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1. Einführung und Problemstellung 

Die Ortseinfahrt stellt den Obergang von der freien Strecke zum Innerortsbe-
reich dar. Sie ist eine Art Nahtstelle im Straßensystem von besonderer Bedeu-
tung. Auf der Landstraße steht die Transportfunktion im Vordergrund, während 
im Innerortsbereich die Straßen angebaut sind und Aufenthaltsfunktionen sowie 
Wohn- und geschäftliche Nutzungen hinzukommen. Die Belange der nicht-motori-
sierten Verkehrsteilnehmer gewinnen an Bedeutung. 

Der Obergang von der freien Strecke zur geschlossenen Ortslage wird durch das 
Zeichen 310 der StVO gekennzeichnet L-11_7. Die Ortstafel bestimmt: "Hier be-
ginnt eine geschlossene Ortschaft. Von hier an gelten die für den Verkehr in-
nerhalb geschlossener Ortschaften bestehenden Vorschriften." Demnach werden an 
die Ortstafel zwei Bedeutungen gekoppelt, nämlich der Informationsinhalt über 
den Namen der Ortschaft und die Gültigkeit bestimmter Verkehrsvorschriften. In-
nerhalb geschlossener Ortschaften beträgt die zulässige Höchstgeschwindigkeit 
nach § 3 StVO für alle Fahrzeuge 50 km/h. 

Der von außerorts kommende Kraftfahrer steht vor der Aufgabe, sich auf den 
Situationswechsel einzustellen und sein Fahrerverhalten der innerörtlichen Ver-
kehrssituation anzupassen. Besondere Bedeutung kommt dem Geschwindigkeitsver-
halten zu. Der Kraftfahrer muß von den in der Regel hohen Geschwindigkeiten 
auf der freien Strecke auf ein angemessenes Innerortsniveau verzögern. Diese 
Adaption kann nicht abrupt erfolgen. 

Juristisch ist der Kraftfahrer gehalten, den Verzögerungsprozeß so frühzeitig 
zu beginnen, daß an der Ortstafel die zulässige Höchstgeschwindigkeit nicht 
überschritten wird. In der Realität erfolgt die Geschwindigkeitsanpassung oft 
später -also erst im Bereich der geschlossenen Ortslage. Häufig wird die Ver-
zögerung frühzeitig abgebrochen, und es wird auf einem Niveau, das deutlich 
über der zulässigen Geschwindigkeit liegt, weitergefahren. Auf diesen Sachver-
halt weisen einige empirische Untersuchungen hin, in denen u.a. die Thematik 
Ortseinfahrten behandelt wird L-4_7, L-6_7, L-8_7, L-9_7. 

Die überhöhten Geschwindigkeiten rufen Sicherheitsprobleme hervor, insbesondere 
in den Bereichen, die bereits eine stärkere Straßenraumnutzung durch Anwohner 
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aufweisen. Wahrscheinlich ist in der Regel die Zahl der Konflikte im Ortsein-
gangsbereich nicht so hoch wie im Ortskern, aber die hohen Geschwindigkeiten 
der Kraftfahrzeuge beeinflussen die Schwere von Unfällen und haben darüber 
hinaus eine erhebliche Beeinträchtigung des dortigen städtebaulichen Umfeldes 
zur Folge. 

In jüngster Zeit gibt es vermehrt Überlegungen, durch geschwindigkeitsdämpfende 
Maßnahmen auf das Fahrverhalten der Kraftfahrer Einfluß zu nehmen, z.B. L-1_7, 
L-2_7, L-7_7, L-9_7, L-10_7, L-14_7. Man befindet sich jedoch noch in einer 
Art Experimentierphase. Zum einen liegen noch kaum praktische Erfahrungen vor 
zur Wirksamkeit dieser Maßnahmen, zum anderen fehlen ausreichende Kenntnisse 
und Informationen über die derzeitige Situation an bestehenden Ortseinfahrten. 
Insbesondere über den räumlichen Verlauf der Geschwindigkeitsanpassung im 
Ortseingangsbereich ist der Kenntnisstand noch sehr gering - wohl auch deshalb, 
weil dieses Problem meßtechnisch nur schwierig zu bewältigen ist. 

Die bisherigen empirischen Untersuchungen bleiben überwiegend auf Geschwindig-
keitsmessungen an einem Querschnitt - meist in Höhe der Ortstafel - beschränkt. 
Wie in den Abschnitten davor und danach gefahren wird, welche Bedeutung der 
Ortstafel als geschwindigkeitsregelndes Verkehrszeichen zukommt und welche Ein-
flußgroßen darüber hinaus wirksam sind, ist nicht bekannt. Ferner sind die Zu-
sammenhänge mit der innerörtlichen Verkehrssicherheit noch kaum belegt. 

Eine empirische Aufklärung dieses Erfahrungsdefizits ist aber eine notwendige 
Voraussetzung, um gezieltere Maßnahmen ableiten zu können. Für die vorliegende 
Untersuchung stellt sich daher die Aufgabe, mit Hilfe geeigneter Untersuchungs-
methoden Geschwindigkeitsprofile in Ortseingangsbereichen zu beobachten, das 
Fahrerverhalten zu analysieren, die Unfallsituation zu durchleuchten und m~gliche 
Einflußgrößen aufzudecken. 
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2. Untersuchungsansatz 

Das Schwergewicht der Studie wird auf die vollständige meßtechnische Erfassung 
ganzer Fahrtverläufe über längere Streckenabschnitte gelegt, wobei der Geschwin-
digkeitsverlauf im Bereich der Ortseinfahrt detailliert zu erfassen und auszu-
werten ist. Der unmittelbar vorausgehende Abschnitt der freien Strecke und der 
anschließende Fahrtverlauf in der Ortsdurchfahrt sind in diese Analyse einzube-
ziehen. Ferner ist der Verlauf der Fahrbewegung auf dem Hintergrund der jewei-
ligen Umfeldmerkmale wie Linienführung, Beschilderung, Bebauung etc. zu sehen, 
d.h. diese Merkmale sind mitzuerheben und mit den Verhaltensgrößen in Beziehung 
zu setzen. Dazu sind Fahrversuche durchzuführen. 

Zur Durchleuchtung der psychologischen Seite des Problems werden Befragungen 
von Kraftfahrern durchgeführt, um deren Kenntnisse und Meinungen in die Bewer-
tung der Meßergebnisse einzubinden. Schließlich werden auch spezifische Unfall-
betrachtungen für den Übergangsbereich angestellt, um die Zusammenhänge mit dem 
Fahrerverhalte~ ableiten zu können. 
Es ergeben sich folgende Einzelfragen bzw. Aufgaben: 

1) Bezüglich des Fahrtverlaufs im Übergansbereich von der freien Strecke 
zum Ortsbereich ist zu klären, 

- an welcher Stelle die Verzögerungen einsetzen bzw. ob sich der Be-
ginn des Verzögerungsprozesses überhaupt näher bestimmen läßt, 

-ob und gegebenenfalls welche Faktoren der engeren Straßenführung 
oder des Straßenumfeldes im Sichtbereich des Fahrers darauf einen 
Einfluß haben, 

- mit welcher Intensität verzögert wird und ob dazu in der Regel die 
Bremse eingesetzt wird, 

- welche Bedeutung die Länge der vorausgehenden freien Strecke und 
die Höhe der Annäherungsgeschwindigkeit haben, 

- wie hoch die Geschwindigkeit in Höhe des Ortsschildes und zu Be-
ginn der Bebauung bei verschiedenen räumlichen Konstellationen 
dieser Randbedingungen ist. 
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2) Bei den Kraftfahrerbefragungen ist festzustellen, 

- welche Bedeutung das Ortsschild für den Fahrer hat, ob es wahrge-
nommen und inhaltlich als Geschwindigkeitsanordnung verstanden 
wird, 

- ob die Fahrer in der Lage sind, bestimmte Einflußgrößen für ihr 
Verhalten im Ortseingangsbereich anzugeben, 

- wie der Prozeß der Geschwindigkeitsanpassung von den Fahrern be-
urteilt wird. 

3) Bei den Unfallbetrachtungen ist zu untersuchen, ob sich im Ortsein-
gangsbereich gehäuft Unfälle ereignen und ob sich typische Unfälle 
nachweisen lassen, die auf das Geschwindigkeitsverhalten zurückzu-
führen sind. 

Die Ergebnisse dieses mehrdimensionalen Untersuchungsansatzes (Testfahrten, 
Befragungen und Unfallanalysen) sind miteinander zu verknüpfen. 
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3. Versuchsfahrten 

3.1 Abwicklung 

Die Fahrversuche wurden in den Monaten September bis Oktober '84 durchgeführt. 
Es wurden dazu 40 Versuchspersonen aller Altersgruppen eingesetzt, die vorab 
nach einem zufälligen Auswahlprozeß für die Testfahrten gewonnen wurden. Die 
Testfahrer wurden über das eigentliche Untersuchungsziel zunächst nicht in-
formiert, um das Fahrerverhalten nicht zu verfälschen u~d Testeinflüsse weit-
gehend auszuschalten. 

Als Meßfahrzeug stand das Videomeßfahrzeug der Bundesanstalt für Straßenwesen 
zur Verfügung, das mit einer Videoeinrichtung und Instrumenten für die Fahrt-
verlaufsanalyseausgerüstet ist i-5_7. Mit Hilfe der Videoeinrichtung wurden 
die Umfeldereignisse festgehalten, so daß eine räumliche Zuordnung der Fahr-
daten und eine ereignisorientierte Auswertung möglich ist. Im vorliegenden 
Fall konnte mit diesem Instrumentarium insbesondere die Abgrenzung der Be-
reiche freie Strecke/Ortseinfahrt/geschlossene Ortslage vorgenommen und ent-
schieden werden, ob die Fahrbewegung frei oder behindert ablaufen konnte. 

Als Versuchsstrecke wurde ein längerer Rundkurs im Raum Köln/Aachen ausgewählt, 
der insgesamt 140 km umfaßte und in Abbildung 1 dargestellt ist. Im Verlauf 
des Kurses mußten 22 Ortschaften durchfahren werden (Abbildung 2). Eine ge-
nauere Beschreibung des Versuchskurses, des Testfahrerkollektivs und der Orts-
eingänge ist im Anhang dargestellt. 

Die Auswertung der Versuchsfahrten erfolgte an einer Video-Großbild-Projek-
tionswand, wobei einerseits die vom Fahrer erlebte Fahrraumsituation bildlich 
wiedergegeben wurde und außerdem in das Videobild die wichtigsten Fahrparameter 
wie Geschwindigkeit, Bremspedalbetätigung, Zeit, Weg eingespielt wurden. 



- 6 -



- 7 -

Abb. 1: Verlauf der Versuchsstrecke 
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Untersuchte Ortseinfahrten 

Lfd. Nr. Straßenbez. Ortsname 

OE 01 B 264 Langerwehe 
OE 02 B 264 Düren 
OE 03 B 264 Golzheim 
OE 04 L 327 Buir 
OE 05 K 4 Manheim 
OE 06 8477 Blatzheim 
OE 07 B 264 Kerpen 
OE 08 L 162 Gymnich 
OE 09 L 162 Dirmerzheim 
OE 10 L 162 Konradsheim 
OE 11 L 162 Lechenich 
OE 12 L 263 Herrig 
OE 13 L 263 Nörvenich 
OE 14 L 263 Eschweiler ü. Feld 
OE 15 L 327 Frauwüll eshe im 
OE 16 L 271 Kel z 
OE 17 L 33 alt Vettweiss 
OE 18 K 33 Jakobwüllesheim 
OE 19 L 327 Frauwüllesheim 
OE 20 K 16 alt Girbelsrath 
OE 21 K 41 Merzenich 
OE 22 L 237 Arnoldsweiler 

Abb. 2: Zusammenstellung der untersuchten Ortseinfahrten 
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3.2 Geschwindigkeiten an der Ortstafel 

Da ein besonderes Interesse an den Geschwindigkeitsergebnissen in Höhe 
der Ortstafel besteht, soll diese Stelle zunächst betrachtet werden. Die 
Auswertung der Versuchsfahrten lieferte für das Geschwindigkeitsverhal-
ten an diesem Querschnitt die in der Abbildung 3 zusammengestellten Kenn-
größen. 

Aus der übersieht geht hervor, daß bis auf eine Ausnahme die Geschwin-
digkeitsmittelwerte an der Ortstafel über 50 km/h liegen, sie schwanken 
zwischen 58 und 74 km/h. Lediglich am Ortseingang 05 wird mit einem 
Mittelwert von v = 49 km/h die zulässige Geschwindigkeit im Mittel ein-
gehalten. Hier waren aufgrundder Linienführung und des Straßenraurn-
querschnitts keine hohen Geschwindigkeiten möglich. Dieser Ortseingang 
ist daher als Ausnahmefall anzusehen. 

An fünf Ortseingängen liegen die mittleren Geschwindigkeiten über 70 km/h. 
Hierbei ist der Ortseingang 02 gesondert zu betrachten, da dort in Höhe 
der Ortstafel die zulässige Geschwindigkeit durch Z 274 auf 70 km/h fest-
gelegt wird. Es fällt auf, daß sich kaum Gruppierungen von Mittelwerten 
ergeben, vielmehr kontinuierlich alle Größenordnungen vertreten sind. 

Die überschreitungshäufigkeiten der 50 km/h-Marke liegen entsprechend 
hoch, in der Regel sind Werte zwischen 90 und 100 %festzustellen. Auch 
hier stellt der Ortseingang 05 eine Ausnahme dar, da nur ein Viertel der 
Versuchspersonen an diesem Ortseingang über 50 km/h fahren. Bei den 
übrigen Eingangsbereichen liegt die Überschreitungshäufigkeit im gün-
stigsten Fall bei 85 %. An fünf Ortseingängen fuhren an der Ortstafel 
ausnahmslos alle Versuchspersonen schneller als 50 km/h. Die ermittelten 
Spitzengeschwindigkeiten reichten bis in den Bereich von 100 km/h. An 
einzelnen Ortseingängen wurden auch Geschwindigkeiten darüber gemessen. 

Diese ersten Ergebnisse bestätigen somit die Feststellung, daß in Orts-
eingängen generell zu schnell gefahren wird und in Einzelfällen extrem 
hohe Geschwindigkeiten an der Ortstafel beobachtet werden. Bis auf eine 
Ausnahme variieren die Geschwindigkeitsmittelwerte zwischen etwa 60 und 
75 km/h; 85%- 100% der beobachteten Werte liegen über 50 km/h. 
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03 GOL 64,6 8,5 72 94 
04 BUI 70,3 8,5 79 97 
05 MAN 48,5 4,6 52 24 
06 BLA 59,9 6,7 68 88 
07 KER 61 ,9 7 '1 68 96 
08 GYM 6 7' 7 10' 1 76 97 
09 DIR 61 ,0 7,9 67 92 
10 KON 71 ,4 9,5 79 100 
11 LEC 58,2 7,3 63 94 
12 HER 61 '1 7,3 67 90 
13 NOE 58,5 6,5 63 85 
14 ESC 63,0 7,4 70 100 
15 FRI I 68,4 10,4 77 97 
16 KEL 6 7,2 7,4 75 100 
17 VET 61 ,6 8,1 67 91 
18 JAK 73,4 10,4 80 97 
19 FRI II 59,6 6 '1 64 97 
20 GIR 74,4 10,2 82 100 
21 MER 61 '1 6,0 68 94 
22 ARN 61 ,9 6,5 67 97 

VOT mittlere Geschwindigkeit an der Ortstafel 

sOT Standardabweichung an der Ortstafel 
VOT,S5% 85%- Percentile der Geschw. an der Ortstafel 
0oT,50 Überschreitungshäufigkeit für 50 km/h an der Ortstafel 

Z 274, 70 km/h in Höhe der Ortstafel ü 70 = 67% 

Abb. 3: Kenngrößen der Geschwindigkeitsverteilung an der Ortstafel 
in den untersuchten Ortseinfahrten 
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3.3 Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

Da die Analyse des Geschwindigkeitsverhaltens an der Ortstafel nur ei-
nen Ausschnitt des Verzögerungsprozesses bei der Einfahrt in die ge-
schlossene Ortslage behandelt, wird im folgenden die Betrachtung auf ei-
nen größeren Streckenabschnitt ausgedehnt. Dabei sind 3 Bereiche zu un-
terscheiden: 

a) Annäherungsbereich 

Die Kraftfahrer nähern sich mit ihrem Freie-Strecke-Geschwindigkeits-
niveau dem Ortseingang. Voruntersuchungen ergaben, daß erste Reak-
tionen im Fahrerverhalten auf die Ortschaft in einem Abstand von nicht 
mehr als 500 m vor der Ortstafel zu erwarten sind. Hier beginnt 
frühestens der Annäherungsbereich. 

b) Der Bereich deutlicher Verzögerungen 

Dieser Bereich liegt in der Regel in der Nähe der Ortstafel. Er ist 
durch die Brechpunkte der Geschwindigkeitsprofile gekennzeichnet. 

c) Innerortsbereich 

Nach Abschluß der eigentlichen Verzögerung wird auf dem Innerorts-
niveau weitergefahren, wobei zum Teil noch weitere kleinere Verzöge-
rungen vorgenommen werden. Voruntersuchungen ergaben, daß spätestens 
400 m hinter der Ortstafel das Geschwindigkeitsverhalten nicht mehr 
direkt von der Ortseingangssituation bestimmt wird. Bei zahlreichen 
Ortseingängen ist der Verzögerungsprozeß schon früher durch fahr-
dynamische Zwangspunkte beendet. 

Damit erstreckt sich der maximale Betrachtungsbereich über 900 m, da-
von 500 m vor und 400 m hinter der Ortstafel. 

An den 22 untersuchten Ortseingängen konnten von den 880 aufgezeichneten 
Fahrtverläufen 663 ausgewertet werden. Bei den übrigen Fahrtvorgängen 
lagen Behinderungen vor oder das Fahrzeug befand sich in einer Kolonne. 
Im Anhang (A4) sind die Ergebnisse der Auswertungen für alle 22 Ortsein-
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gänge im einzelnen wiedergegeben. Es sind sowohl die Geschwindigkeitsver-
läufe als auch Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten an drei ausge-
wählten Querschnitten dargestellt. 

3.3. 1 Interpretation und Typisierung 

Die Betrachtung der Geschwindigkeitsprofile am einzelnen Ortseingang zeigt, 
daß die individuellen Fahrtverläufe einerseits von der Abwicklung her ver-
gleichbar sind, andererseits sich aber auf recht unterschiedlichen Geschwin-
digkeitsniveaus bewegen. Zwischen den Kurven der langsamsten bzw. schnellsten 
Kraftfahrer liegen in der Regel Geschwindigkeitsunterschiede von 20- 40 km/h. 
Im Annäherungsbereich ist das Geschwindigkeitsspektrum am größten, an der 
Ortstafel wird es in den meisten Fällen etwas enger. Diese Einschnürungen 
der Variationsbreite sind jedoch nicht deutlich ausgeprägt. Auch an der Orts-
tafel sind Geschwindigkeitsunterschiede von 30 km/h keine Seltenheit. Diese 
Bandbreite ist auch im engeren Ortseingangsbereich vorhanden; an einzelnen 
Ortseingängen ist keine Einengung der Variationsbreite zu erkennen, hier 
verlaufen die Profile über den gesamten Ortseingang wie ein Geschwindigkeits-
band konstanter Breite. 

Um Vergleichsbetrachtungen zwischen einzelnen Ortseingängen anzustellen, 
wurden aus den Einzelverläufen mittlere Geschwindigkeitsprofile errechnet. 
Diese Mittelwertprofile erlauben, typische Verläufe herauszuarbeiten. Hin-
sichtlich der Geschwindigkeit, mit der sich die Kraftfahrer der Ortstafel 
nähern, lassen sich zwei Grundtypen unterscheiden. Typ 1 tritt an Ortseingängen 
auf, bei denen im Annäherungsbereich die Geschwindigkeiten auf hohem Niveau 
von ca. 100 km/h liegen. Davon zu unterscheiden sind Ortseingänge mit ver-
gleichsweise niedriger Annäherungsgeschwindigkeit (Typ 2, 70 bis 80 km/h). 

Diese unterschiedlichen Ausgangsbedingungen sind für das weitere Fahrerver-
halten im Ortseingangsbereich maßgebend. 

Der Typ 1 ist mit 9 Ortseingängen vertreten; hohe Annäherungsgeschwindig-
keiten stellen damit keineswegs die Regel dar. Bei diesen Ortseingängen 
haben die Kraftfahrer in der Annäherung großen fahrdynamischen Spielraum. 
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Die Auswertung ergab, daß sich bei diesem Typ zwei Arten von Verzöge-
rungsverläuten unterscheiden lassen. 

40 
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V [km/h] 
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Abb. 4: Mittlere Geschwindigkeitsprofile an Ortseinfahrten mit hohen 
Annäherungsgeschwindigkeiten (Typ 1) 
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Die Geschwindigkeitsprofile des Typs 1A sind durch einen relativ späten 
Verzögerungsbeginn geprägt. Deutliche Verzögerungen setzen etwa200m 
vor der Ortstafel ein und werden dann mit hoher Intensität durchgeführt. 
Der entscheidende Geschwindigkeitsabbau findet in einem Bereich von 200 m 
vor bis 200 m hinter der Ortstafel statt. Aufgrund des späten Verzöge-
rungsbeginns liegen die mittleren Geschwindigkeiten an der Ortstafel hoch. 
Sie stellen im Vergleich die "schnellsten" Ortseinfahrten dar. Auffällig 
ist die deutliche Kongruenz der einzelnen Profile, ihr Verlauf ist nahe-
zu deckungsgleich. 

Maßgebliches Kennzeichen der Geschwindigkeitsprofile des Typs 1B ist dage-
gen der frühe Verzögerungsbeginn, der etwa 500 m vor der Ortstafel einge-
leitet wird. Danach verlaufen die Profile relativ flach, so daß zum Teil 
erst 400 m hinter der Ortstafel das Innerortsniveau erreicht wird und da-
mit der Adaptionsvorgang abgeschlossen ist. Die Geschwindigkeitsniveaus in 
Höhe der Ortstafel liegen niedriger als bei den Ortseingängen des Typs 
1A. 

Betrachtet man die Streckencharakteristik der Ortseingänge des Typs 1, 
so fällt auf, daß die Linienführung in den Ortseingängen Typ 1A gestreckt 
ist.Der Kraftfahrer hat freie Sicht in den Ort und erst ca. 200 m hinter 
der Ortstafel wird die gerade Linienführung unterbrochen. Im Vergleich da-
zu weisen die Ortseingänge des Typs 1B im Bereich der Annäherung eine 
kurvigere Linienführung auf. Die Radien sind zwar so groß, daß hohe Geschwin-
digkeiten fahrdynamisch möglich sind, trotzdem leiten die Kraftfahrer den 
Verzögerungsprozeß früher ein. Die Profile verlaufen flacher und erstrecken 
sich über einen längeren Bereich. Sie weisen nicht den stufenförmigen Ver-
lauf der Profile des Typs 1A auf. 

Zum Typ 2 gehören 6 Ortseinfahrten. Die Geschwindigkeitsprofile dieses Typs 
sind gekennzeichnet durch niedrige Annäherungsgeschwindigkeiten (Abb. 5). 
Die mittleren Geschwindigkeitsprofile dieser Ortseingänge verlaufen sehr un-
terschiedlich, da sie nicht so sehr von einem ausgeprägten Verzögerungsprozeß 
bestimmt werden, wie er zwangsläufig bei den hohen Ausgangsgeschwindigkeiten 
beobachtet wurde. Eine typische Darstellung ist daher kaum möglich. 
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Abb. 5: Mittlere Geschwindigkeitsprofile an Ortseinfahrten mit 
niedrigen Annäherungsgeschwindigkeiten (Typ 2) 

In den übrigen Ortseingängen (insgesamt 7) lagen bauliche und verkehrliehe 
Besonderheiten vor, so daß sie keiner der angesprochenen Kategorien zuge-
ordnet werden konnten. Besonders interessant sind in dieser Gruppe diejenigen 
Ortseingangsbereiche, in deren Annäherungsstrecke eine fahrdynamisch wirk-
same Kurve Einfluß auf die Ausgangsgeschwindigkeit vor der Ortstafel nimmt. 
Den Geschwindigkeitsverläufen dieser Ortseingänge (insgesamt 4) ist gemein-
sam, daß der entscheidende Verzögerungsprozeß bei der Annäherung an die 
Kurve vorgenommen wird und damit im Außerortsbereich liegt. Damit stellen 
sich relativ niedrige Geschwindigkeitsniveaus an der Ortstafel ein. Es ist 
jedoch auch zu beobachten, daß einige Kraftfahrer nach dem Passieren der 
Kurve wieder beschleunigen. Dieses Phänomen sei beispielhaft am Ortsein-
gang 06 erläutert. 
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Im Annäherungsbereich dieses Ortseingangs liegt die Kurve etwa 200 m 
vor der Ortstafel. Die Geschwindigkeitsverläufe lassen die Reaktion der 
Fahrer erkennen; der Mittelwert sinkt von 85 km/h (300 m vor der Kurve) 
auf 64 km/h, die Standardabweichung nimmt von 10,5 km/h auf 6,7 km/hab. 
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Abb. 6: Geschwindigkeitsprofile an einer Ortseinfahrt mit vorge-
lagerter Kurve (Blatzheim) 

Am Kurvenausgang ist der Ort schon im Blickfeld der Kraftfahrer, auch 
die Ortstafel ist deutlich sichtbar. Fast alle Kraftfahrer beschleunigen 
auf der kurzen Strecke bis zum Ortseingang nochmals. Etwa 100 m hinter 
dem Kurvenausgang reicht die Spannweite der Geschwindigkeiten wiederum 
von 50 km/h bis 80 km/h. 

Dies bedeutet, daß die Kraftfahrer zwar auf die Zwangsregelung durch ei-
ne fahrdynamisch wirksame Kurve eindeutig reagieren, danach aber offen-
sichtlich der fahrdynamische Spielraum wieder genutzt und erneut beschleu-
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nigt wird. Es kann demnach nicht von einer nachhaltigen Wirkung der Kurve 
ausgegangen werden. Das ist ein wichtiger Aspekt im Zusammenhang mit ge-
schwindigkeitsdämpfenden Maßnahmen an Ortseingängen. 

Im Hinblick auf die Beeinflussung des Geschwindigkeitsverhaltens durch 
das Vorfeld des Ortseinfahrbereiches stellt sich allgemein die Frage, ob 
die Annäherungsgeschwindigkeit auch die Geschwindigkeit in Höhe der Orts-
tafel beeinflußt. In Abbildung 7 sind dazu für die 15 in die Typisierung 
einbezogenen Ortseinfahrten die mittleren Geschwindigkeiten an der Orts-
tafel über den mittleren Annäherungsgeschwindigkeiten aufgetragen. Die 
Berechnungen ergaben lediglich einen Korrelationskoeffizienten von r = 0,63. 

Die graphische Darstellung zeigt, daß bei hohen Annäherungsgeschwindig-
keiten die Geschwindigkeiten an der Ortstafel stark variieren. Allenfalls 
im Bereich niedriger Annäherungsgeschwindigkeiten gruppieren sich die Werte 
enger um die Regressionsgerade. Auch diese niedrigeren Annäherungsgeschwin-
digkeiten führen aber nicht ohne weiteres zu einem angemesseneren Fahrerver-
halten im Ortseingangsbereich (siehe z.B. Ortseingang 10). Eine "Vorprogram-
mierung" der Kraftfahrer durch das Geschwindigkeitsniveau im Endabschnitt 
der freien Strecke findet wohl nicht statt. 
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50 60 70 80 90 1 00 VAN [km/h] 

Abb. 7: Abhängigkeit des Geschwindigkeitsniveaus an der Ortstafel (V0T) 
von der Annäherungsgeschwindigkeit auf der freien Strecke (VAN) 
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Es wurde auch ein möglicher Einfluß der Länge der freien Strecke auf das 
Geschwindigkeitsverhalten im Ortseingangsbereich geprüft. Die Längen der 
untersuchten Landstraßenabschnitte betragen 1 ,5 bis 5 km. Korrelations-
betrachtungen zwischen den Längen der freien Strecke und dem Geschwindig-
keitsniveau an den jeweils folgenden Ortstafeln ergaben aber keine systema-
tischen Zusammenhänge. Es ist wohl auch aus Plausibilitätsbetrachtungen 
heraus nicht davon auszugehen, daß sich bereits bei freien Streckenab-
schnitten von weniger als 5 km Länge und Fahrzeiten von 3 bis 4 Minuten 
ein so starker Gewöhnungseffekt bei den Kraftfahrern einstellt, daß sie 
das Gefühl für die angemessene Geschwindigkeit verlieren. 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daß ein einheitliches Fahrerver-
halten an Ortseingängen- schon auf Grund örtlicher Besonderheiten- in 
der Regel nicht zu beobachten ist. Störungen treten häufig bereits auf 
der freien Strecke auf. Es zeigte sich, daß von den 22 Ortseingängen ledig-
lich bei 9 Orten in der Annäherung fahrdynamischer Spielraum vorhanden war, 
der vergleichbare Annäherungsgeschwindigkeiten im Bereich von 100 km/h zu-
läßt. Bei den übrigen Ortseingängen waren die Fahrtverläufe durch Knoten-
punkte oder scharfe Kurven bereits vorher beeinflußt. Diese vermeintlich 
besseren - weil bereits abgesenkten - Ausgangsbedingungen führten aber 
nicht zu regelgerechteren Verhaltensweisen im engeren Ortseingangsbereich. 

3.3.2 Bremsverhalten 

Die Kraftfahrer betätigten bei der Annäherung an Ortschaften überwiegend 
die Bremse. Bei den 663 ausgewerteten Fahrtverläufen wurden in 77 % der 
Fälle gebremst. Allerdings fanden nur etwa 2/3 dieser Bremsvorgänge vor 
oder in Höhe des Ortsschildes statt. Bei den übrigen Fahrtverläufen wurde 
das Bremspedal erst deutlich hinter der Ortstafel betätigt, wobei zum 
Teil nicht mehr gewährleistet ist, daß die Reaktion mit der Ortstafel in 
Zusammenhang steht, da auch die folgenden Lichtsignalanlagen oder Kurven 
Anlaß für die Bremspedalbetätigung sein können. Damit wird insgesamt in 
etwa der Hälfte der Fälle eine Bremsreaktion vor oder in unmittelbarer 
Nähe der Ortstafel festgestellt. 
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Abb. 8: Charakteristik des Bremsverhaltens in den Ortseinfahrten 

Die Intensität der Verzögerungen fällt sehr unterschiedlich aus. Für ei-
ne quantitative Beurteilung der Verzögerungsintensität wurde an den Orts-
eingängen der Geschwindigkeitsabbau auf die Länge bezogen und in km/h je 
100 m berechnet. Das beobachtete Spektrum reicht von sehr flachen Ver-
zögerungen, bei denen etwa 3 km/h je 100 m abgebaut werden bis zu steileren 
Profilen mit Werten von über 10 km/h je 100 m. 

Diese Verzögerungsintensitäten entsprechen Verzögerungswerten von unter 
1 m/sec 2 • Lediglich in Einzelfällen konnten höhere Verzögerungswerte von 
bis zu 2,5 m/sec 2 festgestellt werden. Damit wird der bei der Interpreta-
tion der Geschwindigkeitsprofile konstatierte eher weiche übergang von 
hohen Außerortsgeschwindigkeiten zum Innerortsniveau auch durch die Ver-
zögerungswerte bestätigt. Es konnten insbesondere keine eindeutigen Zusam-
menhänge zwischen der Verzögerungsintensität und der Höhe der Annäherungs-
geschwindigkeit festgestellt werden. Auch bei hohen Ausgangsgeschwindigkeiten 
wurden häufig schwache Verzögerungen vorgenommen, die zu einem flachen Ge-
schwindigkeitsabfall führen (siehe Profiltyp 1B). 
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3.3.3 Geschwindigkeit bei Bebauungsbeginn 

Dem Beginn der geschlossenen Bebauung wird ein höheres Plausibilitäts-
niveau im Hinblick auf die Geschwindigkeitsanpassung zugesprochen als 
der Ortstafel. Es wird allgemein erwartet, daß der Kraftfahrer bei dem 
Beginn der Bebauung die Notwendigkeit eines niedrigen Geschwindigkeits-
niveaus einsieht, da er dann u.a. mit Fußgängerquerungen und Kindern am 
Straßenrand rechnen muß. 

Die Ortstafel soll nach den Vorschriften der StVO am Beginn der geschlos-
senen Bebauung aufgestellt sein. Dies ist in der Praxis jedoch häufig 
nicht der Fall. Auch bei den untersuchten Ortseingängen stand die Orts-
tafel teilweise weit von der geschlossenen Bebauung, da beispielsweise 
ein Friedhof oder Betriebe vorgelagert waren. 

Um der Frage nachzugehen, ob der Beginn der geschlossenen Bebauung einen 
so starken Einfluß auf das Fahrerverhalten der Kraftfahrer ausübt, daß sich 
dort - im Gegensatz zu dem Geschwindigkeitsverhalten an der Ortstafel -
ein einheitlicheres Geschwindigkeitsbild einstellt, wurden die mittleren 
Geschwindigkeitsniveaus am Bebauungsbeginn ermittelt. Eine große Schwierig-
keit stellte hierbei die Definition des eindeutigen Bebauungsbeginns dar. 
Als Kriterien wurden zum einen das Vorhandensein beidseitiger Bebauung 
und zum anderen die Geschlossenheit der Bebauung zugrunde gelegt, wobei 
kleinere, den Gesamteindruck nicht störende Baulücken zugelassen wurden. 

Die Auswertungen ergaben, daß sich an den einzelnen Ortseinfahrten keine 
deutlichen Einschnürungen im Bild der Geschwindigkeitsverläufe am Be-
bauungsbeginn einstellten (s. Anhang A4). Das Spektrum der beobachteten 
Geschwindigkeiten war weiterhin groß. Im Vergleich zu den Geschwindigkeiten 
an der Ortstafel war jedoch eine Reduktion festzustellen. 

Betrachtet man den Verlauf der mittleren Geschwindigkeitsprofile, so wird 
deutlich, daß bei Beginn der Bebauung die mittleren Geschwindigkeiten um 
etwa 10 km/h niedriger lagen als bei der Ortstafel. An den untersuchten 
Ortseingängen betrugen die Mittelwerte zwischen 50 und 65 km/h. Damit va-
riieren sie über einen vergleichbar großen Bereich wie die mittleren Ge-
schwindigkeiten an der Ortstafel. 



- 21 -

Betrachtet man die Geschwindigkeiten an der Ortstafel in Abhängigkeit 
von der Entfernung Schild/Bebauungsbeginn, so zeigt sich, daß bei großen 
Abständen, d.h. wenn die Ortstafel weit vor dem Bebauungsbeginn aufge-
stellt ist, auf jeden Fall mit vergleichsweise hohen Geschwindigkeiten 
an der Ortstafel zu rechnen ist. Dies gilt auch für niedrige Annäherungs-
geschwindigkeiten, wenn dem Kraftfahrer an der Ortstafel der Bedeutungs-
zusammenhang zum bebauten Bereich fehlt (siehe OE 10). 

Andererseits ruft ein deutlich ausgeprägter Bebauungsbeginn von sich aus 
noch keine niedrigen Geschwindigkeiten an der Ortsttafel hervor. Es konnte 
jedoch beobachtet werden, daß bei diesen Ortseingängen - vorausgesetzt die 
Annäherungsgeschwindigkeit lag auf hohem Niveau - die Verzögerungen rela-
tiv steil ausfallen. 

Somit muß der Einfluß der Bebauung auf das Geschwindigkeitsverhalten der 
Kraftfahrer eher vorsichtig eingeschätzt werden. Solange die Linienfüh-
rung hohe Geschwindigkeiten zuläßt, ist nicht zu erwarten, daß allein 
aufgrund des Bebauungsbeginns langsam gefahren wird. Die Spannweite der 
beobachteten Geschwindigkeitsniveaus an verschiedenen Ortseingängen ist 
bei Bebauungsbeginn genauso groß wie an der Ortstafel. 

3.3.4 Geschwindigkeitstrichter 

Im Annäherungsbereich von Ortseingängen werden zum Teil Geschwindigkeits-
beschränkungen mit Zeichen 274 vorgenommen. Durch die Beschilderungen 
sollen die Kraftfahrer veranlaßt werden, ihre Geschwindigkeit frühzeitig 
anzupassen. Damit wird die Hoffnung verbunden, daß der entscheidende Ge-
schwindigkeitsabbau schon außerhalb der Ortslage vorgenommen wird und im 
Bereich der Bebauung angemessene Geschwindigkeiten gefahren werden. 

An 5 der 22 untersuchten Ortseingängen waren im Annäherungsbereich Geschwin-
digkeitstrichter ausgeschildert. Eine Varianzanalyse der Geschwindigkeiten 
an der Ortstafel ergab für das Kriterium mit/ohne Geschwindigkeitstrichter 
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keine statistisch gesicherten Unterschiede. Es ergab sich die Notwendig-
keit, die Einzelfälle zu betrachten. 

Bei drei Ortseingängen war die zulässige Geschwindigkeit auf 70 km/h be-
schränkt. In den Geschwindigkeitsprofilen dieser Ortseingänge waren keine 
Hinweise auf die Wirkung der Beschilderung zu finden. Die Mittelwerte der 
Geschwindigkeiten an der Ortstafel waren nicht niedriger als bei vergleich-
bar gestalteten Ortseingängen ohne Beschilderung. 

An zwei Ortseingängen wurde die zulässige Geschwindigkeit zweimal beschränkt, 
zunächst auf 70 km/h und dann auf 50 km/h. Bei den Geschwindigkeitsprofilen 
ließ sich im Falle des OrtseinQangs OE 12 eine deutliche Wirkung der Beschil-
derung feststellen (Abbildung 9). Die Versuchspersonen verzögerten im Bereich 
des Geschwindigkeitstrichters um etwa 20 km/h. Die mittlere Geschwindigkeit 
lag dann bei 65 km/h. Einzelne Versuchspersonen beschleunigten danach nochmal 
leicht, da die Ortstafel noch über 200 m entfernt war. Im Normalfall wurde 
jedoch auf dem abgesenkten Geschwindigkeitsniveau weitergefahren bzw. leicht 
verzögert. 

Die Darstellung der Bremspedalbetätigung zeigt, daß die Kraftfahrer im Be-
reich des Geschwindigkeitstrichters verzögerten (Abbildung 10). Im anschließen-
den Obergangsbereich wurde nur noch vereinzelt gebremst. Erst 350 m hinter der 
Ortstafel wurde im Innerortsbereich aufgrundder Linienführung eine zweite 
Bremsphase vorgenommen. In dem Bereich zwischen dem Geschwindigkeitstrichter 
und dieser Innerortsmarke gingen die Mittelwerte der Geschwindigkeit durch den 
Ausrollprozeß von 65 auf 56 km/h zurück. 

Abb. 9: Geschwindigkeitstrichter am Ortseingang 12 
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Abb. 10: Bremsbetätigung der Versuchspersonen am Ortseingang 12 
(Geschwindigkeitstrichter) 

Wie die Fotographie in Abbildung 9 zeigt, sind bei diesem Ortseingang 
zusätzlich zu den Zeichen 274 StVO noch Zeichen 136 StVO (Kinder) ange-
bracht. Dadurch entsteht der Eindruck einer sehr massiven Beschilderung. 
Es bleibt daher die Frage offen, welche Faktoren letztlich maßgeblich 
sind und inwieweit die deutliche Wirkung der Schilder auf die Situation 
der Versuchsperson beschränkt bleibt, die diese Strecke zum ersten Mal 
befährt. 

Da dieser Ortseingang der einzige Fall ist, bei dem ein Einfluß der Be-
schilderung im Geschwindigkeitsprofil nachzuweisen ist, kann aufgrund 
der Untersuchungsergebnisse auf eine generelle Wirkung von Geschwindig-
keitstrichtern nicht geschlossen werden. 
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3.4 Zusammenfassung 

Die Auswertung der Versuchsfahrten hinsichtlich der entscheidenden Fahr-
parameter (Geschwindigkeit und Bremsbetätigung) und ihrer Abhängigkeiten 
von der Streckencharakteristik sowie weiterer Umfeldbedingungen ergibt 
folgende Ergebnisse: 

- die mittleren Geschwindigkeiten schwanken an den betrachteten Orts-
eingängen in Höhe der Ortstafel zwischen 58 und 74 km/h, die entspre-
chenden überschreitungshäufigkeiten für das geforderte Tempolimit 50 km/h 
liegen zwischen 85 und 100% 

- an der Ortstafel werden Spitzengeschwindigkeiten um 100 km/h ermittelt 

- die Länge der freien Strecke hat keinen signifikanten Einfluß auf die 
Geschwindigkeit an der Ortstafel 

die individuellen Fahrprofile an den einzelnen Ortseingängen zeigen 
vergleichbare Verläufe, sie bewegen sich jedoch auf unterschiedlich 
hohem Niveau, die Spannweite zwischen den extremen Profilen beträgt 
20 bis 40 km/h, deutliche Einengungen an der Ortstafel werden nicht 
festgestellt 

- signifikant kleinere Standardabweichungen der Geschwindigkeiten wer-
den lediglich an fahrdynamisch wirksamen Kurven im Annäherungsbereich 
ermittelt. Hier werden die Geschwindigkeiten drastisch herabgesetzt; 
es zeigt sich jedoch der Effekt, daß selbst bei Entfernungen von nur 
200 m bis zur Ortstafel von einzelnen Kraftfahrern nochmal beschleunigt 
wird 

bei Ortseingängen, in deren Annäherungsbereich die Kraftfahrer fahr-
dynamischen Spielraum haben und hohe Geschwindigkeiten fahren (ca. 
100 km/h), lassen sich 2 Fahrprofile unterscheiden: 

a) bei gerade~ Linienführung setzt die Verzögerung spät ein, ist 
intensiv, führt aber zu hohen Geschwindigkeiten an der Ortstafel 
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b) bei kurviger linienfUhrung setzt die Verzögerung frUher ein, ist 
flacher und fUhrt zu relativ niedrigen Geschwindigkeiten an der 
Ortstafel 

der Verzögerungsvorgang wird in einem Bereich von 500 m vor bis 
400 m nach der Ortstafel vorgenommen; an einzelnen Ortseingängen 
fällt der Verzögerungsbereich auch deutlich kUrzer aus 

die Verzögerungswerte 1 iegen in der Regel unter 1 m/sec 2 , im 
Einzelfall werden Werte um 2,5 m/sec 2 erreicht. Nur in der Hälfte 
der Fälle wird das Bremspedal betätigt 

- niedrige Annäherungsgeschwindigkeiten bedeuten nicht gleichzeitig 
ein angemessenes Fahrverhalten im Ortseingang 

die Geschwindigkeiten bei Bebauungsbeginn weisen in der Regel 
niedrigere Werte auf als die zugehörigen Geschwindigkeiten an der 
Ortstafel, die Variationsbreite ist an beiden Stellen vergleich-
bar 

- bei großem Abstand zwischen der Ortstafel und dem Beginn der Be-
bauung liegen die Geschwindigkeiten an der Ortstafel vergleichs-
weise hoch, andererseits stellen sich bei direktem Bebauungsbe-
ginn hinter der Ortstafel allein aus diesem Umstand keine ange-
messeneren Fahrweisen ein. 
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4. Befragung 

Nach Abschluß der Versuchsfahrt wurde mit den Versuchspersonen im Fahrzeug 
eine Befragung durchgefUhrt. Der Fragebogen ist im Anhang (A5) wiederge-
geben. 

4.1 Versuchssituation 

Um den Versuchspersonen eine Einstiegshilfe in die Befragung zu geben, 
wurden zu Anfang eher generelle Fragen zur Versuchsfahrt behandelt. Die 
Einschätzungen der Versuchspersonen zum allgemeinen Eindruck von der 
Fahrt waren Uberwiegend positiv. Von vielen Versuchspersonen wurde be-
tont, daß dies fUr sie eine ganz normale Fahrt gewesen sei. Nur eine 
Versuchsperson äußerte sich zurUckhaltender, weil sie sich während ei-
nes großen Teils der Fahrt von starkem Gegenlicht gestört gefUhlt habe. 

Im Hinblick auf den Umgang mit dem Versuchsfahrzeug antworteten 92% 
der Befragten, daß sie nach einer gewissen Eingewöhnung gut klar gekom-
men seien. Von einigen Versuchspersonen wurde festgestellt, daß zu An-
fang die Bedienung der Schaltung, Kupplung oder Lenkung ungewohnt ge-
wesen sei. Oie Schwierigkeiten bewegten sich aber offensichtlich im Rah-
men Ublicher Eingewöhnung bei Nutzung eines fremden Fahrzeugs. Oie Ant-
wortmöglichkeit "an dieses Fahrzeug konnte ich mich während der ganzen 
Fahrt nicht richtig gewöhnen" wurde von keiner Versuchsperson genannt. 

Von den Meßgeräten im Versuchsfahrzeug und der installierten Videokamera 
ließen sich die Versuchspersonen kaum beeindrucken. Auch die Anwesenheit 
einer fahrtbegleitenden Person, die Fahrschulassoziationen wecken könnte, 
wurde nicht als hemmend oder gar kontrollierend empfunden. 77% der Ver-
suchspersonen äußerten, daß sie sich weder beobachtet noch gestört ge-
fUhlt hätten. Nur eine Versuchsperson räumte ein, daß sie sich von der 
Kamera habe beeinflussen lassen. 
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Hinsichtlich des Fahrerverhaltens wurde von 82% der Befragten festgestellt, 
daß sie während der Versuchsfahrt im Grunde wie immer gefahren seien. 10 % 
meinten, mit dem eigenen Fahrzeug etwas schneller zu fahren, während 8% 
der Versuchspersonen vermuteten, mit dem Versuchsfahrzeug - vor allem auf 
den Landstraßen -wegen der vergleichsweise hohen Motorleistung schneller 
gefahren zu sein. Von manchen Versuchspersonen wurde zu bedenken gegeben, 
daß im Fahralltag manchmal bestimmte Umstände wie z.B. große Eile auch zu 
anderen Fahrweisen führen könnten. 

4.2 Meinungen und Einstellungen zur Ortstafel 

In den Fragen 10 bis 17 wurden die Ortseingangsbereiche direkt angesprochen. 
Dies bedeutete für die Versuchspersonen, daß der bis dahin verdeckt gehaltene 
Untersuchungszweck ersichtlich wurde. Zunächst wurden Fragen zur Bedeutung 
und Verständlichkeit der Ortstafel gestellt. 

[%] 

60 

Information Signal-
wirkung 

Abb. 11: Bedeutung der Ortstafel 

N = 40 

Handlungs-
anweisung 

Von vielen Versuchspersonen wurde der Eindruck vermittelt, daß das Schild 
für sie primär informativen Charakter habe. Sie erwähnten die Aufgabe der 
Ortstafel, über Namen der folgenden Ortschaft zu informieren und wiesen 
nur in sehr allgemeiner Form auf die Gültigkeit von Tempo 50 hin. 
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Etwa die Hälfte der Versuchspersonen verband mit der Ortstafel über den 
Informationsinhalt hinausgehend eine Signalwirkung. Die Äußerungen gingen 
in die Richtung, daß jetzt mit Fußgängern und insbesondere Kindern an der 
Straße zu rechnen sei. Generell müsse man sich auf mehr Gefahren einstel-
len und daher mit erhöhter Aufmerksamkeit fahren. 

Die übrigen Versuchspersonen sprachen im Zusammenhang mit der Ortstafel 
konkrete Handlungsweisen an (27 %). Sie stellten das Geschwindigkeits-
verhalten in den Vordergund und betonten, daß für sie die primäre Bedeu-
tung der Ortstafel in der Anweisung liege, langsam zu fahren. 

Die Antworten zeichneten insgesamt ein Bild, das der Ortstafel eher infor-
mellen Aufforderungscharakterbeimißtund nicht die impliziten Verkehrs-
vorschriften hervorhebt. Die Beschränkung der zulässigen Geschwindigkeit 
auf 50 km/h wurde zwar angesprochen, gleichzeitig wurde jedoch der eigene 
InterpretationsspielrGum bei der Einhaltung der innerörtlichen Verkehrsvor-
schriften betont. Es verwundert daher nicht, daß sich die Tendenzen der Ant-
worten im tatsächlichen Geschwindigkeitsbild nicht immer wiederspiegeln. Die-
jenigen Versuchspersonen, die bei der Bedeutung der Ortstafel die konkreten 
Handlungsanweisungen wie "langsam fahren" hervorhoben, waren im Vergleich an 
den Ortstafeln im Mittel nicht langsamer gefahren als die anderen Fahrer. 

Hinsichtlich der Verständlichkeit der Ortstafel äußerten sich 69% der Be-
fragten positiv. Sie hielten die Beschilderung für uneingeschränkt gut. Wei-
tere 22% hielten sie im Prinzip für verständlich, machten jedoch Verbesse-
rungsvorschläge. Diese zielten zunächst auf die äußere Form der Ortstafel. 
Hier wurde u.a. angeregt, das Schild generell größer zu machen. Bezüglich 
des Inhalts wurde einerseits kritisiert, daß zu viele Informationen, wie z.B. 
die Kreiszugehörigkeit, enthalten seien, zum anderen wurde vorgeschlagen, ei-
ne Angabe über die Länge der Ortsdurchfahrt anzugeben. In Bezug auf die Ge-
schwindigkeiten wurde von einigen Versuchspersonen zu Bedenken gegeben, daß 
die Ortstafel nicht ausreiche, um zum Langsamfahren anzuregen. 
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Steht das Ortsschild nach Ihrer Meinung immer 
an der richtigen Stelle? 

in der Regel ja 44 % 

oft nicht 56 % 

- zu früh 15 % 

- zu spät 23 % 

- beides 13 % 

- sonstiges 5 % I~ 

Abb. 12: Beurteilung des Standortes der Ortstafel 

Bei den Antworten zur Verständlichkeit wurde vereinzelt auch der Standort 
der Ortstafel angesprochen. Eine ergänzende Frage zur dieser Problematik 
brachte das Ergebnis, daß etwa die Hälfte der Versuchspersonen der Meinung 
ist, die Ortstafel stehe in der Regel an der richtigen Stelle. Von den Be-
fragten, die den Standort kritisierten, sagten die meisten, die Ortstafel 
stehe oft zu spät. Andere bemängelten hingegen, sie sei oft zu früh auf-
gestellt. Eine eindeutige Kritik bezüglich des Standortes läßt sich nicht 
festmachen. 

In einer letzten Frage zur Beurteilung der Ortseingangssituation, die auf 
die Verkehrssicherheit abzielte, stuften 2/3 der Versuchspersonen den Orts-
eingang als eine kritische Verkehrssituation ein. Als Begründung wurde die 
Umstellung von der Landstraßenfahrt auf die Erfordernisse des innerört-
lichen Verkehrs angegeben. Dabei wurde die Umstellung der Geschwindigkeit 
in den Mittelpunkt gestellt. Folgende ausgewählte Argumente wurden aufge-
führt: 

- "Die kurzfristige Umgewöhnung an andere Geschwindigkeitsverhältnisse 
ist problematisch". 
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"Schwierig, weil man sich zur Geschwindigkeitsreduktion zwingen muß". 

- "Die Umstellung auf 50 km/h ist zu plötzlich". 

- "Man unterschätzt die hohen Geschwindigkeiten". 

4.3 Einflußgrößen auf das Fahrerverhalten 

Bei dieser Frage war vor allem von Interesse, wie die Kraftfahrer den Pro-
zeß der Geschwindigkeitsanpassung handhaben, wie sie ihr eigenes Verhalten 
beurteilen und welche Faktoren dabei aus ihrer Sicht eine Rolle spielen. 
Auf die entsprechenden Fragen meinten 2/3 der Versuchspersonen, daß sie 
bei Sicht der Ortstafel bzw. in einem angemessenen Abstand vor dem Schild 
beginnen zu reagieren. Sie gaben an, den Verzögerungsprozeß so frühzeitig 
einzuleiten, daß sie in Höhe des Schildes schon ein vermindertes Geschwin-
digkeitsniveau erreicht haben. Diese Einschätzung wird im wesentlichen 
durch die Meßergebnisse bestätigt. Bei den meisten Geschwindigkeitsver-
läufen war eine Verzögerung im Bereich vor dem Schild zu erkennen. 

Ein Anteil von 18% der Versuchspersonen gab allerdings an, erst beim 
Passieren der Ortstafel zu reagieren, räumte jedoch ein, daß man eigentlich 
früher beginnen müsse. Ein ebenso großer Anteil der Befragten nannte die 
Bebauung als Bezugsgröße und meinte, daß man mit der Geschwindigkeit her-
untergehen müsse, "kurz bevor die ersten Häuser anfangen". 
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Gas weg-
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zusätzlich 
zurück-
schalten 

Bremsen 

Abb. 13: Fahrtechnische Handhabung des Verzögerungsprozesses 

Im weiteren wurden die Versuchspersonen gefragt, wie sie den Verzögerungs-
prozeß fahrtechnisch handhaben. Dabei ergab sich, daß etwa die Hälfte der 
Befragten im allgemeinen nur Gas wegnehmen und sich "hineinrollen" lassen. 
Sie erläutern, die Bremse nur für den Fall zu betätigen, daß die Verzöge-
rung nicht ausreicht oder etwas Unvorhergesehenes zu einer deutlicheren 
Verzögerung Anlaß gibt. Einige Befragte (18 %) gaben an, daß sie zusätz-
lich zum Gaswegnehmen auch zurückschalten und damit die Motorbremse mit-
einsetzen. Ein knappes Drittel der Versuchspersonen sagte, daß sie in 
der Regel zur Geschwindigkeitsanpassung am Ortseingang die Bremse be-
tätigen. Interessant ist hierbei, daß bei den Fahrten tatsächlich häufiger 
gebremst wurde. 

In den Fragen 13 und 14 wurde versucht, Aspekte zu ermitteln, die bei 
der Annäherung an den Ort für das Fahrerverhalten und insbescndere die 
Geschwindigkeitswahl eine besondere Rolle spielen und als Einflußgrößen 
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in Frage kommen könnten. Dieses Problem stellt sich äußerst schwierig dar, 
da den Kraftfahrern vermutlich gar nicht bewußt ist, auf was sie bei der 
Einfahrt in den Ort besonders achten. Die Antworten waren dementsprechend 
vielschichtig. 

Es lassen sich dennoch zwei übergeordnete Kategorien unterscheiden. Wäh-
rend ein Teil der Versuchspersonen die anderen Verkehrsteilnehmer und da-
mit unmittelbare Gefahren oder Konfliktquellen in den Vordergrund stellte, 
betonte der andere Teil die Straßenführung und die sich daraus ableiten-
den Gefahrenquellen. 

Zur ersten Kategorie gehören Antworten wie "ich achte auf Kinder, Fußgän-
ger, Radfahrer" - eine Fahrweise und Einstellung, die mehr von dynamischen, 
situativen Ereignissen geprägt ist. Die zweite Kategorie wird durch Hin-
weise auf den Straßenverlauf, Schulen, Bushaltestellen, die Breite der 
Straße oder die Übersichtlichkeit repräsentiert. Bei diesen Antworten 
steht der situationsübergreifende Ablauf des Fahrtprozesses stärker im 
Mittelpunkt. Es wurde das Bild einer vorausschauenden Fahrweise vermittelt, 
wobei auf Hinweise im Straßenbild geachtet wird, die auf eine mögliche 
Gefahrenquelle deuten könnten. Beide Kategorien waren etwa gleich häufig 
vertreten. 

Bei der Frage nach möglichen Einflußgrößen speziell für die Geschwindig-
keitswahl änderte sich das Bild. Jetzt standen die Aspekte des Vorankommens 
im gesamten Fahrtverlauf stärker im Vordergrund. Erwähnt wurden Übersicht-
lichkeit, Qualität und Breite der Straße, die Kurven, sowie Geschwindig-
keit der anderen (Kraftfahrer). Selten wurde die Geschwindigkeitswahl mit 
den situativen Ereignissen in Zusammenhang gebracht. 
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4 .4 Einschätzung der eigenen Geschwindigkeit 

Vor dem Hintergrund der umfangreichen Geschwindigkeitsübertretung im 
Ortseingangsbereich ist die Frage von Interesse, wie realistisch die 
Kraftfahrer ihre tatsächlich gefahrenen Geschwindigkeiten einschätzen 
können. Es liegt die Vermutung nahe, daß sich die Kraftfahrer über die 
Geschwindigkeitsübertretungen in der Deutlichkeit nicht im Klaren sind, 
wie es die Meßergebnisse ausweisen. Die Befragung eröffnet die Möglich-
keit, die Untersuchungsergebnisse mit der subjektiven Einschätzung des 
Geschwindigkeitsverhaltens zu vergleichen. 

Die Auswertung entsprechender Fragen ergab, daß die gefahrenen Geschwin-
digkeiten in der Tendenz von den Versuchspersonen richtig eingeschätzt 
wurden. Diejenigen Versuchspersonen, die ihre Geschwindigkeit eher niedrig 
einstuften, wiesen im Vergleich mit den anderen Fahrern auch niedrigere 
Meßwerte auf. Das gleiche galt für die Versuchspersonen mit hohen Geschwin-
digkeiten (Abb. 14). 

Gemessene Geschwindigkeit rkm/h) 

~50 51 - 60 >60 Summe 
Q) • ~50 6 4 1 11 .;->"Cl 
N t: 

.;..> ·.-:n:s 3:r--.... 51 - 60 1 18 6 25 ~~~.1 u u-....._ 
Vl<llE 

>60 Q) Q)W.:: 0 0 3 3 {!)(!)--..._I 

Summe 7 22 10 39 

Abb. 14: Zusammenhang zwischen geschätzten und gemessenen Geschwindig-
keiten 



- 34 -

Im Zusammenhang mit der Einschätzung der eigenen Geschwindigkeit wurden 
den Versuchspersonen auch Fotographien von den 22 Ortseingängen vorge-
legt, die sie befahren hatten. Sie wurden gebeten, diese Fotos nach Ge-
schwindigkeitsgesichtspunkten zu bewerten und zu sagen, bei welchen Orts-
eingängen es ihnen leichter bzw. schwerer fiel, auf die vorgeschriebene 
Geschwindigkeit herabzugehen. Die Fahrer stuften 9 Ortseingänge als dem 
Charakter nach langsame und 5 als schnell befahrbare Typen ein; bei 8 
Ortseingängen wurde keine eindeutige Zuordnung abgegeben. Ordnet man 
diesen Gruppen von Ortseingängen die entsprechenden gemessenen Geschwin-
digkeitsniveaus der Versuchspersonen zu, so ergibt sich das in Abbil-
dung 15 dargestellte Bild. 

Einstufung 
der Orts-
eingänge eher schnell unentschie- eher langsam 
(Fotobeur- befahrbar den befahrbar teilung) 

Anzahl der 
Ortsein- 5 8 9 
fahrten 

Mittelwert 
der Geschwin- 68,3 Lkm/~7 65 '1 Lkm/~7 61,1 Lkm/~7 
digkeits-
niveaus 

Abb. 15: Bewertung von Ortseingängen und tatsächlich gefahrene 
Geschwindigkeiten 
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Obwohl die situativen, verkehrliehen Einflüsse bei einer Fotobeurteilung 
nicht berücksichtigt werden können, zeigt sich eine gute Übereinstimmung 
zwischen den Bildeinschätzungen und den tatsächlich gefahrenen Geschwin-
digkeiten. Dies bedeutet, daß die Fahrer im Nachhinein nach einem über-
greifenden Eindruck von der Gesamtsituation des Straßenraums tendenziell 
richtige Schlüsse auf das dort realisierte Geschwindigkeitsniveau ziehen 
konnten. Es ist daher zu vermuten, daß dieser Eindruck wohl auch das Ge-
schwindigkeitsverhalten beeinflußt hat. Es läßt sich jedoch nicht beant-
worten, welche sonstigen Kriterien bei der Geschwindigkeitswahl zugrunde-
gelegt wurden. 
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5. Stationäre Geschwindigkeitsmessungen 

An verschiedenen Stellen der Versuchsstrecke wurden stationäre Geschwin-
digkeits- und Fahrzeitmessungen durchgeführt. Diese erfassen größere 
Kollektive des Allgemeinverkehrs und stellen eine sinnvolle Ergänzung 
der Versuchsfahrten dar. Sie können auch als Vergleichsmessungen heran-
gezogen werden, um die Ergebnisse der Versuchsfahrten zu prüfen, da 
prinzipiell die Möglichkeit nicht auszuschließen ist, daß die Versuchs-
personen in der Testsituation ein anderes Fahrerverhalten zeigen als in 
ihrem Fahralltag. 

Es kamen folgende Meßverfahren zum Einsatz: 

- Geschwindigkeitsmessungen an der Ortstafel mit Radar-Geräten 

- Messungen von Geschwindigkeitsverläufen im Ortseingangsbereich mit 
einem Laser-Radar-Gerät 

- Fahrzeitmessungen in kurzen Ortsdurchfahrten 

Die Messungen wurden Stichprobenhaft an Werktagen durchgeführt, wobei 
tageszeitlich Übereinstimmung mit den Fahrtzeiten der Versuchsfahrten 
hergestellt wurde. Bei den Geschwindigkeitsmessungen umfaßten die Kollek-
tivgrößen je Meßstelle ca. 100 freifahrende PKW, bei den Fahrzeitmessungen 
wurden 50 Fahrzeuge erfaßt. 

5.1 Radarmessungen an der Ortstafel 

In den Abbildungen 16 bis 19 sind die Ergebnisse der Radarmessungen an vier 
ausgewählten Meßquerschnitten dargestellt. Die Darstellungen beinhalten je-
weils die Geschwindigkeitsverteilungen des Allgemeinverkehrs und der Ver-
suchspersonen, so daß ein direkter Vergleich möglich wird. 
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60 80 100 120 [km/h] 

Abb. 16: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten der Versuchsper-
sonen und des Gesamtverkehrs, Ortseinfahrt Nörvenich 
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Abb. 17: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten der Versuchsper-
sonen und des Gesamtverkehrs, Ortseinfahrt Kelz 
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Abb. 18: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeit der Versuchspersonen 
und des Gesamtverkehrs, Ortseinfahrt Konradsheim 
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Abb. 19: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeit der Versuchspersonen 
und des Gesamtverkehrs, Ortseinfahrt Buir 
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Die Mittelwerte der beiden Kollektive lagen überwiegend in vergleichbaren 
Größenordnungen; systematische Abweichungen bei den Versuchspersonen waren 
nicht festzustellen. Es kam vor, daß die Versuchspersonen im Mittel lang-
samer aber auch schneller als der Gesamtverkehr gefahren sind. Auffällig 
ist jedoch, daß die Spannweiten und Standardabweichungen beim Allgemeinver-
kehr in jedem Fall höher liegen. Dabei zeigten sich die entscheidenden Ab-
weichungen im oberen Geschwindigkeitsbereich. Hier wiesen die Verteilungen 
des Allgemeinverkehrs vergleichsweise höhere Anteilswerte auf, außerdem 
wurden höhere Spitzengeschwindigkeiten beobachtet. 

5.2 Laser-Radar-Messungen der Verzögerungen 

Bei den Geschwindigkeitsverlaufsmessungen wurde das bei der Bundesanstalt 
für Straßenwesen entwickelte Laser-Radar-Gerät eingesetzt. Mit diesem Ge-
rät können vorbeifahrende Kraftfahrzeuge über eine Entfernung von 150 - 250 m 
verfolgt und Geschwindigkeitsprofile ermittelt werden L-15_7. Wegen seiner 
Neuartigkeit soll das Meßverfahren kurz erläutert werden. 

Das Prinzip des Meßgerätes beruht auf einer gepulsten Entfernungsmessung 
mit Hilfe eines Laserstrahls. Es wird dreimal je Sekunde ein Entfernungs-
wert mit einer Genauigkeit von 1 dm ermittelt. Die angeschlossene Rechner-
einheit ermittelt aus den zeitbezogenen Distanzwerten ein Geschwindigkeits-
profil und stellt dieses über dem zurückgelegten Weg dar. Die Fahrzeuge 
können sowohl von hinten als auch von vorne anvisiert werden. Eine mögliche 
Aufstellkonstellation ist in Abbildung 20 dargestellt. 
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+------ 150-250 m ------+ 

! 
40 m --.l<t------- Meßbereich ------+', 

I 

Abb. 20: Meßaufstellung des Laser-Radar-Gerätes 

Die Geschwindigkeitsverlaufsmessungen wurden auf drei Ortseingänge be-
schränkt, da sich das Gerät in der Erprobung befand. An diesen Ortseingän-
gen konnten insgesamt etwa 350 Geschwindigkeitsprofile ermittelt werden. 
Die Ergebnisse sind in Abbildung 21 bis 23 dargestellt. 

Die Profilkollektive lassen den Verlauf und die Bandbreite der beobachteten 
Geschwindigkeiten erkennen. Dabei wird deutlich, daß im unmittelbaren Orts-
eingangsbereich die Verzögerungen flach verlaufen. Die Beträge lagen für 
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den dargestellten Streckenabschnitt von etwa 150m zwischen 0,28 und 
0,50 m/sec 2

• Das bedeutet, daß Kraftfahrer im allgemeinen die Geschwin-
digkeitsanpassung weich vornehmen; es lassen sich kaum Sprünge oder 
Knicke in den Profilen erkennen. 

V in [km/hJ ueber S in [mJ 

Abb. 21: Geschwindigkeitsprofile an der Ortseinfahrt KERPEN (N 114) 
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V in fkm/hJ ufi/ber S in fmJ 

Abb. 22: Geschwindigkeitsprofile an der Ortseinfahrt GOLZHEIM (N 112) 
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Abb. 23: Geschwindigkeitsprofile an der Ortseinfahrt GYMNICH (N 117) 
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Es wurde eine große Bandbreite von Geschwindigkeiten gefahren, die be-
obachteten extremen Profile lagen 30 bis 50 km/h auseinander. Die Stan-
dardabweichungen lagen im Bereich von 8 - 13 km/h. Sie ändern sich im 
Verlauf des Verzögerungsprozesses kaum. Dies gilt insbesondere auch für 
den Querschnitt in Höhe der Ortstafel. 

Die Profilkollektive machen deutlich, daß schnellere und langsamere Kraft-
fahrer ähnliche Geschwindigkeitsverläufe aufweisen. Auf unterschiedlich 
hohem Niveau ist der Betrag des Geschwindigkeitsabbaus über den Weg ver-
gleichbar. Dies bedeutet, daß unterschiedliche Verzögerungswerte in An-
spruch genommen werden. Die Kraftfahrer mit höheren Geschwindigkeiten vor 
der Ortstafel versuchten aber nicht, sich durch stärkere Verzögerungen im 
Bereich der Ortstafel dem Geschwindigkeitsniveau der langsamen Fahrer zu 
nähern, d.h. eine Nivellierung durch das Ortsschild hat nicht stattgefun-
den. 
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5.3 Fahrzeitmessungen 

In einer relativ kurzen Ortsdurchfahrt (ca. 900 m) wurden Fahrzeitmes-
sungen 50 freifahrender PKW von der Ortseingangs- bis zur Ortsausgangs-
tafel durchgeführt. Es handelt sich um eine Ortsdurchfahrt mit durchge-
zogenem Landstraßenquerschnitt, der Fahrtverlauf ist kaum durch Quer-
verkehr gestört. In Abbildung 24 ist die Verteilung der errechneten 
Streckengeschwindigkeiten dargestellt. Zum Vergleich ist wiederum die 
Verteilungsfunktion der entsprechenden Geschwindigkeiten der Fahrver-
suche aufgeführt, wobei auch hier nur unbehinderte Fahrtverläufe be-
rücksichtigt wurden. 
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Abb. 24: Verteilungsfunktionen der Streckengeschwindigkeiten von 
Versuchspersonen und Gesamtverkehr in der Ortsdurchfahrt Kelz 
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Die Darstellung zeigt, daß nur 10 - 20 %der beobachteten Fahrzeuge 
- Allgemeinverkehr, sowie Versuchspersonen - in der Ortsdurchfahrt mit 
einer Streckengeschwindigkeit von 50 km/h oder weniger fuhren. Der 
größte Teil der Geschwindigkeiten lag in dem Bereich zwischen 50 und 
60 km/h. Im oberen Geschwindigkeitsbereich unterschieden sich die Ergeb-
nisse der beiden Vergleichskollektive in der Hinsicht, daß beim Allge-
meinverkehr höhere Geschwindigkeiten beobachtet wurden. Hier fuhren 15 % 
der PKW mit durchschnittlichen Geschwindigkeiten von über 70 km/h durch 
die gesamte Ortsdurchfahrt. 

Unter Berücksichtigung dieser hohen Ortsdurchgangsgeschwindigkeiten sind 
die Erwartungen an das Geschwindigkeitsniveau am Ortseingang zu beurteilen. 
Die Radarmessungen des Allgemeinverkehrs ergaben an der Ortstafel einen 
Mittelwert von v = 62,4 km/h. Im Vergleich dazu lag die mittlere Strek-
kengeschwindigkeit in der Ortsdurchfahrt mit v = 59,4 km/h kaum niedriger. 
Auch die Standardabweichung sank nur unwesentlich, nämlich von 10,0 auf 
9,2 km/h. Eine entscheidende Einengung der Variationsbreite ist somit 
nicht festzustellen. 

An diesem Beispiel wird deutlich, daß in die Bewertung der Geschwindigkeiten 
im Ortseingangsbereich auch die sich anschließende Ortsdurchfahrt einbe-
zogen werden muß. Nimmt man als Beurteilungsmaßstab für den Verzögerungs-
prozeß die Innerortsgeschwindigkeit, so kann festgestellt werden, daß die 
Kraftfahrer an der Ortstafel den entscheidenden Abbau der "Freie-Strecke-Ge-
schwindigkeit" (hier v = 80 km/h) bereits vollzogen hatten. Bei einem hohen 
Innerortsniveau sind an der Ortstafel kaum niedrigere Geschwindigkeiten zu 
erwarten. Im Hinblick auf die Anwendung geschwindigkeitsdämpfender Maßnahmen 
im Ortseingangsbereich stellt sich daher die Frage, ob diese ohne eine Um-
gestaltung der gesamten Ortsdurchfahrt überhaupt Erfolg haben können. 
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6. Unfallauswertung 

Die Unfallauswertung wurde an Hand der einzelnen Unfallakten bei den ört-
lichen Kreispolizeibehörden durchgeführt. Es konnte nicht auf vorhandene 
Auswertungen zurückgegriffen werden, da es sich bei den Ortseinfahrten um 
eine Nahtstelle handelt und in den Statistiken aufgrundder Einteilung nach 
Außerorts- und Innerortsunfällen die Unfälle auf den interessierenden Strek-
kenabschnitten unter verschiedenen Titeln geführt werden. Als räumlicher Be-
trachtungsbereich wurde in Abhängigkeit von den örtlichen Bedingungen ein 
Streckenabschnitt von maximal 1 km vor bzw. hinter der Ortstafel zugrundege-
legt. Als Untersuchungszeitraum wurden die Jahre 1982 - 1984 gewählt. 

Die Unfallauswertungen zeigen, welche Ursachen in den Ortseingangsbereichen 
zu Unfällen führen bzw. dort Gefährdungen hervorrufen. Sie erlauben insbe-
sondere, die ermittelten Geschwindigkeiten unter dem Aspekt der Verkehrs-
sicherheit zu bewerten. Ferner lassen sich Zusammenhänge mit lokalen Be-
sonderheiten der Linienführung oder Gestaltung der Ortseingangsbereiche 
ableiten, die als ortsspezifische Unfallursachen in Frage kommen können. 
Die wichtigsten Ergebnisse der Unfallauswertung sind in Abb. 25 zusammen-
gestellt. 

An 12 der insgesamt 22 Ortseingänge sind im Untersuchungszeitraum keine 
relevanten Unfälle registriert worden. Bei den Ortseingängen mit Unfallbe-
lastung lag die Zahl der Unfälle bei einer Anzahl von 1 bis 4 in drei Jahren. 
Es ist also festzustellen, daß es sich bei den Ortseinfahrten in der Regel 
nicht um Unfallhäufungspunkte handelt. 
Eine Ausnahme stellt der Ortseingang Blatzheim dar, an dem sich in drei 
Jahren zehn Unfälle ereigneten. Fünf der Unfälle ereigneten sich im Außer-
ortsbereich in einer Kurve etwa 200m vor der Ortstafel ohne Beteiligung an-
derer Verkehrsteilnehmer aufgrund überhöhter Geschwindigkeit. Die fünf Un-
fälle im Innerortsbereich passierten an der nicht signalisierten Kreuzung 
50 m hinter der Ortstafel in Form von Zusammenstößen zwischen Kraftfahrzeugen. 
Es sind also hier ortsspezifische Besonderheiten maßgeblich. 
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Ortseingang Außerorts Innerorts 

Beteiligte Folgen ßeteil igte Folgen 

01 LAN PKW/PKW ss 
PKW/PKW ss 
PKW/PKW ss 

03 GOL PKW ss 
PKW ss I 

04 BUI PKW Hd 

06 BLA PKW LV PKW/PKW ss 
PKW LV PKW/PKW LV 
PKW ss PKW/PKW ss 
PKW LV PKW/PKW SB 
PKW LV PKW/PKW ss 

07 KER PKW/FG SV 

08 GYM PKW/PKW ss 

11 LEC PKW/PKW ss 
PKW/FG SV 

12 HER PKW/Bus LV 

13 NOE PKW/PKW ss 
PKW/PKW ss 
Motorrad ss 

22 ARN PKW LV 
PKW ss 
PKW ss 
PKW SV 

---'---

02, 05, 09, 10 k e i n e Unfälle 14-21 

SS Sachschaden, LV leichter Personenschaden, SV schwerer Personenschaden 

Abb. 25: Auswertung des Unfallgeschehens an den untersuchten Ortseinfahrten 
im Zeitraum 1982-84 
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Im Hinblick auf die Unfallschwere zeigt die Zusammenstellung in Abb. 25, 
daß ein erheblicher Anteil der Unfälle mit Personenschäden verbunden ist. 
Diese Personenschäden traten zum einen bei Innerortsunfällen mit Fußgän-
gerbeteiligung auf, es kam jedoch auch bei Alleinunfällen außerorts und 
bei Zusammenstößen zwischen Kraftfahrzeugen aufgrund der hohen Fahrge-
schwindigkeiten zu Leicht- bzw. Schwerverletzten. 

Bei der näheren Betrachtung des insgesamt für die Unfallauswertung zur 
Verfügung stehenden Kollektivs von (nur) 28 Unfällen zeichneten sich fol-
gende typische Konstellationen und Unfallhergänge ab: 

a) Auffahrunfälle mit Linksabbiegern 

Im Ortseingangsbereich sind in der Regel für Linksabbieger, die 
in kleinere Seitenstraßen, Feldwege oder Grundstückszufahrten 
einbiegen wollen, keine Linksabbiegerspuren vorhanden. Daher müs-
sen sie sich bei Gegenverkehr in der durchgehenden Fahrbahn auf-
stellen. In dieser Situation kam es sowohl außerorts wie auch 
innerorts zu Auffahrunfällen, wobei überwiegend unangepaßte Ge-
schwindigkeit als Ursache genannt wurde. 

b) Unfälle mit Einbiegern 

Bei Einbiegevorgängen von Fahrzeugen aus Seitenstraßen in die 
übergeordnete Straße liegen ähnliche Ursachen zugrunde. Das Zu-
sammentreffen der langsamen Einbieger mit den schnelleren Fahr-
zeugen auf der übergeordneten Straße führt zu Konflikten. 

c) Alleinunfälle außerorts 

Sind dem Ortseingangsbereich Kurven vorgelagert, deren Radien 
eine deutliche Verzögerung erforderlich machen, so kommt es an 
diesen Stellen zu Alleinunfällen aufgrund unangepaßter Geschwin-
digkeit. In zwei Ortseingängen sind auch Alleinunfälle in völlig 
gerade trassierten Ortseingangsbereichen aufgetreten. Hier waren 
die Kraftfahrer bei sehr hohen Geschwindigkeiten von der Fahr-
bahn abgekommen. 
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d) Unfälle mit Fußgängerbeteiligung 

Unfälle mit Fußgängerbeteiligung kamen relativ selten vor. Insge-
samt wurden nur an zwei Ortseingängen Fußgängerunfälle registriert, 
bei denen man einen Zusammenhang zwischen dem Unfall und dem unan-
gepaßten Fahrerverhalten der Kraftfahrer im Ortseingangsbereich her-
stellen kann. Bei den Unfällen wurden die Fußgänger schwer verletzt. 

Eine besondere Problematik rührt von Schulbushaltestellen in Ortseingangs-
bereichen her. Zum Teil liegen diese Haltestellen im Außerortsbereich, wenn 
z.B. Wohngebietserweiterungen über die Gemeindegrenzen hinaus stattgefunden 
haben. Nach Aussagen der Polizei werden an diesen Stellen häufig Geschwin-
digkeitsbeschränkungen eingerichtet. Die Unfallanalyse ergab, daß an den 
untersuchten Ortseingängen mit Schulbushaltestellen in den letzten drei 
Jahren keine Unfälle registriert worden sind. 

Die Unfallauswertungen liefern insgesamt das Ergebnis, daß bei den ty-
pischen Unfallhergängen die nicht angepaßte Geschwindigkeit eine ent-
scheidende Rolle spielt. Trotz dieser besonderen Bedeutung der Geschwin-
digkeit für das Unfallgeschehen im Ortseingangsbereich ließ sich bei den 
Messungen keine Abhängigkeit zwischen der Höhe der Geschwindigkeiten und 
der Zahl der Unfälle am Ortseingang nachweisen. Die Varianzanalyse ergab 
keine signifikanten Geschwindigkeitsunterschiede zwischen den Ortsein-
gängen, die Unfälle aufweisen und denen, die unfallfrei waren. Der geringe 
Anteil von Unfällen mit Fußgängerbeteiligung ist wohl -wie Beobachtungen 
an Ortseingängen zeigten - dadurch zu erklären, daß der Straßenraum für 
Aufenthalt und Fußgängerverkehr kaum genutzt wird. 
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7. Diskussion 

Derzeit befindet sich der Problembereich "Ortseinfahrt" - insbesondere 
bei kurzen Ortsdurchfahrten - vielerorts in der Diskussion, da hier der 
Schlüssel für viele geschwindigkeitsbedingte, innerörtliche Sicherheits-
risiken vermutet wird L-6_7, L-9_7, L-10_7, L-12_7, L-13_7. Auch in der 
vorliegenden Untersuchung wurden die häufig beklagten Geschwindigkeits-
übertretungen erneut bestätigt. Es sind aber einige verkehrspsychologische 
Aspekte deutlich geworden, die bei der Diskussion von Maßnahmen berück-
sichtigt werden sollten. 

Für die Geschwindigkeitsadaption im Ortseingangsbereich wird aufgrund der 
in der Regel weichen Verzögerungen allein aus physikalischen Gründen eine 
längere Strecke beansprucht. Dieser Prozeß kann nach Einschätzung der Kraft-
fahrer auch in den Ort hineinreichen - eine Auffassung, die die Akzeptanz 
von Dämpfungsmaßnahmen erschweren dürfte. 

Hinzu kommt, daß der Kraftfahrer häufig nur durch die Ortschaft hindurch-
fahren will, um ein entfernteres Ziel zu erreichen. Die Ortschaft stellt 
sich ihm somit als Hindernis im Fahrtverlauf dar, das mit möglichst ge-
ringem Zeitaufwand passiert werden will. Besonders eindringlich empfunden 
wird diese Situation, wenn bei kurzen Ortsdurchfahrten der Ortsausgang 
schon frühzeitig wieder ins Blickfeld tritt. 

Die verkehrspsychologische Ausgangslage für eine frühzeitige Geschwindig-
keitsdämpfung ist also relativ ungünstig. 

Als dritter Aspekt ist das innerhalb der Ortschaft verbleibende Geschwin-
digkeitsniveau ins Kalkül zu ziehen, das derzeit bei gegebenem Spielraum 
in der Regel über dem Limit von 50 km/h angesiedelt ist. Es ist daher ver-
ständlich, wenn im Obergangsbereich nicht mehr Geschwindigkeitsabbau rea-
lisiert wird, als das im Hinblick auf den anschließenden Ortsbereich er-
forderlich zu sein scheint. 
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Hier liegt die Frage nahe, ob die Maßnahmen zur Geschwindigkeitsdämpfung 
nicht generell von innen heraus entwickelt werden müßten, anstatt sie 
punktuell am Ortsrand anzusetzen. Punktuelle fahrdynamische "Denkzettel" 
sind wohl kaum als wirksames Mittel zur Beeinflussung des gesamten Durch-
fahrtprozesses geeignet und fordern zum Unterlaufen oder zum "Wiedergut-
machen" heraus. Kontinuierlich erlebte Dämpfungshinweise in einem ent-
sprechenden Umfeld sind sicher besser zu verstehen. Außerdem werden 
punktuelle Maßnahmen den häufig unscharfen Ortsrandbildern nicht gerecht, 
so daß z.B. Torlösungen vorsichtig beurteilt werden müssen. 

Zum Abbau der Geschwindigkeitsspitzen kann es durchaus auch angebracht 
sein, auf den Adaptionsprozeß schon frühzeitig außerorts einzuwirken. Da 
es im allgemeinen aber nicht möglich sein wird, aufwendige Eingriffe in 
die Linienführung vorzunehmen, kommen hierfür wohl mehr optisch wirksame 
Maßnahmen, Bepflanzungen, Oberflächengestaltungen o.ä. in Frage. Ob fall-
weise auch ein Geschwindigkeitstrichter mit Zeichen 274 StVO wirksam ist, 
kann aus den Befunden nicht beurteilt werden. 

In die baulich/gestalterischen Maßnahmen, die unmittelbar am Ortsrand mög-
lich sind, also etwa Einengungen durch Pflaster, Markierungen, Mittel-
inseln o.ä., müßte auch die Ortstafel einbezogen werden. Die gelbe Farbe 
des Schildes läßt den Zusammenhang mit der Geschwindigkeitsbeschränkung 
nicht sehr deutlich werden. Es wäre daher zu prüfen, ob diese Bedeutung, 
d.h. das Tempolimit, nicht stärker herausgestellt werden kann. Denkbar 
wäre eine additive Verwendung von Zeichen 274 StVO oder die Integration 
eines entsprechenden Zeichens in das Ortsschild. 
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8. Zusammenfassung 

Gegenstand der Untersuchung ist das Fahrerverhalten im Ortseingangsbereich, 
d.h. an der Nahtstelle zwischen freier Strecke und geschlossener Ortschaft, 
an der vom Kraftfahrer die Geschwindigkeitsanspassung auf Innerortsniveau 
vorgenommen werden muß. Es wurden Versuchsfahrten mit einem instrumentierten 
Fahrzeug und Geschwindigkeitsmessungen an insgesamt 22 Ortseingängen im 
Raum Köln/Aachen durchgeführt. Die durchfahrenen Ortschaften gehören über-
wiegend zum Typ des rheinischen Straßendorfes. Der Versuchskurs hatte ei-
ne Länge von ca. 140 km; 40 Testpersonen aller Altersgruppen kamen zum 
Einsatz. Am Ende der Fahrt wurde eine Befragung durchgeführt. Bei den ex-
ternen Messungen wurden spezielle Meßgeräte (Verfolgungsradar) eingesetzt, 
um den Ablauf des Verzögerungsprozesses nachvollziehen zu können. Außer-
dem fand an allen untersuchten Ortseingängen eine Unfallauswertung für ei-
nen Zeitraum von drei Jahren statt. 

Die Untersuchungsergebnisse zeigen zunächst, daß im Bereich der Ortsein-
fahrten in der Regel erheblich schneller gefahren wird, als die Geschwin-
digkeitsregelung vorsieht. Die mittleren Geschwindigkeiten liegen an der 
Ortstafel zwischen 60 und 75 km/h. Teilweise werden hohe Spitzengeschwin-
digkeiten bis in den Bereich von 100 km/h beobachtet. Die übertretungs-
quote des 50 km/h-Limits liegt zwischen 85 und 100 %. 

Auch in den anschließenden Anfangsabschnitten der Ortsdurchfahrt werden 
die zulässigen Geschwindigkeiten noch deutlich überschritten. Die hohen 
Geschwindgkeiten werden in den Ort hineingetragen - ein Vorgang, den man 
als "Auspendeln lassen" bezeichnen könnte. Bei kurzen Ortsdurchfahrten 
besteht deshalb die Gefahr, daß ein hohes Niveau auch innerorts beibehal-
ten wird. 
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Der Verzögerungsprozeß bei der Annäherung an die Ortschaft verläuft im 
allgemeinen sehr weich, ausgeprägte Bremsmanöver etwa im Bereich der 
Ortstafel wurden nicht beobachtet. Die Ortstafel wird nicht primär als 
verbindliches Verkehrszeichen zur Geschwindigkeitsbegrenzung angesehen. 
Sie hat mehr informellen Charakter, indem sie den Namen der Ortschaft 
ankündigt. 

Eingeleitet wird der Verzögerungsvorgang teilweise schon recht früh 
- etwa in einem Bereich bis zu 400 m vor der Ortstafel. Die individuellen 
Unterschiede in der Fahrweise führen zu großen Streubreiten im Geschwin-
digkeitsverhalten; eine Nivellierung durch das Ortsschild ist kaum fest-
zustellen. Nur wenn fahrdynamisch wirksame Elemente - etwa eine engere 
Kurve - in der Straßenführung vorhanden sind, werden die Geschwindig-
keiten herabgesetzt. Liegt dieser Engpaß zu früh, ist allerdings damit 
zu rechnen, daß bis zum Ortsbeginn eventuell nochmal beschleunigt wird. 
Geschwindigkeitsdämpfende Maßnahmen im Ortsrandbereich dürfen daher nicht 
zu früh ansetzen, sondern müssen mit der erlebten Umfeldänderung in Be-
ziehung stehen. 

Zur Frage der Vorherbestimmung des Fahrerverhaltens im Ortseingang durch 
den vorausgehenden Fahrtverlauf auf der freien Strecke läßt sich fest-
stellen, daß dieser Einfluß, der häufig als besonders hoch vermutet wird, 
nicht überbewertet werden darf. Weder die Länge der vorausgehenden freien 
Strecke, noch das auf der Landstraße gefahrene Geschwindigkeitsniveau be-
einflussen das Verhalten im Ortseingangsbereich wesentlich. 

Allenfalls dann, wenn die Annäherungsgeschwindigkeit etwa 500 m vor der 
Ortstafel noch sehr hoch sein sollte, fällt die Verzögerung etwas inten-
siver aus. Umgekehrt bedeuten niedrige Strecken- oder Annäherungsgeschwin-
digkeiten nicht, daß das Fahr2rverhalten bei dieser Ausgangslage im Orts-
eingang regelgerechter wäre. 
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Das Fahrerverhalten im Ortseingangsbereich läßt sich kaum typisieren, die 
örtlichen Verhältnisse im engeren Bereich sind maßgeblich. Eine gerade 
Linienführung erzeugt oder läßt i.d.R. höhere Geschwindigkeiten an der 
Ortstafel zu als eine vergleichsweise kurvige Straßenführung. Von ge-
ringerer Bedeutung für das Fahrerverhalten scheint der Bebauungsbeginn 
zu sein; er stellt ebensowenig wie die Ortstafel einen markanten Punkt 
im Geschwindigkeitsprofil dar. Das gilt auch für den Fall, daß der Be-
ginn der Bebauung lagemäßig mit der Ortstafel zusammenfällt. Die Wir-
kung dieser Einflußgrößenkombination, von der man eigentlich einen hohen 
Plausibilitätsgrad erwarten müßte, ist als schwach einzustufen. Bietet 
der engere Straßenraumbereich die Möglichkeit dazu, so wird der Geschwin-
digkeitsspielraum offenbar voll ausgeschöpft. 

~Q9~i!iY~-~~Q~~!~ 

Die Ergebnisse der Befragung bestätigen die Interpretation der empirischen 
Befunde weitgehend. Die- gemessen am gesetzlichen Limit- erhöhten Ge-
schwindigkeiten werden bewußt erlebt und in den Ort hineingetragen, obwohl 
andererseits Anzeichen dafür vorhanden sind, daß der Ortsanfang durchaus 
als kritische, anspruchsvolle Verkehrssituation eingestuft wird. Als Be-
gründung und Rechtfertigung könnte u.U. die Erklärung der Fahrer herange-
zogen werden, daß der Verzögerungsvorgang nicht punktuell fixierbar ist, 
sondern "Platz braucht" und daß der dafür erforderliche Spielraum vom 
Fahrer frei gestaltet werden kann. Interessant ist, daß die Fahrer meinen, 
mit "Gas wegnehmen" oder "Runterschalten" auskommen zu können, während sie 
in der Realität doch häufiger- offenbar unbewußt- das Bremspedal be-
tätigen. 

Wichtig für die Maßnahmenseite ist auch der Befund, daß sich zwischen dem 
generellen Eindruck des Straßenraumes und dem Geschwindigkeitsverhalten 
Zusammenhänge ergeben haben. Das heißt, daß Ortseinfahrten von der Ge-
staltung her als langsam oder schnell befahrbar eingestuft und dann auch 
entsprechend befahren werden. Das wäre ein Hinweis darauf, daß man mit 
Gestaltungsmaßnahmen Dämpfungseffekte erzielen könnte. Auch die Beschil-
derung ist in diese Überlegungen miteinzubeziehen. 



- 55 -

An den fünf Ortseinfahrten, die zusätzlich mit Geschwindigkeitstrichtern 
(Zeichen 274 StVO) ausgestattet waren, haben sich in Relation zu den an-
deren Ortschaften jedoch keine geschwindigkeitsdämpfenden Effekte ergeb~n, 
wobei natürlich nicht abgeschätzt werden kann, welches Geschwindigkeits-
bild sich dort ohne die Beschilderung eingestellt hätte. 

Ein ganz entscheidender Aspekt für die Bewertung des Fahrerverhaltens und 
des damit verbundenen Risikos ist das Unfallgeschehen. Dazu ist zunächst 
festzustellen, daß die Ortseinfahrten - zumindest die 22 in der Unter-
suchung erfaßten Meßstrecken - keine Unfallhäufungspunkte darstellen. 
Das Unfallaufkommen war gering (28 Unfälle insgesamt in drei Jahren; an 
zwölf Ortseinfahrten hatten sich überhaupt keine Unfälle ereignet). Al-
lerdings zeigt sich in der Struktur des Unfallgeschehens, daß die Unfälle 
überwiegend auf überhöhte oder nicht angepaßte Geschwindigkeit zurückzu-
führen sind. Besonders risikoreich sind die großen Geschwindigkeitsunter-
schiede zwischen dem durchfahrenden und dem langsamen innerörtlichen Ver-
kehr, die zu typischen Unfällen führen. Es wäre daher zu überlegen, ob 
nicht als vordringliche Maßnahme die Spitzenwerte in der Geschwindigkeits-
verteilung abgeschnitten werden müßten- wenn es schon nicht gelingt, das 
Niveau auf breiter Front in den Bereich von 50 km/h zu drücken. Die fahr-
dynamischen Mittel müssen aber sehr vorsichtig gehandhabt werden, denn es 
treten Alleinunfälle auf, wenn im Annäherungsbereich unerwartet Elemente 
- z.B. scharfe Kurven- vorkommen. Unter diesem Aspekt müssen künstliche 
Einbauten oder Schikanen wohl sehr zurückhaltend beurteilt werden. 

Von geringerer Bedeutung erscheint der Fahrzeug/Fußgängerunfall, offenbar, 
weil sich die Fußgänger am Ortsrand auf die hohen Geschwindigkeiten einge-
stellt haben. Bei intensiveren Nutzungen im Ortsrandbereich könnten sich 
hier aber andere -beunruhigendere - Ergebnisse einstellen. Das durch die 
überhöhten Geschwindigkeiten bedingte Risiko und die Auswirkungen dieses 
Verhaltens auf die Situation am Ortsrand sind daher auch bei unauffälligen 
Unfallzahlen im Auge zu behalten. 
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Derzeit sind in einigen Ortschaften Umbauten und Experimente an Ortsein-
gangsbereichen vorgesehen oder bereits in Angriff genommen. Es wird sich 
in den Begleituntersuchungen zeigen, welche Wirksamkeit von diesen Maß-
nahmen ausgeht und ob damit auch eine Verbesserung der Verkehrssituation 
im Innerortsbereich verbunden ist. 
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A1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes 

Aufgrund der Vielgestaltigkeit der Ortseinfahrten in städtischen Ballungs-
räumen, in denen sich die Obergangsbereiche häufig nicht klar abgrenzen 
lassen, erschien es sinnvoll, die Untersuchungen von vornherein auf l änd-
liche Gebiete zu konzentrieren. Hier wechseln sich freie Strecke mit Land-
straßencharakter und Ortsdurchfahrten häufig miteinander ab, und die Ge-
schwindigkeitsadaptionsproblematik stellt sich deutlicher dar, als im Um-
kreis von Großstädten. Dies trifft im besonderen Maße auf die Siedlungs-
form des Straßendorfes zu, bei der durch den zu schnell fahrenden Durch-
gangsverkehr die Nutzung häufig erheblich beeinträchtigt und Sicherheits-
probleme hervorgerufen werden können. Dadurch ergeben sich Umfeldbedin-
gungen, die für die Versuchsdurchführung besonders relevant und wirklich-
keitsnah erscheinen. 

Ferner wurden folgende weitere Kriterien für die Auswahl der Meßstrecken 
herangezogen: 

-Topographie und Linienführung 

Liegt die Strecke in sehr bewegtem Gelände, so wird das Geschwindig-
keitsverhalten im wesentlichen durch die fahrdynamischen Bedingungen 
bestimmt. Die jeweilige spezifische Ortssituation ist für das Ver-
halten entscheidend und vergleichende Betrachtungen werden erschwert. 
Es wurde daher eine relativ flache Region bevorzugt. 

- Zielfahrt, Plausibilität 

Der Kurs ist so anzulegen, daß während der Fahrt nicht zu viele 
Streckenanweisungen notwendig sind und eine eigenständige Ziel-
fahrt möglich ist. 
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- Gewöhnung, Länge 

Um einen realitätsnahen Fahrtverlauf zu gewährleisten, sind aus-
reichend lange Eingewöhnungsstrecken und auch andere Netzelemente 
wie z.B. Autobahnen in den Kurs einzubinden. Die Strecke muß einer-
seits ausreichend lang sein, um möglichst viele Ortsdurchfahrten 
zu passieren, darf aber als Landstraßenkurs eine bestimmte Länge 
und Zeitgrenze nicht überschreiten. 

- Verkehrsbelastung 

Die Verkehrsbelastung darf nicht so groß sein, daß sich durch 
Kolonnenbildung und Behinderungen keine freie Geschwindigkeitswahl 
mehr beobachten läßt. 

Zur Vorbereitung der Streckenauswahl wurden im rheinischen Raum zwischen 
Köln und Aachen umfangreiche Bereisungen durchgeführt und insgesamt 100 
Ortschaften besichtigt. Es wurde schließlich ein Rundkurs von etwa 140 km 
ausgewählt, in dessen Verlauf 22 Ortseingänge befahren werden mußten. Der 
Verlauf des Kurses ist in Abb. A1 eingezeichnet. Zwischen den Ortschaften 
liegen Landstraßenabschnitte, die eine Länge von 2 bis 5 km aufweisen, so 
daß sich ein "freie Strecke"-Verhalten einstellen kann. 

Bei den ausgewählten Ortseingangsbereichen handelt es sich fast ausnahms-
los um Ortseingänge im Zuge klassifizierter Straßen (Bundes- oder Land-
straßen). Die zugehörigen Dörfer bzw. Städte weisen unterschiedliche Größe 
auf. Das Spektrum reicht von kleinen Orten mit Dorfstruktur, landwirt-
schaftlicher Nutzung und kurzen Ortsdurchfahrten von unter 1 km Länge bis 
zu größeren Orten mit überregionaler Bedeutung und städtischer Struktur, 
bei denen die Straßenraumnutzungen im Zuge der Ortsdurchfahrt stark von 
Einkaufs- und Versorgungsaktivitäten geprägt sind. 
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Allen Ortsdurchfahrten gemeinsam ist der historisch bedingte Charakter, 
der durch den Typ "rheinisches Straßendorf" bestimmt wird. Dieser äußert 
sich in einer Betonung der Längselemente entlang der Ortsdurchfahrt. Die 
Linienführung durchquert die Orte in der Regel ohne nennenswerte Stö-
rungen. Querelemente, wie zentrale Platzbereiche, Markt- oder Kirchen-
platz, fehlen meistens. Knotenpunkte mit kreuzenden Straßen überörtlicher 
Funktion stellen dann die einzige Unterbrechung in der Linienführung dar. 

Die Landstraßen zwischen den Ortschaften sind durch die ausgesprochen 
flache Topographie geprägt. Zum Teil befindet sich alleeartiger Baumbe-
stand an der freien Strecke. In der Regel ist eine weite Sicht bis zum 
Horizont vorhanden und zwar nicht nur in Fahrtrichtung, sondern auch in 
die Seitenräume. Die Linienführung ist überwiegend geradlinig oder mit 
sehr großen Radien ausgestattet. Prinzipiell sind hohe Geschwindigkeiten 
-auch über 100 km/h- möglich. 

Entsprechend der Linienführung der freien Strecke ist ein großer Teil der 
Ortseingangsbereiche zügig trassiert. Es stellt sich die typische Problem-
konstellation ein, daß mit hohen Außerortsgeschwindigkeiten an die Orte 
herangefahren wird, und daß häufig die Linienführung im engeren Bereich 
hinter der Ortstafel ein Beibehalten hoher Geschwindigkeiten grundsätz-
1 ich ermöglicht. 

Die Übergänge von der freien Strecke zum bebauten Bereich sind zum Teil 
weich mit typischen Erscheinungsformen wie Tankstellen, vorgelagerten 
Gehöften oder kleinen Betrieben. Es befinden sich unter den ausgewählten 
Eingangssituationen jedoch auch sehr abrupte Übergänge mit sofortigem Be-
ginn der geschlossenen Bebauung und einer markanten Einengung des Straßen-
raums. Alle Ortseingänge sind konventionell gestaltet. Außer Beschilde-
rungen mit Geschwindigkeitsbeschränkungen sind in der Regel keine Maß-
nahmen getroffen worden, die dämpfend auf die Fahrgeschwindigkeit wirken 
sollen. 
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A2 Durchführung der Fahrversuche 

Start und Ziel der Fahrt lagen in Aachen. Die Versuchspersonen wurden 
vor der Fahrt darauf hingewiesen, daß während der Fahrt von der Video-
kamera das Verkehrsumfeld aufgezeichnet wird und durch das Mikrofon 
eventuell stattfindende Gespräche ebenfalls aufgenommen werden. Außerdem 
wurde ihr Einverständnis für die Aufzeichnung der Meßgrößen wie Geschwin-
digkeit, Bremspedalbetätigung u.s.w. eingeholt. Die Versuchspersonen wur-
den gebeten, "wie immer" zu fahren. Es wurde ihnen angedeutet, daß seitens 
der Forschungsstelle Übertretungen oder Mißachtungen von Verkehrsregeln 
nicht verfolgt werden. 

Anhand einer Straßenkarte wurde den Versuchspersonen die Streckenführung 
erläutert, jedoch auch betont, daß während der Fahrt jeweils rechtzeitig 
notwendige Streckenanweisungen gegeben werden. Die Streckenführung ist so 
gewählt, daß die ersten 20 Min. der Versuchsfahrt den Versuchspersonen 
zur Gewöhnung an das Fahrzeug dienten. 

Die Gesamtstrecke wurde wegen ihrer beträchtlichen Länge in zwei Abschnitte 
unterteilt. Der erste Teil der Fahrt führte von Aachen nach Kerpen. Es wurde 
folgender Fahrtzweck simuliert: Die Versuchspersonen wurden gebeten, sich 
vorzustellen, täglich in Fahrgemeinschaft zwischen Aachen und Kerpen zu 
pendeln. Sie befänden sich nun auf dem Heimweg nach Kerpen und hätten im 
Verkehrsfunk erfahren, daß sich im Feierabendverkehr auf der Autobahn ein 
Unfall ereignet habe. Aus diesem Grund hätten sie sich entschlossen, ab 
Weissweiler über die parallel zur Autobahn verlaufende Bundesstraße zu 
fahren. Diese Motivationshilfe wurde vom überwiegenden Teil der Versuchs-
personen realistisch eingeschätzt und angenommen. 

In Kerpen wurde eine kurze Pause vorgesehen, in der auch die Videokassetten, 
deren Laufzeit eine Stunde beträgt, gewechselt wurden. Der zweite Teil der 
Fahrt führt zurück zum Autobahnanschluß Düren. Es wurden verschiedene Land-
straßen in der Zülpicher Börde befahren, in deren Verlauf 15 Ortschaften 
passiert wurden. 
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Im letzten Ort der Versuchsstrecke wurde auf einem Parkplatz mit den 
Versuchspersonen im Fahrzeug die Befragung durchgeführt, die etwa 
20 Min. in Anspruch nahm. Es wurde die Form eines teilstrukturierten 
Interviews verwendet (siehe A5). 

Die Fahrten wurden an Werktagen außerhalb der Verkehrsspitzen durchge-
führt. Die Durchführung nahm einen Zeitraum von 2 Monaten in Anspruch. 
In dieser Zeit waren die Verkehrsverhältnisse vergleichbar und nicht 
durch ungewöhnliche Einflüsse wie etwa Ferienverkehr verzerrt. Die Wit-
terungsverhältnisse unterschieden sich kaum, alle Fahrten wurden bei 
trockener Fahrbahn durchgeführt. Das Erscheinungsbild der Vegetation 
- besonders im Ortseingangsbereich von Bedeutung - änderte sich während 
der Versuchsphase nicht wesentlich. 

A3 Merkmale der Versuchspersonen 

An dem Versuch nahmen Versuchspersonen aus allen relevanten Altersgruppen 
teil, insbesondere wurden auch junge Fahrer unter 20 Jahre und ältere 
Fahrer über 55 Jahre einbezogen (Abb. A1). Zum Vergleich ist in der Ab-
bildung die Altersstruktur der Führerscheinbesitzer in der Bundesrepublik 
Deutschland nach dem Stand vom 1. 1.1976 dargestellt L-12_7. Weitere Merk-
male der Versuchspersonen sind enger im Zusammenhang mit der Verkehrs-
teilnahme zu sehen. Die Versuchspersonen besitzen den Führerschein im 
Schnitt seit 15 Jahren. Bis auf eine Ausnahme verfügen alle Versuchsper-
sonen über einen eigenen PKW. 

[% 

40 A Versuchspersonen 
• Führerscheinbesitzer 

;:~0~ i• de• BRO 

.Y ·~·~ 
... :;:::::::... ... __ "' 

30 
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18-20 21-24 25-34 35-44 45-54 ~55 [aj 

Abb. A1: Altersverteilung der Vpn und der Führerscheinbesitzer in 
der Bundesrepublik Deutschland 
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Der größte Teil der Versuchspersonen nutzt den PKW täglich als Verkehrs-
mittel (60 %). Die anderen Teilnehmer gaben an, mehrmals pro Woche oder 
seltener (8 %der Versuchspersonen) zu fahren. Als vorrangigen Fahrtzweck 
gaben 58 % der Versuchspersonen die Nutzung für Fahrten zum Arbeitsplatz 
an. Etwa 1/3 der Versuchspersonen macht in der Hauptsache Besorgungen mit 
dem PKW oder nutzt ihn in der Freizeit. Die übrigen 10 % nannten als vor-
rangigen Fahrtzweck Urlaubsfahrten. 

Die Jahresfahrleistungen der Versuchspersonen lagen nach eigenen Angaben 
im Mittel bei 17.000 km. Etwa die Hälfte der Fahrer nannte Fahrleistungen 
im Bereich zwischen 10.000 und 20.000 km. Es war ein breites Spektrum von 
Berufen repräsentiert, das von Akademikern über Handwerker, Hausfrauen, 
Studenten, Schüler bis zu Rentnern reichte. Auch ein Berufskraftfahrer 
nahm an dem Versuch teil. 

Merkmal Ausprägungen 

o Geschlecht 60 % männlich 
40 % weiblich 

o Alter 19 - 65 Jahre 

o Führerschein- i.M. 15 Jahre 
Besitzdauer 

o Jahresfahr- i .M. 17.000 km/a 
leistungen 

Abb. A2: Merkmale des Versuchspersonenkollektivs 
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A4 Ergebnisdokumentation 
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LANGERWEHE OE 01 

Wl CHTI GE STRECKENMERK~1ALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1,3 km 

- Linienführung leicht kurvig, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortstafel auf einer Kuppe in der Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter 400 m vor der Ortstafel, Temoo 70 

- Bebauungsbeginn 250 m hinter der Ortstafel beidseitig geschlossen 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] 
II 111 

100 

50 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 90 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 64 km/h 

Verzögerungsbeginn 400 - 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 200 - 500 m hinter der OT, nicht ausneprägt 

Länge der Verzögerungsstrecke 700 - 900 m 

Ausgangsniveau 85 km/h 

Innerortsniveau 50 - 55 km/h 

c;e;chwi ndi gkei tsdi fferenz 30 - 35 km/h 

Geschwindigkeitsabbau flach, überwie9end vor der Ortstafel 
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DUEREN-GUERZENICH OE 02 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 5,5 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortstafel in einer langgezo~enen Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter in Höhe der Ortstafel Tempo 70 

- Bebauungsbeginn 250 m hinter der Ortstafel beidseitig geschlossen 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFJGKEJT 

100+-----------~--~~~--~-----------------------
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s = 3, 7 km/h ~/)' 
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S• 4,8 km/h 

111: INNERORTS 

120 

v- 45,5 km/h 
5= 12,3 km/h 
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~ 
llilllifJ 

Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 71 km/h 

Verzögerungsbeginn an der Ortstafel 

Verzögerungsende 300 m hinter der Ortstafel (LSA) 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 300 m 

Ausgangsniveau 72 km/h 

Innerortsniveau uneinheitlich we!)en der LSA 

Geschwind i gkei tsdi fferenz 

Geschwi ndi gkei tsabbau flach, hinter der Ortstafel 
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GOLZHEIM OE 03 

Wl CHTI GE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 5,0 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung direkt hinter der Ortstafel deutliche Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter abgestuft Tempo 70 I Tempo 50 

- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 100 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------.---~~----.---~-------------------

N = 31 VP 

FREIE STRECKE ,?f3 
v = 92,9 km/h __91/fo 
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50-

111: INNERORTS 
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Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] 

100 

50 

-400 -200 

II 111 

0 +200 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 

Verzögerungsbeginn 

Verzögerungsende 

Länge der Verzögerungsstrecke 

Ausgangsniveau 

lnnerortsni veau 

Geschwi ndi gkei tsdi fferenz 

Geschwi ndi gkei tsabbau 

90 - 110 km/h 

65 km/h 

400 - 500 m vor der Ortstafel 

ca. 150m hinter der Ortstafel wegen LSA 

500 - 600 m 

93 km/h 

55 km/h 

ca. 40 km/h 

mittlere Intensität, überwiegend vor der OT 

[m1 
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BUIR OE 04 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1,3 km 

- Linienführung mit Ausnahme einer Kurve geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig bis 200m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter 100 m vor der Ortstafel, Temoo 70 

- Bebauungsbeginn 200 m hinter der Ortstafel 

- Si eh tweitenbegrenzung bei Bebauungsbeginn durch die Gebäudeste 11 ung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------.---~--~-,~r--------------------
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] II 111 

100 

50 

-400 -200 0 +200 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 90 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 70 km/h 

Verzögerungsbeginn 200 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 200 - 300 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 400 - 500 m 

Ausgangsniveau 87 km/h 

Innerortsniveau 45 - 50 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 40 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil , überwiegend hinter der Ortstafel 

[m] 
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MANHEIM OE 05 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 2,0 km 

- Linienführung kurvig, mehrere Knotenpunkte 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung 150m vor der Ortstafel deutliche Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 200 m hinter der Ortstafel durch die Gebäudestellung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------~--~-------.------------------------
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] 
II 111 

100 

50 

-400 -200 0 +200 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 55 - 60 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 49 km/h 

Verzögerungsbeginn ca. 50 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 150 - 200 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 200 m 

Ausgangsniveau 54 km/h 

Innerortsniveau 35 - 40 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 15 - 20 km/h 

Geschwindigkeitsabbau mittlere Intensität 

[m1 
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BLATZHEIM OE 06 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 4,3 km/h 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGS BEREICH 

- Linienführung fahrdynamisch wirksame Kurve vorge 1 a9ert 

- Geschwindigkeitstrichter vor der Kurve Tempo 70 

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 150 m hinter der Orts ta fe 1 durch die Gebäudes te 11 ung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------~-----=--------~~------------------
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 
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CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 60 km/h 

Verzögerungsbeginn 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 100 - 150 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 600 m 

Ausgangsniveau 85 km/h 

Innerortsniveau 45 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 40 km/h 

Geschwindigkeitsabbau mittlere Intensität, überwiegend vor der Kurve 
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KERPEN OE 07 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1,9 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung hinter der Ortstafel langgezogene Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter 

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel beidseitig geschlossen 

- Sichtweitenbegrenzung 200 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERIS I ERUNG OE R GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 90 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 62 km/h 

Verzögerungsbeginn 200 - 400 m vor der OT, nicht ausgeprägt 

Verzögerungsende 100 - 150 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 300 - 500 m 

Ausgangsniveau 76 km/h 

Innerortsniveau 55 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 20 km/h 

Geschwindigkeitsabbau flach, überwiegend vor der Ortstafel 
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GYMNICH OE 08 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 3,8 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- l inienführung geradlinig bis 250 m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter 

- Bebauungsbeginn an der Orts ta fe l 

- Sichtweitenbegrenzung 250 m hinter der OT durch Hecke an der Kurvenaußenseite 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 
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II 111 
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-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 100 km/h 

Geschwi ndi gkei t an der Orts tafe 1 68 km/h 

Verzögerungsbeginn ca. 200 m vor der Orts tafe 1 

Verzögerungsende 200 m hinter der Orts ta fe 1 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 400 m 

Ausgangsniveau 84 km/h 

Innerortsniveau 50 - 55 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 30 - 35 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 
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DIRMERZHEIM OE 09 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1,4 km 

- Linienführung geradlinig, Knotenpunkt mit Stopschild 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig bis 150m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel ,beidseitig geschlossen 

- Sichtweitenbegrenzung 150 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 
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II 111 
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-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 60 - 80 km/h (Knotenpunkt) 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 61 km/h 

Verzögerungsbeginn 100 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 100 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 200 m 

Ausgangsniveau 73 km/h 

Innerortsniveau 50 - 55 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 20 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 
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KONRADSHEIM OE 10 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 0,5 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortstafe 1 in einer 1 anggezogenen Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn 250 m hinter der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung keine 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------.-----~~~~-----------------------
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] 
II 

100 

50 

-400 -200 0 +200 

CHARAKTERIS I ERUNG DER GESCHWIND! GKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 70 - 75 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 71 km/h 

Verzögerungsbeginn ca. 100 m vor der OT, nicht ausgeprägt 

Verzögerungsende 300 m hinter der Ortstafel (und mehr) 

Länge der Verzögerungsstrecke 400 - 500 m 

Ausgangsniveau 75 km/h 

Innerortsniveau 60 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 15 km/h 

Geschwindigkeitsabbau flach, überwiegend hinter der Ortstafel 

111 

[m1 
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LECHENICH OE 11 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 0,5 km 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig 

- Geschwindigkeitstrichter gesamte freie Strecke Tempo 50 

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel beidseitig geschlossen 

- Sichtweitenbegrenzung keine 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------~--~--~----~------------------------

N = 16 VP 

FREIE STRECKE ~ 
ii = 64,3 km/h f;3 ('ß 
s = 11,2 km/h /_/)' 

50 II: ORTSTAFEL 
v = 58,2 kmlh ~ 7,3 km/h 

......... 
Sa 

111: INNERORTS 

~ v .. 46,2 kmlh 
S= 8,1 km/h 

0 

20 40 60 80 100 120 v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] 
II 111 

100 

50 

-400 -200 0 +200 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 60 - 70 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 58 km/h 

Verzögerungsbeginn an der Ortstafel 

Verzögerungsende 100 - 200 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 100 - 200 m 

Ausgangsniveau 60 km/h 

Innerortsniveau 45 - 50 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 10 - 15 km/h 

Geschwindigkeitsabbau mittlere Intensität, hinter der Ortstafel 

[m1 
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HERRIG OE 12 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1 ,8 km/h 

- Linienführung geradlinig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig bis 100m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter ab!lestuft Tempo 70 I Tempo so-
- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------~------~--------~------------------

50 

20 40 60 80 100 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 

N = 31 VP 

FREIE STRECKE ~ 
v = 85,2 km/h fJ;j{& 
s = 11,3 km/h //)1 

II: ORTSTAFEL 
;;; .. 61,1 kmlh 
S= 7,3 km/h 

111: INNERORTS 
ii .. 56,2 kmlh 
S= 8,0 km/h 

120 v [km/h] 

~ 0 

ausgewählten Querschnitten 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

V 

[km/h] II 

100 

50 

-400 -200 0 +200 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 61 km/h 

Verzögerungsbeginn 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 300 - 400 m hinter der Ortstafel 

länge der Verzögerungsstrecke 800 - 900 m 

Ausgangsniveau 85 km/h 

Innerortsniveau 55 km/h 

Geschwi ndi gkeitsdi fferenz 30 km/h 

Geschwindigkeitsabbau vor dem Geschwindigkeitstrichter steil 

111 

[m1 
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NOERVENICH OE 13 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 5,2 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung fahrdynamisch wirksame Kurve vorgelagert, Gefälle 

- Geschwi ndi gkei ts tri chter -

- Bebauungsbeginn 50 m hinter der Ortstafel einseitig 

- Sichtweitenbegrenzung 100 m hinter der Ortstafel durch die Gebäudestellung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+------------.~--~----------~------------------

50 

20 40 60 80 100 

N ·32 VP 

FREIE STRECKE ~ 
V-= 89,6 km/h fj~ 
s = 11,1 km/h ,.J!/_/1 

II: ORTSTAFEL 
v = 58,5 km/h 
s.. 6,5 km/h 

111: INNERORTS 
v. 45,5 km/h 
S= 4,1 km/h 

120 v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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[km/h] 

100 

50 

- 35 -

Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m] 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 110 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 59 km/h 

Verzögerungsbeginn 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende ca. 100m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 600 m 

Ausgangsniveau 90 km/h 

Innerortsniveau 45 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 45 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, überwiegend vor der Kurve 
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ESCHWEILER Ü. FELD OE14 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 3,1 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung direkt vor der Ortstafel deutliche Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------.-----~~-,,---~~---------------

50 

20 40 60 80 100 120 

N = 29 VP 

FREIE STRECKEJffi~ 
v .. 91,0 km/h · ,' .- ·. 
S:z 12,0 km/h "'' 

ORTSTAFEL 
v" 63,0 km/h 
S• 7,4 km/h 

INNERORTS 
v. 46,5 kmlh 
S= 8,7 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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[km/h] 

100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISI ERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 110 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 63 km/h 

Verzögerungsbeginn 300 - 400 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende ca. 100 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 400 - 500 m 

Ausgangsniveau 89 km/h 

Innerortsniveau 50 km/h· 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 40 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, überwiegend vor der Ortstafel 
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FRAUWUELLESHEIM OE 15 

Wl CHTI GE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 2,3 km 

- Linienführung mit Ausnahme einer scharfen Kurve große Radien 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig bis 200m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter 

- Bebauungsbeginn 50 m hinter der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 200 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 

[%] UNTEASCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-~--------~~--------~~~------------------

50 

·::.:'-.20 40 60 80 100 

N = 38 VP 

FREIE STRECKEJ!;~ 
v = 89,2 km/h · ,':: 
S= 9,4 km/h "' 

II: ORTSTAFEL 
V= 68,4 kmlh 
S= 10,4 km/h 

111: INNERORTS 

120 

v .. 48,9 kmlh 
S= 5,5 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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[km/h] 

100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m] 

CHARAKTERIS I ERUNG DER GESCHW I NDI GKE ITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 68 km/h 

Verzögerungsbeginn 200 - 300 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 200 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 400 - 500 m 

Ausgangsniveau 86 km/h 

Innerortsniveau 50 km/h 

Geschwi ndi gkeitsdi fferenz ca. 35 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 



- 100 -

KELZ OE16 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 2,5 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortstafel in einer langgezogenen Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------~--~--~------~------------------
N = 33 VP 

I:. FREIE STRECKE ~ 

v= 895 km/h ~ ' ' .. 
s = 9,9 km/h // 

50 II: ORTSTAFEL 
v= 67,2 kmlh 
S= 7,4 km/h 

111: INNERORTS 

~ v= 55,8 km/h 
S= 5,5 km/h 

0 

20 40 60 80 100 120 v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 67 km/h 

Verzögerungsbeginn 400 - 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende ca. 200 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 600 - 700 m 

Ausgangsniveau 90 km/h 

Innerortsniveau 55 km/h 

Geschwi ndi gkeitsdi fferenz 35 km/h 

Geschwindigkeitsabbau flach, überwiegend vor der Ortstafel 
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VETTWEISS OE 17 

Wl CHTI GE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 3,2 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung kurvig 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn hinter der Ortstafe 1 ( Lagergebäude) 

- Sichtweitenbegrenzung kaum 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------~--~--~~~-----------------------

N = 35 VP 

FREIE STRECKE ~ 
v = 74,6 km/h fJ.~ 
s = 9,8 kmlh _;;:.,')' 

50 II: ORTSTAFEL 
v = 61,6 kmlh ~ 8,1 km/h 

........ 
s .. 

111: INNERORTS 

ä Va 50,4 km/h 
S= 5,9 km/h 

0 

20 40 60 80 100 120 v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m] 

CHARAKTER I SI ERUNG DER GESCHWI NDI GKE ITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 110 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 62·km/h 

Verzögerungsbeginn ca. 300 m vor der OT, nicht ausgeprägt 

Verzögerungsende ca. 100 m hinter der OT (Bahnübergang) 

Länge der Verzögerungsstrecke ca. 400 m 

Ausgangsniveau 75 km/h 

Innerortsniveau 50 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 25 km/h 

Geschwindigkeitsabbau insgesamt flach, vor dem Bahnübergang steil 
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JAKOBWUELLESHEIM OE18 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 3,9 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORT SE I NGANGSBERE ICH 

- Linienführung geradlinig bis 200 m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter 

- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 200 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 

[%J UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+-----------.----y------.-~--~~---------------

50 

20 40 60 80 100 120 

N = 36 VP 

FREIE 
V= 97,0 km/h 
S= 12,4 km/h 

ORTSTAFEl 
v " 73,4 krn!h 
Sa 10,4 km/h 

INNERORTS 
v .. 53,7 km/h 
s = 6,7 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 110 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 73 km/h 

Verzögerungsbeginn ca. 200m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 200 - 300m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 400 - 500 m 

Ausgangsniveau 94 km/h 

Innerortsniveau 54 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 40 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 
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FRAUWUELLESHEIM OE19 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 3,5 km 

- Linienführung streckenweise kurvig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortstafel in einer deutlichen Kurve 

- Geschwindigkeitstrichter -

- Bebauungsbeginn 

- Sichtweitenbegrenzung 1 00 m hinter der Orts ta fe l durch Einmündung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 
100+------------r---.~r----.--~~-------------------

50 

20 40 60 80 100 

N"' 37 VP 

FREIE STRECKE ~ 
v = 87,9 km/h fJ.~ 
S= 12,3 km/h //_/1 

II: ORTSTAFEL 
v = 59,6 kmlh 
S• 6,1 km/h 

111: INNERORTS 

120 

v = 53,6 kmlh 
S= 5,4 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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[km/h] 

100 

50 
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im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m) 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 80 - 100 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 60 km/h 

Verzögerungsbeginn 400 - 500 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 100 m hinter der Ortstafel (Einmündung) 

Länge der Verzögerungsstrecke 500 ~ 600 m 

Ausgangsniveau 88 km/h 

Innerortsniveau 55 ~- 0 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz 30 • 35 km/h 

Geschwindigkeitsabbau mittlere Intensität, überwiegend vor der OT 
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GIRBELSRATH OE 20 

Wl CHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 1,5 km 

- Linienführung große Radien, zügig befahrbar 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung Ortsta fe 1 in einer 1 anggezogenen Kurve 

- Geschwindigkeits tri chter -

- Bebauungsbeginn 100 m hinter der Ortstafel beidseitig 

- 5 i chtwei tenbegrenzung 150 m hinter der Ortstafel durch die Gebäudestellung 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------.---~------~----~----------------

50 

20 40 60 80 100 120 

N"' 39 VP 

f'REIE STRECKE ~ 
\i .. 98,6 km/h f:.1~ 
s .. 12,5 km/h ~~r 

ORTSTAFEl 
;;; .. 74,4 kmlh 
s .. 10,2 km/h 

INNERORTS 
ii .. 46,2 km/h 
S= 6,8 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 



V 

[km/h] 

100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERIS I ERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 90 - 110 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 74 km/h 

Verzögerungsbeginn 100 - 400 m vor der OT, nicht ausgeprägt 

Verzögerungsende 100 - 200 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 200 - 500 m 

Ausgangsniveau 98 km/h 

Innerortsniveau 50 - 55 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 45 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 
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MERZENICH OE 21 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 2,1 km 

- Linienführung nicht stetig, zwei Knotenpunkte 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung geradlinig bis 200m hinter der Ortstafel 

- Geschwindigkeitstrichter 

- Bebauungsbeginn 50 m hinter der Ortstafel beidseitig 

- Sichtweitenbegrenzung 200 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------~--~~r---.------------------------

50 

20 40 60 80 100 

N = 31 VP 

FREIE STRECKEJ/fo~ 
·;; .. 67,7 km/h · ,':·. 
Sm 7,2 km/h // 

II: ORTSTAFEL 
v .. 61,1 kmlh 
s .. 6,0 km/h 

111: INNERORTS 

120 

\i .. 51,6 km/h 
S= 5,2 km/h 

v [km/h] 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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[km/h] 

100 

50 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m] 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 

Verzögerungsbeginn 

Verzögerungsende 

Länge der Verzögerungsstrecke 

Ausgangsniveau 

Innerortsniveau 

Geschwi ndi gkei tsdi fferenz 

Geschwi ndi gkei tsabbau 

60 - 80 km/h (Knotenpunkte) 

61 km/h 

100 - 150 m vor der Ortstafel 

200 m hinter der Ortstafel 

ca. 300 m 

70 km/h 

50 km/h 

20 km/h 

mittlere Intensität, überwiegend hinter der OT 
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ARNOLDSWEILER OE 22 

WICHTIGE STRECKENMERKMALE 

FREIE STRECKE 

- Länge 2,5 km 

- Linienführung streckenweise kurvig 

ORTSEINGANGSBEREICH 

- Linienführung fahrdynamisch wirksame Kurve vorge 1 agert 

- Geschwindigkeits tri chter 

- Bebauungsbeginn an der Ortstafel 

- Sichtweitenbegrenzung 100 m hinter der OT durch Bebauung an der Kurvenaußenseite 

[%] UNTERSCHREITUNGSHÄUFIGKEIT 

100+-----------,----r-,~~~------------------------

50 

20 40 60 80 100 

N = 34 VP 

FREIE STRECKE ~ 
v= 74,0 km/h fJ~ 
S= 6,9 km/h ;J!/)I 

II: ORTSTAFEL 
v = 61,9 kmlh 
S• 6,5 km/h 

111: INNERORTS 

120 

v .. 55,7 km/h 
S= 4,0 km/h 

v [km/h) 
Geschwindigkeitsverteilungen an 3 ausgewählten Querschnitten 
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Geschwindigkeitsprofile im Ortseingangsbereich 

II 111 

-400 -200 0 +200 [m1 

CHARAKTERISIERUNG DER GESCHWINDIGKEITSANPASSUNG 

Geschwindigkeit der freien Strecke 70 - 90 km/h 

Geschwindigkeit an der Ortstafel 62 km/h 

Verzögerungsbeginn 100 m vor der Ortstafel 

Verzögerungsende 100 m hinter der Ortstafel 

Länge der Verzögerungsstrecke 200 m 

Ausgangsniveau 74 km/h 

Innerortsniveau 55 km/h 

Geschwindigkeitsdifferenz ca. 20 km/h 

Geschwindigkeitsabbau steil, zu gleichen Teilen vor bzw. hinter der OT 





D 
BEFRAGUNG 

Vieler. Dank zunächst einmal für die Fahrt. Das ist ja soweit 
ganz gut gelaufen. Icf: habe jetzt noch ein paar Frae;en an 
s~e, bevor wir nach J..achen zurückfahren. 
Zur.achst ganz allgemein: 

1) <.ie hat aus Ihrer Sicht die Fahrt geklappt, was hatten 
Sie für einen Eindruc'l-:? 

2) Eaben Sie sich schnell an das Fahrzeug gewöhnt? 

0 nach einer ge\lo·issen Eingewöhnung kam ich gut klar 

0 es war doch recht ungewohnt 

0 an dieses Fahrzeut; konnte ich mich während der 
ganzen Fahrt nicht so richtig gewöhnen 

3) Hatten Sie eventuell n:it der Eandhabung des Fahrzeugs 
konkrete Schwierigkeiten? (z.E. Schaltung o.ä.) 

0 Ja 

0 Nein 

4) haben Sie sich während der Fahrt sehr beobachtet 5efübl t 
oder gestört - durch die GerBte oder die Versuchslei terin? 

D gar nicht 

0 e1.r. biEchen ,vvodurch 

0 z1 ernlieh , woC l.lrch 

S) .:..-,ind Sie teute so f;efahren wie immer oder fafjren =..1e mit 
Ihrem eirener. ?ahrzeug normalerweise sctneller oder 
lant;saoer? 

0 irrm:er [ef;:::.hren 

0 fatre sonst scr~neller 

0 fe:..r,re svns-:: loncsarr:er 

.>un elr!lt:e _ .. 'ror:e:. zu de:' .!' c:.rt. Ce:-: .. >...:-~Ot>a!.D-

st· .... c}: zu :.:-J_fcr.f lc.:<_ere /.eit :...:ber :.endst:-a.':e;: gefa:.ren. 

6) r~omr..en solcr.e ?o.!-.rter. ~n lhrerr. !<'obrallt.ag cft ver 
oder ben1;tzen 0ie &1..:2ErLal r1 der 0tadt iast aus-
sctllei:lic:r, d1e Au-:.,cb~;hn? 

0 solcf,e Strec~·.en f&t.re nur lr. .~usr.at.Defällen 

0 icf. fahre at: und zu Cber· LondstraEer. 

0 1cr, fatre or't :..n d1eser Art ..:ber l.andstr&l:E·;-.:. 

7) S1na Itnen die .:)trecken bzw .. die Crtsct1aften, die 1-tir 
gero.äe befchren habe~, bel-:an!l~ gewesen? Sind ~:e .Li er 
schon mal gefahren? 

0 die Strecl-:en waren r.nr ~berwiegenC ni:::tt bekanr.l 

0 ciie Strecken waren rr:ir zum Teil bekanr.t 

0 dJ.t meisten (oder alle) Strecken waren mir bekann:. 

b) !-.it welcLer :3-escf:w·indigY.eit fa:t-~rerj .::.ie normalerweise auf 
der Lana.straf:e - wenr. die Strecke frei ist? 

'-' 



<;,) ~.i t welcher Geschwindigkeit fahren Sie im allgemeinen 
innerhalb von Grtschaften? 

ca •••••••• km/h 

1C) Wenn t::ie von der freien .::trecke in einen Crt hineinfahren, 
wo - meinen Sie - müssen Sie reagieren und die Geschwin-
digkeit herabsetzen? 

11) Wie machen Sie das in der Regel? 

15) \>.'elcbe Gesc.l"Jwindlt;kei t wähl er. Sie, wenn noch keine Hauser 
da sind, obwohl das Crtssc.t1ld schon passiere. wurö.e? 

ca •••••••• km/h 

1E) Scett das lr:sscf.ild Ihrer t einunf nac:-. 1r.-;rer an der 
ricr,tigen Stelle? 

0 in der ~egel JS 

0 oft nicht, 

0 selten , warurr ____________ _ 

17) !-.alten Sie die ~esctilderung der ( rtsein::;:i-.1nge rr.it der 

0 bremse normaler .. 1eise C rtstafel fL:r gut und verständlicf.? Lde~ soll-r.;e 
geßebenen.falls et:was ge&nder· werden? 

0 nehme in der Regel Gas weg 

0 mache meist beides 

12) welche Bedeutung hat das Grtsschild für Sie? 

13) Auf was achten Sie besonders bei der Annäherung an eine 
Grtschaft? 

14) wonach richten Sie sich bei Ihrer Geschwindigkeitswahl 
auf den ersten paar Eundert l·,etern hinter dem Ortsschild? 

16) t al :en Sie CTtseingänfe fLr kri tisc!-.e .;:.t-elle:: irr: 
Straßennetz? 

0 2a, w·arum ---------------

0 Lein 

19) t-.aben ::>ie bei ::Ju~1·elhei-:- l roblerr:e a:J ( rt.seir.t;ängen? 

D Ja, welche 

0 ~.ein 

Ver::-.alter~ .Sie sie!. anders als tags': 

0 ~a, ;;ie --------------

0 :,ein 



20) Würden Sie höhere oder niedrigere Geschwindigkeiten in 
vrtschaften befü-rworten oder hel ten Sie Tempo 5C für 
richtig? 

0 Tempo 5C gut 

0 Änderungen, welche------------

--) Wir haben nun ziemlich ausführlich die Gituation an 
Ortseingängen und damit verbundene l rotlerne erörtert. 
Schauen Sie sich doc!", bitte mal in Huhe die .?'otos von 
verschiedenen ürtseingangssi tuationen an und ordnen Sie 
diese unter de:rr Gesicbtspunkt, bei welchen C1rtseingängen 
es Ihnen leich-:oer bzw. schwerer fällt, auf die vorge-
schriebene Gescl:wi nd igkei t von 5(_, km/h runterzugehen. 

D.h. Sie werden gebeten, die Eilder in folgende drei 
Gruppen einzuteilen: 

A) Ortseingänge, bei denen es Ihnen leichter fällt, 
auf Tempc, 50 beratzugehen 

B) Grtseingange, bei denen es Ihnen schwerer fällt, 
auf Tempo 50 herabzu~;ehen 

C) Ortseingänge bei denen Sie sich nicht entscheiden 
können 

1) 

2) 

3) 

4) 

5) 

6) 

7) 

8) 

FRAGEN ZUR PERSON 

Wie alt sind Sie? • ...••....• Jahre 

Sind Sie 0 männlich 

oder 0 weiblich? 

Besitzen Sie einen eigenen Pkw 

oder steht Ihnen atllndig einer 

zur Verfügung? Oja 
Welche Marke? 

-------------
0 nein 

Wieviele Jahre besitzen Sie den FS.? ••••..•.. Jahre 

Wieviele ltm fahren Sie ungefähr 

pro Jahr? ca •.•.••...•. km 

Wie oft fahren Sie Auto? 0 täglich 

D mehrmals in der Woche 

D einmal pro Woche {etwa 

D seltener 

Aus welchen Gründen bzw. zu 

zu welchen Gelegenheiten fahren 

Sie vorrangig? 0 berufl. /Schule/ 
Hochschule 

D in der Freize 1t 

D in den Urlaub 

0 anderes 

Was machen Sie beruflich? 
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Band 3 
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15 Untersuchungen zum Rettungswesen 
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Jungchen 
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16 Nachtunfälle 
Eine Analyse auf der Grundlage der Daten der amtlichen 
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Brühning, Hippchen, Weißbrodt 
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17 Belastung und Beanspruchung am Steuer 
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IAAP-Kongreß 
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Literaturanalyse 
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Zweiradfahrer 

21 

Jessl, Rüter 
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1979 vergriffen 



25 Schutzwirkung von Sicherheitsgurten 
Band 3 
Auswertung von Gurtunfällen 
Appel, Vu-Han 
1979 vergriffen 

26 Einführung in den motorisierten Straßen-
verkehr 
Band V 
Teil? 
Edelmann, Pfafferott 
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Nicklisch, Krupp 
1979 
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Kockelke, Haas 
1979 vergriffen 
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fähigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das 
Unfallgeschehen 
Lewrenz 
1979 

30 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 5 
Beobachtung des Verhaltens am Unfallort 
Metreveli 
1979 

31 Einführung in den motorisierten Straßen-
verkehr 
Band VI 
TeilS 
Koch 
1979 

32 Räumliches Orientierungsverhalten von 
Kraftfahrern 
Ellinghaus 
1979 

33 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 6 
Simulation von Rettungssystemen 
ROller, Schmitt, Siegener 
1979 

34 Schutzwirkung von Sicherheitsgurten 
Band 1 
Gurtunfälle 
Herzog, Spann 
1980 

vergriffen 

35 Experimentelle Evaluation des Tübinger 
Elterntrainingsprogramms für die Verkehrs-
erziehung von Kindem im Vorschulalter 
Limbourg, Gerber 
1979 

36 Sicht aus Kraftfahrzeugen 
Literaturstudie 
Einfluß eingefärbter Scheiben auf die Sicht bei 
Dunkelheit 
Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel 
1979 

37 Nutzungskonkurrenz in Verkehrsräumen 
Baier, Switaiski, Westenberger, Zündort 
1979 vergriffen 

38 Psychologische Erprobungsstudie mit dem 
Fahrerleistungsmeßfahrzeug 
Echterhoff 
1980 

39 Sammlung und Bewertung ausländischer 
Maßnahmen zur Erhöhung der innerörtlichen 
Verkehrssicherheit 
Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller 
1979 

40 Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs 
Briefs, Lennertz 
1978 vergriffen 

41 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 2 
Einfluß der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen 
auf die Verkehrssicherheit 
Gebauer, Büschges 
1976 vergriffen 

42 Innerstädtische Planung als Einflußgröße der 
Verkehrssicherheit 
Band 3 
Einfluß der Siedlungsentwicklung auf die Verkehrs-
sicherheit 
Henning, Uhlenbrock 
1980 vergriffen 

43 Wirksamkeit von Lichtsignalanlagen zur 
Sicherung von Bahnübergängen 
Erke, Wimber 
1980 vergriffen 

44 Kriterien für Gestaltung, Einsatz und 
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten 
Teil1- 3 
Graf, Keller 
1980 

45 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 3 
Analyse der Unfalldaten 
Theoretische Konzeption 
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl 
1980 

46 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 4 
Analyse der Unfalldaten 
Untersuchungsjahr 1977 
Bomsdorl, Schmidt, Schwabl 
1980 

4 7 Zahl und Struktur der Führerscheininhaber in 
der Bundesrepublik Deutschland 
Hautzinger, Hunger, Frey 
1980 vergriffen 

48 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 5 
Literaturauswertung über Ursachen der Alkoholdelinquenz 
im Straßenverkehr 
Gebauer 
1980 vergriffen 

49 Einfluß von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit 
Band 1 
Untersuchungen von Außerortsunfällen im Landkreis 
Karlsruhe und im Rhein-Neckarkreis 
Köhler, Leutwein 
1981 vergriffen 



50 Innerstädtische Planung als Einflußgröße der 
Verkehrssicherheit 
Band 4 
Sicherheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen 
Eichenauer, Streicher!, von Winning 
1980 

51 Repräsentativbefragung zur präklinischen 
Notfallversorgung 
Sorgatz, Riegel 
1980 

52 Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung 
Bestandsaufnahme und Klassifikation 
Erläuterungen und Anhang A 
Heinrich, Hohenadel 
1981 vergriffen 

52a Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung 
Bestandsaufnahme und Klassifikation 
Anhang B 
Heinrich, Hohenadel 
1981 vergriffen 

53 Informelle Zeichengebung im Straßenverkehr 
Merlen 
1981 

54 Informationsverarbeitung und Einstellung im 
Straßenverkehr 
Bliersbach, Dellen 
1981 

55 Frage der Ausdehnung der Schutzheimtrage-
ptlicht 
Krupp, Löffelholz, Marburger 
1980 vergriffen 

56 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 6 
Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien 
Schanz 
1981 

57 Maßnahmen zur Sicherung des innerörtlichen 
Fahrradverkehrs 
Henning, Schmitz, Faludi 
1981 vergriffen 

57a Maßnahmen zur Sicherung des innerörtlichen 
Fahrradverkehrs 
-Anlagen 
Henning, Schmitz, Faludi 
1981 vergriffen 

58 Vier· Länder· Vergleich von Kenngrößen 
der Straßenverkehrssicherheit 
Japan, Großbritannien, Niederlande, · vergriffen 
Bundesrepublik Deutschland 

59 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 7 
Medienanalyse 
Schanz, Kutteroff, Groß 
1981 

60 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 8 
Analyse der Unfalldaten 
Untersuchungsjahr 1978 
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl 
1980 

61 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 9 
Analyse der Unfalldaten 
Untersuchungsjahr 1979 
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl 
1981 

62 Einfluß von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit 
Band 2 
Radfahrerunfälle auf Stadtstraßen 
Knoche 
1980 vergriffen 

63 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 7 
Organisation und Kosten des Rettungsdienstes 
Teil 1 und 2 
Kühner 
1981 

64 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 8 
Zu Kostenbegriffen im Rettungswesen 
Kühner 
1981 

65 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 9 
Tarife und Tarifsysteme im Rettungsdienst 
Kühner 
1981 

66 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 10 
Zur Anwendung des Simulationsmodells Rettungswesen 
Anwendung in Karlsruhe 
Schmiede!, Puhan, Siegener 
1981 

67 Internationale Erfahrungen mit der 
Gurtanlegepflicht 
Marburger, Krupp, Löffelholz 
1982 

68 Verkehrsbewährung in Abhängigkeit von 
Leistungsmotivation, Zielsetzungsverhalten 
und Urteilsfähigkeit 
Sömen 
1982 

69 Methoden und Kriterien zur Überprüfung des 
Erfolges von Aufklärungskampagnen 
Pfaff 
1982 

70 Ältere Menschen und Verkehrsaufklärung 
Huber 
1982 vergriffen 

71 Kriterien für Gestaltung und Einsatz der 
Anlagen des Fußgängerquerverkehrs 
Rose, Schönharting, Uschkamp 
1982 vergriffen 

72 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich 
Teil1 
Einbahnstraßen 
Ruwenstroth, Habermeier 
1982 

73 Möglichkeiten zu einer Neugestaltung des 
Fahrerausbildungssystems 
Heinrich, Hundhausen 
1982 



74 Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der 
Be_g?gr.tung mit Kindern nach der 
StVO-Anderung 
Kockelke, Ahrens 
1982 vergriffen 

75 Wirkungszusammenhang Fahrer- Fahrzeug 
Ellinghaus 
1982 

76 Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen 
Färber, Pullwitt, Cichos 
1982 vergriffen 

17 Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schäden im Straßenverkehr 
Krupp, Joo 
1982 vergriffen 

78 Ermittlung der an Fahr-Prüfungsorte zu 
stellenden Anforderungen 
Hampel, Küppers 
1982 vergriffen 

79 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 11 
Organisationsformen im Rettungsdienst 
Kühner 
1983 

80 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 12 
Dokumentationsstudie Rettungsdienst und 
Krankentransport 
Bonn 
1982 

81 Sicherheitsorientierte Ausbildung von 
Berufskraftfahrern 
Rüter 
1983 

82 Verhaltensorientierte Verkehrserziehung im 
Vorschulalter 
Limbourg 
1983 

83 Einflüsse von Fahrer- und Straßenmerkmalen 
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften 
Haas, Herberg 
1983 

84 Medienan9ebote und Mediennutzung 
durch Kin er 
Orientierungsrahmen für Verkehrsaufklärung 
Hagen, Beike, Blothner, Kellner 
1983 

85 Funktion und Wirkung von Aufklebern 
an Personenkraftwagen 
Haas vergriffen 
1983 

86 Streuung von Schutzkriterien in 
kontrollierten Aufprallversuchen 
gegen die starre 30-Grad-Barriere 
Färber 
1983 vergriffen 

87 Wirksamkeitsuntersuchung zum 
A DA C · Motorradsicherheitstraining 
Große- Bernd, Niesen 
1003 w~~~ 

88 Einfluß von Verkehrssicherheitsinformationen 
auf unfallbeteiligte Kraftfahrer 
Echterhoff 
1983 vergriffen 

89 Klassifikation und Gefährlichkeit von 
Straßenverkehrssituationen 
v_ Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp 
1983 

90 Untersuchung der Vorfahrtregelung 
"Rechts vor links" 
unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit 
Kockelke, Steinbrecher 
1983 

91 Schutzhelme für motorisierte Zweiradfahrer 
Band 1 
Jessl, Flögl, Hontschik, Rüter 
1983 

92 Junge Kraftfahrer in Japan 
Renge 
1983 

93 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich 
Teil 2: Fußgängerzonen 
Harder 
1983 

94 Beeinflussung von Lichtsignalanlagen 
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz 
Bosserhoff. Hubschneider, Leutzbach, Mott, Swiderski, 
Zmeck 
1983 

95 Förderung des sozialen Verständnisses 
von Grundschülern im Straßenverkehr 
Baumgardt-Eims, Küting, Müller, 
1984 

96 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich 
Teil 3: Knotenpunkt 
Angenendt 
1984 

97 Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I 
Jensch, Schippers, Spoerer 
1984 

98 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich 
Teil 4: Sicherung in verkehrsberuhigten Straßen 
Adelt, Hoffmanns, Kaulen, Richter-Richard 
1984 

99 Verkehrssicherheit in Wohngebieten 
Einflußgrößen, Bewertung und Planungshinweise 
Cerwenka, Henning- Hager 
1984 

100 Einflußgrößen auf das nutzbare Sehfeld 
Cohen 
1984 



101 Untersuchungen zum Rettungswesen 112 Verkehrssicherheit von städtischen Altbauge-
Bericht 13 bieten 
Ablauforganisation in Rettungsleitstellen Müller, Stete, Topp 
Wille 1985 1984 

102 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 113 Schutzhelme für motorisierte Zweiradfahrer 
Band 10 Band 2 Analyse der Unfalldaten Olle, Suren Untersuchungsjahr 1980 1985 Bomsdorf, Schwabl 
1984 

114 Schutzhelme für motorisierte Zweiradfahrer 
103 Akzeptanz flächenhafter Band 3 

Verkehrsberuhigungsmaßnahmen Unfallanalyse 

Bechmann, Hofmann Beier, Helbling, Maltern, Schmidt, Schüler, Schuller, 
Spann 1984 1985 

104 Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit 115 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Inhaltsanalyse und Folgerungen Band 11 
Pfafferoll Gesetzgebung, Polizeiliche Überwachung und Strafge-
1984 richtsbarkeit in der Bundesrepublik Deutschland 

Dornick, Feiles, Kerner, Philipp, Triebler 
1985 

105 Untersuchungen zu Medikamenten und Ver- 116 Die Häufigkeit von Verkehrssituationen kehrssicherheil 
Norpoth von Benda 

1984 1985 vergriffen 

117 Stichproben· und Hochrechnungsverfahren für 
106 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich Verkehrssicherheitsuntersuchungen 

Teil 5: Radwegtrassen Hautzinger Ruwenstroth 1985 1984 

107 Schutzkleidung für motorisierte Zweiradfahrer 118 Sicherheitsrelevante Ausstattung von Fahr· 
Danner, Langwieder, Polauke, Sporer rädern 
1984 von der Osten-Sacken, Schuchard 

1985 

108 Zum Einfluß zusätzlicher hochgesetzter 119 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Bremsleuchten auf das Unfallgeschehen Band 12 

Die Entwicklung des Alkoholkonsums 
Marburger in der Bundesrepublik Deutschland 
1984 Persy 

1985 

109 Typisierung von Straßen im Innerortsbereich 120 Fußgängersicherheit an Haltestellen 
nach dem Nutzerverhalten Rainer R. Haman 
Golle, Moll, Patscha 1984 
1985 

121 Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge 
Wllling 

110 Überprüfung des Unfallursachenverzeichnis 1985 

Erke ~ 122 Verletzung durch einen KrafttallrzeugunfaiL 
1985 als Ausgangspunkt für die Sicherheitswerbung 

Echterhoff 
1985 

123 Slchera Ges1aiUlg markierter Wege für Fahrradfahrer 111 Genauigkeit der amtlichen Straßenverkehrs-
Band 1 unfallstatistik Angenendt, Hausen, Jansen, Wutschka 

Barg, Hautzinger, Ottmann, Potderin, Stenger 1985 
1985 



124 Der Einfluß der Anpassungsfähigkeit 
des Auges auf die visuelle Wahrnehmung 
Hesse, Krueger, ZOich 
1985 

125 Flächenhafte Verkehrsberuhigung 
Unfallanalyse Berlin · Charlottenburg 
Brilon, Kahrmann, Senk, Thiel, Werner 
1985 

126 Unfälle beim Transport gefährlicher 
Güter auf der Straße 
1982-1984 
Bressin 
1985 

127 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 14 
Effektivität der Erste- Hilfe- Ausbildung 
Sefrin, Schäfer, Zenk 
Januar 1986 vergriffen 

128 Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren" 
Band 13 
Orientierungs- und Verhaltensmuster der Kraftfahrer 
Kretschmer- Bäumel, Karstedt- Henke 
1986 

129 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 15 
Uberprüfung von Erste Hilfe- Kästen in 
Kraftfahrzeugen 
Wobben 
1986 

130 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 16 
Literaturanalyse "Wirksamkeit des Rettungswesens" 
Garms- Homolova, Schaeffer, Sehepers 
1986 

131 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 17 
Unfallursachen bei Unfällen von Rettungsfahrzeugen 
im Einsatz 
Schmiede!, Unterkoller 
1986 

132 Bestandsaufnahme von Art und Dauer 
der Fahrschülerausbildung. 
Für die Fahrerlaubnisklassen 3, 1 und 1 b 
Haas 
1986 

133 Verbrauch psychotroper Medikamente 
durch Studenten 
Ergebnis einer Befragung 
Jo6 
1986 

134 Analyse von Unfalldunkelziffern 
Lenhart, Siegener 
1986 

135 Flächenhafte Verkehrsberuhigung 
Methodenstudie zur Gefahrenbewertung für 
verkehrsberuhigte Bereiche 
Fechtel, Ruske 
1986 

136 Geschwindigkeitsverhalten auf Mischflächen 
Ahrens, Kockelke 
1986 

137 Prüfverfahren zur Seitenkollision 
Versuche mit der Krebsgangbarriere 
Pullwitt Sieverl 
1986 

138 Führung des Radverkehrs im Innerortsbereich 
Teil 6: Gemeinsame Verkehrsflächen für Fußgänger 
und Radfahrer 
Eger, Retzko 
1986 

139 Bewertung der Lichtsignalsteuerung 
mit Hilfe der Verkehrskonflikttechnik 
Hoffmann, Slapa 
1986 

140 Unfallsituationen und ·folgen 
von Fahrradfahrern 
Alrutz, Otte 
1986 

141 Verbesserung der Sichtbedingungen aus 
Nutzfahrzeugen 
Henseler, Heuser, Krüger 
1986 

142 Regelabweichendes Verhalten von 
Fahrradfahrern 
Kuller, Gersemann, Ruwenstroth 
1986 

143 Untersuchung zur Auswirkung der 
vorübergehenden Anordnung von Tempo 100 
auf Bundesautobahnstrecken im Rahmen des 
Abgas· Großversuchs auf das 
Unfallgeschehen 
Marburger, Meyer, Ernst 
1986 

144 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 18 
Erste Hilfe in der Bundesrepublik Deutschland 
-Situationsanalyse-
Kuschinsky, Schmidel, Unterkoller 
1986 

145 Untersuchungen zum Rettungswesen 
Bericht 19 
Effizienz der Rettungsorganisation 
Borjans 
1986 



146 Verkehrserziehung in der Primarstufe: 
Sozial- kognitive Anforderungen 
und Konzeption 
Küting 
1986 

147 Statistische Verfahren zur Analyse 
qualitativer Variablen 
Armmger. Kuster 
1986 

148 Einführung in das Arbeiten mit G LI M 
zur Analyse 
mehrdimensionaler Kontingenztafeln 
mittels loglinearer und Logit- Modelle 
Ernst. Brühnmg 
1987 

149 Analyse und Beseitigung von Unfallstellen 
im außerörtlichen Straßennetz 
Kraus, Trapp 
1986 

150 Schutzhelme für motorisierte Zweiradfahrer 
Band 4 
Helmvisiere 
Buser. Christ, Jessl; Stangl 
1987 

151 Wirkung von Neuroleptika auf relevante 
Aspekte der Fahrtüchtigkeit bei 
schizophrenen Patienten 
Grübe I· Mathyl 
1987 

152 Datenbank internationaler Verkehrs-
und Unfalldaten 
Brühning, von Fintel, Nußbaum 
1987 

153 Fahrerverhaltensuntersuchungen zur 
Verkehrssicherheit im Bereich von 
Ortseinfahrten 
Kockelke, Steinbrecher 
1987 

Ab der lfd. Nr. 93 werden die Forschungsberichte des Bereiches Unfallforschung der Bundesanstalt fOr Straßen-
wesen zum Preis von DM 10,- (sehr umfangreiche Berichte DM 15,-) verkauft. 
Vorherige Hefte werden, soweit nicht vergriffen, zum StOckpreis von DM 5,- abgegeben. Die vergriffenen Veröf-
fentlichungen können in der BASt eingesehen werden. 
Bei Interesse am Dauerbezug besteht die Möglichkeit des Abonnements, gegen Vorauszahlung eines Betrages 
von DM 100,- jährlich, werden alle im betreffenden Jahr erscheinenden Hefte beider Reihen kostenfrei zuge-
sandt.Einzelhefte und Abonnements sind zu beziehen durch: Verlag G. Mainz, Neupforte 13, 5100 Aachen, Tele-
fon 0241/27305 
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