Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen

Bereich Unfallforschung




Geschwindigkeitsverhalten
auf Mischflachen

Wilhelm Kockelke
Sabine Ahrens

Bericht zum Forschungsprojekt 8363
der Bundesanstalt fur StraBenwesen
Bereich Unfallforschung

Bergisch Gladbach, Mai 1986



Herausgeber:

Bundesanstait fur StraBenwesen
Bereich Unfaliforschung

5060 Bergisch Gladbach 1, Briderstr. 53
Tel, 02204/4 30, Telex 8878483 bas d

Es wird darauf hingewiesen, daf3 die unter dem Namen der Verfasser
veroffentlichten Berichte nicht in jedem Falle die Ansicht
des Herausgebers wiedergeben,

Nachdruck und photomechanische Wiedergabe, auch auszugsweise,
bedurfen der Genehmigung der Bundesanstalt fur StraBenwesen.

Druck: Fotodruck J. Mainz, 5100 Aachen
Lfd. Nr.136
ISSN 0173 - 7066



Inhaltsverzeichnis

Seite

1. Einfuhrung 1
2. Problemstellung 3
3.  Zielsetzung 5
4. Untersuchungsansatz 6
5. Geschwindigkeitsmessungen 8
5.1 Auswahl und Typisierung der Mefstellen 8

5.2 Festlegung der Untersuchungsgebiete und 11

Durchfiihrung der Messungen

5.3 Ergebnisse an den einzelnen MeBstellen 12

5.4  Untersuchung von EinfluBgrofen 31

5.5  Zusammenfassung der Querschnittsmessungen 35

6. Langsschnittuntersuchungen des Fahrverhaltens 38
6.1 Verfolgungsfahrten mit Videoaufzeichnung 38

6.2 Kontinuierliche Geschwindigkeitsmessungen mit 40

Laserradartechnik

6.3  Gekoppelte MeBquerschnitte 44

7. Befragung 48
8. Diskussion, SchluBfolgerungen 56
Literaturverzeichnis 62

Anhang 67






1. Einfihrung

Im Rahmen der Bemilhungen zur Verbesserung der innerdrtlichen Verkehrs-
situation werden seit 1980 in vielen Stddten sogenannte "verkehrsbe-
ruhigte Bereiche" eingerichtet, deren Beginn und Ende mit Zeichen
325/326 StVO beschildert werden. Nach Paragraph 42 der StV0 gelten
innerhalb dieser Bereiche flr alle Verkehrsteilnehmer folgende Ver-

haltensvorschriften:

1. FuBgdnger diirfen die StraBe in ihrer ganzen Breite
benutzen; Kinderspiele sind lberall erlaubt.

2. Der Fahrzeugverkehr muf Schrittgeschwindigkeit ein-
halten.

3. Die ﬁahrzeugfuhrer diirfen die FuBgdnger weder ge-
fahrden noch behindern; wenn notig missen sie warten.

4. Die FuBgdnger durfen den Fahrverkehr nicht unngtig
behindern.

5. Das Parken ist auferhalb der dafir gekennzeichneten
Fléachen unzuldssig, ausgenommen zum Ein- oder Aus-

steigen, zum Be- oder Entladen.

Einzelheiten zur Gestaltung sind in der zugehorigen Verwaltungsvor-
schrift festgelegt /1/. Demnach ist eine wesentliche Voraussetzung fiir
die Kennzeichnung von verkehrsberuhigten Bereichen, daB sich der Aus-
bau deutlich von angrenzenden StraBen unterscheidet. Die in Betracht
kommenden StraBen mussen "durch ihre Gestaltung den Eindruck ver-
mitteln, daB die Aufenthaltsfunktion iiberwiegt und der Fahrzeugver-
kehr hier eine untergeordnete Bedeutung hat". In der Regel wird ein
niveaugleicher Ausbau fir die ganze StraBenbreite fir erforderlich
gehalten /1/. Fir diese Ausbauform hat sich die Bezeichnung "Misch-
fldche" eingebiirgert. Nach neueren Erlassen der Linder sind jedoch un-
ter bestimmten Voraussetzungen auch Teilausbauten zugelassen /2/, /3/,

/87, /5/.



In den Empfehlungen der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Ver-
kehrswesen werden fiir verkehrsberuhigte Bereiche, die als Mischfldche
ausgebiidet sind, vergleichbare Anforderungen genannt /6/. Dort wird
u.a. ausgefihrt, daB es sich bei Mischfldchen um eine sehr weitgehende
Form der Verkehrsberuhigung handelt, bei der auf das Trennungsprinzip
verzichtet und eine Fldche hergestellt wird, die flr Fahrzeuge und
FuBgdnger gleichermaBen zur Verfligung steht. Daher sollen in der Ge-
samtgestaltung der Mischfldchen "Linien- und Trennungselemente gegen-
liber raumbildenden Elementen zurlicktreten".

Zur Forderung eines sicheren Verkehrsablaufs wird aber gleichzeitig
gefordert, durch gestalterische MaBnahmen kenntlich zu machen, wo die
Fahrgasse verlduft, wo Parkstdnde und wo allein dem FuBgdnger vorbe-
haltene Fldchen liegen. Um ein gefahriloses Heraustreten aus Hausein-
gdngen zu sichern, aber auch um den FuBgdngern im gesamten Verlauf
der StraBe einen Zufluchtsort zu gewdhren, sind entlang den Hausfron-
ten FuBgdngerschutzstreifen von mindestens 1,50 m Breite anzulegen.
Ein Befahren dieser Fldchen mit Kraftfahrzeugen wird durch die Anord-
nung von Pollern, Bepflanzung oder Mobilierung verhindert.

In den Gestaltungsrichtlinien zeigt sich also ein gewisser Zielkonflikt
zwischen dem prinzipiellen Konzept und den Ausfihrungsbestimmungen. Ei-
nerseits soll die Mischfldche eine gleichberechtigte, vom Grundsatz ge-
genseitiger Riicksichtnahme bestimmte Nutzung aller Verkehrsarten ge-
wahrleisten und von der Gestaltung her die Aufenthaltsfunktion in der
ganzen Fldche verdeutlichen, andererseits sind aus Sicherheitsgriinden
Fahrgassen zu kennzeichnen und Schutzstreifen abzusetzen.

Die in den letzten Jahren eingerichteten verkehrsberuhigten Bereiche
haben daher kein einheitliches Erscheinungsbild. Die Ortlichen Ver-
hdltnisse und die Lage und Funktion der StraBe im Stadtgebiet haben
ganz unterschiedliche Typen von verkehrsberuhigten Bereichen hervor-
gebracht. Das Spektrum reicht vom historischen Altstadtgebiet liber
Strafen mit Bebauung aus der Grinderzeit bis hin zu ErschlieBungs-
strafen neuer Wohngebiete mit Einfamilienhausbebauung. Gestaltung,
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Ausstattung und Ausdehnung der Bereiche sind entsprechend vielfdltig.
Da der niveaugleiche Ausbau eine relativ aufwendige Ausbauform dar-
stellt, wurden in einigen Stadten auch Mischformen realisiert, bei
denen z.B. bei breiten StraBenquerschnitten die Gehsteige beibehalten
und Umgestaltungen nur in den Fahrbahn- und Knotenbereichen vorgenom-

men wurden /5/.

2. Problemstellung

Trotz der Vieifait der Erscheinungs- und Ausfiihrungsformen wurde an
dem einheitlichen Grundkonzept der Benutzervorschriften festgehalten.
Wesentliche Punkte dieses Konzepts sind die Aufhebung des sonst bei
StraBen iiblichen Separationsprinzips und die Gleichberechtigung zwi-
schen FuBgdnger- und Fahrzeugverkehr im gesamten StraBenraum. Dieses
Konzept setzt voraus, daP die zwischen den beiden Verkehrsarten be-
stehenden Unterschiede in der Art der Fortbewegung weitgehend ausge-
glichen werden. Folgende Faktoren sind hierbei erschwerend zu berlick-

sichtigen:

- FuBgdnger bewegen sich mit verhaltnismdBig geringer Geschwin-
digkeit und einer grofen Flexibilitdt in der Fldche, wobei
ihnen im Gegensatz zum Kraftfahrer eine Schutzhiille fehit.

- Kraftfahrzeuge bewegen sich mit einer um ein Vielfaches
hoheren Geschwindigkeit. Die Fahrzeugbewegungen sind im Ver-
gleich zur FuBgdngerbewegung in der Regel linienhafter und
triger.

Ein gewisses Ungleichgewicht zwischen beiden Verkehrsarten ist also
systembedingt und 1@Bt sich nur schwer ausgleichen. Der Kraftfahrer hat
auf Grund der genannten Eigenschaften des Fahrzeugverkehrs auf einer
Mischfldche das groBere Durchsetzungsvermdgen, und es wird sich in der
praktischen Verkehrsabwicklung Tetztlich immer eine "weiche" Separation

herausbilden.

Der Widerspruch zwischen den prinzipiellen Verhaltensvorstellungen und
der Praxis wird aber bedenklich, wenn fiir FuBgdnger auf Mischflidchen
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"Zufluchtsorte" vorgesehen werden miissen oder die Fahrgasse so betont
gekennzeichnet ist, daR sie als Fahrbahn angesehen werden muB und ent-
sprechend benutzt wird. Die FuBgdnger werden durch hohe Geschwindig-
keiten zu einem so vorsichtigen und defensiven Verhalten veranlafBt,
daB sich de facto die Verhaltensmuster des Separationsprinzips heraus-
bilden.

Eine entscheidende Bedeutung fiir die Vertrdglichkeit der beiden Ver-
kehrsarten hat daher die Forderung, daB der Fahrzeugverkehr seine Ge-
schwindigkeit derjenigen der FuBgdnger weitgehend anpassen muB. Die
Wahl des Terminus "Schrittgeschwindigkeit" bringt den Versuch, beide
Verkehrsarten einander anzugleichen und eine Art Gleichberechtigung
zu schaffen, besonders deutlich zum Ausdruck /7/.

Das gilt auch fir den Fall, daB dem Kraftfahrer eine von "Stdrungen”
durch FuBgénger freie Fahrflache zur Verfiigung steht, denn das Ver-
schwenken der Fahrgasse, die Ausstattung mit Blumenkiibeln und die An-
ordnung der Parkstdnde, verhindern, daP der Kraftfahrer die Ubersicht
iiber einen grioBeren Verkehrsraum erhdlt. Das frithzeitige Erkennen von
FuBgangern und seitlich spielenden Kindern wird durch die Gestaltung
der Mischflache erschwert /8/. Gleichwohl muB standig mit dem Auf-
tauchen von FuBgdngern in der Fahrlinie gerechnet werden - zumal diese
Nutzungsmoglichkeit ja gerade dem Sinngehalt der Regelung entspricht.

Daraus resultiert ein permanent vorhandenes, potentielles Risiko bei
jeder Fahrbewegung. Die Hohe dieses Risikos wird in erster Linie vom
Geschwindigkeitsniveau des Fahrzeugverkehrs bestimmt /7/. Dieses Niveau
ist somit als die zentrale EinfluBgroBe fir die Funktionsfdahigkeit des
Mischfldchenprinzips und fir die Verkehrssicherheit von FuBgdngern auf
Mischfldchen anzusehen, An Hand der Geschwindigkeit ist zu beurteilen,
inwieweit es inzwischen gelungen ist, die Gleichberechtigung der Ver-
kehrsarten auf Mischfldchen in die Verkehrspraxis umzusetzen. In die
Gesamtbewertung sind auch weitgehende Gesichtspunkte, z.B. in welchem
Umfang das Mischfldchenprinzip bei den Verkehrsteilnehmern Uberhaupt
bekannt ist und welche Einstellungen zu diesem Konzept vorhanden sind,

einzubeziehen.



3. Zielsetzung

An diese Problemstellung 1dBt sich eine Reihe von Fragen kniipfen, die
einer empirischen Aufkldrung bediirfen. Im Vordergrund des Interesses
steht - vereinfacht ausgedriickt - die Frage, wie schnell derzeit auf
Mischfldchen tatsdchlich gefahren wird. Hierbei interessiert zundchst
das Geschwindigkeitsniveau, das sich - unter Berlicksichtigung der
wesentlichen externen Parameter wie Lage im Netz, Ldnge, Ausbauform,
Art und Anordnung der geschwindigkeitsreduzierenden Elemente etc. -

auf Mischfldchen e .ngependelt hat.

Die bisher vorliegenden MeBergebnisse stammen vielfach noch aus der

Anfangsphase der Yerkehrsberuhiqung /10/, /11/, /127, 713/, /14/. Die

Datenbasis spez%e11 ZUm Geschwindigkeitsverha?teﬂ auf Mischfl
oft Einzeifdlle behandelt

immer noch verha

tivumfang, auf den s

bnigse nicht veral

Verkehrsaufkommen in den

die Durchfihrung em

ssungen durchzufihren und die

gleichen und zusammenfassend

achtung zundchst

Einflub auf die jeweils
und in ihrer Wirkung auf das Geschwindigkeit

werden kinnen.

Neben dem mittieren, fir die Mischfldchen charakteristischen Geschwin-~
digkeitsniveau, war auch die Verteilung der Geschwindigkeitswerte zu

cabschdtzung von Bedeutung ist. Mit Hilfe

ermitiein, da sie fur die Ri

der Verteiiungsfunktionen kinnen insbesondere Aussagen Uber die Einhal~
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tung der in den Ldnder-Erlassen zur Verkehrsberuhigung festgelegten
Richtwerte fiir die Geschwindigkeiten getroffen werden /2/, /3/, /5/.

Um zu vermeiden, daB die kleinrdumigen, von der jeweiligen Ausstattung
hervorgerufenen Geschwindigkeitseinfliisse das Ergebnis bestimmen, er-
schien es sinnvoll, die Messungen nicht nur an einem Querschnitt durch-
zufiihren, sondern lber die Strecke verteilt mehrere MeBquerschnitte
einzurichten. Falls meBtechnisch moglich, sollte dariiber hinaus ver-
sucht werden, auch den Geschwindigkeitsverlauf von Fahrzeugen iber die
gesamte Strecke zu erfassen, um einen Einblick in die rdumliche Ent-
wicklung des Fahrverhaltens zu gewinnen und den Fahrverlauf nachvoll-
ziehen zu konnen. Insbesondere bei ldngeren Mischfldchen wird vermutet,
daB nach einer Weile Ungeduldseffekte entstehen und die Fahrer nicht
bereit sind, das niedrige Geschwindigkeitsniveau langer beizubehalten.
Umgekehrt konnte bei kurzen Strecken - abgesehen von den Sackgassen -
der Effekt auftreten, daB die Herabsetzung der Geschwindigkeit vom In-
nerortsniveau auf das niedrige Niveau der Mischfldche nicht voll durch-
gefithrt wird, wenn sich deren Ende bereits im Blickfeld befindet.

Um den kognitiven Aspekt zu erfassen und die in der Realitdt beobachteten
Verhaltensweisen interpretieren und beurteilen zu kinnen, wurde es
schlieBlich als erforderlich angesehen, die Verkehrsteilnehmer auf Misch-
flachen direkt anzusprechen, um deren Kenntnisstand lber die geltenden
Verhaltensvorschriften zu durchleuchten und deren praktische Erfahrungen
bei der Benutzung von Mischflachen auszuloten.

4. Untersuchungsansatz

Ausgehend von dieser Zielsetzung wurde ein Untersuchungsansatz ent-
wickelt, der sich aus drei Elementen zusammensetzt:

1) Messung von lokalen, punktformigen Geschwindigkeiten an
ausgewdhlten MeBquerschnitten innerhalb von Mischflachen.
2) Messung von Fahrtverldufen beim Befahren von Mischfldchen.

3) Befragungen von Verkehrsteilnehmern in Mischfldchen.
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Die Ermittlung der Tokalen Geschwindigkeitsverteilungen bilden den
Schwerpunkt der Untersuchung. Die Messungen wurden mit Hilfe von Ver-
kehrsradarmeBgerdten durchgefiihrt. Die Festlegung der MeBquerschnitte
innerhalb der Mischfldchen erfolgte nach formalen Gesichtspunkten, um
die Vergleichbarkeit zu gewdhrleisten. Es wurden drei Querschnitte fir
erforderlich gehalten, die nach folgenden Vorgaben angeordnet wurden:

- Querschnitt 1: Am Ende des ersten Viertels der Gesamtlange
der Mischfldche.

- Querschnitt 2: In der Mitte der Gesamtldnge der Mischfldche.

- Querschnitt 3: Am Anfang des Tetzten Viertels der Gesamt-
lsnge der Mischfldche.

Gleichzeitig wurde jedoch darauf geachtet, daB eine unmittelbare Beein-
flussung oder Begrenzung der Geschwindigkeiten im MePbereich durch bau-
Tiche oder fahrdynamische Mittel, wie Schwellen, Kiibel, Versdtze oder
auch durch verkehrliche Besonderheiten wie Einmlindungen o.d8. nicht ge-
geben war, d.h. die Querschnitte wurden so gelegt, daB flr die Kraft-
fahrer ein gewisser Spielraum in der Wahl der Geschwindigkeit vorhanden
war. Bei Mischfldachen mit einer Ausdehnung unter 150 m wurde nur ein
Querschnitt etwa in der Mitte der Strecke eingerichtet.

Fiir die Messung von Fahrtverldufen im Bereich der Mischfldchen stand
keine standardisierte und erprobte MeBtechnik zur Verflgung. Es muBten
daher in Form einer Pilotstudie verschiedene MeBverfahren entwickeit
und auf ihre Eignung hin lberprift werden. Beispielhaft wurden in die-
sem Untersuchungsteil Verfolgungsfahrten mit einem VideomeBfahrzeug so-
wie Messungen mit einem neuartigen LasermeBsystem erprobt. Hierbei
stellte sich heraus, daf die externe Erfassung der Geschwindigkeitsver-
tdufe in Mischfldchen erhebliche meBtechnische Probleme mit sich bringt
und Erhebungen in breiterem Umfang mit vertretbarem Aufwand kaum durch-
gefihrt werden konnten. Die Ergebnisse dieses Ansatzes haben daher mehr

exemplarischen Charakter.
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Die Befragungen erfolgten in Form eines strukturierten Interviews bei
Verkehrsteilnehmern, die auf den Mischflachen angesprochen wurden. Es
wurde dazu ein Fragebogen entwickelt, der standardisierte Fragen ent-
hielt, die nach der Kontaktaufnahme vom Interviewer einzeln gestellt
wurden, und in dem die Antworten der Befragten eingetragen werden

konnten.

5. Geschwindigkeitsmessungen
5.1 Auswah! und Typisierung der MeBstellen

Die Auswahl der MeBstellen erfolgte unter dem Gesichtspunkt, moglichst
ein breites Spektrum unterschiedlich gestalteter Mischfldchen in die
Untersuchung einzubeziehen. Es galt dabei insbesondere auf Merkmale zu
achten, die die Geschwindigkeitswahl der Kraftfahrer beeinflussen kon-
nen. Daher sollten sich die gewdhlten Mischflachen hinsichtlich

- ihrer Lage im Netz

- ihrer Funktion und Nutzung

- ihres Erscheinungsbildes (Fahrgassenbreite, Gesamtbreite,
Intensitdat der Versdtze, Moblierung, Parkstdnde)

Art, Dichte und Hohe der angrenzenden Bebauung

der Verkehrsregelung (Ein- oder Zweirichtungsverkehr) sowie
- der verkehrlichen Bedingungen (Stdrke des Fahrzeug- und Fuf-

gédngerverkehrs)

in ausreichender Weise unterscheiden. Um eine Verallgemeinerung und
spdtere Vergleichbarkeit der Ergebnisse zu gewdhrleisten, erschien ei-
ne Kategorisierung der Mischfldchen nach den derzeit dominierenden Er-
scheinungsformen und den wesentlichen baulichen und verkehriichen Merk-
malen erforderlich. Hierbei wird in Anlehnung an Untersuchungen dhn-
Ticher Thematik (siehe z.B. /9/) von den Kriterien verkehrliche Nutzung,
Ortslage und Art der Bebauung vorgegangen. Der nach diesen Kriterien
erarbeitete Katalog umfaBt finf Haupttypen - z.T. mit Untergruppen -

die sich folgendermaPen skizzieren lassen:
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Typ 1: Verkehrsberuhigte WohnstraBe im Altbaugebiet

Typ 1 A:

Typ 1 B:

t

)

Einzel- und Mehrfamilienhduser

geringe bis mittlere Wohndichte

hdufig Vorgdrten, iberwiegend durch Zdune,
Hecken abgegrenzt

wechselseitige Parkstdnde oder Fahrbahnver-
schwenke durch Kibel

groBe Fahrbahnversitze

Zweirichtungsverkehr

mehrgeschossige, meist geschlossene Blockrand-
bebauung

hohe bis mittlere Wohndichte

vereinzelte bzw. keine Vorgarten
wechselseitige Parkstdnde, meist entlang der
Fahrgasse

geringe bis keine Fahrbahnversédtze

Einrichtungsverkehr

Typ 2: Verkehrsberuhigte Wohnstrafe im Neubaugebiet

Typ 2 A:

Typ 2 B:

niedergeschossige Einzelhduser

geringe Wohndichte

Vor- und Hausgdrten durchgangig vorhanden
wechselseitige Parkstdnde oder Fahrbahnver-
schwenke durch Kibel etc.
Zweirichtungsverkehr

mehrgeschossige Wohnblocks, unterschiedlicher
GeschoBzahlen

hohe bis mittlere Wohndichte

groBere zusammenhdngende Abstandsfldchen bzw.
Griinzonen

wechselseitige Parkstdnde oder Fahrbahnver-
schwenke durch Kibel etc.

Ein- oder Zweirichtungsverkehr
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Typ 3: Verkehrsberuhigte EinkaufstraBen

Typ 3 A:

Typ 3 B:

einzelne EinkaufsstraBen eines Nebenzentrums
mehrgeschessige geschlossene Blockrandbebauung
hohe bis mittlere Wohndichte, im Erdgeschof
tberwiegend Versorgungseinrichtungen {(Einzelhandel)
keine zusammenhdngenden Griin- und Freifldchen,

sehr selten Vorgdrten

wechselseitige Parkstdnde oder Fahrbahnverschwenke
durch Kiibel etc.

Einrichtungsverkehr

EinkaufsstraBen im Kernbereich von Altstddten
ein- und mehrgeschossige, geschlossene Blockrand-
bebauung

hohe bis mittlere Wohndichte, im ErdgeschoB Uber-
wiegend Versorgungseinrichtungen (Einzelhandel)
keine zusammenhdngenden Griin- und Freifldachen,
keine Vorgdrten

hoher Anteil Quell- und Zielverkehr

platzartige Aufweitungen als Parkplatz genutzt,
z.T. gebithrenpflichtig (Parkschein, Parkuhr)
historische Ausstattung, wechselseitig Parkpldtze
oder Fahrbahnverschwenke durch Kiibel etc.
vergleichbar mit befahrbarer FuBgdngerzone
Einrichtungsverkehr

Typ 4: Verkehrsberuhigtes WohnstraBennetz im Altbaugebiet

Typ 5:

Wie Typ 1 A, mit folgendem Unterschied:
Das gesamte Gebiet einer Wohnsiedlung wird umgestaltet, nicht
nur einzelne StraBenziige oder -abschnitte

Sonderfdlle

Wie Typ 3 A, mit folgendem Unterschied:
Verkehrsberuhigte EinkaufstraBe eines Nebenzentrums ohne Be-
schilderung mit Zeichen 325/326
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5.2 Festlegung der Untersuchungsgebiete und Durchfiihrung der Messungen

Zur Festlegung geeigneter MefBstrecken fiir die Untersuchung wurden ins-
gesamt 15 Stddte im Bundesgebiet bereist und 54 verschiedene StraBen
bzw. Gebiete besichtigt. Bei der Auswahl der Untersuchungsgebiete wur-
de angestrebt, fir jeden Typ der genannten Klassifikation verkehrsbe-
ruhigter Bereiche eine passende MeBstrecke zu finden. Die potentiellen
MeBstellen wurden ausfiihrlich dokumentiert; z.T. wurden Fotos ange-
fertigt oder Videoaufzeichnungen vorgenommen. Die Erkundung hat deut-
lich gezeigt, daB unter dem Begriff "Verkehrsberuhigung" vielfdltige
Erscheinungsformen und MaBnahmen zur Um- oder Neugestaltung von Stra-
Ben oder Gebieten zusammengefaBt werden. Durch die Beschrdnkung der
Untersuchung auf Mischfldchen ergab sich die Moglichkeit, das Spektrum
der in Frage kommenden Gebiete abzugrenzen. Allerdings war eine Reihe
von verkehrisberuhigten Bereichen als Mischfldche ausgebildet, aber
nicht mit Zeichen 325 StVO beschildert, etwa weil eine Buslinie durch
den Bereich gefiihrt wurde oder nicht aile in der StV0O geforderten
Voraussetzungen flir die Ausweisung als verkehrsberuhigte Zone erfillt
waren. Von diesen Sonderfallen wurden zwei Strecken fiir vergleichende

Betrachtungen in die Untersuchung einbezogen /17/.

Nach einem Auswahlverfahren, in dem neben der Typisierbarkeit meB-
technische Gesichtspunkte berticksichtigt wurden (z.B. Aufstellmoglich-
keiten fir das Radargerdt, Moglichkeit der Durchfiihrung von Verfol-
gungsfahrten, ausreichendes Verkehrsaufkommen), wurden 14 Gebiete bzw.
StraBenabschnitte fir die Untersuchung ausgewdhlt. Die Merkmale dieser
MeBstellen sind im einzelnen im Anhang dokumentiert, insbesondere sind
die Linienfiihrung, die Ausstattung sowie die Lage der MeBquerschnitte
in Lagepldnen festgehalten.

Die Durchfiihrung der Messungen erfolgte in den Monaten April bis Ok-
tober 1984. Um den normalen werktdglichen Verkehr zu erfassen, wurden
die Messungen an den Tagen Dienstag, Mittwoch, Donnerstag jeder feier-
tagsfreien Woche bei trockener Witterung angesetzt. Der tdgliche Er-
hebungszeitraum richtete sich nach dem Verkehrsaufkommen. Generell war
das Verkehrsaufkommen sehr gering, so daB ein erheblicher Zeitaufwand
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erforderlich war, um einen ausreichenden Kollektivumfang zu gewinnen.
Als Mindestzahl wurden 100 Fahrzeuge pro MeBquerschnitt festgelegt. Bei
schlechtem Wetter wurden die Messungen abgebrochen, um einen aus diesem
Faktor resultierenden GeschwindigkeitseinfluB auszuschalten. In die
Messungen selbst gingen nur frei und unbehindert fahrende Fahrzeuge
ein, so daB die MeBergebnisse ein Geschwindigkeitsverhalten repridsen-
tieren, das mehr vom Gesamteindruck der Strecke und weniger von ein-
zelnen, Ortlich oder situativ bedingten Dampfungseffekten bestimmt wur-
de. Die fir die Radarmessungen verwendeten Gerdte vom Typ Multanova

und Gatso-Miniradar wurden vor Beginn der Messungen geeicht, so daf} ei-
ne Vergleichbarkeit der Ergebnisse gesichert ist. Die untere Grenze

des MeBbereichs wurde auf 8 km/h herabgesetzt. Die fehlende Moglich-
keit der Erfassung von Geschwindigkeiten unter v = 8 km/h libte keinen
negativen Einfluf aus, da dieser Geschwindigkeitsbereich nicht be-

obachtet wurde.

Aus Grinden der Tarnung wurde das jeweilige Radargerdt vor bzw. hinter
einem Zivilfahrzeug am Rande der Fahrbahn aufgestellt, und so den
Blicken der Kraftfahrer weitestgehend entzogen. Durch Probemessungen
an den jeweiligen Standorten mit Beobachtung der die MeBstelle passie-
renden Kraftfahrer konnte eine Beeinflussung der Kraftfahrer durch
Sichtkontakt oder Vorinformation durch andere Kraftfahrer aufgrund der

MeBsitutation ausgeschlossen werden.

5.3 Ergebnisse an den einzelnen MeBstellen

Die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen erhalten erst durch die
Verquickung mit den jeweiligen baulichen und verkehrlichen Gegeben-
heiten in den Untersuchungsgebieten ihre volle Bedeutung. Daher wird
in den nun folgenden Abschnitten jedes Untersuchungsgebiet getrennt
vorgestellt und die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen inter-
pretiert. Die detaillierte Darstellung der einzelnen Untersuchungsge-

biete befinden sich im Anhang, Abb. 1 bis 14.
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Mit 170 m ist sie dje langste der drei in Gelsenkirchen untersuchten
Strecken. Sie liegt in der Verbindungsachse zweier Hauptverkehrsstra-
Ben und ist sowohl mit Anlieger- als auch Durchgangsverkehr belastet.
Zum Teil sind die 1 1/2 bis 3 geschossigen Hauser direkt angebaut,
teilweise sind Vorgdrten vorhanden. Die Fahrbahn, im Zweirichtungs-
verkehr befahrbar, ist durch Einbauten und wechselseitig angeordnete
Parkstdnde verschwenkt. Bei einer Querschnittsbreite von 14,10 m ist
die Fahrbahh auf nur 3,60 m begrenzt.

An den in der Mitte gelegenen MeBquerschnitten traten die hdchsten Ge-
schwindigkeiten auf. Durch geringes Gefdlle in Fahrtrichtung Q2 ist die
mittlere Geschwindigkeit an diesem Querschnitt etwas hoher als an den
anderen Querschnitten. In der Gesamtbetrachtung kann man davon ausgehen,
daB mittlere Geschwindigkeiten von 27 km/h (Spannweite 16 - 51 km/h)
auftreten, wobei fast 90 % der Kraftfahrer schneller als 20 km/h und
fast 1/4 Ulber 30 km/h fahren. Bild 1 zeigt dies anschaulich. Die Strecke
wird also in einer schnellen Slalomfahrt absolviert.
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Bild 1: Geschwindigkeitsverteilung Gelsenkirchen-Beckeradsdelle
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Die FuBgdnger benutzen daher in der Regel die fiir den Fahrverkehr ge-
sperrten Randbereiche und orientieren sich am Beginn der Mischfldche
zu der fir sie relevanten StraBenseite, so daB kaum Uberquerungen der
Fahrbahn beobachtet werden konnten.

Gelsenkirchen-Steinkuhle (Anhang, Abb. 2)

Diese Strecke ist nur 120 m lang und wird in der Regel nur von An-
liegern genutzt. Die Bebauung ist einseitig direkt angebaut, die ge-
geniiberliegende StraBenseite weist durchgehend Vorgdrten auf. Auch
hier entsteht durch wechselseitig angeordnete Parkstande eine ver-
schwenkte Fahrbahn, die im Zweirichtungsverkehr befahren wird. Der
Querschnitt ist allerdings insgesamt nur 9,10 m breit, die Fahrgas-
senbreite ist mit 4,00 m etwas breiter als bei der vorher beschriebenen
Strecke.

Die gemessenen Geschwindigkeiten entsprechen in etwa denen der ersten
Strecke, wobei hier sogar 1/3 der Kraftfahrer schneller als 30 km/h

fahren.

v

Bild 2: Geschwindigkeitsverteilung Gelsenkirchen-Steinkuhle
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Gelsenkirchen-KiebitzstraBe (Anhang, Abb. 3)

Diese 100 m lange Strecke entspricht in etwa der Strecke Steinkuhle mit
120 m Lénge, wobei jedoch hier beidseitig Vorgdrten an die StraBe an-
grenzen. Betrachtet man hier die gemessenen Geschwindigkeiten, so fallt
auf, daB auf dieser Strecke im Gegensatz zu den beiden anderen Strecken
keine Spitzengeschwindigkeiten von 50 km/h erreicht werden. Nur etwa

20 % der Kraftfahrer fahren hier schneller als 30 km/h, wie Bild 3
zeigt.

LAl

vLkm/h]
Bild 3: Geschwindigkeitsverteilung Gelsenkirchen-KiebitzstraBe

Als Erkldrung hierfir sind verschiedene Grinde denkbar

- die flr eine Zweirichtungsfahrbahn verhdltnismdBig geringe
Fahrgassenbreite von 3,10 m erschwert ein Erreichen von Ge-
schwindigkeiten um 50 km/h,

- die insgesamt kurze Strecke 4Bt solche Spitzengeschwindig-

keiten nicht zu.
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Auswirkungen der niedrigen Geschwindigkeiten konnten anhand des FuB-
gangerverhaltens festgestellt werden. Hiufiger als auf den beiden an-
deren Strecken konnte ein Mitbenutzen der Fahrgasse von FuRgdngern be-

obachtet werden.

Typ 1B verkehrsberuhigte WohnstraBe im Altbaugebiet

Bei der OppenhoffstraBe handelt es sich um eine EinbahnstraBe mit direkt
an den Querschnitt angrenzender Bebauung. Im Gegensatz zu den Untersu-
chungsgebieten in Gelsenkirchen ist hier die Fahrgasse nicht verschwenkt,
sondern verlauft liber die gesamte Strecke geradlinig. Der Gesamtquer-
schnitt ist um 10 m breit, die Fahrgassenbreite betrdgt 3,00 m. Etwa

87 % der Kraftfahrer fahren schneller als 20 km/h und 23 % schneller als
30 km/h. Im Vergleich zu friiheren Untersuchungen, die bereits an dieser
und an den Gelsenkirchener MeBstellen durchgefiihrt wurden, ist das Ge-
schwindigkeitsniveau angestiegen /12/. Die mittlere Geschwindigkeit ist
mit der in den Gebieten in Gelsenkirchen vergleichbar.
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Bild 4: Geschwindigkeitsverteilung Bonn-OppenhoffstraBe
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Auch das FuBgdngerverhalten entspricht wieder den Kraftfahrzeuggeschwin-
digkeiten. FuBgdnger halten sich in den geschiitzten Randbereichen auf.
Die StraBe wird selten tiberquert, weil der einseitig liber die gesamte
Ldnge vorhandene Kirchhofzaun keinen Anziehungspunkt bildet. Mit einer
Lange von 120 m ist sie mit GE-Steinkuhle vergleichbar.

Betrachtet man die Untersuchungsgebiete des Typs 1 und die gemessenen
Geschwindigkeiten im Gesamten, so kann festgestellt werden, daf in der-
art umgestalteten verkehrsberuhigten WohnstraRen in Altbaugebieten die
Geschwindigkeiten bei Querschnittsbreiten zwischen 9 und 14 m und Fahr-
gassenbreiten zwischen 3,00 und 4,00 m (Ein- und Zweirichtungsverkehr)
im Mittel bei 27 km/h Tiegen, wobei ca. 20 bis 30 % der Kraftfahrer

Geschwindigkeiten Uber 30 km/h erreichen.

Die Faktoren

- geringe Gesamtlange der Strecke (100 m),
- geringe Fahrgassenbreite (3,10 m) bei Zweirichtungsverkehr

- kombiniert mit einer verschwenkten Fahrgasse

1ieBen die mittleren Geschwindigkeiten im Untersuchungsgebiet Kiebitz-
straBe auf 25 km/h absinken. Die erreichten Spitzengeschwindigkeiten

Tagen bei nur 42 km/h.

FuBgénger werden bei den z.T. hohen Geschwindigkeiten in der Regel
ihre Schutzbereiche nur verlassen, um die Fahrgasse zu Ulberqueren.

Typ 2A verkehrsberuhigte Wohnstrafe im Neubaugebiet

Dieser verkehrsberuhigte Bereich in einem Einfamilienhaus-Neubaugebiet
hat teilweise noch den Charakter einer herkdmmlichen StraBe behalten
und weist zwei unterschiedlich breite Querschnitte auf. An den Quer-
schnitten Q1 und Q4 (Anhang, Abb. 5, Seite 4) ist er etwa 16 m, an den
Querschnitten Q2 und Q3 etwa 20 m breit. Die Fahrgasse, befahren im
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Zweirichtungsverkehr, ist durchgehend 5,50 m und durch wechselseitig
angeordnete Parkstdnde verschwenkt.

An den breiteren Querschnitten kann eine deutliche Zunahme der Geschwin-
digkeiten festgestellt werden. Wihrend bei einem 16 m breiten Gesamt-
querschnitt im Mittel 35 bis 37 km/h gefahren wird, steigen diese Werte
bei einem 20 m breiten Querschnitt im Mittel auf Geschwindigkeiten um

40 km/h, wobei dann etwa 90 % der Kraftfahrer schneller als 30 km/h
fahren. Geschwindigkeiten unter 20 km/h kommen hier fast gar nicht

mehr vor. Bild 5 zeigt die Geschwindigkeitsverteilung der Summe aller

Querschnitte.

FuBgdnger halten sich meist in den Schutzbereichen auf und Uberqueren

die StraBe in der Regel an einer der Kreuzungen.
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Bild 5: Geschwindigkeitsverteilung Krefeld-Wallenburgdyk

Dormagen-Fr.-Hinsen-StraBe (Anhang, Abb. 6)

Eine etwa 750 m lange Wohnstrafe mit 1 bis 1 1/2 geschossiger Einzel-
hausbebauung (Neubauten gemischt mit ca. 20 bis 30 Jahre alter Bebauung)
und durchgehend an den Querschnitten angrenzenden Vorgarten. Sie dient



- 19 -

als SammelstraBe fiir eine Anzahl einmiindender Wohnwege. Die durch
wechselseitig angeordnete Parkstdnde verschwenkte Fahrgasse ist in
der Regel 6,70 m breit, der Querschnitt ist um 9,30 m breit. Am Be-
ginn und Ende der Strecke befinden sich 5 bis 10 m lange Engstellen
mit vorgelagerten Bodenwellen. Die mittleren Geschwindigkeiten lie-
gen bei 32 km/h, wobei kein Kraftfahrer Tangsamer als 20 km/h ge-
fahren ist und ca. 56 % eine Geschwindigkeit Uber 30 km/h wahlten
(Spannweite 17 bis 58 km/h).
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Bild 6: Geschwindigkeitsverteilung Dormagen-Fr.-Hinsen-StraBe

FuBganger halten sich in den geschiitzten Randbereichen auf und iber-
queren die StraBe nach vorherigem Sichern. Radfahrer benutzen die Fahr-
gasse, spielende Kinder dagegen bewegen sich auf dem gesamten Quer-
schnitt.

Bergisch Gladbach-Kuckucksweg {Anhang, Abb. 7)

Mit 180 m ist sie die Kirzeste der vier WohnstraBen in Neubaugebieten,
im Zweirichtungsverkehr befahren. Sie wird sowohl von Anlieger- als
auch einigen Durchgangsverkehren belastet. Die neuere und dltere
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Einfamilienhausbebauung, 1 bis 1 1/2 geschossig, ist durchgehend mit
an den Querschnitt angrenzenden Vorgdrten ausgestattet. Die Fahrbahn
ist durch wechselseitig angeordnete Parkstdnde in Langsaufstellung
und durch Engstellen mit Blumenkilbeln verschwenkt. In den Einmiin-
dungsbereichen und an den Engstellen fdllt die Fahrbahn durch ihre
rote Pflasterung besonders auf. Sie soll als Uberquerungshilfe fir
FuBganger dienen. Die Querschnittsbreite betrdgt 9,00 m dhnlich

wie in Dormagen-Fr.-Hinsen-StraBe. Allerdings ist die Fahrgasse mit
5,00 m bis 3,50 m in den Engstellen, wesentlich schmaler ausgefallen.
Daher wird hier im Mittel auch etwas langsamer gefahren (um 29 km/h)
als in Dormagen (iiber 32 km/h). Nur wenige Kraftfahrer wdhlen eine
Geschwindigkeit unter 20 km/h (ca. 6 %), etwa 40 % der Kraftfahrer
fahren schneller als 30 km/h. FuBgdnger halten sich daher fast aus-
schlieBlich in den Randbereichen auf.

$23]

Bild 7: Geschwindigkeitsverteilung in Bergisch Gladbach-Kuckucksweg
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Bergisch Gladbach-Pannenberg (Anhang, Abb. 8)

Im Zuge gebietshezogener VerkehrsberuhigungsmaBnahmen wurde ein Teil-
bereich der Strafe Pannenberg als Mischfldche gestaltet. Die etwa

230 m 1ange»Strecke, im Zweirichtungsverkehr zu befahren, wird durch
neuere und dltere Einfamilienhduser, 1 bis 1 1/2 geschossig, und durch-
gehende Vorgdrten begrenzt. Die Fahrbahn ist durch wechselseitige Park-
stande in Ldngsaufstellung verschwenkt. Die farbliche Gestaltung des
FuBgangerschutzbereiches, die sich als Uberguerungshilfe an einigen
Stellen Uber die Fahrbahn ausdehnt, 13Bt die Fahrgasse fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr nicht mehr durchgehend, linienhaft erscheinen. Der Quer-
schnitt ist etwa 6,00 m breit, die Fahrgasse um 3,50 m. Trotz dieser
geringen Querschnittsbreite werden verhdltnismaBig hohe mittlere Ge-
schwindigkeiten von 35 km/h erreicht. Viele Kraftfahrer (etwa 71 %)
fahren Geschwindigkeiten iber 30 km/h. Eine Erkldrung hierfiir bietet
die Lage der StraPe innerhalb des Gebietes. Als Teilstiick einer Sammel-
strafe wird sie nicht als reine AnliegerstraRe genutzt, sondern vor-
wiegend als DurchgangsstraPe zur Abkiirzung oder als Zufahrt zu weiteren

WohnstraBen.
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Bild 8: Geschwindigkeitsverteilung Bergisch Gladbach-Pannenberg
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Bei einer Gesamtbetrachtung der in den Gebieten des Typs 2 gemessenen
Geschwindigkeiten (ohne Betrachtung des Untersuchungsgebietes Pannen-
berg) 18Rt sich ein Zusammenhang zwischen der Querschnittsbreite und
den mittleren Geschwindigkeiten feststellen.

In den untersuchten Gebieten sind

- die Fahrgassen verschwenkt,

- die Fahrbahnen im Zweirichtungsverkehr zu befahren

- die Fahrgassen zwischen 3,50 m und 6,70 m breit und

- die Gesamtquerschnitte jeweils von Vorgdrten begrenzt.

Betrachtet man nun die mittieren Geschwindigkeiten an unterschiedlich
breiten Querschnitten, so zeigt sich, daB die Geschwindigkeiten mit
zunehmender Querschnittsbreite ansteigen. Bei Querschnittsbreiten von
ca. 9 m liegt die mittlere Geschwindigkeit bei 29 bis 32 km/h, bei 16 m
breiten Querschnitten zwischen 35 und 37 km/h und bei 20 m breiten
Querschnitten um 40 km/h.

FuBgdnger halten sich in den geschiitzten Randbereichen auf und lber-

queren die Fahrgasse nur nach vorherigem Sichern.

Das geringe FuBgdngerverkehrsaufkommen, das schon genannte Verhalten
der FuBgdnger und die zlgige Fahrweise der Kraftfahrer lassen nicht den
Eindruck einer 'Mischung der Verkehrsarten' entstehen.

Typ 3A verkehrsberuhigte EinkaufsstraBe eines Nebenzentrums

Als verkehrsberuhigte EinkaufsstraBe eines Nebenzentrums von Duisburg
wird diese Strecke nicht nur von Anliegern, sondern vor allem von Ein-
kaufs- und Anlieferverkehren befahren. Die Verkehrsbelastung Tiegt deut-
lich lber der Belastung der bisher vorgestellten Wohnstrafen.
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Die Strecke ist als EinbahnstraBe ausgeschildert, ca. 380 m lang und
weist beidseitig direkt an den Querschnitt angrenzende 2 1/2 bis 3 ge-
schossige Bebauung mit im ErdgeschoB 1iegenden Geschaften auf. Die
Fahrgasse ist 3,50 m breit, bei einer Gesamtquerschnittsbreite von
13,00 m und durch wechselseitig angeordnete Parkbuchten in Léngsauf-

stellung verschwenkt.

Der Geschwindigkeitsmittelwert liegt bei 25 km/h, wobei 80 % der Kraft-
fahrer schneller als 20 km/h, aber nur 16 % iber 30 km/h fahren. Die
Geschwindigkeitsverteilung in Bild 9 zeigt dies sehr deutlich.
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Bild 9: Geschwindigkeitsverteilung Duisburg-Homberg-AugustastraBe

Der am Ende der Strecke gelegene MeBquerschnitt Q4 wurde im Mittel von
allen Querschnitten am schnellsten befahren. Hier 1d@Bt der Eindruck der
hochbelasteten EinkaufsstraBe mit der Vielzahl von Stdrungen offensicht-
lich schon nach. Im iibrigen ist hier kein ausgeprédgter Parksuchverkehr
mehr festzustellen.

Das FuBgangeraufkommen ist durch dié Struktur der Strecke wesentlich
hoher als in den Wohnstrafen. In der Regel werden von den FuBgangern

die Randbereiche genutzt, wo sich die Geschdfte befinden. Es konnten

keine besonderen Uberquerungsorte festgestellt werden. Uber die gesamte
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La@nge der Strecke wird die StraBe von den FuBgdngern iberquert, wobei
Kraftfahrern grundsdtzlich Vorrecht gewdhrt wurde.

Dinslaken-Hiesfeld {Anhang, Abb. 10)

In diesem Nebenzentrum der Stadt Dinslaken wurden alle StrafBen des
Kernbereiches verkehrsberuhigt gestaltet. Bedingt durch die Lage des
Gebietes dient es nicht nur den Anlieger-, Einkaufs- und Anliefer-
verkehren, sondern wird z.T. auch von Durchgangsverkehren befahren.

Die Untersuchung beschréankte sich im wesentlichen auf zwei entgegen-
laufende Verbindungsachsen durch das Gebiet als EinbahnstraPen ausge-
schildert, mit direkt angrenzender 2 1/2 bis 3 geschossiger Bebauung.

Betrachtet man die Ergebnisse an den MeBquerschnitten Q1 und Q2 (An-
hang, Abb. 10, Seite 3) so werden hier im Mittel die htchsten Geschwin-
digkeiten (ca. 31 bis 33 km/h) erreicht. Der Gesamtquerschnitt ist

hier zwar nur 12,00 m breit, aber eine fiir eine EinbahnstraBe groB-
zigig gestaltete Fahrgasse von 4,00 m Breite ermoglicht den Kraftfahrern

eine zugige Fahrweise.

Das FuBgdngeraufkommen ist hier bedingt durch die geringe Anzahl von
Geschaften nicht besonders hoch. Die FuBgdnger nutzen ausschlieflich
die Fldachen auBerhalb der Fahrgasse und Uberqueren die Fahrgasse nur

nach vorherigem Sichern.

Die Geschwindigkeiten an den MeBquerschnitten Q3, Q4 und Q5 sind zum
Teil wesentlich geringer, obwohl sowohl Querschnittsbreite als auch
Fahrgassenbreite hier grofer sind. Das wesentlich hohere FuBganger-
aufkommen und verstdrkter Parksuchverkehr lassen nur noch mittlere
Geschwindigkeiten von 24 bis 28 km/h zu. Die in Bild 10 gezeigte Ge-
schwindigkeitsverteilung der Querschnitte Q3 und Q4 18Bt dies erkennen.
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Bild 10: _Geschwindigkeitsverteilung Dinslaken-Hiesfeld

Die am Querschnitt Q5 {Anhang, Abb. 10, Seite 3) auffallend geringe
mittlere Geschwindigkeit bei im Vergleich sehr grofzligig breitem Ge-
samtquerschnitt {19,30 m) ist durch die kurvige Linienfiihrung der

StraBe und die dadurch bedingten schlechten Sichtverhdltnisse zu er-

klaren.

Insgesamt ergibt sich auf dem belebteren Teilstlick in Hiesfeld ein
gdhnliches Bild wie in Duisburg-AugustastraBe.

Typ 3B verkehrsberuhigte EinkaufsstraBen im Kernbereich von Altstddten

Der gesamte Altstadtbereich des Vorortes Lennep wurde verkehrsberuhigt
gestaltet. Die Bebauung besteht zum groBten Teil aus 1 1/2 bis 3 ge-
schossigen bergischen Fachwerkhdusern. Die direkt an die StraBe an-
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grenzenden Bebauung, zum Teil ohne Biirgersteige, bot die Moglichkeit,
durch nur teilweisen Umbau einen homogenen Mischfidchencharakter auf
allen KernbereichsstrafBen herzustellen. Da auch hier, wie in Duisburg
und Dinslaken, Parkmbglichkeiten innerhalb des Gebietes bestehen, darf
die gesamte Innenstadt mit dem Pkw befahren werden.

Der Gesamtquerschnitt ist zwischen 6,50 und 9,00 m breit. Die Fahrgasse,
als EinbahnstraBe ausgeschildert, ist um die 4,00 m breit. Durch die ge-
ringe Querschnittsbreite konnten in vielen Bereichen keine ausreichen-
den Schutzzonen fiir FuBgdnger geschaffen werden, so daB die FuBgdnger
z.T. zwangsldufig die Fahrgasse mitbenutzen miissen.

Betrachtet man die Geschwindigkeiten an den einzelnen MeBquerschnitten,
so kann man feststellen, daB die schmaleren Querschnitte {Q3 und Q4) im
Mittel Tlangsamer befahren werden als die etwas breiteren Querschnitte
(Q1 und Q2). Insgesamt betrachtet ist das Geschwindigkeitsniveau sehr
niedrig. Im Mittel liegen die Geschwindigkeiten um 21 km/h. Nur 49 %
der Kraftfahrer fahren schneller als 20 km/h und nur 4 % iber 30 km/h.
Derart geringe Geschwindigkeiten konnten in keinem anderen Untersu-
chungsgebiet festgestellt werden. Die in Bild 11 dargestellte Geschwin-
digkeitsverteilung reprédsentativer Querschnitte 138t dies erkennen.

LAl

Bild 11: Geschwindigkeitsverteilung Remscheid~Lennep
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Betrachtet man die drei Untersuchungsgebiete des Typs 3 in Duisburg,
Dinslaken und Remscheid, so werden hier auf den belebten EinkaufsstraBen
bei Querschnittsbreiten von 12,00 bis 15,00 m mittiere Geschwindig-
keiten von 25 bis 27 km/h und bei geringeren Querschnittsbreiten von
6,50 bis 9,00 m mittlere Geschwindigkeiten von 18 bis 21 km/h gefahren.
Ca. 20 % der Kraftfahrer fahren bei breiteren Querschnitten und 4 % der
Kraftfahrer bei den schmaleren Querschnitten Geschwindigkeiten Uber

30 km/h. Vergleicht man diese Ergebnisse mit den Ergebnissen vergleich-
barer WohnstraBen, so kann man feststellen, daB wohl aufgrund des bei
innerstddtischen ZinkaufsstraBen vorhandenen nennenswerten FuBgdnger-
verkehrsaufkommens trotz groBziigig breiter Fahrgassen dort langsamer

gefahren wird als in den WohnstraPen.

Typ 4 verkehrsberuhigtes Altbauwohngebiet

In einem Vorort von Dinslaken sind die gesamten StraBen einer Zechen-
siedlung verkehrsberuhigt gestaltet. Die 1 1/2 bis 2 1/2 geschossige Be-
bauung ist meist durch Vorgdrten von der StraBe getrennt. An wenigen
Orten fihren die Eingangsstufen direkt auf die Fahrgasse. Die Fahrgas-
sen sind durch wechselseitig angeordnete Parkstreifen in Langsaufstel-
lung verschwenkt, wobei die Kreuzungsbereiche nicht in die Fahrbahn-
verschwenke einbezogen worden sind. VerhdltnismdBig hdufig konnte so-
genanntes wildes Parken auf vor den Hdusern vorhandenen Grinstreifen
oder Randstreifen auBerhalb der Fahrgasse beobachtet werden. Die mei-
sten StraBen konnen in beiden Richtungen befahren werden. Die Quer-
schnitte sind zwischen 8 und 19 m breit, bei Fahrgassenbreiten zwischen
2,60 m und 6,20 m.

Betrachtet man reprdsentative MeBguerschnitte innerhalb des Gebietes, so
werden im Mittel Geschwindigkeiten um 27 km/h gefahren. Uber 80 % der
Kraftfahrer fahren schneller als 20 km/h und Uber 1/4 schrneller als 30
km/h. Dies zeigt auch Bild 12.
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Bild 12: Geschwindigkeitsverteilung Dinslaken-Lohberg

An den Ein- bzw. Ausfahrten des Gebietes lagen die Geschwindigkeiten
mehr oder weniger deutlich unter den innerhalb des Gebietes gemessenen
Werten.

Eine unterschiedliche Gestaltung der Mischfldchen und unterschiedliche
Querschnitts- und Fahrgassenbreiten haben innerhalb des Gebietes nicht
so deutlich wie in vergleichbaren anderen Untersuchungsgebieten zu un-
terschiedlich hohen mittleren Geschwindigkeiten geflihrt. Offensicht-
tich wird die Fahrweise der Kraftfahrer durch den Gesamteindruck der
vollstdndigen Umgestaltung eines ausgedehnten Gebietes gepridgt.

FuBgdnger halten sich genau wie in anderen Gebieten, wenn moglich, in
den geschiitzten Randbereichen auf. Kinder nutzen, meist in den Nach-
mittagsstunden, zum Spielen den gesamten Querschnitt. Sich ndhernden
Fahrzeugen wurde grundsdtzlich sofort Vorrang gewdhrt.
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Typ 5A verkehrsberuhigte Einkaufsstrafe eines Nebenzentrums ohne

Diese als EinbahnstraBe niveaugleich ausgebaute Mischfldche wurde
nicht mit Zeichen 325/326 beschildert. Stattdessen wurde die Geschwin-
digkeit durch Zeichen 274 auf 30 km/h beschrdnkt. Die Fahrgasse ist
insgesamt nur 3,40 m breit und verlduft iber die gesamte Lange von

270 m geradlinig ohne Verschwenkung. Der Gesamtquerschnitt ist 9,30 m
breit mit direkt angrenzender 2 1/2 geschossiger Blockrandbebauung.
Einseitig ist die Fahrgasse durch Langsparkstdnde von dem Schutzstrei-
fen flr FuPganger getrennt. Auf der anderen Seite deutet lediglich ei-
ne Entwdsserungsrinne den Ubergang von Fahrgasse zum FuBgangerschutz-
streifen an. Einige Bdume vermitteln z.T. eine Art Alleecharakter. In-
nerhalb der Strecke befinden sich eine Kirche, andere Offentliche Ge-

bdude und einige Geschdfte.

Die mittleren Geschwindigkeiten liegen bei 27 km/h (Spannweite 9 bis
51 km/h). Etwa 80 % der Kraftfahrer wdhlen Geschwindigkeiten lber 20
km/h und 35 % der Kraftfahrer fahren tiber 30 km/h. Das veranschaulicht
auch Bild 13.

&)

10 20 30 40 50 vLkm/h]

Bild 13: Geschwindigkeitsverteilung Krefeld-Rheinbabenstrafe
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In den meisten Fdllen benutzen die FuBganger die Randbereiche und iber-
queren die StraBen erst nach aufmerksamem Sichern.

Im Anfangsbereich der MeBstrecke, in Hohe des Querschnitts Q2 (Anhang,
Abb. 13, Seite 5) konnen die FuBgdnger eine gewisse Vorrangstellung be-
haupten. Die Kraftfahrer werden dadurch daran gehindert, nach Einfahrt
in die Strecke zligig zu beschleunigen. In den hinteren Bereichen Q3

bis Q5 gewinnt der Kraftfahrer seine Vorrangstellung zurlick.

Bonn-Endenicher-StraBe (Anhang, Abb. 14)

Diese EinkaufsstraBe am Stadtrand von Bonn wird als EinbahnstraBe auch
von Buslinien des 6ffentlichen Personennahverkehrs befahren. Der Gesamt-
querschnitt, niveaugleich ausgebaut, ist 13 m breit mit direkt angrenzen-
der 3 1/2 geschossiger Blockrandbebauung. Genau wie in Krefeld wurde die
Strecke nicht mit Zeichen 325/326 beschildert, sondern nur die zul.
Hochstgeschwindigkeit mit Zeichen 274 auf 30 km/h begrenzt. Die Fahrgas-
se,mit 4,80 m wesentlich breiter als in Krefeld wegen der Nutzung durch
den OV, wird beidseitig durch Parkstreifen in Langsaufstellung begrenzt,
die so die Randbereiche fiir die FuBgdnger vor dem Fahrverkehr schiitzen.

Die mittlere Geschwindigkeit liegt bei 33 km/h (Spannweite 20 bis 56
km/h), wobei Geschwindigkeiten unter 20 km/h nicht auftreten und 67 %
der Kraftfahrer iber 30 km/h fahren.

| R3]
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Bild 14: Geschwindigkeitsverteilung Bonn-Endenicher-StraBe
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Die Struktur der StraBe pragt auch hier wieder das FuBgangerverhalten.
Sie halten sich vorwiegend in den geschiitzten Bereichen auf und iber-

queren die Fahrgasse nur nach vorherigem Sichern.

Bei einer Gesamtbetrachtung beider Gebiete des Typs 5A zeigt sich, daB
sich die Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen zum Teil in dhnlichen
GriBenordnungen bewegen wie in EinkaufsstraBen mit Beschilderung durch
Zeichen 325/326.

Die geringen Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Krefeld-Rheinbaben-
straBe (Typ 5A) und Duisburg-AugustastraBe (Typ 3A) lassen sich, bei
fast gleicher Fahrgassenbreite, aufgrund der andersartigen Gestaltung
der Fahrgassen erkldren. Wdhrend in Krefeld die Fahrgasse geradlinig
verldguft, ist die AugustastraBe in Duisburg iber die gesamte Ldnge

mit wechselseitig angeordneten Parkstanden ausgestattet. Diese Linien-
fihrung verhindert ein Befahren mit Spitzengeschwindigkeiten von 40
bis Uber 50 km/h.

Die Ergebnisse in Bonn-EndenicherstraBe lassen dagegen sehr deutlich
erkennen wie sich der fiir eine EinbahnstraBe sehr breite Fahrgassen-
querschnitt in der Erreichung wesentlich htherer Geschwindigkeiten nie~

derschidgt.

Es konnten allerdings keine Hinweise gefunden werden, die darauf hin-
deuten, dal sich das Fehlen einer Beschilderung mit Zeichen 325/326
nennenswert auf die dort vorherrschenden Geschwindigkeiten ausgewirkt
hat.

5.4 Untersuchung von EinfluBgroden

Bei der Frage, welche EinfluBgriBen das Geschwindigkeitsverhalten auf
den untersuchten Mischfldchen maBgeblich bestimmt haben kdnnten, ist
grundsdtzlich von einer Uberlagerung der baulich/gestaiterischen Be-
dingungen und der verkehrlichen Situation auszugehen, die die Fahrer

beim Befahren der Mischfldchen angetroffen haben. Neben diesen ex-
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ternen Faktoren sind auch Einflisse zu beriicksichtigen, die sich aus
den unterschiedlichen Fahrtzwecken der beobachteten Kollektive ergeben
kdnnten (Parkplatzsuchverkehr, Wohnungsanliegerverkehr). Es erscheint
daher auf Mischfldchen grundsdtzlich schwieriger als z.B. in Stadtstra-
Ben, einzelne charakteristische, straBenbauliche Merkmale herauszuheben
und mit den GeschwindigkeitskenngroBen in Zusammenhang zu bringen /18/.
Die Kategorisierung der Mischfldchen nach dem gesamten Erscheinungsbild
unter Beriicksichtigung von Funktions-, Lage- und Nutzungskriterien ist
daher zundchst das geeignete Verfahren, um das beobachtete Geschwindig-
keitsverhalten typbezogen zu beschreiben (Kap. 5.3).

Dariiber hinaus erscheint es bei dem Umfang des vorliegenden Materials
lohnenswert, alle MeBstellen zusammenzufassen und zu priifen, ob sich
zwischen einzelnen, das Erscheinungsbild pragenden Merkmalen und dem
Geschwindigkeitsniveau ein korrelativer Zusammenhang nachweisen 1dBt.
Es wurden drei EinfluBgroBen untersucht:

- die Ldnge der Mischfldche

- die Fahrgassenbreite bzw. befahrbare Breite zwischen den Aus-

stattungselementen

- die "optische" Breite (Entfernung der beiderseitigen Randbe-

bauung bzw. der Vorgartenbegrenzung)

Die Rechnungen wurden aufgrund des Kollektivumfangs von den 12 MeBstel-
Ten, die mit Zeichen 325 beschildert waren, auf eindimensionale Regres-
sionsansdtze beschrankt. Als Ergebnis ist festzuhalten, daB zwischen

der Lange der Mischfldchen und der mittleren Geschwindigkeit - zumindest
bei dem hier untersuchten Ldngenspektrum - kein Zusammenhang nachgewie-
sen werden konnte. Kurze Strecken werden also nicht extrem schnell durch-
fahren, und auch auf den ldngeren Strecken wurde keine signifikante
Geschwindigkeitssteigerung beobachtet. Dagegen lieBen sich sowohl zwi-
schen der Fahrgassenbreite als auch zwischen der "optischen" Breite der
untersuchten Mischfldchen und der mittleren Geschwindigkeit schwache
Zusammenhdnge nachweisen. Die Geschwindigkeiten nehmen zu, wenn die
QuerschnittsmaBe breiter werden (Bild 15). Das gilt insbesondere fiir die
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Fahrgassenbreite. Eine Quantifizierung dieser Aussage - etwa durch
Regressionsgleichungen - erscheint jedoch auch im Hinblick auf die aus
anderen Untersuchungen vorliegenden Erfahrungen nicht sinnvoll, da ei-
ne systematische Stichprobenauswahl fiir dieses Merkmal nicht vorliegt
und der Umfang der Uberiagerung mit den verkehrlichen EinflufgriBen
nicht beurteilt werden kann /18/.
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Bild 15: Zusammenhang zwischen mittlerer Geschwindigkeit und Quer-

schnittsbreite
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Zweifellos wird - wie die typbezogene Betrachtung bereits gezeigt hat -
das Geschwindigkeitsverhalten nicht nur von der Gestalt der Mischfldche,
sondern auch von den verkehrlichen Bedingungen bestimmt, unter denen
die Fahrten stattgefunden haben. Welche UmfeldgroBen jedoch letztlich
fiir den Fahrer maBgeblich sind, 18Bt sich nur schwer abschdtzen. Die
Erfassung dieser Faktoren ist mit einfachen Mitteln kaum moglich. Auf-
schllsse dartber konnen evtl. durch Fahrtverlaufsanalysen und Befra-

gungen gewonnen werden.

Bei den vorliegenden Erhebungen wurde so vorgegangen, daB diejenigen
Fahrzeuge, die unmittelbar im Querschnittsbereich durch andere Verkehrs-
teilnehmer behindert wurden, unberiicksichtigt bleiben. Darliber hinaus
wurde zundchst versucht, bei den Geschwindigkeitsmessungen solche Situa-
tionen zu kennzeichnen, bei denen sich FuBgénger im Sichtbereich des
Fahrers aufhielten und auf eine BeeinfluBung geschlossen werden konnte.
Eine klare Definition und Abgrenzung derartiger Randbedingungen konnte
jedoch auch im Hinblick auf die Vielfalt der Mefstellen nicht eindeutig
genug vorgenommen werden, so daB auf eine kategoriale Erfassung von
Einzelsituationen schlieBlich verzichtet werden muBte.

Bei Anwendung etwas groberer, qualitativer Kategorien, vor allem durch
Einbeziehung der Nutzungskriterien, lassen sich jedoch einige Zusammen-
hange tendenziell herausarbeiten. Demnach wurde auf den "belebteren”
Mischflachen, also etwa im historischen Altstadtzentrum oder in den
EinkaufsstraBen im Mittel langsamer gefahren als in den Wohngebieten,
die tagsuber nur geringen FuBgdngerverkehr und kaum besetzte Parkpldtze
aufweisen. Die Aufenthaltsfunktion der StraBe wird in den WohnstraBen
dem Kraftfahrer offenbar viel weniger deutlich vor Augen gefiihrt, und
ein Bedarf fir die Mischung der Verkehrsarten - auch in der Fahrgasse -
ist kaum erkennbar. Da auch die optische Breite bei "leerer" Fldche zu-
nimmt und sich auf geraden Strecken bei nicht iiberlappend verschwenkter
Fahrgasse relativ groPe Sichtweiten ergeben, liegt hier das aus dem Ge-
samtbild resultierende Geschwindigkeitsniveau bereits im Mittel bei
lber 30 km/h. In den GeschdftsstraBen tritt dagegen der gleichberech-
tigte Anspruch an die gesamte Flache haufiger und deutlicher in Er-
scheinung; die Geschwindigkeitsmittelwerte bewegen sich im Bereich von
20 bis 25 km/h und auch die Hiochstwerte sind niedriger.
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5.5 Zusammenfassung der Querschnittsmessungen

Die wesentlichen Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen sind fur die
finf Gebietstypen in Tabelle 1 enthalten; die gebietsweise zusammenge-
faBten Verteilungsfunktionen sind in Bild 16 und Bild 17 dargestellt.
Dieser Ubersicht 1iegen Messungen in zehn verschiedenen Stddten und
insgesamt 14 Untersuchungsgebieten zugrunde.

N v s [P(v>20 km/h)| P(v>30 km/h)
32&?2?2”‘“"95‘ (Kfz) | (km/h) | (km/h) (%) (%)
;‘ﬁ"gggjgggfgt 1368 [25-27 | 6-9 76-89 20-30
L‘gﬂgjﬁ;ggigt 935 |29-38 | 6-11 | 94-99 39-85
Rankaufsstrabe/ | 775 |25-27 | 5-6 80-100 16-19°
Mistagtoebier | 230 |21 | 8 a3 4
EinkafsstraBe | g11 j28-33 | 6-8 80-99 35-67

Tab. 1: Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen in den einzelnen
Gebietstypen
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Bild 16: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten in ver-
kehrsberuhigten WohnstraBen

(%]
100 B = GrTTenr @G
85
80
60
40
Altstadtzentrum
Nebenzentrum
Mischfiache
20 ohne Zeichen
325 StvO

T | D]

40 50 60 v [km/h]

Bild 17: Verteilungsfunktionen der Geschwindigkeiten in ver-
kehrsberuhigten Geschdftsstrafen
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Die zusammenfassende Betrachtung der Ergebnisse aller MeBstellen fiihrt
zundchst zu der Feststellung, daB die in der Realitdt gemessenen Ge-
schwindigkeiten in keinem Fall mit den in den Erlassen zur Verkehrsbe-
ruhigung formulierten Sollvorstellungen und Grenzwerten iibereinstim-
men. Die Abweichungen im Bereich htherer Geschwindigkeiten sind z.T.
ganz erheblich und betreffen nicht nur einzelne Fahrzeuge, die man

als AusreiPer bezeichnen konnte. Der Bereich der Schrittgeschwindig-
keit oder Werte in der GroBenordnung von 10 km/h kommen im ungestorten
Fahrtverlauf auf Mischfldchen praktisch nicht vor. Selbst die reali-
stischere und derzeit oft zitierte Forderung, daB 85 % der Fahrzeuge
unter 20 km/h fahren sollen, ist im Ergebnis umzukehren: 49 bis 100 %
der Fahrzeuge fahren in den untersuchten Mischflachen schneller als

20 km/h. Geschwindigkeiten iber 30 km/h, die im allgemeinen nicht vor-
kommen solien, werden zum Teil mit nicht vernachldssigbaren Verkehrs-
anteilen (4 - 67 %,im Einzelfall bis 85 %) lberschritten.

Hinsichtlich der fir das Geschwindigkeitsverhalten relevanten EinfluB-
faktoren ist eine Tendenz festzustellen, wonach in den belebteren Ge-
schaftsstraBen die Geschwindigkeiten in der Regel niedriger liegen als
in den WohnstraBen., Die neueren Wohngebiete mit weniger dichter Be-
bauung schneiden bei diesem Vergleich besonders ungiinstig ab. Offen-
sichtlich bilden sich hier bei geringer FuBgdngerprdsenz und relativ
ibersichtlich gefiihrter Fahrgasse die Verhaltensmuster des Separations-

prinzips heraus.

Bei der Léngenausdehnung der Mischfldche konnte kein EinfluB auf das
Geschwindigkeitsverhalten festgestellt werden. Von Bedeutung ist aber
der EinfluB der Fahrgassenbreite. In der Tendenz zeigt sich eine
leichte Zunahme des Geschwindigkeitsniveaus bei steigenden Quer-
schnittsmaBen. Neben der Gestaltung scheinen jedoch die verkehrlichen
Verhdltnisse, die von der Lage und Nutzung der Mischfldche abhdngen,
und die vom Kraftfahrer bei der Fahrt angetroffen werden, letztiich
maBgeblich zu sein fiir das Geschwindigkeitsverhalten auf Mischfldchen

- sofern der fahrdynamische Spielraum lberhaupt vorhanden ist.
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Auf den untersuchten Mischfldchen ohne Zeichen 325 - Einkaufsstrafen,
die alternativ mit Zeichen 274 (zuldssige Hochstgeschwindigkeit von

30 km/h} beschildert waren - Tiegt der Mittelwert der Geschwindigkeit
bei etwa 30 km/h. An der MeBstelle mit der breiteren Fahrgasse, durch
die auch eine Buslinie gefihrt wurde, wurden mit v = 33 km/h die etwas
hoheren Geschwindigkeiten registriert. Der Anteil der Fahrzeuge, die
schneller als 20 km/h fahren, belduft sich auf lber 80 %. Ein geringer
Unterschied zu den Mischfldchen mit geschdftlicher Nutzung, die mit
Zeichen 325 StVD ausgewiesen sind, ist also vorhanden. Die Ergebnisse
bewegen sich jedoch noch innerhalb des Gesamtspektrums, das in den
Messungen beobachtet wurde. Beide Ausfiihrungsformen haben also groBen-
ordnungsmdBig eine durchaus vergleichbare Wirksamkeit hinsichtlich

der gefahrenen Geschwindigkeit.

6. Langsschnittuntersuchungen des Fahrverhaltens
6.1 Verfolgungsfahrten mit Videoaufzeichnung

Fiir diese empirisch schwierige Aufgabenstellung, das Fahrverhalten
linienhaft zu analysieren, stand kein erprobtes MeBverfahren zur Ver-
fligung, so daB verschiedene Techniken auf ihre Eignung hin untersucht
wurden. Als Vorabergebnis ist festzuhalten, daB alle im Rahmen des Pro-
jekts durchgefiihrten experimentellen Ansdtze erheblichen Aufwand erfor-
derten, aber nicht zu befriedigenden Ergebnissen gefiihrt haben. Es wur-
den zundchst Verfolgungsfahrten mit einem instrumentierten MeBfahrzeug
vorgenommen. In dem Mefifahrzeug wurden die Eigengeschwindigkeit re-
gistriert und die Fahrbewegung des vorausfahrenden Fahrzeuges mit Hilfe
einer Videoanlage im Bild festgehalten. Der Vorteil dieses Verfahrens
liegt in erster Linje darin, daB der Fahrtverlauf rekonstruiert und die
jeweilige Umfeldsituation in die Analyse einbezogen werden kann. Dieser
Aspekt ist insbesondere bei Fahrtverlaufsanalysen auf Mischfldchen von
Bedeutung, da der Einflup zahlreicher Gestaltungselemente beriicksichtigt
werden muB und von einem stdndigen AbstimmungsprozeB mit den iibrigen

Verkehrsarten auszugehen ist.
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Gerade diese Umstdnde erschweren aber auch die praktische Durchfiihrung
von Verfolgungsfahrten, die folgendermaRen ablduft: Der Verfolger
(MeBfahrzeug) wartet auBerhalb oder am Anfang des verkehrsberuhigten
Bereiches auf ein einfahrendes Fahrzeug, an das er sich in mdglichst
kurzer Zeit "anhdngen" muB. Es ist hierbei zigig zu beschleunigen und
danach ein konstanter Abstand bis zum Ende der Mischfldche einzuhalten.
Der ganze Vorgang ist so durchzufiihren, daB der Vorausfahrende nicht
merkt, daB er verfolgt wird. Beginn, Ende und relevante Punkte der
MeBstrecke sind wdahrend der Fahrt zu erfassen und auf dem Videoband,
das auch die Bilder- und MeBdaten speichert, festzuhalten /19/.

Bei den umfangreichen Probefahrten nach diesem Schema konnten foligende

Erfahrungen gewonnen werden:

- Die in die Mischfldche einfahrenden Fahrzeuge konnen oft nicht

frihzeitig genug erkannt werden.

- Die Beschleunigungsphase ist fiir MeBzwecke nicht zu verwenden,
daher kann das Geschwindigkeitsprofil des Vorausfahrenden aus
der Referenzgeschwindigkeit des MeBfahrzeugs nur fir einen

Teil der Strecke ermittelt werden.

Die geringe Lange der verkehrsberuhigten Bereiche verhindert
das Zustandekommen eines stabilen Verfolgungsprozesses.

- Es ist nicht auszuschlieRen, daB sich der vorausfahrende
Fahrer durch die Verfolgung bedrdngt fiih1t, zumal der Abstand

nicht zu groB gewdhlt werden darf.

- Die Verschwenkungen der Fahrgasse und die kleinrdumigen Ge-
schwindigkeitsschwankungen erschweren die Einhaltung eines

konstanten Abstandes.

- Der Anteil der den Gesamtbereich durchfahrenden Fahrzeuge am
Gesamtverkehr ist dem Einsatzzweck der Regelung entsprechend
gering, so daf hdufig Ziel- und Abbiegerverkehr, Parkplatz-
suchverkehr o.d. auftreten. Solche "gestorten" Fahrten konnen

nicht beriicksichtigt werden.
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- Bei extrem schneller Fahrweise des vorausfahrenden Fahrzeugs
ist es aus Sicherheitsgriinden nicht zu verantworten, mit
gleicher Geschwindigkeit nachzufahren, zumal die Gefahr, daB
Kinder nach dem Passieren des ersten Fahrzeugs in die Fahr-
gasse laufen, nicht auszuschlieBen ist. Derartige Verfol-
gungsfahrten wurden daher abgebrochen.

- Der Zeitbedarf ist erheblich, da das Verfolgungsfahrzeug nach
jeder Fahrt in die Ausgangsposition zuriickkehrt und nur geringe
Verkehrsbelastungen auftreten.

Um einen Teil dieser meBtechnischen Probleme auszugleichen, wurde in
einer zweiten Phase der Erprobung ein MeRfahrzeug eingesetzt, das ne-
ben der Videotechnik mit einer Einrichtung zur Abstandsmessung ausge-
riistet war. Mit Hilfe eines Laser-Radargerdtes wurden wdhrend der
Fahrt die Abstdnde zum vorausfahrenden Fahrzeug gemessen und laufend
parallel zur Eigengeschwindigkeit aufgezeichnet. Bei diesem MeBprinzip
ist eine konstante Abstandshaltung nicht mehr erforderiich und die Ge-
schwindigkeiten des vorausfahrenden Fahrzeuges konnen theoretisch sehr
exakt ermittelt und in Verbindung mit dem Videobild dem rdumlichen Um-
feld zugeordnet werden. Die Abstandsmessungen aus dem fahrenden Fahr-
zeug heraus brachten jedoch insbesondere durch die ausstattungsbeding-
ten seitlichen Verschwenkungen der Fahriinie erhebliche Probleme mit
sich, so daf auch dieses Verfahren speziell flr verkehrsberuhigte Be-
reiche in groPerem Umfang kaum eingesetzt werden konnte. Die Versuche,
Gesamtprofile von Fahrtverlaufen in Mischfldchen durch Verfolgungs-
fahrten aufzuzeichnen, wurden daher abgebrochen und durch stationdre
Querschnittsmessungen ersetzt. Die MePmethode erscheint jedoch fiir die
Analyse von Geschwindigkeitsprofilen auf ldngeren Strecken durchaus

geeignet und ist fiir die Weiterentwicklung vorgesehen.

6.2 Kontinuierliche Geschwindigkeitsmessungen mit Laserradartechnik

Nachdem sich die mobilen MeBverfahren, bei der die Aufzeichnungen vom
fahrenden Fahrzeug aus erfolgen, als weniger geeignet erwiesen haben,
wurde geprtift, ob sich auch stationdre MePtechniken zur Durchflihrung
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von Langsschnittuntersuchungen des Fahrverhaltens in verkehrsberuhigten
Bereichen einsetzen lassen. Dazu wurde ein neuartiges Verfahren ent-
wickelt, das auf Laser-Radar-Basis arbeitet und das in der Lage ist, auch
Geschwindigkeitsdnderungen zu registrieren /20/. Bei diesem Verfahren
werden die Fahrzeuge von einem festen Standort aus mit einem Laser-
strahl erfaBt, und das Geschwindigkeitsprofil kann kontinuierlich Uber
einen Bereich von 10 bis etwa 150 m berechnet werden. Das Gerdt wurde
ebenerdig in einem parkenden Fahrzeug auferhalb der Mischfldche aufge-
stellt; die einfahrenden Fahrzeuge wurden mit dem Laserstrahl angepeilt
und soweit wie mdglich in die Mischfidche hinein verfolgt. Langere Er-
fassungsbereiche waren allerdings auch hier aufgrund der Verschwen-
kungen der Fahrlinien und des ebenerdigen Standortes nicht zu reali-
sieren. AuBerdem war die Frage der Tarnung der MeBstelle nicht be-

friedigend zu ldsen.

Dennoch gelang es, mit diesem Verfahren exemplarisch einige Fahrtver-
Tdufe am Beginn von verkehrsberuhigten Zonen zu untersuchen, um der
Frage nachzugehen, wie und wo die Geschwindigkeitsadaption stattfindet.
In Bild 18/19 sind zur Veranschaulichung zwei Ergebnisse dieser Mes-
sungen dargestellt. In dem Fall, daR der Ubergang in den verkehrsbe-
ruhigten Bereich kontinuierlich, ohne Ab- bzw. Einbiegevorgang und ohne
ausgepridgte Eingangsgestaltung, erfolgt (Bild 19, Dinslaken, Hiesfeld),
wird die Geschwindigkeit nur sehr allmdhlich herabgesetzt, wobei zu be-
riicksichtigen ist, daB an dieser MeBstelle bereits ein niedriges Aus-
gangsniveau von etwa 30 km/h angetroffen wurde. Das Zeichen 325 StV0O
hat offenbar bei dieser Konstellation keine groBere Wirkung.

MuB dagegen in die Mischflache eingebogen werden, wird nicht etwa die
niedrige Kurvengeschwindigkeit beibehalten, sondern anschlieBend wieder
beschleunigt, bis das dem jeweiligen Mischflachentyp entsprechende Ge-
schwindigkeitsniveau erreicht ist. Bild 18 zeigt die Verhdltnisse an
der Mefstelle Bergisch Gladbach-Kuckucksweg, Typ 2.
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Dieses Ergebnis aus den Laser-Probemessungen stimmt mit den ubrigen,
wahrend der Querschnittsmessungen gemachten Beobachtungen iberein: Eng-
stellen, Hindernisse oder Behinderungen im Eingangsbereich haben nur
eine begrenzte Wirkung und kaum einen ddmpfenden EinfluB auf den wei-
teren Fahrtverlauf. Die Verkehrssituation innerhalb der Mischfldche

und das Erscheinungsbild der Gesamtstrecke sind mafgebend. Um die Wirk-
samkeit von Eingangsgestaltungen auch quantitativ abschdtzen zu kbnnen,
widren jedoch systematischere Beobachtungen an mehreren Mefstellen
durchzufihren, die im Rahmen dieser Pilotstudie aufgrund der ungelidsten

mePtechnischen Probleme nicht vorgenommen werden konnten.

6.3 Gekoppelte MeBquerschnitte

Im Rahmen der Léngsschittbetrachtungen des Fahrverhaltens erscheint es
flir bestimmte Fragestellungen von Interesse, auch Erkenntnisse Uber die
individuelle Geschwindigkeitsanpassung zu gewinnen, die durch die Ver-
kehrsberuhigung hervorgerufen wird. Dazu ist es erforderlich, die Fahr-
zeuge bereits auBerhalb der verkehrsberuhigten Bereiche zu erfassen und
einen individuellen Geschwindigkeitsvergleich mit den Werten innerhalb
der Zone durchzufiihren. Zur LOsung dieses Problems wurden an einer MeB~
stelle (Bergisch Gladbach-Pannenberg, Typ 2) zwei RadarmeBquerschnitte
eingerichtet, die mit Funkgerdten verbunden waren. Ein MeBquerschnitt
wurde innerhalb des verkehrsberuhigten Bereichs etwa auf halber Strecke
plaziert, der zweite Querschnitt lag etwa 100 m auBerhalb in der Fort-
setzung des StraRenzuges (Abb. 8, Seite 3, im Anhang). Die MeBstelle
zeichnet sich dadurch aus, daB im Zuge eines ldngeren StraBenstiickes
nur ein Teilbereich zu einer verkehrsberuhigten Zone umgebaut worden
ist. Beide Abschnitte gehen ineinander iiber und miissen von den Fahr-
zeugen nacheinander passiert werden. Es wurden die Fahrzeuge in beiden
Fahrtrichtungen gemessen. Die Identifizierung der Fahrzeuge erfolgte

durch Kennzeichenerfassung.

Die Ergebnisse sind in Bild 20 dargestellt. Zunadchst ist festzuhalten,
daB sich zwischen den beiden Fahrtrichtungen keine signifikanten Unter-
schiede in den Geschwindigkeiten nachweisen lassen, obwohl die verkehrs-
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beruhigte Zone ein leichtes Gefalle aufweist. Das ging auch aus den
anderen Messungen hervor, die innerhalb dieser MeBstrecke im Rahmen
der Gerdteerprobung an verschiedenen Querschnitten durchgefiihrt wurden
und 188t auf ein stabiles, im wesentlichen von der Ausstattung be-

stimmtes Geschwindigkeitsverhalten schliefen.

]
10 20 30 40 50 vLikm/h]

Bild 20: Verteilungsfunktioren der Geschwindigkeiten von Fahrzeugen
innerhalb und auBerhalb eines verkehrsberuhigten Bereichs

AuBerhalb der Mischfldche liegen die mittleren Geschwindigkeiten frei-
fahrender Fahrzeuge bei v = 48 km/h, innerhalb der Mischfldche wurde
eine Geschwindigkeit von v = 35 km/h registriert. Die Ddmpfung betrug
also im Mittel Av = 13 km/h. Die MeBstelle gehort zu den relativ
schnell befahrenen Mischfldchen in Wohngebieten. Die weiterfihrende
StraBe hat eine Fahrbahnbreite von 5,50 m mit je 2,25 m breiten Geh-
wegen und einseitigen Parkstdnden in Ldngsrichtung.
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Die individuelle Geschwindigkeitsanpassung ist in der Form einer Re-
gressionsanalyse in Bild 21 dargestellt. Es zeigt sich, daB innerhalb
der Mischfldche keineswegs ein einheitliches, nivelliertes Geschwindig-
keitsverhalten anzutreffen ist, Varianz und Variationsbereich sind nur
geringfligig kleiner als auBerhalb. Fahrer, die auBerhalb der Misch-
fldche schnell fahren, zeigen dieses Verhalten auch innerhalb der
Mischfldche. Langsame Fahrer setzen - bis auf wenige Ausnahmen - ihre
Geschwindigkeit weiter herab, wenn sie den verkehrsberuhigten Bereich
passieren. Die Geschwindigkeitsdifferenz steigt allerdings mit zu-
nehmender Geschwindigkeit auBerhalb etwas an, so daB ein Nivellierungs-

effekt wenigstens im Ansatz erkennbar ist.

Umgekehrt setzen die Fahrer ihre Geschwindigkeiten wieder herauf, wenn
sie den verkehrsberuhigten Bereich verlassen und in der weiterfiihrenden
StraBe die Fahrt fortsetzen Bild 21 (unteres Bild). Die langsamen Fahr-
zeuge haben den groPten Geschwindigkeitsanstieg zu verzeichnen, aber
auch die schnellen Fahrer, die in der Mischfldche tber 40 km/h gefahren
sind, steigern ihre Geschwindigkeit auf Werte von 50 bis 60 km/h. Damit
zeigt sich ein Geschwindigkeitsverhalten, das in vielen Innerortsstra-
Ben Ublich ist /21/. Die Dampfungseffekte bleiben also auf den unmittel-
bar ausgebauten und beschilderten Bereich beschrankt.
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Bild 21: Geschwindigkeitsdnderung von Fahrzeugen, die in einen ver-
kehrsberuhigten Bereich hineinfahren (oben) bzw. diesen

verlassen (unten)

Da die Messungen mit AuBenquerschnitt nur als Pilotstudie an einer MeB-
stelle durchgefiinrt wurden, kinnen die Ergebnisse nicht verallgemeinert
werden. Es st aber davon auszugehen, daP der oft beobachtete, groBe Ge-
schwindigkeitsspielraum innerhalb der Mischfldchen nur dann wahrgenom-
men wird, wenn die baulichen Verhdaltnisse dies zulassen. Dieser Spiel-
raum wird naturgemdp in dem MaBe geringer, in dem durch fahrdynamische
Mittel (z.B. Schwellen) eine einheitliche, niedrige Geschwindigkeit
erzwungen wird. Dazu wird auf andere Untersuchungen z.B. /22/ hingewie-

sen.
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7. Befragung

Als Ergdnzung zu den aus den Verkehrsbeobachtungen gewonnenen Daten Uber
das Geschwindigkeitsverhalten wurde eine Befragung von Verkehrsteilnehmern
durchgefiihrt. In diese Befragung wurden FuBgdnger und - soweit wie mog-
lich - auch Kraftfahrer einbezogen, die sich in den untersuchten Misch-
flachen aufhielten. Die Stichprobe ist damit nicht reprdsentativ fir ei-
ne bestimmte Verkehrsteilnehmergruppe oder fir eine bestimmte Art der
Verkehrsteilnahme. Vielmehr erschien es sinnvoller, Passanten auf der
StraBe in einem realen Umfeld anzusprechen und mdglichst die Situation
als Hintergrund zu wihlen, die auch den Messungen zugrunde lag. Dieses
Verfahren einer Befragung in situ erwies sich als aufwendig, was den
Zeitaufwand anbetrifft, weil bei geringem Verkehrsaufkommen lange Warte-
zeiten in Kauf genommen werden muBten und oft auch bei den Passanten
keine Bereitschaft fiir ein Interview vorhanden war. Wdhrend die FuPgdn-
ger noch leichter zugdnglich sind, wurden die Kraftfahrer angesprochen,
wenn sie im Zusammenhang mit einem Parkvorgang ihr Fahrzeug verlassen

oder benutzen wollten.

Die Befragung fand im Sommer 1985 statt. Trotz der genannten Schwierig-
keiten konnte schlieplich insgesamt ein Kollektiv von N = 161 Personen
in die Auswertung einbezogen werden. Aufgrund einer stufenweise vorgenom-
menen Kollektiverweiterung war festzustellen, daB sich das Antwortver-
halten bei dieser Zahl bereits weitgehend stabilisiert hatte. Der Frage-
bogen ist im Anhang dargestellt. Die Altersverteilung und andere Merk-
male des befragten Kollektivs zeigt Tabelle 2. Es ist ersichtlich, daB
die FuBgdnger mit 79 % den groBten Teil der Befragten ausmachen. Eine
grofere Ausgewogenheit war bedingt durch die unterschiedliche Antreff-
hdufigkeit nicht herzustellen. Da sich aufgrund dieses Merkmals der
Verkehrsbeteiligung Unterschiede in den Antworten ergeben kGnnen, wer-
den die beiden Gruppen getrennt ausgewertet und die jeweiligen Teiler-
gebnisse bei den Darstellungen berlicksichtigt.
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Tab. 2: Merkmale des befragten Personenkollektivs

Kollektiv Merkmale Auspragung

59 % weiblich
Geschlecht 41

£

mannlich

30 % unter 30
Alter 50 % 30 bis 60
20 % Uber 60

a2

N = 161

70 % ja
Fuhrerschein 30 % nein
Personen
90 % ortskundig
Ortskenntnis 10 % nicht ortskundig
Art der 79 % FuBganger
Verkehrsteilnahme 21 % Kraftfahrer

Die erste Frage war mehr grundsdtzlicher Natur und zielte darauf ab zu
kldren, ob den Verkehrsteilnehmern bewuBt war, daB sie sich in einem ver-
kehrsberuhigten Bereich aufhielten oder ob sie die derzeit benutzte Ver-
kehrsfldche einer anderen StraBenart zuordnen wiirden. Die Ergebnisse
sind in Bild 22 dargestellt. Es zeigt sich, daB nur ein geringer Teil
der Befragten (im Mittel 18 %) die Besonderheit der Verkehrsflache er-
kannt hat und den verkehrsberuhigten Bereich als solchen identifizieren
kann. Bei den Kraftfahrern 1iegt der Anteil der richtigen Antworten bei
40 %, wahrend die FuBgidnger nur in 12 % der Fdlle richtig antworten.
Hierbei ist allerdings zu beriicksichtigen, daB ein Teil (37 %) der FuBR-
ganger keinen Fiihrerschein besaB, so daf ein geringerer Kenntnisstand
lber die Verkehrsregeln bei den FuBgangern evtl. auch aus diesem Um-

stand resultiert.
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Antworten

Bild 22: Identifizierung von verkehrsberuhigten Bereichen

Ein Teil der Befragten nennt Begriffe wie FuBgdngerzone/Einkaufsstrape,
wenn der verkehrsberuhigte Bereich geschdaftliche Nutzung aufweist, oder
Spiel-/WohnstraBe, wenn der verkehrsberuhigte Bereich im Wohngebiet
liegt. Die Bewertung und Einordnung dieser Antworten ist schwierig. Auch
wenn eine nicht ganz zutreffende Bezeichnung genannt wurde, konnte es
immerhin sein, daB die damit verknipften Vorstellungen dem Sinne nach
auf die verkehrsberuhigten Bereiche hindeuten. Etwa ein Drittel der Be-
fragten gibt falsche Auskinfte oder kann keine Angaben machen, d.h. die-
sen Personen war nicht bewuBt, daB sie sich auf einer besonderen Ver-
kehrsfldche aufhielten, die sich vom uUbrigen StraBenraum unterscheidet.
Das gilt in besonderem MaRe fur FuBganger aber auch fiir Kraftfahrer,

von denen sich ein Viertel als unkundig erwies.

Um die inhaltlichen Vorstellungen der Verkehrsteilnehmer genauer auszu-
Toten, wurden in einer weiteren Frage die Kenntnisse iber die in ver-
kehrsberuhigten Zonen geltenden Verhaltensregeln genauer analysiert. Da
es sich um ein Biindel von Vorschriften mit insgesamt 5 Punkten handelt,
die mit Zeichen 325 StVO verknlpft worden sind, war die Frage dazu mehr-
stufig angelegt. Zundchst wurde ganz allgemein gefragt, ob zu den Ver-
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kehrsregeln Angaben gemacht werden konnten. Dann wurde die Frage ergdn-
zend spezifiziert, indem getrennt auf die Verhaltensvorschriften fir
Kraftfahrer und fir FuBgdnger abgehoben wurde. Diese Aufsplittung er-
schien notwendig, um die Frage zu verdeutlichen, die Antwortbereitschaft
zu erhdhen und die Beantwortung zu erieichtern. Falls im ersten Teil

der Frage bereits umfassende Antworten zum Fahrer- bzw. FuBgadngerver-
halten gegeben werden konnten, wurde auf die jeweilige Zusatzfrage ver-
zichtet; in den anderen Fdllen brachte insbesondere die Zusatzfrage
einen erweiterten Aufschluf lber den vorhandenen Kenntnisstand. Die Er-
gebnisse sind in Bild 23 und 24 dargestellt.

[%] V///A FuBginger (129)
50 - Kraftfahrer ( 32)

7/

40 Z
30 %
%

20 %
| %
10 /

Bild 23: Kenntnisstand der Verkehrsregeln in verkehrsberuhigten

Bereichen

Von keinem der Befragten wurden die Bestimmungen vollstdndig wiederge-
geben. Es stellt sich aber heraus, dap immerhin etwa 40 % der FuBgdnger
und Uber 50 % der Kraftfahrer teilweise richtige oder tendenziell
richtige Antworten geben kinnen, indem sie zumindest eine der in der
StV0 enthaltenen Vorschriften ansprechen. Mehrere Regeln werden aller-
dings kaum genannt, allenfalls werden einzelne Punkte angedeutet. Recht
hdufig wird hierbei der Terminus "Schrittgeschwindigkeit" erwdhnt, der
sich offenbar eingepridgt hat. Auch der Grundsatz, daB FuBgdnger Vor-
recht haben und auf Kinder Riicksicht zu nehmen sei, wird mehr oder
weniger deutlich zum Ausdruck gebracht; die Parkregel wird ebenfalls
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erwdhnt. In wenigen Fdllen wurden die Passagen wortlich zitiert, mei-

stens wurde der Sinngehalt im Ansatz wiedergegeben.

[ 4 V74 Fusginger (129)
50 4 Kraftfahrer { 32)

40
30
20 -
10

0

Schrittge- langsam Tempo 30 Tempo 50 Sonstige
schwindigkeit fahren

Bild 24: Angaben zu den Geschwindigkeitsvorschriften in ver-
kehrsberuhigten Bereichen

Diesem positiven Teilergebnis steht gegeniiber die andere Gruppe der Be-
fragten, die nicht in der Lage war, Angaben zu den Verkehrsregeln zu
machen oder die nur unzutreffende Regeln nennen konnte. Die Unsicher-
heit, die hier besteht, wird besonders deutlich durch die Ergdnzungs-
frage, welche Geschwindigkeitsvorschriften speziell fir Kraftfahrer in
verkehrsberuhigten Bereichen gelten. Auf diese Frage haben etwa 47 %

der Befragten "Tempo 30" als Obergrenze genannt (Bild 24). Das gilt
sowohl flr FuBgdnger als auch fiir Kraftfahrer. Es ist interessant, daB
diese derzeit in bestimmten Wohngebieten mit der Zonengeschwindigkeits-
verordnung versuchsweise eingeflihrte Geschwindigkeitsregelung auch mit
den Mischfldchen und mit Zeichen 325 StV0 in Zusammenhang gebracht wird.
Hiufig wird jedoch von den Befragten hinzugefiigt, daB man hier (bei
Tempo 30) auf Kinder besonders achten miisse. Erwdhnenswert erscheint
ferner, daB ein Anteil von 16 % der FuBgdnger meint, die Hochstgeschwin-
digkeit wirde, wie ganz allgemein im Innerortsbereich, auch auf den
Mischfldchen 50 km/h betragen. Diese irrtimliche Annahme kommt bei Kraft-
fahrern allerdings nicht vor. Die Vorstellungen der Verkehrsteilnehmer
liber die Geschwindigkeitsvorschriften in verkehrsberuhigten Bereichen

sind also recht ungenau.
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Bei der Ergdnzungsfrage nach den Verhaltensvorschriften fir FuBganger
zeigt sich insgesamt ein etwas ginstigeres Ergebnis. 65 % der Kraftfahrer
und 40 % der FuBgdnger geben tendenziell richtige Antworten. Die Kraft-
fahrer scheinen hier etwas besser informiert zu sein. Insbesondere wird
erwdhnt, daB die FuBgdnger die StraBe in ganzer Breite benutzen dirfen.
Der Anteil der Befragten, der keine oder falsche Antworten gegeben hat,
Tiegt bei 28 bzw. 46 %. Bei den falschen Antworten wurde hdufig die vom
Separationsprinzip geprdgte Auffassung geduBert, daB die Fahrzeuge in

der Fahrgasse Vorrecht haben und daB man als FuBganger die Fahrgasse

nicht benutzen diirfe.

Nach der Behandlung der Regelkenntnisse wurde mit einer weiteren Frage
mehr auf die praktischen Erfahrungen, die die Verkehrsteilnehmer in ver-
kehrsberuhigten Bereichen gemacht haben, abgehoben. Die Ergebnisse sind
in Bild 25 dargestellt. Es zeigt sich, daB nur etwa ein Drittel der Be-
fragten meint, positive Erfahrungen gemacht zu haben; zwischen Kraft-
fahrern und FuBgidngern ergeben sich hier keine groBen Unterschiede. Es
wird von den positiv Antwortenden zum Ausdruck gebracht, daB die Gleich-
berechtigung realisiert sei und daB Kraftfahrer auf FuBgdnger Rlicksicht

nehmen und langsam fahren wiirden.

(6] ¢ D Fubsinger 129)

50 - Kraftfahrer (32)
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positive negative keine Antwort
Erfahrungen Erfahrungen

Bild 25: Erfahrungen bei der Benutzung von Mischfldchen
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Diesen positiven AuBerungen steht eine griBere Gruppe von Personen gegen-
tber, die negative Erfahrungen gemacht haben oder sich entsprechend
dguBern. Im Vordergrund dieser KuBerungen steht bei den FuBgdngern ganz
eindeutig die Erfahrung, daB die Kraftfahrer riicksichtslos sind und zu
schnell fahren. Aber auch von den Kraftfahrern werden negative Erfah-
rungen {z.B. Parkschwierigkeiten) mitgeteilt. Bemerkenswert ist, daB
auch viele Kraftfahrer der Meinung sind, daB auf Mischfldchen wohl oft

zu schnell gefahren wiirde.

Um die Erfahrungen zu konkretisieren und in Vorschldge umzusetzen, wur-
den die Verkehrsteilnehmer abschlieBend gefragt, ob man in den ver-
kehrsberuhigten Bereichen ihrer Meinung nach etwas verbessern konnte
oder miiBte. Etwa ein Drittel der Befragten haben darauf mit nein geant-
wortet oder keine Antwort gegeben, etwa weil sie keine Vorstellungen
davon hatten. Die anderen Befragten machen Verdnderungsvorschldge, die
entweder prinzipieller Art sind oder bauliche oder verkehrliche Einzel-
maBnahmen beinhalten. Die meisten Vorschldge beziehen sich auf die Ge-

schaftsstraben.

[%] & ¥772 FuBganger (129)
Kraftfahrer { 32}
40
30
204
10 -
0
prinzipielle bauliche und keine Antwort
Veranderungen verkehrliche
MaBnahmen

Bild 26: Verbesserungsvorschldge fiir verkehrsberuhigte Bereiche
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Dominant ist bei diesen KuBerungen der Vorschlag, eine reine FuBgdnger-
zone zu schaffen (20 % der Befragten). AuRerdem wird gefordert, die Ge-
schwindigkeiten etwa durch Schwellen zu drosseln und vermehrte Polizei-
kontrollen durchzufiuhren. In Einzelfdllen wird vorgeschlagen, den Durch-
gangsverkehr zu verbieten. Auch die Parkordnung wird vor allem in den Ge-
schdftsstraBen fir verbesserungswiirdig gehalten. Wdhrend die Kraftfahrer
mehr auf bauliche Verdnderungen abheben, steht bei den FuRgdngern der
Wunsch nach FuBgangerzonen und eindeutigen Vorrangregeln im Vordergrund.
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8. Diskussion, SchluBfolgerungen

Die Diskussion und Bewertung der Ergebnisse muB unter zwei Aspekten

erfolgen:

Zum einen sind die Ergebnisse zu messen an den verkehrlichen Vorstel-
Tungen und Zielsetzungen, die mit der Einrichtung von verkehrsberuhigten
Bereichen nach dem Mischfldchenprinzip verbunden werden. Zum anderen
missen die empirischen Befunde vor dem Hintergrund der allgemeinen Situa-
tion im innerdrtlichen Strafennetz gesehen werden, d.h. es sind z.B. die
allgemeinen Tendenzen zur Ubertretung von Geschwindigkeitsgrenzen und

die Ublicherweise bei der Begegnung von Fufgdngern und Fahrzeugverkehr
vorherrschenden Verhaltensmuster sowie die generelle Einhaltung von Ver-
kehrsregeln zu berilicksichtigen /23/, /24/, /25/, /26/.

Hinsichtlich des ersten Teilaspekts ist zundchst festzustellen, daB die
Geschwindigkeiten des Fahrzeugverkehrs in den Mischfldchen offenbar
grundsdtzlich hoher sind als es in der StV0 (Schrittgeschwindigkeit)
und in den Hinweisen der Linder (deutlich unter 20 km/h bzw. 85 % der
Fahrzeuge sollen auch ohne Zeichen 325 StV0 weniger als 20 km/h fahren

/5/) derzeit festgelegt ist.

Dieser Befund giit durchgdngig fiir alle untersuchten MeBstellen. Die
Ubertretungen sind zum Teil ganz erheblich und die becbachteten Verhal-
tensweisen haben nur wenig Ubereinstimmung mit den Zielvorstellungen
der gieichberechtigten Nutzung der Mischfldche durch alle Verkehrs-

teilnehmer nach dem Prinzip gegenseitiger Ricksichtnahme /3/.

Sucht man nach Erkldrungen, so sind u.a. folgende Punkte ndher zu be-

trachten:

- die Gestaltung der Mischflédchen, d.h. sowohl die urspriinglichen
Ausfiihrungsbestimmungen als auch die reatisierten Erscheinungs-

formen,

- die vorherrschende Funktion der Mischfldche (z.B. Erschliefung
oder Aufenthalt)
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- die verkehrliche Situation, insbesondere das Aufkommen und die

Verhaltensweisen des FuPgangerverkehrs und

- die spezifischen Regelkenntnisse lber die Verkehrsabwicklung

in verkehrsberuhigten Bereichen.

Bereits die Ausfihrungsbestimmungen fir verkehrsberuhigte Bereiche las-
sen eine gewisse Zwiespdltigkeit erkennen. Einerseits wird der niveau-
gleiche Ausbau als Regelfall gefordert, andererseits sind reservierte
Fldchen fiir FuBgdnger vorgesehen und vom befahrbaren Bereich durch Pol-
ler 0.d. abzutrennen. Die Betonung einer Fahrgasse und die Einrichtung
von Fldchen, die de facto als Gehweg angesehen werden, Tassen den Ein-
druck entstehen, daB ein mittlerer Streifen der Mischfldche als Fahr-
bahn im herkommlichen Sinne genutzt werden darf, auf dem die Fahrzeuge
Vorrecht geniefen und entsprechend schneller fahren diirfen. Diese Fahr-
gasse oder der befahrbare Bereich ist haufig breiter als 3,50 m und
weist eine zugige Linienflihrung auf, so daB er durchaus als schneller
befahrbare Fldche empfunden werden kann. Ob bei einer derartigen Ge-
staltung die Festlegung, daB Kinderspiele uberall erlaubt sind, reali-
stisch, praktikabel und sinnvoll ist, bleibt dahingestellt.

Durch die hohen Geschwindigkeiten entstehen Riickkoppelungseffekte. Die
FuBganger bewegen sich im Bereich der Schutzstreifen und betreten oder
liberqueren die Fahrgasse erst nach vorherigem Sichern. Wenn dann noch,
wie in weniger dicht bebauten Wohngebieten, eine sehr geringe FuBgdn-
gerprasenz anzutreffen ist und vornehmlich ErschlieBungsfunktionen
wahrzunehmen sind, erscheinen die hohen Geschwindigkeiten aus der Sicht
des Kraftfahrers sogar verstdndlich.

Bestdtigt wird diese These durch die doch deutlich niedriger 1iegenden
Geschwindigkeiten in den engen GeschaftsstraBen, die eine lebhafte Fuf-
géngernutzung zu verzeichnen hatten und in denen der erwlinschte Abstim-
mungsprozeB zwischen Fahrzeug- und FuBgdngerverkehr einsichtiger war

und entsprechend hdufiger praktiziert wurde.
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Bei den relativ breiten Querschnitten in den Wohngebieten mit Einfami-
lienhausbebauung ist die Frage zu stellen, ob und in welchem Umfang die
(oft groBziigig gestalteten) Aufenthaltsflachen uUberhaupt genutzt werden.
Es ist zu priifen, ob diese Ausbauform angebracht ist, wenn sich das

reale Bild der Verkehrsabwicklung so weit von den konzeptionellen Vor-
stellungen absetzt. Das gilt insbesondere, wenn das gesamte Erscheinungs-
bild des verkehrsberuhigten Bereichs auch nach dem Umbau mehr dem Cha-

rakter einer herkommlichen Strafe entspricht.

In jedem Fall erscheinen die dort gemessenen mittleren Geschwindig-
keiten von 30 bis 40 km/h (Hochstwerte iber 50 km/h) aus Sicherheits-
griinden bedenklich, auch wenn sich dieses Fehlverhalten aufgrund der
geringen Konflikthaufigkeit nicht im Unfallgeschehen niederschlagen
sollte. Bei diesem Geschwindigkeitsniveau wdre eine Verkehrsabwicklung
nach dem Separationsprinzip evtl. eindeutiger und begreifbarer fiir die

Verkehrsteilnehmer.

Die Ausweisung von Mischfldchen wdre demzufolge auf ganz spezifische
Anwendungsbereiche zu beschrdnken. Wenn man die Mischflache jedoch aus
anderen Grinden auch in den derzeit schnell befahrenen StraBen mit Er-
schlieBungsfunktionen {und z.7. mit Durchgangsverkehr) beibehalten will,
muBte auf ein angemessenes Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer hin-
gewirkt werden. Das kann sicher nicht allein durch fahrdynamische Ein-
griffe geschehen, vielmehr muB das Verhalten auch Uber die Einsicht ge-
steuert werden. Wenn aus Benutzersicht der Eindruck einer Strafe erhalten
bleibt, sind Plausibilitatsprobleme nicht auszuschlieBen. Die technischen
Moglichkeiten der Fahrzeuge, ldngere Strecken im Schrittempo, d.h. im
ersten Gang zu fahren, sind in diesem Zusammenhang ebenfalls zu berick-

sichtigen,

fine weitere ErkldrungsgroBe fir das beobachtete Verhalten sind die
zumindest vom Umfang her gesehen relativ komplexen Verkehrsregeln,

die in den verkehrsberuhigten Bereichen beachtet werden miissen. Das
Mischfldchenprinzip ist noch nicht gelaufig, der Kenntnisstand der
Verkehrsregeln ist gering und die Realisierung des Begriffes "Schritt-
geschwindigkeit" macht offenbar Schwierigkeiten.
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Dieser Befund legt den SchluB nahe, daB die Verkehrsaufkldrung bei Ein-
flihrung neuer Verkehrsregelungen verstarkt werden muf. Ob der Begriff
"Schrittgeschwindigkeit” unter dem Aspekt der Realisierbarkeit richtig
gewdhlt worden ist und beibehalten werden kann, wdre in diesem Zusam-
menhang zu Ulberlegen. Die Merkfdhigkeit z.B. von "Tempo 30", d.h., einer
zahlenmdBigen Obergrenze fir die Geschwindigkeit, ist offenbar besser
einzustufen. Ob und in welchem Umfang sich eine bessere Informiertheit
der Verkehrsteilnehmer auf das Verhalten auswirkt, kann jedoch nicht

beurteilt werden.

Die geringen Kenntnisse iber die Verkehrsregeln erscheinen grundsatz-
lich unbefriedigend - insbesondere auch aus der Sicht derjenigen, die
sich bei besserer Informiertheit regelgerecht verhalten wiirden. Bedenk-
Tich ist insbesondere, daB haufig das Limit von Tempo 30 oder sogar
Tempo 50 als Geschwindigkeitshichstgrenze genannt wurde. In diesem Punkt
wire ein besserer Kenntnisstand zweifellos wiinschenswert. Interessant
ist ferner, daB vielfach der Wunsch nach eindeutigen, "geordneten" Ver-
haltnissen geduPert wird. Offenbar ist das BewuBtsein fir die neue Art
der Verkehrsabwicklung in den beruhigten Bereichen noch nicht stark aus-
geprdgt, und die Beibehaltung des gewohnten Separationsprinzips als
Rechtsgrundsatz fiir die Verkehrsabwicklung wird in bestimmten F&llen als
vorteilhafter angesehen. Auch aus diesen Feststellungen sind evtl. Anre-
gungen fir die Verkehrsaufkldrung bzw. fiir die Anpassung der Verhaltens~
vorschriften abzuleiten.

Der zweite Teilaspekt, d.h. die Berilicksichtigung der Allgemeinsituation,
14BRt ganz andere, insbesondere auch positive Wertungen zu, denn die MeB-
ergebnisse zeigen auch, daB sich durch die Einrichtung von verkehrsbe-
ruhigten Bereichen in Form von Mischfldchen gemessen am Normalverkehr
ganz beachtliche Geschwindigkeitssenkungen erzielen lassen. Es wird er-
heblich langsamer gefahren als in vergleichbaren StraPen ohne Umgestal-
tung. Das haben die Messungen mit "gekoppelten” MeBquerschnitten, die
innerhalb und auBerhalb eines verkehrsberuhigten Bereiches durchgefiihrt
wurden, verdeutlicht.

Man darf daher trotz der in den Messungen beobachteten, nicht regelkon-
formen Verkehrsabwicklung nicht unbedingt negative Auswirkungen auf die
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Verkehrssicherheit erwarten., Unfallanalysen, die im Rahmen der flachen-
haften Verkehrsberuhigung in Berlin in Gebieten mit unterschiedlichen
MaBnahmen durchgefilihrt wurden, haben gezeigt, daB die Unfallzahlen ins-
gesamt zurlickgehen /27/. Im vorliegenden Fall war das Unfallaufkommen
an den einzelnen MeBstellen so gering, daB keine aussagefahigen Unfall-
analysen vargenommen werden konnten. Man wird daher mittelfristig die
Unfallentwicklung beobachten mussen, um das verbleibende Risiko ab-

schatzen zu konnen.

DaB das Geschwindigkeitsverhalten offenbar mehr vom Gesamteindruck und
nur in geringem MaBe von Zeichen 325 StVO beeinfluBt wird, zeigen die
Vergleichsmessungen an den beiden Mischfldchen, die nicht mit Zeichen
325, sondern mit Zeichen 274 StV0 (zuldssige Hochstgeschwindigkeit

30 km/h) beschildert waren. Auch bei dieser MaRnahmenkombination waren
nennenswerte Geschwindigkeitssenkungen zu verzeichnen. Die Mittelwerte
Tagen bei etwa 30 km/h. Vorteilhaft erscheint bei dieser LOsung, daB
zwischen den geltenden Verkehrsregeln und den beobachteten Verhaltens-
weisen eine bessere Ubereinstimmung besteht.

In diesem Zusammenhang ist auch auf die sogenannte Zonengeschwindig-
keitsverordnung hinzuweisen, nach der fir abgrenzbare Bereiche, die
StraBen gleichartiger Merkmale aufweisen, eine Geschwindigkeitsbe-
schrankung etwa auf 30 km/h angeordnet werden kann /28/, /29/. Wenn
sich mit dieser MaBnahme Geschwindigkeitssenkungen in gleicher GroBen-
ordnung erzielen lassen, wie sie in der vorliegenden Untersuchung be-
obachtet wurden, ware sie u.U. als Alternative zu beriicksichtigen - vor-
ausgesetzt die Unfallbilanz verlduft positiv. Diese Hypothese bedarf

jedoch noch eingehender Priifungen.

Zusammenfassend lassen sich aus den empirischen Befunden folgende Er-

kenntnisse und Schluffolgerungen herausarbeiten:

- Offenbar haben die Verkehrsteilnehmer in der Praxis Schwierigkeiten
mit der Anwendung der auf Mischfldchen geltenden Verhaltensvor-
schriften. Die Verkehrsabwicklung entspricht iiberwiegend nicht den
konzeptionellen Vorstellungen; insbesondere die zuldssige Geschwin-

digkeit wird falsch eingeschdtzt.
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Die gemessenen hohen Geschwindigkeiten beeinflussen das Verhalten
der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer. Je schneller gefahren
wird, desto mehr bilden sich die Verhaltensmuster des Separations-
prinzips heraus; aufgrund dieses Riickkoppelungseffekts sind die
Konsequenzen fiir die Verkehrssicherheit nur schwer abzuschédtzen.

Bei "leerer” Fldche haben fahrdynamische oder gestalterische Mit-
tel nur eine begrenzte Wirkung, insbesondere wenn der Eindruck

einer herkommlichen StraBe erhalten bleibt.

Um die Notwendigkeit extrem niedriger Geschwindigkeiten plausibel
zu machen, muften die Einsatzgrenzen fiir Mischfldchen evtl. noch
enger gefaBt werden, wobei die Forderung, dap die Aufenthaltsfunk-

tion uberwiegen muB, strenger zu beachten widre.

Es besteht ein Aufkldrungsdefizit fir die besondere Form der Ver-
kehrsabwicklung auf Mischfldchen; die Rechte und Pflichten von
Fahrzeug- und FuBgdngerverkehr sind noch nicht allgemein geldufig.
Die Befragungsergebnisse geben AnlaB zu der Frage, ob die Rege-
lungen nicht eindeutiger und praktikabier gefaBt werden konnen.
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Untersuchungsgebiet Gelsenkirchen - Beckeradsdelle

Typ 1A: Verkehrsberuhigte WohnstraBe im Altbaugebiet
Einzelhduser, Vorgédrten

Linge: 170 m; Zweirichtungsverkehr

-~ liegt in der Verbindungsachse zweier Hauptverkehrsstrafen
- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 10 km
- Entfernung zum Mittelzentrum Gelsenkirchen-Buer ca. 1,5 km

Funktion _der_StrafBe:

- Anliegerverkehr
- Durchgangsverkehr

- Uberwiegend Alt- und Wiederaufbau
- Ein- und Mehrfamilienhiuser z.T. mit Vorgidrten

- 1 1/2 bis 3 geschossig

Parksituation:

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
(4 Fahrgassenversitze)

- Beete mit Biumen und Striuchern

- Poller

- Binke

- Tischtennisplatte

- Pflasterung als Schachbrett

Querschnittsbreite: 14,10 m

Fahrgassenbreite: 3,60 m
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Verhalten:

- FuBlgdnger benutzen die abgetrennten Flidchen

- nachmittags sind Kinder mit Fahrrddern auf der gesamten Fliche

- viele Pkw's durchfahren die Strecke in schnellem Slalom; Be-
schleunigung auf dem mittleren geraden Streckenabschnitt; bei
Anndherung an spielende Kinder Minderung der Geschwindigkeit;
letztlich beharren alle auf ihrem Vorrang gegeniiber nicht-

motorisierten Verkehrsteilnehmern.

- es sind kaum Querungen der Fahrgasse beobachtet worden; Fuf3-
gdnger orientieren sich am Beginn der Mischflidche zu der fir

sie relevanten Straflenseite.

;Sﬁii%t N v »20 km/h v >30 km/h %Eﬁ;ﬁg g
[Kfz] [Kfz] 141 [Kfz1 [%] [km/h] [km/h:

Q1 117 75 64 5 4 14739 22,2
Q2 112 112 100 41 56 21/51 29,5
Q3 111 99 89 10 9 14/40 24,9
Q4 101 7 75 8 14/39 23,1
Q5 15 88 77 13 11 16/49 25,0
Q6 126 81 64 2 21 15/35 21,9
é‘j’}’g‘; 225 200 89 54 24 16/51 27,2

Die gewihlten Querschnitte sind repridsentativ fiur die MeBstrecke
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Abb. 1, Seite 4: Lage der MeBguerschnitte GE-Beckeradsdelle
(Skizze unmaBstdblich)
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Untersuchungsgebiet Gelsenkirchen - Steinkuhle

Typ 1A: Verkehrsberuhigte Wohnstrafle im Al tbaugebiet
Einzelhduser, Vorgidrten

Linge: 120 m; Zweirichtungsverkehr

- mindet in Sammelstrale
- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 10 km
- Entfernung zum Mittelzentrum Gelsenkirchen-Buer ca. 1,5 km

Funktion der_Strafle:

- Anliegerverkehr
- wird z.T. als Schleichweg benutzt, besonders nach Groflveran-

staltungen im nahe gelegenen Parkstadion

- Alt- und Wiederaufbau z.T. mit Vorgarten
- Ein- und Mehrfamilienhduser
- 1 1/2 bis 2 geschossig

Parksituation:

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
(2 Fahrgassenversitze)

- Beete mit Bidumen und Striuchern

- Bidnke/Sitzgruppen
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Verhalten:

- die wenigen FuBgdnger nutzen die auBerhalb der Fahrgasse
liegenden Fldchen und Randbereiche der Fahrgasse

- Pkw: zumeist ziligige Fahrweise (bei geringem Verkehrsaufkommen)
nur wenige Kfz-Fiihrer fahren bewuflit langsam

- durch geringes Fuflgdnger- und Kfz-Aufkommen, kaum Konflikt-

situationen

Quer=~ . . X Ty T Spann- -
echnitt N v »20 km/h v >30 km/h woite v
[Kfz] [Kfz] %1 [Kfz] [%] Tkm/h] [km/h]
Q1 61 49 80 17 28 15/51 26,9
Q2 87 80 92 27 31 14/40 27,0
S“‘,‘g‘“‘e 148 129 87 14 30 14/51 27,4
_ L - N R
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Untersuchungsgebiet Gelsenkirchen - Kiebitzstrafe

Typ 1A: Verkehrsberuhigte Wohnstrafle im Altbaugebiet
Einzelhduser, Vorgidrten

- miindet in SammelstraBe
- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 10 km
- Entfernung zum Mittelzentrum Gelsenkirchen-Buer ca. 1,5 km

Funktion der StraBe:

- Anliegerverkehr
- wird 2.T. als Schleichweg benutzt, besonders nach GrofRveran-

staltungen im nahe gelegenen Parkstadion

- Alt- und Wiederaufbau
- Ein- und Mehrfamilienhduser z.T. mit Vorgirten
- 1 1/2 bis 2 geschossig

Parksituation:

~ verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
(2 Fahrgassenversitze)

-~ Beete mit Biumen und Striuchern

- Bénke/Sitzgruppen

Fahrgassenbreite: 3,10 m

- FuBlgdnger nutzen die gesamte zur Verfligung stehende Flédche;
weichen innerhalb der Fahrgasse bei Anniherung eines Fahr-
zeuges sofort aus;

- Pkw: fahren verhalten bei Anniherung an Fullgdnger; ansonsten
zligige Fahrweise
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— . -
Quer- ; Ce0 T Spann-
SOhn 1t N \ 20 km/h v >30 km/h woite v
[Kfz] [Kfz] 1e] PRz ] [$1] {km/h] Tkm/hi
Q1 65 50 79 10 15 13/538 25,1
Q 2 60 43 71 14 12742 25,06
sunme 123 76 24 20 12742 3
Q
SR — — U — — - A
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Abb. 3, Seite 3: Lage der MeBquerschnitte GE-Kiebitzstr.
(skizze unmafstdblich)
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Untersuchungsgebiet Bonn - Oppenhoffstrafe

Typ 1B: Verkehrsberuhigte Wohnstrafe im Altbaugebiet
mehrgeschossige Blockrandbebauung

- milndet in Sammelstrafe
- mittlere Entfernung (~ 0,5 km) vom Innenstadtbereich

Funktion der Strafe:

- Anliegerverkehr
- Durchgangsverkehr

- Altbau
Mehrfamilienhduser ohne Vorgidrten

H

- 3 bis 3 1/2 geschossig
- einseitig Kirchhofszaun

- keine Fahrbahnversitze
- Beete mit Bdumen und Striduchern
- Poller grenzen Fullgdngerflichen lidngs der Hiuser ab

Parksituation:

- beldseitig Parkbuchten in Lingsaufstellung

- Parkausweise fiir Anwohner




[abb. 4, seite

Verhalten:

- FuBgdnger nutzen hauptsichlich die Gehwege
Bedingt durch die einseitige Wohnbebauung wird die Fahrbahn
selten gequert. Queren nur nach vorherigem Sichern. Fufligdnger
gewihren Kraftfahrern Vorrang

- Xraftdahrer befahren die StraBe ziigig

- Radfahrer befahren die Mitte der Fahrgasse, auch entgegen der

Einbahnrichtung

Quer- . . . P . Spann- - N
schnitt X v »20 km/h v >30 km/h g;ite v
{Kfz] [Kfz1] [%] [Kfz] [%] [km/h} [km/h]
Q1 32 23 72 7 22 16/46 26,3
Q2 60 57 95 14 23 13/48 28,0
Summe .
'Q' 92 $0 87 21 23 13/48 27,4
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Untersuchungsgebiet Krefeld - Wallenburgdyk

Typ 2A: Verkehrsberuhigte WohnstraBe im Neubaugebiet

Linge: 300 m, Zweirichtungsverkehr

- mindet in Sammelstrafle
- mittlere Entfernung (~ 2,0 km) vom Innenstadtbereich

Funktion_der Strafe:

- neue Einfamilienhausbebauung mit Vorgirten

- 1 bis 1 1/2 geschossig

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
- neu angelegte Beete mit Bdumen und niedrigen Strduchern im
Bereich der Fahrbahnverschwenkungen und zwischen den Parkbuchten

- eine Engstelle von ca. 40 m Linge

Parksituation:

- Parkbuchten in Senkrechtaufstellung wechselseitig

Besonderheit:

- 2 ~ 3 cm erhdbhter beidseitiger Gehweg

~ Aufpflasterung der Fahrbahn im Bereich der Engstelle

- Unterteilung des StrafBlenzuges in 2 Abschnitte;
Breitendyk - Bonnersdyk; Bénnersdyk - Ende Sackgasse

aufgrund der gut ausgebildeten Gehwege finden Querungen nur im un-
mittelbaren Kreuzungsbereich statt.




Verhalten:

- FuBgdnger benutzen ausschliefflich den Gehweg
- Kinder spielen in Vorgirten bzw. auf dem Gehweg und den unbe-

nutzten Stellplédtzen

- aufgrund der geringen Belastung infolge reinen Anliegerverkehrs,

zligige Fahrweise der Pkw's;

im Bereich der Verschwenkungen keine Minderung der Geschwindig-

keit.

Querschnitt 1 (Q1)

Querschnittsbreite:

Fahrgassenbreite:

Querschnitt 2 (Qz)

Querschnittsbreite:

Fahrgassenbreite:

Querschnitt 3 (QB)

Querschnittsbreite:

Fahrgassenbreite:

Querschnitt 4 (Q4)

Querschnittsbreite:

Fahrgassenbreite:

16,0
5,5

20,0
5,5

20,0
5,5

16,0
5,5

m (Hecke - Hecke)
m

[ abb. 5, seite 2

Quer- ' . — Spann- -

schnitt N v >20 km/h v >30 km/h ézite v
[Kfz]) [Kfz] [%] [Kfz} [%1] [km/h] [km/h]

Q1 67 67 100 51 76 23/51 55,8
Q2 43 42 98 40 93 19/57 40,0
Q3 61 61 100 55 90 22/52 39,2
Q4 80 79 99 68 85 19/58 37,4
5”’3”"" 251 249 a9 214 85 19/58 37,9
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Untersuchungsgebiet Dormagen - Fr.-Hinsen-Strale

Typ 2A: Verkehrsberuhigte WohnstrafBe im Neubaugebiet

750 m, Zweirichtungsverkehr

- miindet in Hauptsammelstrafle
~ mittlere Entfernung (~ 2,0 km) vom Innenstadtbereich

Funktion der StraBe:

- Anliegerstrafle
- Schleichweg

- 9 Einmiindungen von links
- 6 Einmiindungen von rechts

jeweils "rechts~-vor-links''-geregelt

- neue und dltere Einfamlienhausbebauung mit Vorgidrten

- 1 bis 1 1/2 geschossig

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
- mehrere Engstellen Uber 5 - 10 m Lidnge durch neu angelegte
Beete mit Bdumen und niedrigen Strduchern

- vor den Engstellen Bodenwellen

Parksituation:

- Die FuBginger benutzen durchgidngig den Fufiweg. Dies gilt ebenso

fir spielende Kinder.
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FuBgidnger betreten die Fahrgasse erst nach vorherigem Sichern.
Meist wird dem Pkw Vorrang gewdhrt.

- Radfahrer, insbesondere mit dem Rad spielende Kinder, benutzen
den gesamten Querschnitt

- Kraftfahrer verringern deutlich ihre Geschwindigkeit, wenn sich

Radfahrer auf der Fahrgasse befinden.

Juer N v >20 km/h v 230 km/h | SRR v
[Kfz] [Kfz] (%1 [Kfz ] (%1 [km/h} [km/h]

Q1 51 51 100 24 47 22/48 30,9
Q 2 02 60 97 39 03 17/58 33,8
Q3 10 4 40 1 10 16/31 21,7
Q4 5 4 80 - - 17/27 22,8
Q5 88 87 99 51 58 20/57 32,1
Q6 38 38 100 20 53 22/46 31,7

summe

Q ohne 239 230 99 134 56 17/58

03/Q4

Lo, ) _ S B

Dic Querschnitte Q3 und Q4 entfallen, wegen der zu geringen Anzahl
gemessener Fahrzeuge.
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Untersuchungsgebiet Bergisch Gladbach - Kuckucksweg

Typ 2A: Verkehrsberuhigte Wohnstrafle im Neubaugebiet

Linge: 180 m; Zweirichtungsverkehr

- Stadtrandbereich
- mittlere Entfernung (~ 3 km) vom Innenstadtbereich

Funktion der Strafle:

- Anliegerstrafle
- Schleichverkehr zu weiteren Wohnstraflen

Kreuzungsbereich:

_______ [ I gt

- eine Einmindung von links (Rechts-vor-Links-Regelung)

- neue und dltere Einfamilienhausbebauung mit
Vorgédrten
- 1 bis 1 1/2 geschossig

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken

- mehrere Engstellen durch Blumenkiibel

-~ an Engstellen und im Einmiindungsbereich rote
Pflasterung der Fahrgasse

Parksituation:

- FuBgdnger benutzen fast ausschlieflich Randbereiche. Sie betre-

ten die Fahrgasse erst nach vorherigem Sichern.
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Meist wird dem Kraftfahrer Vorrang gewidhrt.
- Kraftfahrer nehmen keine Riicksicht auf Fulgidnger.

Quer- \ YN . Spann- -
schnitt N v »20 km/h v >»30 km/h weite v

[Kfz ] [Kfz] 4] [Kfz] 1% [km/h} Tkm/h]

i 0 210 198 94 82 39 8/49 28,9
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Abb. 7, Seite 3: Lage des Mquuerschhittes Berg. Gl. = Kuckucks-
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Untersuchungsgebiet Berg. Gladbach - Paffrath, Pannenberg

Typ 2A: Verkehrsberuhigte Wohnstraflle im Neubaugebiet

Linge: 230 m, Zweirichtungsverkehr

Lage _der_StraBe:

- mindet in Verkehrsstrafle
- mittlere Entfernung (~ 2,0 km) vom Innenstadtbereich

Funktion der Strafe:

- Sammelstrafe
- Durchgangsverkehre zu weiteren Wohnstraflen

- neue, teilweise auch dltere Einfamilienhausbebauung mit Vorgirten

-1 bis 1 1/2 geschossig

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
- Engstellen durch Blumenkiibel
~ Schutzbereiche der Fulgidnger durch rote Pflasterung hervorgehoben

- Uberquerungshilfen durch rote Pflasterung geschaffen

Parksituation:

- Parkbuchten in Lingsaufstellung

Besonderheiten:

- leichtes Gefdlle
~ umgestaltetes Teilstlick eines ldngeren Strafenzuges
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Verhalten:

- geringes FuBgidngerverkehrsaufkommen
-~ Fufgidnger halten sich vornehmlich in den Randbereichen auf.

Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen an_den Querschaitten
[ Quer- N v >20 km/h v >30 km/h Spann- v
schnitt . - ) . welte
[Kfz] [Kfz] %] [Kfz] %1 {km/h] {km/h]
01 129 124 96 05 74 $/58 36,2
Q2 106 102 96 72 68 8/50 33,0

Cripm 5
““3“‘ 235 220 96 167 71 8/58 55,0
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Abb. 8, Seite Lage der Mefguerschnitte BERG.GL.-Pannenberg

(Skizze unmafBstédblich)
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Untersuchungsgebiet Duisburg - Homberg-Augustastrafle

Typ 3A: Verkehrsberuhigte Einkaufsstrafle eines
Nebenzentrums

- parallel zur Hauptverkehrsstralle,

miindet in diese

Funktion der_Strafie:

- Einkaufsverkehr
- Anlieferungsverkehr

- 3 Einmiindungen von rechts
- 1 Einmtindung von links
jeweils '"rechts-vor-links''-geregelt

- Alt- und Wiederaufbau ohne Vorgidrten
- 2 1/2 bis 3 geschossig

Infrastruktur:

- Geschifte

Parksituation:

- verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitiges Parken
(5 Fahrgassenversitze)

- Pflanzkibel (ca. 30 cm hoch) mit niedrigen Strduchern
und Bidumen

- Sitzbdnke und Vitrinen

- Fahrgasse: Natursteinpflaster
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Besonderheiten:

- beidseitiger, niveaugleicher Gehweg;
jeweils eine Seite geschiitzt durch Méblierung

Fahrgassenbreite: 3,5 m

- FuBglnger benutzen hauptsidchlich die vorhandenen Gehwege

- Pkw = verhaltene Fahrweise bei hohem Verkehrsaufkommen;
nur geringe Minderung der Geschwindigkeit im Bereich der Fahr-
gassenversdtze und Einmlindungen;
Pkw's setzen sich gegeniliber FuRgidngern und Radfahrern durch

- FuBlgdnger bevorzugen zum Queren der Fahrbahn keinen besonderen

Querschnitt;
Fulgédnger gewdhren Pkw's beim Queren Vorrang

Quer~ , . ; L.z . Spann- =
schnitt N v >20 km/h v >30 km/h weite t
[Kfz [Kfz] %) [Kfz] fe] {km/h] [km/h]
Q1 94 75 77 9 9 12/38 23,9
Q 2 131 101 77 13 10 14/48 24,5
Q3 110 83 75 i8 10 10/48 24,8
Q4 154 135 87 37 24 16/47 26,0
5“’?}”‘9 489 392 80 77 16 10/48 25,1
\
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Untersuchungsgebiet Dinslaken - Hiesfeld

Typ 3A: Verkehrsberuhigte Einkaufsstrafle eines
Nebenzentrums

2 x 350 m; Einrichtungsverkehr

- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 2,5 km
- liegt an einer Hauptverbindungsachse zum Zentrum

- ErschlieBung des Gebietes durch mehrere Zufahrten

Funktion des Gebietes:

- Einkaufsverkehr
- Anlieferungsverkehr

- Durchgangsverkehr

- Alt-/Wiederauf- und Neubau
chne Vorgidrten

- 2 1/2 bis 3 geschossig

Infrastruktur:

~ Geschifte
- gffentliche Gebdude

- Kirche/Gemeindezentrum

Parksituation:

- Jahnplatz wird als Parkplatz genutzt

- beidseitiger Parkstreifen in der Hohlstraflle
in Lingsaufstellung

- Sterkrader Strafle oberer Teil
Parkbuchten in Senkrechtaufstellung

- mittlerer Teil:

wechselseitiges Parken in Schrédgaufstellung

- unterer Teil:
beidseitiges Parken in Lidngs-, Schrig- und Senkrechtaufstellung

- Parken nur mit Parkscheibe bzw. Parkschein
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- farblich unterschiedliche Pflasterung

FuBgingerbereich - rot

Parken ~ schwarz
Fahrgasse - hell
- Fahrradstédnder '

- Beete mit Strduchern und Biumen
~ Blumenkiibel: Hohe ca. 55 cm

- Binke

Besonderheiten:

- Gebiet liegt am Hang;

- unterer Teil der Sterkrader StraBe weist starke Linkskriimmung auf

- Versatz im mittleren Teil der Sterkrader StraBe durch wechsel-
seitiges Parken

- Engstellen im unteren Teil der Sterkrader Strafie durch in die
Fahrbahn ragende Blumenkiibel

- Ein- und Ausfahrt ins Gebiet durch Lichtsignalanlage geregelt

- Verkehr innerhalb des Gebietes unterliegt dem "Rechts-vor-Links'-
Gebot

- Geschdftsbereich nur in der Sterkrader Strafe;
Hohlstrafe wird zur Anlieferung und als Durchgangsstrale benutzt

Querschnitt 1/2 (Q,/Q,)

Fahrgassenbreite: 4,00 m

Verhalten:

- Fufligidnger nutzen ausschlieBlich die Fl&dchen auferhalb der
Fahrgasse;
vorsichtiges Queren der Fahrbahn nur nach vorherigem Sichern

- Pkw: schnelle Fahrweise, beginstigt durch gerade Trassenfithrung
und einer, fir einen Einrichtungsverkehr, grofziigige Fahrgassen-
breite;
vor dem Bereich der Engstelle bzw. Einmiindung z.T. geringe Ver-
minderung der Geschwindigkeit
Vorrang vor nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmern wird nach-

driicklich beansprucht
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Querschnitt 3/4/5 (Q5/Q,/Qs)

Querschnittsbreite (QS/Q4) = 14,90 m
Fahrgassenbreite (Qs/Qd) = 4,50 m
Querschnittsbreite (QS) = 19,30 m
Fahrgassenbreite (QS) = 4,50 m

Verhalten:

- das Verhalten der FuBgdnger gleicht in etwa dem der Querschnitte
Qq bzw. Q,, mur benutzen die Fuflginger hier auch z.T. die Rand-
bereiche der Fahrgasse; durch das gréfere FuBgingeraufkommen
selbstbewufiteres Verhalten gegeniiber Pkw's

- Pkw: auch hier herrscht eine ziigige Fahrweise vor; hier werden

die Autofahrer etwas mehr zur Vorsicht gezwungen

Quer- . i i C a0k Spann- =
cChnitt N v >20 km/h v »30 km/h weite v
[Kfz] [Kfz] [%] [Kfz!? [%] [km/h] [km/h]
Q1 145 145 100 90 62 20/59 32,5
Q 2 170 170 100 34 50- 20744 30,6
Q3 130 130 100 38 29 20/359 27,9
Q4 153 153 100 7 11 20/40 25,5
Q5 148 122 83 10 7 16/43 24,4
Summe 9 Py ce 9 5 26 .6
05/04 283 283 J 100 55 19 20/40 26,

Die gewdhlten Querschnitte repridsentieren den Gebietstyp 3A.
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Untersuchungsgebiet Remscheid - Lennep

Typ 3B: Verkehrsberuhigte Einkaufsstraflen im Kernbereich
von Altstéddten

600 - 800 m; Einrichtungsverkehr

Lage _des_Gebietes:

- HauptverkehrsstraBle (PoststraBe/Thuringsberg) umschlieft das
Gebiet in Form eines halben Ringes

- Entfernung vom Innenstadtbereich ca. 6 km

- ErschlieBung des Gesamtgebietes von der Poststrale;
durch lediglich eine Zu- und drei Ausfahrten

Funktion des Gebietes:

- Einkaufsverkehr
- Anlieferungsverkehr
- z.T. Durchgangsverkehr

- Alt- und Wiederaufbau ohne Vorgidrten
- 1 1/2 bis 3 geschossig

Infrastruktur:

~ Geschifte
-~ ev. Kirche

Parksituation:

- an der Peripherie und im Kern der Altstadt sind Parkplitze
angeordnet

- Randstreifen zwischen Fahrgasse und Hauswand wird, wenn vom
Platz her mdglich, zum Parken in lidngsaufstellung genutzt;

- Kfz stehen z.T. bis zu 50 cm in der Fahrspur
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- besondere Pflasterung durch Verwendung 2 verschiedener Stein-
formate;
Fahrgasse - Grofipflaster
FuBgidngerbereiche - Kleinpflaster

- Baumpflanzungen

- Sitzgelegenheiten

~ Brunnen

- Poller, versenkbare und. feste

Besonderheiten:

- Einfahrt in das Gebiet durch LSA geregelt

~ keine kiinstlich angelegten Fahrbahnverschwenkungen

- der Platz "Alter Markt" wird als Marktplatz genutzt;
an diesen Tagen gednderte Verkehrsflihrung;
durch die Versenkung des Pollers in der Petersgasse wird die
Umfahrung des gesperrten Marktbereiches liber den '"Minsterplatz"

und '""Petersgasse' méglich

- durch vor- bzw. zurilickspringende Hiuserfronten ergibt sich eine

wechselnde Querschnittsbreite zwischen 6,5 m und 9,5 m.

- FuBgédnger benutzen groftenteils nur die Randstreifen und &dufleren
Bereiche der Fahrgasse, Jugendliche sind etwas ''selbstbewuflter";
Kommunikation nur in geschiitzten Bereichen;

- Pkw: das Verhalten der Autofahrer ist unterschiedlich; ein Teil
fédhrt verhalten, ein anderer nimmt kaum Ricksicht; insgesamt
betrachtet beanspruchen alle ihren "Vorrang' vor schwicheren

Verkehrsteilnehmern.

- Fufligdnger queren die Fahrbahn nur nach vorherigem Sichern;
besondere Querschnitte werden nicht bevorzugt.




Querschnitt O (QO)

Querschnittsbreite:

Querschnitt 1 (Q])

Querschnittsbreite:

Querschnitt 2 (Qz)

Querschnittsbreite:

Querschnitt 3 (QS)

Querschnittsbreite:

Querschnitt 4 (Q4)

Querschnittsbreite:

Querschnitt 5 (QS)

Querschnittsbreite:

9,0 m

9,0 m

7,0 m

l@bb.11 , Seite 3

S&fﬁi; < N v >20 km/h v »30 km/h *%‘f):i“t”e' v
[Kfz] [Kfz] {91 [Kfz] 191 [km/h] [km/h]
Q0 112 55 32 ! 1 9/35 18,5
Q1 88 51 58 3 2 13/57 21,6
Q 2 76 36 47 1 1 10/532 20,5
Q3 73 12 16 - - 11/29 17,7
Q 4 66 26 39 5 7 10/37 19,9
Q5 67 32 48 6 9 11/38 21,5
Sumne 230 113 49 o . 5 -
Q1/02/Q4 253 3 ¢ ¢ 4 10/37 20,7
It

Die gewdhlten Querschnitte reprédsentieren den

Gebictstvp 3B.
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Untersuchungsgebiet Dinslaken - Lohberg

Typ 4: Verkehrsberuhigtes Altbauwohngebiet

- nérdlicher Stadtteil in Stadtrandlage
- liegt an der AusfallstrafBe nach Hiinxe
- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 4 km

Funktion des Gebietes:

- Alt-/Wiederaufbau z.T. mit Vorgidrten
- 11/2 Dbis 2 1/2 geschossig

Infrastruktur:

- Schulen
- Geschidfte
- Markt (Mittwochs auf dem Johannesplatz)

Parksituation:

- Johannesplatz wird in geringem Umfang zum Parken genutzt
- innerhalb des Gebietes wechselseitige Parkstreifen in Lings-
aufstellung
- wildes Parken:
- auf Hiusern vorgelagerten, nicht durch Hecken bzw. Ziune
geschiitzte, Griinstreifen;
- auf Randstreifen auBlerhalb der Fahrgasse

-~ verschwenkte Fahrbahn durch wechselseitige Parkstreifen
- Parkstreifen in farblich anderer Pflasterung als Fahrgasse
- Beete mit Strduchern und Biumen
Kohlenstralie (Q15 - Q18)
- nur Blumenkiibel: Hohe ca. 55 cm
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[§)

Besonderheiten:

- Hauseingangsstufen fihren z.T. direkt auf die Fahrbahn

- Kreuzungsbereiche wurden nicht in die Fahrbahnverschwenkungen
einbezogen

- Verkehr innerhalb des Gebietes unterliegt dem "rechts-vor-links'-
Gebot

- Umbau ist noch nicht vollstédndig abgeschlossen

Querschnittsbreite: zwischen 8,00 und 19,00 m

Fahrgassenbreite: zwischen 2,60 und 6,20 m

~ FulBgédnger:
Das Verhalten der Fullgdnger wird von der Breite des jeweiligen
gepflasterten Querschnittes beeinfluft; ist dieser so grof}, daB
genligend Platz auflerhalb der Fahrgasse vorhanden ist oder wie im
Querschnitt Q26/Q27 sogar ein geschiitzter Bereich hinter den
Beeten angelegt wurde, nutzen die Fufigdnger diese, dem flieflenden
Verkehr vorenthaltenen Flidchen; in dem weitaus gréBten Teil des
umgestalteten Bereiches wird jedoch der gesamte Querschnitt ge-
nutzt; in den Nachmittagsstunden nutzen Kinder die Fldche zum
Spielen; z.B. Federball, Radfahren; die gut ausgebauten Kreu-
zungsbereiche und parkende Fahrzeuge werden mit ins Spiel ein-
bezogen; Eltern beaufsichtigen dabei die Kinder;
sich ndhernden Fahrzeugen wird frithzeitig "Platz gemacht' und

Vorrang gewdhrt;

- Radfahrer nutzen den Randstreifen und die Randbereiche der Fahr-
gassen;

- Pkw:
Autofahrer nehmen kaum Ricksicht auf nichtmotorisierte Verkehrs-
teilnehmer und spielende Kinder; wird ihnen nicht sofort Vorrang
gewdhrt (z.B. von Kindern), reagieren sie ungeduldig und fangen
an zu hupen; die Fahrgassenversidtze werden zur Slalomfahrt ge-
nutzt, die grofizligig ausgebauten Kreuzungsbereiche zur Be-

schleunigung.
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Ergebnisse_der Geschwindigkeitsmessungen_an_den Querschnitten

f})‘;’lt . N v »20 km/h v >30 km/h f\?:j“t"e‘ v ]
[Kfz] {Kfz] 141 [Kfz] [%1] [km/h] [km/h]
- I _
O 49 44 88 9 18 14/59 3<s,:ﬂ
0 2 52 58 73 11 21 16/48 25,1
Q5 67 59 88 20 50 13/453 27,5
Q4 34 26 76 3 9 13/37 23,2 |
0 s 37 27 75 6 16 17756 25,3
o 6 54 15 83 8 15 14/53 25,7
Q0 7 56 48 86 13 25 18745 26,4
Q 8 57 16 81 9 16 8/40 24,6
o110 4 40 [ 10 12/32 20,4
Q12 10 6 60 1 10 14732 23,0
Q13 50 40 80 16 32 15/48 27,5
014 50 40 80 16 32 13/55 27,6
Q15 10 4 40 - - 11/28 19,5
Q16 39 37 as 9 25 18/42 27,0
Q17 44 40 91 12 27 19/57 26,8 |
Q 18 10 6 60 - - 15/27 21,8
Q19 45 39 87 10 22 17/58 26,9
Q 20 50 45 90 13 26 14748 27,4
q 21 39 32 82 10 26 16/42 26,9
Q 22 45 36 80 9 20 13/44 26,1
Q 25 41 37 90 14 54 14/48 28,3
Q 24 52 48 92 13 25 15/38 26,7
Q 25 30 25 83 3 10 18/34 25,0 |
Q 26 56 50 89 17 30 14755 28,4 5
Q 27 5 52 90 26 45 15/54 50,0
Q 28 53 43 81 9 17 14/41 25,4
29 55 45 82 21 38 14/48 20,3
Q 30 41 35 85 14 34 14/52 28,5
S“gme 780 667 86 209 27 13/54 27,1 J

Die Querschnitte Q1/Q4/Q5/Q8/Q11 bis Q15/Q18/Q19/Q24 entfallen
wegen zu geringer Anzahl gemessener Fahrzeuge oder zu geringer
Reprisentanz fir das Gebiet.
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Abb.

12,

Seite 4:

Lage der Mefiquerschnitte
(Skizze unmafstidblich)

DIN~Lohberg
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Untersuchungsgebiet Krefeld - Rheinbabenstrafle

Typ S5A: Verkehrsberuhigte Einkaufsstrafle eines Nebenzentrums
ohne Beschilderung mit Zeichen 325/326

Lédnge: 270 m; Einrichtungsverkehr

Lage_der_StrafBe:

- verlduft parallel zu einer 4-spurigen Hauptverkehrsstralle
- miindet in diese; Einmiindung lichtsignalgeregelt
-~ unmittelbare Nihe zum Erholungspunkt "Burg Linn"

- Entfernung zum Innenstadtbereich ca. 5 km

Funktion der Strale:

- Anliegerverkehr

- Einkaufsverkehr

- Alt- und Wiederaufbau, ohne Vorgidrten, geschlossene Bauweise

- 2 1/2 geschossig

Infrastruktur:

- Kirche
- Geschifte
- 8ffentliche Gebiude

Parksituation:

- Parkstreifen an der rechten Strallenseite

Parkbuchten in Lingsaufstellung

- der Einfahrtsbereich vermittelt durch 2 Bidume den Eindruck
einer Toreinfahrt
- Geschwindigkeitsbeschridnkung
Tempo 30
- unterschiedliche Pflasterung
Gehweg - Steinplatten
Fahrbahn - GroBpflaster
Parkbuchten - Kleinpflaster

- Biume
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Besonderheiten:

- keine Schilder 325/326

Querschnitt 1 (Q1)

ca. 5 m vor Beginn der Mefstrecke

Querschnittsbreite: 9,30 m

-

Fahrgassenbreite: 3,40 m

LoLaeg 2zl uiTo oY

Verhalten:

~ FuBgédnger, ofter Schiiler, queren nach Sichern der rickwdrtigen
Einmiindung;
Parkplatz wird zur Kommunikation genutzt;

- Rdder fahren nebeneinander; treten im Pulk auf; nutzen den
Parkplatz zum Umfahren der Kante am Beginn der Pflasterung

- Pkw's beanspruchen Vorrang;
beschleunigen bis zur Pflasterung, dann scharfes Abbremsen;

aggressives Verhalten gegeniiber Fahrridern

Querschnitt 2 (Q,)

- Fufigédnger haben Vorrang, sie nutzen die gesamte Breite zum Aufent-
halt;

- Radfahrer, die die EinbahnstraBe auch entgegengesetzt der Fahrt-
richtung nutzen, fahren nebeneinander auf der Fahrbahn; bei An-
ndherung eines Pkw's fahren sie, ein wenig versetzt, weiter;

- Pkw's nehmen diese Situation hin und beachten den Vorrang
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Querschnitt 3/4/5

Querschnittsbreite: 9,30 m

Fahrgassenbreite: 3,40 m

~ FuBgdnger beschrédnkten sich auf die als Gehweg abgeteilten
duBeren Rénder des Querschnittes; Kommunikation findet selten
statt; Kinder diirfen auch nicht auf dem Gehweg spielen

- Radfahrer benutzten gleiche Flichen wie FuRgidnger, sofern
Pkw-Geschwindigkeit nicht angepaft

- Pkw's fahren zigig; beanspruchen Vorrang

- FuBgédnger queren erst nach Sichern und betreten die Fahrbahn

nach Pkw's

sgﬁi§;t N v >20 km/h v >30 km/h ?ﬁi;g; v
[Xfz] [Kfz) [%] [Kfz] (%] [km/h] [km/h)
Q1 121 116 96 52 43 15/45 30,0
Q 2 119 71 60 10 8 10/43 22,0
Q3 127 116 91 55 43 9748 29,2
Q 4 135 119 88 68 50 11/51 30,8
Q5 139 120 ' 86 43 31 9/46 27,1
Summe
Q2/Q3 381 306 80 133 35 9/51 27,5
Q4

Die Querschnitte Q1/Q5 liegen auBerhalb der Mischflidche.
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Magaretenstrafe

A\Q,y

AQ,

=
——— \

Hermann Rade -
/ macher Strafle
- nhoi
y
A

Abb. 13, Seite 5: Lage der MeBquerschnitte KR-Rheinbabenstr.
(Skizze unmaBstdblich)
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Untersuchungsgebiet Bonn - Endenicherstrafe

Typ 5A: Verkehrsberuhigte EinkaufsstraBe eines Nebenzentrums
ohne Beschilderung mit Zeichen 325/326

275 m; Einrichtungsverkehr

- mindet in Hauptverkehrsstrafle
- mittlere Entfernung (~ 4 km) vom Innenstadtbereich

Funktion der Strafe:

- Anliegerverkehr

- Einkaufsverkehr

- Durchgangsverkehr

~ offentlicher Personennahverkehr

- Alt- und Wiederaufbau, ohne Vorgédrten, geschlossene Bauweise

- 3 1/2 geschossig

Infrastruktur:

- Geschidfte

Parksituation:

- Parkstreifen an beiden Straﬁenseiten
- Parkbuchten in Lingsaufstellung

- keine Fahrbahnversdtze

- Parkstreifen grenzen Fufigdngerfldchen lidngs der Hiuser ab
- Beete mit Biumen und Strduchern

- gesamter Querschnitt gepflastert

Besonderheiten:

Fahrgassenbreite: 4,80 m
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Verhalten:

- die FuBginger nutzen den Fulweg entlang der Schaufenster. Beim
Queren der Fahrbahn wird diese kurz eingesehen, um sie dann
ohne Verzégerung zu iiberqueren

- Kraftfahrer stellen sich auf das selbstbewuBte Verhalten der
FuBginger ein, indem sie den FuBgidngern Vorrang gewdhren
Radfahrer werden selten und nur bei geringem FuBgédngeraufkommen
mit grofen Seitenabstand Uberholt

- Die Radfahrer nutzen die gesamten Fahrgassen. Querenden Fuf3-

gingern weichen sie aus.

en an _den Querschnitten

__________ Pe-ppi=p it

sgﬁiggt N v »20 km/h v =30 km/h ?£S{¥g- v
[Kfz] [Kfz] [%] [Kfz] {91 [km/h] [km/h]
Q1 110 116 100 2 53 21/45 31,6
Qo2 200 200 100 140 70 22/56 34,1
Q2.2 114 112 98 86 75 20/51 34,1
5“"&““’ 430 428 99 288 07 20/56 35,4
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Regerstrafle
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Abb. 14, Seite 3: Lage der MeBquerschnitte BN-Endenicher Str.

(Skizze unmaBstdblich)
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: Quer- : Fahr- : : Strecken
TYP . GEBIET : schnitt : gasse : v . lénge
(m) co{m) : (km/h) : (m)

1A : GE-Beckeradsdelle : 14,10 : 3,60 @ 27,2 170
GE-Steinkuhle : 9,10 : 4,00 : 27,4 : 120
GE-Kiebitzstrale : 9,70 : 3,10 : 25,3 100

1B BN-Oppenhoffstr. 10,00 3,00 27,4 120

2A : KR-Wallenburgdyk : 16,00 : 5,50 : 36,7

. 20,00 5,50 : 39,5 : 300
DOR-Fr.-Hinsen-5tr. : 9,30 : 6,70 : 32,2 : 750
BERG.GL-Kuckucksweg : 9,00 :3,5-5,0: 28,9 180
BERG.GL-Pannenberg : 6,00 : 3,50 : 35,0 230

3A : DU-Augustastr. : 13,00 ¢ 3,50 : 25,1 380

DIN-Hiesfeld : 12,00 ¢ 4,00 : 31,5 2
14,90 4,50 : 26,6 X
19,30 : 4,50 : 24,4 350
3B : RE-Lennep : 9,00 : 4,00 : 20,0 600
8,50 4,00 : 21,3
7,00 4,00 : 19,9 bis
6,50 4,00 @ 17,7 800
4 : DIN-Lohberg : 8,00 : 4,60 : 26,7
9,80 4,60 : 25,8
16,20 2,60 26,9
16,50 : 3,90 : 27,8 : Gebiet
19,00 4,30 27,0
13,80 2,70 24,9
16,10 4,20 28,9

5 : KR-Rheinbabenstr. : 9,30 : 3,40 : 27,5 : 270

BN-Endenicherstr. : 13,00 : 4,80 : 33,4 275

Abb. 15: Ubersicht der Gebiete nach den Kriterien der Querschnitts-,
Fahrgassenbreiten und der mittleren Geschwindigkeit
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folgende Kurzbeschreibung der untersuchten Strecken

umfaBt nur die wichtigsten Daten zu den einzelnen MeB-
strecken. Eine ausfiihriiche Beschreibung gibt Anbhang,

Abb.

1 bis t4.

Zu beachten ist dabei,daB

- bei der Querschnittsbreite die Breite der Ver-
kehrsflache zwischen direkt angebauter Bebauung
oder Vorgdrten angegeben wurde.

- bei der Fahrgassenbreite die optisch abgetrennten
(markierten, gepflasterten) Fléchen gemessen wur-
den.

. bei der mittleren Geschwindigkeit nur relevante
Querschnitte bzw. Querschnittskoembinationen zur
Berechnung des Mittelwertes herangezogen wurden.
Die Daten konnen der jeweiligen Abbildung der
Untersuchungsgebiete entnommen werden.

Wichtig erschien bei der Auswahl der Querschnitte
die Vergleichbarkeit der Messungen lber alle MeB-
strecken.

Abb.

16, Seite 1: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie




MeBstrecken-
bezeichnung
Lédnge der MeB-
strecke {(m)
Querschnitts-

(m)

breite

Fahrgassen-
breite (m)

mittlere Ge-
schwindigkeit

FuBgdngerver-
halten

Pkw-Anndherung
an FuBgdnger

GE
Beckeradsdelle

nutzen Rand-
bereiche

z{igig, vor al-
lem im mittle-

ren Bereich

GE
Steinkuhle

nutzen Rand-
bereiche

lébb. 16, Seite

Py

GE
Kiebitzstr.

nutzen Flache
weichen sofort
aus

verhaltene
Fahrweise

Abb.

16, Seite 2: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 1B

MeBstrecken- : BN
bezeichnung . Oppenhoffstr.
Ldnge der MeB- : 120 m
strecke (m) : <->
Querschnitts- 10,00 m
breite (m)

Fahrgassen- : 3,00 m
breite (m)

mittlere Ge- : 27,4 km/h
schwindigkeit

Varianz 13 - 48

v > 20 km/h 87 %

v > 30 km/h 23 %
Pkw-Aufkommen gering

FuBgéngerver- : nutzen Rand-
halten : bereiche

Pkw-Anndherung : Pkw setzt sich :
an FuBgénger : durch

Abb. 16, Seite 3: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 24

MeBstrecken- KR DOR BERG.GL
bezeichnung : Wallenburkdyk : Fr.-Hinsen-Str.: Kuckucksweg
Ldnge der MefR- : 300 m 750 m 180 m
strecke (m) : <> : <= : <->
Querschnitts- 16 -20m 8,30 m 3,00 m
breite (m)

Fahrgassen- 5,5m 6,70 m 3,50 - 5,00 m
breite {m)

mittlere Ge- 37,9 km/h 32,2 km/h 28,9 km/h
schwindigkeit

Varianz 19 - 58 17 - 58 8 - 49

v > 20 km/h 99 % 99 % 94 %

v > 30 km/h 85 % 56 % 39 %
Pkw-Aufkommen gering gering mittel
FuRgangerver- : Querungen nur : nutzen Rand- : nutzen Rand-
halten : an Kreuzungen : bereiche : bereiche

Pkw-Anndherung :

: Pkw setzt sich :

Pkw setzt sich :

an FuBganger : hdufig durch : durch
Pkw-Fahrweise zigig z{gig ziigig
Abb. 16, Seite 4: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 2A

MeRstrecken- . BERG.GL
bezeichnung : Pannenberg
Lénge der MeB- : 230 m
strecke (m) : <=5
Querschnitts- : 6,00 m
breite (m)

Fahrgassen- : 3,50 m
breite (m)

mittlere Ge- : 35,0 km/h
schwindigkeit

Varianz 8 - 58

v » 20 km/h 96 %

v > 30 km/h 71 %
Pkw-Aufkommen gering

FuBgingerver- : nutzen Rand-
halten . bereiche

Pkw-Anndherung :  ~-------
an FuBgdnger

Abb. 16, Seite 5: Kurzheschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 3A

Mefistrecken- : bu : DIN
bezeichnung . AugustastraBe :  Hiesfeld

Ldnge der MeB- : 380 m : 2 x 350 m
strecke {(m) : - : -
Querschnitts- 13,0 m : 12,00 - 19,30 m:
breite (m) :
Fahrgassen- : 3,50m o 4,00 - 4,50 m:
breite (m) :
mittlere Ge- 25,1 km/h ¢ 26,6 km/h
schwindigkeit

Varianz 10 - 48 20 - 40

v > 20 km/h 80 % 100 %

v > 30 km/h 16 % 19 %
Pkw-Aufkommen grofl grof
FuBgdngerver- : nutzen Rand-  : nutzen Rand-
halten . bereiche : bereiche

pkw-Anndherung : Pkw setzt sich : Pkw setzt sich -

an FuBgdnger @ durch 1 durch

. geringe Geschw.: geringe Minde- :
Pkw-Fahrweise : minderung bei : rung,
: Versatz : zigig

Abb. 16, Seite 6: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 3B
Mefstrecken- : RE
bezeichnung : Lennep

Linge der MeR~ : 600 - 800 m

strecke (m) : -

Querschnitts- 6,5 - 9,5 m :

breite (m)

Fahrgassen- : 4,00 m
breite (m)

mittlere Ge- : 20,7 km/h
schwindigkeit

Varianz 10 - 37

v > 20 km/h 49 %

v > 30 km/h 4%
Pkw-Aufkommen grofl

FuBgdngerver- : Fg. sichern,

halten 1 wenige Schutz- :
: zonen
Pkw-Anndherung : verhalten

an FuBgdnger

Abb. 16, Seite 7: Kurzbeschreibung der Geblete nach Typologie
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MeRstrecken- : DIN
bezeichnung : Lohberg

Linge der MeB- : Gebiet
strecke (m) : (=
Querschnitts- : 8 bis 19 m
breite {(m)

Fahrgassen- ;2,60 bis 6,20 m:

breite {m)

mitiere e 27k
schwindigkeit

e+ s
S wen - my
Coem oz

FuRgangerver- : Randbereiche + :
halten : ganzer Quersch.:

Pkw-Anndherung ungeduldig
an FuBgdnger

Abb. 16, Seite 8: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typologie
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Typ 5

MeBstrecken- : KR : BN
bezeichnung : Rheinbabenstr. : Endenicherstr.
Ldnge der MeR- : 270 m : 275 m
strecke (m) : > : -
Querschnitts- 9,30 m : 13,0 m

breite {m}

Fahrgassen- : 3,40 m : 4,80 m
breite (m)

mittlere Ge- 27,5 km/h 33,4 km/h :
schwindigkeit

Varianz 9 - 51 20 - 56

v > 20 km/h 80 % 99 %

v > 30 km/h 35 % 87 %
Pkw-Aufkommen mittel mittel - groB
FuBgingerver- : nutzen Rand- @ nutzen Rand-
halten . bereiche : bereiche
Pkw-Anndherung : aggressiv : ———

an FuBgdnger

Abb. 16, Seite 9: Kurzbeschreibung der Gebiete nach Typoclogie
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Fragebogen

Befragungsort: ..oeeeeeiievenianmncaeanns Datum:.........
R A 1 - PP Lfd.-Nr.: ...,
FuBgdnger .. Fahrradfahrer .. Kraftfahrer

1. Sind Sie hiufiger hier, kennen Sie sich hier aus?
ja ... nein ....

2. Wissen Sie, um welche Art von StraBe es sich hier
handelt?
ja R L
nein

Es ist ein verkehrsberuhigter Bereich. (Zeichen 325 und 326
zeigen.) Diese Zeichen stehen am Anfang bzw. am Ende eines
solchen Bereiches.

3. Wissen Sie, welche Verkehrsregeln hier gelten?
ja S R R R

nein bzw. keine Antwort

Abb. 17, Seite 1: Fragebogen
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Falls keine, falsche oder unvollstdndige Angaben gemacht
werden:
Darf ich Ihnen vielleicht noch zwei kleine Zusatzfragen

stellen?

3a. Wissen Sie, welche Geschwindigkeitsvorschriften hier
gelten?
ja e Kategorien: Tempo 50
Tempo 30
langsam fahren
Schrittgeschwindigkeit

nein bzw. keine Antwort

3b. Wissen Sie, welche Rechte und Pflichten die FuBlgdnger
hier haben?
ja
nein bzw. keine Antwort

Das Prinzip eines solchen verkehrsberuhigten Breiches ist,
daB hier FuBganger und Kraftfahrer gleichberechtigt sind.

4. Welche Erfahrungen haben Sie als Benutzer einer solchen
StraBe gemacht?

5. Kdnnte oder miBte man Ihrer Meinung nach hier noch etwas
verbessern?
ja I

1= 11 T

Abb. 17, Seite Z: Fragebogen
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Darf ich Sie abschlieBend noch fragen, warum Sie heute hief
sind?
Kategorien: zum Einkaufen . zum Arbeiten
ich wohne hier e ich parke hier ....
ich hole jem. ab ....  .eveeinieaann.

sind Sie in dieser StraBe iberwiegend als FuBgdnger, Fahr-
radfahrer oder Kraftfahrer unterwegs?
FuBgdnger .... Fahrradfahrer .... Kraftfahrer ....

Bei FuRgangern und Fahrradfahrern:
Besitzen Sie einen Flhrerschein? ja ... nein

Geschlecht: weiblich .... mannlich
geschdtztes Alter:
unter 30 .... 30 bis 60 .... iiber 60

Abb. 17, Seite 3: Fragebogen







UBERSICHT
der bisher in dieser Reihe erschienenen Berichte

Nr.

10

11

12

Thema

Kurse tlir auffdllige Kraftfahrer

Statistische Grundiagen fir die Zuweisung alkohof-
auffailiger Kraftfahrer

Jacebshagen

1977 vergriffen

Ortliche Unfallerhebungen

Behrens, Gotzen, Richter, Stirtz, Suren, Wanderer, Weber
1978 vergriffen

Moglichkeiten zur Verbesserung der Fahrer-
ausbildung

Graf, Keller
1976

Beseitigung von Unfallstellen

Band 2
Bewertung von MaBnahmen zur Beseitigung von Unfall-
stellen
Klockner
1977

vergriffen
Beeinflussung und Behandlung alkohol-
auffilliger Kraftfahrer

PG ALK
1978

vergriffen
Innerstédtische Planung als EinfluBgré8e der
Verkehrssicherheit

Band 1
Strack, Streich
1978

vergriffen
Gesamtwirkung von unfaliinduzierten
Schéaden auf den volkswirtschaftiichen
ProduktionsprozeB

Jager
1977

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band IV
Teil 6
Edelmann
1978

Leistungsmégiichkeiten von Kindern im
StraBenverkehr

Fischer, Cohen
1978 vergriffen

Kriterien fiir Gestaltung, Einsatz und

Wirksamkeit von Verkehrssicherheitsplakaten
Graf, Keller
1977 vergriffen

Der EinfluB des Rauchens auf das Fahr-
verhalten und die Verkehrssicherheit
Pupka V.

1977 vergriffen
Innerstidtische Planung als EinfluBgréB8e der
Verkehrssicherheit

Band 2

Stengel, Fahnberg, Marschalk
1978 vergritfen

122 Innerstédtische Planung als Einflu3gréBe der

13

14

1§

16

17

18

18

20

21

22

23

24

Verkehrssicherheit

Band 2

Anlage 1

Stengel, Fahnberg, Marschalk

1978 vergriffen

Einbau- und Anlegeverhalten Sicherheitsgurte

Volks
1978 vergriffen

Beseitigung von Unfallstellen

Band 3

Identifikation von Unfailstellen

Benner, Bock, Brahning, Kitckner, Riediger, Siegener
1978 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 4

Kontroile des Ausbildungserfolges in
"SofortmaBnahmen am Unfallort”

Jungchen

1878 vergriffen
Nachtunfalle

Eine Analyse auf der Grundlage der Daten der amthchen
StraBenverkehrsunfalistatistik

Briihning, Hippchen, Weiibrodt

1978

Belastung und Beanspruchung am Steuer
eines Kraftfahrzeuges
Untersuchungen mit MeBfahrzeugen

IAAP-Kongref§
1979 vergriffen

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten
Band 2

Literaturanalyse

Riter

1978

Untersuchungen von Einzeielementen zur
Erhbhung der Wirksamkeit von
Sicherheitsgurten

Ruiter, Hontschik, Schicker
1977 vergriffen

Analyse des Entwicklungsstandes des
passiven Unfallschutzes fiir motorisierte
Zweiradfahrer
Jessl, Ruter

1978 vergriffen

Fahrversuche mit Beta-Rezeptorenblockern

Braun, Reker, Friedel, Kockeike

1978 vergriffen

Beseitigung von Unfalistellen

Band 4

Typologie von VerkehrssicherheitsmaBnahmen
Biischges

1978

Beseitigung von Unfalistelien

Band 5

Nutzwertanalytische Bewertung von Unfalistetien mit
Linksabbiegerverkehr

Segner, Zangemeister

1978 vergriffen

Untersuchungen zu ”Alkohol und Fahren”
Band 1

Forschungsstand, Erklarungsansatze und Modeil-
entwicklung

Karstedt-Henke

1979 vergriffen



25

26

27

28

28

30

31

32

33

34

35

36

37

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 3

Auswertung von Gurtunfatlen

Appet, Vu-Han

1979 vergriffen

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band V

Teil 7

Edeirnann, Plafferott
1979

Mitfiihren von Feueriéschem in Personenkraft-
wagen

Nicklisch, Krupp

1978

EinfiuB auf die Verkehrssicherheit infoige
nachts ausgeschalteter Signalaniagen

Kockelke, Haas
1978 vergriffen

EinfluB der psychophysischen Leistungs-
fahigkeit der Verkehrsteilnehmer auf das
Unfaligeschehen

Lewrenz
1979

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 5

Beobachtung des Verhaltens am Untaliort
Metreveli

1979

Einfiihrung in den motorisierten StraBen-
verkehr

Band Vi
Teil 8
Koch
1979

Raumliches Orientierungsverhaiten von
Kraftfahrern
Ellinghaus
1979 vergriffen
Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 6

Simulation von Rettungssystemen
Ruffer, Schmitt, Siegener

1979

Schutzwirkung von Sicherheitsgurten

Band 1
Gurtunfalle
Herzog, Spann
1980

Experimentelle Evaluation des Tiibinger
Elterntrainingsprogramms fiir die Verkehrs-
erziehung von Kindern im Vorschulalter
Limbourg, Gerber

1979

Sicht aus Krafifahrzeugen
Literaturstudie

EinfiuB eingefarbter Scheiben auf die Sicht bei
Dunkelheit

Albrecht, Burrow, Tupowa, Engel

1979

Nutzungskonkurrenz in Verkehrsrdumen

Baier, Switaiski, Westenberger, Zundorf
979 vergriffen

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

48

Psychologische Erprobungsstudie mit dem
FahrerieistungsmeBfahrzeug

Echterhoff

1980

Sammiung und Bewertung ausiandischer
MaBnahmen zur Erh6hung der inner&rtiichen
Verkehrssicherheit

Ruwenstroth, Fleischhauer, Kuller

1979

Erprobung des Kinder-Verkehrs-Clubs

Briefs, Lennertz
1978 vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band 2

EinfluB der Trinkgewohnheiten bestimmter Fahrergruppen
auf die Verkehrssicherheit

Gebauer, Bischges

1976 vergriffen

Innerstidtische Planung als EinflulgréBe der
Verkehrssicherheit

Band 3

EinfluB der Siedlungsentwicklung auf die Verkehrs-
sicherheit

Henning, Uhienbrock

1980

Wirksamkeit von Lichisignalaniagen zur
Sicherung von Bahniibergéngen
Erke, Wimber

1980 vergriffen
Kriterien fir Gestaltung, Einsatz und
Wirksamkeit von Verkehrssicherheitspiakaten

Teil 1-3
Graf, Keller
1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band 3

Analyse der Unfalldaten
Theoretische Konzeption
Bomsdorf, Schmidt, Schwabl
1980

Untersuchungen 2u ”Alkohoi und Fahren”
Band 4

Analyse der Unfalidaten

Untersuchungsjahr 1977

Bomsdorf, Schmidt, Schwabl

1980

Zahl und Struktur der Fiihrerscheininhaber in
der Bundesrepublik Deutschiand

Hautzinger, Hunger, Frey
1980

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 5

Literaturauswertung tber Ursachen der Alkoholdelinquenz
im StraBenverkehr

Gebauer

1980 vergriffen

EinfluB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 1

Untersuchungen von AuBerortsunfallen im Landkreis
Karlsruhe und im Rhein-Neckarkreis

Kohiler, Leutwein
1981 vergriffen



50

51

52

52a

53

54

85

56

57

57a

58

59

60

innerstidtische Planung als Einflulgréfie der
Verkehrssicherheit

Band 4

Sicharheit und Verhalten in verkehrsberuhigten Zonen
Eichenauer. Streichert, von Winning

1980 vergriffen

Reprisentativbefragung zuy prakiinischen
Notfaliversorgung

Sorgatz, Riege!

1980

Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Klassifikation
Erfauterungen und Anhang A

Heinrich, Hohenadel

1981 vergriffen
Lehrziele in der schulischen Verkehrs-
erziehung

Bestandsaufnahme und Kiassifikation

Anhang B

Heinrich, Hohenade!

1981

informelle Zeichengebung im StraBenverkehr

Merten
1981

informationsverarbeitung und Einsteliung im
StraBenverkehr

Bliersbach, Dellen

1981

Frage der Ausdehnung der Schutzheimtrage-
pflicht

Krupp, Léffeiholz, Marburger
1980 vergriffen

Untersuchungen zu “Alkoho! und Fahren”
Band 6

Beobachtung am Beispiel von Trinkmusterstudien
Schanz

1981

WMaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

Henning, Schmitz, Faludi
1981 vergriffen

MaBnahmen zur Sicherung des innerdrtlichen
Fahrradverkehrs

~ Anlagen

Henning, Schmitz, Faludi

1981 vergriffen

Vier-lL.dnder-Vergleich von KenngréBen

der StraBenverkehrssicherheit
Japan, GroBbritannien, Niederiande,
Bundesrepublik Deutschland
Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”
Band 7

Medienanalyse

Schanz, Kutteroff, Grofl

1981

vergriffen

Untersuchungen zu "Alkohot und Fahren”

Band 8

Analyse der Unfalldaten
Untersuchungsjahr 1978
Bomsdorf, Schmidt, Schwabi
1980

61

62

63

64

65

66

67

68

69

70

71

72

73

Untersuchungen zu "Alkohol und Fahren”

Band @

Analyse der Unfaiidaten
Untersuchungsjahr 1979
Bomsdorf, Schinidt, Schwabl
1981

EinfiuB von Radwegen auf die Verkehrs-
sicherheit

Band 2

Radfahrerunfalie auf StadtstraBlen
Knache

1980

vergriften
Untersuchungen zum Retiungswesen

Bericht 7

Organisation und Kosten des Rettungsdienstes
Teil 1 und 2

Kiihner

1881

dntersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 8

Zu Kostenbegriffen im Rettungswesen
Kihner

1981

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 9

Tarife und Tarifsysteme im Rettungsdienst
Kihner

1981

Untersuchungen zum Reftungswesen

Bericht 10
Zur Anwendung des Simulationsmodells Rettungswesen
Anwendung in Karlsruhe
Schmiedel, Puhan, Siegener
1981

vergriffen
Internationale Erfahrungen mit der
Gurtanlegepflicht

Marburger, Krupp, Léffelhoiz

1982

Verkehrsbewéhrung in Abh#ngigkeit von
Leistungsmotivation, Zielsetzungsverhaiten
und Urteilsfahigkeit

Sémen
1982

Methoden und Kriterien zur Uberpriifung des
Erfolges von Aufkldrungskampagnen

Pfaft
1982

Altere Menschen und Verkehrsaufklirung

Huber
1982

vergriffen
Kriterien fiir Gestaltung und Einsatz der
Anlagen des Fuigangerquerverkehrs

Rose, Schénharting, Uschkamp
1982 vergriffen

Fiihrung des Radverkehrs im innerortsbereich

Teil 1

Einbahnstraen

Ruwenstroth, Habermeier

1982 vergrifien

Maoglichkeiten zu einer Neugestaltung des
Fahrerausbildungssystems

Heinrich, Hundhausen
1982



74

75

76

77

78

79

80

81

82

83

84

85

86

87

88

Fahrverhalten von Kraftfahrern bei der
Begegnung mit Kindern nach der
StVO-Anderung

Kockelke, Ahrens
1982 vergriffen

Wirkungszusammenhang Fahrer - Fahrzeug
Ellinghaus
1982

Interaktion von Kraftfahrzeuginsassen

Farber, Pullwitt, Cichos
1982 vergriffen

Umfang und Schwere dauerhafter Personen-
schidden im StraBenverkehr

Krupp, Joo
1982 vergriffen

Ermittlung der an Fahr-Priifungsorte zu
stellenden Anforderungen

Hampel, Kuppers
1982 vergriffen

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 11

Organisationsformen im Rettungsdienst
Kuhner

1983

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 12

Dokumentationsstudie Retiungsdienst und
Krankentransport

Bonn

1982

vergriffen
Sicherheitsorientierte Ausbildung von
Berufskraftfahrern

Rater
1983

Verhaltensorientierte Verkehrserziehung im
Vorschulalter
Limbourg

1983 vergriffen

Einfliisse von Fahrer- und StraBenmerkmalen
auf die Fahrgeschwindigkeit in Ortschaften
Haas, Herberg

1983

Medienangebote und Mediennutzung

durch Kinder

Orientierungsrahmen fiir Verkehrsaufkldrung
Hagen, Beike, Blothner, Kellner

1983

Funktion und Wirkung von Autklebern
an Personenkraftwagen

Haas

1983

Streuung von Schutzkriterien in
kontrollierten Aufpraliversuchen
gegen die starre 30-Grad-Barriere

Farber
1983

vergriffen

Wirksamkeitsuntersuchung zum
ADAC-Motorradsicherheitstraining
GroBe-Bernd, Niesen

1983

Einflug von Verkehrssicherheitsinformationen
auf unfalibeteiligte Kraftfahrer
Echterhoft

1983 vergriffen

89

90

g1

92

93

94

95

96

97

98

99

100

Klassifikation und Gefahrlichkeit von
StraBenverkehrssituationen

v. Benda, Graf Hoyos, Schaible-Rapp
1983

Untersuchung der Vorfahrtregelung
“Rechts vor Links”

unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit
Kockelke, Steinbrecher

1983

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 1
Jessl, Flogl, Hontschik, Ruter
1983

Junge Kraftfahrer in Japan
Renge

1983

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 2: FuBgdngerzonen
Harder
1983

Beeinflussung von Lichtsignalaniagen
durch Rettungsfahrzeuge im Einsatz

Bosserhoff, Hubschneider, Leutzbach, Moti. Swiderski,
Zmeck
1983

Forderung des sozialen Verstindnisses
von Grundschiilern im StraBenverkehr

Baumgardt-Elms, Kiting, Mdller,
1984

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 3: Knotenpunkt
Angenendt
1984

Verkehrserziehung in der Sekundarstufe I
Jensch, Schippers, Spoerer
1984

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 4: Sicherung in verkehrsberuhigten StraBen
Adelt, Hoffmanns, Kaulen, Richter-Richard
1984

Verkehrssicherheit in Wohngebieten

EinfluBgréBen, Bewertung und Planungshinweise
Cerwenka, Henning-Hager
1984

EinfluBgroBen auf das nutzbare Sehfeld

Cohen
1984



101

102

103

104

105

106

107

108

109

110

111

Untersuchungen zum Rettungswesen

8ericht 13

Abiauforganisation in Rettungsleitsteiten
Witte

1984

Untersuchungen zu *Alkohol und Fahren”

Band 10

Analyse der Unfaildaten
Untersuchungsjahr 1980
Bomsdorf, Schwabl
1984

Akzeptanz flachenhafter
VerkehrsberuhigungsmaBnahmen

Bechmann, Hofmann
1984

Fahrzeugwerbung und Verkehrssicherheit

inhaitsanalyse und Foigerungen
Pfafterott
1984

Untersuchungen zu Medikamenten und Ver-
kehrssicherheit

Norpoth
1884

Fiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich

Teil 5: Radwegtrassen
Ruwenstroth
1984

Schutzkleidung fiir motorisierte Zweiradfahrer

Danner, Langwieder, Potauke, Sporer
1984

Zum EinfluB zusétzlicher hochgesetzter
Bremsieuchten auf das Unfallgeschehen
Marburger

1984

Typisierung von StraBen im innerortsbereich
nach dem Nutzerverhalten

Golle, Moit, Patscha

1985

Uberpriifung des Unfallursachenverzeichnis

Erke
1985

Genauigkeit der amtlichen StraBBenverkehrs-
unfallstatistik

Barg, Hautzinger, Ottmann, Potderin, Stenger
1985

112

113

114

115

116

117

118

119

120

121

122

123

Verkehrssicherheit von stadtischen Altbauge-
bieten

Miller, Stete, Topp
1985

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 2
Otte, Suren
1985

Schutzhelme fiir motorisierte Zweiradfahrer

Band 3

Unfallanalyse

Beier, Helbling, Mattern, Schmidt, Schiiler, Schulter,
Spann

1985

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 11 .

Gesetzgebung, Polizeiliche Uberwachung und Strafge-
richtsbarkeit in der Bundesrepublik Deutschland
Dornick, Feites, Kerner, Philipp, Triebter

1985

Die Haufigkeit von Verkehrssituationen

von Benda
1985

Stichproben- und Hochrechnungsverfahren fiir
Verkehrssicherheitsuntersuchungen

Hautzinger
1985

Sicherheitsrelevante Ausstattung von Fabhr-
rédern

von der Osten-Sacken, Schuchard

1985

Untersuchungen zu Aikohol und Fahren”

Band 12

Die Entwickiung des Alkohotkonsums
in der Bundesrepublik Deutschland
Persy

1985

FuBgingersicherheit an Haltestellen

Rainer R. Haman
1984

Sicherung liegengebliebener Kraftfahrzeuge
willing

1985

Verletzung durch einen Kraftfahrzeugunfall
als Ausgangspunkt fiir die Verkehrssicherheit
Echterhoff

1985

Sichere Gestaltung markierter Wege fiir Fahiradfahrer

Band 1
Angenendt, Hausen, Jansen, Wutschka
1985



124

125

126

127

128

129

130

131

132

Der EinfluB der Anpassungs{ahigkeit
des Auges auf die visuelle Wahrnehmung

Hesse, Krueger, Ziich
1985

Flachenhafte Verkehrsberuhigung
Unfallanalyse Berlin- Charlottenburg

Brilon, Kahrmann, Senk, Thiel, Werner
1985

Untélle beim Transport geféhrlicher
Giiter auf der Strabe
1982-1984

Bressin
1985

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 14

Effektivitat der Erste-Hilfe- Ausbildung
Sefrin, Schafer, Zenk

Januar 1986

Untersuchungen zu “Alkohol und Fahren”

Band 13

Orientierungs- und Verhaltensmuster der Kraftfahrer
Kretschmer - Baumel, Karstedt-Henke

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 15

Uberprifung von Erste - Hilfe-Kasten in
Kraftfahrzeugen

Wobben

1986

Untersuchungen zum Rettungswesen
Bericht 16

Literaturanalyse “Wirksamkeit des Rettungswesens”

Garms - Homolova, Schaeffer, Schepers
1986

Untersuchungen zum Rettungswesen

Bericht 17

Unfallursachen bei Unfédlien von Rettungsfahrzeugen
im Einsatz

Schmiedel, Unterkofler

1986

Bestandsaufnahme von Art und Dauer
der Fahrschiilerausbildung.
Fiir die Fahreriaubnisklassen 3, 1 und 1b

Haas
1986

134

135

136

Verbrauch psychotroper Medikamente
durch Studenten
Ergebnis einer Befragung

Joo
1986

Analyse von Unfalldunkelziffern

Ltenhartl. Siegener
1986

Flachenhafte Verkehrsberuhigung
Methodenstudie zur Gefahrenbewertung fir
verkehrsberuhigte Bereiche

Fecitel, Ruske
1986

Geschwindigkeitsverhalten auf Mischildchen

Ahrens, Kockelke
1986

Ab der Ifd. Nr. 93 werden die Forschungsberichte des Bereiches Unfallforschung der Bundesanstalt fur StraBen-
wesen zum Preis von DM 10,— (sehr umfangreiche Berichte DM 15,—) verkauft.
Vorherige Hefte werden, soweit nicht vergriffen, zum Stickpreis von DM 5,— abgegeben. Die vergriffenen Verof-

fentlichungen kénnen in der BASt eingesehen werden.

Bei Interesse am Dauerbezug besteht die Mdglichkeit des Abonnements, gegen Vorauszahiung eines Betrages
von DM 100,— jdhrlich, werden alle im betreffenden Jahr erscheinenden Hefte beider Reihen kostenfrei zuge-
sandt.Einzeihefte und Abonnements sind zu beziehen durch: Veriag G. Mainz, Neupforte 13, 5100 Aachen, Teie-
fon 0241/27305
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