufolge auf die Analyse des Zusammenspiels der Fachamter be-
zuglich der vorgeschlagenen MaRnahmen und deren Umsetzung gelegt.

LSA-Veranderung Lange StraBe zu Gunsten von FuBRgangern

Beschreibung der Ausgangssituation und des Planungsprozesses

An der Langen Strale besteht seit Jahrzehnten eine FuRganger-LSA, welche die Ful3-
gangerstrome zwischen Warnowufer und der Fuligangerzone Kropeliner Strale bewal-
tigt. Durch den vor kurzem abgeschlossenen Umbau der Langen Strafte und als Mal3-
nahme des Integrierten Gesamtverkehrskonzeptes der Stadt Rostock wurde die Lange
Stralie, die ehemals 4 Kfz-Spuren und eine Strallenbahn in separater Mittellage be-
sal}, zu einer 2-streifigen Tempo-30-Stralle mit Parkflachen, Radverkehrsanlagen, wei-
terhin separater Stralenbahn-Trasse und anliegenden Tiefgaragen umgebaut. Die
Gestaltung und die Linienfiihrung beférdern allerdings nicht die Einhaltung der Tempo-
30-Regelung, sondern eher ein zlgiges Durchfahren des Umgestaltungsbereiches. Die
Verkehrsmengen sind durch die Sperrungen anliegender Bereiche ricklaufig, da die
Verkehrsbedeutung gegentber der ErschlieBungsbedeutung geringer geworden ist.
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Abb. 10: Lange Stral3e in Rostock — Linienfihrung und Tempo 30 (links) und FuRganger-LSA (rechts)

Durch den Umbau der StralRe im Vorfeld der Untersuchung ging die Geschwindigkeit
vgs um 7 km/h auf ca. 40,7 km/h zurtick. Die Untersuchungen richteten sich vor allem
auf die Innenstadtseite der Querung, da hier die meisten Konflikte absehbar waren. In
den Jahren 2002 und 2003 waren von den 69 bzw. 59 Unfallen auf der Langen Stralle
im Jahr je einer mit Todesfolge fiir einen querenden FuRganger verbunden. Anhand
der vorausgegangenen Verkehrsbeobachtungen des Forschungsnehmers war ersicht-
lich, dass der Anteil der bei rot querenden FuRganger extrem hoch lag, da die Stralde
sehr Ubersichtlich ist und der Kfz-Pulk entsprechende Licken anbot. Zudem wurden
dem Kfz-Verkehr zu hohe Freigabezeiten zugeteilt.

In den Abstimmungen mit der Stadt wurde vorgeschlagen, hier eine Lésung flr mehr
FuRgangersicherheit und Komfort anzustreben, die den Kfz-Verkehr verlangsamen
sollte, ohne dabei den OPNV zu behindern bzw. ihn vielmehr noch zu beférdern. Erste
Gedanken seitens des Forschungsnehmers und des Umweltamtes sahen im Zuge der
Untersuchung die Deaktivierung der LSA zu Gunsten der Einrichtung eines FulRgan-
geruberweges (,Zebrastreifen) vor. Hier ware der héchste Komfort- und Sicherheits-
gewinn fur FulRganger moglich gewesen. Diese Variante scheiterte trotz umfangreicher
inhaltlicher Begriindungen am Widerstand der StralRenverkehrsbehdrde, die gemal ih-
res Ermessensspielraumes bei einer Belegung von ca. 550 Kfz/Spitzenstunde die An-
ordnung eines FuRgangeriiberweges ablehnte'®
Seiten des Blinden- und Sehschwachenverbandes, welcher LSA-Regelungen
grundsatzlich praferiert. Dabei wird die bei Nacht deaktivierte LSA, also mithin ein
Fehlen jeglicher Querungssicherung, offenbar nicht als problematisch angesehen. Die

. Weitere Einwande bestanden von

Rostocker StralRenbahn AG (RSAG) hatte in diesem Zusammenhang kein Interesse,
sich gegen die Meinung der Behinderten zu stellen. Wegen dieser Fakten konnte nur
eine Variation der Zeitsteuerung der vorhandenen LSA zum Projektthema werden.

'3 Die entsprechende Richtlinie (R-FGU 2001) der Forschungsgesellschaft firr Straken- und Verkehrswesen lasst es im

Ermessen der Behorde, einen FuRgangeriberweg auch auerhalb der empfohlenen Belegungskennwerte fiir
FuRganger anzuordnen (siehe Kapitel 2, S. 37, Absatz 3) der R-FGU.
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Damit konnten die mdglichen Potenziale des Fuligangeriberweges nicht in die Unter-
suchung einbezogen werden.

Als Kompromiss wurden im Projektablauf Analysen der Bestandsvariante und einer
bevorzugten Planungsvariante des Tief- und Hafenbauamtes (Variante THBA) und des
Forschungsnehmers (Variante SVU) analysiert. Die Varianten unterschieden sich vor
allem durch die Lange der Umlaufzeit (90, 75 und 60 s) in einer verkirzten Raumzeit
der Kfz und in langeren Griinanteilen fir FuRgéanger. Sonstige Anderungen im StralRen-
raum wurden nicht angeordnet. Die implementierten Signalzeitenplane fir die Variante
Bestand sowie die Variante THBA und SVU sind als Anlage 6 beigefugt. Zusatzlich
wurde im Vorfeld der Untersuchung der Neue Markt fiir den Kfz-Verkehr dauerhaft ge-
sperrt, was zu einer generellen Verkehrsentlastung dieses Abschnittes fihrte und die
Eingriffe Gberhaupt erst ermoglichte.

Die Analysen erfolgten durch automatische Messungen der Geschwindigkeit und Ver-
kehrsmengen auf der Sldseite 6stlich und westlich der LSA, durch FuRgangerzahlun-
gen (Rotlaufer, Vor- und Nachlaufer sowie Grinlaufer), Messungen der OPNV-
Aufenthaltszeiten und Fahrkurvenaufnahmen zur Bestimmung der Stetigkeit und Ge-
schwindigkeit im Verkehrsfluss und der Emissionen.

Ergebnisse der Untersuchung

Die Wirkungen der Varianten auf die Verkehrstrager werden nachfolgend beschrieben.

Kfz-Verkehr:

» die Kfz-Belegung wahrend der Messungen (mit Sperrung Neuer Markt) blieb in
Richtung Neuer Markt bei leichtem Anstieg Uber den Messzeitraum im Bereich von
ca. 6.000 Fahrzeugen taglich konstant

» Dbeeinflusst wurden die Messfahrten Richtung Neuer Markt durch baulich bedingte
Rickstauzustande aus Richtung Vogelsang, was in der Datenauswertung bereinigt
wurde

= kaum Auswirkungen zeigten sich auf die Geschwindigkeit der Fahrzeuge, deren
Mittelwert in beiden Richtungen bei allen Varianten bei ca. 30 km/h lag und liegt

= 90 % der Kraftfahrer Gberschreiten nach wie vor die 40 km/h-Grenze nicht, die vgs
pendelt sich bei ca. 39,5 km/h ein und verandert sich bei den verschiedenen Vari-
anten nur innerhalb nicht signifikanter Toleranzen

» die Verkiirzung der Umlaufzeiten fihrt nicht zu Beschleunigungseffekten im Kfz-
Verkehr, aber auch nicht zu einer nachweisbaren Geschwindigkeitsreduktion
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bei beiden Varianten verschlechtert sich das Emissionsverhalten in Richtung
Schréderplatz (Nordseite) zwischen 4 und 21 %, da durch die Verkurzung der Um-
laufzeiten an der LSA eine zufallig auftretende Koordinierung aus Richtung Vogel-
sang in Teilen unterbrochen wurde, was wiederum zu verschlechterten Konstant-
fahranteilen im Vergleich zur Vorher-Regelung fuhrte (verstarkt bei nur 60 s Um-
laufzeit)

in beiden Varianten sinken in Richtung Neuer Markt die Emissionen fiir HC, CO,
NO, sowie mg Kraftstoff zwischen 20 und 35 % durch erhéhte Konstantfahranteile
und einen geringeren Standanteil

die detaillierten Messwertvergleiche befinden sich in Anlage 9.

FuBganger:

bei konstanter Kfz-Belegung nimmt durch die Verklrzung der Umlaufzeiten der An-
teil StVO-widriger Querungen in Richtung Innenstadt (Stidseite) um den Faktor 3,5
von 42,1 % auf 15,5 % (Var. THBA) bzw. 13,4 % (Var. SVU) sehr stark ab

der Anteil der Rotganger in diesem Bereich sinkt um den Faktor 2,5 von 21,2 % auf
8,4 % (Var. THBA) bzw. um den Faktor 4 auf 4,7 % (Var. SVU)

auch Richtung StralBenbahn ist eine starke Abnahme zu verzeichnen, die aller-
dings bei Regenwetter (2. Nachher-Untersuchung) geringer ausfallt

eine Zusatzuntersuchung stellte heraus, dass auch in Richtung Strallenbahn bei
normalem Wetter die Anteile der Rotganger bei verkurzter Umlaufzeit stark sinken

Rotganger nutzen im Vorher-Zustand vor allem die Licken im Kfz-Strom, der hier
durch seine einspurige Flihrung Gberschaubar ist

durch die geringeren Umlaufzeiten in den Versuchsvarianten wird die Zahl dieser
Licken geringer und die Akzeptanz des Rotsignals fir FuBganger damit einsichtig
und héher

haufige Freigaben durch kurze Umlaufzeiten und ein héherer Freigabezeitanteil / h
erhohen die Akzeptanz der LSA durch Fullganger, da sich Wartezeiten verringern

fur querende Fuliganger ist eine wesentliche Verbesserung der Sicherheit zu ver-
zeichnen, da der Anteil der Rotganger massiv sinkt und so auch der Nachah-
mungseffekt (,break through®) geringer wird

vom Effekt der haufigeren Umlaufe profitieren auch die Nutzer anderer
Querungsstellen im ,Schatten” der LSA

eine Umlaufzeit von weniger als 60 s sollte allerdings wegen der hohen Zwischen-
zeiten und der damit verbundenen Ineffektivitat der Anlage vermieden werden
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der Rickstau von der vorgelagerten LSA Vogelsang Uber die Fuliganger-LSA hin-
aus befordert das Queren bei Rot (nur Variante THBA; da danach Umprogrammie-
rung der LSA Vogelsang erfolgte und keine Rlickstaus mehr auftraten)

Anteile an allen Querungen in %

Gesamtentwicklung gefahrlicher FuBgéngerquerungen Richtung Kaufhof (7:30 - 10:30 und 15:00 - 17:00)
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Abb. 11: Entwicklung gefahrlicher FuRgangerquerungen an der LSA Lange Stralle / Breite Straflte Rich-
tung Innenstadt

StraBenbahn:

die Haltestellenaufenthaltszeiten haben sich in beiden Richtungen nur wenig ver-
andert

es besteht eine Tendenz zu klirzeren Aufenthaltszeiten

Hauptursache fur das ,Verpassen“ einer Freigabephase bei den Halten ist der
standige und vereinzelte Neuzustieg von Fahrgasten in der vorderen Tur, so dass
vom Fahrpersonal teilweise 2 LSA-Umlaufe abgewartet werden missen

auf Grund der sehr groRziigig kalkulierten Raumzeit der Stralenbahn (4 s mehr als
der Kfz-Verkehr) auf der FulRgangerquerung ergibt sich fiir diese ein geringerer
Freigabezeitanteil als fir den parallel fahrenden Kfz-Verkehr (8 - 12 % weniger)

die Haltezeit, die von 85 % aller Strallenbahnen nicht Uberschritten wird, sinkt in
den Projektphasen von 74,3 s in der Vorher-Schaltung auf 62,0 s bzw. 70,4 s in
den Nachher-Varianten mit den auf 75 s bzw. 60 s verklrzten Umlaufen ab
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der Anteil der Halte, die kirzer als eine Minute sind, erhoht sich fur beide Richtun-
gen von 76,3 % auf 81,7 % bzw. 79,2 %

die durchschnittliche Haltezeit fur beide Richtungen sinkt leicht von 48,1 s auf
46,2 s

Aufenthaltszeit in s

Entwicklung der Aufenthaltszeiten der StraSenbahn in der Haltestelle Lange StraRRe I Breite Strale in beiden Fahrtrichtungen
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Abb. 12: Entwicklung der Strallenbahnaufenthaltszeiten an der Haltestelle Lange Stral3e / Breite Stralie

Fazit:

die Kfz-Emissionen der Varianten sind nicht direkt von der Umlaufzeit dieser LSA
abhangig, sondern von den Einflussen umgebender LSA und deren zeitlicher Ko-
ordinierung

durch die Umlaufzeitverkirzung wurde eine starke Steigerung der Akzeptanz der
LSA durch FuRganger erreicht, verstarkt bei 60 s aber auch schon bei 75 s Um-
laufzeit

es bestehen keine wesentlichen Auswirkungen der veranderten Umlaufzeiten auf
die Kfz-Geschwindigkeit

die OPNV-Aufenthaltszeit in der Haltestelle bleibt trotz niedrigerer Umlaufzeiten
konstant

die Variante SVU (maximal) oder die Variante THBA (minimal) sollten kurzfristig
und dauerhaft implementiert werden, sofern sich die Belegungen nach Sperrung
des Neuen Marktes pro Richtung auf 6.000 Kfz DTV stabilisieren
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= die Unabhangigkeit der Strallenbahn von der LSA sollte angestrebt und durch ein
Rot/Dunkel-Springlicht realisiert werden

= die Anlage eines FuRgangeriberweges Uber die beiden Kfz-Spuren (im Gleisbe-
reich ist ein FGU prinzipiell nicht méglich) sollte nochmals diskutiert und spatestens
nach dem Bau der geplanten Verbindungsstral’e vom Warnowufer zum Schrdder-
platz umgesetzt werden

Umgestaltung der UlmenstralRe mit Mittelinseln und Radschutzstreifen

Beschreibung der Ausgangssituation und des Planungsprozesses

Die Ulmenstralle verflugt Uber eine hohe Kfz-Belegung (10.000 Kfz DTV) sowie eine
Vielzahl sensibler Randnutzungen (Wohnen, Universitat, Restaurants, Einkaufsmog-
lichkeiten). Dabei besteht ein starker Querungsbedarf von FuRgangern und Radfah-
rern. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wird kaum Uberschritten, es
kommt aber zu Unvertraglichkeiten, Konflikten und einem unstetigen Verkehrsfluss. Im
Rahmen des Forschungsprojektes sollte hier die Wirkung schnell umsetzbarer ver-
kehrsberuhigender MalRnahmen wie Mittelinseln und abmarkierter Radschutzstreifen
untersucht werden.

Der Planungsprozess zur Umgestaltung der Ulmenstralle gestaltete sich bei weitem
schwieriger als an der LSA Lange Stralle. Nachdem der erste Vorschlag zur Umgestal-
tung der Ulmenstralie auf Grundlage einer bestehenden Planung und den Anforderun-
gen aus der Arbeitsgruppe mit einigen Modifikationen sowie einer Abgrenzung des Re-
alisierungsgebietes erarbeitet worden war, war es vor allem die Stellungnahme der
Straltenverkehrsbehoérde, die Realisierungsprobleme aufwarf.

So wurden Maximalforderungen bezlglich der Sichtdreiecke, der Absicherung des ru-
henden Verkehrs, der Lkw-Schleppkurven in die Wohngebietsstrallen, der Abpollerung
und der Radverkehrsflihrung aufgestellt.

Kritiken an der Planung des FN mussten zurickgewiesen werden. Dies u. a., weil sich
der Bearbeitungsumfang nur auf die Lieferung einer leicht umsetzbaren Gestaltungs-
idee des vorhandenen StralRenraumes (Markierung und provisorische Inseln) beziehen
sollte.

Die Verkehrsbehotrde der Stadt Rostock jedoch sorgte durch ihre Forderungen dafir,
dass aus der angedachten UmgestaltungsmalRnahme eine Neugestaltung wurde, fir
die erhdhte Planungsvorgaben gelten und gefahrdete damit akut das Gesamtprojekt in
seiner Umsetzung, insbesondere wegen des Zeit- und Kostendrucks. Um dennoch ei-
ne Realisierung im Zuge des Projekts zu erreichen, wurde ein Groldteil der Forderun-
gen akzeptiert und die Planung seitens des FN mehrmals an Kompromisse angepasst
und aufwandig Uberarbeitet.
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Die Realisierung sprengte auf Grund der neuen Forderungen den vorgesehenen Kos-
tenrahmen fir die angedachte Minimalmalinahme, da ein massiv erhohter Markie-
rungsaufwand sowie zusatzliche Absperrbligel (die Forderung besagte, eine Anfahr-
sichtweite von 70 m an allen Knotenzufahrten zu schaffen), die Nutzung von Heil3plas-
tik sowie zusatzliche Beschilderungen vorzusehen waren. Dies flihrte zu Spannungen
innerhalb der Verwaltung. Nach einer Vielzahl verwaltungsinterner Diskussionen, die
mit grolem Engagement von Seiten des Umweltamtes gefuhrt wurden, scheiterte die
Umsetzung an der ablehnenden Haltung des Ortsbeirates Kropeliner Vorstadt am
11.6.2004"3¢, Kritisch war dabei, dass durch den enormen Termindruck und die kurze
Projektlaufzeit keine weitreichende Information der Anlieger stattfinden konnte, die a-
ber bei dem geforderten hohen Aufwand (insbes. zusatzliche Abpollerungen) hatte
stattfinden missen.

Die Befiirchtung, die Planung wiirde den Anwohnern Parkplatze ,wegnehmen* flhrte
zu einem Planungs- und Baustopp im direkten Vorfeld der Kommunalwahl. In einem
der Wahl am 13.06.2004 folgenden Gesprach konnte die Zustimmung letztlich doch
gesichert werden, so dass der Umbau am 21.06.2004 endlich abgeschlossen werden
konnte. Die Kosten daflr ibernahm die Stadt aus dem Budget des Tief- und Hafen-
bauamtes. Reaktionen auf die Planung kénnen auch dem Pressespiegel Ulmenstralie
(siehe Anlage 8) enthommen werden.

Trotz der Probleme ist die Umsetzungsgeschwindigkeit der Planung zwischen der Lie-
ferung der 1. Unterlage am 30.3.2004, den wiederholten Uberarbeitungen und einer
letztendlichen Umsetzung bis 18.6.2004 vorbildhaft.

Ergebnisse der Untersuchung

Das eigentliche Untersuchungsziel war die Analyse des Kfz-Fahrverhaltens nach der
Umgestaltung des Strallenraumes durch Mittelinseln, Radfahrstreifen und verbesserte
Sichtbeziehungen. Dies war notwendig, da es an dieser Stralle zu Konflikten zwischen
motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern kam. Verglichen wurde der
Vorher- mit dem Nachher-Zustand. Auf ca. 400 m Lange wurden drei Mittelinseln ein-
gebaut, beidseitig Radfahrstreifen abmarkiert und Bigel zur Sicherung von Sichtbezie-
hungen gesetzt. Die entsprechende Planung liegt als Anlage 7 bei.

'3 Die Intention der MaBnahme selbst war vom Ortsbeirat immer gebilligt und beférdert worden, lediglich der Punkt

moglicher Proteste der Blrger wegen fehlender Parkplatze kurz vor der Wahl brachte diese positive Grundeinstel-
lung kurzfristig ins Wanken
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Abb.

13: Blick in die UlmenstralRe (Rostock) vor der Umgestaltung (links) und danach (rechts)

auf der Ulmenstral3e wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h im Ta-
gesverlauf vor- wie nachher im Rahmen der vy nicht Uberschritten, was jedoch
auch im Zusammenhang mit dem belebten StralRenraum sowie der standigen Pra-
senz von Polizei und BGS (Hauptquartiere) steht

insgesamt sinkt das Geschwindigkeitsniveau der vy durch die Mallnahmen in bei-
den Richtungen um ca. 3 km/h Uber den gesamten Strallenzug ( von 47/48 km/h
auf 44/45 km/h je nach Richtung), obwohl die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
weiter 50 km/h betragt

in beiden Richtungen verbessert sich die Stetigkeit (Spanne zwischen vqg und vg)
der Fahrten wesentlich (+ 30 %), was zu Ruckgangen bei den betrachteten Schad-
stoffemissionen HC, CO, NO, (bis - 7,6 % bei HC) und dem Kraftstoffverbrauch
fuhrt (bis — 3,7 %)

ebenso steigen die Konstantanteile der Fahrten um ca. 3 % an (von 70/68 % auf
74/71 % je nach Richtung)

die Angebotsstreifen und die Mittelinseln wurden von den Nutzern angenommen

Aussagen zu Entwicklungen im Unfallgeschehen kénnen in diesem kurzen Zeit-
raum nicht gegeben werden
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= die detaillierten Messwertvergleiche befinden sich in Anlage 9

Abb. 14: Ulmenstralie Rostock: Vorher-Nachher-Vergleich der Fahrkurven mit Stetigkeitszuwachs

Fazit:

» die Umgestaltung hat die gestellten Ziele erreicht und sollte dauerhaft eingerichtet
werden

= durch ein sinkendes Geschwindigkeitsniveau, verbunden mit einer Erhéhung der
Stetigkeit im Kfz-Verkehr konnten die Emissionen gesenkt werden

» die Sicherheit der FulRganger und Radfahrer konnte anlagenseitig erhéht werden

= mit insgesamt niedrigem Aufwand konnte ein hoher Nutzen erreicht werden.

Auswirkungen der Geschwindigkeitsanzeige auf der DethardingstralRe

Beschreibung der Ausgangssituation und des Planungsprozesses

An der Dethardingstral’e befindet sich in Richtung Westen eine sanktionsfreie Ge-
schwindigkeitsuberwachungsanlage in Form einer Anzeigetafel. Diese wurde im Vor-
feld angebracht. Das Gebiet Dethardingstralle ist seit einigen Jahren im Fokus von
Planungen, da hier eine Hauptsammelstrale ein Wohngebiet durchquert. Der Vor-
schlag zur Einrichtung der Anzeigetafel entstammt einem Modellversuch in diesem
Gebiet"’. Fiir die Rostocker Kfz-Nutzer ist diese Anzeige ein gewohntes Bild. Dass es
hier zu keinen Sanktionen kommt, ist dem Grofteil der Fahrer sicher bekannt. Die
Stralle ist zwischen 22:00 und 6:00 Uhr auf 30 km/h beschrankt. Untersucht wurden

37 Mazur, H./ Landes, H./ Schuster, S./ Weisner, C.: Auswertung des Modellversuchs zur Larmminderung und Ver-

kehrsberuhigung DethardingstralBe / K.-Marx-Str. in der Hansestadt Rostock. Endbericht, Hansestadt Rostock, Amt
fir Umweltschutz, PGT Hannover, Hannover, 2002
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das Geschwindigkeitsverhalten und die Emissionen mit und ohne Anzeigetafel. Die
Gegenrichtung wurde teilweise als Vergleichsgruppe in die Betrachtungen mit einbe-
zogen.

Problematisch in Bezug auf das Aufstellen einer Geschwindigkeits-Anzeigetafel ist so-
wohl die Breite der Fahrbahn (11 m), der geschwindigkeitsférdernde Belag, die gerade
Linienfihrung, das Fehlen von Einbauten, die geringe Querungsintensitat und fehlende
Randnutzungen (siehe auch 2.6.2). Gerade in den Nachtstunden kann der optische
Bezug zwischen der Regelung flir Tempo 30 und der realen Situation nicht hergestellt
werden, zumal als Grund fur Tempo 30 Larmschutz angegeben wird, was fur den Kfz-
Fahrer im Fahrzeug eine zu abstrakte GréRRe zu sein scheint. Ein Diskussionspunkt in
der begleitenden Arbeitsgruppe ist der Busverkehr. Auf Grund der heute haufig genutz-
ten Automatikgetriebe liegt der Schaltzeitpunkt der Busse in Rostock bei knapp tber 30
km/h. Da der OPNV die zuldssigen Geschwindigkeiten einhalten sollte, wird hier immer
wieder eine Geschwindigkeit von 40 km/h gefordert, da man dann in einem héheren
und nach Aussagen des Verkehrsbetriebes ,leiseren“ Gang fahren kann.

Die Anzeigetafel selbst befindet sich im Besitz des Umweltamtes, das mit eigenem
Personal fir den Betrieb sorgt (Ersatz der Akkus, Ausrichtungen, Auslesen der Daten).
Diese bemerkenswerte Konstellation geht auf das Engagement des Umweltamtes Ros-
tock im Bereich des Larmschutzes zurtick, in dessen Zusammenhang auch die durch
die Anzeigetafel gewollte und erwartete Geschwindigkeitsreduzierung zu sehen ist.

Abb. 15: Situation an der Dethardingstralle (Rostock) Richtung Nordost (lins) und Stidwest (rechts, mit
Anzeigetafel)

Ergebnisse der Untersuchung

Sowohl mit als auch ohne Anzeigetafel wurden Messfahrten, wie auch stationare Mes-
sungen durchgefiihrt. Zwischen den Untersuchungen lagen vier Wochen Zeit (siehe
auch Untersuchungsplan Rostock in der Anlage 4). Die Messfahrten durchliefen die
gesamte Dethardingstrale und lieferten Aussagen zum Emissionsverhalten. Die stati-
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onadren Messungen fanden auf der Seite der Anzeigetafel 100 m vor und nach der An-
lage sowie in Hohe der Anlage mit Impaktor-Messgeraten statt. Alle Geschwindigkeiten
sind die wirklich gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Anzeigetafel selbst erhebt in der
Anzeige nochmals einen Zuschlag von 5 km/h, sodass dem Fahrer bei den folgend be-
schriebenen Uberschreitungen immer noch 5 km/h mehr angezeigt wurden. Im Ergeb-

nis der Untersuchung kann festgestellt werden (siehe auch nachfolgende Abbildung):

im stationaren Kontrollbereich vor, in Hohe und nach der Anlage konnten fiir den
Zeitraum 0 - 6 Uhr (30 km/h Tempolimit) trotz funktionierender Anzeigetafel prinzi-
piell starke Uberschreitungen der Geschwindigkeit festgestellt werden (vgs 51,3 —
56,3 km/h, Uberschreitung 21 — 26 km/h, ca. 90 % aller Fahrzeuge Uberschreiten
die 30 km/h-Regelung)

nach Deaktivierung der Anlage stiegen diese Geschwindigkeiten noch weiter an
(ves 50,5 — 63,8 km /h) so dass trotz Uberschreitung eine Wirksamkeit der Anlage
nachgewiesen werden konnte, da sie das Geschwindigkeitsniveau um bis zu 7
km/h senken konnte

in einem Vergleichszeitraum am Vormittag (6 - 11 Uhr) waren die Uberschreitun-
gen im Rahmen der vgs bei nun erlaubten 50 km/h zwar geringer (50,5 — 53,0 km/h,
10 % aller Fahrzuge Uberschreiten die 50 km/h) aber mit deaktivierter Anzeigetafel
stiegen auch diese um 2 - 6 km/h auf 48,8 — 58,8 km/h an

die Geschwindigkeiten stiegen nach dem Abbau der Anzeigetafel auch in der
Gegenrichtung an

im Bereich 100 m vor der Anlage ist der Geschwindigkeitsdampfungseffekt am
hochsten (vgs Uber 24 Std. stieg nach Abbau der Anlage um 11 km/h von 49,8 auf
60,7 km/h an)

an den stationaren Kontrollpunkten i. H. der Anlage und im Bereich danach erge-
ben sich mit und ohne Anlage geringere Auswirkungen, da die nachfolgende LSA
das Geschwindigkeitsverhalten dominiert

die Stetigkeit der Fahrten verbessert sich nach Abbau der Anlage leicht, da im Be-
reich der Anlage seltener abgebremst wird

die Emissionen sowie der Kraftstoffverbrauch steigen in beiden Richtungen nach
Abbau der Anzeigetafeln nicht an, sondern sinken auf Grund héherer Konstant-
fahranteile und hdherer gefahrener Geschwindigkeiten leicht ab

der stark verschlechterte Konstantanteil der Fahrten Richtung Nordost begriindet
sich in der am Untersuchungstag vorherrschenden Stausituation am Knoten mit
der Schillingallee

im Untersuchungszeitraum blieben die Kfz-Belegungen bei ca. 6.600 Kfz/24 Stun-
den konstant
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der Effekt einer ,Eichung“ des Tachometers an der Anzeigetafel konnte Uber den
Untersuchungszeitraum nicht nachgewiesen werden

die detaillierten Messwertvergleiche befinden sich in Anlage 9

Abb. 16: Dethardingstral’e Rostock: Grafik zum Geschwindigkeitsverhalten an der Anzeigetafel

Fazit:

das Geschwindigkeitsniveau ist ohne Anzeigetafel insgesamt in beiden Richtungen
héher und der Einsatz der Anzeigetafel somit als durchweg positiv zu bewerten

bei zulassigen 50 km/h ist die Wirkung der Anzeigetafel bezlglich der Fahrmuster
(Abbremsen im Bereich der Anlage) gering, da diese Geschwindigkeit auf dieser
Strale durch den Knotenpunktabstand kaum Uberschritten wird

bei zulassigen 30 km/h nachts ist die absolute Wirkung der Anzeigetafel auf die
Fahrmuster hoher, allerdings ist auch das Uberschreitungsniveau extrem hoch,
sodass die gemessenen vgs-Geschwindigkeiten bei aktivierter Anzeigetafel immer
noch 20 km/h Uber der zuldssigen Geschwindigkeit liegen

die Anzeigetafel hat eine mahnende Funktion und kann auf Grund der Sanktions-
freiheit die gefahrenen Geschwindigkeiten besonders im Bereich 100 m vor der
Anlage um ca. 5 km/h (10 % bei 50 km/h, 17 % bei 30km/h) senken, was aber in
den Nachtstunden bei der vorliegenden Stralenraumcharakteristik allein nicht aus-
reicht
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4.2.5

= es ist ein Lerneffekt der Kfz-Fahrer zu verzeichnen, welche die Sanktionsfreiheit
bewusst ausnutzen; eine soziale Kontrolle findet auf Grund des hohen Durch-
gangsverkehrsanteils nicht statt

= der StralBenraum ist fir das Absenken der Geschwindigkeit auf 30 km/h ungeeig-
net und misste umgestaltet werden
= flr den nachtlichen Larmschutz sind neben Gestaltungsaspekten des Stral3enrau-

mes auch verstarkt sanktionierte Geschwindigkeitskontrollen zur Einhaltung dieser
Regelungen (und generell unter Umweltaspekten) notwendig.

Entwicklung des Analyseplans fiir komplexe Umweltwirkungen (AkU)

Notwendigkeit, Aufgaben und Ziele

Die Verringerung negativer verkehrlicher Umweltwirkungen ist auch das Ziel von kom-
munalen Umweltbehérden. Auf Grund knapper finanzieller Mittel und zur Begriindung
von eventuell notwendigen Eingriffen in den Verkehrsablauf durch Geschwindigkeits-
begrenzungen etc. ist es notwendig, ein Instrument zu entwickeln, dass lokale Priorita-
ten fir MaRnahmen setzt und aufzeigt, wo Menschen durch verkehrlich verursachte
Schadigungen in ihrer Gesundheit bedroht und in ihren Bedirfnissen eingeschrankt
sind. Um MaRnahmen entsprechend zu blindeln, sollte ein AkU stra3enfeine Ergebnis-
se liefern. Auf Grund der vorhandenen Verkehrsbelastungen ist zuerst die Orientierung
auf das HauptstraBennetz notwendig, da hier die Beeintrachtigungen durch Kfz-
Verkehr am hdchsten sind. Wesentliches Ziel der Erarbeitung eines AkU ist auch des-
sen Kontinuitat, die es gestattet, die Mallnahmenwirkungen zu quantifizieren und damit
die Zweckmaligkeit zu beurteilen.

Die folgenden Ausflihrungen zum AkU sind nicht als Handbuch oder Leitfaden zu ver-
stehen. Sie beschreiben in einer ersten Phase ein umfassendes Instrument, das in wei-
teren Forschungsprojekten verfeinert und durch praktische Umsetzungserfahrungen
modifiziert werden muss. Die Auswahl Rostocks fiir den Aufbau eines solchen Instru-
ments erfolgte, da hier bereits eine interkommunal besetzte Arbeitsgruppe (AG) im Zu-
ge der Larmminderungsplanung besteht. Aufbauend auf diese AG sowie durch die Mit-
hilfe des Umweltamtes der Stadt war es moglich, innerhalb der Projektlaufzeit den
AkU, wie er hier vorliegt, zu entwickeln.

Die im AkU betrachteten Aspekte basieren auf der dieser Untersuchung zu Grunde lie-
genden Definition von Umweltwirkungen im erweiterten stadtischen Kontext (siehe
auch 2.1).

Die folgenden Abbildungen befinden sich nochmals vergroert als Anlage 18 im Anla-
genband.
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Struktur des AkU

Der Bearbeitungsablauf eines AkU ist zyklisch angelegt. Fir eine Erstbearbeitung ist
allerdings die Neubeschaffung von Eingangsdaten notwendig. Die in der folgenden
Grafik dargestellten Bearbeitungsschritte werden nachfolgend detaillierter beschrieben.

18

il %

9 4

Abb. 17: Struktur des Analyseplans komplexer Umweltwirkungen im Kfz-Verkehr (AkU)

Der Schwerpunkt der Arbeit mit dem AkU liegt im Schritt 1 (a und b), der die Zuarbei-
ten aller Behorden, eine Wertung und eine gemeinsame Wichtung von Defiziten ver-
langt.

Die Dauer eines Arbeitszyklus ist von der Struktur der zu bildenden Arbeitsgruppe ab-
hangig, sollte aber nicht langer als 1 bzw. 2 Jahre betragen.

Die Wertung in Schritt 2 geschieht tabellarisch. Aus Schritt 2 kénnen in den Schritten
3a und 3b praktische Handlungsempfehlungen entstehen. Die grafische Umsetzung in
Schritt 3a verdeutlicht die Notwendigkeiten anhand eines Planes. Der folgende
Schritt 4 ist von den méglichen MaRnahmen und deren Einsatz abhangig und orien-
tiert sich an der hdchsten Prioritat als erstem Umsetzungsschritt. Eine Erfolgskontrolle
(Schritt 5) beginnt wieder mit den Schritten 1a und 1b und vergleicht anschlielend
die Betroffenheiten aus dem 1. Zyklus. Daraus leiten sich die Erfolge der Ma3nahmen
und weitere Notwendigkeiten in einem nachsten Zyklus des AkU ab.
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Eignung und Abgrenzung der Betrachtungsgebiete

Da der AkU auf dem Vergleichsprinzip beruht, und die Betroffenheit verschiedener
Stral’en im Sinne einer Prioritdtensetzung miteinander vergleicht, ist eine Grundge-
samtheit von 10 beieinander gelegenen Hauptverkehrsstralen sinnvoll. Férderlich fur
die Aussagekraft ist auch, wenn es sich hierbei um ein durch rdumliche Strukturen wie
Fluss, Verkehrstrassen, Hohenzlige o. a. begrenztes Gebiet handelt.

Zudem sollte geprift werden, inwieweit die Datenlage fir die einzubeziehenden Stra-
Ren ausreichend ist. Hierzu mehr in den folgenden Kapiteln.

Eingangsdaten und personelle sowie strukturelle Voraussetzungen

Fur die Erarbeitung eines AkU ist die Bildung eines Arbeitskreises Voraussetzung. Aus
den Erfahrungen mit der Modellstadt Rostock sowie aus der Arbeitsgruppendiskussion
in Berlin lasst sich ableiten, dass eine umfassende Beteiligung flr eine erfolgreiche
Bearbeitung unablassig ist. Ein solches Gremium sollte aus je einem Vertreter folgen-
der Behorden und Institutionen bestehen, der dann jeweils dort die Multiplikatorenfunk-
tion Ubernimmt:

Verkehrs-/ Ordnungsbehérde

Umweltbehorde

kommunaler Stralenbaulasttrager bzw. Tiefbauamt
Verkehrsplanungs-/ Stadtplanungsbehdrde
Verkehrsbetriebe

Ortsamt / Ortsamter

Verkehrspolizei

ggf. Vertreter lokaler Interessenverbande (Behindertenverband, Wohnungsbaugenos-
senschaften, Einzelhandel, Anrainer etc.) sowie

moderierender und betreuender externer Fachplaner

Ein Eréffnungsworkshop mit der Formulierung der Erwartungen und Ziele sowie eine
feste Frequenz von weiteren Zusammenkuinften, verbunden mit Auftragen fur die Zuar-
beiten der Fachbehdrden sorgen flr eine konstruktive und stetige Arbeit am AkU.

Als Ausgangsdaten werden die in der folgenden Tabelle aufgefuhrten Grunddaten vor-
geschlagen.
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AUSGANGSDATEN: ANALYSE DER NEGATIVEN WIRKUNGEN DES KFZ-VERKEHRS:
| Pt I I l

Abb. 18: StralRendatenblatt und Strallenbewertung des AkU

Neben den statistischen Daten unter Punkt 1 sind es vor allem die Daten aus dem Kfz-
Verkehr (Punkt 2), die zu beschaffen sind. Die Betroffenheit durch Kfz-Verkehr (Punkt
3) berechnet sich aus diesen Verkehrsdaten (Punkt 2 bzw. Punkt 1). Die Betroffen-
heitskennzahl (BKZ) ergibt sich somit aus der Differenz des jeweiligen Ist-Zustandes
mit dem sog. vertraglichen Zustand und der Multiplikation mit der Anzahl der betroffe-
nen Einwohner. Zur besseren Vergleichbarkeit der errechneten BKZ wurde anschlie-
Rend durch einen Umrechnungsfaktor dividiert. Eine Betroffenheit fiir Larm kénnte the-
oretisch auch berechnet werden. Die dafir notwendigen Grunddaten (Larmgrenzwert-
Uberschreitungen und betroffene Bewohner der jeweiligen Hauser) sind aber auf Grund
der aufwandigen Berechnung und Recherche oft nicht vorhanden. Larm wird deshalb
uber Punkt 4 in seinen negativen Wirkungen fur die jeweilige Stral’e im Rahmen der
Arbeitsgruppe und der bekannten Problemlage (Beschwerden, Leerstand, sonstige De-
fizite) abgeschatzt.

Die Einzelaspekte der Punkte 4 bis 6 sind in der fachlichen Diskussion in der Arbeits-
gruppe bezuglich ihrer Starke zu diskutieren und zu definieren. Voraussetzung dafir ist
die Festlegung der Wichtungsfaktoren (siehe nachstes Kapitel, diese entsprechen der
jeweiligen Gewichtung der Einzelfaktoren: Gewichtung * Stirke = Wirkung), die fir
alle Stralten des Gebietes analog zu verwenden sind, um die Vergleichbarkeit zu ge-
wahrleisten.
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Unter dem Titel ,Wirkung“ werden in einem folgenden Schritt (,Bewertung und Stra-
Renvergleich®) fur die jeweilige Stralle (oder StralRenabschnitt) die negativen Umwelt-
wirkungen im Einzelnen und nach Punkten zusammengefasst tabellarisch dargestellt.

Definition der Wichtungsfaktoren

Fir die Punkte 4 bis 6 des Strallendatenblattes ist die Gewichtung der einzelnen Wir-
kungen folgender Aspekte notwendig:

» negative Gesamtwirkungen im Strallenraum
»  Defizite flr Verkehrsteilnehmer ohne Kfz

» Spezifische Stérungen von urbanen Funktionen

Abb. 19: Gewichtung der Aspekte fir die Strallenbewertung des AkU

In einer offenen Diskussion in der Arbeitsgruppe sollten zum einen ortsspezifische An-
regungen aus der Bevdlkerung und zum anderen fachliche Hinweise der Behdrden ein-
flieRen. Hier vor allem Sicherheitsdefizite, Grenzwertliberschreitungen bei Schadstof-
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fen oder Larm, Defizite bei der Entwicklung der Gebiete aber auch andere lokal be-
deutsame Faktoren (Randnutzungen, Schilerverkehr, Zugang zum OPNV etc.).

In diesem Blatt kbnnen bestimmte stadtische Ziele durch eine hohe Wichtung entspre-
chend an Bedeutung gewinnen und andere Ziele relativ dazu abgestuft werden. Auch
die Sicherheit und Unfallsituation kann hier noch vor der Einzelbewertung mit einer ho-
hen Wichtung versehen werden. Die Skala, die hier von null bis drei reicht, kann auch
feiner abgestuft oder nach oben ausgeweitet verwendet werden.

Bewertung und StraBenvergleich

Aus der Zusammenfiihrung nach der Formel Gewichtung * Starke = Wirkung und der
Betroffenheit aus den Straliendaten lasst sich ein Vergleich ziehen, der Handlungs-
empfehlungen beinhaltet und die Prioritat fur einzelne StralRen herausstellt. Dabei wer-
den ,Einordnungen“ vergeben, welche jeweils die Uberschreitung des Mittelwertes
der einzelnen Aspekte angeben. In den 2 Oberkategorien (,Betroffenheit durch Kfz-
Verkehr* und ,Negative Wirkungen des Kfz-Verkehrs®) werden je 3 Einordnungen ver-
geben. Uber diese 2 mal 3 Einordnungen wird ein Mittelwert gebildet, der dann die je-
weilige Stralle im Gesamten charakterisiert. Diese Mittelwerte der Einordnungen wer-
den miteinander verglichen und mit einer Handlungsprioritat ‘(Rang) versehen. Prioritat
1 (1. Rang) hat demnach die hdchste Dringlichkeit.

I BERECHNUNG DER BETROFFENHEIT DURCH KFZ-VERKEHR: ] I ANALYSE DER NEGATIVEN WIRKUNGEN DES KFZ-VERKHRS:

1 i " f Betrof Ne?a"“e im ‘Jemlz:zl:r:::mer Spezifische Slorur.lgeﬂ
Geschwindigkest Kiz-Belegung Sct T hne Kiz wvon urbanen Funktionen)
Kennzan Kennzanl | S Starke Sticke
Mitiehwert | 68 ] 14 ; 2 12 12
Median X 0,0 i Fil 12 11

Minimatwert:| 27 00 I 160 6.0 60

Abb. 20: StraBenvergleich und Prioritaten des AkU

Ein Beispiel (entsprechend der Markierungen in der obenstehenden Tabelle):

» die Betroffenheitskennzahl Geschwindigkeit (sie wird aus dem Strallendaten-
blatt GUbernommen) betragt 4,1 (rot), der Mittelwert der Betroffenheit betragt 6,8
(blau)— somit liegt dieser Wert (4,1) unter dem Mittelwert (6,8). Zur Festlegung der
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Einordnung wird der Mittelwert gleich 100% = 1 gesetzt (6,8 = Einordnung 1), der
Wert 4,1 liegt 40 % unter dem Mittelwert und entspricht einer Einordnung von 0,6

» in der nachsten Kategorie: die Betroffenheitskennzahl Kfz-Belegung ist 0,0, die
Einordnung damit auch 0,0 usw. usf.;

» diese Berechnung wird fiir alle 6 (2*3) Kategorien durchgefiihrt, der Mittelwert der
Gesamtwertung im Stralenvergleich der Strecke S1 betragt 1,2; der Wert ist so
>1 und es ergibt sich fir die Gesamtwertung der Rang 4, der die Handlungspriori-
tat im Vergleich der 10 StralRen aus diesem Beispiel beschreibt.

= Im angesprochenen Beispiel sind bei 10 betrachteten Stralien die Range 1 bis 3
rot und die folgenden Range orange eingefarbt. Flr diese ergibt sich eine hohe
Handlungsprioritat. Der Mittelwert lhrer Einordnung ist immer >= 1. Fir die Range
5 — 10 ergibt sich demzufolge eine niedrigere Handlungsprioritat. Der Mittelwert |h-
rer Einordnung ist immer < 1. Mit diesem Vergleich lassen sich Prioritaten und
MafRnahmenplanungen begriinden. Alle Kategorien werden dabei gleich stark ge-
wichtet.

Ergebnisse und grafische Darstellung

Aus der Reihenfolge der Prioritaten Iasst sich eine grafische Umsetzung ableiten, bei
welcher die Lage der Strallen mit einer der Rangfolge entsprechenden Farbe gekenn-
zeichnet wird und durch ein Label die wichtigsten Kennwerte beigefligt bekommt. So
wird optisch klar, was bisher nur in tabellarischer Form bzw. in Zahlen vorlag.

Abb.21: Grafische Zusammenfassung der Handlungsprioritat im AkU
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Die Straflten mit der héchsten Betroffenheit und den starksten negativen Wirkungen be-
finden sich zum einen im Stadtzentrum (Lange Strafle) und zum anderen am Kern-
stadtrand im StraRenzug Am Strande — Warnowufer. Diese Karte ist ebenso mit ande-
ren Karten Uberlagerbar, was die Konfliktsituation im Einzelfall noch besser veran-
schaulicht.

Handlungsempfehlungen

Eingriffsnotwendigkeiten kdnnen durch diese Ergebnisse (auch ein stadtweiter Ver-
gleich ist dabei denkbar) begriindet werden. Welche MalRnahmen sich fiir welchen
Zweck eignen, sollte zum einen dem MalRnahmenkapitel dieser Untersuchung (speziell
zur Geschwindigkeit) oder weiteren Untersuchungen zu Larmwirkungen, Verkehrsver-
halten, Stadtfunktion u. &. entnommen werden. Dabei ist bei den jeweiligen Strallen zu
beachten, aus welchem Aspekt sich ein besonders hohes Defizit ergibt, um beispiels-
weise darauf mit einer passenden MalRnahme zu reagieren. Die Wirkungsmechanis-
men sind aber in ihrer gesamten Komplexitat zu sehen. So haben MalRhahmen zur
Geschwindigkeitssenkung meist auch positive Wirkungen fir den Larmschutz, die
Querbarkeit und die Verkehrssicherheit. Geschwindigkeit ist deshalb der wichtigste
Indikator fiir den Erfolg von MaBnahmen zur Verbesserung der Umweltsituation
in unseren Stadten.

Bestands- und Erfolgskontrolle

Der AkU stellt eine Moglichkeit dar, den Erfolg bestimmter Malinahmen im Nachhinein
zu bewerten und den Grad der Wirksamkeit der MaRnahmen festzustellen. So kénnen
die verkehrstechnischen Grundwerte (Punkt 2 in Abb. 18) nochmals neu erhoben und
berechnet werden. Aber auch die ,weichen® Faktoren in den Punkten 3 bis 6 sollten ca.
1 Jahr nach der Umsetzung nochmals neu bewertet werden. Veranderungen zeigen
sich u. a. beim veranderten Presseecho, in den Anfragen und Beschwerden der Bevol-
kerung, in Unfallzahlen, in der Zunahme des FuRganger- und Radverkehrs und einer
allgemeinen Stabilisierung des stadtischen und wirtschaftlichen Umfelds.

Weiterentwicklung des Instrumentes AkU

Die Entwicklung dieses Instruments erfolgte im Rahmen des Forschungsprojektes
hauptsachlich in der Modellstadt Rostock. In den vorangegangenen Kapiteln wurden
die Grundzuge des AkU sowie seine theoretischen Mdglichkeiten insbesondere in der
mittelfristigen Bewertung der MalRnahmenwirksamkeit erldutert. In einer nachsten Pha-
se mussen Praxiserprobungen Uber eine langere Laufzeit zeigen, ob dies auch fiir an-
dere Stadte so anwendbar ist und welche Modifikationen notwendig werden. Aus die-
sen Erkenntnissen ist ein Leitfaden zu entwickeln, der den Einsatz in der Praxis an-
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4.3

4.3.1

4.3.2

hand von Best-Practice-Beispielen und mit entsprechend zugeschnittenen Software-
Ldsungen unterstitzt.

Untersuchungen in Dresden

Beschreibung des Auswahlprozesses

Obwohl seitens der Verwaltung der Landeshauptstadt Dresden grundséatzlich der Wille
zur Mitwirkung beim Forschungsprojekt bestand, wurde auf Grund der angespannten
Finanz- und Personalsituation die aktive Mitwirkung in einer Modellgruppe abgelehnt.
Da aber durch den Lehrstuhl Verkehrsotkologie der Fakultat Verkehrswissenschaften
.Friedrich List* der TU Dresden ausflhrliche Langzeituntersuchungen zu themenrele-
vanten Schwerpunkten in Dresden durchgeflhrt wurden, konnten die dabei entstande-
nen Daten projektspezifisch ausgewertet und integriert werden. Bedingt durch die kur-
ze Laufzeit des aktuellen Forschungsprojekts ist die Integration dieser langfristigen Un-
tersuchungen von hohem wissenschaftlichen Nutzen. Deshalb wurde Dresden als Mo-
dellstadt in das Projekt aufgenommen. Die Mitwirkung des Lehrstuhls Verkehrsdkologie
bezog sich auf die Dresdner Untersuchungen sowie die Emissionsauswertungen im
Zuge der Messfahrten auf den verschiedenen Strafl’en in Rostock und Berlin.

Verkehrsokologische Langzeituntersuchungen der TU Dresden

Es kann davon ausgegangen werden, dass jede Mallnahme im Verkehrssystem, egal
ob baulicher, ordnungsrechtlicher oder preislicher Art, Auswirkungen auf das Verkehrs-
verhalten und das Fahrverhalten der Nutzer hat. Ob mehr oder weniger, auf anderen
Strecken oder mit anderen Verkehrsmitteln, langsamer oder schneller gefahren wird,
hangt letztendlich davon ab, wie sich die Mallnahme auf die Attraktivitat der jeweiligen
Verbindung auswirkt. Diese Veranderungen im Nutzerverhalten wirken sich wiederum
auf die entstehenden Umweltbelastungen aus.

Der Lehrstuhl fur Verkehrsokologie der TU Dresden begann im Jahre 1995 eine Unter-
suchungsreihe mit dem Ziel, die Umweltwirkungen von Strallenum- bzw. Ausbaumal3-
nahmen, speziell die Entwicklung der Luftschadstoffemissionen in verschiedenen Bei-
spielfallen, zu untersuchen. Begonnen wurde diese Untersuchungsreihe mit einer Vor-
her-Nachher-Untersuchung des vierspurigen Ausbaus der Dohnaer Stral3e, einer radia-
len Hauptverkehrsstralde in Dresden. Hier wurden alle fur eine moglichst exakte Emis-
sionsberechnung erforderlichen Daten auf einem zum vierspurigen Ausbau vorgese-
henen Stralkenabschnitt im Jahre 1995 erhoben. Die Untersuchung wurde in gleicher
Methodik im Jahre 1999, nach der Freigabe des ausgebauten Abschnittes wiederholt.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 111

43.3

Aufgrund der interessanten Ergebnisse dieser Studie (siehe nachfolgendes Kapitel)
entschloss sich das Umweltamt der Stadt Dresden, auch flir weitere Stralenausbau-
maflnahmen im Rahmen des Neubaus der Autobahn A17 Dresden-Prag ahnliche Un-
tersuchungen durchzufiihren. Mit einem gegenuber der Pilotstudie Dohnaer Stralle et-
was verklrztem Untersuchungsprogramm wurden im Jahre 2001 die Verkehrsdaten
auf finf Dresdner Ausfallstral3en, welche nach der Autobahnerdffnung als Autobahn-
zubringer dienen werden, erhoben und auf dieser Grundlage die verkehrsbedingten
Emissionen auf den betrachteten Abschnitten berechnet. Es handelt sich dabei um die
Strecken:

= Kesselsdorfer Strale

= Nordtangente (Coventrystralle)
= Bergstralte

=  Wilhelm-Franke-Stralle

»  Fritz-Meinhardt-Stralle

Im Jahre 2003 konnten nach Eroffnung des ersten Teilabschnittes der A17 erste Nach-
her-Untersuchungen auf der Kesselsdorfer Stralle und der Coventrystra’e durchge-
fuhrt werden. Diese missen allerdings als Zwischenuntersuchungen betrachtet wer-
den, da sich die endgiltigen Verkehrsveranderungen erst nach der Erdéffnung weiterer
Autobahnabschnitte einstellen werden. Dennoch zeigten sich bereits in der Zwischen-
untersuchung erhebliche Emissionsveranderungen durch veranderte Verkehrsstarken
und Geschwindigkeiten. Eine endglltige Bewertung der Entwicklung wird aber der
Nachher-Untersuchung, welche fir die Jahre 2005 bis 2006 angestrebt wird, vorbehal-
ten bleiben.

Die in der Vorher-Untersuchung Dohnaer Stra’e im Jahre 1995 entwickelte Methodik
der Erfassung der Verkehrszustande Gber Messfahrten und die darauf aufbauende Be-
stimmung der mittleren Verkehrssituationen (nach HBEFA) auf den einzelnen Abschnit-
ten wurde in Dresden auch in verschiedenen weiteren Untersuchungen zum Einsatz
gebracht. So wurden z. B. die mittleren Verkehrssituationen auf dem gesamten Dresd-
ner Hauptstralennetz als EingabegrofRe fur das Umweltinformationssystem der Stadt
Dresden mit Hilfe von Messfahrten erhoben.

Im folgenden Abschnitt sollen die Methodik und die Ergebnisse der Untersuchung
Dohnaer StralRe in Dresden zusammengefasst dargestellt werden.

Nachweis negativer Emissionsentwicklung durch StraBenausbau

Die Umweltwirkungen von verkehrlichen MaRnahmen, die eine Erhéhung der Stral3en-
kapazitat zur Folge haben, werden kontrovers diskutiert. Zum einen wird darauf ver-
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wiesen, dass Verbesserungen des Verkehrsflusses, die durch Stillstand im Stau verur-
sachten ,unnétigen“ Luftschadstoffemissionen vermindern und daher einen positiven
Umweltbeitrag darstellen. Auf der anderen Seite ist davon auszugehen, dass Verbes-
serungen des Verkehrsflusses die Attraktivitat des StralRenverkehrs insgesamt erho-
hen. Diese hoéheren Attraktivitaten (z. B. bequemere Fahrt oder erzielte Zeitgewinne)
werden zum Teil in ldngere oder zusatzliche Fahrten umgesetzt, was als Gesamteffekt
im Allgemeinen einen negativen Umweltbeitrag zur Folge hatte.

Um die Umweltwirkungen von Stralkenausbaumaflnahmen bewerten zu kénnen, mis-
sen beide Effekte, die positiven (bessere Emissionsfaktoren, weil flissiger Verkehr)
und die negativen (hdhere Emissionen, weil attraktiverer Verkehr) quantifiziert werden.
Der Quantifizierung beider Effekte an einem konkreten Beispiel widmete sich eine von
der TU Dresden in den Jahren 1995 bis 2000 durchgefiihrte Untersuchung. Als Unter-
suchungsstrecke diente ein Abschnitt der Dohnaer Stralle, einer radial orientierten
Dresdner Hauptverkehrsstralie. Fur diesen Abschnitt wurde im Jahre 1995, vor dem
vierspurigen Ausbau, eine detaillierte Vorher-Untersuchung der Verkehrs- und Emissi-
onssituation durchgefiihrt'®. Im Jahr 1999 erfolgte fiir den inzwischen ausgebauten
Abschnitt eine genauso detaillierte Nachher-Untersuchung. Durch den Vergleich der
Vorher-Situation mit der Nachher-Situation lieRen sich Aussagen Uber verkehrliche und
emissionsseitige Veranderungen ableiten.

Vorgehensweise

Als Untersuchungsstrecke wurde der 3.575 m lange Abschnitt der Dohnaer Stralle
zwischen der LSA Marie-Wittich-StraRe und LSA LockwitztalstraRe ausgewahlt, da
dieser Abschnitt in Dresden allgemein als ,Staustrecke” galt und da dessen vierspuri-
ger Ausbau fir das Jahr 1996 geplant war. Fir die Untersuchung wurde die Strecke in
funf Abschnitte eingeteilt, welche jeweils durch die LSA gegeneinander abgegrenzt wa-
ren. Die Gesamtstrecke wurde so gewahlt, dass der 1. Abschnitt (556 m) bereits 1995
vierspurig war, die Abschnitte 2 bis 4 (gesamt 2154 m) 1995 zweispurig und 1999 vier-
spurig und der 5. Abschnitt (865 m) sowohl 1995 als auch 1999 zweispurig waren. Bei
der eigentlichen Ausbaustrecke handelte es sich also um die Abschnitte 2 bis 4.

Was veranderte sich nun baulich zwischen 1995 und 1999 im Untersuchungsraum?

= der vierspurige Ausbau der Teilstrecke von 2154 m wurde 1996 begonnen und An-
fang des Jahres 1997 abgeschlossen

38 TU Dresden, Fakultit Verkehrswissenschaften, Lehrstuhl fir Verkehrsékologie

Emissionsabschatzung einer Ausfallstrale in Dresden; Studie im Auftrag des Amtes fir Umweltschutz der Stadt
Dresden, Dresden Marz 1996
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» innerhalb der Untersuchungsstrecke (im Abschnitt 2) entstand der vollig neue LSA-
geregelte Knoten Gamigstralie

» das sudwestlich der Dohnaer Stral3e direkt an der Untersuchungsstrecke liegende
Einkaufszentrum ,KAUFPARK®* wurde erheblich erweitert (jetzt ca. 3.100 Pkw-
Stellplatze)

» das Einkaufszentrum ,KAUFPARK" wird jetzt Gber eine vdllig neue Stralte er-
schlossen, welche im Knoten zwischen Abschnitt 2 und 3 an die Dohnaer Stralie
angebunden wurde

» die LSA im Zuge der Dohnaer Straf’e wurden zum grof3en Teil koordiniert.

Die Vorher-Untersuchung fand am Donnerstag, dem 26. Oktober 1995 und die Nach-
her-Untersuchung am Mittwoch, dem 13. Oktober 1999 statt.

Veranderungen der Verkehrsstarke

In Abb. 22 sind die Veranderungen der Belegungen auf der Untersuchungsstrecke do-
kumentiert. Die Erhéhung der Gesamtbelegung auf den einzelnen Abschnitten liegt
zwischen 20 % und 86 %. Auffallig ist dabei, dass diese erhdhten Belegungen zum
grolten Teil auf gestiegene Pkw-Belegungen zurtckzufuhren sind. Mit + 97 % Pkw-
Belegung liegt der Abschnitt 3 hier an der Spitze. Bei den SNF (schwere Nutzfahrzeu-
ge) liegen die Steigerungen auf den einzelnen Abschnitten zwischen 6 % und 24 %.
Hierzu muss erwahnt werden, dass der Guterverkehr an den Pegelzdhlstellen im
Stadtgebiet Dresdens im Untersuchungszeitraum im Durchschnitt abgenommen hat'*®
und die 13-prozentige Fahrleistungserhéhung auf der Untersuchungsstrecke somit
deutlich Gber dem Durchschnitt liegt.

Um zu ermitteln, ob die extremen Verkehrszuwéachse auf der Ausbaustrecke eventuell
mit Entlastungen der parallelen Stralien, also einer erwiinschten Biindelung des Ver-
kehrs auf der Hauptverkehrsstralde, in Verbindung stehen, wurden auch die Zahlungen
im Nebennetz und auf parallelen Hauptverkehrsstral’en verglichen. Auf keiner der Pa-
rallelstralRen konnte ein Rickgang der Belegungen verzeichnet werden. Die Verkehrs-
zuwachse auf den Parallelstraflien fallen jedoch deutlich geringer aus als jene auf der
Dohnaer Stral’e, auf der direkt benachbarten Reicker Stralle stagnieren die Bele-
gungszahlen de facto.

13 Landeshauptstadt Dresden, Stralen und Tiefbauamt, Abteilung Verkehrstechnik, Automatische
StralRenverkehrszahlungen in Dresden, Jg. 1995 bis 1999
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Entwicklung DTV Gesamtquerschnitt
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Abb. 22: Dohnaer Strafe Dresden: Entwicklung der Kfz-Belegung / Tag (DTV)

Veranderungen der Verkehrszustinde

Neben der Fahrleistung, welche aus Fahrstrecke und Fahrzeuganzahl resultiert, ist vor
allem das Fahrverhalten fir den Schadstoffausstol’ von Kraftfahrzeugen von Bedeu-
tung. Das Fahrverhalten der Fahrzeuge ist von den Verkehrszustanden abhangig, wel-
che bei entsprechender Auslastung der Stralienkapazitat mit dem Tagesgang der Ver-
kehrsstarke Schwankungen unterliegen kénnen. Um die Art der unterschiedlichen Ver-
kehrszustande im Tagesverlauf und deren zeitliche Dauer erfassen zu kdnnen, floss
jeweils an den Untersuchungstagen kontinuierlich ein Messfahrzeug im Verkehr mit
und zeichnete in Sekundenschritten die zurlickgelegte Wegstrecke und die momentane
Geschwindigkeit der Fahrzeuge auf. Die Messdaten wurden mit dem Ziel erfasst, be-
stimmten Zeitbereichen auf bestimmten Streckenabschnitten bestimmte Fahrmuster
zuzuordnen. In den Fahrmustern, welche in der Emissionsberechnung das Fahrverhal-
ten charakterisieren, sind Fahrten, welche sich in bestimmten KenngréRen wie Ge-
schwindigkeiten und Haltezeitanteilen ahneln, zusammengefasst.

In Abb. 23 und Abb. 24 sind fur beide Jahre fir die stadtauswartige Richtung fir alle
Messfahrten die Gesamtfahrprofile (v/s-Diagramme) dargestellt. In diesen Bildern ist
die Veranderung der Verkehrszustande von 1995 bis 1999 zu erkennen.
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Geschwindigkeit-Weg-Diagramm Dohnaer StraBBe
zwischen LSA Marie-Wittich-Strae und LSA Lockwitztalstr. (RI)
26.10.1995, alle MeRfahrten
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Abb. 23: Dohnaer Str. Dresden — Geschwindigkeits-Weg-Diagramm stadtauswarts

Geschwindigkeit-Weg-Diagramm Dohnaer StraBe
zwischen LSA Marie-Wittich-StraRe und LSA Lockwitztalstralle (RI)
13.10.1999, alle Meffahrten
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Abb. 24: Dohnaer Str. Dresden — Geschwindigkeits-Weg-Diagramm 1999 stadtauswarts

Insgesamt hat sich im Jahre 1999 das prozentuale Verhaltnis der Fahrmuster deutlich
in Richtung der schnelleren Fahrmuster verschoben (siehe Abb. 25 links). Der Ausbau
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wirkt also wie beabsichtigt. Auch der gemessene Stop&Go-Anteil an der Fahrleistung
ist von 6,5 % auf 1,6 % gesunken. Werden allerdings die absoluten Zahlen betrachtet
(Abb. 25 rechts), sieht das Bild nicht so glinstig aus. Dennoch haben sich die mittleren
Reisegeschwindigkeiten auf dem Abschnitt von etwa 28 km/h 1995 auf etwa 37 km/h

erhoht.
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120000
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=2
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Abb. 25: Dohnaer Strafe Dresden — Entwicklung des prozentualen Anteils der Fahrmuster an den Pkw-
Fahrleistungen und Entwicklung der Pkw-Fahrleistung, differenziert nach Fahrmustern'*°

Bestimmung der Emissionen

Ziel der Untersuchung war es, die durch den vierspurigen Ausbau der Dohnaer Stralle
bedingten Emissionsveranderungen zu quantifizieren. Nun besteht bei
Nachher-Untersuchungen aber allgemein das Problem, dass sich aulder der eigentlich
zu betrachtenden veranderten EinflussgroRe (hier: Ausbaustandard Dohnaer Strafl3e)
auch andere Randbedingungen verandern und sich die Effekte somit Uberlagern. Aus

Vorher-

diesem Grund erfolgte die Emissionsberechnung aus der Vielzahl der vorhandenen
Daten fur verschiedene Szenarien, um soweit wie moglich einzelne Effekte separat be-
trachten zu kénnen.

0 Alle Angaben beziehen sich auf die Fahrmuster nach:
Handbuch fir Emissionsfaktoren des Straltenverkehrs (HBEFA), INFRAS AG Bern, Januar 1999
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A. Das Szenario IST 95 betrachtet die am 26.10.1995 auf der Untersuchungsstre-
cke erhobene Situation beziiglich Verkehrsstarke und Verkehrssituationen. Als Flotten-
zusammensetzung wurde in der Emissionsberechnung die fahrleistungsgewichtete
Flottenzusammensetzung flir Ostdeutschland 1995 nach HBEFA verwendet.

B. In Szenario OPTIMAL 95 wird dieselbe Verkehrsstarke und Flottenzusammen-
setzung wie im Szenario IST 95 angenommen. Als Verkehrssituation wird in allen Ab-
schnitten ganztagig die fir stadtische Verhaltnisse ,optimale“ Verkehrssituation HVS2
des HBEFA angenommen. Die Differenz zwischen den Emissionen von OPTIMAL 95
und IST 95 stellt somit das verkehrszustandsbedingte Emissionsminderungspotential
dar.

C. Szenario IST 99 stellt die tatsachliche Nachher-Situation dar. Hier werden fur die
Emissionsberechnung die am 13.10.1999 erhobenen Daten fir Verkehrsstarke, Ver-
kehrszustande und die Flottenzusammensetzung 1999 verwendet. Flir den Vorher-
Nachher-Vergleich hat dieses Szenario allerdings den Nachteil, dass die starken Flot-
tenveranderungen (insbesondere gesunkene 2-Takt-Anteile) einen so grof3en Einfluss
auf die Emissionsentwicklung haben, dass die verkehrlich bedingten Effekte nicht mehr
erkennbar sind.

D. In Szenario VERKEHR 99/MIX 95 werden die tatsachlich am 13.10.1999 ermittel-
ten Daten fur die Nachher-Situation von Verkehrsstarke und Verkehrssituationen fur
die Emissionsberechnung verwendet. Es wird jedoch nicht die reale Flottenzusammen-
setzung flr 1999 verwendet, sondern der Flottenmix 1995 angenommen. Somit wird es
beim Vergleich der Szenarien IST 95 und VERKEHR 99/MIX 95 mdglich, die Emissi-
onsentwicklung auf der Dohnaer Strale ohne den Einfluss der technischen Entwick-
lung der Kfz-Technik zu betrachten.

Unter Verwendung der Emissionsfaktoren nach HBEFA (in g/km) und unter Berlick-
sichtigung der Kaltstartzuschlage (in g/Start) wurden die taglichen Emissionen (in g
bzw. kg) fur die einzelnen Schadstoffe, sowie die Treibstoffverbrauche (in kg) fur die
einzelnen Szenarien berechnet.

Auswertung der Emissionsbestimmung

Aus Abb. 26 bis Abb. 28 lassen sich die Emissionsentwicklungen in den einzelnen Sze-
narien erkennen. Abb. 26 zeigt die theoretischen Emissionsveranderungen fir das
Szenario OPTIMAL 95. Dieses Szenario beschreibt die unrealistische Situation, dass
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nach dem Ausbau der Stralde dieselbe Anzahl Fahrzeuge wie vorher, jedoch in optima-
len Verkehrszustanden fahrt und ist demzufolge mit der Berechnung des theoretischen
verkehrszustandsbedingten Emissionsminderungspotentials gleichzusetzen. Im Mittel
ergibt sich fur die Gesamtstrecke je nach Schadstoff ein Minderungspotential von 21 %
bis 36 %.

Der Vergleich von Szenario IST 99 mit Szenario IST 95 stellt den direkten Vergleich
der erhobenen Vorher-Situation mit der erhobenen Nachher-Situation der Verkehrs-
starke, Verkehrszustande und Flottenzusammensetzung dar. Das in Abb. 27 darge-
stellte Ergebnis ist stark durch die Entwicklung der Fahrzeugflotte und die Veranderung
der Kraftstoffzusammensetzung in diesem Zeitraum beeinflusst. Trotz steigender
Kraftstoffverbrauche und damit verbundener CO2-Emission gehen insbesondere die
Emissionen an HC und Benzol stark zurick.

Der in Abb. 28 dargestellte Vergleich der Szenarien VERKEHR 99/MIX 95 und IST 95
ist die eigentlich interessante Gegeniberstellung der betrachteten Szenarien. Die pro-
zentuale Emissionsveranderung unter der Annahme einer in beiden Fallen unverander-
ten Fahrzeugflotte beschreibt die Emissionsentwicklung ohne den Einfluss der techni-
schen Entwicklung der Kfz. Es ist zu erkennen, dass sich die Emissionen aller betrach-
teten Schadstoffe nach dem Ausbau erhéht haben. Ein Ergebnis, das die blichen Er-
wartungen konterkariert. Dass sich die Emissionen mit 3 % bis 28 % weniger stark er-
héht haben als die Fahrleistungen (+ 51 %) ist durch die verbesserten Verkehrszu-
sténde bedingt.

Im Folgenden werden die grafischen Auswertungen der drei eben beschriebenen Sze-
narien dargestellt:

»Wie groR ware die Emissionsveranderung 1995 auf der Untersuchungsstrecke
ohne jede Verkehrsbehinderung, aber bei unveranderter Fahrzeuganzahl?*

Szenario OPTIMAL 95

10%

0%

0%
o I
-20%

-30%

Veranderung gegeniiber IST 95

-40% -36% -36%

-50%

Fahrleistung Benzol CcO CO, HC Kraftstoff NOy Partikel

Abb. 26: Dohnaer Strafle Dresden — Emissionsveranderungen im Szenario OPTIMAL 95 gegentiber IST
95
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»,Wie hat sich die reale Emissionssituation am 13.10.1999 auf der Untersu-
chungsstrecke gegeniiber der Emissionssituation am 26.10.95 verandert?“

Szenario IST 99

70%

+51%

50%

+27% +27%

n N

-51%

30%

10%

-10%

-

-20%

-4%

-30% -16%

Veranderung gegeniiber IST 95

-50%

70% -59%
Fahrleistung Benzol coO CO, HC Kraftstoff NO, Partikel

Abb. 27: Dohnaer Strafle Dresden — Emissionsveranderungen im Szenario IST 99 gegenuber IST 95

»Welche Emissionsveranderungen waren am 13.10.1999 auf der Strecke aufge-
treten, wenn seit 1995 keine Weiterentwicklung der Kfz-Technik stattgefunden
hatte?*

Szenario VERKEHR 99/MIX 95

60%

+51%

50%

40%

30%

20%

Veranderung gegeniiber IST 95

10%

+3%

0%

k Fahrleistung Benzol Kraftstoff NO, Partikel

Abb. 28: Dohnaer StralRe Dresden — Emissionsveranderungen im Szenario VERKEHR 99/MIX 95 gegen-
Uber IST 95
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Schlussbetrachtung
l. Verkehrsstarke

Im Zeitraum von der Vorher-Untersuchung bis zur Nachher-Untersuchung nahm die
Fahrleistung auf dem untersuchten Abschnitt um 51 % zu. Eine Entlastung der Paral-
lelstrallen konnte nicht festgestellt werden. Die Belegungszunahme ist zum einen
durch die Entstehung vollig neuer Quellen und Ziele im Bereich der Untersuchungs-
strecke (Kaufpark Nickern, Kfz-Zulassungsstelle Hauboldstralle etc.) und zum anderen
sicher auch durch eine Attraktivierung der Strafl’e und die dadurch bedingte intensivere
Nutzung durch den MIV begriindet. Eine Trennung ist nicht moglich.

Der beflrchtete Verkehrszuwachs ist real und lasst sich nicht wegdiskutieren. Es han-
delt sich dabei keinesfalls nur um eine erwiinschte Routenverlagerung durch Binde-
lung auf der Hauptstrale, denn sonst missten sich die Zuwachse auf der Dohnaer
Stralte zumindest tendenziell in einer Verringerung der Belegung der Parallelstrallen
niederschlagen. Fir diesen Verkehrszuwachs gibt es nun aber wieder verschiedene
Sichtweisen:

= Zum einen gibt es die Betrachtungsweise (siehe z. B. auch BVWP), dass jede
durchgeflihrte Fahrt einen volkswirtschaftlichen Nutzen hat, sonst wirde sie ja
nicht durchgefuhrt werden. Schlielllich werden Stral’en dafir gebaut, dass sie ge-
nutzt werden, ansonsten wirde es sich um Fehlinvestitionen handeln.

= Zum anderen gibt es auch die Betrachtungsweise, dass ein ungebremstes Wachs-
tum des MIV aus 6kologischen Grinden nicht winschenswert ist. Neben den hier
speziell untersuchten Luftschadstoffemissionen spricht dafur noch die ganze Reihe
weiterer Umweltwirkungen des Verkehrs wie Larm, Flachenverbrauch, Energie-
verbrauch usw. Auch die Frage der Zukunftsfahigkeit standiger Erweiterungen der
Kapazitaten des Strallennetzes wird gestellt. Die Beseitigung eines Engpasses im
StralBennetz fihrt mdglicherweise zur Entstehung neuer Engpdsse an anderen
Stellen.

Il. Verkehrszustande

Die Verkehrszustande im stadtischen Stralennetz stehen immer im Mittelpunkt des 6f-
fentlichen Interesses. Auf der Dohnaer Stral3e ist es gelungen, durch den vierspurigen
Ausbau auf Teilabschnitten die Uberdurchschnittlich schlechten Verkehrszustande in
Uberdurchschnittlich gute Verhaltnisse zu Uberfihren. Die Griine Welle funktioniert in
den entsprechend geschalteten Abschnitten gut, die mittleren Reisegeschwindigkeiten
Uber die gesamte Untersuchungsstrecke sind deutlich gestiegen. Die gefahrenen
Hdchstgeschwindigkeiten haben sich aber kaum verandert. Im dem Abschnitt, der nicht
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ausgebaut wurde und der nicht in die Koordinierung einbezogen ist, ist jedoch auch ei-
ne gewisse Verschlechterung der Verhaltnisse festzustellen, also wurde die Engstelle
hierher verschoben. Auch diese Engstelle wird sicher irgendwann beseitigt sein, womit
vielleicht ein neuer Engpass irgendwo auftreten wird, welcher dann ausgebaut werden
muss ... Hier dreht sich eine Spirale, fiir die kein Ende abzusehen ist.

lll. Emissionen

Hauptgegenstand der Untersuchung war die Berechnung der Emissionen auf dem Un-
tersuchungsabschnitt vor und nach dem Ausbau. Die Betrachtung muss sich dazu auf
das Szenario VERKEHR 99/MIX 95 beziehen, da die Emissionsminderungen durch die
technischen Verbesserungen der Fahrzeuge und die veranderte Kraftstoffzusammen-
setzung nicht der Ausbaumalnahme zugeschrieben werden kénnen; der technische
Fortschritt ware in jedem Fall eingetreten. Die Emissionen auf der Untersuchungsstre-
cke sind nach Szenario VERKEHR 99/MIX 95 gegenuber 1995 um 3 % bis 28 %, je
nach Luftschadstoff, gestiegen.

Auch hier gibt es wieder, je nach Standpunkt, unterschiedliche Betrachtungsweisen.
Betrachtet man den Fahrleistungszuwachs auf der Untersuchungsstrecke um + 51 %
als positiv, volkswirtschaftlich nitzlich (Verkehr hat groflen Nutzen = mehr Verkehr
= mehr Nutzen), dann erscheint es positiv, dass dieser Fahrleistungszuwachs nur von
einer 3 bis 28-prozentigen Erhéhung der Emissionen begleitet wird. Es handelt sich
sozusagen um eine ,relative Entlastung®. Auf der anderen Seite ist es heute so, dass
als Begrundung fur den Strallenausbau oft auf das Umweltschutzargument: ,Stau ab-
bauen, damit die Menschen aufatmen kénnen® verwiesen wird. Und genau diese Ent-
lastung ist im untersuchten Beispiel nicht eingetreten: Die Belastungen fir die Betroffe-
nen entlang der Ausbaustrecke durch die Emissionen des Verkehrs sind gestiegen; die
in den Planunterlagen angenommene und den Blrgern versprochene Entlastung der
Parallelstralen (und damit die Verringerung der dortigen Emissionen) ist nicht
eingetreten. Der Ausbau hat also die vom Standpunkt des Umweltschutzes aus oftmals
befirchtete Annahme, zusatzliche Strallen werden nur zu attraktiverem und damit zu
mehr Verkehr flihren, bestatigt.

IV Fazit

Wie in jedem realen Fall Uberlagern sich auch in diesem Beispiel viele Effekte und je
nach zugrundeliegender Frage sind andere Vergleiche und andere Schlussfolgerungen
notwendig. Das Beispiel Dohnaer Stral’e zeigt, dass mit dem Ausbau von Hauptstra-
Ren keine Entlastung der Anwohner der Parallelstrallen und keine absolute Senkung
der Emissionen durch Verfliissigung des Verkehrs einhergehen missen. Eine Quantifi-
zierung der einzelnen Effekte ist allgemeingultig kaum méglich, da die Randbedingun-

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 122

44

4.4.1

gen im Einzelfall zu unterschiedlich sind. Wird die Attraktivierung einer StralRe aber
nicht durch die Deattraktivierung der anderen Stral’e begleitet, kann von einer langfris-
tigen Entlastung nicht ausgegangen werden.

Die Grinde, warum fiur Strallenausbau argumentiert wird, kénnen vielfaltig sein (Férde-
rung bestimmter Stadtstrukturen, wirtschaftliche Interessen, persénliche Wiinsche).
Beim Bau und Ausbau von Stral3en sollten alle diese Griinde aber auch beim Namen
genannt werden. Die pauschale Verwendung des Umweltschutzes an dieser Stelle ist
ungepruft und ohne begleitende Deattraktivierung unzulassig, denn aus Umweltschutz-
sicht muss eine Attraktivierung und Verbilligung von Verkehr stets kritisch betrachtet
werden.

Untersuchungen in Berlin

Beschreibung des Auswahlprozesses

Nach der Auswahl Berlins als Modellstadt im Forschungsvorhaben bildete die Senats-
verwaltung flr Stadtentwicklung eine begleitende Projektgruppe, in der die wesentli-
chen Punkte und Untersuchungsschwerpunkte fachubergreifend diskutiert und definiert
wurden. Aus den umfangreichen Vorarbeiten Berlins im Zuge des Stadtentwicklungs-
planes Verkehr wurden Falltypendefinitionen erarbeitet, anhand derer fir das For-
schungsthema relevante Stra’en zur Betrachtung ausgewahlt wurden. Als Instrument
sollten Vorher-Nachher-Untersuchungen Aussagen zum Geschwindigkeits- und
Fahrverhalten durch die Neuaufteilung des StralRenraumes liefern.

Versehen mit verschiedenen Kriterien wurden letztlich 16 Stralen im Stadtgebiet in die
intensivere Betrachtung einbezogen. Nach einer projektbezogenen Wichtung wurde die
Auswahl auf drei Stralen beschrankt, an denen in der Projektlaufzeit Umgestaltungen
stattfinden sollten und die zum HauptstralRennetz Berlins gehéren. Es galt die Frage zu
beantworten, wie die Neuaufteilung des Stralenraumes auf Reisezeit, Geschwindig-
keitsubertretungen und SchadstoffausstoR? wirkt. Die geplanten Umgestaltungen waren
dabei so angelegt, dass innerhalb des vorhandenen Strallenquerschnitts zusatzlicher
Raum fir Radverkehrsanlagen sowie fir den ruhenden Verkehr geschaffen werden
sollte, indem lediglich Spurkonfigurationen verandert wurden, ohne die Stra3enbreite
selbst zu vergrofRern. Dabei kam es auch zum Wegfall von Kfz-Spuren. Die daraus re-
sultierende Verkehrsqualitat war ebenso Betrachtungsgegenstand.

Untersucht wurden die MihlenstralRe (zwischen Stralauer Platz und Warschauer Stra-
Re), die Lichtenberger Stralte (zwischen Strausberger Platz und Holzmarktstrafle) und
die Heinrich-Heine-StralRe / Brickenstrale (zwischen Jannowitzbricke und Moritz-
platz). Es wurde ein Untersuchungsplan erstellt, der mittels
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44.2

= ganztagiger Fahrkurvenaufnahme durch ein speziell ausgeristetes Messfahrzeug
(siehe auch 3.4.4),

» ausgewahlten punktuellen Geschwindigkeitsmessungen sowie
» Zuarbeiten der Senatsverwaltung

die Untersuchungsanforderungen erflillen konnte. Die Vorher-Untersuchungen fanden
mit je gleicher Methodik am 28./29.04.2004 und die Nachher-Untersuchungen am
29./30.9.2004 statt (siehe Ablauf und Methodik in Anlage 12). Bei den Messfahrten
wurden ca. 500 km zurlickgelegt. Die Lage der drei untersuchten Stralen im Haupt-
netz ist in Anlage 13 dargestellt. Eine zusammenfassende Darstellung der Quer-
schnittsveranderungen ist als Anlage 14 und die detaillierten Messergebnisse als An-
lage 15 beigefiigt.

Die Nutzung von Daten der Verkehrsmanagementzentrale (VMZ) war nicht moglich.
Nahere Erlauterungen dazu enthalt das nachste Kapitel. Zudem wurden dem FN um-
fangreiche Unterlagen zu Forschungsvorhaben zur Verfigung gestellt, die in der Ver-
gangenheit in Berlin durchgeflhrt wurden. Deren Ergebnisse wurden weitgehend in
den hier vorliegenden Bericht eingearbeitet.

Nutzung von Geschwindigkeitsdaten der Verkehrsmanagementzentrale

Im Zusammenhang mit dem Forschungsprojekt wurde angestrebt, Geschwindigkeits-
daten im Hauptnetz aus Daten der Verkehrsmanagementzentrale zu verwenden und
so deren Einsatz im Rahmen von Umweltbetrachtungen modellhaft zu nutzen. Dieser
Versuch zeigte aber, dass sich diese Art Daten nicht oder nur sehr bedingt dafir eig-
nen.

Die Berliner Managementzentrale hat die Moglichkeit, auf sensorische Daten aus In-
duktionsschleifen an ausgewahlten Knotenpunkten zuzugreifen und diese auch zeitnah
zur Verfigung zu stellen. Um Daten der Stetigkeit des Verkehrs, zum Schadstoffaus-
stol® und Geschwindigkeitsverhalten zu erhalten ist es aber notwendig, den Fahrverlauf
der Flotte nicht punktuell, sondern Gber die Gesamtstrecke zu analysieren.

Abgesehen von der Tatsache, dass keine der Messstellen der VMZ im Bereich der un-
tersuchten und umzugestaltenden Stralen lag, waren solcherlei Daten fiir Aussagen
zu den Umweltwirkungen auch nicht nutzbar gewesen. Um den Fahrverlauf, Beschleu-
nigungen und die schadstoffrelevanten Konstantfahranteile zu ermitteln, sind entweder
ein dichtes punktuelles Netz oder Fahrkurvenaufnahmen unabdingbar. Auch fur die
reine Erfassung des Geschwindigkeitsverhaltens sind sensorische Daten wie die der
VMZ, ungeeignet, da die Messungen in direkter Knotennahe stattfinden und so durch
die LSA-Wirkungen Uberlagert sind. Daten aus Messpunkten auf der freien Strecke wa-
ren nicht verfiigbar bzw. werden an den Messstrecken nicht erhoben.
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Zwar ist eine Verkehrsmanagementzentrale in der Lage, den Verkehrsfluss weitgehend
zu optimieren und entsprechende Reisegeschwindigkeiten fiir das Gesamtnetz auszu-
weisen. Fur die Detailbetrachtung im Bereich der Umweltwirkungen ist dies aber nicht
ausreichend. Auf die Auswirkung von komplexen LSA-Koordinierungen auf das Ge-
schwindigkeitsverhalten wurde bereits in eingegangen (siehe Kapitel 2.3.4).

Neuaufteilung des StraBenraumes MiihlenstraRe

Vorher-Zustand und geplante Umbauten

Die MiihlenstralRe verlauft in 6stlicher Richtung in direkter Nahe zur sogenannten East-
Side-Gallery, einem Stiick der Berliner Mauer, das Touristen aus aller Welt anzieht. Die
Stral’e ist durch einen begriinten Mittelstreifen getrennt und hat beidseitig 3 Kfz-
Spuren, die von insgesamt 41.400 Kfz/Tag frequentiert werden. Einige Parkmdglichkei-
ten befinden sich auf der nérdlichen Fahrbahn. Radverkehrsanlagen bestehen nicht.
Der Radverkehr nutzt bevorzugt den Fuliweg. Der Abschnitt hat eine Lange von 1350
m.

Es wurden Messfahrten und punktuelle Geschwindigkeitsmessungen vorgenommen.
Diese ergaben im Regelfall eine Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h aulRerhalb der Knotenbereiche. 90 % der Kraftfahrer Gberschreiten eine
Grenze von 63 km/h nicht. Punktuelle Radarmessungen auf der freien Strecke ergaben
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von ca. 58 km/h, weit Uber der zulassigen Ge-
schwindigkeit. Nachts steigt sie aber kaum an. Der Verkehrsfluss ist, abgesehen vom
Knoten mit der Strale der Pariser Kommune, als frei zu bezeichnen. Der Konstant-
fahranteil (maximale Beschleunigung +/- 0,3 m/s?) liegt Gber den gesamten Tagesver-
lauf mit ca. 50 % fur innerortliche Strallen auRerordentlich hoch. Die Fahrkurven der
Vorher-Messfahrten sind als Anlage 16 beigefigt.

Die Planung sah fir diese Strale eine beidseitige Reduzierung auf je 2 Kfz-Spuren zu
Gunsten der Markierung von Parkstreifen und Radverkehrsanlagen als Radstreifen vor.
Die Verkehrsstarke wurde als gleichbleibend angenommen.

Nachher-Zustand und Auswirkungen der Umgestaltungen

Im Folgenden ist die sldliche Fahrbahn vor und nach der Umgestaltung zu sehen. In
Anlage 14 sind die Querschnittsveranderungen nochmals im Detail dargestellt.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt — Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



UBA-Projekt ,,Verbesserung der Umweltqualitdt in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf
HauptverkehrsstraBen*

Abschlussbericht Seite 125

Abb. 29: Mihlenstrafie Berlin Richtung Nordwest vor der Ummarkierung (links) und danach (rechts)

Die Parkstreifen werden insbesondere im Bereich der East-Side-Gallery sehr gut an-
genommen (auch durch Parker im Bereich des Ostbahnhofes). Ebenso werden die
Radstreifen benutzt, s. d. ein Befahren des FuRweges kaum noch stattfindet.

Auf Grund der Knotenlage und der verschiedenen Randnutzungen war es bei der
Nachher-Untersuchung erforderlich, die Ost- und die Westrichtung getrennt zu betrach-
ten. Begonnen wird mit der West-Richtung (Nordseite):

Als Ergebnis der Nachher-Analysen sinkt hier die vgo um 7 % von 62,8 km/h auf 58,5
km/h und damit um Uber 4 km/h ab. Verursacht durch leicht verstarkte Ruckstauzu-
stdnde am Knoten mit der Stral’e zur Pariser Kommune (Baustelle, Sperrung einer Ab-
biegespur) sinkt aber auch der Konstantanteil der Fahrten tber den Tag von 51 % auf
42 % ab. Dieser Wert ist fur eine Innerortsstralle immer noch auf3erordentlich giinstig.
Dem folgt, dass sich die Emissionen vor allem im Bereich HC und CO im Vergleich zu
vorher um ca. 16 - 18 % erhdhen.

Keinen Einfluss haben diese Baumalinahmen auf die freie Strecke. Die vgy sinkt dort
von 62,8 km/h auf 58,5 km/h (-4,3 km/h bzw. 6,9 %) und die mittlere Geschwindigkeit
(mit Beschleunigungs- und Bremsphasen) sogar um 11,5 %. Die Geschwindigkeiten
sinken auch nachts um ca. 2 km/h. Insgesamt ist hier eine wesentlich erhéhte Fla-
cheneffizienz zu verzeichnen, die vor allem Verbesserungen im Geschwindigkeitsver-
halten und im Radverkehr (Potenzialerh6hung, Fahrzeitgewinne, Sicherheit) bringt.

Trotz 1/3 weniger Kapazitat auf den Fahrspuren sinkt die Verkehrsqualitdt des Kfz-
Verkehrs bei gleichzeitiger Verbesserung der Situation im ruhenden Verkehr und im
Radverkehr auf der freien Strecke nicht. Dies begriindet sich durch festere Pulks, ge-
ringer gewordene Uberholmdglichkeiten bei gleichzeitig homogenerem Fahrtverlauf.
Die haufig die Verkehrsqualitat mindernden Geschwindigkeitsspitzen werden gekappt.

In der Ost-Richtung (Sidseite entlang der East-Side-Gallery) ergeben sich ahnliche
Ergebnisse. Die vgg sinkt von 61 km/h auf 57,8 km/h und in dieser Grolienordnung von
3 km/h (6 %) auch die mittlere Geschwindigkeit. Die Interaktionen zum Parken an der
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East-Side-Gallery stéren den Hauptverkehrsfluss kaum, da dieser in Pulks den Park-
streifen passiert. In dieser Relation erhéht sich sogar die Stetigkeit und der Konstant-
fahranteil um 1 % auf 42,8 %. Die Emissionen steigen durch die gesunkenen Ge-
schwindigkeiten leicht an, insbesondere HC um 6,4 % und NO, um 4,8 %. Hier fallen
die Verbesserungen fur den ruhenden Verkehr und fir den Radverkehr durch die tou-
ristische Bedeutung noch starker ins Gewicht, ohne dass sich der vorhandene Ver-
kehrsablauf qualitativ verschlechtert. Ein Sicherheitsgewinn entsteht zusatzlich durch
das Absinken der gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Fahrkurven der Nachher-
Messfahrten sind als Anlage 17 beigefligt.

Neuaufteilung des StraBenraumes Lichtenberger Stralle

Vorher-Zustand und geplante Umbauten

Mit einer Lange von 530 m ist diese Stral’e die kurzeste Untersuchungsstrecke. Sie
durchquert ein Wohngebiet, ist aber durch grof3ziigige Grinflachen sowohl von der
Wohnbebauung als auch von den jeweils 2 Richtungsfahrbahnen getrennt. Beidseitig
bestehen Parkstreifen aber keine Radverkehrsanlagen. Der DTV betragt 26.700 Kfz,
die vgy ca. 56 km/h. Auf der freien Strecke wird die zulassige Geschwindigkeit von 50
km/h im Regelfall um ca. 4 km/h Gberschritten. Der Verkehrsablauf ist als frei zu be-
zeichnen. Gravierende Konflikte sind hier nicht festzustellen. Die Fahrkurven der Vor-
her-Messfahrten sind als Anlage 16 beigefligt.

Durch die Anlage von Radstreifen sollen die Bedingungen fir den Radverkehr verbes-
sert werden. Daflir wurden die Kfz-Spuren verengt und die Leitlinienmarkierung der
Kfz-Spuren aufgehoben.

Nachher-Zustand und Auswirkungen der Umgestaltungen

Im Folgenden ist die westliche Fahrbahn vor und nach der Umgestaltung zu sehen. Zu
beachten ist die fehlende Leitlinie und die damit verbliebene Restfahrbahnbreite von
5,5m. In Anlage 14 sind die Querschnittsveranderungen nochmals im Detail darge-
stellt.
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Abb. 30: Lichtenberger Str. Berlin Richtung Stid vor der Ummarkierung (links) und danach (rechts)

Von allen Stral’en gab es hier die geringsten Veranderungen. Das Ziel der Radver-
kehrsforderung wurde erreicht. Dennoch hat sich in der Verkehrsabwicklung, wie auch
bei den Geschwindigkeiten keine signifikante Veranderung ergeben. Zwar ist die vy in
sudlicher Richtung leicht gesunken (- 2 km/h), daflr ist sie aber in nordlicher Richtung
leicht angestiegen (+ 0,5 km/h). Auch in der Nacht gab es keine Veranderungen der
Geschwindigkeitsniveaus. Die Emissionen bleiben in Richtung Holzmarktstral3e ahnlich
(nur leichte Erhéhung von HC) sanken aber in Richtung Strausberger Platz um ca. 5 %
ab. Der Konstantanteil der Fahrten wuchs um 8 bzw. 10 % (Richtung Strau3berger
Platz) an.

Trotz dem haufig diskutierten Weglassen der Leitlinie bei Spurbreiten unter 5,50 m
zeigt sich hier, dass dies keine nachteiligen Wirkungen auf Verkehrsfluss und Ge-
schwindigkeit hat.

Die Fahrkurven der Nachher-Messfahrten sind als Anlage 17 beigefiigt.

Neuaufteilung des StraBenraumes Heinrich-Heine-StraBe

Vorher-Zustand und geplante Umbauten

Diese Stral3e ist im Gegensatz zu den beiden anderen Berliner Modellstral3en in Teilen
direkt angebaut, verfiigt Uber einige Versorgungseinrichtungen, wird vom OPNV ge-
nutzt (U-Bahn-Zugange) und besitzt keinen trennenden Mittelstreifen. Die Nordrichtung
verfugt Uber zwei Fahrstreifen, die Sidrichtung nur Gber einen Fahrstreifen und einen
Parkstreifen. Die Lange der untersuchten Strecke betragt ca. 1.125 m und umfasst
auch das nur 2-spurige Teilstick der Brickenstralle zwischen Jannowitzbriicke und
Kdpenicker Stralde, da auch dort Einflisse durch die Umgestaltung erwartet wurden.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird auf den Stralenabschnitten (auch nachts)
nur in seltenen Fallen Uberschritten, da die angrenzenden LSA geschwindigkeitsbe-
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stimmend wirken. 90 % der Kraftfahrer Uberschreiten die 46 km/h nicht. Der per Ra-
darmessung ermittelte punktuelle Mittelwert der gefahrenen Geschwindigkeiten liegt
nachts bei 52 km/h, obwohl hier durchaus einzelne massive Uberschreitungen in Folge
von ,Hellrot-Fahrten® zu verzeichnen sind.

Im Bereich des Knotens Annenstralle kommt es in ndrdlicher Richtung durch aufge-
stellte Linksabbieger und Riickstauzustande zu teils riskanten Vorbeifahrten. Dieser
Knoten ist ebenso, wie jener mit der Kopenicker Stralle, in der Nordrichtung zur Spit-
zenverkehrszeit Uberlastet.

In Sudrichtung ist die Zufahrt zum Kreisverkehr Moritzplatz wahrend der Spitzenver-
kehrszeit eine Stop-and-go-Strecke. Der Verkehrsablauf ist hier nur aulRerhalb der
Spitzenzeit als gut einzuschatzen. Radverkehrsanlagen bestehen nicht. Teils werden
deshalb der Gehweg und teils die Fahrbahn genutzt.

Die Umgestaltung sieht Radstreifen in beiden Richtungen, einen zusatzlichen Park-
streifen in nordlicher Richtung sowie den Rickbau auf nur jeweils eine Richtungsfahr-
bahn vor.

In Anlage 14 sind alle Querschnittsveranderungen nochmals im Detail dargestellit.

Die folgende Abbildung zeigt, etwas verkleinert, die Vorher-Nachher-Situationen in bei-
den Richtungen anhand der Fahrkurven der Messfahrten auf. Die x-Achse bezeichnet
dabei die Wegstrecke und die y-Achse die jeweilige Geschwindigkeit. Jede Berthrung
der Graphen mit der x-Achse bezeichnet jeweils einen Fahrzeughalt, unabhangig von
dessen Lange. Bei allen Messungen wurden gleiche Anteile von Messfahrten zu
Schwach-, Normal- und Spitzenverkehrszeiten durchgefihrt.
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Abb. 31: Heinrich-Heine-Stralle Berlin - Auswertung der Messfahrten Richt. Stiden (Moritzplatz)
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Abb. 32: Heinrich-Heine-Stralle Berlin - Auswertung der Messfahrten Richtung Stiden (Jannowitzbriicke)

Die Fahrkurven aller Vorher-Messfahrten sind, etwas vergréRert nochmals als Anlage
16 und die der Nachher-Messfahrten als Anlage 17 beigefugt.
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Nachher-Zustand und Auswirkungen der Umgestaltungen

Im Folgenden ist die slidgerichtete Fahrbahn (Richtung Moritzplatz) vor und nach der
Umgestaltung zu sehen.

Abb. 33: Heinrich-Heine-Str. Berlin Richtung Std vor der Ummarkierung (links) und danach (rechts)

Besonders durch die vielfaltigen Randnutzungen des Gebietes werden die Radver-
kehrsanlagen hier am starksten genutzt und das Ziel der Radverkehrsférderung er-
reicht. Dabei besteht die Moglichkeit zu einer hohen Potenzialsteigerung im Radver-
kehr. Lediglich am Knoten Annenstralle (liber die weiteren Knoten wurde die Radver-
kehrsanlage nicht fortgesetzt) wird die Radspur durch Kfz zur Vorbeifahrt am Rickstau
genutzt. Aulzerdem ist immer wieder die Nutzung durch Motorrader zu verzeichnen.

Die Verkehrsqualitat, vor allem die Rickstauzustande in Sidrichtung am Moritzplatz
(Kreisverkehr) sowie in Nordrichtung an Annenstralle und Kdépenicker Stralte, haben
sich durch die Neuaufteilung des Strallenraumes und die Wegnahme einer Kfz-Spur
kaum verandert. Eine erkennbare Verbesserung zeigt die Vergroflerung des Konstant-
anteils in Sudrichtung von 31 % auf 36 % sowie eine Verbesserung der Emissionssitu-
ation (HC: - 5%, CO: -6 %, NO,: -11%). Und dies auch vor dem Hintergrund, dass hier
eine Fahrspur in einen Radstreifen umgewandelt wurde, was aber zu einem insgesamt
homogeneren Verkehrsablauf und einer besseren Vertraglichkeit zwischen Kfz- und
Radverkehr flhrte.

In der Nordrichtung blieb es bei 27 % Konstantanteil und damit auch bei gleichbleiben-
den Schadstoffemissionen. Die Hochstgeschwindigkeiten tUber den Gesamttag (vor al-
lem die vgo) sind tendenziell gesunken, insbesondere in der Sudrichtung (von 47 km/h
auf 44 km/h). In der Nacht blieben sie mit einem Mittelwert von 52 km/h (punktuelle
Radarmessung) konstant. Die kaum veranderte Verkehrssituation zeigt, dass trotz
geringerer Kfz-Verkehrsflache die Verkehrsqualitdt erhalten bleibt, da nicht die
Strecken die entscheidenden Kapazitdtsengpasse verursachen, sondern die Knoten.
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5

5.1

5.1.1

MaRnahmenempfehlungen

Anhand der Untersuchungsergebnisse werden MalRnahmenempfehlungen abgeleitet
und nochmals die wesentlichen Zusammenhange zwischen Kfz-Fahrgeschwindigkeiten
und Umweltwirkungen aufgezeigt.

Zur Verbesserung der Umweltsituation in Stadten sind EinzelmaRnahmen nicht zielflih-
rend. Nur eine Kombination verschiedener Ma3nahmenkomplexe und eine integrierte
Betrachtung unter den konkreten lokalen Randbedingungen kann positive Wirkungen
erbringen. Als Grundsatzforderung muss dabei gelten, nicht die verkehrliche Bedeu-
tung einer Stralte, sondern das Wohnumfeld mit seiner konkreten urbanen Nutzung
und die Gesundheit der Bevoélkerung in den Vordergrund zu stellen.

Die MalRlnahmenempfehlungen kénnen in zwei Kategorien unterteilt werden: zum einen
in die konzeptionell-planerischen und zum anderen in die regulativ-juristischen Mal3-
nahmen.

Konzeptionell-planerische MaRnahmen

Herangehensweise

Eine gewisse Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten in stadtischen
HauptstraRennetzen ist aullerhalb der Spitzenzeiten und ohne Stausituationen als Re-
gelfall anzunehmen. Dazu tragen vor allem die Gestaltung der Strallenrdume bzw. de-
ren Raumeindruck, verbunden mit den entsprechend entstehenden informellen Ge-
schwindigkeiten bei.

Schon 50 km/h kdénnen bei entsprechender Randnutzung negative Umweltwirkungen
verursachen. Insbesondere die Unvertraglichkeiten mit anderen Verkehrsteilnehmern
und die Barriere- und Larmwirkungen stellen Belastungen bzw. Gefahren dar.

Der Begriff der Umweltwirkungen beschreibt in diesem Zusammenhang einen Uber die
Emission weit hinaus reichenden Begriff, der flr attraktive Lebensbedingungen auch
an HauptverkehrsstraRen und in Innenstadtbereichen steht. Die Geschwindigkeit ist
dabei die Regelgréle, welche direkt und gleichzeitig u. a. auf die Aspekte Larm,
Schadstoffe, Sicherheit und Wohnqualitat wirkt.

Eine isolierte Betrachtung dieser Aspekte ist nicht sinnvoll. Vielmehr sind die Wirkun-
gen in ihrer Gesamtheit zu bewerten.

Schadstoff- und Larmminderungen sind vielmehr durch hohere Konstantfahranteile
auch auf niedrigerem Geschwindigkeitsniveau und vor allem durch die Vermeidung von
weiterer Verkehrserzeugung zu erreichen. Weiterhin positiv im Sinne verminderter ne-
gativer Umweltwirkungen sind die:
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5.1.2

513

» Forderung des verkehrlichen Umweltverbundes aus Fulligéanger- und Radverkehr
sowie dem OPNV

=  Minimierung von Trennwirkungen
= Erhéhung der Verkehrssicherheit
» Fdérderung von Interaktion, Kommunikation und Aufenthalt im Stralenraum und

» der Erhalt kurzer Wege fir den Fuliganger- und Radverkehr sowie eine Struktur
der Nahversorgung

Die Umweltwirkungen von Geschwindigkeiten stehen in einem direkten Zusammen-
hang mit der Attraktivitdt der Kernbereiche unserer Stadte. Um diese verkehrsvermei-
dende und effiziente Siedlungsform in Zukunft und auch vor dem Hintergrund der de-
mografischen Entwicklung zu starken, ist die Wohnattraktivitat auch an Hauptverkehrs-
stral’en zu erhéhen.

Festlegung geeigneter stadtvertraglicher Geschwindigkeiten

Aus den Erfahrungen der Modellstadt Rostock kann abgeleitet werden, dass vor jeder
Maflnahmendiskussion Klarheit dariiber bestehen muss, fir welche Hauptstralten wel-
ches Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr als vertraglich angesehen wird. Dazu
sollten Umweltqualitatsziele in der Verkehrsentwicklungsplanung und der Larmminde-
rungsplanung festgeschrieben werden.

Eine Geschwindigkeit von 50 km/h ist dabei die Obergrenze fiir stadtische Hauptver-
kehrsstrallen innerhalb des Geltungsbereiches der EAHV (Empfehlung fir die Anlage
von Hauptverkehrsstralten). Erhdhungen auf 60 km/h auf bestimmten Streckenab-
schnitten (welche die EAHV in der Kategorie ,BIII“ zulasst) kbnnen neben ihrer ver-
starkten negativen Umweltwirkung auch der Einhaltung von Geschwindigkeiten im Ge-
samtnetz abtraglich sein.

Fir sensible Bereiche an Hauptstralen sollte es zuklnftig leichter mdglich sein, zum
Schutz der Bevolkerung vor Beeintrachtigungen ihrer Gesundheit und Wohnqualitat
Begrenzungen auf 30 km/h anzuordnen und zu Uberwachen. Gegebenenfalls kénnen
auch Beschrankungen auf 40 km/h hilfreich sein, vor allem, wenn Busverkehr eine
Route nutzt, wobei der Schaltzeitpunkt eines Automatikgetriebes dann so genutzt wer-
den kann, dass sich das Motorgerausch des Busses verringern lasst.

Kooperation und Integration im Planungsprozess

Bei der Planung des Umbaus von StralRen hilft das Zusammenfiihren aller Fachbehor-
den und der Vertreter relevanter Gruppen (Wirtschaft, Anwohner, Anlieger, Verbande)
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in einer Arbeitsgemeinschaft (AG), um u. a. die Argumente und die Art der beabsichtig-
ten Umgestaltung zu definieren. Bei einer kompromissfindenden und umfassenden
Diskussion kann so die Akzeptanz und das Verstandnis fir bestimmte MaRnahmen
und insbesondere MaRRnahmen im Sinne des Umweltschutzes erhdht werden. Hier
kann auch der komplexe Abwagungsprozess zwischen den verschiedenen Anforde-
rungen grundlich diskutiert werden. Wenn die Mitglieder der AG fur Einzelaufgaben ei-
gene Zuarbeiten erbringen missen, erhdht das die Akzeptanz und die Anerkennung
des Ergebnisses.

AnschlieRend muissen die einzelnen Vertreter dafiir sorgen, dass die gefundenen
Kompromisse auch in anderen Gremien vertreten werden.

Trotz des Aufwandes einer solchen Methode und den Verzégerungen, die sich aus ei-
ner intensiven Beteiligung ergeben, verfiigt die deeskalierende Wirkung und die Ver-
sachlichung der oft emotionalen Debatten im Verkehrsbereich letztlich oft Uber ein
positives Nutzen-Aufwands-Saldo.

Einsatz nicht-sanktionierter Uberwachung

Fir eine nicht-sanktionierte Uberwachung werden in Deutschland zumeist Anzeigeta-
feln verwendet, welche am Stralenrand durch eine automatische Radarmessung die
gefahrenen Geschwindigkeiten auf einem Display darstellen und auch speichern kon-
nen. Die Erfahrungen mit dieser Uberwachungsform sind duRerst positiv. Den relativ
geringen Kosten steht dann ein hoher Nutzen gegenuber, wenn die Anlagen zielorien-
tiert eingesetzt werden und zusétzlich sanktionierte Uberwachung durchgefiihrt wird.
AulBerdem konnen bei wechselnden Einsatzorten gezielt Geschwindigkeitsprofile fur
das gesamte Stral’ennetz ermittelt werden.

Auf Grund der notwendigen eigenen ,Einsicht” der Verkehrsteilnehmer ist immer eine
Verbindung zwischen der Randnutzung oder der Gesamtsituation und der Anzeigetafel
notwendig. Dies schlie3t den Einsatz im Hauptnetz bei mehr als einer Richtungsspur
(auch technisch) aus. Auch im 2-spurigen Bereich ist bei Geschwindigkeiten Gber 40
km/h ein optischer Zusammenhang zur Randnutzung nur noch schwer herstellbar.

Fir die nicht-sanktionierte Uberwachung ist deshalb das Hauptnetz nur bedingt geeig-
net. MAglichkeiten bestehen dennoch, vor allem an Schulen, in Wohngebieten und in
Gebieten mit hohem Radfahrer- und FuBgangeraufkommen.

Potenziell kdnnen solche Anzeigetafeln die Geschwindigkeiten im Normalfall innerhalb
des Hauptnetzes um ca. 5 km/h absenken. Wechselnde Standorte sowie zusatzliche
sanktionierte Uberwachung zu bestimmten Zeiten erhéhen den notwendigen ,Uberra-
schungseffekt‘ und verhindern die ,Gewodhnung® an die Sanktionsfreiheit. Die Interakti-
on der Anzeigetafel am Stralenrand fuhrt zu einem verstarkten Geschwindigkeits- und
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Unrechtsbewusstsein, vor allem im Zusammenhang mit sozialer Kontrolle wie z. B. in
Wohngebieten.

Inwieweit die sogenannten ,Motivanzeigen® (Tafel ohne Anzeige der tatsachlichen Ge-
schwindigkeit, sondern mit Lob oder Tadel bei Uber- oder Unterschreitung der zul3ssi-
gen Geschwindigkeit) eine bessere Wirkung haben, kann nicht schlissig nachgewie-
sen werden. Sie verhindern allerdings den Effekt der ,Eichung“ des Tachometers an
der Anzeigetafel, was aber wahrend der Untersuchungen in Rostock nie beobachtet
wurde. Problematisch bei Motivanzeigen ist teilweise die Erkennbarkeit der Textbot-
schaft und des Motivs.

Vorstellbar ist auch, statt der Anzeige der Geschwindigkeit die monetaren Folgen einer
sanktionierten Ubertretung darzustellen. Beispielweise nach dem Muster ,Sie fahren
fur 30 Euro zu schnell!®

Sanktionierte Uberwachung an Stellen, wo vorher (iber einen bestimmten Zeitraum ei-
ne Anzeigetafel stand, erscheint vor dem Hintergrund der Akzeptanz als schliissige
Methode, auch wenn sie im Rahmen des Projektes nicht erprobt werden konnte.

Losungen durch Umgestaltungen als Low-Cost-MaBRnahmen

Hauptbestandteil der Untersuchungen in den Modellstadten war die Bewertung von
Low-Cost-Malinahmen, die vorrangig aus provisorischen Einbauten und Veranderun-
gen im Querschnitt durch Ummarkierungen mit der Anlage von Radstreifen bestanden.

Wenn durch diese Mallinahmen insbesondere eine hohere Stetigkeit des Kfz-Verkehrs
erzielt wird, sinken die Emissionen auch bei sinkender Durchschnittsgeschwindigkeit.
Die Erhohung der Stetigkeit war in allen Fallen mit einem leichten Absinken der Durch-
schnittsgeschwindigkeit um 4 — 6 km/h verbunden.

Die Vertraglichkeit zwischen den einzelnen Randnutzungen und den motorisierten wie
nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmern kann durch solche MaRnahmen gesteigert
werden, ohne dass die Verkehrsqualitat sinkt.

Die Einengung bzw. Neugliederung der Stralenquerschnitte zu Gunsten des ruhenden
Verkehrs, des Rad- und Fulgéngerverkehrs oder zur Begriinung sowie ein Rickbau
auf der freien Strecke haben kaum Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit dieser, so-
fern anschlieende Knotenpunkte ausreichend dimensioniert sind. Eine Erhéhung der
Verkehrsdichte auf der freien Strecke flhrt zu verstarkter Einhaltung der zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeit auf innerstadtischen Hauptverkehrsstrallen.

Verglichen mit den Ergebnissen aus 3 Jahren Sanktionsarbeit der Berliner Polizei, wel-
che die Uberschreitungsraten um 9 % senkte, konnten durch Neuaufteilung der Fahr-
bahnquerschnitte in kirzester Zeit Senkungen von 5 — 11 % erreicht werden.
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Auch Tempo-30 im Hauptnetz kann positive Umweltwirkungen hervorrufen, wenn da-
durch die Konstanz des Kfz-Verkehrs steigt und sich Querbarkeit und Verkehrssicher-
heit verbessern.

FuBganger-LSA entsprechen in ihren Freigabezeitanteilen nicht immer den Anforde-
rungen fur einen attraktiven Fu3gangerverkehr und verleiten zur gefahrlichen Rotque-
rung. Anpassungen an die aktuellen Kfz-Verkehrsmengen und die maximale Auslas-
tung der Kfz-Freigaben bei gleichzeitiger Senkung der Umlaufzeit und der Erhdéhung
der Freigabezeitanteile fir FulRganger senken die Rotgangeranteile um ein Vielfaches
und starken die Akzeptanz.

Aus der praktischen Umsetzung der Low-Cost-Malinahmen leiteten sich auch Detail-
empfehlungen ab, die fir die Akzeptanz dieser Malinahmen wesentlich sind:

= Auch wenn die MaRnahmen teils nur kleine Eingriffe beinhalten, knnen sie erheb-
liche Wirkungen zeigen — dies bedingt aber, dass bei deren Planung die Betroffe-
nen und die Offentlichkeit intensiv einbezogen werden.

= Das Freihalten von Sichtdreiecken kann von Verkehrsbehoérden auch bei geringen
Eingriffen gefordert werden. Um Uberdimensionierungen zu vermeiden, kénnen die
minimal notwendigen Werte nach EAHV angewendet werden. Bei einem Schutz
der Sichtdreiecke durch Buligel sind die Belange des ruhenden Verkehrs (meist fal-
len dadurch Stellplatze weg) zu berticksichtigen. Eine Senkrechtaufstellung von 1-
m-Bugeln zur Fahrbahn schitzt vor ruhendem Verkehr und kann als Anlehnbigel
zum Radabstellen genutzt werden.

» Die Seitenraume von Verkehrsinseln kénnen fir den Radverkehr problematisch
sein, auch wenn regelgerechte Lésungen mit Schutzstreifen nach der Empfehlung
fur Radverkehrsanlagen (ERA) umgesetzt werden. Schutzstreifen werden oft als
vollstdndige Radstreifen wahrgenommen und es kann vorkommen, dass hier ohne
Einhaltung des Mindestabstandes Uberholt wird. In diesem Fall ist es besser, in In-
selhdéhe nur die Fahrbahn, nicht aber den Radschutzstreifen zu verengen oder zu
verschwenken.

» Low-Cost-MalRnahmen sind unbedingt durch eine mindestens Uber 1 Jahr laufende
Unfallanalyse zu begleiten. Karambolagen mit provisorischen Einbauten, die durch
Unaufmerksamkeit oder Alkoholeinfluss, vor allem kurz nach dem Einbau entste-
hen, sollten aus einer seriésen Statistik zur Unfallanalyse herausgenommen wer-
den. Offentlichkeitsarbeit und ggf. temporére Hinweise kénnen diese Karambola-
gen verhindern und eine rasche Gewthnung an die neue verkehrliche Situation un-
terstitzen
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51.7

Die verstirkende Wirkung von Offentlichkeitsarbeit

Eingriffe in die Strallenraumgestaltung sind bei aller positiver Wirkung stets von Kritik
begleitet. Die Integration entsprechender, mdglichst lokaler Ansprechpartner (betroffe-
ne Burger, Ortsamt etc.) von Beginn an wirkt positiv auf die Akzeptanz. Die Presse soll-
te Uber alle MaRnahmen informiert werden und einen Ansprechpartner benannt be-
kommen, der fir evtl. aufklarende Stellungnahmen zur Verfligung steht.

Durch das Abfordern von Vorschlagen von zumeist kritischen Lobbygruppen zur L&-
sung eines objektiv vorhandenen Verkehrs- bzw. Umweltproblems und ein offensiver
Umgang mit Kritik kann die Akzeptanz von Malinahmen und Eingriffen gesteigert wer-
den. Positive Wirkungen von MalRnahmen missen umfassend publiziert und negative
Wirkungen vorbehaltlos untersucht werden. Auf entstehende Defizite und Kritiken sollte
kurzfristig reagiert und Anpassungen vorgenommen werden.

Der Schutz der Bevolkerung vor Gesundheitsschaden ist als Argument zur Geschwin-
digkeitsiberwachung nicht nur sachlich zutreffend, sondern auch leicht kommunizier-
bar (,Wir blitzen, damit Sie ruhig schlafen kénnen“). Erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit
sollte diesen Interessensausgleich zwischen verkehrlichen Notwendigkeiten und dem
Schutz der Bevolkerung verbinden.

Sowohl Uberwachungsziele als auch die Uberwachungstechnik und deren Einsatz soll-
ten in der Offentlichkeit bekannt sein. Hier kdnnen offentliche Vorfiihrungen, verbunden
mit einer Darlegung der Gefahren aus Geschwindigkeitstbertretungen ein Bewusstsein
schaffen. Das Ziel der Uberwachung ist nicht das ,Ertappen“ von Verkehrssiindern,
sondern eine hohe Quote bezlglich der Einhaltung der Geschwindigkeit. Das in den
Medien vorhandene Bild des ,bdsen” Blitzers muss abgeldst werden durch das Bild
des ,bdsen Fahrers®, der geblitzt wird. Der Rickhalt der Kommunalpolitik ist dafir
unerlasslich.

Die Rolle der Massenmedien (vor allem Printmedien und Radio) zum Themenbereich
Verkehr & Geschwindigkeit ist teilweise von einer Missachtung der Mitverantwortung
fur die Verkehrssicherheit, den Gesundheits- und Umweltschutz gepragt. Aber genau
diese Aspekte missten starker als Argumentation fiir eine intensive Uberwachung von
Geschwindigkeiten gegeniber den Beschwerden Uber ,Abzockfallen® oder Geschwin-
digkeitsbeschrankungen von den Medien, zumindest von den &ffentlich-rechtlichen An-
stalten, betrachtet und kommuniziert werden.

Verkehrsplanerische Nutzung von Geschwindigkeitsdaten aus Kontrollen
und anderen Erfassungen

In nahezu allen gréReren Kommunen werden Geschwindigkeitsdaten von Polizei bzw.
Ordnungsbehdrden gemessen. Deren Nachnutzung und Aufbereitung liefern wertvolle
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Ergebnisse fur Zielaussagen in der Verkehrsentwicklung und kdnnen zur Larmminde-
rungsplanung und zur Identifizierung von Defiziten in der Verkehrssicherheit und der
Wohnqualitat herangezogen werden. Diese planerische Dimension der Werte, die ei-
gentlich zur reinen Kontrolle erhoben wurden, wird noch nicht ausreichend genutzt.

Fur die Nutzung der Daten muss es zu einem intensiven Austausch zwischen den G-
berwachenden Stellen und den fir die Stadt- und Verkehrsplanung sowie fiir den Um-
welt- und Gesundheitsschutz zustandigen Stellen kommen.

Dazu sind einheitliche Standards nétig. Alle Werte missen auf konkrete Strecken be-
zogen sein und folgende Angaben enthalten:

» Datum, Zeitdauer, gemessene Richtung, Fahrzeugart und Anzahl der gemessenen
Fahrzeuge

» mittlere Geschwindigkeit, 85-%-Geschwindigkeit und Maximalgeschwindigkeit
= Uberschreitensrate in 5 %-Schritten

Diese Werte sind mit der Belegung der Stralle (aus separaten Querschnittszahlungen,
Detektoren o. 8.) zu kombinieren. Sinnvoll ist ein zeitlich gleichbleibendes Messinter-
vall. Seitens der Uberwachenden Stellen kébnnen auch Hinweise zu dringend notwendi-
gen MalRnahmen benannt werden, da hier teils wichtige Vor-Ort-Kenntnisse bestehen.

Die so erhobenen Daten stellen den wichtigsten Bestandteil beim Aufbau eines ,Analy-
seplans flir komplexe Umweltwirkungen® (AkU) dar, wie er in Kapitel 4.2.5 auf Seite
102 beschrieben wurde.

Das Scheinargument der Emissionsminderung durch StraBenbau

Der Abbau von Emissionen aus hohen Stop-and-go-Anteilen durch eine Verstetigung
der Kfz-Verkehrs ist eine Mdéglichkeit zur Verminderung von Kfz-Emissionen. Obwohl
dabei die Durchsetzung von Geschwindigkeiten keine Rolle spielt, sind die Umweltwir-
kungen und die verkehrlichen Folgen sehr hoch. So verklrzen sich durch Stralenneu-
bau oft die Reisezeiten, was zu einer Attraktivierung des MIV und damit zu negativen
Umweltwirkungen flhrt.

Wie hier beispielhaft nachgewiesen werden konnte, kann Stralenausbau punktuell die
Emissionen vermindern. Die nachgewiesene Verkehrsinduktion aber konterkariert
durch Verkehrs- und Emissionszunahme einen solchen wiinschenswerten Effekt. Da-
durch wird die These gestarkt, dass Strallenausbau nur in einem sehr beschrankten
Mal zur gesamtstadtischen Umweltentlastung beitragen kann.

Auch der Effekt, dass ein Strallennetz ohne Ventile bzw. Engpasse nicht realisierbar
ist, zeigt die geringen verkehrsdkologischen Wirkungen von Stralienaus- und -neubau.
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Schadstoffminderung und Umweltwirkungen mussen deshalb immer im Zusammen-
hang mit Verkehrsverlagerung und Verkehrvermeidung betrachtet werden. Ausbaupro-
jekte sollten dabei verstarkt auf die verkehrsékologischen Be- und Entlastungseffekte
und die damit entstehenden externen Kosten untersucht werden.

Aspekte zum Einsatz von Lichtsignalanlagen (LSA) und deren Koordinie-
rungen im Geschwindigkeitskontext

Fir LSA-Koordinierungen konnten im Rahmen des Projektes (insbesondere in der
Kommunalrecherche) keine hoheren Koordinierungsgeschwindigkeiten als die zuldssi-
gen Streckengeschwindigkeiten (Uberwiegend 50 km/h) festgestellt werden. Es konnte
auch kein Zusammenhang zwischen der beschleunigten Knotentberfahrt von Kfz am
Ende einer langeren Grin-Phase und dem Vorhandensein einer Koordinierung belegt
werden. Beschleunigte Knotenuberfahrten fanden haufig auch an nicht-koordinierten
LSA statt.

Vor allem die Dichte der Pulks sowie die Ruckstauverhaltnisse am Knoten bestimmen
nach dieser Untersuchung mafgeblich die gefahrenen Geschwindigkeiten.

Koordinierungen kénnen zumeist nur in einer Richtung fur einen hohen Konstantanteil
im Fahrzeugfluss sorgen, da die Abstédnde der Knotenpunkte oft ungleichmafig sind.
Fir den betreffenden Fahrzeugstrom kann eine Koordinierung bei allen bekannten
Nachteilen (Verkehrsinduktion, Trennwirkung) die Emissionen dennoch senken.

Die Knotenform des LSA-Knotens selbst sorgt vor allem in Schwachlastzeiten und bei
niedrigen bis mittleren Belegungsniveaus durch die erzwungene Pulkbildung und die
Brems- und Anfahrvorgange fir erhdhte Larm- und Schadstoffemissionen. Diesen ne-
gativen Effekt kann eine Koordinierung meist nur fir eine der vier Knotenrichtungen
leicht senken. Die anderen Richtungen sind dabei teilweise sogar zu langeren Warte-
zeiten gezwungen.

Unter dem Aspekt verstarkter Geschwindigkeitseinhaltung kann zum Einsatz von Ko-
ordinierungen weder eine positive noch eine negative Empfehlung gegeben werden.
Geschwindigkeitsibertretungen nur in Folge von LSA-Koordinierungen wurden nicht
nachgewiesen.

Koordinierungen sind nur im Sinne der Emissionsvermeidung einsetzbar, wenn sie
nach Mdglichkeit mindestens 2 Knotenzufahrten einbeziehen und die anderen Zufahr-
ten im Vergleich nur wenig Kfz-Verkehr aufweisen.

Dabei sollten innerstadtische Koordinierungen nur auf den Hauptstrallen eingesetzt
werden und dabei einen konstanten Verkehrfluss mit einem Geschwindigkeitsniveau
von maximal 50 km/h bewirken. Ist die Verteilung der Verkehrsmengen an einem Kno-
ten ahnlich, sollte auf Koordinierungen zu Gunsten einer minimalen Wartezeit aller
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(auch der Fuliganger und Radfahrer) verzichtet werden. Im Zweifelsfall sollte eine ent-
sprechende Untersuchung unter verkehrsokologischen und verkehrstechnischen As-
pekten (vor allem zu Emissionen, Verkehrsinduktion und Larm sowie Wirksamkeit und
Auswirkung auf andere Knoten) den Ausschlag geben.

Kreisplatze als emissionsvermeidende Knotenformen

Kreisplatze verbinden eine hohe Stetigkeit im Kfz-Verkehr mit einem geringen Ge-
schwindigkeitsniveau im Knotenbereich, was aus dem Aspekt der Emissionsvermei-
dung und der Erhéhung der Sicherheit gewlnscht wird. Besonders in Schwachlastzei-
ten ist das Anhalten des Fahrzeugs selten ndétig, wodurch Beschleunigungsvorgange
vermieden werden.

Aus diesem Grund sind Kreisplatze unter dem Aspekt des Umweltschutzes empfeh-
lenswert. Im innerstadtischen Kontext kdnnen Kreisverkehre aber auch nachteilig sein.
Zu nennen sind diesbeziglich der hohe Platzbedarf, zudem bei Nichtnutzbarkeit der
Innenflache und die teils schwierige stadtebauliche Integration.

Zudem verlangern sich die Wege fir FuRganger und Radfahrer erheblich. Fur Radfah-
rer ist die FUhrung auf der Kreisfahrbahn gréfRerer Kreisplatze (auch als Radfahrstrei-
fen) problematisch, da es bei hohen Verkehrsdichten zu einer kognitiven Uberforde-
rung des Kraftfahrzeugflhrers fihren kann (z. B. Moritzplatz im Untersuchungsnetz
Berlin). Auch die Sichtbarkeit von Radfahrern im Riickspiegel ist durch die Krimmung
in der Kreisfahrbahn eingeschrankt. Die Fihrung im auRenliegenden Fullwegebereich
Uber die Zufahrtsinseln ist zwar weniger konflikttrachtig, birgt aber einen hohen Umwe-
gefaktor. Zur Férderung des Fullverkehrs sind Kreisplatze wenig geeignet.

Im innerstadtischen Bereich sollten Kreisplatze moglichst geringe Radien aufweisen.

Aufbau und Nutzung eines Analyseplans fiir komplexe Umweltwirkungen
(AkU)

Die ausfiihrliche Methodik des ,,AkU“ wurde in den Untersuchungskapiteln zur Modell-
stadt Rostock ab Seite 102 erlautert. Die Methodik kann fur eine Ausweitung auf ande-
re Kommunen empfohlen werden. Dazu ist nachfolgend ein Pilotversuch in mehreren
Stadten sinnvoll.

Der Hauptaspekt der AkU-Methodik ist ein hohes Mal} an Subsidiaritat durch weitrei-
chende Beteiligungsmoglichkeiten fir Verwaltung, Blrger und Politik. Diese intensive
Beteiligung und die erforderlichen Zuarbeiten und Abstimmungen der Beteiligten erhé-
hen stark die Akzeptanz von MalRnahmen, die sich aus dem AkU ableiten lassen.
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Die integrierte Betrachtung aller Umweltwirkungen (Larm, Geschwindigkeit, Trennwir-
kung, Sicherheit etc.) sowie die Nutzung der wesentlichen Verkehrs- und Strukturdaten
fuhrt hier zu einer Gesamtbewertung der wesentlichen Umweltwirkungen im stadti-
schen Kontext und insbesondere an HauptverkehrsstralRen mit ihren hohen Belastun-
gen fur Anwohner. Die Geschwindigkeit dient dabei als Hauptindikator.

Die Methodik ist flexibel angelegt, sodass Betrachtungsschwerpunkte und deren Wer-
tung frei gewahlt werden kénnen. Damit kann der AkU an die Bedurfnisse der jeweili-
gen Kommunen angepasst werden.

Die vergleichende Analyse ist aber nicht das abschlieBende Ergebnis der AkU-
Methodik. Vielmehr lassen sich Vorher-Nachher-Zustdnde dokumentieren und die
Wirksamkeit von MaRnahmen zur Verbesserung der Umweltsituation durch eine zykli-
sche Wiederholung der Prozedur beurteilen. Dies beinhaltet auch die Weiternutzung
von Geschwindigkeitsdaten.

Nach einer Erprobungs- und Anpassungsphase kénnte den Kommunen ein Instrument
zur Verfiigung stehen, das Uber einen kontinuierlichen Monitoring-Prozess den Nach-
weis von Veranderungen bzw. Verbesserungen in der Umweltqualitat am stadtischen
HauptstralRennetz erbringt.

Regulativ-juristische MaBnahmen

Herangehensweise

Der Aspekt der regulativ-juristischen MalRnahmen ist fir geschwindigkeitssenkende
Maflnahmen unerlasslich. Die Méglichkeiten fliir Kommunen sind aber teilweise sehr
beschrankt. Auch notwendige Regulierungen der Geschwindigkeit auf Grund von Um-
weltwirkungen kommen in der 6ffentlichen Diskussion erst sehr langsam und vor allem
im Zuge der neuen EU-Richtlinien zu Partikelemissionen und Larmschutz wieder auf.
Auch das nach wie vor in Deutschland nicht vorhandene Tempo-Limit auf Autobahnen
spielt mit Sicherheit bei der geringen Akzeptanz von Geschwindigkeitsbegrenzungen
eine Rolle.

FiUr das hier betrachtete Thema ist diese Sensibilitdt auch in den verwaltungstechni-
schen und juristischen Grundlagen zu verankern. Ebenso sind die positiven Wirkungen
von geschwindigkeitsmindernden Sanktionen in der Offentlichkeit starker hervorzuhe-
ben. Kernargumente missen dabei die Gleichsetzung von verringerten negativen Um-
weltwirkungen an Hauptverkehrsstrallen und der Gesundheitsschutz fur die Bevolke-
rung sein.
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5.2.3

eigene sanktionierte Uberwachung auch unter Umweltaspekten

Umweltbelastungen im StralRenverkehr treten lokal sehr verschieden auf. Durch einen
vergroRerten Handlungsspielraum der Kommunen im Bereich sanktionierter Uberwa-
chung kann wesentlich direkter auf die Interessen und Betroffenheiten der Bewohner
eingegangen und entsprechende MalRnahmen ergriffen werden.

Sanktionierte Uberwachung ist im Gesamtfeld der Steuerungsinstrumente fir das Ver-
kehrsverhalten nach wie vor als effektiv einzuschatzen. Zur Starkung des Umweltar-
guments beim Schutz der Bevdlkerung vor negativen Verkehrswirkungen ist eine
flexible Reaktion der verantwortlichen Behérden (Straenverkehrsbehdrde, Gesund-
heits-/Umweltamt etc.) notwendig, fur die die Kommune unter dem Aspekt des
Bevdlkerungsschutzes sanktionierte Uberwachung betreiben oder beauftragen darf.
Das bis heute vorherrschende Hauptargument der Verkehrssicherheit ist deshalb
trotzdem als ein vorrangiges aber nicht als das einzige zu betrachten. Entsprechende
Erlasse der Landesbehdrden (wie z. B. in Mecklenburg-Vorpommern) sollten diesem
Ziel angepasst werden und den Schutz der Bewohner an den betroffenen StralRen vor
Larm, Abgasen, Nutzungseinschrankungen und Trennwirkungen durch die
sanktionierte Uberwachung der lokalen Behorden beinhalten.

Unter Umweltaspekten muss das Gewahrleisten eines stetigen Kfz-Verkehrs auf
Hauptverkehrsstrallen mit einem Geschwindigkeitsniveau von 30 — 50 km/h das Ziel
von Geschwindigkeitsreglementierung und sanktionierter Uberwachung sein.

VergroRerte Spielraume fiir Kommunen in der verkehrsrechtlichen Anord-
nung nach § 45 StVO

Auf Landes-/Staats- und Bundesstralien besteht aufgrund der Verwaltungsvorschrift zu
§ 45 der StVO eine Zustimmungspflicht der obersten Strallenverkehrsbehdrde flir ver-
kehrsrechtliche Eingriffe bzw. Anordnungen, die dem Schutz der Bevdlkerung vor E-
missionen des Kfz-Verkehrs dienen. Im auferstadtischen Bereich ist dies relativ un-
problematisch. Im stadtischen Bereich sind es aber auch diese Stralien in der Baulast
des Bundes und der Lander, die als Hauptverbindungsstralen Kfz-Verkehr durch
Wohngebiete leiten.

Wenn in einem solchen Zusammenhang Handlungsbedarf besteht, ist bei verkehrs-
rechtlichen Anordnungen wie Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Larmschutzgrin-
den oder der Anlage von FuRgangeriberwegen die Zustimmung des Baulasttragers er-
forderlich. Hier kann nach Ziffer VI die Landesbehérde die kommunale Strallenver-
kehrsbehodrde von der Pflicht der Zustimmungseinholung befreien.
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Wie haufig dies in Deutschland der Fall ist, konnte die Untersuchung nicht klaren. Die
Sinnfalligkeit der Regelung nach Ziffer VI steht aber auler Frage. Die Anwendung
kann im Zusammenhang mit der Verminderung von Umweltwirkungen empfohlen und
intensiviert werden.

Zusatzlich zur bestehenden ,Pauschalregelung” ist es aber auch denkbar, die Ablaufe
in der VwV zu § 45 dahingehend zu verandern, dass der Schutz der Bevolkerung als
Primat besteht und damit die Handlungsfahigkeit der Kommune in ihren Stadtgrenzen
starker gegeben ist. Die Landesbehoérde als Baulasttrager misste dazu angehért wer-
den bzw. Stellung nehmen, ist aber bei einer ablehnenden Stellungnahme ihrerseits
verpflichtet zu begrinden, warum die MaRnahmen der kommunalen StralRenverkehrs-
behdrde nicht zum Schutz der Bevolkerung geeignet sind. Sollte keine Einigung zu
Stande kommen, wiirde die kommunale Vorgabe verbindlich werden.

Auch in diesem Fall muss das Prinzip gelten, dass die verkehrlichen Belange nicht per
se Uber dem Schutz der Bevolkerung stehen dirfen, sondern hier auch in den beste-
henden Netzen ein Interessensausgleich stattfinden muss.

Zeitnahe und deliktbewusste Sanktionierung

Die Hohe der Strafen bei Geschwindigkeitsibertretungen hat eine geringere Wirkung
als die Prasenz von Sanktionen im Bewusstsein der Kraftfahrzeugfiihrer. Insbesondere
eine zeitnahe Sanktionierung ist wesentliche Voraussetzung fiir den erwlinschten Ein-
sichts- und Erziehungseffekt.

Dazu sind alle technischen Méglichkeiten auszuschépfen (z. B. Blitzen auch ohne akti-
ve Kamera). Vor allem Prasenz und Konsequenz als verkehrspolizeilich und ordnungs-
rechtliches Prinzip muss nach aufen erkennbar sein. Dazu gehért Offentlichkeitsarbeit
der Polizei und der Stralienverkehrsbehoérde ebenso, wie der politische Rickhalt fiir
Uberwachungsmafinahmen.

Der Abbau von ,Blitzkasten® als ,Geschenk® an die Wahler und die damit offensichtli-
che Duldung von Geschwindigkeitsiibertretungen ist der falsche Weg. Statt dessen
kénnen offensiv die Uberwachungsziele (Schutz der Bevdlkerung, Verkehrssicherheit)
und die Uberwachungsdichte, die jahrlichen Messstunden, die éffentliche Prasentation
der Leistungsfahigkeit der Technik u. a. zu einer Bewusstseinsbildung tber die Sankti-
onierungskonsequenzen fihren.

Auch wenn der direkte Zusammenhang zwischen BuRgeldhéhe und Geschwindigkeits-
einhaltung im Rahmen dieses Projektes nicht nachgewiesen werden konnte, bestehen
in Deutschland verglichen mit den europaischen Nachbarn bei hoher Verkehrsunsi-
cherheit sehr niedrige BuRRgelder. Eine Erhdhung der BuRgelder und Strafen ware ein
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Signal, das, von entsprechenden planerischen MalRhahmen begleitet, die Geschwin-
digkeitsubertretungen verringern kann.

Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir FuBganger und Radfahrer als positi-
ve Umweltwirkung

Eine hohe Quote der Geschwindigkeitseinhaltung erhdht insgesamt die Verkehrssi-
cherheit des StralRennetzes.

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit in Stadten sollte vor allem Fufiganger und
Radfahrer betreffen, da hier hohe Gefahrdungspotenziale vorliegen und gleichzeitig
Verlagerungspotenziale zu umweltfreundlicherem und emissionsarmerem Verkehr be-
stehen.

Mehr Sicherheit fir FuBganger und Radfahrer bringt auch Verbesserungen im Bereich
der Querbarkeit und fur die Erreichbarkeit anliegender Nutzungen. Zugleich erhéht sich
damit die innerstadtische Wohn- und Aufenthaltsqualitat. Mit steigenden Anteilen im
FuBganger- und Radverkehr verringert sich das Verkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr
und es kann so zu einer Abnahme schadlicher Umweltwirkungen kommen.

Die Kombination der Argumente Verkehrssicherheit und Umwelt- und Gesundheits-
schutz sind bei der Geschwindigkeitsiiberwachung in gegenseitiger Abhangigkeit zu
sehen, was sich in den entsprechenden Regelwerken und Erlassen widerspiegeln
muss. Wie bereits am Anfang der Untersuchung als ,Erweiterter Begriff der Umweltwir-
kungen® definiert, sind positive Umweltwirkungen im stadtischen Kontext verstarkt auch
mit einer Verkehrsverlagerung zu erreichen.

Zusammenfassung

Die Umweltwirkungen von Uberhdhten Geschwindigkeiten an innerstadtischen Haupt-
verkehrsstral’en lassen sich nicht nur im Bereich der Emissionen festmachen. Sie
betreffen vor allem auch die Wohn- und Umfeldqualitat, Barriere- und Trennwirkungen
sowie die Verkehrssicherheit fur FuRganger und Radfahrer. Diese Erweiterung des
Begriffs der Umweltwirkungen ergab die Forschungsgrundlage.

Nach einer schriftlichen Befragung deutscher Stadte stellte sich heraus, dass Umwelt-
aspekte bei der Geschwindigkeitsiberwachung keine bzw. nur eine untergeordnete
Rolle spielen. Sanktionierte Uberwachung eignet sich aber zum Erzielen einer héheren
Einhaltungsquote von zulassigen Geschwindigkeiten immer noch am besten und ist
weiter unverzichtbar.

Im Rahmen des Forschungsprojektes wurden in den Modellstadten Berlin, Rostock und
Dresden auch verschiedene MalRnahmen in ihrer Wirkung auf die gefahrenen Ge-
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schwindigkeiten untersucht. Haupterkenntnis hieraus ist, dass MalRinahmen, die zu Ge-
schwindigkeiten im Hauptstralennetz zwischen 30 und 50 km/h bei einem konstanten
Verkehrsablauf fuhren, unter dem Gesichtspunkt des erweiterten Begriffs der Umwelt-
wirkungen am stadtokologisch glinstigsten sind.

Um dies zu erreichen, ist ein integrierter Ansatz aus einem komplexen Zusammenspiel
von MaBnahmen nétig. Diese setzen sich aus Komponenten der konzeptionell-
planerischen Malinahmen und der regulativ-juristischen MalRnahmen zusammen.

Maflnahmenkomponenten in konzeptionell-planerischer Hinsicht sind eine friihzeitige
und umfassende Integration aller Interessengruppen in Planungsprozesse, die Nutzung
nicht-sanktionierter Uberwachung, kurzfristige Eingriffe in StraRen durch Low-Cost-
MaRnahmen zur Umgestaltung der Querschnitte und eine anlassbezogene Offentlich-
keitsarbeit. Zur Beurteilung von Entwicklungen ist auch die verkehrsplanerische Nut-
zung von Daten aus der Geschwindigkeitsiiberwachung zu empfehlen.

Als Bewertungs- und Entscheidungsinstrument flr bestimmte Mallnahmen im Stra-
Rennetz und zur Analyse von verkehrlichen Einfliissen auf die Bewohner an Hauptver-
kehrsstrallen wurde der ,Analyseplan komplexer Umweltwirkungen® (AkU) entwickelt.
Dabei werden Aussagen zur Larm- und Schadstoffbelastung, Trennwirkung, Nutzungs-
stérungen und der Verkehrssicherheit unter den Aspekten der Geschwindigkeit, Ver-
kehrsbelegung und Betroffenheit betrachtet und in einem vereinfachten Verfahren zu
einer vergleichenden Wertung gefiihrt. Aus den Bewertungsergebnissen werden
Handlungsprioritaten abgeleitet.

Im Feld der regulativ-juristischen MaRnahmen wird auf die Notwendigkeit einer delikt-
bewussten und zeitnahen Sanktionierung von Geschwindigkeitsverstofien verwiesen.
Auch wird dringend empfohlen, die Handlungsfahigkeit der Kommunen bezlglich der
Uberwachung und der eigenen verkehrlichen Verantwortlichkeiten nach §45 der StVvO
zu erhdhen. Entscheidend fur verkehrsrechtliche Anordnungen zur Minderung des Ge-
schwindigkeitsniveaus  (Geschwindigkeitsbegrenzungen, Querungshilfen, Quer-
schnittsveranderungen) sollte nicht ausschlieRlich die verkehrliche Bedeutung der
Stralte (Baulast) sein, sondern die Wirkung der StralRe auf ihr Umfeld, die urbanen
Nutzungen sowie die Gesundheit der Anwohner.
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Anlagenverzeichnis: siehe Seite VIII
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Befragung von Stadtverwaltungen
im Zuge des Forschungsprojektes des Umweltbundesamtes

,dmweltwirkungen einer konsequenten Durchsetzung
von Geschwindigkeitsbeschrankungen an innerstadtischen Hauptverkehrsstraflen®

Seite 1 von 3

1. Kontaktangaben:

Stadt:

Dienststelle AP:

Telefon:

Ansprechpartnerin (AP):

E-Mail:

Weitere Mitwirkende Amter:

2. Statistische Daten zur Stadt mit Stand 2003 (sonst bitte Stand in Klammern angeben)

Lange des Lange des Anteil des
Einwohner | Gesamtstra- Strallen- |StralRenhaupt-| Anzahl Anzahl genutzte Koor-
mit Haupt- Rennetzes | hauptnetzes | netzes mit LSA LSA dinierungsgeschwin-
wohnsitz (ohne BAB) | (ohne BAB) Tempo 30 |(gesamt) | (koordiniert) digkeiten in km/h
ca. km | ca. km | ca. %

3. Bestehen innerhalb der Stadt standige Arbeitsgruppen zu den Themen Geschwindigkeit, Larm
oder Verkehrssicherheit?

jal:l

und zwar zu:

nein I:I

4. Welche Ziele und Prioritaten werden mit Malnahmen zur Geschwindigkeitseinhaltung verfolgt?

Ziele der Geschwindigkeits-

reduzierung

vordringlich

als Nebeneffekt

kein Ziel

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Larmminderung

Schadstoffminderung

Verstetigung des Verkehrs

Erhéhung der Wohnqualitat

Schulwegsicherheit

Erh6éhung der Durchlassfahigkeit

Vermeidung von Erschitterungen

Vermeidung von Trennwirkungen

U0 00|00 00ooo

00 0000O0ooOoo

00000000010
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5. Wie viele Beschwerden aus der Bevolkerung (Einzelpersonen, Birgerinitiativen etc.) zu ge-
schwindigkeitsrelevanten Themen erreichten die Stadtverwaltung 2003 ungefahr?

Themen Emissionen Gefahrdung durch ho-
(Larm / Schadstoffe) | he Geschwindigkeiten | Erschitterungen | ......ccccoiiiiieenns
ungefahre
Anzahl 2003

6. Wie viele mobile und feste Geschwindigkeitsmessanlagen (keine ,Rotblitzer”) stehen seitens
der Stadt (Ordnungsamt o.a.) zur Verfligung?

Anzahl mobiler Geréate:

Anzahl fest installierter Gerate:

7. Wie viele der festen Geschwindigkeitsmessanlagen (,Starkasten®) werden gleichzeitig mit der
entsprechenden Kontrolleinrichtung bestuckt, betrieben?

Anzahl:

8. Wie viele Gerate setzt die Polizei in der Stadt regelmaRig zur Uberwachung ein?

Anzahl:

9. Wird die Geschwindigkeitstiberwachung zwischen Stadt und Polizei abgestimmt?

in der Regel ja I:l in der Regel nein D

10. An welchen typischen Stellen werden sanktionsfreie Uberwachungsgerite eingesetzt (Blink-
lichter, Gechwindigkeits-Anzeigetafeln etc.)?

Art des Geréates

Anz. der Gerate

vorrangige Einsatzorte

11. An welchen charakteristischen Schwerpunkten im Hauptnetz wird die Geschwindigkeitsiber-

wachung vorrangig eingesetzt.

Charakteristische Schwerpunkte

Anteil an den jahrlichen Messeinsatzen
von Stadt und Polizei

Gesamtzahl der jahrlichen Messeinsatze: | ca.
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12. Werden die Geschwindigkeitsdaten aus der Geschwindigkeitsiiberwachung flr verkehrs- oder
stadtplanerische Zwecke aufbereitet und genutzt?

ia I:I Nutzung fur: nein I:’

13. Werden bei der Festlegung von innerortlichen Geschwindigkeitsbeschrankungen im
Nachhinein Erfolgskontrollen durchgefiihrt?

in der Regel ja I:l in der Regel nein I:l

14. Verflgt die Stadt Uber ein Verkehrsmanagementsystem (Verkehrszentrale, Verkehrsleitrechner
etc.) flr den StralRenverkehr und werden durch dieses System Geschwindigkeitsdaten erfasst?

Verkehrsmanagement- Verkehrsmanagement- | Geschwindigkeitsda- | kein Verkehrsmana-

system vorhanden I:l system im Aufbau I:I ten werden erfasst I:I gementsystem I:l

15. Wurden oder werden lokal Offentlichkeitskampagnen zum Thema Geschwindigkeits-
Uberschreitungen bzw. —einhaltung durchgefuhrt?

Name der Kampagne Dauer Methode und Ziel der Kampagne
O 0
O
O 0

Bei Bedarf bitte nachfolgend Anmerkungen oder Erganzungen eintragen:

Herzlichen Dank fir Ihre Mithilfe! Bitte senden Sie den ausgefullten Fragebogen an folgende Ad-

resse zurlck:
Planungsbiiro Dr.-Ing. D. Hunger, Gottfried-Keller-Str. 24, 01159 Dresden, befragung@hunger-svu-dresden.de
Ansprechpartner: Herr Dipl.-Ing. Frank Fiedler, Telefon 0351-4221196
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Verbesserung der Umweltqualitét in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende MaBnahmen auf Hauptverkehrsstrafen (I

Stand: 6.7.2004

Beteiligte Stadte:

73 von 115 angeschriebenen Stadten

Ruckaufauote

ANLAGE 2

Frage 2:
Statistische Daten zur Stadt
Lange Gesamt- Gesamtnetzl. / Lange Stralen- Hauptnetzlange / Ant. Hauptnetz mit genutzte LSA-Koordinierungs-

Anzahl der Einwohne! |straennetz 1000EW hauptnetz 1000EW Tempo 30 Anzahl LSA gesamiAnteil LSA koordinier {lgeschwindigkeiter
Stadte mit Angabe 73 71 71 66 66 54 71 67||Stédte mit Angabe 72
Stadte ohne Angabe 0 2 2 7 7 19 2 6/[Stédte ohne Angabe 1
Minimum 20221 78 1,29 10 0,11 0% 16 0,0%|[30 km/h 4%
Maximum 3392935 5250 9,12 1223; 4,25 90% 2000; 98,5%]|40 km/h 18%
Mittelwert 280150 777 3,72 213 1,06 20% 265 69,7%]|50 km/h 81%
Q10 69239 260 2,217 44 0,36 1% 41 29,8%||60 km/h 22%
Q25 90000| 369 2,74 80 0,58 2% 88 53,4%||70 km/h 14%
Q50 126700 525 3,27 126 0,79 6% 150 52,7%)
Q75 247723 801 4,15 283 1,06 29% 235 69,1%)
Q85 494814 1250/ 4,97] 362 1,76 54% 435 53,7%)
Q90 586000] 1435 5,43 418 2,15 66% 620 71,0%)
Frage 3:
Bestehende Arbeitsgruppen (AG’s) zu Themen Geschwindigkeit, L&rm und Verkehrssicherheit
Stadte mit Angabe 73
Stadte ohne Angabe 0
AG’s bestehen in 85% der Stadte
Frage 4:
Ziele und Prioritaten der MaBnahmen zur Geschwindigkeitseinhaltung

Erhoh. d. Ver- Larm- Schadstoff- Verstetigung des Kfz- {Erhoh. d. Schulweg- Erhoh. d. Durch- Vermeidung von Vermeidung von Sonstiges (Ver-

kehrssicherheit minderung minderung Verkehrs Wohnqualitat sicherheit lassfahigkeit Erschiitterungen Trennwirkungen kehrslenkung)
Stadte mit Angabe 72 72 72 68 71 72 67 70 67 1
Stadte ohne Angabe 1 1 1 5 2 1 6 3 6 0
vordringlich 100% 31% 14% 29% 63% 93% 10% 4% 4% 0%
als Nebeneffekt 0% 65% 1% 51% 35% % 54% 53% 48% 100%
kein Ziel 0% 4% 15% 19% 1% 0% 36% 43% 48% 0%
Frage 5:
Beschwerden aus der Bevolkerung zu ausgewahlten Themen

Emissionen (Larm, Gefahr durch hohe Beschw. Geschw. /

Schadst.) Geschw. Erschiitterungen Sonstiges 1000 EW
Stadte mit Angabe 53 66 49 1 66
Stadte ohne Angabe 20 7 24 0 7
Maximum 120 1000! 50 7,49
Mittelwert 21 114 7 20) 0,77
Q10 1 13 0 0,06
Q25 5 26 1 0,16
Q50 10 60 3 0,48
Q75 25 150 7 0,87
Q85 50 200 14 1,32
Q90 50 225 20 1,65
Fragen 6 - 8:
Geschwindigkeitsmessanlagen von Stadt und Polizei im Einsatz

Mobile Gerte der Feste Gerate Bestiickte feste Gerate Mobile Gerate der

Stadte der Stadte der Stadte Polizei
Stadte mit Angabe 73 68 65 63
Stadte ohne Angabe 0 5 8 10
Maximum 6 24 14 95
Mittelwert 19 3,6 19 6,2
Q10 0 0 0 0
Q25 1 0 0 1
Q50 1 0 1 2
Q75 3 5 3 5
Q85 4 10 4 7
Q90 5 12 6 1
Frage 9:
Abstimmung der Geschwindigkeitsiiberwachung zwischen Stadt und Polizei
Stadte mit Angabe 72‘
Stadte ohne Angabe l‘
Abstimmung in 75% der Stadte
Frage 10:
Einsatz sanktionsfreier Uberwachung Art der sanktionsfreien Uberwachungsgerate
Stadte mit Angabe 73] Messgerate mit Messgerate ohne
Stadte ohne Angabe 0‘ Geschw.-Anzeige Geschw.-Anzeige Blinklichter keine Anlagen

49 9 2 22
51 Stadten 96,1% 17,6% 3,9% 30,1%
sanktionsfreie Uberwachung in| 70% der Stadte
Haupteinsatzorte:
Tempo-30 Schulen VB-Bereiche Wohngebiete Beschwerden Altenheime Sonstiges Uberwege
26 51 6 7 9 2 11 1
23,0% 45,1% 5,3% 6,2% 8,0% 1,8% 9,7% 0,9%
1

Ausw_Nom+Cod_020704.xIs, Nominalauswertung
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Verbesserung der Umweltqualitét in Kommunen durch geschwindigkeitsbeeinflussende Mafnahmen auf Hauptverkehrsstraien

Stand: 6.7.2004

Beteiligte Stadte:

73 von 115 angeschriebenen Stadten

Ruckaufauote

Frage 11:
Einsétze zur Geschwindigkeitstiberwachung von Stadt und Polizei im Jahr
Messeinsétze pro Jahr

Messeinsétze pro Jahr|/ 1000 EW
Stadte mit Angabe 43 43
Stadte ohne Angabe 30 30
Maximum 11000| 355
Mittelwert 1839 91
Q10 300 2,3
Q25 600 44
Q50 1000f 7,9
Q75 2021 11,8
Q85 3097] 13,5
Q90 5520] 15,2

Orte der Geschwin-

digkeitsiiberwachung
Stadte mit Angabe 68
Stadte ohne Angabe 5
Uberwachungsschwerpunkte:
T30-Zonen Schulen VB-Bereiche Wohngebiete bei Beschwerden Altenh./Krankenh. Geschwindigkeit Unfallschwerp. Sonstiges

14 48 2 7 11 18 6 59 8
8,1% 27,7% 1,2% 4,0% 6,4% 10,4% 3,5% 34,1% 4,6%
Frage 12:
Nutzung der Geschwindigkeitsdaten fiir planerische Zwecke
Stadte mit Angabe 70‘
Stadte ohne Angabe 3‘
Nutzung Geschwin- 50 Stadten
digkeil in 71% der Stadte
Nutzungszwecke:
Verkehrsberuhigung 7 14,0%
bauliche MaRnahmen, StraRer ltung 10 20,0%
Schulwegsicherung 3 6,0%
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Einfiihrung Tempo-30 13 26,0%
Unfallverhiitung, fiir Unfallkommission, Verkehrssicherheit 8 16,0%
Verket Ing, verkehrsy ische Zwecke 6 12,0%
Beschwerden der Biirger 2 4,0%
Sonstiges 11 22,0%
Frage 13:
Durchfiihrung von Erfolgskontrolle fiir neue Festlegungen der Geschwindigkeit
Stadte mit Angabe 70
Stadte ohne Angabe 3
52 Stadten

Erfolgskontrolle in

74% der Stadte

Frage 14:
Angaben zur Verkehrsmanagementsystem
Stadte mit Angabe 71‘ 71
Stadte ohne Angabe 2‘ 2
VMS vorhanden 14 19,7%
VMS im Aufbau 18 25,4%
Geschw.-erf. mgl. 10 14,1%
kein VMS 32 45,1%
Frage 15:
Wurden Kampagnen zum Thema Geschwindigkeit durchgefiihrt?
Stadte mit Angabe 73‘
Stadte ohne Angabe 0‘

39 Stadten

Kampagnen durch-

gefiihrt in 53% der Stadte

Themengruppen:

Tempo-30-Aktionen 14 20,9%
Kinder, Aktionen mit Schiilern, Sicherer Schulweg 21 31,3%
Verkehrssicherheit allgemein 20 29,9%
Sonstiges 12 17,9%

Ausw_Nom+Cod_020704.xIs, Nominalauswertung
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0 Einfihrung in die Problematik

Die konsequente Durchsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten fuhrt zu einer
Veranderung des Fahrverhaltens und hat somit Auswirkungen auf die Luftschadstoff-
emissionen und auf den Kraftstoffverbrauch. Grundlage der Berechnung dieser Gréfen
fur den StralBenverkehr in Deutschland ist das vom Umweltbundesamt herausgegebe-
ne Handbuch fiir Emissionsfaktoren des Stralienverkehrs (HBEFA). Aufgrund seiner
Struktur ist das HBEFA zwar gut geeignet, um die absoluten Emissionsmengen im
deutschen Stralennetz zu bestimmen, lasst jedoch detaillierte Falluntersuchungen mit
verschiedenen Geschwindigkeiten und Fahrregimen nicht zu. Im HBEFA existieren 10
verschiedene Fahrmuster (FM) fir Innerorts- und Auf3erortsstrallen, welche durch ver-
schiedene statistische Kennwerte beschrieben werden. In Tabelle 1 sind diese
zusammengestellt.

Tabelle 1: Fahrmuster des HBEFA fir Innerorts- und Auf3erortsstrallen )
(Quelle: Abgas-Emissionsfaktoren von PKW in der Bundesrepublik Deutschland; TUV Rheinland Dezem-
ber 1993/ Korrekturnachtrag Januar 1999).

Nur fir diese Fahrmuster werden im HBEFA Emissionsfaktoren angeboten. Beim Vor-
liegen eigener Messfahrten hat man also im HBEFA nur die Mdglichkeit, das ,richtige®
Fahrmuster auszusuchen oder z. B. Uber die Reisegeschwindigkeit zwischen den
Fahrmustern zu interpolieren. Das Interpolieren, bzw. die Bestimmung von Trendlinien
Uber der Reisegeschwindigkeit (wie es z. B. in den Empfehlungen fir die Wirtschaft-
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lichkeit von StralRen praktiziert wird) ist problematisch, da hinter gleicher Reisege-
schwindigkeit extrem unterschiedliches Fahrverhalten stehen kann. Auch in unserem
speziellen Anwendungsfall, der Betrachtung einer Geschwindigkeitsreduzierung beziig-
lich der Auswirkungen auf die Luftschadstoffemissionen und Kraftstoffverbrauche kann
mit den Fahrmustern des HBEFA nicht gearbeitet werden. Andere Vorgehensweisen
wie z. B. die Verwendung eines Messfahrzeuges, haben das Problem, dass das ge-
wahlte Fahrzeug einen Einzelfall darstellt und maoglicherweise nicht reprasentativ fur
das gesamte Fahrzeugkollektiv ist.

1 Gewahlte Vorgehensweise

Der Emissionsfaktoren-Bericht des TUV (s.0.) enthélt als Beispiel vier Diagramme wel-
che die Datengrundlagen fiir die Basisemissionsfunktionen der Fahrzeugschicht ,G-
Kat, 1,41-2,01“ fir die Luftschadstoffe HC, CO und NO, sowie fiir den Kraftstoff-
verbrauch enthalten. So wurde ein Auswertemodus flr Messfahrten entwickelt, der auf
diesen vier Diagrammen basiert und der Methode der Emissionsfaktorenbestimmung
im HBEFA entspricht.

Dieses Verfahren hat folgende Vorteile:

= Moglichkeit der Bestimmung der Emissionen (und damit auch der Emissionsfaktoren)
fur eine einzelne Messfahrt bzw. ein Fahrprofil

» Methodik entspricht dabei genau der des HBEFA

= einzelne gemessene oder simulierte Fahrten kdnnen bezuglich ihrer Emissionen direkt
miteinander verglichen werden

Folgende methodenbedingte Probleme bestehen:
= Berechnung nur flr eine einzige PKW-Fahrzeugschicht ,G-Kat, 1,41-2,01“ mdglich
» nur drei Schadstoffe und der Kraftstoffverbrauch sind verfligbar

= den Berechnungen liegt nur die grafische Auswertung der Diagramme zugrunde

Zu diesen Problemen kann folgendes aufgefiihrt werden:

Aus dem Umstand, dass nur Daten fiir eine Fahrzeugschicht verfiigbar sind folgt, dass
keine absoluten Emissionen und Emissionsveranderungen bestimmt, sondern nur pro-
zentuale Veranderungen anhand des Beispiels ,G-Kat, 1,4 | - 2,0 I betrachtet werden
kénnen. In Anlage 3 (Arbeitsbericht, dort im Anhang Blatt 5 und Blatt 6) sind jedoch
neben den HBEFA-Emissionsfaktoren dieser Schicht auch die Emissionsfaktoren flr
die Pkw-Flotte 2004 fir die einzelnen Fahrmuster dargestellt. Es ist zu erkennen, dass
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die betrachtete G-Kat-Schicht bei den betrachteten Schadstoffen zwar teilweise Unter-
schiede zur Flotte 2004 in der absoluten Hohe der Emissionen aufweist, die Verlaufe
der Emissionen sich aber sehr ahneln.

Obwohl nur drei Luftschadstoffe und der Kraftstoffverbrauch betrachtbar sind, konnen
aus diesen jedoch Analogieschlisse flr andere Stoffe gezogen werden:

= Auch im HBEFA werden die CO,-Emissionen aus dem Kraftstoffverbrauch zuriickge-
rechnet (3,0885 kg CO, pro kg Benzin).

= Die Benzolemissionen werden im HBEFA prozentual aus den HC-Emissionen be-
stimmt.

= Die Partikelemissionen konnen hier leider nicht betrachtet werden, weil dazu die Basis-
funktionen fir eine Diesel-PKW-Schicht erforderlich waren

2 Erlauterung der Methodik

Hier soll an einem Beispiel erlautert werden, wie die entwickelte Methodik funktioniert.
Als Ausgangsdaten dienten eine Fahrkurve aus einer Messfahrt (Abbildung 1) und die
aus der Grafik entnommenen Werte fir den Kraftstoffverbrauch fir die Fahrzeug-
schicht ,G-Kat, 1,41-2,01“ in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit v und dem Produkt
aus Geschwindigkeit und Beschleunigung (v x b) (Tabelle 2).

Aus der Fahrkurve werden eine Grafik und eine Matrix der Sekundenwerte fiir den
Wert vxb Uber der Geschwindigkeit v entwickelt (Abbildung 2 und Tabelle 3).

Fuhrt man die Werte aus Tabelle 2 und Tabelle 3 zusammen, kann man ermitteln, dass
wahrend der 200 Sekunden Fahrt 138 g Kraftstoff verbraucht werden. Dies entspricht
2480 g/h. Bei einer Reisegeschwindigkeit von 50,44 km/h bedeutet dies einen Stre-
ckenverbrauch von 49,16 g/km. Die Berechnung fur die Schadstoffe erfolgt nach der-
selben Methodik.
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Abbildung 1: v-t-Diagramm einer Messfahrt auf der Dohnaer Stralle in Dresden
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Abbildung 2: vxb-iber-v-Diagramm der Messfahrt auf der Dohnaer Stralle in Dresden
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Tabelle 2: Kraftstoffverbrauch in g/h fiir die Fahrzeugschicht ,G-Kat, 1,41-2,01“ in Abhangigkeit von der Ge-
schwindigkeit v und dem Produkt aus Geschwindigkeit und Beschleunigung (vxb)

v X b-Klasse
(m?/s3)
15 0 0 | 4500|5000 | 4500 | 4500 | 5500 | 6000 | 6100 | 6200
10 0 0 |3000 | 3300 | 3500 | 3800|4000 | 4300|4700 | 5200
5 0 |2100 | 2300 | 2600 | 2700 | 2900 | 3400 | 3600 | 3800 | 4500
0 1000 | 1300 | 1400 | 2000 | 2100 | 2200 | 2500 | 2900 | 3200 | 3700
-5 0 1100 | 1200 | 1300 | 1600 | 1700 | 1900 | 2000 | 2400 | 3100
-10 0 0 1100 | 1300 | 1400 | 1500 | 1500 | 1500 | 1800 | 2300
0

-15 0 | 1000 | 1000 | 1400 | 1400 | 1100 | 1300 | 1300 | 1600
v(km/h): | 0-3| 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Tabelle 3: Auszéhlung der Sekundenwerte der Messfahrt fir die einzelnen vxb und v-Klassen

v X b-Klasse
(m?/s3)

15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

10 0 0 0 2 2 3 0 0 0 0

5 0 0 2 1 0 0 25 0 0 0

0 1 4 0 0 0 5 119 0 0 0

-5 0 0 2 1 0 3 26 0 0 0

-10 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0

-15 0 0 0 0 2 1 0 0 0 0
v(km/). 10-3| 10 20 30 40 50 60 70 80 90
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3

Betrachtete Messfahrten

Fur die durchgeflhrten Betrachtungen wurden vier verschiedene Fahrten verwendet.

Nachtfahrt

Bei der Nachtfahrt handelt es sich um eine Messfahrt auf der Dohnaer Strafle vom
13.10.1999 nach 23:00 Uhr bei komplett abgeschalteten LSA. Die Werte wurden so
aufgezeichnet, wie sie hier verwendet wurden. Die Strecke war 2800 m lang, die Fahr-
zeit betrug 180 s. Die Daten und Ergebnisse kdnnen Anhang Blatt 1 entnommen wer-
den.

Griine Welle ca. 50 km/h

Bei dieser Fahrt handelt es sich um eine Messfahrt auf der Dohnaer Stralle vom
13.10.1999 um 10:50 Uhr bei gut funktionierender Griiner Welle. Die Werte wurden so
aufgezeichnet, wie sie hier verwendet wurden. Die Strecke war 2800 m lang, die Fahr-
zeit betrug 180 s. Die Daten und Ergebnisse kdnnen Anhang Blatt 2 enthommen wer-
den.

Griine Welle ca.70 km/h

Die Werte dieser Reihe wurden klnstlich erzeugt durch Erhéhung der Werte der Fahrt
,Grune Welle ca. 50 km/h* um 21 km/h und Anpassung der Kurve an Start und Ziel
sowie in der Fahrstrecke auf 2800 m. Die Fahrzeit dieser Fahrt wirde 155 s betragen.
Die Daten und Ergebnisse kénnen Anhang Blatt 3 enthommen werden.

Ungiinstige Fahrt

Auch diese Fahrt wurde kiinstlich erzeugt. Sie wurde aus mehreren tatsachlich gefah-
renen Messfahrten auf der Dohnaer Stralle zusammengesetzt. Die Geschwindigkeiten
der einzelnen Kurvenabschnitte wurden multiplikativ erhdht, um letztendlich eine Fahrt
zu erhalten, die wie die Fahrt ,Griine Welle ca. 50 km/h* 2800 m lang ist, 200 s Fahr-
zeit hat und somit die gleiche Reisegeschwindigkeit wie diese Fahrt hat. Diese Fahrt
simuliert das Verhalten des zu schnellen Fahrens innerhalb einer Griinen Welle. Die
auf einem Abschnitt herausgefahrene Zeit wird komplett an der LSA verbracht. Die Da-
ten und Ergebnisse kénnen Anhang Blatt 4 entnommen werden.
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In Tabelle 4 und Abbildung 3 sind die ermittelten Verbrauchs- und Emissionsfaktoren
und deren prozentualen Abweichungen gegentiber der Nachtfahrt dargestellt.

Tabelle 4: Emissions- und Verbrauchsfaktoren der 4 Fahrten und deren Abweichung zu den Werten der

Nachtfahrt
HC coO NO, mKr
g/km | Abweichung | g/km | Abweichung | g/km | Abweichung | g/km | Abweichung
Nachtfahrt 0,10 +0% |0,89 0% 0,19 0% 45,1 0%

Grune Welle 70 |0,10| +2% (0,93| +4% |0,25| +32% |459| +2%
Grune Welle 50 0,11| +19% (1,02 +14% |0,22| +18% (49,1 +9%
unginstige Fahrt |0,15| +61% [1,74| +95% |0,34| +80% |54,8| +21%

Abbildung 3: Abweichung der Emissions- und Verbrauchsfaktoren der 3 Fahrten zu den Werten der Nacht-

fahrt
Abweichung von Emission/Verbrauch gegeniiber Nachtfahrt
100%
90% B Grine Welle 70 | |
B Griine Welle 50
80% DOungiinstig
70% -
60%
50% -
40% -
30% -
20% -
10% - |
O% i I
HC cO NOx mKr
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4 Auswertung
41 Kraftstoffverbrauch

In Anhang Blatt 5 wurden die Verbrauchsfaktoren fir die Fahrzeugschicht ,G-Kat, 1,4I-
2,01 und fur die PKW-Flotte 2004 fur die einzelnen HBEFA Fahrmuster dargestellt.
Weiterhin wurden in das Diagramm die Verbrauchsfaktoren der vier Messfahrten
eingetragen. Am giinstigsten schneidet hier wie zu erwarten die Nachtfahrt ab (45,13
g/km). Nur wenig schlechter ist allerdings die Fahrt bei Griner Welle Tempo 70 (45,92
g/km). Die Grine Welle Tempo 50 liegt mit 49,14 g/km noch etwas schlechter. Die un-
glinstige Fahrt hat wie zu erwarten den héchsten Verbrauch mit 54,79 g/km. Uberra-
schend mag hier vielleicht auf den ersten Blick sein, dass die Fahrt mit Tempo 70 bes-
ser abschneidet als die Fahrt mit Tempo 50. Wenn man sich Abbildung 4 betrachtet
wird die Ursache jedoch klar. Bis zum Bereich von etwa 80 km/h fiihrt schnelleres Fah-
ren mit relativ konstanter Geschwindigkeit durch die mogliche Nutzung eines hdheren
Ganges zu Verbrauchsminderungen. Dieser Effekt tritt jedoch nur ein, wenn der Anteil
der Konstantfahrt ausreichend grof} ist. Das Gegenbeispiel stellt der Fall ,Unglnstige
Fahrt“ dar. Trotz hoher gefahrener Geschwindigkeiten ist der Verbrauch hoher. Weitere
Einflussgrofen, die hier beachtet werden miissen sind die Abschnittslange und die Mo-
torisierung des PKW. Bei kurzen Abschnitten gehen die Beschleunigungen starker ein.
Bei schwach motorisierten PKW liegt die ,Idealgeschwindigkeit® niedriger, bei stark mo-
torisierten PKW hoher.

Abbildung 4: Prinzipskizze zum Verlauf des Kraftstoffverbrauches in Abhangigkeit von Geschwindigkeit
und Gangwahl
(Quelle: Landeshauptstadt Stuttgart, Amt fir Umweltschutz (2003))
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4.2

4.3

Welchen HBEFA-Fahrmustern entsprechen die einzelnen Fahrten nun beziiglich
des Kraftstoffverbrauches?

Die Nachtfahrt trifft gut den Verbrauchsfaktor des Fahrmusters 7. Hierzu passt auch
die Reisegeschwindigkeit von 56 km/h gut. Alle anderen statistischen Werte sind aller-
dings vom FM 7 recht weit entfernt.

Griine Welle Tempo 50 trifft am besten den Faktor des FM6. Die Reisegeschwindig-
keit ist zwar daflir etwas langsam, was aber durch die geringen Beschleunigungswerte
ausgeglichen wird.

Griine Welle Tempo 70 liegt wie die Nachtfahrt nahe FM 7 und passt trotz der etwas
hohen Reisegeschwindigkeit bei allen anderen Daten sehr gut zu diesem Fahrmuster.

Die ungiinstige Fahrt liegt etwa bei FM 8, ist fir dieses jedoch viel zu langsam. Der
hohe Standanteil passt zu FM 4, fur dieses ist die Fahrt jedoch viel zu schnell.

Es wird hier zum einen deutlich, dass die Fahrmuster des HBEFA fiir eine solche Be-
trachtung nicht geeignet sind, zum anderen aber auch, dass die mit der hier entwickel-
ten Methodik berechneten Werte gut in der Gréltenordnung der HBEFA-Werte liegen.
Alle Abweichungen der hier bestimmten Werte zu den HBEFA-Faktoren sind aufgrund
der Charakteristik der Fahrten plausibel zu erklaren.

Kohlenwasserstoffe (HC)

(siehe Anhang Blatt 5)

Auch bei den HC-Emissionen liegen Nachtfahrt und Grine Welle 70 nahezu gleich auf
im Bereich FM7.

Die Grine Welle 50 liegt hier nur wenig schlechter und ebenfalls noch im Be-
reich des FM7.

Die Beschleunigungen und Verzogerungen der ungunstigen Fahrt machen sich
hier schon starker bemerkbar, sodass der Emissionsfaktor des viel langsame-
ren FM3 hier am nachsten liegt.

Kohlenmonoxid (CO)
(siehe Anhang Blatt 6)

Wie bei den Stickoxidemissionen liegen Nachtfahrt, Grine Welle 70 und Griine Welle
50 deutlich unter allen verfiigbaren HBEFA-Faktoren.
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Die ungunstige Fahrt dagegen liegt hier viel schlechter. Am Verlauf der HBEFA-
Faktoren ist zu erkennen, dass Fahrten mit viel Beschleunigungen (FM 6, FM 8) sehr
hoher CO-Emissionsfaktoren erzeugen. Dadurch entsteht der grofe Unterschied zwi-
schen den Emissionsfaktoren der einzelnen Fahrten.

Stickoxide (NOy)

(siehe Anhang Blatt 6)

Bei den Stickoxiden zeigt sich ein dhnliches Bild wie bei den CO-Emissionen. Hier wirkt
sich allerdings besonders die hdhere Geschwindigkeit negativ aus. Bezlglich der NO,-
Emissionen ist die Fahrt Griine Welle 50 glinstiger als die Fahrt Griine Welle 70.

Zusammenfassung

Auf Basis der Daten des HBEFA wurde hier eine Methodik entwickelt, welche die Aus-
wertung einzelner Messfahrten bezlglich ihrer Verbrauchs- und Emissionswerte er-
moglicht. Am Beispiel von vier ausgewahlten Fahrten wurden die verschiedenen Reak-
tionen der Emissionsfaktoren auf die jeweilige Fahrweise dargestellt. Weiterhin wurde
gezeigt, dass die Emissionsfaktoren des HBEFA aufgrund ihrer Zuordnung zu Fahr-
mustern flr die in diesem Projekt anstehende Problematik nicht direkt verwendbar
sind. Jedoch ermittelt die entwickelte Methodik Werte, die bei plausiblen Abweichun-
gen in der GréRenordnung der HBEFA-Werte liegen.
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Anhang Blatt 1
Auswertung Nachtfahrt ohne LSA

g/km
HC 0,10 Strecke: 2800 m
CcoO 0,89 Zeit: 180 s
NOx 0,19
mKr 4513

VReise (km/h) Veanr (km/h) | v x b (m?/s°) Konstantfahrt/%
Mittelwert 55,95 55,95 -0,03 100,00
Q10 54,00 54,00 -2,20
Q25 54,80 54,80 -1,25
Q75 57,30 57,30 1,28
Q90 57,70 57,70 2,17 Standanteil/%
Standardabw. 1,42 1,43 1,66 0,00
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Anhang Blatt 2
Auswertung Grune Welle ca. 50 km/h

g/km
HC 0,11 Strecke: 2800 m
CcO 1,02 Zeit: 200 s
NOXx 0,22
mKr 49,14
VReise (km/h) Veanr (km/h) | v x b (m?/s°) Konstantfahrt/%
Mittelwert 50,43 50,67 -0,10 82,50
Q10 45,37 46,44 -3,81
Q25 51,65 51,65 -1,56
Q75 54,36 54,36 1,75
Q90 56,60 56,60 3,34 Standanteil/%
Standardabw. 10,59 10,07 4,01 0,50
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Anhang Blatt 3
Auswertung Griune Welle ca. 70km/h
g/km
HC 0,10 Strecke: 2800 m
CO 0,93 Zeit: 155s
NOx 0,25
mKr 45,92
VReise (km/h) Veanr (km/h) | v x b (m?/s°) Konstantfahrt/%
Mittelwert 65,80 66,23 -0,17 69,28
Q10 32,40 34,30 -7,75
Q25 70,40 70,63 -2,84
Q75 75,80 75,80 2,99
Q90 77,58 77,59 6,87 Standanteil/%
Standardabw. 19,75 19,08 7,10 0,65
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Anhang Blatt 4

Auswertung ungiinstige Fahrt

g/km
HC 0,15 Strecke: 2800 m
[o]e) 1,74 Zeit: 200 s
NOx 0,34
mKr 54,79
VReise (km/h) Veanr (km/h) | v x b (m?/s®) Konstantfahrt/%
Mittelwert 50,50 58,02 -0,89 20,50
Q10 0,00 21,36 -19,54
Q25 27,40 46,02 -7,23
Q75 75,05 76,81 8,25
Q90 81,04 81,40 16,31 Standanteil/%
Standardabw. 29,18 23,32 14,68 13,00
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Anhang Blatt 5

Mit HBEFA (Flotte 2004, G-Kat 87-90) und mit eigener Methodik (Niveaulinien) bestimmte

Verbrauchsfaktoren (Masse Kraftstoff)

Masse Kraftstoff
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Anhang Blatt 6

Mit HBEFA (Flotte 2004, G-Kat 87-90) und mit eigener Methodik (Niveaulinien) bestimmte
Emissionsfaktoren fiir CO

(o]0)
3
2,5
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c 1!5 N .
5 — — Griine Welle 70
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Mit HBEFA (Flotte 2004, G-Kat 87-90) und mit eigener Methodik (Niveaulinien) bestimmte
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ANLAGE 4

Untersuchungsplan Rostock —Ablauf und Methodik
Stand: 21.06.2004, PB: Planungsburo; ZK: Zahlkrafte

Untersuchungsorte:

Slidseite Lange Stralie i. H. LSA Breite Stralte
Ulmenstralie zwischen Margaretenstrale und Budapester Strale
Dethardingstrale (Geschwindigkeitsanzeigetafel), beide Richtungen

Phase 0:

Im Vorfeld:
Karung offener Fragen, Abstimmungen, Impaktorzahlung an der Dethardingstra-
Re, Zahlerstandortfestlegung, Aufgabenverteilung usw., evtl. Pressearbeit

Phase 1:

11.5.04:

13.5.04

Vorher-Untersuchung

Zeitraum: 11.5. und 13.5., 2 Messtage:

jeweils Di. und Do.

Impaktoreneinsatz (2 Stlck) in der gesamten 20. Woche
Nutzung der Geschwindigkeitstafel an der Dethardingstralle
Fulgéngerzahlungen mind. je 7-11 und 15-18 Uhr

- Analyse der FuRgangerstrome (2x2 ZK), der Belegungen und der Geschwindig-
keitsverteilung (Impaktoren) sowie Fahrkurvenaufnahme (PB) an der Langen
Strale

- Vorher-Untersuchung UlmenstraBe (Fahrkurven, PB)

- Untersuchung DethardingstraBBe (Verhalten an Geschwindigkeitstafel durch
Fahrkurven PB)

- Analyse der FuRgangerstrome (2x2 ZK), der Belegungen und der Geschwindig-
keitsverteilung (Impaktoren) sowie Fahrkurvenaufnahme (PB) an der Langen
Strale

- Vorher-Untersuchung UlmenstraBe (Fahrkurven, PB)

- evil. zusatzl. Untersuchung DethardingstraBe (Verhalten an Geschwindigkeits-
tafel durch Fahrkurven PB)
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Phase 2:

Umbau der UlmenstraBe, Abbau der Anzeigetafel DethardingstraRe und
Veranderung der LSA Lange StraBe nach ,,Variante THBA*
sowie Eingewohnungsphase

bis 4.6. Umprogrammierung LSA mit ,Variante THBA®, Beobachtung und Eingewdhnung
der Verkehrsteilnehmer

bis 4.6. Abbau der Geschwindigkeitsanzeigetafel Dethardingstralle

bis 21.6.. Umbau der Ulmenstralle mit Mittelinseln und Radschutzstreifen nach Anlage 3

Phase 3: 1. Nachher-Untersuchung zu den Veranderungen aus Phase 2

9./10.6. - Analyse der FuRgangerstréme (2x2 ZK), der Belegungen und der Geschwindig-
keitsverteilung (Impaktoren) sowie Fahrkurvenaufnahme (PB) an der Langen
Strale
- Untersuchung DethardingstraBBe (Verhalten OHNE Geschwindigkeitstafel
durch Fahrkurven PB)

Phase 4: Veranderung an LSA Lange Strale nach Variante ,,UBA-Modellprojekt*
sowie Eingewohnungsphase

am 11.6. Umprogrammierung LSA mit ,Variante SVU*, Beobachtung und Eingewdhnung
der Verkehrsteilnehmer

Phase 5: 2. Nachher-Untersuchung zu den Veranderungen aus Phase 4

am 23./24.6. Analyse der Fuldgangerstrome (2x2 ZK), der Belegungen und der Geschwindig-
keitsverteilung (Impaktoren) sowie Fahrkurvenaufnahme (PB) an der Langen
Strale
- evil. zusatzl. Nachher-Untersuchung UlmenstraBe nach Umbau (Fahrkurven,
PB)
- evil. zusatzl. Untersuchung DethardingstraBBe (Verhalten OHNE Geschwindig-
keitstafel durch Fahrkurven PB)

Phase 6: Rickbau moglich, Auswertung etc.

Zeitraum: Ab 25.06.2004
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ANLAGE 6

Signalzeitenplan fiir die LSA Lange StralBe / Breite StralRe in 2 Varianten

Ist-Zustand 2004 It. Signalzeitenplan
hohe Zwischenzeiten Kfz

Vorgaben aus derzeitiger LSA-Steuerung
Umlaufzeit 90 s

Variante THBA (Verwaltung)

Zwischenzeit Kfz 6 s (in HRO generell 4 s Gelbzeit)

Umlaufzeit 75s (=Schwachlast Ist-Zustand)
R&aumgeschw. Fg. nur 1,0 m/s
R&aumzeit Fg damit 7s

Variante SVU (UBA-Modellprojekt)
Umlaufzeit kirzer (60s)

Freigabeanteile ahnlich (Kfz -6,5%, Fulg. +2,6 %)

FuRgénger-Freigabe 1 % héher ahnlich
R&aumgeschw. Fg. 1,2 m/s

Breite der Furtin m 12,0 Breite der Furtin m 12,0 Breite der Furtin m 12,0
max. Entfernung Bord-Bord (mit Insel) in m 7,0 max. Entfernung Bord-Bord (mit Insel) in m 7,0 max. Entfernung Bord-Bord (mit Insel) in m 7,0
Querungslénge in m 27,5 Querungslénge in m 27,5 Querungslénge in m 27,5
Réumgeschwindigkeit Fg. vg rq. in m/s 1,0 R&umgeschwindigkeit Fg. vg rq. in m/s 1,0 R&umgeschwindigkeit Fg. vg rq. in m/s 1,2
Ubergehzeit Fg. tygg in's 0,0 Ubergehzeit Fg. tygg in's 0,0 Ubergehzeit Fg. tyrg in's 0,0
Raumgeschwindigkeit Rad vg gaq in m/s 4,0 Raumgeschwindigkeit Rad vg gaq in m/s 4,0 Réumgeschwindigkeit Rad vg gaq in m/s 4,0
Uberfahrzeit Rad tygaq in s 1,0 Uberfahrzeit Rad tygaq in s 1,0 Uberfahrzeit Rad tygaq in s 1,0
Raumgeschwindigkkeit Kfz. vg k¢, in m/s 9,0 Raumgeschwindigkkeit Kfz. vg k¢, in m/s 9,0 Raumgeschwindigkkeit Kfz. vg k¢, in m/s 9,0
Uberfahrzeit Kfz tg s, in s 4,0 Uberfahrzeit Kfz tg s, in s 4,0 Uberfahrzeit Kfz tg s, in s 4,0
Réumzeit Kfz, tr k. in s 2,0 Réumzeit Kfz, tg k¢, in s 2,0 Réumzeit Kfz, tg ¢, in s 2,0
Zwischenzeit Kfz tzx, in s 9,0 Zwischenzeit Kfz tzx, in s 6,0 Zwischenzeit Kfz tzx, in s 6,0
Réumzeit Rad, tr raq in s 3,0 Réumzeit Rad, tgr raq in s 3,0 Réumzeit Rad, tr raq in s 3,0
Zwischenzeit Rad tzg,q in s 4,0 Zwischenzeit Rad tzg,q in s 4,0 Zwischenzeit Rad tzg,q in s 4,0
Ré&umzeit Fg. (bis Insel) treg in s 7,0 Ré&umzeit Fg. (bis Insel) treg in's 7,0 Ré&umzeit Fg. (bis Insel) treg in s 5,8
Umlaufzeit t,, vorgegeben 90
Umlaufe / h 40 Umlaufe / h 48 Umlaufe / h 60
Freigabe Kfz, tg k, in's 49 Freigabe Kfz, tg k in's 34 Freigabe Kfz, tg k, in's 25
Uberfahrzeit Kz, ty, s, 4,0 Uberfahrzeit Kz, ty, s, 4,0 Uberfahrzeit Kz, ty, s, 4,0
Réumzeit Kfz, tg s, 5,0 Raumzeit Kfz, tg s, 2,0 Réumzeit Kfz, tg s, 2,0
Zwischenzeit Kfz tz, ks, 9,0 Zwischenzeit Kfz tz ks, 6,0 Zwischenzeit Kfz tz, ks, 6,0
Freigabe Fg, tf rq 25 Freigabe Fg, tf rq 28 Freigabe Fg, tf rq 23
Réumzeit Fg, tg rq 7,0 Réumzeit Fg, tg rq 7,0 Réumzeit Fg, tg rq 6,0
Umlaufzeit t 90 Umlaufzeit t 75 Umlaufzeit t 60
Freigabezeit Kfz tg ks, in s/h 1960 Freigabezeit Kfz tg ks, in s/h 1632 Freigabezeit Kfz tg ks, in s/h 1500
Anteil’h 54,44% Anteil’h 45,33% Anteil’h 41,67%
Freigabezeit Fg. t g in sth 1000 Freigabezeit Fg. t g in sth 1344 Freigabezeit Fg. t g in sth 1380
Anteil’h 27,78% Anteil’h 37,33% Anteil’h 38,33%
Freigabezeit gesamt tg ges. in s/h 2960 Freigabezeit gesamt tg ges. in sth 2976 Freigabezeit gesamt tg ges. in s/h 2880
Anteil Freigabezeit 82,22% Anteil Freigabezeit 82,67% Anteil Freigabezeit 80,00%
Anteil Sperrzeit 17,78% Anteil Sperrzeit 17,33% Anteil Sperrzeit 20,00%
notw. Geschw. Fg. fiir Gesamtquerung bei notw. Geschw. Fg. fiir Gesamtquerung bei notw. Geschw. Fg. fiir Gesamtquerung bei
Grilinbeginn in m/s 1,10 Grilinbeginn in m/s 0,98 Grilinbeginn in m/s 1,20
Signalzeitenplan Signalzeitenplan Signalzeitenplan
Umlaufzeit in s 90 Umlaufzeit in s 75 Umlaufzeit in s 60
Bezugssekunde: Kfz-Griinanfang 10 Bezugssekunde: Kfz-Griinanfang 10 Bezugssekunde: Kfz-Griinanfang 10
Sekunde Sekunde Sekunde
Kfz-Rot/Gelb 9 Kfz-Rot/Gelb 9 Kfz-Rot/Gelb 9
Kfz Gilinanfang 10 Kfz Gilinanfang 10 Kfz Gilinanfang 10
Kfz-Gelbanfang 59 Kfz-Gelbanfang * 44 Kfz-Gelbanfang * 35
Kfz-Rotanfang 63 Kfz-Rotanfang 48 Kfz-Rotanfang 39
Fg.-Griinanfang 68 Fg.-Griinanfang 50 Fg.-Griinanfang 41
Fg.-Griinende 3 Fg.-Griinende 3 Fg.-Griinende 4

* die StraRenbahnfreigabe (Signal) wird auf Grund langerer Raumzeit bereits 3 Sekunden vorher abgebrochen, um eine Zwischenzeit von 9 s zu realisieren

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden / Berlin, SVU
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ANLAGE 8

Pressespiegel Ulmenstrale Rostocker Blitz, 12.06.04

Weniger
ist manchmal mehr

Untersuchungen zur Geschwindigkeitsreduzierung

Rostock. Auf Plakaten wirbt sucht. Durch kiirzere Umlauf-
derzeit die Hansestadt Rostock zeiten, das heifit hiufigeres Am-

B '™ BLICK Schweriner Volkszeitung, 10.06.04

Mit zwei ModellstraBen dabei

Auf Plakaten wirbt derzeit die Hansestadt Rostock unter dem
Motto , Weniger = mehr!” fir Tempo 30. Dass vielerorts auf den
StraBen unzulassig schnell gefahren wird und dadurch vermehrt
Larm Luftschadstoffe und Verkehrsunfélle produziert werden,
veranlasste die Stadtverwaltung, sich an einem Forschungsvorha-
ben des Umweltbundesamtes mit zwei ModellstraBen zu beteili-

gen. In der Langen StraBe wird derzeit der Einfluss einer geén-

derten Ampelschaltung an der Breiten StraBe auf das Verhalten

der FuBganger, Autofahrer und StraBenbahnen sowie den Ver-
kehrsfluss untersucht. Durch kirzere Umlaufzeiten, d. h. haufi-
geres Ampelgran far alle Verkehrsteilnehmer, werden eine At-

traktivitatssteigerung fur alle Verkehrsteilnehmer, weniger ,Rot-

laufer” und eine geringfiigige Verkehrsberuhigung erwartet.

In der UlmenstraBBe werden bis zur nachsten Woche drei Mittelin-

seln und Radspuren zwischen dem Ulmenmarkt und der Buda-
pester StraBe markiert - MaBnahmen, die bereits vor Jahren
vom Ortsbeirat eingefordert wurden. Hinweise und Riickfragen

zum Modellversuch unter Telefon 381- 7328.

«Gesetzliche Norm“ kontra
Jreine Theorie" —um die gestern
begonnene Absperrung des bis-
herigen Parkstreifens fiif Pkw in
der Ulmenstralle, Hihe WiSo-
Fakultdt und ,Humboldt®, ist
heftiger Streit entbrannt, der
zum Ortstermin am gestrigen
Nachmittag und zur nochmali-
gen Erbrterung im Ortsbeirat am
Abend fithrte. Was ist passiert?

Das Umweltamt will in der Mo-
dellstraBe (UlmenstraRe) durch
Wegnahme von Stellflichen im
Randbereich (von bis zu 20 Plit-
zen ist die Rede) Unfallgefahren,
Lirmpegel und Schadstoffaus-
stof senken. ,Mit der Anbrin-
gung dieser Biigel in den Kreu-
zungsbereichen soll das Sicht-
dreieck fiir einbiegende Fahr-
zeuge freigehalten werden®, er-
klirte Steffen Nozon an Ort und
Stelle. ‘Fiir André Specht, Mit-
glied des Ortsbeirats Krépeliner-
Tor-Vorstadt, sind das ,rein
theoretische Uberlegungen, die
nichts mit der Praxis zu tun ha-
ben“. Wie aus heiterem Himmel
heraus hatte er erst gestern da-
von erfahren und mit ansehen
milssen, wie Mitarbeiter des

Tiefbauamtes hochbegehrte
Stellfliichen fiir Pkw vor dem’;

Norddeutsche Neueste Nachrichten, 11.06.04
Streit iiber Wegnahme
'von Parkplatzen in der

Ulmenstrafle

Ortstermin mit Umweltamt und Ortsbeirat

kultdt mit eisernen Bilgeln ab-
sperrten, und das soll erst der
Anfang sein. ,In der angespann-
ten Parkplatzsituation in der
KTV ist das villig widersinnig,
hier wird ein Raubbau an Park-
plidtzen betrieben. Weiter ist zu
kritisieren, dass der Ortsbeirat
nicht dariiber informiert wur-
de”, so André Specht. Wenn man
auch die Maoglichkeit schaffen
wolle, dass gleichfalls Anwohner
auf dem Parkplatz des neuen
Uni-Campus Ulmensirale ihre
Fahrzeuge abstellen kénnen, sei
das Abpollern der Strale in die-
sem Bereich villig gegen jeden
Realitéitssinn. Vor drei Jahren ha-
be der Ortsbeirat seine Zustim-
mungzu diesem Vorhaben gege-
ben, hatte das Umweltamt zur
Problematik erkliirt. Kein Argu-
ment fiir Specht in einer sich ak-
tuell eher zuspitzenden Lage um
Plitze fiir den ruhenden Verkehr.
~Wenn festgestellt wird, dass
durch das Vorhaben Parkplétze
verschwinden, muss das im
Ortsbeirat besprochen werden,
um es abzuwigen®, meint das
Ortsbeiratsmitglied, das es un-
fair findet, sich jetzt auf einen
drei Jahre alten Beschluss zu be-
rufen.

unter dem Motto ,weniger =
mehe* fiir Tempo 30. Dass vie-
lerorts auf den Strafen unzu-
lsissig schnell gefahren wird und
dadurch vermehrt Lirm, Luft-
schadstoffe und Verkehrsungille
produziert werden, veranlasste
die Stadtverwaltung, sich an ei-
nem Forschungsvorhaben des
Umweltbundesamtes zu betei-
ligen.

Das Umweltbundesamt hat
das Dresdener Planungsbiiro
Dr. Ditmar Hunger beauftragt,
Lésungsansitze zu untersu-
chen, die zu einer konsequen-
ten Durchsetzung von Ge-
schwindigkeitsbeschrinkungen
fiihren — dies ist auch Ziel der
Stadtverwaltung.

Rostock beteiligt sich mit zwei
Modellstraen an dem For-
schungsvorhaben. Das koordi-
nierende Amt fiir Umweltschutz
arbeitet eng mit dem Stadtamt
sowie dem Tief- und Hafenbau-
amit zusammen. In der Langen
Strale wird derzeit der Einfluss
einer geinderten Ampelschal-
tung an der Breiten Strafe auf
das Verhalten der FuBlgiinger,
Autofahrer und Straenbahnen
sowie den Verkehrsfluss unter-

pelgrin fiir alle Verkehrsteil-
nehmer, werden eine Attrakti-
vititssteigerung fiir alle Ver-
kehrsteilnehmer, weniger ,,Rot-
Liufer“ und eine geringfiigige

Verkehrsberuhigung erwartet.

In der UlmenstraBe werden
bis zur niichsten Woche im Auf-
trag des Tief und Hafenbauam-
tes drei Mittelinseln und Rad-
spuren zwischen dem Ulmen-
markt und der Budapester
StraRe markiert - MaBnahmen,
die bereits vor Jahren vom Orts-
beirat eingefordert wurden. Die
Verkehrssicherheit fiir que-
rende FuBginger in der Ulmen-
straBe und ausbiegende PKW
diirften sich ebenso wie die fiir
die Radfahrer verbessern.

Das Geschwindigkeits- und
folglich auch das Lirmniveau
wird reduziert.

Mit Hinweisen und Riickfra-
gen zum Modellversuch kon-
nen sich Blirgerinnen und Biir-
ger beim Amt fiir Umweltschutz
unter Telefon 3 81 73 28 mel-
den. Die Ergebnisse der Unter-
suchungen werden im Herbst
vorliegen und dann auch vor-
gestellt.

Pressestelle Senat

Rl

Auf der Suche nach einem Kompromiss

Nachrichten, 12.06.04,
Online-Ausgabe

Rilckbau von Parkplidtzen in der UlmenstraBe gestoppt

Die Verwaltung hatte geschiafl

. Der KTV-Ortsbei

fahite sich in seinen

Mnmrkungsrochten beschmlten und hat den Rickbau von Parkplatzen als

irkung eines Modell

hs in der Ul

zunachst gestoppt.

Steffen Nozon vom Umweltamt streute .Rsche al.rfs Haupt. Sein Amt hatte vergessen,

mit dem Orisbeirat die K

hs in der Ul Zu

des
erdrtern. Der Unmut war gro, denn es war bereits begonnen wmden die

Parkfiachen durch Metallbigel einz

und F:

2u
markieren siehe gestrige NNN). Zwar hatte man vor einiger Zeit Uber de Markierung
von Radwegen und Querungshilfen far Fuﬁganger gesprochen, dass nun auch mehr
als 20 Parkplatze verloren gehen, davon war nie die Rede. "Ein Unding bei der
extremen Parkplatzsituation in der KTV", beklagten André Specht und seine
Mitstreiter vom Ortsbeirat. Und so ging es am D bend im Konf

der RGS heild her.

Das Anliegen des M

hs des Bur

v an dem sich Rostock

mit zwei Strafen (Lange Stralle und Ulmenstraie) beteiligt, ist ja loblich. SchlieBlich
geht es um hohere Sicherheit im Verkehr. Gegen die Versuche mit verschiedenen
Ampelphasen in del Langen StraBe hatte auch keiner etwas auszusetzen. Und auch

rr|rt den neu mark R und g

in in der Ul st

1 bzw. noch zu setzenden

i gab es angesichts des Verkehrs von taglich 10

000 bis 12 000 Fahmaugen nur wenlg auszusetzen. Dass nun wegen angebllch

diger Sicht-Di ke an den Abbieg

en etliche F

erhutzte die Gemter. Zumal der neue Parkplatz auf dem Uni-Kampus nur nach 16
Uhr bla zum néchsten Morgen bm 7 Uhr zu nutzen ist. Der Ortsbeirat vertagte eine

g auf Di

Ontshai il

von Pa rkplaizen soweit wie

Dann will man vor der reguldren
g eine Begehung mit allen Amtern durchfahren. Ziel, so Specht, den

zu iden. Ein Ki iss wird

gesucht, der Ful Radlern und A

gerecht wird. Das Tiefbauamt

setzt die fir Mcmag Eeplante Fortsetzung auf unbestimmt aus. refra

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt-Verkehr-Umwelt

Dresden / Berlin
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Norddeutsche Neueste Nachrichten, 16.06.04, Online-Ausgabe
Biigel in der UimenstraBe von den meisten befiirwortet

Kompramiss-Suche: Orisiermin mit Experten und Orlsbeirat

Ortstermin F'al‘l(lll'm Seit Islz‘her Woche schlagen die Wogen Ober die Absperrung
von mit Metallbgeln und dem damit verbundenen Verlust von
etwa 20 Stslplé&en far Pkw hoch. Bei einem gestrigen Ortstermin Gberwogen
BefOrworter dieser Neuemngeﬂ um - wie es KTV-Bewohner Roy Kabrich hervorhob
- zur Entscharf beizutragen, wozu auch

Fu Soangorabem und -inseln’ wichtig seien.

“Ich beobachte viele Beinah-Unfalle im K gsbereich Fritz-Reuter-/Amo-Holz-

Strale, die MaBnah sind seit langem fallig, alles andere sollten wir als

untergeortlnet sehen”, sagte Kabrich, der durch Fotos bewies, dass es abends "kein
g des Parkplatzproblem gibt".

Fullga h b

inseln an den K| Be (b , Fritz-
Reuter— und Budapester Stralle me betm Uberwng zur Spar-Halle sollan mehr
Sicherheit beim Passi der gen; sie als
Tempo-30-Zone auszuweisen, sei aus gauwk:hsr Sicht unmoglich.

Drei Probleme seien mit dem Modellprojekt verbunden, erlauterte Brigitte Preul,

Leiterin des Amtes fOr Umweltschutz: Das Rasen in der Uimenstrale zu unterbinden,

die Sicherheit beim Uberqueren der Strafle zu erhdhen und etwas for die
Parkplatzsituation zu tun. "Wir kénnen nicht nur aber den Aufbau von
Verkehrsbarrieren reden”, mahnte Ortsbeiratsmitglied André Specht, der sich bereit
zu Kompromissen zeigte.

SD wollen Tlsfbauarnt und Umweiltamt prifen, ob man vor dem "Humboldt” statt der

gel F inm!nen. die die gleiche Wirkung, aber auch noch
eine Funktion h aben, schi 0 Tiburtius und Steffen Nozon vor. Eine Reserve
stellt weiterhin das Stallpluizmgebnt der Uni dar, wg

Kripeliner-Tor-Vorstadt.

Dr. Hunger.

desamtes

Tief- und Hafenbauamt.

Im Auftrag des Umweltbun-
entwickelten die
Dresdner ein Konzept, das die
UlmenstraBe ruhiger und siche-
rer machen soll. Dabei konnten
sie auf Rostocker Vorarbeiten
zurlickgreifen: ,Wir haben seit
langerem untersucht, wie der
Verkehr an der UlmenstraBe be-
ruhigt werden kénnte", erklart
Ute Kulf, Sachbearbeiterin beim

Das Amt ibernahm auch die
Kosten fiir die verkehrsberuhi-
.genden MaBnahmen - rund
.15 000 Euro fir Radwegmarkie-

Testphase fiir sicherere
UlmenstraBe beginnt

Rad-
fahrer kdénnen sicherer radeln,
FuBginger schneller die StraBe
iiberqueren und Autofahrer
nicht mehr dberall parken: Die
Ulmenstrafe hat sich verdndert.
«Durch die verkehrsberuhigen-
den MaBnahmen steigt das Ni-
veau fir alle Verkehrsteilneh-
mer”, verspricht Frank Fiedler
vom Dresdner Planungsbiiro

rungen, Metallbiigel im Kreu-
zungsbereiche und Fuliginger-
inseln. N&chste Woche werden
noch die Bordsteine abgesenkt,
dann ist der erste Teil des For-
_schungsprojekts abgeschlossen.

Rostock ist eine von drei Mo-
dellstadten, die sich an der Ver-
kehrsforschung des Bundesum-
weltamtes beteiligen. Zweite
Test-Strabe ist die Lange StraBe,
an der eine neue Ampelschal-
tung auf Héhe der Breiten Stra-
Be ausprobiert wird.

Auf der UlmenstraBe werden
die Dresdner Planer nun bei
Testfahrten messen, wie sich der
Verkehrsfluss verdndert hat.
«Wir verfolgen jeweils ein Auto -
und ermitteln Geschwindigkeit
und Beschleunigung”, erklért
Fiedler. Der Vorher-Nachher-
Vergleich soll dann zeigen, ob
die Forschung auch das ge-
wilnschte Ergebnis liefert - und
die UlmenstraBe nun tatsdchlich
ruhiger und sicherer ist.

ANNE SCHEMANN

Ostseezeitung, 06.07.04

Kropeliner-Tor-Vorstadt. Ruhiger
und sicherer soll die Ulmenstrafie
werden. Doch die Absperrung von
Kreuzungsbereichen mit Metall-
biigeln sorgte vergangene Woche
erstmal fiir einen heftigen Streit
zwischen dem KTV-Ortsbeirat und
der Stadtverwaltung.

Die = Beiratsmitglieder fihlten
sich bei der WVerkehrsplanung
tibergangen — und monierten zu-
dem, dass durch Metallstibe und
Poller rund 20 Parkplatze verloren
gingen. Am Dienstag trafen sich
Ortsbeirat und Vertreter des Um-
weltamtes zum Ortstermin - auf
der Suche nach einem Kompro-
miss. ,Der Zeitplan fir die ver-

kehrsberuhigenden MafBnahmen
war sehr eng”, entschuldigte sich
Amtsleiterin Brigitte PreuB. Das
Geld fiir Poller, Biigel und drei
FuBgéngerinseln stammt vom
Bundesumweltamt. Mit der ver-
kehrsberuhigten UlmenstraBe be-
teiligt sich Rostock an einem For-
schungsvorhaben zu Geschwin-
digkeitsbegrenzungen.

+Wir waren froh, von diesem Ku-
chen was abzubekommen", erklar-
te PreuB. Sonst fehle schlieBlich
oft das Geld fiir verkehrsberuhi-
gende MaBnahmen. Zumindest
einige Verkehrsteilnehmer freuten
sich ebenfalls {iber die Neuerun-
gen. ,Wir kénnen endlich die

Verkehrsforschung in der KTV

Metallbiigel und FuB3gingerinseln sollen Ulmenstraf3e beruhigen

Kreuzungen richtig einsehen”,
sagte Konrad Engelmann von der
Taxi-Genossenschaft. Die zuge-
parkten Strafilenmiindungen seien
«mordsgefahrlich” gewesen.

Auch der Ortsbeirat erklérte sich
auf der Sitzung am Dienstagabend
bereit, das einjahrige Projekt mit-
zutragen. ,Vielleicht kénnten aber
vor dem Humboldt statt der Me-
tallbiigel Fahrradstdnder stehen”,
schlug ein Beiratsmitglied vor. Die
hétten die gleiche Funktion - aber
noch einen zusétzlichen Nutzen.
Und an der Auswertung der For-
schungsergebnisse miisse der Bei-
rat beteiligt werden.

ANNE SCHEMANN

Ostseezeitung, 17.06.04

Piste, 07/04

CITYKLATSCH

Polleralarm

In der KTV wurden Mitte Juni in der Ulmen-
straBe lustige Poller installiert. An jeder
Kreuzung. Um die Verkehrssicherheit zu er-
héhen. Selbst an der
Ausfahrt der Uni, wo
§ bestimmt 15.000 Autos
téglich rein und raus-
fahren, stehen diese
sympathischen Teile.
0= Was gleichzeitig bedeu-
" tet, dass es endhch noch weniger Parkplatze
gibt. Dankeschon. Ebenso ein Dank fir die
drei Mittelinseln und die Radspur, denn dies
erhoht die Verkehrssicherheit der FuBganger
und Radfahrer. Denn Radfahrer sind vorbild-
liche Verkehrsteilnehmer und fahren nie,
wirklich niemals von schrig nach quer...

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt-Verkehr-Umwelt

Dresden / Berlin
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Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten
Rostock, Lange Strale

S2-1, Lange Strafe Richtung S2-2, Lange Strafe Richtung Neuer
Schrdderplatz (West) Markt (Ost)
LSA Var. Bestand zu Var. THBA LSA Var. Bestand zu Var. THBA
von Zu Tendenz von Zu Tendenz
Emissionen
HC 0,21 0,22 8,4% 0,31 0,21 -33,4%
CcO 1,91 2,09 9,6% 3,02 1,94 -35,7%
NO, 0,31 0,32 3,6% 0,45 0,31 -31,8%
mg Kraftstoff 72,80 77,16 6,0% 98,54 72,81 -26,1%
Fahrverhalten
Vgeise Mittelwert 26,55 23,66 -10,9% 15,49 25,45 64,3%
Vieise Q90 40,10 39,00 -2,1% 37,00 39,60 7,0%
Vieise Standardabw. 11,57 13,96 20,6% 14,82 13,64 -8,0%
Van Mittelwert 29,07 29,09 0,1% 25,25 29,85 18,2%
Vean Q10 17,60 15,63 -11,2% 8,70 16,70 92,0%
Veanr Q90 40,40 39,80 -1,5% 38,80 40,10 3,4%
Ve Standardabw. 8,54 9,10 6,5% 10,76 9,41 -12,5%
vxb Mittelwert -0,01 -0,13 -0,28 -0,26
vxb Q90 3,46 4,04 16,9% 2,14 3,35 57,0%
vxb Standardabw. 3,23 3,74 15,9% 2,88 3,60 24,8%
ISpanne Q10 - Q90 Ve (Stetigkeit) | 22,80 24,17| 6,0%| | 30,10 23,40| -22,3%)
Konstantanteil 56,31 42,76 -24,1% 30,43 48,89 60,7%
Standanteil 9,04 19,01 110,3% 39,24 15,02 -61,7%
S2-1, Lange Strafe Richtung S2-2, Lange Strafe Richtung Neuer
Schrdderplatz Markt
LSA Var. Bestand zu Var. SVU LSA Var. Bestand zu Var. SVU
von zu Tendenz von zu Tendenz
Emissionen
HC 0,21 0,24 17,6%! 0,31 0,23 -26,6%
CcO 1,91 2,32 21,4% 3,02 2,15 -28,6%
NO, 0,31 0,35 13,2% 0,45 0,34 -24,1%
mg Kraftstoff 72,80 81,33 11,7%! 98,54 78,35 -20,5%
Fahrverhalten
Vigeise Mittelwert 26,55 21,57 -18,7% 15,49 22,61 46,0%
Vieise Q90 40,10 39,41 -1,7% 37,00 37,40 1,1%
Vgeise Standardabw. 11,57 15,28 32,1%) 14,82 12,87 -13,2%
Vean Mittelwert 29,07 29,02 -0,1% 25,25 27,00 6,9%
Vea Q10 17,60 14,29 -18,8% 8,70 14,00 60,9%
Vean Q90 40,40 40,00 -1,0% 38,80 37,90 -2,3%]
Vean Standardabw. 8,54 9,95 16,5% 10,76 9,00 -16,4%
vxb Mittelwert -0,01 -0,23 -0,28 -0,40
vxb Q90 3,46 4,07 17,8%! 2,14 3,25 52,1%
vxb Standardabw. 3,23 4,23 31,0% 2,88 3,27 13,4%|
|Spanne Q10 - Q90 Ve (Stetigkeit) | 22,80 25,71 12,8%| | 30,10 23,90| -20,6%]
Konstantanteil 56,31 36,73 -34,8% 30,43 45,87 50,7%
Standanteil 9,04 26,07 188,4% 39,24 16,51 -57,9%

Legende::keine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
:lnegative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
|:|positive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU
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Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten
Rostock, Ulmenstrale

S1-1, Ulmenstrale Richtung UImenmarkt S1-2, Ulmenstrale Richtung

(Ost) Malmannstrale (West)

Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung

von zu Tendenz von zu Tendenz
Emissionen
HC 0,15 0,14 -5,6% 0,15 0,14 -1,8%
CO 1,36 1,31 -3,6% 1,35 1,33 -1,6%
NO, 0,24 0,22 -7,6% 0,25 0,24 -2,9%
mg Kraftstoff 57,75 55,63 -3,7% 56,57 57,15 1,0%
Fahrverhalten
Vpeise Mittelwert 38,21 38,85 1,7% 40,35 39,59 -1,9%
Vgeise Q90 47,10 43,85 -6,9% 48,30 45,74 -5,3%
Vreise Standardabw. 7,06 4,76 -32,6% 7,12 6,34 -11,0%
Ve Mittelwert 38,21 38,92 1,9% 40,29 39,51 -1,9%
Vea Q10 29,92 32,30 8,0% 32,28 34,00 5,3%
Veanr Q90 47,10 43,90 -6,8% 48,30 45,60 -5,6%
Ve Standardabw. 7,03 4,74 -32,6% 7,14 6,33 -11,4%
vxb Mittelwert 0,00 -0,27 0,47 0,57
vxb Q90 4,74 3,48 -26,5% 5,78 5,18 -10,4%
vxb Standardabw. 4,21 3,25 -22,8% 4,32 4,12 -4,7%
|Spanne Q10 - Q90 Ve (Stetigkeit) | 17,18 11,60| -32,5%) | 16,02 11,60 -27,6%)
Konstantanteil 69,99 74,26 6,1% 68,03 71,01 4,4%
Standanteil 0,00 0,00 0,00 0,00

Legende::keine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
:lnegative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
|:|positive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU



Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten

Rostock, Dethardingstrae

S3-1, Dethardingstr. Richtung mit Anzeige S3-2, Dethardingstr. Richtung ohne
(Greifswalder Str.) Anzeige (Parkstrale)
mit Anzeige zu ohne Anzeige mit Anzeige zu ohne Anzeige
von zu Tendenz von zu Tendenz
Emissionen
HC 0,16 0,16 0,1% 0,19 0,19 -1,4%
Cco 1,52 1,51 -1,0% 1,79 1,77 -1,1%
NO 0,26 0,27 3,3% 0,29 0,29 -1,9%
mg Kraftstoff 60,68 60,00 -1,1% 67,31 66,44 -1,3%
Fahrverhalten
Vigeise Mittelwert 34,42 36,37 5,7% 28,56 29,48 3,2%
Vgeise Q90 48,80 52,08 6,7% 47,70 50,61 6,1%
Vgeise Standardabw. 14,91 17,06 14,4% 18,38 19,33 5,2%
Ve Mittelwert 37,78 41,38 9,5% 36,22 38,39 6,0%
Vean Q10 22,55 24,68 9,4% 16,40 19,60 19,5%
Vean Q90 49,00 52,30 6,7% 48,85 52,30 7,1%
V., Standardabw. 10,83 11,10 2,5% 12,29 11,96 -2,7%
vxb Mittelwert 0,00 0,18 0,00 0,23
vxb Q90 5,07 7,01 38,4% 4,72 5,44 15,4%
vxb Standardabw. 4,59 5,95 29,6% 4,17 4,68 12,3%
[Spanne Q10 - Q90 veay (Stetigkeit) | 26,45 27,62 4,4%| 32,45 32,70] 0,8%]
Konstantanteil 55,47 43,03 -22,4% 43,89 42,25 -3,7%
Standanteil 9,16 12,48 36,3% 21,71 23,75 9,4%

Legende: :lkeine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
:lnegative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
:lpositive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Auswertung der Impaktormessungen und Entwicklung von Belegung und Geschwindigkeit

Rostock, Dethardingstrae

S3-1, Dethardingstr. Richtung mit Anzeige S3-1, Dethardingstr. Richtung mit S3-1, Dethardingstr. Richtung mit

(Greifswalder Str.) Anzeige (Greifswalder Str.) Anzeige (Greifswalder Str.)

100 m vor Anlage [9.6./15.6.04 i.H. Anlage [9.6.14.6.04 100 m nach Anlage [9.6./15.6.04

mit Anlage zu ohne Anlage mit Anlage zu ohne Anlage mit Anlage zu ohne Anlage

von zu Tendenz von zu Tendenz von zu Tendenz
Belegung 24h 6326 6767 7,0% Beleg. 0-11h 2295 2400 4,6% Belegung 24h 6623 6816 2,9%
Belegung 8-18h 4729 5011 6,0% Belegung 8-18h 4710 5028 6,8%
Vso 24h 430 51,3 19,5%|  [vsp 0-11h 426 434 2,0%|  [vso 2h 28 438 2,4%
Vso 8-18h 46,6 50,7 8,8% Vso 8-18h 021 430 2,2%
Vgs 24h 498 60,7 21,8%|  [ves0-11h 51,3 51,3 0,0%|  [vgs24h 50,7 52,4 3,3%
Vg5 8-18h 53,0 575 8,6% Vgs8-18h 48,9 48,9 0,0%
Viax 85 100 17,6%|  [Vyax 95 95 0,0%|  [Viax 95 95 0,0%
Verlauf vgs im Anlagenbereich bei Anlage in Betrieb Verlauf vgs im Anlagenbereich bei Anlage auRer Betrieb

12\(:1;1 gveor i.H. Anlage 102[Ta;:ch 100 m davor | i.H. Anlage dla[Jr?arcT;1

0-6 Uhr (Tempo 30, Anlage in Betrieb) 56,3 52,2 51,3 0-6 Uhr (Tempo 63,8 50,5 57,2
6-11 Uhr (Tempo 50, Anlage in Betrieb) 53,0 50,5 50,5 6-11 Uhr (Tempi 58,8 52,2 48,8

Planungshiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU
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Geschwindigkeit in km/h
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Geschwindigkeit in km/h

Hansestadt Rostock, UlmenstraRe, Strecke 1_2

60 Vorher-Untersuchung 11./12.5.2004, Tempo 50
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Geschwindigkeit in km/h
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Geschwindigkeit in km/h
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Geschwindigkeit in km/h

Hansestadt Rostock, DethardingstraBe/Karl-Marx-StraBe, Strecke 3_1

65 Vorher-Untersuchungen 11./12.5. & 09./10.06.2004, Tempo 30 zwischen 22.00 - 06.00 Uhr
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Geschwindigkeit in km/h

Greifswalder StraRe

Hansestadt Rostock, DethardingstraBe/Karl-Marx-StraBe, Strecke 3_2

Vorher-Untersuchungen 11./12.5. & 09./10.06.2004, Tempo 30 zwischen 22.00 - 06.00 Uhr
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Hansestadt Rostock, UlmenstraRe, Strecke 1_1
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Geschwindigkeit in km/h
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ANLAGE 12

Untersuchungsplan Berlin —Ablauf und Methodik mit Anforderungska-
talog StraBen

Stand: 15.4.2004, Erganzung 09/2004

Untersuchungsorte:

MuhlenstralRe zwischen Stralauer Platz und Warschauer Stralie
Lichtenberger Stralle zwischen Strau3berger Platz und HolzmarkstralRe
Heinrich-Heine-StralRe zwischen Kdpenicker Stralte und Moritzplatz

Phase 0: Im Vorfeld:
Diskussion in der Arbeitsgruppe, Definition der Anforderungen an die Stral3en,
Auswahl der zu untersuchenden Straf’en, Klaren des Bauablaufs, Zuarbeiten zu
verkehrstechnischen KenngréRen, Koordination mit Polizei

Phase 1: Vorher-Untersuchung
Zeitraum: 27.04 und 28.04.2004, 2 Messtage
jeweils Mi. und Do.
Fahrkurvenaufnahme und punktuelle Geschwindigkeitsmessungen

27.04. Eichen des Gerates, Analyse der Messstrecke, Fotodokumentation, Messfahrten
im gesamten Tagesverlauf, Nachtfahrt, punktuelle nachtliche Radarmessungen

28.04. Messfahrten im gesamten Tagesverlauf, punktuelle Radarmessungen

Phase 2: Nachher-Untersuchung
Zeitraum: 29.09 und 30.09.2004, 2 Messtage
zeitliche Verschiebung durch Realisierungsverzégerung
jeweils Mi. und Do.
Fahrkurvenaufnahme und punktuelle Geschwindigkeitsmessungen

29.09. Eichen des Gerates, Fotodokumentation der strallenraumlichen Veranderungen,
Messfahrten im gesamten Tagesverlauf, Nachtfahrt, punktuelle nachtliche Ra-
darmessungen

30.09 . Messfahrten im gesamten Tagesverlauf, punktuelle Radarmessungen

Phase 3: Auswertung etc.

Zeitraum: ab 30.09.2004

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt-Verkehr-Umwelt Dresden / Berlin Sw
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Anforderungskatalog StraBen Berlin fiir UBA-Projekt: ,,Verbesserung der Umweltqualitat in Kommunen auf HauptverkehrsstraBen
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siehe
Name Name Name jin 1-4 DTV DTV DTV vorh. ? Extra- Zeitr. vorh.? vorh.? vorh?
(W) (W mail

1| Mitte gt’i:é'gh"*e'”e' nérd. Oranienstr. | j 1 30200 [1.720 |- ja ca. 6/04 |ja ja n
Pank Buschallee ostl. Hansastr. n 1 19.400 1.340 - 7,96 - ja ja n

3| MihlenstraBe westl. Warschauer 2 41400 [2780 |- 1716 |- ja ca.6/04 |ja ja n
Mitte Str.

4 |Span Heerstrake gf:' Pichelsdorfer |, 2 55.000 |2.190 |- 1146 |- ja ja n
FrKr WrangelstralRe n 3 -—-- - - 10,76 -—- nein n
LiHo Maximilianstrafle n 3 - - - - - ja ja n
Mitte Schivelbeiner westl. Amimplatz | n 3 11.000 | 400 1391 |- ja n

Strale

8 | Ch-Wi Kaiserdamm 0Ostl. Schlossstr. j 4 62.600 1.660 - - --- ja ja n

9 [ Ch-Wi Berliner StralRe ostl. Bundesallee | 4 27.100 [430 -—- -—- -—- ja ja n

10 | Mitte Prenzlauer Allee sudl. Danziger Str. |j 4 33.100 1.540 - 3,13 - ja ja n

31,25
(seit
11 | Mitte Paulstrale sudl. Alt-Moabit j 3 30.500 1.600 --- 08/03 --- ja ja n
Tempo
30)
sudl. . .

12 | TSch Potsdamer Stralle Schéneberger Ufer j 4 32.000 1.270 -—- 8,31 -—- ja ja n

13 | chwi \';)'tergz[g‘b“rger ostl. Bundesallee | 32.200 | 450 9,95 ja ja n

14 | Mitte Beusselstralle sudl. Siemensstr. | 4 28.700 1.510 - 9,00 - ja ja n

Engeldamm / 23,92
15 | FrKr - n 3 - - - (Engel- | --- ja ?
Bethaniendamm
damm)
. Lichtenberger nordl/sidl. . . . .
16 | Mitte Strale Strausberger Platz j 1 17.700 1030 -—- -—- - ja 5/04 ja nein nein
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ANLAGE 13

Thema: Verbesserung der
Umweltqualitat in Kommunen durch
geschwindigkeitsheeinflussende
MalRnahmen auf Hauptverkehrsstralien

Projektphase
Projektbearbeitung / Untersuchungen

Modellstadt

Berlin

Projekt

Messstrecken Berlin
Lage der 6 Messstrecken auf der Muhlenstralie,

LiChtenberger StraBe Lichtenberger StralRe und Heinrich-Heine-Stral3e

=@  Fahrstrecke und Fahmichtung

f mit Lage des Querschnitts

Strecke 3 -
L=538m St ke 2 D Teilmesstrecke und Lange
recke
L=1532m
~ ;e - Nummer des durchfahrenden
- . .. Querschnitts
QL ~ . o
Strecke 4 Strecke 1
L=1115m Q1L L=1361m
. : Strecke 5
Heinrich-Heine-StralRe L=1136 m o
MihlenstraRe
Strecke 6
L=1348m
o

PLANUNGSBURO
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Stadt - Verkehr - Umwelt
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E Gottfried-Keller-Strale 24
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Querschnittsumgestaltungen Berlin

Querschnitt MiihlenstraRe
DTV: 41.400 Kfz/24Std. (Werktag)

35 35
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vorher
|l 30 | 35 | 35
nachher

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt-Verkehr-Umwelt

Dresden / Berlin

sw


Administrator
ANLAGE  14 


Querschnitt Lichtenberger StraBe
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Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten
Berlin, Mihlenstrale

S1 - MihlenstralRe Richtung Stralauer S6 - MihlenstralRe Richtung Warschauer
Platz StraRe
Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung
von zu Tendenz von zu Tendenz
Emissionen
HC 0,14 0,16 16,0% 0,15 0,16 6,4%
CO 1,28 1,51 18,1% 1,41 1,47 4,3%
NO, 0,25 0,28 10,1% 0,26 0,27 1,8%
mg Kraftstoff 52,30 57,99 10,9% 54,54 57,16 4,8%
Fahrverhalten
Vieice Mittelwert 45,39 37,89 -17,4% 41,12 38,16 7,2%
Vgeise Q90 62,30 57,40 -7,9% 60,40 57,20 -5,3%
Vieise Standardabw. 18,00 20,24 12,5% 21,23 20,44 -3,7%
Vg Mittelwert 49,73 44,04 -11,5% 47,37 45,00 -5,0%
Veanr Q10 29,72 21,00 -29,3% 22,40 22,90 2,2%
Vianr Q90 62,84 58,48 -6,9% 61,00 57,80 -5,2%
Vg Standardabw. 12,85 14,48 12,7% 15,11 13,75 -8,9%
vxb Mittelwert -0,19 -0,16 -0,44 -0,21
vxb Q90 7,90 7,61 -3,8% 7,68 7,18 -6,5%
vxb Standardabw. 6,91 6,21 -10,1% 6,36 5,94 -6,5%
[Spanne Q10 - Q90 Ve, (Stetigkeit) | 33,12 37,48 13.2%[ | 38,60 34,90 -9,6%|
Konstantanteil 51,03 42,38 -17,0% 41,53 42,84 3,1%
Standanteil 7,63 14,03 83,9% 13,26 15,30 15,3%
Punktuelle Radarmessung
Tag (14:30, 30 Min.) 56,92 59,06 3,8%
Nacht (23:45, 30 Min.) 58,27 56,37 -3,3%

Legende::lkeine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
|:|negative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
|:|positive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU
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Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten
Berlin, Lichtenberger Strale

S2 - Lichtenberger Strafe Richtung S3 - Lichtenberger Strale Richtung
StraufRberger Platz HolzmarktstralRe
Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung
von Zu Tendenz von Zu Tendenz
Emissionen
HC 0,22 0,21 -5,3% 0,20 0,21 4,7%
CO 2,12 1,99 -6,2% 1,91 1,92 0,5%
NO, 0,33 0,32 -2,4% 0,31 0,30 -1,8%
mg Kraftstoff 72,15 69,45 -3,7% 66,35 69,23 4,3%
Fahrverhalten
Vgeise Mittelwert 25,94 28,48 9,8% 28,85 26,28 -8,9%
Vieise Q90 54,00 54,80 1,5% 56,50 54,30 -3,9%
Vgeise Standardabw. 22,68 2311 1,9% 23,28 22,55 -3,1%
Viane Mittelwert 40,81 42,75 47% 42,06 39,94 -5,0%
Veanr Q10 18,80 20,46 8,8% 14,92 14,03 -6,0%
Veanr Q90 55,50 56,00 0,9% 58,24 56,27 -3,4%
Ve Standardabw. 14,59 14,24 -2,4% 15,75 15,52 -1,5%
vxb Mittelwert -0,05 0,08 -0,60 -0,67
vxb Q90 6,39 8,32 30,3% 7,24 6,10 -15,7%
vxb Standardabw. 5,90 6,55 11,0% 6,45 6,04 -6,5%
[Spanne Q10 - Q90 Ve (Stetigkeit) | 36,70 35,54 -32%| | 43,32 42,24 -2,5%|
Konstantanteil 24,26 26,78 10,4% 24,70 26,70 8,1%
Standanteil 36,70 33,57 -8,5% 31,25 34,09 9,1%
Punktuelle Radarmessung
Vormittag (9:00, 30 Min.) - - 54,24 54,29 0,1%
Nacht (23:00, 30 Min.) - - 56,73 57,04 0,6%

Legende: |:|keine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
|:|negative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
:positive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU



Auswertung der Messfahrten und Entwicklung von Emissionen und Fahrverhalten
Berlin, Heinrich-Heine-StralRe

S4 - Heinrich-Heine-StralRe Richtung S5 - Heinrich-Heine-Strale Richtung
Moritzplatz Jannowitzbriicke
Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung Vor Umgestaltung zu Nach Umgestaltung
von Zu Tendenz von Zu Tendenz
Emissionen
HC 0,23 0,22 -5,4% 0,26 0,26 1,2%
CO 2,23 2,09 -6,3% 2,49 2,48 -0,3%
NO, 0,42 0,38 -11,4% 0,41 0,41 0,0%
mg Kraftstoff 75,70 74,02 -2,2% 83,81 85,44 1,9%
Fahrverhalten
Vgeise Mittelwert 23,39 24,17 3,3% 20,32 19,99 -1,6%
Vieise Q90 46,00 43,30 -5,9% 45,10 43,40 -3,8%
Vgeise Standardabw. 17,53 16,24 -7,4% 17,65 17,42 -1,3%
Vean Mittelwert 28,93 28,99 0,2% 28,95 28,97 0,1%
Vean Q10 6,50 8,40 29,2% 8,70 8,50 -2,3%
Veanr Q90 46,71 44,00 -5,8% 46,50 44,80 -3,7%
Ve Standardabw. 15,02 13,45 -10,5% 13,96 13,38 -4,1%
vxb Mittelwert -0,53 -0,50 -0,01 0,05
vxb Q90 5,05 4,56 -9,7% 5,02 5,06 1,0%
vxb Standardabw. 5,23 4,76 -9,0% 4,47 4,22 -5,5%
[Spanne Q10 - Q90 Ve (Stetigkeit) | 40,21 35,60 -115%[ | 37,80 36,30 -4,0%)
Konstantanteil 30,86 35,91 16,3% 26,97 27,33 1,3%
Standanteil 19,35 16,72 -13,6% 30,36 34,09 12,3%
Punktuelle Radarmessung
Nacht (0:15, 30 Min.) 52,13 51,87 -0,5%| |- [- | |

Legende: :lkeine Auswirung (<+/- 5% zum Ausgangswert)
:lnegative Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)
:lpositive Wirkung (>+/- 5% zum Ausgangswert)

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden/Berlin, SVU
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Strecke 1: Berlin, MuihlenstraBe Richtung Alexanderplatz

80 Vorher-Untersuchung 28./29.4.2004

—07:10
=—07:45

08:30
—==10:40
—11:10
—11:30
—13:30
—13:40
——13:48

14:10

15:00

16:10
“-16:40
“=17:00
—23:59

70 -

Warschauer StraBe
Stralauer Platz

30

Geschwindigkeit in km/h
N
o

20

10

0 200 400 600 800 1000 1200
Weginm


Administrator
ANLAGE 16


Geschwindigkeit in km/h

70

60

50

40

30

20

10

HolzmarktstraRe

100

200

Weginm

300

400

Strecke 2: Berlin, Lichtenberger StraBe Richtung Straussberger Platz
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Strecke 3: Berlin, Lichtenberger StraBe Richtung HolzmarktstralRe
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Strecke 1: Berlin, MuihlenstraBe Richtung Alexanderplatz
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AkU - Analyseplan komplexer Umweltwirkungen

durch Kfz-Verkehr an stadtischen Hauptstralen

IDATENBLATT STRASSE
AUSGANGSDATEN: ANALYSE DER NEGATIVEN WIRKUNGEN DES KFZ-VERKEHRS:
1. |Aligemeine Daten Negative Gesamtwirkungen im Straenraumes
1.1{Stadt / Stadtgebiet Krdp.Tor-Vorstadt+Zentrum Gewichtung | Starke Wirkung
1.2|Datum 10.10.2004 "keine" (0) bis "sehr hoch" (3)
1.3[StraBenname Wismarsche Str. 4.1|Verkehrsgefahrdung 3 2
1.4]von Knoten Doberaner PI. 4.2|Schadstoffhelastung 1 2
1.5|bis Knoten Saarplatz 4.3|Trennwirkung 2 2
1.6{betrachtete Richtung(en) beide 4.4|L&rmbelastung 3 2
1.7|Anzahl der Bewohner 340 4.5|Schwerverkehrsauswirkungen 2 1
Summe;
2. |verkehrsdaten Kfz-Verkehr
2.1|tatséchliche vgs [km/h] 52 Defizite fiir Verkehrsteilnehmer ohne Kfz
2.2|vertragliche Zielgeschwindigkeit vgs [km/h] 40 Gewichtung | Starke Wirkung
2.3|Kfz-Belegung/24h [Kfz/24h] 5000 , "keine" (0) bis "sehr hoch" (3)
2.4|vertragliche Zielbelegung [Kfz/24h] 5000 5.1|Fuganger (inshes. Querung) 3 2
2.5|SV-Anteil [>3,51, in %] 4,0% 5.2Radverkehr 3 1
2.6|vertraglicher SV-Anteil 2,0% 5.3|OPNV 3 1
Summe;
‘ Spezifische Storungen von urbanen Funktionen
BERECHNUNG DER BETROFFENHEIT: Gewichtung | Stérke Wirkung

3

Betroffenheitskennzahl (BKZ) / Sensibilitat

3.1

Betroffenheitskennzahl Geschwindigkeit

3.2

Betroffenheitskennzahl Kfz-Belegung

33

Betroffenheitskennzahl Schwerverkehr

"keine" (0) bis "sehr hoch” (3)

6.1

Wohnen und Wohnumfeld

2

w

6.2

Versorgung

6.3

Kindereinrichtungen

6.4

Bildungseinrichtungen

6.5

Erholung/Aufenthalt

6.6

Spielplatze

6.7

Seniorenheim

6.8

Krankenhaus

6.9

Sonstiges

Rl wlw] -
o|o|o|o|r|o|lolN

Summe;,
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AkU - Analyseplan komplexer Umweltwirkungen
durch Kfz-Verkehr an stadtischen Hauptstra3en

|Definition der Wichtungsfaktoren |

ANALYSE DER NEGATIVEN WIRKUNGEN DES KFZ-VERKEHRS:

Negative Gesamtwirkungen im StraRenraumes

Gewichtung
"keine" (0) bis "sehr hoch" (3)
4.1{Verkehrsgefahrdung 3
4.2[Schadstoffbelastung 1
4.3[Trennwirkung 2
4.4{Larmbelastung 3
4.5[Schwerverkehrsauswirkungen 2
Defizite fiir Verkehrsteilnehmer ohne Kfz
Gewichtung
"keine" (0) bis "sehr hoch" (3)
5.1|FuRganger (inshes. Querung) 3
5.2|Radverkehr 3
5.3|OPNV 3

Spezifische Stérungen von urbanen Funktionen
Gewichtung
"keine" (0) bis "sehr hoch” (3)

6.1{Wohnen und Wohnumfeld
6.2[Versorgung
6.3|Kindereinrichtungen
6.4|Bildungseinrichtungen
6.5|Erholung/Aufenthalt
6.6|Spielplatze
6.7|Seniorenheim
6.8|Krankenhaus
6.9|Sonstiges

Plwlwnd|w|w]— o




AkU - Analyseplan komplexer Umweltwirkungen
durch Kfz-Verkehr an stadtischen Hauptstraen

|ERGEBNISBLATT UND STRASSENVERGLEICH

Hansestadt Rostock

Stand: 21.10.2004

| BERECHNUNG DER BETROFFENHEIT DURCH KFZ-VERKEHR: | | ANALYSE DER NEGATIVEN WIRKUNGEN DES KFZ-VERKEHRS:

Betroffenheitskennzahl | Betroffenheitskennzahl | Betroffenheitskennzahl Negatlve . Deflzng fur Spezifische Stérungen
L Gesamtwirkungen im |  Verkehrsteilnehmer )
Geschwindigkeit Kfz-Belegung Schwerverkehr von urbanen Funktionen|
Straenraumes ohne Kfz
Kennzahl Kennzahl Kennzahl Stérke Starke Stérke
Mittelwert: 6,8 14 0,2 22 12 12
Median: 54 0,0 0,0 21 12 11
Minimalwert: 2,7 0,0 0,0 16,0 6,0 6,0
Maximalwert: 15,6 53 0,7 31,0 18,0 22,0
Standardabw.: 35 2,0 0,3 4,6 3,0 48
. . . Negative Defizite fur . R
Betroﬁenhelltslfennlzahl Betroffenheitskennzahl | Betroffenheitskennzahl Gesamiwirkungenim | Verkehrsteilnehmer Spezifische Storungen GESAMTWERTUNG
Geschwindigkeit Kfz-Belegung Schwerverkehr von urbanen Funktionen|
StraRenraumes ohne Kfz
Mittelwert Handlungs-
Stralle von Knoten bis Knoten Kennzahl |Einordnung |Kennzahl |Einordnung |Kennzahl |Einordnung | |Stdrke |Einordnung |Stdrke |Einordnung |Stérke [Einordnung Einordnung | prioritéit (Rang)
S1 |Wismarsche Str. Doberaner PI. Saarplatz 41 0,6 0,0 0,0 0,7 3,7 20,0 0,9 12,0 1,0 10,0 0,8 1,2 4
S2  |MaBmannstr. B 105 Ulmenstr. 7,6 1,1 0,0 0,0 0,0 0,0 19,0 0,9 9,0 08 6,0 05 0,5 10
S3  |Lubecker Stralke Holbeinpl. Kabutzenhof 51 0,7 45 3,2 0,0 0,0 31,0 14 12,0 1,0 9,0 0,8 1,2
S4  |UImenstraRe MaRmannstr. Saarplatz 11,0 1,6 0,0 0,0 0,0 0,0 21,0 1,0 15,0 13 19,0 1,6 0,9
S5 |Lange Str. Schréderplatz Neuer Markt 15,6 2,3 43 31 0,0 0,0 24,0 11 18,0 15 12,0 1,0 15
S6  |Karl-Marx-Str. Holbeinpl. Schillingallee 2,7 0,4 0,0 0,0 0,5 3,0 16,0 0,7 9,0 0,8 7,0 0,6 0,9 6
S7 |Doberaner Str. B 105 Schroderplatz 8,4 1,2 0,0 0,0 0,0 0,0 20,0 09 12,0 1,0 22,0 18 0,8 8
S8 [Dethardingstr. Schillingallee ParkstraRe 31 0,4 0,0 0,0 0,6 33 21,0 1,0 12,0 1,0 7,0 0,6 1,1 5
S9 |Am Strande/Warnowufer Kabutzenhof Vorpommernbriicke 53 0,8 53 3,7 0,0 0,0 31,0 14 15,0 13 11,0 0,9 1,3
S10 |A.-Bebel-Str. Am Vogenteich Steintor 5,6 08 0,0 0,0 0,0 0,0 16,0 0,7 6,0 05 17,0 14 0,6 9

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt - Verkehr - Umwelt, Dresden / Berlin, SVU
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