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Rechtliche und verkehrstechnische Fragen hinsichtlich einer Geschwindigkeitsredu-
zierung auf max. 30 km/h auf HauptverkehrsstraBen (Beispiel: Kirchbachstrafe)
hier: Informationsanfrage des Fachausschusses Verkehr des Beirats Schwachhausen

Sehr geehrte Damen und Herren,

Sie baten um die Beantwortung der nachfolgenden Fragen. Hierzu nehmen wir wie folgt
Stellung:

1. Welche rechtlichen Punkte/ Belange verbieten eine Reduzierung der max. Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil A (Schwachhauser Ring
bis Kurfiirstenallee) und Teil B (Kurfiirstenallee bis zur Stadtteilgrenze) der Kirch-
bachstraBe?

Grundsatzlich betragt die zulassige Hochstgeschwindigkeit fiir alle Kraftfahrzeuge innerhalb
geschlossener Ortschaften 50 km/h (§ 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO). Abweichend hiervon kénnen
die StralRenverkehrsbehoérden die Benutzung bestimmter Strallen oder StralRenstrecken aus
Griinden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs beschréanken oder verbieten. Die Redu-
zierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wére eine solche Beschrankung der Stra-
Renbenutzung.

Voraussetzung fir eine solche MalRnahme ist deshalb nach geltender Rechtslage das Be-
stehen einer Gefahrenlage in der betreffenden Stral’e, die sich aus den besonderen &rtli-
chen Verhaltnissen ergibt und die das allgemeine Risiko fiir die geschitzten Rechtsgiter
(insbesondere ,Sicherheit des Verkehrs®) erheblich Uibersteigt. Der Begriff ,erheblich tber-
steigt” verlangt damit von der StralBenverkehrsbehérde, fir ihre Anordnung streckenbezo-
gen konkrete Griinde anzugeben, die die Anordnung als zwingend erforderlich charakteri-
sieren. Allgemeine Erwdgungen sind nicht ausreichend.
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Ein wichtiger Indikator fir das Bestehen einer Gefahrenlage ist das tatséchliche Unfallge-
schehen, wobei Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Sicherheitsgriinden nur angeordnet
werden kénnen, wenn héaufig geschwindigkeitsbedingte Unfalle aufgetreten sind. Die polizei-
liche Unfallstatistik weist fur den hier in Rede stehenden Bereich keinerlei Auffalligkeiten
auf. In keinem Fall stand ein Unfall in Zusammenhang mit nichtangepasster oder tiberhéhter
Geschwindigkeit. Die Auswertung der Unfallzahlen ergibt keine Hinweise, die eine Tempo-
reduzierung rechtfertigen kénnte. Weder ist eine Haufung von Unfallursachen ablesbar,
noch gibt es besondere Unfallschwerpunkte, durch deren Entschéarfung die Unfalizahlen re-
duziert werden konnten.

Andere Mallnahmen, etwa zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen oder
Erschitterungen kdmen in Betracht, wenn die jeweiligen Grenzwerte fir Feinstaub, Stick-
oxid, Ladrm etc. Uberschritten wéren. Hierzu liegen fur die von Ihnen genannten StraRen
Schwachhauser Ring und KirchbachstralRe keine Anhaltspunkte vor.

2. Welche verkehrstechnischen Aspekte sprechen gegen die Reduzierung der max.
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil A und Teil B der
Kirchbachstrae?

Aus verkehrstechnischer Sicht sind keine Aspekte auszumachen, die gegen die Reduzie-
rung der max. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil A und Teil B
der KirchbachstralRe sprechen. In diesem Fall wére aber eine Anpassung der koordinierten
Signalsteuerung notwendig und die Bereitstellung der dafir notwendigen Haushaltsmittel.

3. Welche zeitlichen Verzégerungen wiirden sich fiir Benutzer/innen durch eine Re-
duzierung der max. Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil
A und Teil B der KirchbachstralRe ergeben?

Zeitliche Verzdégerungen werden sich ausschlielich aus der Reduzierung der max. Hoéchst-
geschwindigkeit bei freier Fahrt ergeben. Eine zusétzliche Verzégerung aufgrund verkehrs-
technischer Belange (Signalsteuerung) wére nicht zu erwarten, sofern die vorgenannte Sig-
nalsteuerung entsprechend angepasst wird

4. Welche Auswirkungen auf den OPNV hitte eine Reduzierung der max. Héchstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil A und Teil B der Kirchbach-
straBe?

Sofern die Frage gestellt wurde, um lber betriebliche Auswirkungen (Fahrplan) Auskunft zu
erhalten, kann das ASV leider keine Informationen geben. Hier empfiehlt sich eine Direktan-
frage bei der BSAG. In verkehrstechnischer Sicht gelten andernfalls die Anmerkungen zu
Frage 2.

5. Welche Larmminderung ist bei einer Reduzierung der max. Héchstgeschwindigkeit
von 50 km/h auf 30 km/h jeweils in Teil A und Teil B der Kirchbachstrale zu erwar-
ten? Gibt es MaBnahmen, mit denen eine Lairmminderung besser zu erreichen ist?
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Dazu wurde vom Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, Referat Immissionsschutz die fol-
gende Auskunft erteilt:

,LarmminderungsmaRnahmen fiir die KirchbachstraBe wurden 2008 gutachterlich gepriift.
Betrachtet wurden die Abschnitte zwischen BennigsenstralRe und Kurfiirstenallee sowie
zwischen Kurfirstenallee und Schwachhauser Heerstralle. Nach den Berechnungen sind in
beiden Abschnitten jeweils etwa 100 Anwohner von Larmpegeln mit mehr als 55 dB nachts
betroffen.

Eine Geschwindigkeitsbeschrankung nachts auf 30 km/h im Abschnitt zwischen Bennigsen-
strale und Kurfirstenallee hatte den gréRten Effekt, da hierdurch eine spiirbare Entlastung
fur mehr als die Halfte der Larmbetroffenen erreicht werden kénnte. Dies ergibt sich auf-
grund der dichteren Wohnbebauung in diesem StraRenabschnitt. Die tatséchlichen Effekte
der Larmminderung héngen auch vom sich verdndernden Verkehrsfluss ab. So bewirkt eine
Geschwindigkeitsbeschrankung von 30 km/h gegeniiber 50 km/h rein rechnerisch eine
Larmminderung um 2,6 dB. Da sich nach einer solchen MaRRnahme teilweise auch die Ver-
kehrszahl verringert, weil Kraftfahrer sich andere und schnellere Wege suchen, kann die
Larmminderung stérker sein. Dies kann letztlich nur durch eine Verkehrssimulation festge-
stellt werden. Eine Verringerung des Verkehrs um 25% bewirkt zum Beispiel eine Larmmin-
derung um 1,2 dB - das liegt jedoch an der Grenze dessen, was ein Mensch wahrmehmen
kann. Jede MaRBnahme zur Verringerung des motorisierten Verkehrs tragt letztlich auch zur
Larmminderung bei.

In der Langfristbetrachtung hat sich der Verkehr auf der Kirchbachstrale im Abschnitt zwi-
schen BennigsenstralRe und Kurfirstenallee deutlich verringert, wobei nicht klar ist, ob die
Grunde méglichweise nur im Verkehrsmodell liegen, das im Laufe der Jahre verfeinert wur-
de, oder ob es sich tatsachlich um langfristigte Ver4dnderungen handelt. Durch verschiedene
Mafinahmen im Stadtgebiet kann es auch zu Verdrangungseffekten kommen, die nachteilig
sind — und zwar sowohl fiir die L&rmminderung als auch fur die Luftreinhaltung, weil in be-
reits belasteten StralRen der Verkehr zunimmt. Das kann im Einzelfall dazu fihren, dass
Malinahmen abgelehnt werden. Es ist ferner zu beriicksichtigen, dass eine strategische
Planung seitens des Immissionschutzes (Larm und Luftschadstoffe) unabhéngig von Stadt-
teils- und Ortsteilsgrenzen, aber immer in Abstimmung mit dem Verkehrsentwicklungsplan
erfolgt.”

Die Anordnung einer Geschwindigkeitsreduzierung aus Griinden des Larmschutzes setzt
ein aktuelles Larmschutzgutachten nach den Richtlinien fiir den La&rmschutz an StraRen
(RLS-90) voraus.
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