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Kurzfassung — Abstract

Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen von
StraBenumgestaltungen nach dem ,,Shared
Space“-Gedanken

Aufbauend auf einer deutschlandweiten Stadte-
befragung sowie einer Literaturrecherche wurden
insgesamt 17 nach dem ,Shared Space“-Gedanken
gestaltete Fallbeispiele (davon 3 Fallbeispiele aus
der Schweiz) fur eine weitere detaillierte Unter-
suchung ausgewahlt. Fir die weiteren Analysen
wurden Uber einen Zeitraum von 12 Stunden Ver-
kehrszahlungen, Geschwindigkeitsmessungen so-
wie Videoaufnahmen durchgefiihrt.

Die Analysen zeigen, dass Umgestaltungen nach
dem ,Shared Space“-Gedanken Strallen- und
Platzraume mit groRen Verkehrsstarken im Kfz-
Langsverkehr und besonders im FulRgénger-Rad-
fahrer-Querverkehr umfassen. Alle untersuchten
Platz- und Strallenrdume unterscheiden sich in
ihrer Gestaltung deutlich vom angrenzenden Stra-
Rennetz. Mit den verschiedenen Mdéglichkeiten der
verkehrsrechtlichen Ausweisung und der hier unter-
suchten Beschrankung der zuldssigen Hdchstge-
schwindigkeit auf Schrittgeschwindigkeit, 20 km/h
oder 30 km/h ergibt sich ein vertragliches Ge-
schwindigkeitsniveau. In Bezug auf das Interak-
tionsverhalten zwischen Kraftfahrern und den Ful-
gangern/Radfahrern mit Querungswunsch kann
festgestellt werden, dass sich der Kraftfahrer unab-
hangig der geltenden Vorrangregelung in den meis-
ten Fallen zurtcknimmt und dem Ful3ganger/Rad-
fahrer die Querung der Fahrbahn gewahrt. Voraus-
setzung ist ein besonderer Uberquerungsbedarf,
also eine hohe Anzahl an Uberquerungen in der
GroéRenordnung von mehr als 200 querenden Ful-
gangern/Radfahrern in der maRgebenden Stunde.
Die Analyse des Unfallgeschehens erbrachte bei
insgesamt geringer Anzahl von Unféllen keine aus-
sagekraftigen Ergebnisse bezlglich Gestaltung
und straRenverkehrsrechtlicher Ausweisung.

Aufbauend auf den Erkenntnissen aus diesem For-
schungsvorhaben wurde ein Entwurf zur Fort-
schreibung der ,Hinweise zu Strallenrdumen mit
besonderem Uberquerungsbedarf — Anwendungs-
moglichkeiten des ‘Shared Space’-Gedankens®
(H SBU 2011) erarbeitet, der in Kiirze verdffentlicht
werden soll.

Application areas and application limitations of
road restructuring according to the “shared
space” concept

Based on a German countrywide city-survey, as
well as on literature investigation, a total of 17
“Shared Space” case-studies (of which three from
Switzerland) were selected for detailed
investigation. Further analyses comprise ftraffic
counts, speed measurements, and Vvideo
recordings over a period of 12 hours.

According to the analysis, “Shared Space” re-
structuring includes road spaces and areas with
heavy traffic volumes in longitudinal car traffic, and
especially pedestrian-cyclist-cross traffic. The
design of all investigated areas and road spaces
differs significantly from the adjacent road network.
The various options of legal traffic identification and
the investigated allowed maximum speed,
restricted to walking speed 20 km/h or 30 km/h,
result in an acceptable speed level. In terms of
interaction between drivers and pedestrians/
cyclists wishing to cross, in most cases and
regardless the applicable priority rules, the motorist
grants the crossing of the road to the pedestrian/
cyclist. This requires a special crossing demand,
which is a high number of crossings of more than
200 crossing pedestrians/cyclists during the
decisive hour. Considering the overall low number
of accidents, the accident-analysis did not yield
meaningful results with respect to design and legal
traffic identification.

Based on the findings of this research project, a
“Notes on street spaces with special crossing
needs — application possibilities of the “Shared
Space* concept’ (H SBU 2011) has been worked
out, which will be published shortly.
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1 Einleitung

Zur Verbesserung der Sicherheit und der Aufent-
haltsqualitat im Bereich von innerdrtlichen Strallen-
raumen mit hohem Querungsbedarf kommen unter-
schiedliche Lésungsansatze zum Einsatz, die mit
verschiedenen Begriffen wie ,Shared Space®,
.Begegnungszonen, ,Gemeinschaftsstrallen®,
»SimplyCity“ oder ,Verkehrsberuhigter Geschafts-
bereich“ belegt sind.

Die beiden Begriffe ,Shared Space“ und ,Begeg-
nungszonen®“ sind im Wesentlichen landerspezi-
fisch und werden in Kapitel 2.3.1 bzw. Kapitel 2.3.2
naher erlautert.

Der GDV (2011) versteht unter Gemeinschaftsstra-
Ren ,alle StralRen [...], in denen die Gestaltung die
gegenseitige Rulcksichtnahme aller Verkehrsteil-
nehmer férdert, um so ein sicheres Miteinander zu
ermdglichen. So kdnnen die Aufenthaltsqualitat und
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer erhéht werden.*
Die Verkehrssicherheit soll hierbei im Mittelpunkt
des Planungsprozesses stehen.

~oimplyCity“ bezeichnet ein Konzept, bei dem im
Sinne des Leitgedankens ,Weniger ist mehr* das
Leben in der Stadt und insbesondere die Mobilitat
aller Verkehrsteilnehmer konsequent vereinfacht
werden soll. Dies umfasst nicht allein den Abbau
des Schilderwaldes, sondern auch den Verzicht auf
verzichtbare Lichtsignalanlagen, Moblierungsele-
mente oder Markierungen (MWEBWYV, 2011).

Der in den 90er Jahren in Deutschland eingefiihrte
.verkehrsberuhigte Geschaftsbereich® (Zeichen
274.1 StVO) bietet die Moglichkeit, die Geschwin-
digkeit in zentralen stadtischen Bereichen mit
hohem Fullgangeraufkommen und Uberwiegender
Aufenthaltsfunktion zu reduzieren.

Trotz der leichten Unterschiede bei der Setzung der
inhaltlichen Schwerpunkte streben alle Ansatze
eine Verbesserung der gegenseitigen Riicksicht-
nahme an, die durch eine notwendige Interaktion
der verschiedenen Verkehrsteilnehmer erzielt wer-
den soll.

1.1 Ausgangslage und Zielsetzung

Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass ,Shared
Space” kein Prinzip ist, sondern vielmehr ein nach
der geltenden Strallenverkehrs-Ordnung (StVO)
unter Berlcksichtigung der allgemeinen Verwal-

tungsvorschriften (VwV) umgesetzter Planungsge-
danke, der unter anderem ein ,Miteinander im Stra-
Renraum® voraussetzt. Dieser Planungsgedanke
setzt im Grunde die Idee und die damit verbunde-
nen ,Debatten um die Zulassigkeit und Grenzen der
Verkehrsberuhigung® weiter fort (DURNER 2012).

In den ,Hinweise zu StraRenraumen mit besonde-
rem Uberquerungsbedarf — Anwendungsméglich-
keiten des Shared-Space-Gedankens® (im Weite-
ren als H SBU (2011) abgekiirzt) basieren die ent-
haltenen Orientierungswerte zu Einsatzbereichen
und Entwurfsaspekten von ,Shared Space“-Berei-
chen bisher auf vorlaufigen Erfahrungen, da keine
umfangreichen empirischen Untersuchungen vor-
liegen. Sie benétigen daher eine empirische Uber-
prufung, damit konkrete verkehrliche Einsatzgren-
zen von StraBenumgestaltungen nach dem
~ohared Space“-Gedanken festgelegt werden kén-
nen. Zudem ist die Filhrung des OPNV in diesen
Bereichen vertiefend zu untersuchen.

Da bisher in Bezug auf eine empfehlenswerte Ab-
schnittslange einer UmgestaltungsmaRnahme le-
diglich festgehalten ist, dass nur ,Abschnitte mit be-
grenzter Lange“ umgestaltet werden sollen (vgl.
GERLACH 2008), werden die vorhandenen Ab-
schnittslangen im Rahmen der Analyse der Ver-
kehrssicherheit mit berlcksichtigt. Ziel ist es, die
empfehlenswerte Abschnittslange weiter zu konkre-
tisieren.

Neben den verkehrlichen Voraussetzungen ist auch
der Einfluss der Strallenraumgestaltung (Ausbau-
typ, Raumbildung, Oberflachengestaltung etc.) auf
das Verkehrsverhalten und die Verkehrssicherheit
zu analysieren. Da aufgrund der aktuellen demo-
grafischen Entwicklung die barrierefreie Planung
von Verkehrsrdumen immer mehr an Bedeutung
gewinnt, sind hierbei die Belange schutzbedurftiger
Verkehrsteilnehmer (Kinder, Mobilitédtsbeeintrach-
tigte, Senioren) im besonderen Malke zu berilck-
sichtigen.

Insbesondere flir FuRganger und Radfahrer mus-
sen Sicherheitsrisiken vermieden werden. Die Er-
gebnisse bisher durchgeflhrter Vorher/Nachher-
Untersuchungen zum Unfallgeschehen zeigen sehr
unterschiedliche Entwicklungen (ORTLEPP, 2010),
was sich unter anderem durch die erfreulicherweise
geringen Unfallzahlen begriindet. Daher wurden er-
ganzend zu den Unfallanalysen Verhaltensbe-
obachtungen durchgefiihrt und die Akzeptanz von
~ohared Space® analysiert. Um Erkenntnisse Uber



die Akzeptanz zu gewinnen, ist auch die Frage
nach dem Wohlbefinden und der subjektiv empfun-
denen Sicherheit der verschiedenen Nutzergrup-
pen zu beantworten. Hierzu wurden geeignete
Messgrofien entwickelt, die im Rahmen von Verhal-
tensbeobachtungen und Befragungen der Ver-
kehrsteilnehmer zum Einsatz kommen.

~Shared Space” stellt eine Verkehrsphilosophie dar,
nach der europaweit StralRenrdume umgestaltet
werden sollen. Im Rahmen des Programms Inter-
reg (EUROPEAN UNION, 2007) wurde diese Ver-
kehrsphilosophie von 2004 bis 2008 durch die EU
gefordert, mit dem Ziel neue Gestaltungskonzepte
fur StraBenrdume zu entwickeln. Sieben euro-
paische Gemeinden beteiligten sich an dem For-
derprogramm, darunter auch die Gemeinde Bohm-
te in Deutschland. AuRerdem wurden Strallenziige
in Danemark, den Niederlanden, Belgien und Grof3-
britannien geférdert.

Im Hinblick auf die Umsetzung des ,Shared
Space“-Gedankens auf innerstadtischen Hauptver-
kehrsstralRen sind in Deutschland auf Basis der
geltenden Strallenverkehrs-Ordnung (StVO) unter
Berucksichtigung der allgemeinen Verwaltungsvor-
schriften (VwV) verschiedene Ausweisungen mog-
lich (vgl. Kapitel 2.3).

Zur Klarung der Frage, ob und unter welchen Rand-
bedingungen eine dieser Regelungen zum Einsatz
kommen soll oder ggf. ein neues Zeichen hilfreich
ware (z. B. entsprechend der ,Begegnungszone®in
der Schweiz), missen die Einflisse der unter-
schiedlichen stralenverkehrsrechtlichen Anordnun-
gen auf die Verkehrssicherheit und das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer untersucht und empirisch
begriindet werden.

Als Ergebnis dieses Forschungsprojektes werden
Empfehlungen erarbeitet, mit denen sich unter spe-
zifischen Bedingungen ortlich angepasste Losun-
gen finden lassen, bei denen Aspekte der Ver-
kehrssicherheit, des Verkehrsablaufs und der
stédtebaulichen und straBenrdumlichen Qualitat
abgewogen werden kdénnen. Diese Ergebnisse
kénnen ggf. in die technischen und stralenver-
kehrsrechtlichen Regelwerke einflieRen.

1.2 Untersuchungsablauf

Zur Ableitung fundierter Kenntnisse zu Einsatzbe-
reichen und Einsatzgrenzen von Stralenraumge-
staltungen nach dem ,Shared Space“-Gedanken

sind empirisch belastbare Untersuchungen zu den
Randbedingungen und Auswirkungen auf das Ver-
kehrsverhalten unterschiedlicher Umgestaltungs-
mafRnahmen notwendig. Ausgangsbasis fir diese
empirischen Untersuchungen war eine umfangrei-
che Recherche Uber verfiigbare Informationen und
Projekte zu Strallenumgestaltungen nach dem
~shared Space“-Gedanken. Neben einer deutsch-
landweiten Befragung ausgewahlter Stadte zu
ihren eigenen Projekten (vgl. Kapitel 3.1) wurde er-
ganzend eine internationale Literaturrecherche
durch gefuhrt (vgl. Kapitel 2.3).

Aufbauend auf den aus den Recherchearbeiten ge-
wonnenen Erkenntnissen wurde der Kenntnisstand
zusammengefasst und die dokumentierten und rea-
lisierten Projekte hinsichtlich ausgewahlter relevan-
ter Kriterien wie beispielsweise stadtrdumlicher
Typ, vorhandene Kfz-Verkehrsstarke oder Komple-
xitat in Form einer Typisierungstabelle aufbereitet.
Mithilfe dieses zusammenfassenden Uberblicks
wurden insgesamt 21 Fallbeispiele aus Deutsch-
land und der Schweiz fiir eine weitere vertiefte Un-
tersuchung ausgewahlt (Bild 1). Alle Fallbeispiele
spiegeln den ,Shared Space“-Gedanken wider und
haben ihn durch die genutzten vorhandenen Instru-
mente der StVO auf unterschiedliche Arten umge-
setzt. Die verkehrsrechtliche Ausweisung der drei
Schweizer Fallbeispiele entspricht jedoch nicht den
deutschen StVO-Instrumentarien.

Die Fallbeispiele zeigen ahnliche Gestaltungsan-
satze bei verschiedenen stralRenfunktionalen und
strallenraumlichen Randbedingungen (z. B. Lage

21 Fallbeispiele
|
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Bild 1: Vertiefende Untersuchung von 21 Fallbeispielen



im StralRennetz, Abschnittslange, punktuell oder
linienhafte MaRnahmen, Verkehrsstarken im Kfz-
und FuBgangerverkehr, Raumtyp). In Bezug auf
vier ausgewahlte Fallbeispiele liegen Untersuchun-
gen vor, die sekundar ausgewertet werden.

Im Rahmen der vertieften Untersuchung der 21
ausgewahlten Fallbeispiele wurden neben der Aus-
wertung von vorliegenden Unfalldaten Videoauf-
zeichnungen Uber einen Beobachtungszeitraum
von 12 Stunden und Geschwindigkeitsmessungen
mit Erfassung der Verkehrsstarken durchgefinhrt.

Um Erkenntnisse darliber zu erhalten, ob und wie
die Kommunikation und Rucksichthnahme gelingt,
wurde das Verhalten zwischen Fu3gangern, Rad-
fahrern und Kraftfahrzeugen mithilfe der Video-
beobachtungen und deren Auswertungen analy-
siert. Aus dem Videomaterial konnten Bewegungs-
ablaufe in den Seitenrdumen und auf der Fahrbahn
analysiert werden. Des Weiteren konnte z. B. der
Anteil der gewahrten Vortritte fur Ful3génger durch
Kfz-Fahrer bestimmt werden.

Zur stralenraumlichen und verkehrlichen Analyse
aus Sicht von Sehbehinderten wurde dagegen eine
Bewertung durch Betroffene praferiert. Es wurde
zum einen eine Begehung mit Simulationsbrillen
von unterschiedlichen Probanden auf unterschied-
lichen ,Routen“ durch den Untersuchungsbereich
durchgefihrt. Zum anderen wurde ein Fallbeispiel
von tatsachlich Sehbehinderten vor Ort bewertet.

Zur Untersuchung der subjektiven Sicherheit und
der Aufenthaltsqualitdt wurden zu zwei Fallbeispie-
len je etwa 100 Passanten zu ihrem subjektiven
Sicherheitsempfinden, insbesondere bei Querun-
gen, befragt. Zur Beurteilung der Aufenthaltsquali-
tat wurden zusatzlich die Ergebnisse aus den Be-
obachtungen vor Ort einbezogen.

Um den Einfluss der Beschilderung zu analysieren,
konnten aufgrund von fehlender Zustimmung der
Kommunen keine so genannten Mit-/Ohne-Unter-
suchungen mittels Videobeobachtungen und Ge-
schwindigkeitsmessungen durchgefiihrt werden.
Stattdessen wurden die Ergebnisse von ahnlich ge-
lagerten Fallbeispielen mit unterschiedlicher Be-
schilderung gegenubergestellt und in Bezug auf
den Einfluss der Beschilderung ausgewertet.

Im Ergebnis der durchgefiihrten Analysen wurden
Ausflihrungshinweise und Einsatzempfehlungen
von Stralenumgestaltungen nach dem ,Shared
Space“-Gedanken unter Berlicksichtigung der Be-

lange aller Verkehrsteilnehmer spezifiziert. Auf der
Basis der gewonnen Erkenntnisse zum Geschwin-
digkeitsverhalten, zum Interaktionsverhalten, zur
Verkehrssicherheit, zur Barrierefreiheit und zum
subjektiven Sicherheitsempfinden wurden Empfeh-
lungen fir mdglichst gefahrdungsarme und den An-
forderungen aller Verkehrsteilnehmer gleicherma-
Ren entsprechenden Handlungsempfehlungen for-
muliert. Darliber hinaus erfolgte ein aus den Unter-
suchungen empirisch abgeleiteter Vorschlag zur
stralRenverkehrsrechtlichen Ausweisung. Abschlie-
Rend wurden zur Aufnahme in die technischen Re-
gelwerke (z. B. Richtlinien fiir die Anlage von Stadt-
strallen (RASt)) eine aktualisierte Fassung der
,Hinweise zu Strallenrdumen mit besonderem
Querungsbedarf — Anwendungsmadglichkeiten des
~Shared Space“-Gedankens* (FGSV 2014) erarbei-
tet. Die Notwendigkeit Formulierungsvorschlage fur
strallenverkehrsrechtliche Vorschriften (StVO,
VwV-StVO) zu entwickeln ergab sich aus den Un-
tersuchungsergebnissen nicht.

2 Erkenntnisstand

Die vom Arbeitsausschuss ,Stadtstral’en” der For-
schungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrs-
wesen erarbeiteten H SBU (2011) enthalten die we-
sentlichen Erkenntnisse zur Einordnung in das Re-
gelwerk, zu stadtraumlichen und verkehrlichen Vor-
aussetzungen, zu Entwurfsaspekten sowie zu Pla-
nungsprozess, Umsetzung und Wirkungskontrollen
nach dem derzeitigen Wissensstand. Die Literatur-
analyse orientiert sich daher am Aufbau der Hin-
weise, nennt die zentralen Inhalte zu den einzelnen
fur das Forschungsvorhaben relevanten Kriterien
und vervollstandigt diese durch Ubereinstimmende,
kontrére oder zusatzliche Erkenntnisse nationaler
und internationaler Forschungsergebnisse.

2.1 Stadtraumliche und verkehrliche
Voraussetzungen

Die H SBU (2011) unterscheiden Straenrédume mit
Jlachigem”, [linearem” und “besonderem linearen
Uberquerungsbedarf’. Bei ,flachigem Uberque-
rungsbedarf‘ kreuzt eine starke FuRgangerverbin-
dung eine Hauptverkehrsstralle oder die Hauptver-
kehrsstralRe verlauft durch den zentralen Platz-
bereich. Es handelt sich um Strallenabschnitte, die
durch Quartiere mit zusammenhangenden pub-
likumsintensiven Nutzungen oder zwischen pub-
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likumsintensiven Einrichtungen und einer Ful3gan-
gerzone verlaufen oder das System innerstad-
tischer Fulgangerbereiche durchtrennen. ,Linearer
bzw. besonderer linearer Uberquerungsbedarf* er-
gibt sich dort, wo die beidseitige stadtebauliche
Nutzung in einem Stral3enabschnitt, z. B. bei beid-
seitigem geschlossenem Geschéftsbesatz, dichte
Querbeziehungen aufweist.

Um Strallenrdume mit besonderem Querungsbe-
darf zu identifizieren, ist die stufenweise Analyse
der stadtebaulichen Struktur, des StralRennetzes
und der Fuligdngerbeziehungen notwendig.

Nach einem Leitfaden zu ,Begegnungszonen® in
Geschaftsstrallen der Schweiz (Metron Verkehrs-
planung AG 2010) sind fur die Einrichtung einer Be-
gegnungszone zur Strale hin orientierte Nutzun-
gen forderlicher als abgewandte bzw. solche, die
einen eher introvertierten Charakter haben. Auch
OV-Haltestellen sind wichtiger Bestandteil der Nut-
zung und kénnen durch Ein- und Aussteigende viel
FuRgangerverkehr generieren.

Der Leitfaden nennt neben der Nutzungsstruktur
als weiteres Kriterium die Siedlungsstruktur als for-
derlich. Fir ,Begegnungszonen® in Geschéaftsberei-
chen wird eine einheitlich dichte Siedlungs- und Be-
bauungsstruktur, die Lage und Weganbindung und
ein klar ersichtlicher Raum mit einer gut umsetzba-
ren Eingangssituation (aus der Siedlungs- und Nut-
zungsstruktur ableitbar) angegeben. Als Lagetypen
far ,Begegnungszonen“ wird unterschieden in
Wohnquartiere, Geschéaftsquartiere, Schulen,
Bahnhofplatze/Bahnhofstrallen und Altstadtsitua-
tionen.

Der ADAC (2009) nennt dariber hinaus als Rah-
menbedingung fir die Einrichtung eines ,Shared
Space“-Bereichs vorliegende stadtebauliche und
funktionale Mangel im Strallenraum. Als geeignete
Entwurfssituation wird eine dorfliche Hauptge-
schaftsstralRe oder stadtische Geschéaftsstralle de-
finiert. Die Erreichbarkeit von Schulen, Kranken-
hausern, Polizei und Feuerwehr muss zusatzlich
Uber alternative Routen sichergestellt werden.

Einsatzbereiche nach THIEMANN-LINDEN (2012)
sind belebte Geschaftsstrallen und Platze mit be-
sonderem Offentlichkeitsanspruch. Als weitere
Funktionen von ,Shared Space® beschreibt er das
so genannte ,Place-making“ als Aufwertung zu
identitatsstiftenden, teilweise historischen StralRen-
raumen in der Stadtentwicklung. Das Zentrum einer
Gemeinde soll sich durch ein unverwechselbares

Erscheinungsbild von anderen Zentren visuell deut-
lich unterscheiden. ,Shared Space* sei ein geeig-
netes Mittel, auch fur héher Kfz-belastete StralRen-
raume FuBgangerqualitat zu erreichen, ohne den
Kfz-Verkehr durch eine strikte Fulligangerzonenre-
gelung ,aussperren zu mussen. Er unterscheidet
zwei Grundtypen von Einsatzbereichen:

» Aufenthaltsfunktion dominant: Integration von so
viel lokalem Kfz-Verkehr wie nétig in Ful3gan-
gerbereichen,

» Kfz-Funktion dominant: Integration von hoher
FuBgangerqualitat beim Queren in dichten Kfz-
Verkehr.

GERLACH (2009b) schlie3t bei der Einrichtung von
GemeinschaftsstralRen in Hamburg u. a. die Lage
im Hauptverkehrsstraliennetz (,schnelles Netz"),
Straflen mit hohem Linienbusverkehr und Stralen
sowie Platze deren Parkdruck nicht geregelt wer-
den kann, aus.

Nach den H SBU (2011) hangt die Méglichkeit,
einen besonderen Querungsbedarf angemessen
zu befriedigen, stark von der Geometrie und GréRRe
der jeweiligen StralBenrdume ab: Raume mit flachi-
ger Ausdehnung oder zumindest mit nicht Uber eine
langere Strecke geschlossenen parallelen Raum-
kanten sind dafir besser geeignet als lineare
Raume, da sie nicht den Eindruck von Fahrstraf3en
und (schneller) Bewegung vermitteln.

Wichtige verkehrliche Voraussetzungen nach H SBU
(2011) sind

e ein hohes Aufkommen im nicht-motorisierten
Verkehr,

» Kfz-Verkehrsstarken, die nicht im Grenzbereich
einer zweistreifigen Stralle liegen, und

e ein nicht zu hohes Lkw-Verkehrsaufkommen.

Als Orientierungswerte! werden fir den Kfz-Ver-
kehr je nach Ausbautyp (ohne und mit niedrigen
Borden) < 1.000 bis < 1.800 Kfz/Spitzenstunde und
< 50 bis < 80 Lkw und OV/Spitzenstunde genannt.

Der FuRRganger- und Radverkehr sollte das Stra-
Renbild bestimmen oder zumindest Uberdurch-

1 Diese Orientierungswerte basierten auf den bisherigen vor-
laufigen Erfahrungen und bedurften einer weiteren empiri-
schen Untermauerung.
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schnittlich pragen. Die Passantendichte (Verwei-
lende, Fulganger und Radfahrer je 1.000 m? Stra-
Renraum) sollte groRer als 100 und die Zahl der
Querungen pro Stunde ebenfalls grof3er als 100
sein.

Auch der GDV (2009) fordert, dass der Fulganger
und/oder Radfahrer zumindest in einer Grokenord-
nung zu verzeichnen sein musse, die den Wunsch
nach einem ,Gaststatus” des Kfz-Verkehrs rechtfer-
tige. Er empfiehlt im MIV, die Belastungsgrenze von
8.000 Kfz/24h nicht zu Uberschreiten. Bei einem
niedrigen Geschwindigkeitsniveau kénne die Be-
lastung bis zu 14.000 Kfz/24h betragen, in Knoten-
punkten im Einzelfall auch eine héhere Belastung
noch vertraglich sein.

In der Schweiz liegt in aktuellen ,Begegnungs-
zonen® mit hoher Belastung die Obergrenze bei
6.000-7.000 Kfz/24h, (Metron Verkehrsplanung AG
2010).

Die EAHV 93 weisen darauf hin, dass bis zu Ver-
kehrsstéarken von 1.200 Kfz/h positive Erfahrungen
mit so genannten ,langen Materialwechseln® vorlie-
gen.

In den RASt 06 werden Fahrbahnen im Mischungs-
prinzip oder mit weicher Trennung nur bei Ver-
kehrsstarken von unter 400 Kfz/h den empfohlenen
Querschnitten zugrunde gelegt.

Der ADAC (2009) pladiert daftr, das Mischungs-
prinzip auf niveaugleichen Verkehrsflachen nur bis
4.000 Kfz/24h anzuwenden. Bei groferen Ver-
kehrsstarken (bis 10.000 Kfz/24h) sollten Malinah-
men vorerst nur in Pilotprojekten zur Anwendung
kommen und im Rahmen des verkehrsberuhigten
Geschaftsbereiches eine ,weiche” Separation der
Verkehrsarten erfolgen.

GERLACH (2009b) rat von der Einrichtung von Ge-
meinschaftsstrallen auf Stralen und Platzen mit
hoher Verkehrsbelastung (Uber rund 20.000 Kfz/
24 h) und ohne die Méglichkeit, den Verkehr zu ver-
lagern, ab.

Ein entspanntes Miteinander im Strallenraum erfor-
dert nach TOPP (2011) hohe Frequenzen im Ful3-
ganger- und Radverkehr sowie nicht zu starken Au-
toverkehr. Letzterer sollte unter der Kapazitat von
18.000 bis 20.000 Kfz/24h liegen.

THIEMANN-LINDEN (2012) weist darauf hin, dass
ab einer GrofRenordnung von 15.000 bis 18.000
Kfz/24h die Prasenz (der ,Druck”) des Kfz-Verkehrs

so stark wird, dass auch bei geringen Fahrge-
schwindigkeiten eine einfache intuitive Uberquer-
barkeit der Fahrbahn mit Blickkontakt schwierig
wird.

Die in der neueren Literatur genannten Kfz-Ver-
kehrsstarken fiir nach dem ,Shared Space“-Gedan-
ken gestaltete Bereiche zeigen damit eine breite
Spanne von 4.000 bis 20.000 Kfz/24h.

Hinsichtlich der Ausdehnung besteht weitgehendes
Einvernehmen dartber, dass sie sich in der Regel
Uber kirzere Abschnitte erstrecken sollen.

Ein wichtiges Anliegen der H SBU (2011) besteht
darin aufzuzeigen, dass es unzweckmaRig ist, die-
ses Gestaltungskonzept flachenhaft Uber eine
Stadt auszubreiten. Starkere Wirkungen sind zu er-
warten, wenn sich diese besonderen Strallenraum-
gestaltungen, durch die die Aufmerksamkeit der
Fahrzeugfiihrer zielgerichtet erhdht werden soll, auf
wenige ausgewahlte Bereiche in der Stadt konzen-
trieren. Als Einsatzgrenze fur Stralenraumen mit
hohem Querungsbedarf wird eine maximale Lange
von 500 m angegeben.

Ebenso fihrt Metron Verkehrsplanung AG (2010)
aus, dass ,obwohl gesetzlich keine Beschrénkung
bezuglich der Ausdehnung der Begegnungszone
festgeschrieben ist, die Begegnungszone bei zu
groRer Ausdehnung ihre Wirkung verliert und die
Akzeptanz sinkt. Nur wenn die Begegnungszone
als besondere Zone wahrgenommen wird, kann
eine Erhohung der Aufmerksamkeit und Riicksicht
und somit eine genlgende Reduktion der Ge-
schwindigkeit erreicht werden. Die Streuung der
Lange bestehender ,Begegnungszonen® reicht von
20 Meter bis zu einem Kilometer. Der Groliteil er-
streckt sich allerdings tUber 200-300 Meter. Die ver-
kehrsintensiven ,Begegnungszonen® in Geschafts-
bereichen sind mit 300-500 Meter etwas langer.*

Der ADAC (2009) nennt eine Abschnittslange von
bis zu 400 m flr Bereiche mit Ausweisung als ver-
kehrsberuhigter Bereich und bis zu 800 m Lange
fur verkehrsberuhigte Geschéftsbereiche.

TOPP (2011) fordert, dass das schnellere Stralien-
netz nach kurzer, vielleicht 400 bis 600 m langer,
langsamer Fahrt erreichbar sein sollte.

Da Fahrzeugfihrer erfahrungsgemaf niedrige Ge-
schwindigkeiten nur Gber kurze Abschnitte einhal-
ten, empfiehlt auch der GDV (2009), ,Shared
Space“-Bereiche auf eine Lange von 300 bis maxi-
mal 800 m zu begrenzen.
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Die Diskussion zuldssiger Geschwindigkeiten ist
abhéangig von der stralRenverkehrsrechtlichen Aus-
weisung des jeweiligen Strallenraums und wird ent-
sprechend teilweise kontrovers gefiihrt. Sie variiert
bei der Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich
mit Schrittgeschwindigkeit (4-7 km/h) Uber zulas-
sige Hochstgeschwindigkeiten von 10, 20 oder
30 km/h in verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen
und sonstigen StralRenabschnitten oder in Tempo
30-Zonen bis hin zu einem Verzicht auf Beschilde-
rung, d. h. zuldssig sind 50 km/h innerhalb ge-
schlossener Ortschaften.

Die Hinweise (H SBU 2011) sprechen sich fiir eine
planerisch angestrebte Geschwindigkeit (Vgs) von
20-30 km/h aus. Das Mischungsprinzip gemaf
Z 325 StVO mit Schrittgeschwindigkeit dirfe auf
HauptverkehrsstralRen nicht angewendet werden.

TOPP (2011) nennt als Voraussetzung fiur ein ko-
operatives Sozialverhalten einen Geschwindig-
keitsbereich um 20 km/h. Im ,Handbuch der
kommunalen Verkehrsplanung (2012)“ flhrt auch
THIEMANN-LINDEN auf, dass in Bereichen um
20 km/h Unfalle mit Personenschaden selten seien;
es scheint eine Geschwindigkeit zu sein, die Men-
schen insgesamt gut einschatzen und beherrschen
koénnen.

Nach RASt 06 wird in den empfohlenen Quer-
schnitten fiir Fahrbahnen im Mischungsprinzip oder
mit weicher Trennung als zulassige Hochstge-
schwindigkeit 30 km/h oder weniger vorausgesetzt.

Der ADAC (2009) schlagt alternativ zu der Einflh-
rung eines neuen Verkehrszeichens vor, das be-
reits bekannte Zeichen 325 StVO dahingehend zu
modifizieren, dass in Abhangigkeit von der Kfz-
Verkehrsbelastung eine zuldssige Héchstgeschwin-
digkeit definiert wird (z. B. 10 km/h bei max.
4.000 Kfz/24h und von 20 km/h bei 4.000-
10.000 Kfz/24h).

Die Ausdehnung und zulassigen Geschwindigkei-
ten in nach dem ,Shared Space“-Gedanken gestal-
teten Bereichen beeinflussen nicht unerheblich die
Betriebsbedingungen fiir den offentlichen Perso-
nennahverkehr (OPNV).

Die angestrebte niedrige Geschwindigkeit im Kfz-
Verkehr steht scheinbar zunachst im Widerspruch
zum erklarten Ziel der Beschleunigung des OPNV.
Die Fahrzeitverluste fir die o6ffentlichen Verkehrs-
mittel bleiben aber in Anbetracht der kurzen Ab-
messungen der hier behandelten Bereiche gering

und sind im Netzzusammenhang zu bewerten
(H SBU 2011).

Auch THIEMANN-LINDEN (2012) bewertet die
Situation positiv: ,Fir den OPNV ist es oft wirt-
schaftlicher, ohne Stehzeiten an Lichtsignalanlagen
den Bereich langsam zu durchfahren anstatt die
Fahrgastpotenziale im attraktiven zentralen Bereich
durch eine umwegige Routenfiihrung ,links liegen
zu lassen.”

,ourch eine Bevorrechtigung des FuRverkehrs mit-
tels Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereichs
sind in der Regel keine wesentlichen Fahrzeitver-
luste zu erwarten, da FuRgénger dem OPNV ge-
genuber haufig auf ihren Vorrang verzichten®
(SCHWAB 2011). SCHWAB halt die Vereinbarkeit
von Verkehrsberuhigung in Zusammenhang mit
,Shared Space* und OPNV als grundsétzlich gege-
ben bzw. herstellbar.

Kontrar hierzu auflert sich NICKEL (2009), der
durch ,Shared Space® keine Férderung fir den
OPNV sieht, da alle fiir den OV unerlasslichen Be-
schleunigungsmaflnahmen in einem Widerstreit zu
Grundsatzen des ,Shared Space” stiinden (weniger
Regeln, weniger Verkehrszeichen und Markierun-
gen, keine abgetrennten Flachen fir einzelne Ver-
kehrsteilnehmer, keine Lichtsignalanlagen). Gerade
auf den Hauptverkehrsstralten, fir die ,Shared
Space” ja abschnittsweise gelten soll, kdnne der
OPNV aber auf Beschleunigungsmafnahmen nicht
verzichten.

NICKEL kritisiert eine zulassige Geschwindigkeit
30 km/h oder weniger in StralRen mit Linienverkehr.
Zudem fordert er die Vorfahrtberechtigung fir den
Linienbusverkehr, die durch die in der Regel in
.~ohared Space“-Bereichen durch ,Rechts vor
Links“-Regelung und oftmals vorhandener Kreis-
verkehre nicht gegeben sei. Diese bedingen im Ver-
gleich zu der Querung einer Kreuzung in Gerade-
ausfahrt erhebliche Komfortverluste fiir die Fahr-
gaste sowie Fahrzeitverluste. Zudem sieht NICKEL
die erforderlichen Anforderungen fiir eine adaquate
OPNV-Haltestelle (Haltestellenschild, kontrastie-
render Blindenleitstreifen und aufgehdhte Haltestel-
le mit deutlich hervorgehobener Bordsteinkante) im
Widerstreit zur Dogmatik von Shared Space.

Weitgehend Ubereinstimmende Ansichten herr-
schen sowohl bei der Fliihrung des Radverkehrs als
auch bei den anzustrebenden Regelungen flr den
ruhenden Verkehr.
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Der Radverkehr soll nach den Hinweisen (H SBU
2011) auf der Fahrbahn im Mischverkehr mit den
Kraftfahrzeugen gefiihrt werden. Besondere Be-
achtung verdienen die Ubergangsbereiche in das
angrenzende normale StralRennetz, wo ggf. rich-
tungstreue Radwege oder Radfahrstreifen vorhan-
den sind. Gunstig erscheint die Anordnung solcher
Ubergénge in Knotenpunkten.

Um hervorragende Sichtbeziehungen zwischen
Kfz-Verkehr und FuBgéngern zu gewahrleisten,
sollte der ruhende Verkehr gemar H SBU (2011) so
weit wie moglich aus den Bereichen verlagert wer-
den. Erforderlichenfalls ist die Parkraumnachfrage
durch Angebote im nahen Umfeld zu befriedigen.
Wenn die Ubersichtlichkeit im StraRenraum ge-
wabhrleistet ist", konnen einzelne Parkstande, z. B.
fur schwerbehinderte Menschen, verbleiben.

In ,Begegnungszonen® ist Parken nur auf den
dafir gekennzeichneten Flachen erlaubt. Das
schafft Ubersicht und wird so zum wesentlichen
Sicherheitsargument. In Stadtgebieten mit hohem
Parkdruck ist dies jedoch kaum mdglich. Daran
drohen einige ,Gemeinschaftsstrallen” in Ham-
burg zu scheitern. Es stellt sich die Frage, wie viel
Parken in welcher Anordnung vertretbar ist (TOPP
2011).

Das Parken in ,Gemeinschaftsstralen® ist aus Si-
cherheitsgrinden gemaf GDV (2011) so zu regeln,
dass die Fahrzeuge keine Barriere darstellen, opti-
male Sichtbeziehungen gewahrleistet werden und
die Kommunikation zwischen den Verkehrsteilneh-
mern ermoglicht wird. Das Parken soll nur an den
gekennzeichneten Stellen erlaubt sein.

Dies empfiehlt der GDV (2009) auch fir ,Shared
Space“-Bereiche durch eine entsprechende Be-
schilderung (,Verkehrsberuhigter Bereich Z 325
oder ,eingeschranktes Haltverbot fir eine Zone*
290 StVO).

Der ADAC (2009) fordert ausreichenden Parkraum
in einem Umfeld von 400 m zur Verfiigung zu stel-
len. In diesem Zusammenhang gibt THIEMANN-
LINDEN (2012) zu bedenken, dass je nach Diskus-
sion vor Ort dies zur Folge haben kann, dass ,Sha-
red Space“-Bereiche wegen der Pkw-Stellplatze
kleiner ausfallen als sinnvoll. Er weist zudem darauf
hin, dass ein Korridor zwischen Reihen geparkter
Pkw nicht nur gefahrlich fir Kinder beim Queren —
selbst bei Tempo 30 — sei, sondern dadurch auch
der Kfz-dominierte Gesamteindruck beibehalten
wirde.

Einvernehmen besteht tber die zu gewahrleistende
besondere Sorgfalt bei der Gestaltung der Uber-
gangsbereiche zu ,Shared Space®. Die Bereiche
sollten sich durch einen ausgepragten Ubergang
von den angrenzenden Stralenabschnitten, die in
der Regel mit Hochborden ausgefiihrt sind, unter-
scheiden. So sollen dem Verkehrsteilnehmer z. B.
durch klar erkennbare Materialwechsel oder Mar-
kierungen, durch Loésungen mit Torwirkung
und/oder mit einer entsprechenden Beschilderung
verdeutlicht werden, dass ein Ubergang in einen
besonderen Bereich erfolgt (H SBU 2011).

2.2 Entwurfsaspekte

Von verschiedenen Autoren wird im Zusammen-
hang mit unterschiedlichen Abhandlungen zu
~ohared Space* gefordert, dass ein solcher Bereich
eindeutig, leicht verstandlich sowie selbst erklarend
gestaltet sein soll, sodass der Gesamteindruck das
angemessene Verhalten mit dem Ziel einer ge-
meinschaftlichen Nutzung des 6ffentlichen Raums
unterstitzt (u. a. TOPP 2011, THIEMANN-LINDEN
2012, HALLER 2012, GDV 2009). Derartige Aussa-
gen verdeutlichen die Wichtigkeit eines den Zielen
(,... aus Strallen und Platzen 6ffentliche Raume zu
machen, in denen ,Verkehr, Verweilen und andere
raumliche Funktionen miteinander im Gleichge-
wicht sind“2) entsprechenden Stralkenraument-
wurfs.

Die H SBU (2011) kommen dieser Forderung durch
die Konkretisierung der Entwurfsgrundlagen nach:
,Der Entwurf der betrachteten Strallenraume ist
dem ,individuellen® Entwurf nach RASt 06 zuzuord-
nen. Dieser bericksichtigt die jeweiligen Ziele, Nut-
zungsanspruche und Entwurfsvorgaben durch ge-
eignete Auswahl und Kombination der Entwurfsele-
mente mithilfe der stadtebaulichen Bemessung.
Das Prinzip gewahrleistet ein ausgewogenes Ver-
haltnis zwischen befahrenen und unbefahrenen
Teilen des Strallenraums. Ziel muss es sein, bei
starker belasteten StralRen die mithilfe der stadte-
baulichen Bemessung optimierten Seitenraume mit
Fahrbereichen zu kombinieren, die von ,schwa-
chen“ Verkehrsteilnehmenden sicher und bequem
Uberquert werden kénnen.*

2 Keuning Instituut: Shared Space — Raum fur alle, Ausgabe
des INTERREG llIB-Projekts ,Shared Space*, Leeuwarden,
Niederlande, Juni 2005, http://www.sharedspace.eu/en/
publications/downloads/cat_view/15-boeken-en-brochu
res/17-eigen-uitgaven
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Die H SBU (2011) stiitzen sich dabei auf die Uber-
zeugung, dass sich auch bei Beibehaltung der in
der StVO verankerten Grundregeln zum Vorrang
von Fahrzeugfihrern auf der Fahrbahn vor den
querenden Fufldgangern durch gestalterische Mal3-
nahmen im Strallenraum eine besondere Ruck-
sichtnahme der Kraftfahrzeugfuhrer gegenuber den
schwéacheren Verkehrsteilnehmern erreichen lasst.
Das besondere Erscheinungsbild des Stral’enrau-
mes soll bewirken, dass der Kraftfahrer eine gerin-
ge Geschwindigkeit wahlt, auf seinen Vorrang ge-
genlber querungswilligen Fuligéngern verzichtet
und damit zu einem sicheren und stadtvertraglichen
Verkehrsablauf beitragt.

Es werden zwei Ausbautypen unterschieden: Aus-
bau ohne niedrige Borde (Ausbautyp A) und Aus-
bautyp mit niedrigen Borden (Ausbautyp B). Die
Einsatzgrenzen der Ausbautypen werden durch die
verkehrlichen Merkmale Verkehrsstarken im Kfz-,
FuRganger- und Radverkehr und Kfz-Geschwindig-
keiten bestimmt.

Nach GDV (2009) kénnen eine Trennung der Fahr-
bahn vom Seitenraum und/oder eine Kanalisierung
des flieRenden Verkehrs notwendig sein. Gleich-
wohl werden auch diese Abschnitte nach dem Prin-
zip ,Shared Space” gestaltet.

Als typisch fur ,Shared Space® beschreibt
THIEMANN-LINDEN im ,Handbuch fiir kommunale
Verkehrsplanung (2012)“ eine ,individuelle Gestal-
tung, die zum genormten Hauptstralendesign kon-
trastiert, das fur hohe Fahrgeschwindigkeiten erfor-
derlich ist (fahrdynamische Ausrundungen, die
Linearitat verstarkende Fahrbahnmarkierungen
etc.)".

Als Entwurfsgrundlagen skizzieren die H SBU
(2011) unterschiedliche funktionale Gliederungsele-
mente:

Zur Bereitstellung ausreichender Geh- und Aufent-
haltsflachen in den Seitenraumen wird der Fahrbe-
reich durch Elemente wie Rinnen, Badume, Leuch-
ten etc. verdeutlicht und vom Seitenraum abge-
grenzt. Es kénnen lineare (niedrige Borde, Mulden-
und Kastenrinnen), und punktuelle Gliederungsele-
mente mit linearer Wirkung (Pollerreihen, Gitter,
dichte Baumreihen etc.) und ohne lineare Wirkung
(Badume, Baéanke, sonstige Moblierungselemente)
eingesetzt werden. Bei hohen Verkehrsstarken ist
in der Mitte ein ,Schutzraum® fiir die querenden
Fullganger vorzusehen. Diesen fordert auch THIE-
MANN-LINDEN (2012) zwischen den Richtungs-

fahrgassen fur das Queren in zwei Zigen ohne
lange Wartezeiten.

Hinsichtlich der Oberflachengestaltung weisen die
H SBU (2011) darauf hin, Gestaltungselemente zu
vermeiden, die Fahrkurven darstellen oder andeu-
ten. Farb- und Texturunterschiede sollen die vor-
Ubergehend gemeinsam genutzte Flache von der
dem Fullganger allein vorbehaltenen Flache op-
tisch abgrenzen. Oberflachengestaltung und Mate-
rialwahl sind aus den jeweiligen Funktionen und
Nutzungsbedingungen abzuleiten.

Haltestellen kénnen durch eine besondere Mate-
rialwahl gegenulber ihrer Umgebung abgesetzt wer-
den. Farbkontraste und taktile Elemente geben
blinden oder sehbehinderten Menschen Hilfestel-
lung. Durch gestalterische Elemente muss verdeut-
licht werden, wo nicht geparkt werden darf.

Ein zentraler und haufig in der Literatur beschriebe-
ner Aspekt stellt die addquate Bertcksichtigung der
Barrierefreiheit in ,Shared Space“-Bereichen dar.
Die H SBU (2011) beriicksichtigen, dass das Feh-
len von Hohenunterschieden blinde und stark seh-
behinderte Verkehrsteilnehmende vor ein erheb-
liches Orientierungsproblem stellen kann. Durch
den Einbau entsprechender Leitelemente muss ge-
wahrleistet werden, dass sich auch diese Perso-
nengruppen problemlos im Raum orientieren und
bewegen kénnen. Die Leit- und Orientierungsfunk-
tion kann gleichfalls durch eine eindeutige Struktu-
rierung des StralRenraums, z. B. durch Pflasterung
oder Moblierung erfolgen oder unterstiitzt werden.
Insbesondere die fur den Kfz-Verkehr vorgesehe-
nen Raume sollten sich taktil und visuell von Fla-
chen abheben, die nicht flir den flieRenden Verkehr
vorgesehen sind.

Der Verzicht auf Parken und der Einbau von Ele-
menten zur Vermeidung von widerrechtlichem Par-
ken sind zugleich geeignet, spezielle Anlagen und
Wegebeziehungen fir mobilitdtseingeschrankte
Personen nutzbar zu halten.

Gesicherte Querungsstellen (z. B. FuRgangeriber-
wege) kdnnen die Fortbewegung schwacherer Ver-
kehrsteilnehmer unterstitzen und eine sichere
Querung fir blinde und sehbehinderte Verkehrsteil-
nehmer gewahrleisten. Sie sollten daher nicht ge-
nerell ausgeschlossen werden.

Auch die Empfehlungen des GDV (2009) erachten
die Anlage von FulRgangeriiberwegen insbesonde-
re bei hoher Frequentierung von Blinden, Sehbe-
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hinderten, alteren Menschen und Kindern als hilf-
reich, sie stehe jedoch im Widerspruch zur Auswei-
sung als ,Verkehrsberuhigter Bereich®. THIE-
MANN-LINDEN (2012) befurwortet die Anordnung
von Querungsstellen fir ,Shared Space“-Lésungen
bei Kfz-Mengen Gber 10.000 Kfz auf einen langeren
Abschnitt, um gleichzeitig viele kleinerer Zeitlicken
im gleichmaRigen Kfz-Strom nutzen zu kénnen. Er
sieht hingegen einen Zielkonflikt zwischen dem An-
spruch von stark Sehbehinderten nach ausreichen-
dem Kontrast zur Fahrgasse und der Vermeidung
geschwindigkeitsférdernder Kanalwirkung durch zu
stark abgesetzte Fahrgassen. Eine relativ vertrag-
liche Losung kdnne durch eine nur leicht kontras-
tierende Zonierung in einem leicht versténdlichen
Gesamtraum erreicht werden.

Um einen barrierefreien Zugang zum OPNV zu ge-
wahrleisten, mussen die Hohen von Warteflachen
an die Fahrzeughdhe angepasst sein. Darlber
hinaus sollen Busse Haltestellen so anfahren kén-
nen, dass ein Halt parallel zum Bordstein moglichst
ohne Restspalt méglich ist (H SBU 2011). Erhohte
Haltestellenkanten in ansonsten niveaugleichen
Platz- und Stralenrdumen stellen nach SCHWAB
(2011) normalerweise keine Barriere fur den Ful3-
verkehr dar, wenn fir Mobilitdtsbehinderte abge-
senkte umwegarme Routen vorgesehen werden,
diese auffindbar sind und es sich nicht um Hoch-
bahnsteige handelt. NICKEL (2009) fordert barrie-
refreie Haltestellen mit taktilem Blindenleitstreifen
zum Haltstellenmast und fir die sichere Zuwe-

gung.

GERLACH (2009b) lehnt generell die Einrichtung
von Gemeinschaftsstrallen in Hamburg in StraRen
und auf Platzen ab, in denen sich Probleme im Zu-
sammenhang mit schwéacheren Verkehrsteilneh-
mern nicht Uberzeugend I6sen lassen und das Ver-
meiden von Raumen (Mobilitdtseinschrankung)
droht.

Die intensive Beteiligung mobilitdtseingeschrankter
Personengruppen insbesondere bei Neu- und Um-
bauprojekten zu ,Shared Space“-Bereichen fordern
BARON und MENZEL (2012): ,Alle Arten von Ein-
schrankungen (Sehbehinderungen, Hoérbehinde-
rungen, Bewegungseinschrdnkungen, kognitive
Einschréankungen) missen bekannt und sowohl im
Beteiligungs- als auch im Abwagungsprozess be-
ricksichtigt werden.“ Sie weisen neben den Grup-
pen Gehbehinderter (auch gesunde Menschen mit
voribergehenden Handicaps wie schweres Ge-
pack, Kinderwagen, heilbare korperliche Ein-

schrankungen) und Sehbehinderter auf die dritte
Gruppe kognitiv eingeschrankten Menschen hin.
Deren Hauptanspruch liege darin, die Gestaltung
vor Ort mdglichst einfach und verstandlich zu hal-
ten.

Als Hauptaugenmerk bei allen drei Gruppen nen-
nen BARON und MENZEL den Aspekt der Uber-
querbarkeit des gemeinsam genutzten Fahrbahn-
bereichs und der Zuganglichkeit zu den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln vor Ort. Darlber hinaus sollten die
Planenden unbedingt die Sichtweise Mobilitatsein-
geschrankter selbst erfahren (z. B. durch Musterbe-
gehungen mit Dunkelbrille bzw. Rollstuhl).

2.3 Verkehrsrechtliche
Kennzeichnung

Grundsatzlich sei an dieser Stelle angemerkt, dass
die ,Shared Space“-Philosophie der starkeren
Durchmischung der Verkehrsarten im Grunde nicht
neu ist, sondern die Idee und die damit verbunde-
nen ,Debatten um die Zulassigkeit und Grenzen der
Verkehrsberuhigung® (DURNER 2012) fortsetzt.

Es ist dabei zu beachten, dass ,Shared Space®
keine verkehrsrechtliche Anordnung sondern viel-
mehr ein Planungsansatz ist. Mithilfe der vorhande-
nen Instrumente der geltenden StVO und unter Be-
ricksichtigung der VwV liegen verschiedene Mdg-
lichkeiten zur StVO-konformen Umsetzung des
~Shared Space“-Gedankens vor. Verbunden mit
einer Beschilderung sind immer Entwurfsaspekte,
wie Umgestaltungen durch bauliche Malinahmen
(z. B. Malnahmen zur Geschwindigkeitsdamp-
fung), um die Einheit von Planung, Bau und Betrieb
zu berlcksichtigen.

Die bisherige Praxis zur verkehrsrechtlichen Kenn-
zeichnung von zentralen StralBenrdumen mit
hohem Querungsbedarf ist nach H SBU (2011) un-
einheitlich. Wesentliche Voraussetzung fir ein an-
gepasstes Verhalten der Verkehrsteilnehmer in
StraRenraumen mit hohem Querungsbedarf ist eine
plausible Gestaltung der StralRen und Platze. Ge-
lingt dies, ist in vielen Féllen eine gesonderte Be-
schilderung nicht erforderlich. Dennoch kann auch
in diesen Bereichen eine strallenverkehrsrechtliche
Anordnung von Verkehrszeichen die Charakterisie-
rung dieser besonderen Bereiche unterstiitzen und
den Verkehrsteilnehmern das erwartete Verhalten,
z. B. angepasst niedrige Geschwindigkeiten, ver-
deutlichen. Zudem kann mit der Anordnung von
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Verkehrszeichen die rechtliche Voraussetzung ge-
schaffen werden, Geschwindigkeitsiibertretungen
zu ahnden und sichtbehinderndes Parken zu ver-
bieten.

Der GDV (2009) vertritt die Ansicht, dass ,Shared
Space” ohne Lichtsignalanlagen und weitgehend
ohne Markierung auskommt. ,Shared Space*-
Bereiche sollten jedoch bei geringen Verkehrs-
belastungen als verkehrsberuhigter Bereich aus-
gewiesen werden, um dem Fullgangerverkehr
auch rechtlich Vorrang zu geben, geringe Ge-
schwindigkeiten abzusichern und das Parken zu
regeln.” (GDV 2009, S. 30). Fur Bereiche mit vor-
rangiger Verbindungsfunktion spricht sich der
GDV fiur die Ausweisung als ,Verkehrsberuhig-
ter Geschéftsbereich® (Z 274.1 StVO) in Verbin-
dung mit einem eingeschrankten Haltverbot flr
eine Zone (Z 290.1 StVO) aus. Es wird davon ab-
geraten, ,Shared Space“-Bereiche nicht auszu-
schildern. Nur mit einer verkehrsrechtlich eindeuti-
gen Anordnung kénne auch rechtlich gegen ein
Fehlverhalten vorgegangen werden.

Diese Auffassung manifestiert sich in den Aussa-
gen des Deutschen Verkehrsgerichtstags (2012).
.Dazu empfiehlt der Arbeitskreis die Ausschdpfung
der vorhandenen Instrumente wie den verkehrsbe-
ruhigten Geschaftsbereich oder den verkehrsberu-
higten Bereich. Dabei bietet sich Ersteres fur Ge-
schaftsstrallen mit Verbindungsfunktion und Letzte-
res fUr Straflen mit geringem Fahrzeugverkehr und
Uberwiegender Aufenthaltsfunktion an.”

Der ADAC (2009) weist auf diverse rechtlich offene
Fragen bei einem vélligen Verzicht auf Verkehrszei-
chen hin. So ist unklar, wie ricksichtsloses Fahren
oder Parken zu ahnden ist oder ob FuRganger haf-
ten, wenn sie abseits der FuRgangeriberwege die
Fahrbahn queren und dabei in einen Unfall verwi-
ckelt werden.

THIEMANN-LINDEN (2012) regt an, ,Shared
Space” als ,gebauten § 1 der StVO*, als Verpflich-
tung zur gegenseitigen Ricksichtnahme zu ver-
stehen. Er empfiehlt eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 20-30 km/h. In Einzelfallen kann auf
ein Tempolimit verzichtet werden, wenn ,der
baulich-gestalterische Gesamteindruck zusam-
men mit der Prasenz vieler FulRganger auch ohne
Tempolimit-Schilder geschwindigkeitsdampfend
wirkt.”

Das Problem der europaweiten Verbreitung des
~Shared Space“-Ansatzes sind die unterschied-

lichen rechtlichen Rahmenbedingungen und Ein-
satzbereiche in den verschiedenen Landern. Die
rechtliche Verankerung im Stralenverkehrsrecht
hat bisher nur in der Schweiz, Belgien und Frank-
reich stattgefunden, weshalb auch bei der Beschil-
derung kein einheitliches Verkehrszeichen zur Aus-
weisung der Strallenrdume besteht. Vor diesem
Hintergrund wird nachfolgend, soweit es mdglich
ist, eine Gegenlberstellung der Rahmenbedingun-
gen in ausgewahlten EU-Landern durchgefihrt.
Dies sind konkret die Niederlande, Schweiz und
Frankreich.

2.3.1 Niederlande

Vorreiter der Planungsphilosophie ,Shared Space*
waren Anfang der 90er Jahre die Niederlande mit
dem Hauptvertreter Hans MONDERMANN.
MONDERMANN (2008) verknupfte die Verkehrs-
planung mit soziologischen Ansatzen, bei denen
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer in den Vor-
dergrund ruckte und eine Verbesserung der ge-
genseitigen Rulcksichtnahme der Nutzer erreicht
werden sollte. Das wichtigste Merkmal bei den nie-
derlandischen ,Shared Space“-Projekten ist der
weitgehende Verzicht auf eine Beschilderung. Um
den Verkehrsteilnehmer auf die veranderte
Verkehrssituation aufmerksam zu machen, wird
die Flache haufig farblich markiert oder es wird ein
Belagwechsel vorgenommen (Bild 2). Es existie-
ren keine gesonderten Verkehrsregeln mehr, wo-
durch die Verkehrsteilnehmer unsicherer werden
und der Verkehrsfluss von der gegenseitigen
Rucksichthahme abhangig ist. Dadurch soll ,mehr
Sicherheit durch weniger Verkehrsschilder® ent-
stehen.

Bild 2: Shared Space in Haren — Rijksstraatweg (NL)
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2.3.2 Schweiz

Nach niederlandischem Vorbild wurden Anfang der
80er Jahre in der Schweiz so genannte ,Wohnstra-
Ren® zur Verkehrsberuhigung in dicht bebauten
Wohngebieten eingefiihrt. Analog zum ,Verkehrs-
beruhigten Bereich“ soll mithilfe der Wohnstralten
die Trennung der Verkehrsarten aufgehoben und
dem FuBverkehr Prioritéat eingerdaumt werden. Auf-
grund der Anforderungskriterien war das Prinzip der
Wohnstralle jedoch in der Schweiz nicht flachen-
deckend praxistauglich und hat sich damit nur im
geringen Malde verbreitet.

Mit der Ernennung von Burgdorf zur FuRganger-
und Velomodellstadt im Jahr 1995 wurde das
Thema der Verkehrsberuhigung erneut aufgegrif-
fen. Dazu wurde u. a. das Pilotprojekt ,Flanierzone*
entwickelt. FuRganger konnen in attraktiven Ge-
schaftsbereichen trotz vorhandenem Kfz-Verkehr
flanieren. Das Modell der Burgdorfer Flanierzone
wurde schlieBlich im Jahr 2001 umbenannt zu ,Be-
gegnungszone“ und schlieBlich im Jahr 2002 ge-
setzlich fest verankert. Seit dem wurden schon rund
300 StralRenrdume umgestaltet und es sind weitere
MaRnahmen fiur die Zukunft geplant.

~oeit 2002 ist in der Schweiz die so genannte ,Be-
gegnungszone® geltendes Recht, die rechtlich wie
ein verkehrsberuhigter Bereich in Deutschland ein-
zuordnen ist und gestalterisch mit Shared Space
verglichen werden kann. Mit ihr soll der FuRverkehr
geférdert werden. Sie kennzeichnet Strallen in
Wohn- und Geschéftsbereichen, auf denen Ful3gan-
ger die gesamte Verkehrsfliche benutzen dirfen
und gegenlber dem Fahrzeugverkehr vortrittsbe-
rechtigt sind. Das Parken ist nur an gekennzeichne-
ten Stellen erlaubt und es gilt eine zulassige Hochst-

Bild 3: Begegnungszone Burgdorf — Bahnhofquartier (CH)

geschwindigkeit von 20 km/h. Im Gegensatz zum
deutschen ,Verkehrsberuhigten Bereich® ist aber
das Spielen auf den Fahrbahnflachen in den Begeg-
nungszonen nicht gestattet” (GDV 2009, S. 5).

Ein haufig auftretendes Merkmal der bisher umge-
setzten ,Begegnungszonen® ist die ,Tor“-&hnliche
Einfahrt in die StralRenrdume, um den Verkehrsteil-
nehmern die Veranderung der Verkehrsregeln deut-
lich zu machen. Hierbei wird im Vorfeld der Begeg-
nungszone der Verkehr beispielsweise durch Licht-
signalanlagen mit einer gewissen Pfértnerfunktion
in der Menge beschrankt und in der Geschwindig-
keit gedrosselt (SCHWEIZER 2010).

2.3.3 Frankreich

Neben der Schweiz hat auch Frankreich im Jahr
2008 das Konzept der ,zone de rencontre” (Begeg-
nungszone) in das franzdsische Straflenverkehrs-
recht aufgenommen. Es erganzt und modifiziert die
bisher verwendeten Modelle zur Verkehrsberuhi-
gung ,FulRgangerzone® und ,Zone 30% die keine
Durchmischung aller Verkehrsteilnehmer erlauben.
In den neu gestalteten Strallenraumen kénnen sich
die Fullganger frei bewegen, da sie Vorrang gegen-
Uber dem Fahrzeugverkehr haben. Um das rei-
bungslose Miteinander aller Teilnehmer zu gewahr-
leisten, ist die Geschwindigkeit der motorisierten
Fahrzeuge auf 20 km/h beschrankt. Die Beschilde-
rung, die auf die veranderte Verkehrssituation hin-
weist, dhnelt stark dem Verkehrszeichen der ,Be-
gegnungszonen“ in der Schweiz. Gestalterisch wird
auch bei der ,zone de recontre* ein Farbwechsel
oder Materialwechsel gefordert, damit die Verkehrs-
regelanderung selbsterklarend anhand der Gestal-
tungselemente zu erkennen ist (CERTU 2012).

Bild 4: ,zone de
(www.nordeclaire.fr)

rencontre* Metz — Innenstadt (F)


http:www.nordeclaire.fr
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2.4 Dokumentierte Wirkungsanalysen

Fir die vertiefende Untersuchung konnten im Rah-
men der Laufzeit des Forschungsvorhabens unter
Berlcksichtigung angemessener Zeitraume fur
Bau- und Eingewdhnungszeiten nach der Umset-
zung keine belastbaren Vorher-Nachher-Untersu-
chungen durchgefiihrt werden. Insgesamt vier Fall-
beispiele wurden daher auf Basis einer Sekundar-
auswertung analysiert. Vor diesem Hintergrund
wurden im Rahmen der Recherchearbeiten Fallbei-
spiele gesucht, fir die bereits Wirkungsanalysen
durchgefihrt wurden. Im Anhang (Tabelle A-1 bis
Tabelle A-4) sind alle bei der Recherche aufgefun-
denen Fallbeispiele mit ausgewahlten Merkmalen
zu den durchgefiihrten Analysen in Tabellenform
zusammengefasst. Da im Rahmen der eigenen Be-
fragung (vgl. Kapitel 3.1) auch einschlagig fur eine
~Shared Space“-Malinahme bekannte Stadte ange-
schrieben wurden, sind in der Tabelle teilweise
auch Beispiele genannt, die ebenfalls in der Befra-
gungsauswertung enthalten sind (z. B. Duisburg
Opernplatz oder Moénchengladbach Stresemann-
stralde).

Es zeigt sich, dass in der Literatur mehrere Fallbei-
spiele aus den Niederlanden, der Schweiz und
Deutschland mit durchgefihrten Wirkungsanalysen
von verschiedenen Autoren beschrieben werden
(Tabelle A-1 bis Tabelle A-4, Anhang). Vor allem fiir
die bekannten deutschen Fallbeispiele Bohmte und
Mdénchengladbach, aber auch fir Hennef und
Karlsruhe liegen Ergebnisse zur Wirkungsanalyse
vor. Ein direkter Vergleich der genannten Beispiele
ist jedoch nicht mdglich, da sie zum Teil durch ihre
Rahmenbedingungen bzw. durch besondere Ge-
staltungselemente sehr unterschiedlich sind.

Nachfolgend werden die wichtigsten Ergebnisse
aus vorliegenden Berichten zu den genannten Fall-
beispielen zusammengefasst wiedergegeben. Die
Analyse zur Verkehrssicherheit wurde analog zu
den eigens untersuchten Fallbeispielen auf Basis
des aktuellen Unfallgeschehens durchgefiihrt.

2.4.1 Bohmte, Bremer Stralle

Bohmte ist zwar nicht das &lteste, aber wohl das
bekannteste deutsche ,Shared Space“-Beispiel. Mit
der im Jahr 2008 durchgefiihrten Umgestaltung der
Bremer Stralle sollte der Kfz-Verkehr zugunsten
einer Verbesserung der Verkehrssicherheit sowie
der Aufenthaltsqualitat fir FulRgénger und Radfah-
rer verlangsamt werden.

Bild 5: Bremer Stralle in Bohmte

Bohmte wird in mehreren Quellen als Fallbeispiel
behandelt: (GERLACH 2010); (GERLACH 2009);
(BODE 2009); (ADAC 2009). Die nachfolgenden
Ergebnisse beziehen sich auf diese genannten
Quellen.

Die zuvor vorhandene lichtsignalgeregelte Einmin-
dung wurde zu einem ca. 30 m grofen Platz umge-
staltet, der auBermittig eine kreisférmige Insel auf-
weist.

Auf eine Beschilderung wird verzichtet. Lediglich im
Annaherungsbereich wird das Ende der Vorfahrts-
stralRe durch Beschilderung (Z 307 StVO) ange-
kindigt. Vor diesem Hintergrund sind FuRganger
gegenuber dem Kfz-Verkehr nicht bevorrechtigt. Es
gilt die innerorts zulassige Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h, fuir Lkw von 30 km/h sowie die
»Rechts vor Links“-Regelung. Dies gilt auch im Be-
reich der platzartig gestalteten Einmindung.

Zur Aufweichung der Separation wurde der Unter-
suchungsbereich niveaugleich mit einheitlichem
Betonpflaster gestaltet. Eine Entwasserungsrinne
trennt die Fahrbahn vom Seitenraum. Zur Gewahr-
leitung der Barrierefreiheit ist im Seitenraum ein
Blindenleitstreifen angelegt. Zur Vermeidung des
Befahrens des Seitenraumes durch den Kfz-Ver-
kehr wurden Laternen aufgestellt. Verkehrsbe-
obachtungen zeigen jedoch, dass einige Autofahrer
den Blindenleitstreifen offenbar als Begrenzungs-
linie der Fahrbahn bzw. als Begrenzungslinie fir
Parkstande interpretieren und zwischen den mit
ausreichendem Abstand aufgestellten Laternen-
masten parken. Dies wird aufgrund der Einengung
des Straflenraumes, der Blockierung des Blinden-
leitstreifens und der Behinderung von Sichtbezie-
hungen als kritisch bewertet.
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Der an die Bebauung angrenzende auf3ere Bereich
des Seitenraumes wird oftmals auch von Radfah-
rern genutzt, obwohl diese im Mischverkehr auf der
Fahrbahn fahren sollen. Dennoch entstehen durch
gegenseitige Rucksichtnahme hier keine Probleme.

Die Fahrbahnreite betragt etwa 5,70 m, sodass Lkw
im Begegnungsfall kurzfristig in den Seitenraum
ausweichen missen. Durch den verhaltnismafig
groRen Abstand der Laternen zueinander ist dies
problemlos mdglich.

Im Rahmen einer Zufriedenheitsanalyse (Befra-
gung von Passanten, Anwohnern und Gewerbetrei-
benden) (BODE 2009) zeigt sich, dass ,den mei-
sten Befragten die Umgestaltung zum ,Shared
Space“-Bereich personlich gut gefallt* (BODE
2009, S. 26). Der Grolteil der befragten Personen
bewertet die Umgestaltung u. a. aufgrund der Ge-
staltung, d. h. der Optik des Bereiches, als erfolg-
reich.

In den gesichteten Studien werden keine konkreten
Geschwindigkeitswerte genannt, die Hinweise auf
das erreichte Geschwindigkeitsniveau geben.

Die Zufriedenheitsanalyse zeigt auf, dass zwar der
Abbau der Verkehrsschilder von einer kleinen
Gruppe der Befragten (7 von 119 Personen) positiv
bewertet wird, jedoch der Verzicht auf eine Beschil-
derung von mehreren Personen (28 von 119 Per-
sonen) mit einer fehlenden Verkehrsregelung
gleichgesetzt wird. Vor allem im Platzbereich ent-
steht durch die geltende ,Rechts vor Links*-Rege-
lung oftmals Verwirrung, da einige Verkehrsteilneh-
mer meinen, der Platzbereich sei ein Ublicher Kreis-
verkehr und sie hatten daher Vorfahrt.

Mittels einer quantitativen Verkehrsuntersuchung
(BODE et al. 2009) konnten keine nennenswerte
Auswirkungen der Umgestaltung auf die Verkehrs-
belastungen im Untersuchungsbereich festgestellt
werden. Gegenuber dem Jahr 2006 ist die Ver-
kehrsstarke auf der Bremer StraRe nach dem
Umbau nur leicht zuriickgegangen (Rickgang um
700-800 Kfz/24h auf ca. 12.600 Kfz/24h).

Im Rahmen der Zufriedenheitsanalyse (BODE
2009) wurde der Platzbereich vor und nach dem
Umbau hinsichtlich verschiedener Kriterien bewer-
tet, die Aufschluss Uber die Aufenthaltsqualitat
geben. ,Die deutlichste Veranderung besteht in den
Kategorien ,Sauberkeit’ und ,Gemiitlichkeit'. Diese
werden nach dem Umbau deutlich positiver bewer-
tet als vorher.“ (BODE 2009, S. 21). Die Umgestal-

tung der lichtsignalgeregelten Einmindung zu
einem ,Rechts vor Links" geregelten kreisahnlichen
Platz als ,jugendfreundlicher” bewertet. Zusammen
mit dem empfundenen leichten Rickgang bzgl.
Luftverunreinigungen und Larmbelastigungen wei-
sen diese Ergebnisse auf eine verbesserte Aufent-
haltsqualitat hin.

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
betrachteten Abschnitt Bremer StralRe 40 polizeilich
erfasste Unfalle, bei denen eine Person schwer und
drei Personen leicht verletzt wurden.

Bei der schwerverletzten Person handelt es sich
um eine Radfahrerin, die von einem Pkw-Fahrer
Ubersehen wurde. Eine weitere Radfahrerin verletz-
te sich leicht, da sie aufgrund eines Fahrfehlers
stlirzte, eine andere wurde beim Queren der Fahr-
bahn erfasst und leicht verletzt. Eine FuRgangerin
wurde leicht verletzt, als sie am Fahrbahnrand ste-
hend von einem Pkw erfasst wurde.

Von den 36 Sachschadensunféllen liegt zu 17 Un-
fallen kein Unfallhergangstext vor. In zehn Fallen
wurden Gegenstande (Fahrradsténder, Strallenla-
terne) oder Gebaudeteile durch (meist fliichtige)
Fahrzeuge beschadigt. In sieben Fallen handelt es
sich um Unfélle, bei denen Sachschaden beim Aus-
oder Einparken oder an parkenden Fahrzeugen
entstand — alle mit Unfallflucht.

2.4.2 Hennef, Frankfurter Strale

Die im Jahr 1990 umgestaltete Frankfurter StraRe
in Hennef wird national wie international fachlich
beachtet und wird aufgrund der fulRverkehrsfreund-
lichen Gestaltung als ein ,Shared Space“-Beispiel
angesehen. Der in der Frankfurter Stral3e realisier-
te Querschnittstyp hat des Weiteren Eingang in die
»Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen“ (RASt
2009) der Forschungsgesellschaft fir Stralten- und
Verkehrswesen gefunden. Die nachfolgenden Er-
kenntnisse beziehen sich eine fast 20 Jahre nach
Verkehrsfreigabe durchgefiihrte Verkehrsunter-
suchung (BAIER 2009).

Die als LandesstralRe klassifizierte Frankfurter Stra-
3e mit einem Verkehrsaufkommen von rund 14.800
Kfz/24h ist nicht besonders beschildert. Es gilt
die innerorts zulassige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h.

Die Frankfurter Strae weist eine klassische Auftei-
lung in Fahrbahn und Seitenraum auf. Die asphal-
tierte Fahrbahn wurde auf zwei Fahrstreifen redu-
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ziert, sodass fur den FulRganger und den Radfahrer
mehr Raum zur Verfigung steht. Im Seitenraum
darf auf ausgewiesenen Parkflachen langs der
Fahrbahn geparkt werden.

Das Besondere der Frankfurter Straf3e ist die Ge-
staltung der Fahrbahnmitte im zentralen Bereich.
Zur Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten und
zur Verbesserung der Uberquerbarkeit befindet
sich in Fahrbahnmitte ein ca. 1 Meter breiter hell
gepflasterter Mittelstreifen, auf dem zusatzlich La-
ternen aufgestellt sind.

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung zeigen,
dass im zentralen Bereich mit Mittelstreifen rund ein
Drittel der querenden FuRganger die Fahrbahn frei
queren konnten, d. h. ohne ein sich naherndes
Kraftfahrzeug. In den Ubrigen Fallen (67 %) finden
indirekte Interaktionen (14 %) bzw. direkte Interak-
tionen (53 %) zwischen den querenden Fullgan-
gern und den sich nahernden Kfz-Fahrern statt.
Dabei verzichten mehrheitlich (72 %) die Kfz-Fah-
rer auf ihr Vorrecht und lassen die FuRganger die
Fahrbahn queren. Vor diesem Hintergrund kann die
Qualitat der Querbarkeit der Fahrbahn als gut bis
sehr gut bezeichnet werden.

Die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung durch-
gefihrten Geschwindigkeitsmessungen zeigen
mehr als eine hohe Akzeptanz der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. ,Im zentralen Bereich mit
dem Mittelstreifen und den Laternen wird mit einer
Vgg zwischen 32 km/h und 35 km/h ein sehr ver-
tragliches Geschwindigkeitsniveau fir eine Ge-
schaftsstrale mit dieser Verkehrsstarke erreicht.
Dabei ist dieses Geschwindigkeitsniveau sehr sta-
bil“ (BAIER 2009, S. 29). Die Parkvorgéange sowie
Halte- und Liefervorgdnge haben dabei kaum Aus-
wirkungen auf die Fahrtgeschwindigkeit. Sie wirken
sich lediglich dann aus, wenn mehrere Stérungen
bzw. langandauernde Stérungen auftreten. Dies
passiert jedoch nur in wenigen einzelnen Fallen.

Der Gehweg ist flir Radfahrer freigegeben und wird
auch mehrheitlich von den Radfahrern genutzt. Da
dieser aber auch zur Auslage von Waren von den
angrenzenden Geschaften genutzt wird, missen
sich FuRganger und Radfahrer verstarkt abstim-
men. In rund der Halfte der beobachteten Nut-
zungsfalle im Seitenraum fand eine Interaktion zwi-
schen FuRganger und Radfahrer statt, wobei aller-
dings kaum Konflikte zu verzeichnen waren (1 %
aller beobachteten Nutzungsfélle). Die Benutzung
insbesondere des westlichen Gehwegs durch die
Radfahrer in beide Richtungen ist entgegen der

Bild 6: Frankfurter StraRe in Hennef

Entwurfsidee zur Regel geworden. So kommt es
gerade durch das Auftreten von Radfahrern entge-
gen der freigegebenen Richtung im Seitenraum im
Bereich von Einmindungen zu Gefahrdungen, was
sich auch im Unfallgeschehen erkennen lasst.

Aufgrund der Funktion einer Haupteinkaufsstralle
zeigt die Frankfurter Stra3e ein hohes FulRganger-
verkehrsaufkommen. Die Aufenthaltsqualitat wurde
im Rahmen der Verkehrsuntersuchung nicht geson-
dert analysiert.

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
betrachteten Abschnitt der Frankfurter Stralle 17
polizeilich erfasste Unfélle, bei denen zwei Perso-
nen schwer und zwei Personen leicht verletzt wur-
den.

Eine Radfahrerin wurde beim Queren (fahrend) der
Frankfurter Stralle schwer verletzt. Ein weiterer
Radfahrer wurde auf dem Gehweg leicht verletzt
(Beifahrertir eines parkenden Pkw).

Bei einem Uberschreiten-Unfall wurde ein FuRgan-
ger schwer verletzt. Ein weiterer Unfall mit Leicht-
verletztem passierte, als ein einbiegender Pkw
einen Rollerfahrer von links kommend Ubersah.

In zehn Fallen handelt es sich um Unfélle, bei
denen Sachschaden beim Halten, Aus- oder Ein-
parken oder an parkenden Fahrzeugen entstand —
in acht Fallen mit Unfallflucht.

2.4.3 Moénchengladbach, Stresemannstrafle

Die Stresemannstrale in Modnchengladbach-
Rheydt wurde 1999 auf einem Streckenabschnitt
von rund 380 m zu einem verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereich umgestaltet. Die nachfolgenden Er-
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gebnisse beziehen sich auf die Untersuchungen
von FALK, GERLACH 2008.

Die Stresemannstrae in Mdénchengladbach weist
ein Verkehrsaufkommen von rund 10.000 Kfz/24h
auf. Sie ist werktags von 07:00 bis 19:00 ein ver-
kehrsberuhigter Geschéaftsbereich, der als Tempo
20-Zone (Z 274.1 StVO) beschildert ist. Die Einfahrt
ist fur Fahrzeuge aller Art verboten (Z 250 StVO),
lediglich fur Fahrrader und Anlieger ist sie durch
einen Zusatz (Z 1020-12 StVO) freigegeben. Par-
ken ist nur auf ausgewiesenen Langsparkstanden
erlaubt. Gegenuber dem Verkehr aus einmiinden-
den Strallen ist der Verkehr auf der Stresemann-
stral3e bevorrechtigt (Z 301 StVO).

Mit der Umgestaltung der Stresemannstralle wurde
die Fahrbahnbreite zugunsten der Gehwege redu-
ziert. Der Kfz-Verkehr verfugt je Richtung Uber
einen Fahrstreifen, jedoch ist keine Mittellinie mar-
kiert. Die Oberflache im Untersuchungsbereich ist
mit roten und hellen Betonsteinen gepflastert. Zur
Gewahrleistung der Barrierefreiheit grenzen taktile
Elemente die Fahrbahn von den Gehbereichen ab.
Zusatzlich sind zur Verhinderung des Falsch-
parkens Poller in den Seitenbereichen aufgestellt.

Eine Befragung der Burger vor Ort zeigt, dass die
grolRere Raumverflgbarkeit fur FuBganger und
Radfahrer, die Kanalisierung des Kfz-Verkehrs
sowie die Vermeidung des Falschparkens durch die
Poller positiv bewertet werden. Die Erkennbarkeit
der Separation von Fahrbahn und Seitenraum wird
positiv bewertet, jedoch nicht das Verhalten der
Kfz-Fahrer.

Obwohl die Stresemannstralle eine lange gerade
Strecke ist, zeigt eine durchgefiihrte Geschwindig-
keitsmessung, dass die zuldssige Geschwindigkeit
von 20 km/h von vielen Verkehrsteilnehmern ak-
zeptiert wird. Bei insgesamt 651 erfassten Kraft-
fahrzeugen lag die mittlere Geschwindigkeit (V)
bei 22 km/h und die Vgg bei 27 km/h.

Die Aufenthaltsqualitdt wurde nicht konkret analy-
siert. Es kénnen lediglich Hinweise aus der Befra-
gung abgeleitet werden. Die Bewertung der bau-
lichen Gestaltung féllt in Mdnchengladbach etwas
kritisch aus. Dies trifft vor allem auch auf die Krite-
rien ,einladender Eindruck des Platzes” sowie
~Schonheit der Platzgestaltung“ zu, die auf eine
nicht ausreichende Aufenthaltsqualitat hinweisen.
FALK und GERLACH merken jedoch an, dass dies
»Sicherlich mit der Raumwahrnehmung durch ande-
re Proportionen und Raumabschlisse zu begrin-

Bild 7: Stresemannstralle in Monchengladbach

Bild 8: Stresemannstral’e in Ménchengladbach

den“ (FALK, GERLACH 2008, S. 11) ist, ,mdgli-
cherweise wird es aber auch durch die vorliegende
soziale Struktur beeinflusst* (FALK, GERLACH
2008, S. 11).

Fir die Stresemannstral’e lagen die Unfallher-
gangsbeschreibungen lediglich fur die Unfélle der
Kategorie 1 bis 4 vor.

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
betrachteten Abschnitt zwdlf polizeilich erfasste Un-
falle, bei denen 13 Personen leicht verletzt wurden,
und drei Unfélle mit schwerem Sachschaden.

In zwei Fallen wurde ein Fuliganger beim Zuriick-
setzen des Fahrzeuges erfasst und verletzt, in wei-
teren zwei Fallen wurde ein FulRganger beim Ab-
bzw. Einbiegen Ubersehen und bei drei Unfallen
wurden insgesamt vier Fahrgdste in Bussen ver-
letzt, die aufgrund eines Fahrmandvers (Bremsen,
Anfahren) stlrzten. Insgesamt geschahen zwei
Uberschreiten-Unfalle. Ein Radfahrer wurde auf
dem Gehweg fahrend von einem Pkw auf der Park-
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platzausfahrt erfasst. Ein weiterer alkoholisierter
Radfahrer stiirzte aufgrund eines Fahrfehlers.

Bei einem Unfall mit Leichtverletztem traf ein aus-
parkender Pkw-Fahrer einen parkenden Pkw.

2.4.4 Karlsruhe, Steinkreuzstrafle

Die bis zum Jahr 2005 als BundesstraRe klassifi-
zierte Ortsdurchfahrt im Karlsruher Stadtteil Wol-
fartsweier ist gepragt durch die stark beengten
Platzverhaltnisse. Eine getrennte Fihrung von Kfz-
und Fuligéngerverkehr war aufgrund der notwen-
digen Berticksichtigung des Linienbusverkehrs nur
zu Lasten der FuRganger mdoglich.

Mit der Verkehrsfreigabe der Umgehungsstralie er-
gaben sich durch die verkehrliche Entlastung der
Ortsdurchfahrt neue Mdoglichkeiten zur Umgestal-
tung. Nach Abschluss eines langen Planungspro-
zesses entschied sich die Stadt Karlsruhe fir einen
Umbau der Ortsdurchfahrt (Steinkreuzstrafle) zu
einer Mischflache.

Um Rickschlisse auf den Erfolg der Umbaumalf3-
nahme ziehen zu kénnen, wurde der Umbau durch
eine wissenschaftliche Untersuchung begleitet.
Nachfolgend sind die wichtigsten Ergebnisse zu-
sammengefasst (RIEL 2012).

Der Stralenraum wird im Wesentlichen durch die
Oberflachengestaltung strukturiert. Durch breite ge-
pflasterte Seitenbereiche und zwei Asphaltbander
in der Mitte der Strale soll sich der Kfz-Verkehr hin
zur Strallenmitte orientieren. Der FulRganger und
der Kfz-Verkehr sollten je nach Situation die jeweils
bendtigte Flache fir sich in Anspruch nehmen koén-
nen. Haus- und Hofeingdnge wurden zusatzlich
durch Poller mit einem Abstand von 1,0 m zu den
Gebauden gesichert.

Im Mittel Uber alle Begegnungsféalle bzw. Vorbei-
fahrten ist der Abstand zwischen Ful3ganger und
Kraftfahrzeugen von 1,18 auf 1,39 m gestiegen.
Des Weiteren haben sich die Abstdande zwischen
Hauseingangen und Kfz-Verkehr deutlich hin zu
groReren Abstanden verschoben. Ein zuvor defi-
nierter kritischer Abstand zwischen Gebaudezu-
gang und Kfz-Verkehr (hier 1,20 m) wird zudem sel-
tener unterschritten. Vor dem Umbau geschah dies
noch in 29 % der Durchfahrten, nach dem Umbau
nur noch in 11 % der beobachteten Falle.

Mit dem Umbau der Steinkreuzstrale sollte nicht
nur ausreichend Platz geschaffen werden, sondern

vor allem auch ein Tempolimit von 20 oder 30 km/h
eingeflihrt werden. Des Weiteren sollten an geeig-
neter Stelle Parkstande angeordnet werden kon-
nen. Vor diesem Hintergrund wurde die Ortsdurch-
fahrt mit einem Tempolimit von 20 km/h (Z 274
StVO) sowie einem zusatzlichen absoluten bzw.
eingeschranktem Haltverbot (Z 283 bzw. Z 286
StVO) beschildert.

Durch die Gestaltung des Straflenraumes kommt
der Kfz-Verkehr heute vermehrt zum Halten. Vor
der Umgestaltung lag dies vor allem an der Behin-
derung durch den ruhenden Verkehr (95 % der
Falle). Nach der Umgestaltung war Parken nur
noch in 30 % der Falle die Hauptursache fiir die Be-
hinderung. In Begegnungsféllen wird heute viel-
mehr die verbleibende Fahrbahn als nicht ausrei-
chend gewertet, weshalb der Kfz-Verkehr in den
Seitenraum ausweicht und zwischen den oben ge-
nannten Pollern kurz halt. Die Geschwindigkeit
(Vgs) ist durch den Umbau zurtickgegangen. In Ab-
hangigkeit der Fahrtrichtung und der Messstelle
liegt die Vg5 heute zwischen 25 und 30 km/h.

Bild 9: Steinkreuzstrale in Karlsruhe, vorher und nachher
(Fotos: Stadt Karlsruhe 2010 und 2012)
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Ob sich die Geschwindigkeitsreduzierung durch die
vermehrt notwendigen Haltevorgédnge oder durch
das generelle Erscheinungsbild der Stral3e ergibt,
bleibt offen. Durch die verminderte Attraktivitat der
Steinkreuzstralle flr den Durchgangsverkehr ist
aber die Verkehrsbelastung nochmals zu riickge-
gangen. Heute nutzen rund 7.000 Kfz am Tag die
Ortsdurchfahrt.

Als weiteres Ziel sollte mit der Umgestaltung der
Ortsdurchfahrt die Aufenthaltsqualitat fur Fullgan-
ger verbessert werden. Durch die durchgefiihrte
Vorher/Nachher-Untersuchung konnte eine deut-
liche Zunahme an FuRgangern festgestellt werden,
die sich nicht allein durch eine unterschiedliche Wit-
terung erklaren lasst. Des Weiteren missen die
FulRganger nicht mehr bei geringen Gehwegbreiten
auf die Fahrbahn ausweichen, sondern koénnen
ohne Einschrankung den breiten gepflasterten Sei-
tenbereich nutzen. Es konnte beobachtet werden,
dass nach dem Umbau FuRganger haufiger in
Gruppen auftreten und diese dann nicht hinterein-
ander, sondern im Gegensatz zu friiher vermehrt
auch nebeneinander laufen. Dies spricht ebenso fir
eine verbesserte Aufenthaltsqualitat, wie auch die
gleichmafige Verteilung der Querungen Uber den
umgestalteten Streckenabschnitt.

Nach Verkehrsfreigabe (Januar 2011) passierte im
Jahr 2011 in dem betrachteten Abschnitt ein poli-
zeilich erfasster Unfall mit Sachschaden (Begren-
zungspfosten) und Fahrerflucht.

2.4.5 Weiterfiihrende Erkenntnisse

Bei den ausgewabhlten Fallbeispielen der Sekundar-
analyse handelt es sich zum Grof3teil um in der
Literatur vielzitierte Fallbeispiele. Lediglich das Fall-
beispiel Karlsruhe ist derzeit noch wenig bekannt.

Die strukturierte Auswertung zeigt, dass die ausge-
wahlten Fallbeispiele sehr unterschiedlich sind.
Beispielsweise variieren die Kfz-Verkehrsstarken
von 7.000 Kfz/24h (Karlsruhe) bis 14.800 Kfz/24h
(Hennef). Wahrend die umgestalteten Bereiche in
Hennef und Monchengladbach in zentralen Ge-
schaftsbereichen liegen und damit ein hohes Quer-
verkehrsaufkommen verzeichnen, zeigen die Fall-
beispiele Bohmte und Karlsruhe ein deutlich gerin-
geres Querverkehrsaufkommen.

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wird der
Untersuchungsschwerpunkt auf stark belastete
HauptverkehrsstralRen (> 4.000 Kfz/24h) mit beson-

derem Querungsbedarf gelegt. Des Weiteren wird
in der vertiefenden Untersuchung (vgl. Kapitel 4)
neben den Verkehrsstarken und Geschwindigkei-
ten vor allem auch das Interaktionsverhalten zwi-
schen den querenden Fufigédngern bzw. Radfah-
rern und dem Kfz-Verkehr analysiert. Vor diesem
Hintergrund ware lediglich das Fallbeispiel Hennef
fur eine weitere Einbeziehung geeignet, da Mon-
chengladbach zwar ein hohes Querverkehrsauf-
kommen aufweist, jedoch das Interaktionsverhalten
hier nicht ndher untersucht wurde.

Um eine Vergleichbarkeit der in der vertiefenden
Untersuchung betrachteten Fallbeispiele zu ge-
wahrleisten wird auf die weitere Einbindung des
Fallbeispiels Hennef jedoch verzichtet, da sich zu-
mindest der Erhebungszeitraum sowie die Durch-
fiihrung der Erhebung unterscheiden.

3 Ubersicht und Typisierung
realisierter StraRen-
umgestaltungen nach dem
»Shared Space‘“-Gedanken

3.1 Bundesweite Stadte-Befragung

Ausgangsbasis fur die empirische Untersuchung ist
eine umfangreiche Recherche Uber verflgbare In-
formationen und Projekte zu StraRenumgestaltun-
gen nach dem ,Shared Space“-Gedanken. Da nicht
alle realisierten Projekte 6ffentlich zuganglich doku-
mentiert sind, wurde in Ergdnzung zur Internet- und
Literaturrecherche eine bundesweite Befragung
mittels Kurzfragebogen durchgefihrt.

Im Rahmen der Befragung wurden insgesamt 415
Stadte deutschlandweit angeschrieben, wobei zum
einen auf eine deutschlandweite und zum anderen
auf die Erfassung der einschlagig bekannten Bei-
spiele geachtet wurde. Den Stadten wurde neben
einem allgemeinen Anschreiben mit der Bitte um
Teilnahme eine erlduternde Fotoseite mit konkreten
Beispielen fir Umgestaltungen nach dem ,Shared
Space“-Gedanken sowie ein zweiseitiger Kurzfra-
gebogen (Bild 10 und Bild 11) zugesendet. Um
mdglichst viele Merkmale der Umgestaltungsmal}-
nahmen erfassen zu kénnen und den Fragebogen
dennoch so kurz wie mdglich zu halten, wurden
mogliche Antwortkategorien zumeist vorgegeben.
Neben allgemeinen Angaben zur MaRnahme (Be-
zeichnung, Lange und Jahr der Freigabe) wurden
Informationen Uber das Verkehrsaufkommen, die
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Bitte bis zum 29, Februar 2012 zuricksenden an:
BSV Boro fir Stadl- und Verkehrsplanung
Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH
Hanbrucher 5tr. 8
52064 Aachen oder per Telefax: +48 (0)241 70550-20
oder per Mail: mail@bsv-planung.de
Fragebogen
»Strafenrdume nach dem sogenannten Shared Space-Prinzip"
Fir jeden bitle eiren F (bei Bedarf bitte kapieren)!
Angabe zum Strak: nach tem Shared Space-Prinzip
Stralenname/Name des Platzes:
1. Wia wird die L Bnahme bei lhnen
[ Shared Space u] it 8] :!
o
2. Welche Liing hat die ? [ml
3. Jahr der gabe (ggf. tp MonatiJahr]
4. Obarwi d F
11 Wohnen 11 Einkaufen O Freizedt 0 Kuttur
u fig
5. Verkehrsaufkommen
Kiz-Verkehr: [KfzTag]
Liew-Anteil: N<5% N5bis<10% uz10%
OV (CBus OSirab) <12 1112 bis < 36 11z 38 [Fzg/Spitzenstunde]
Radverkehr: Cigering O mittel 0 hoch
Fulgangererkehr: Ogering O mittel [1hoch
bitte wenden
BSV Buro fior Stadt- und Verkehrspianung Dr.-Ing. Reinhold Baler GmbH m

Seite 2

6. Beschilderung

Keine Beschil- 1 Zuldssige - igte '@]%
derung Hochst- (Tempo 20/10-Zone)
geschwindigkeit” ggf. mit Zonenhaltverbot -4
(Z 274 SVO) (Z 274.1 SIVO: ggt. Z 280.1 SIVO)
Merkehrsberuhigter Bareich® m | sonstige Beschilderung, 2. B -:
(Z 325 51V0)

7. Bauliche Ausgestaltung
Lineare Gliederungselemante:
Ll niedrige Borda [ Mulden- bzw. Kastenrinnen

Punkiuelle Gliederungselemenle mit linearer Wirkung
11 Poliareihen nGitter 1 1 Sonst

Punkiuelle Gliederungselemenie chne lineare Wirkung:
0 Baume 0O Banke 0 Mobh g OS5 :

Oberflachengestaung:

ftung [ Dy F g
01 Einheitiches Material O Verschiedene Malenalen
Zur i der fur Blinde und

o 0 Nicht
8. Lageplan/Fatos
L Lageplan als Anlage beigetigt Lageplan nicht verfogbar
[ Fotos als Anlage beigefigt U Fotos nicht verfigbar
9. Liegen L zur MaB vor? [ Nicht vorhanden
Verkehrszahlungen: [ vorher [ nachher
Geschwindigkeitsmessungen: 0 vorher [ nachher
Verhaltensbeobachlungen: 1 vorher 1 nachher
Befragungen: L vorher 11 nachher
Unfallanalyse: O vorher 0 nachher

i 0 vorher O nachher
10. g

Verfugbar O vorher Onachher LI Nicht verfugbar

D

Mai:

Bel Riickfragen wenden Sie sich bitte an:
Frau Dipl.-Geogr. Reinariz (Tel.: 0241 70550-28, E-Mail: gngelika reinarizi@bsv-planung de) oder
Frau Dipl -ing. Johanning (Tel.: 0241 70550-30, E-Mail: katia johaenning@bsy-plannung de).

Vielen Dank!

BN

BSV Biro fur Stadt- und Verkehrepianung Dr.-ing. Rainhold Baler GmbH

Bild 10: Kurzfragebogen — Seite 1

Beschilderung, die bauliche Ausgestaltung und Un-
tersuchungen zur Mallnahme erfasst.

Von allen 415 angeschriebenen Stadten haben 198
(48 %) geantwortet, wobei die Antwortbereitschaft
nach Bundeslandern im Mittel mit 46 % geringfugig
niedriger liegt. Von den 198 Antworten haben 145
(73 %) Stadte eine Fehlanzeige gemeldet. Da eini-
ge der Stadte mit positiver Rickmeldung gleich
mehrere Strallenrdume bzw. -abschnitte benannt
haben, bezieht sich die Auswertung auf insgesamt
92 Fallbeispiele von 53 Stadten aus 11 Bundeslan-
dern (Bild 12, Tabelle 1 und Tabelle 2). Das deut-
liche Ubergewicht der Nennungen in Nordrhein-
Westfalen ist z. T. auf die gréRere Anzahl ange-
schriebener Stadte zuriickzufiihren (Bild 13).

Die gemeldeten Fallbeispiele spiegeln den ,Shared
Space“-Gedanken wider und werden mit den vor-
handenen Instrumenten der StVO umgesetzt.

Eine Auswertung nach der Stadtgrofle zeigt, dass
knapp die Halfte (47 %) der genannten Fallbeispie-

Bild 11: Kurzfragebogen — Seite 2

Riicklauf Befragung nach Bundesldndern (im Mittel 46%)
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Bild 12: Ricklauf der Befragung nach Bundeslandern

le Mittelstadten (20.000 bis unter 100.000 Einwoh-
nern) zuzuordnen sind und weitere 35 % GroRstad-
ten mit mehr als 100.000 Einwohnern. Lediglich 16
Beispiele (17 %) liegen in Kleinstadten (7.500 bis
unter 20.000 Einwohner) und sogar nur ein Beispiel
in einer landlichen Gemeinde mit weniger als 7.500
Einwohnern.
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Stadt Strafe Stadt Strafe
Bad Salzuflen Begastrasse Lahr Kalsgrstraf&e, Friedrichstraite
(Urteilsplatz)
Domplatz Langenfeld HauptstraRe
Obstmarkt Libeck Klingenburg/Sandstrale

Bamberg

Ketten Briicke/Hauptwachstralte

Vorderer Graben/Fleischstralle

Sandstralle

Bergisch Gladbach

StationsstralRe

Ludwigshafen am
Rhein

Berliner Platz

Silbergasse

Badgasse

LudwigstraRe

Biberach Altstadt — Innenstadtkonzept Meschede MittelstraRe/Marktstralie
Bocholt Markt Mettmann Am Konigshof
Biickeburg Lange StralRe/Marktplatz Moénchengladbach Stresemannstrale
Blnde Tdénnies-Wellensiek-Platz Morfelden-Walldorf Langgasse
Truderingerstralle (zw. Bajuwaren-
Coburg Theaterplatz stralle und Schmuckerweg)
Coesfeld Letter StralRe/GartenstralRe/Stdwall/ Sendlinger Tor, Sendlinger Stralle,
Jakobiwall Herzog-Wilhelm-Strale
Viktualienmarkt,
Detmold Rosental/Theaterplatz Miinchen Kustermannfahrbahn
Backerstral3e, Bahnhofsvorplatz,
Opernplatz Gleichmannstralie,
Duisburg Landsberger Stralke
Pasinger Bahnhof-Nordausgang
Hamborner Altmarkt (August-Exter-StraRe)
Neue Jilicher Str./
Alte Jilicher Str./Josef-Schlegel-Str. Nettetal Hochstrae/Markistrafte
Diren VI
aximilianstrale
Am Pletzerturm Neu-Ulm Von-Grafenreuth-Platz
Hauptstralle, Marktplatz und
Elsterwerda umliegende Anliegerstrallen Paderborn Ukernplatz
(in 8 Bauabschnitte unterteilt)
Engen Altstadt Ratingen Bahnhofsvorplatz Hosel
Esslingen am Neckar Schenkenbergstrale Regensburg Platze und Gassen in der Altstadt
Rote Strale Rosenheim Ludwigsplatz
Flensburg
Nikolaistralte Rottweil Hochbriicktor-/HauptstralRe
Frankfurt a. M. Am Steinberg, Alt-Erlenbach/
Nieder-Erlenbach Alte Fahrt, Am Klingelborn Rudersberg Backnangerstrafte
Gladbeck Willy-Brandt-Platz Sankt Augustin Sudstrale
Goppingen HauptstraRe/Schillerplatz Briickenplatz
Greifswald Marktplatz Bethovenplatz
. BahnstralRe . .
Grevenbroich (zw. Ostwall und Kreisverkehr) Schmdlin Goethestralie/Kirchplatz
Weidenbaumsweg Markt
Hamburg GroRe Bleichen Amtsplatz
KrieterstralRe Schweinfurt Rickertstrae/Am Muhltor

Tab. 1: Rucklauf Fallbeispiele aus der eigenen Befragung — Teil 1
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Stadt Strafe Stadt StraBe
Neuer Wall Schwetzingen Schlossplatz
Hamburg Langenhorn; sldliche Tangstedter
LandstralRe zwischen Timmweg und Neue Poststralle
Krohnstieg
Steinkreuzstrale Siegburg Friedensplatz
Karlsruhe ,kleine“ Rheinstrale KaiserstralRe, Cecilienstralle
Knotenpunkte Lamm-/Hebelstralte Europaplatz
und Lamm-/Erbprinzenstralle pap
Emserstralle o
(zw. Reiffenbergstralie, Collgasse) Stuttgart Ttbinger Strafte
GorgenstralRe, Entenpfuhl,
Kornpfortstralle, Braugasse, Ulm Neue StralRe
Liebfrauenkirche, MlnzstraRRe
Koblenz RheinstraBe (West) Voerde DammstraRe
Schlossstralle, CasinostralRe Wehr Hauptstrale
Ehrenbreitstein Weimar Herderplatz
Stresemannstralle, Konrad-Adenauer-
ufer, Rheinstralle (Ost) Zlpich Kinat
Kéln Severinstralle
Tab. 2: Rucklauf Fallbeispiele aus der eigenen Befragung — Teil 2
A ten und N gen nach Bundesldndern Jahrder Verkehrsfreigabe (n=92)
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Bild 13: Antworten und Nennungen von Fallbeispielen nach
Bundeslandern

Die Realisierungszeiten der betrachteten Straflen-
umgestaltungen zeigen tendenziell einen kontinu-
ierlichen leichten Anstieg der MaRnahmenanzahl
seit den 1990er Jahren. Fir die Jahre 2011 und
2012 liegt eine deutliche MalRnahmenhaufung vor
(Bild 14). 18 MaRnahmen befinden sich noch in der
Planung und werden frihestens Ende 2013 abge-
schlossen sein.

In den meisten Fallen erstreckt sich die Umgestal-
tung auf eine maximale Lange von unter 300 m
(64 %) bzw. unter 600 m (16 %). Nur einige wenige
Abschnitte (7 %) weisen eine Lange von Uber
600 m auf.

Bild 14: Jahr der Verkehrsfreigabe

3.2 Ausgewadhlte Merkmale der
erfassten Umgestaltungs-
mafRnahmen

Fur StraBenraumumgestaltungen nach dem

.~Shared Space“-Gedanken werden in der Praxis
verschiedene Bezeichnungen verwendet (Bild 15).
Die Begriffe ,Verkehrsberuhigter Bereich®, ,Ver-
kehrsberuhigter Geschaftsbereich® und ,Gemein-
schaftsstralRe* werden dabei nahezu zu gleichen
Anteilen verwendet. Der GroRteil der MalRnahmen
verfligt jedoch Uber keine gesonderte Bezeichnung
bzw. Uber einen konkreten Namen.

In einem ersten Ansatz wurde die raumliche Lage
bzw. Ausbreitung der Beispiele im Stral’ennetz in
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drei wesentliche Typen unterteilt, die im weiteren
Verlauf als stadtrdumliche Typen bezeichnet wer-
den: ,Knoten/Platz®, ,StralRe” und ,StralRe im Platz".
Diese stadtraumlichen Typen haben verschiedene
Wirkungsweisen und Funktionen fur den Untersu-
chungsraum. Beispielsweise steht bei der Umge-
staltung einer Straf3e innerhalb eines Platzes meist
die Erhéhung der Aufenthaltsqualitat dieses Teil-
stlicks im Vordergrund, wahrend bei der Umgestal-
tung eines Knotenpunktes die Verbesserung der
Konfliktpunkte zwischen den unterschiedlichen
Nutzern vordergrundig ist. In Féllen, bei denen die
Zuordnung des stadtraumlichen Typs nicht eindeu-
tig moglich ist, weil beispielsweise mehrere zusam-
menhangende Stralen umgestaltet wurden, wird
die erganzende Bezeichnung ,Quartier” verwendet.

Die Verteilung der Beispiele nach dem stadtraumli-
chen Typ zeigt, dass am haufigsten (52 %) StralRen
bzw. StralRenabschnitte nach dem ,Shared Space*-
Gedanken verandert werden (Bild 16). In weiteren
32 % der Beispiele werden StralRenabschnitte in
Platzrdumen umgestaltet. Deutlich seltener werden
einzelne Knotenpunkte bzw. Platze (10 %) oder zu-
sammenhangende Quartiere (7 %) umgestaltet.

Uberwiegend ist in den umgestalteten Bereichen
,Einkaufen® (39 %) und ,Wohnen“ (27 %) als vor-
handene stadtebauliche Funktion genannt. Der Zu-
sammenhang zwischen dem stadtraumlichen Typ
und der stadtebaulichen Funktion zeigt, dass bei
allen UmgestaltungsmalRnahmen die Funktion
.Einkaufen® dominiert. ,Wohnen* spielt vor allem in
Verbindung mit StralRen eine bedeutende Rolle,
SKultur® und ,Freizeit® in Verbindung mit Platzen
(Bild 17).

Wichtige Rahmenbedingung bei einer Umgestal-
tung nach dem ,Shared Space“-Gedanken sind die
Verkehrsstarken im jeweiligen Untersuchungsbe-
reich, die in Form konkreter Werte angegeben wur-
den. Die Beispiele aus der Befragung weisen zu
43 % weniger als 4.000 Kfz/24h auf. Bei 17 MaR-
nahmen (18 %) liegt die Kfz-Verkehrsstarke zwi-
schen 4.000 und 8.000 Kfz/24h und bei 13 Beispie-
len (14 %) Uber 8.000 Kfz/24h (Bild 18). Einige
Stadte (22) konnten jedoch keine Angabe zur Kfz-
Belastung tatigen.

Da das Aufkommen im FuRganger- und Radver-
kehr in der Regel nicht konkret bekannt ist, wurden
hierzu nur klassifizierte Angaben (,gering®, ,mittel”
bzw. ,hoch®) abgefragt. Das Ful3igadngeraufkommen
wird im Allgemeinen von den Stadten als mittel
(41 %) bzw. als hoch (50 %) eingestuft. Bei acht
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Bild 15: Bezeichnung der MalRnahme
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Farbgestaltung und Materialwahl (n=92)
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Bild 19: Beschilderung

Beispielen (9 %) wurde eine geringe FulRganger-
menge angegeben. Die Radverkehrsstarke wird
dagegen Uberwiegend (57 %) als mittel eingestuft.
Das Verkehrsaufkommen im OPNV spielt nochmals
eine gesonderte Rolle, da oftmals davon ausge-
gangen wird, dass ein durch die Fiuhrung des 6f-
fentlichen Verkehrs gepragter Strallenraum sich
nicht fir eine Umgestaltung nach dem ,Shared
Space“-Gedanken eignet. Insgesamt verkehren bei
52 (57 %) MalRnahmen aus der Befragung Linien
des offentlichen Verkehrs, wobei dies in der Regel
Buslinien sind. Es gibt lediglich ein Beispiel mit
Straflenbahnen (Ludwigshafen). Bei den Beispie-
len mit Busverkehr (51) zeigt sich, dass der Grof3-
teil (59 %) ein Aufkommen von weniger als 12 Bus-
sen in der Spitzenstunde aufweist. Weitere 17 Bei-
spiele (33 %) zeigen ein Fahrzeugaufkommen von
12 bis 35 Bussen in der Spitzenstunde.

In Bezug auf die ausgewerteten MalRnahmen-
beispiele Uberwiegt die Beschilderung ,Verkehrs-
beruhigter Geschéaftsbereich® (32 %) und ,Ver-
kehrsberuhigter Bereich* (26 %) (Bild 19). Wird nur
die zulassige Hochstgeschwindigkeit durch Be-
schilderung vorgeschrieben, liegt diese Uberwie-
gend bei 30 km/h (13). Die wenigsten Stadte ver-
zichten bei ihren Umgestaltungsmaflinahmen kom-
plett auf eine Beschilderung (6 %). Unter ,sonstige
Beschilderung® sind sowohl weitere Beschilderun-
gen wie ,Fulgéngerzone“ oder neue Beschil-
derungen wie ,Shared Space® genannt worden
(6 %), als auch Kombinationen der zur Auswahl
angebotenen Beschilderung (6 %) mit erganzen-
den Schildern bzw. einer geanderten Beschilde-
rung auf einem Teilstlick des umgestalteten Stra-
Renraumbereiches.

Neben der Verbesserung der Verkehrssicherheit
verfolgt der ,Shared Space“-Gedanken ebenso die
Aufwertung der Aufenthaltsqualitat. Vor diesem

Bild 20: Oberflachengestaltung

Durchgefiihrte Wirkungsanalysen (n=92)
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Bild 21: Durchgefiihrte Wirkungsanalysen

Hintergrund wurden auch die stadtrdumlichen Ge-
staltungselemente unterschieden nach linearen
Gliederungselementen sowie punktuellen Gliede-
rungselementen mit und ohne linearer Wirkung
analysiert. In Bezug auf die linearen Gliederungs-
elemente kommen bei 55 % der Fallbeispiele Mul-
den- und Kastenrinnen und bei 39 % niedrige
Borde zum Einsatz. Fiir eine lineare Wirkung der
punktuellen Gestaltungselemente werden am hau-
figsten Baumreihen (36 %) und Pollerreihen (34 %)
genutzt. Punktuell Gberwiegt der Einsatz von (sons-
tiger) Moblierung (43 %). Banke und Baume wer-
den etwas weniger eingesetzt (37 % bzw. 38 %).

In Bezug auf die Oberflachengestaltung wurden die
Farbgestaltung und die Materialwahl analysiert
(Bild 20). Bei der Farbgestaltung zeigt sich keine
Auffalligkeit, in 33 Fallen (36 %) wird diese einheit-
lich und in 34 Fallen (40 %) differenziert gestaltet.
In Bezug auf die Materialwahl werden bevorzugt
verschiedene Materialien verwendet (55 %). Eine
Gestaltung mit einheitlichem Material erfolgt dage-
gen in 34 Fallen (37 %).

Elemente zur Gewahrleistung der Barrierefreiheit
fur Blinde und Sehbehinderte sind nach Angaben
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der Stadte aus der Befragung bei 39 Fallbeispielen
(42 %) nicht vorhanden.

Zur Analyse der MalRnahmenwirkung und -akzep-
tanz sind verschiedene Vorher- und Nachher-Un-
tersuchung wie z. B. Verkehrszadhlungen, Ge-
schwindigkeitsmessungen oder Unfallanalysen von
Bedeutung. Die Auswertungen zeigen jedoch, dass
in 32 Fallen der Fallbeispiele (35 %) Uberhaupt
keine weiteren Untersuchungen durchgefihrt bzw.
keine Angaben dazu gemacht wurden. Fir 18 %
der MaBnahmen (17) wurden zumindest eine aus-
gewahlte Untersuchung und fir weitere 26 % (24)
zwei Untersuchungen durchgefihrt.

Den groflten Anteil (52 %) machen Verkehrszah-
lungen aus, gefolgt von Verhaltensbeobachtungen
(35 %) und Geschwindigkeitsmessungen (28 %)
(Bild 21, Tabelle A-5 und Tabelle A-7 im Anhang).
Deutlich seltener werden Befragungen oder Un-
fallanalysen (jeweils 16 %) durchgefuhrt. Es wer-
den Vorher-Untersuchungen oder Vorher- und
Nachher-Untersuchungen durchgefiihrt. Ge-
schwindigkeitsmessungen werden jedoch bevor-
zugt nach Verkehrsfreigabe der Umgestaltung
durchgefuhrt.

3.3 Typisierung der Einsatzbereiche

Die im Folgenden entwickelte Typisierung mdg-
licher Einsatzbereiche des ,Shared Space“-Gedan-
kens dient der Auswahl und Zuordnung der recher-
chierten Untersuchungsbeispiele. Bei durch die
empirischen Untersuchungen nachgewiesener
Eignung kann sie Eingang in das einschlagige tech-
nische Regelwerk finden.

. _.-.-.3__-\

Umgestaltungsbarsich nach
dem "Shared Space™ Gedanken)
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Vorauszuschicken ist, dass die ,klassischen An-
wendungsfalle des Mischungsprinzips, die in der
Regel den ErschlieBungsstrallen zuzuordnen sind,
Verkehrsstéarken von weniger als 4.000 Kfz/24h auf-
weisen und stralenverkehrsrechtlich als ,Verkehrs-
beruhigter Bereich® mit Z 325 StVO ausgewiesen
werden, nicht Gegenstand dieses Forschungspro-
jektes sind, sondern in der Regel héher belastete
angebaute Hauptverkehrsstrallen mit regionaler
oder nahrdaumiger Verbindungsfunktion (HS Ill, HS
IV nach RIN).

Darlber hinaus soll der Typisierungsansatz mdg-
lichst einfach und eindeutig sein und sich auf weni-
ge Merkmale beschranken, um durch die notwendi-
ge Kombination von Merkmalen eine Uberschau-
bare Anzahl von Typen zu generieren. Die hier vor-
genommene Typisierung ist strukturell angelegt und
verwendet ,statische® Merkmale, die fur den jewei-
ligen Betrachtungsfall um ,dynamische” Beschrei-
bungsgréRen erganzt wurden.

Als erstes ,statisches” Merkmal werden ,Raum-
typen® unterschieden. Es wird der ,StraRenraum®
(Bild 22) vom ,Platzraum® unterschieden, wobei der
LPlatzraum® nochmals nach der Lage der Fahrbahn
in ,Platzraum, Fahrbahn mittig“ (Bild 23) und ,,Platz-
raum, Fahrbahn seitlich® (Bild 24) differenziert wird.
Die in der Praxis durchaus auftretende Abfolge
Lotralkenraum-Platzraum-StralRenraum® (Bild 25)
kann in dieser Typisierung durch Segmentierung
berlcksichtigt werden.

Als zweites ,statisches“ Typisierungsmerkmal wird
die Komplexitat der Fahrbeziehungen verwendet.
Sie spiegelt alle mdglichen Fahrverkehrsbeziehun-
gen — im Wesentlichen im Kfz-Verkehr — in ihren

Bild 22: Raumtyp ,Stralenraum* — Beispiel Hennef
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CH)

Maridplatz

Hochemmerich

Bild 25: Abfolge ,StraRenraum-Platzraum-StraRenraum® — Beis

funktionalen Differenzierungen im betrachteten
Raumtyp wider. Unterschieden werden dabei drei
Komplexitatsstufen:

* K 1: HauptverkehrsstraRen ohne bedeutsame
Anschlussknotenpunkte von ErschlieBungsstra-
Ren (z. B. UIm, Neue Stral3e, Bild 26),

* K 2: Hauptverkehrsstralen mit bedeutsamen
Anschlussknotenpunkten von ErschlieRungs-

piel Haren (NL)

strallen (diese kdnnen auch bestimmten Ver-
kehrsarten z. B. Radverkehr (Fahrradstralie)
oder OPNV (Bussonderfahrstreifen, Umwelt-
stral’en) vorbehalten sein) (z. B. Coburg, Thea-
terplatz, Bild 27),

« K 3: Knotenpunkte von (gleichrangigen) Haupt-
verkehrsstralen (z. B. Bad Aibling, Marienplatz,
Bild 28).
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Bild 26: Komplexitatsstufe K 1 — Beispiel Ulm

Bild 28: Komplexitatsstufe K 3 — Beispiel Bad Aibling

Ergéanzt werden diese ,statischen“ Merkmale um
die dynamischen Beschreibungsgréfien ,Kfz-
Belastung” im Langsverkehr sowie Fufliganger-
und Radverkehrsbelastung im Querverkehr. Fir
die Differenzierung der Kfz-Verkehrsstarke werden
vier Klassen, namlich ,gering“ (unter 6.000
Kfz/24h), ,mittel (6.000 bis unter 8.000 Kfz/24h),
»hoch® (8.000 bis unter 11.000 Kfz/24h) und ,sehr
hoch® (11.000 Kfz/24h und mehr) vorgeschlagen.
Der Querverkehr aus Fuligéangern und Radfahrern

kann in vier Klassen ,gering“ (unter 2.000 Ful3-
ganger und Radfahrer/24h) ,mittel® (2.000 bis
unter 6.000 FuRgénger und Radfahrer/24h),
»hoch® (6.000 bis unter 10.000 Fulganger und
Radfahrer/24h) sowie ,sehr hoch® (10.000 Ful3-
ganger und Radfahrer/24h und mehr) eingeteilt
werden (Tabelle 3).

Die ,dynamischen” Beschreibungsgréfien unterlie-
gen im Gegensatz zu den ,statischen® Merkmalen
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tageszeitlichen, wéchentlichen und jahreszeitlichen
Schwankungen.

Diese Beschreibungsgréfen sind u. a. Gegenstand
der empirischen Untersuchungen und Analysen,
wobei sie nach dem Untersuchungsdesign dieses
Projektes jahreszeitlich auf die Sommermonate
sowie tageszeitlich auf die hellen Stunden eines
Werktags fokussiert wurden.

4 Vertiefende Untersuchungen

Im Rahmen der vertiefenden Untersuchungen
wurde eine eigene Datenerhebung durchgefiihrt,
die jeweils Videoaufzeichnungen und Geschwin-
digkeitsmessungen mit Erfassung der Verkehrs-
starke im Kfz-Verkehr Uber einen Beobachtungs-
zeitraum von 12 Stunden umfassten. Diese Daten
gingen zum einen in die Auswertungen der Ver-
kehrsstarken (Kapitel 4.2) sowie der Geschwindig-
keiten (Kapitel 4.3) und zum anderen in die Inter-
aktionsauswertung (Kapitel 4.4) ein, wobei Ful3-
gangerverkehr in Langsrichtung nicht ausgewertet
wurde, da er nicht zu Interaktionen mit dem Kfz-
Verkehr fuhrt. Des Weiteren wurden die Verkehrs-
sicherheit (Kapitel 4.5), die Barrierefreiheit (Kapitel
4.6), das subjektive Sicherheitsempfinden und
Aufenthaltsempfinden (Kapitel 4.7 und Kapitel 4.8)
untersucht.

4.1 Auswahl der Fallbeispiele

Von den insgesamt 92 in der Befragung genannten
Fallbeispiele, verblieben nach Berticksichtigung der
Ausschlusskriterien ,ErschlieBungsstrale und
-Kfz-Verkehrsstarke unter 4.000 Kfz/24h* 30 Fall-
beispiele, die den definierten Untersuchungstypen
zugeordnet werden konnten.

Auf Grundlage der notwendigen Bedingung einer
bereits erfolgten Verkehrsfreigabe kamen weitere
sieben Fallbeispiele fir eine vertiefte Untersuchung
nicht in Frage, sodass aus insgesamt 23 rlickge-
meldeten Fallbeispielen aus Deutschland eine Aus-
wahl getroffen werden konnte. In Bezug auf die
Auswahl der Fallbeispiele wurde zum einen darauf
geachtet, dass die Fallbeispiele die durch die an
der Befragung (Kapitel 3.1) beteiligten Kommunen
vorherrschende Interpretation von Shared Space
widerspiegeln. Zum anderen wurden vor allem Fall-
beispiele mit einer ausreichend hohen Kfz-Ver-
kehrsstarke ausgewahlt. Da sich nicht alle Kommu-

nen an der Befragung beteiligt haben und weitere
Beispiele aus der Literatur bekannt waren, wurden
diese ebenfalls bei der weiteren Auswahl bertck-
sichtigt.

Es wurden insgesamt 14 Fallbeispiele aus
Deutschland und drei Fallbeispiele aus der Schweiz
ausgewahlt. Bei den untersuchten Fallbeispielen
handelt es sich um Hauptverkehrsstralen in
Stadt(teil)zentren oder am unmittelbaren Innen-
stadtrand mit zum Teil sehr hohen Verkehrsbe-
lastungen. Zum Teil werden die Untersuchungsbe-
reiche durch vorgelagerte Fulgangeriberwege,
Geschwindigkeitsbegrenzungen oder Pfortneram-
peln ,vorbereitet®. Alle untersuchten Strallen- und
Platzrdume unterscheiden sich deutlich vom an-
grenzenden Strallennetz. Die Fahrbahnen/Fahr-
gassen sind in der Oberflaiche den Seitenrdumen
angepasst und werden vom Seitenraum durch
niedrige Borde und Muldenrinnen getrennt.

Eine Sortierung der untersuchten Fallbeispiele
nach den Merkmalen Raumtyp, Komplexitat, Kfz-
Verkehrsstéarke, Querverkehrsstarke und strafden-
verkehrsrechtlicher Ausweisung kann Tabelle 3 ent-
nommen werden.

Die 17 ausgewahlten Fallbeispiele teilen sich in
neun Platzraume mit mittiger Fahrbahn, vier Platz-
raume mit seitlicher Fahrbahn sowie vier Stralen-
raume auf. In der Gruppe der Platzraume mit mit-
tiger Fahrbahn gibt es zwei Fallbeispiele mit Kom-
plexitat K 1, funf Fallbeispiele mit Komplexitat K 2
und zwei Fallbeispiele mit Komplexitat K 3. Es
wurden drei Platzraume mit seitlicher Fahrbahn
der Komplexitat K 1 sowie ein Platzraum mit seit-
licher Fahrbahn der Komplexitat K 2 untersucht.
Die Fallbeispiele des Raumtyps ,Strallenraum®
teilen sich in zwei Fallbeispiele der Komplexitat
K 1 und jeweils einem Fallbeispiel der Komplexitat
K 2 und K 3 auf.

Insgesamt wurden drei Fallbeispiele mit einer ge-
ringen Kfz-Verkehrsstarke, jeweils vier Fallbeispie-
le mit einer mittleren bzw. einer hohen Kfz-Ver-
kehrsstarke sowie sechs Fallbeispiele mit einer
sehr hohen Kfz-Verkehrsstarke untersucht. Bzgl.
des Merkmals ,Querverkehrsstéarke® ergeben sich
funf Fallbeispiele mit einer geringen, sechs Fallbei-
spiele mit einer mittleren und jeweils drei Fallbei-
spiele mit einer hohen bzw. sehr hohen Querver-
kehrsstéarke.

Es wurden insgesamt sieben Fallbeispiele ,Ver-
kehrsberuhigter Bereich® (Z 325 StVO), finf
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Fallbeispiele ,Verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich® (Z 274.1 StVO) mit einer zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 20 km/h sowie ein Fallbeispiel

Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h (Z 274 StVO)
ausgewahlt. Zudem wurden drei Fallbeispiele
als ,Begegnungszone® in der Schweiz untersucht

mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h  (Tabelle 3).
(Z 274 StVO) und ein Fallbeispiel mit zulassiger

Raumt Kom- | Kfz-Verkehrs- Querverkehr Verkehrsrechtliche Stadt Name Verkehrs-
YP | plexitat | stirke [Kfz/24h] | [FG+Rad/24h] | Ausweisung freigabe
Verkehrsberuhigter )
hoch Bereich Gladbeck | b/1Erandt 1995
gering (Z 325 StVO)
,Begegnungszone* .
sehr hoch (20 km/h) Biel (CH) Zentralplatz 2002
K2 Verkehrsberuhigter | Kevelaer Roermonder 2003
Platzraum mittel mittel Bereich Platz
Fahrbahn (Z 325 StVO) Schwetzingen | Schlossplatz 2011
mittig -
Verkehrsberuhigter
sehr hoch hoch Bereich Duisburg Opernplatz 2007
(Z 325 StVO)
Verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich, . .
K3 sehr hoch hoch 20 km/h Rosenheim Ludwigsplatz 2008
(Z274.1 StVO)
. . Zul. Hochstgeschw. P
gering gering 30 km/h Rémhild Markt 1999
. ) ,Begegnungszone*
mittel gering (20 km/h) Aarberg (CH) | Stadtplatz 2004
Verkehrsberuhigter Hamborner
K1 hoch sehr hoch Bereich Duisburg Altmarkt 2010
(Z 325 StVO)
Verkehrsberuhigter
Platzraum gering Bereich Duisburg GrolRenbaum 2010
Fahrbahn sehr hoch (Z 325 StVO)
seitlich -
sehr hoch Zul. Hochstgeschw. Ulm Neue Stralle 2006
20 km/h
Verkehrsberuhigter Hoch-
K2 hoch mittel Bereich Duisburg emmericher 2010
(Z 325 StVO) Markt
Verkehrsberuhigter
. Geschaftsbereich, - .
K3 sehr hoch mittel 20 km/h Bad Aibling Marienplatz 2012
(Z274.1 StVO)
. . ,Begegnungszone® | Grenchen Solothurnstra-
mittel mittel (20 km/h) (CH) Re 2002
K1 \éerke:r?bzruhig:]er
. eschéaftsbereich,
hoch mittel 20 km/h Langenfeld Hauptstrale 2002
(Z274.1 StVO)
Straften- Verkehrsberuhigter
raum ) Geschéftsbereich,
K2 hoch gering 20 km/h Coburg Theaterplatz 2008
(Z274.1 StVO)
Verkehrsberuhigter
) Geschaftsbereich, . Hochbriicktor-/
K3 sehr hoch gering 20 km/h Rottweil HauptstraRe 2011
(Z274.1 StVO)

Tab. 3: Ausgewahlte Fallbeispiele
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4.1.1 Platzraume mit mittiger Fahrbahn

Das Fallbeispiel Gladbeck (Willy-Brandt-Platz) er-
streckt sich Uber eine Léange von rund 400 m. Die
beiden im Umgestaltungsbereich liegenden dreiar-
migen Knotenpunkte ergeben eine mittlere verkehr-
liche Komplexitat (K 2). Auf der 0stlich liegenden
Hauptfahrbeziehung ist eine geringe Kfz-Verkehrs-
stérke zu verzeichnen. Durch die 6stlich angren-
zende FuBgangerzone ergibt sich eine dominante
FuRgéngerbeziehung zwischen FulRgéngerzone
und Willy-Brandt-Platz mit einem hohen Aufkom-
men im Querverkehr.

Die Fahrbahn ist im Zulauf zum verkehrsberuhigten
Bereich bituminés. In den zentralen Querungs-
bereichen sind dann Fahrbahn und Seitenraum rot
gepflastert. Eine Muldenrinne sowie stellenweise
einseitig aufgestellte Poller grenzen die Fahrbahn
vom restlichen Raum ab. Am vorgelagerten nérd-
lich gelegenen Kreisverkehr sind Fuligéngeruber-
wege an allen Zufahrten vorhanden.

Der verkehrsberuhigte Bereich wird vom OPNV
in Nord-West-Richtung und umgekehrt befahren.
Haltestellen liegen sowohl innerhalb des Platz-
raums als auch aulRerhalb ,angrenzend®.

Parken ist im Umgestaltungsbereich in den dafir
ausgewiesenen Flachen gestattet. Die Parkstéande
befinden sich jedoch nicht im zentralen Platzraum,
sondern in der ndérdlich gelegenen Postallee. Es
handelt sich um einseitige Senkrechtaufstellung.

Ein Zusatzschild weist die Kfz-Fahrer am Anfang
des als verkehrsberuhigten Bereichs ausgewiese-
nen Willy-Brandt-Platz in Textform auf die gelten-
den Verkehrsregeln (Schrittgeschwindigkeit, Park-
verbot, keine Behinderung der FuRRganger durch
die Kfz-Fahrer) hin.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 3.006
DTV [Kfz/24h]* 3.800
SV-Aufkommen [SV/12h] 61
OV-Aufkommen [Busse/12h] 0
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 7.021
DTV [FuR+Rad/24h]* 8.800
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 4: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Gladbeck,
Willy-Brandt-Platz

—=—— Beabachtungsbezishungen
| ||| we— Haupttahsbezishungen

Bild 29: Ubersichtsplan Fallbeispiel Gladbeck, Willy-Brandt-
Platz
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Bild 30: Fallbeispiel Gladbeck, Willy-Brandt-Platz
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Der Uber eine Lange von rund 280 m umgestaltete
Bereich des Zentralplatzes in Biel/Bienne in der
Schweiz zeichnet sich durch eine eher geringe Kfz-
Verkehrsstarke aus, zeigt aber neben einem hohen
Aufkommen im OPNV vor allem ein sehr hohes
Querverkehrsaufkommen. Eine dominante Ful-
gangerbeziehung verlauft aus der Fulligangerzone
in Richtung Bahnhof. Des Weiteren ist fir den Zen-
tralplatz eine hohe Verweilqualitdt zu verzeichnen.
Die moglichen Fahrbeziehungen im Kfz-Verkehr
sind durch Einbahnstraflenregelungen sowie Abote
eingeschrankt. Durch die Anzahl an Knotenpunkte
und die zusatzlichen Fahrwege der vielen Linien-
busse ergibt sich dennoch eine mittlere verkehr-
liche Komplexitat (K 2).

Der Platzraum ist niveaugleich mit hellem Asphalt
gestaltet. Die Fahrbahn ist durch einen schrag ein-
gebauten kontrastierende Bord abgegrenzt. Stel-
lenweise sind zusatzlich Blumenkibel aufgestellt.

Fur FuRganger und Radfahrer ergibt sich ein flachi-
ges Querungsangebot. Bodenindikatoren zeigen
Blinden sichere Querungsstellen an, es gibt jedoch
keine Hinfiihrung.

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet.

Der Zentralplatz in Biel/Bienne ist als ,Begeg-
nungszone“ ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 4.196
DTV [Kfz/24h]* 5.100
SV-Aufkommen [SV/12h] 467
OV-Aufkommen [Busse/12h] 239
Querverkehr [Ful+Rad/12h]** 16.728
DTV [FuR+Rad/24h]* 20.900
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 5: Verkehrliche KenngroRen zum Fallbeispiel Biel (CH),
Zentralplatz
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Umgastaltungibarsich nsch
dem “Shated Space™-Gedanken)

Bacbachtungsbeniehungen
Haupttahibezmebungen

Hachgecednste
Fahrbeziehungen

Bild 32: Fallbeispiel Biel (CH), Zentralplatz
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Der Roermonder Platz in Kevelaer ist ein nach dem
~shared Space“-Gedanken umgestalteter Bereich,
der sich Uber eine Lange von rund 300 m erstreckt.
Durch die angrenzende Ful3géngerzone und eine
anliegende Einbahnstrale sind die maoglichen
Fahrbeziehungen am Knotenpunkt eingeschrankt,
sodass sich eine mittlere verkehrliche Komplexitat
(K 2) ergibt. Fir die Hauptfahrbeziehung im Kfz-
Verkehr, die sich als ,Ubereck-Verkehr* darstellt, ist
eine mittlere Kfz-Verkehrsstarke zu verzeichnen.
Des Weiteren ergibt sich durch die Nahe zur Ful3-
gangerzone ebenfalls eine mittlere Querverkehrs-
starke.

Wahrend Fahrbahn und Seitenraum im Zulauf zum
zentralen Platzbereich noch einheitlich dunkel ge-
pflastert sind, wechselt die Farbgestaltung im
Hauptbereich zu einem auffalligen Rotton. Dadurch
hebt er sich deutlich von den einmiindenden Stra-
3en ab. Der Platzraum ist durchgangig niveau-
gleich ausgebaut. Im Hauptbereich ist die Fahrgas-
se durch Poller vom Seitenraum abgegrenzt. Ein-
seitig ,angrenzend® ist ein Fuldigangeriberweg
ohne Bodenindikatoren vorhanden.

Parken ist an vereinzelten Stellen auf gekennzeich-
neten Flachen gestattet. Es handelt sich um einzel-
ne Langsparkstande, die sich jedoch nicht im zen-
tralen Platzraum befinden, sondern in den umge-
stalteten Zufahrten zum Platzraum.

Der Roermonder Platz in Kevelaer ist als verkehrs-
beruhigter Bereich ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 5.191
DTV [Kfz/24h]* 6.400
SV-Aufkommen [SV/12h] 97
OV-Aufkommen [Busse/12h] 17
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 4.403
DTV [FuR+Rad/24h]* 5.500
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 6: Verkehrliche KenngroRen zum Fallbeispiel Kevelaer,
Roermonder Platz

Bild 33: Ubersichtsplan Fallbeispiel Kevelaer, Roermonder
Platz

Bild 34: Fallbeispiel Kevelaer, Roermonder Platz
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Der Schlossplatz in Schwetzingen wurde Uber eine
Lange von rund 300 m umgestaltet. Der Platzraum
weist eine mittlere Kfz-Verkehrsstarke auf, die Gber
eine zweistreifig befahrbare Einbahnstrale in
Platzmitte abgewickelt wird. Durch die Einbahnstra-
Renregelung am dreiarmigen Knotenpunkt ergibt
sich eine mittlere Komplexitat (K 2). Durch die Nahe
zum Schloss sowie die rund um den Platzbereich
vorhandene (Aufien-)Gastronomie ergibt sich ein
mittleres Aufkommen im Querverkehr.

Der Platzraum ist insgesamt nahezu niveaugleich
und hell gestaltet, wobei die Fahrbahn bituminds
und der Platzraum mit Pflaster hergestellt wurden.
Niedrige Borde, Poller und parallel zur Fahrbahn
verlaufende Baumreihen grenzen die Fahrbahn
vom Platzraum ab. Bodenindikatoren im Bereich
des Schlosses zeigen fir Blinde sichere Querungs-
stellen an.

Eine Besonderheit des Schlossplatzes ist die Zu-
satzbeschilderung, die den Kfz-Fahrer an die nied-
rige Geschwindigkeit im verkehrsberuhigten Be-
reich erinnern soll. Zum einen wird auf ,Radarkon-
trolle” und zum anderen auf ,Schrittgeschwindigkeit
— FulRganger queren” hingewiesen.

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet und wird durch die Poller wirksam
verhindert.

Der Schlossplatz in Schwetzingen ist als verkehrs-
beruhigter Bereich ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 5.055
DTV [Kfz/24h]* 6.400
SV-Aufkommen [SV/12h] 377
OV-Aufkommen [Busse/12h] 167
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 2.346
DTV [FuB+Rad/24h]* 2.900
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 7: Verkehrliche Kenngréfen zum Fallbeispiel Schwetzin-
gen, Schlossplatz

Bild 35: Ubersichtsplan
Schlossplatz

Fallbeispiel Schwetzingen,

Bild 36: Fallbeispiel Schwetzingen, Schlossplatz
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Der Opernplatz in Duisburg, der sich Uber eine
Lange von rund 200 m erstreckt, zeichnet sich
durch eine sehr hohe Kfz-Verkehrsstarke aus.
Durch die dominante FuRgangerbeziehung zwi-
schen Fuligéngerzone und den Quartieren nérdlich
des Theaters zeigt sich ein hohes Querverkehrs-
aufkommen. Die Hauptfahrbeziehung im Kfz-Ver-
kehr wird durch die einseitig liegenden nachgeord-
neten Fahrbeziehungen nicht gekreuzt. Es ergibt
sich eine mittlere verkehrliche Komplexitat (K 2).

Der Platzraum ist nahezu niveaugleich und hell ge-
pflastert. Durch die Dimensionierung der Fahr-
gasse, die durch eine niedrig eingebaute kontrastie-
rende Pflasterreihe vom Seitenraum abgegrenzt
wird, ergibt sich ein mittiger Schutzraum als Que-
rungshilfe. Die in den Randbereichen erhéht ausge-
bildeten Pflasterstreifen sollen die angeordneten
Fahrtrichtungsgebote unterstitzen. Es sind keine
Leitindikatoren zur Langsorientierung vorhanden. An
beiden Ré&ndern sind gesicherte Querungsstellen
angelegt. Am o6stlichen Knotenpunkt Landfermann-
strale/Mainstralle befindet sich eine Lichtsignalan-
lage. Im Westen ist vor Beginn des Umgestaltungs-
bereichs ein FulRgangeriiberweg angeordnet.

Der Platzraum wird vom OPNV befahren, die Hal-
testellen befinden sich jedoch aufierhalb des ver-
kehrsberuhigten Bereichs.

Parken ist im Umgestaltungsbereich in den dafir
ausgewiesenen Flachen gestattet. Die Parkstande
befinden sich jedoch nicht im zentralen Platzraum,
sondern in der westlich des Theaters gelegenen
Moselstralte. Des Weiteren befindet sich unter dem
Platzraum eine Tiefgarage, deren Zufahrt im Platz-
raum gelegen ist.

Der Opernplatz in Duisburg ist als verkehrsberuhig-
ter Bereich ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 12.710
DTV [Kfz/24h]* 13.700
SV-Aufkommen [SV/12h] 189
OV-Aufkommen [Busse/12h] 128
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 6.218
DTV [FuR+Rad/24h]* 7.800
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 8: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Duisburg,
Opernplatz
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Bild 38: Fallbeispiel Duisburg, Opernplatz
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Der Ludwigsplatz in Rosenheim ist Uber eine Lange
von rund 250 m nach dem ,Shared Space“-Gedan-
ken umgestaltet worden. Durch die Einbeziehung
des Minikreisverkehrs mit den angeschlossenen
Hauptfahrbeziehungen ergibt sich eine hohe ver-
kehrliche Komplexitat (K 3), die von einem sehr
hohen Aufkommen im Kfz-Verkehr tberlagert wird.
Da der Ludwigsplatz quer zur FuRgangerzone ver-
lauft, ist zusatzlich eine hohe Querverkehrsstarke
zu verzeichnen.

Der Platzraum mit mittiger Fahrbahn ist durchge-
hend gepflastert. Die Fahrbahn ist durch eine Mul-
denrinne leicht vom Seitenbereich abgesetzt. Le-
diglich im Bereich des Minikreisverkehrs sind er-
ganzend Poller aufgestellt. Nordlich des Minikreis-
verkehrs befindet sich ein Fulgangeriberweg, der
Uber Bodenindikatoren auch von Blinden aufgefun-
den werden kann.

Eine Besonderheit des Ludwigsplatzes sind die ein-
seitig angeordneten Senkrechtparksténde. Sie be-
wirken durch eine grof3e Tiefe, dass die abgestell-
ten Fahrzeuge nicht zu Sichthindernissen fir que-
rende Fufldganger werden.

Der Ludwigsplatz in Rosenheim ist als verkehrsbe-
ruhigter Geschaftsbereich mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ausgewiesen.

Kfz-Léngsverkehr [Kfz/12h] 9.104
DTV [Kfz/24h]* 11.800
SV-Aufkommen [SV/12h] 196
OV-Aufkommen [Busse/12h] 0
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 6.489
DTV [FuR+Rad/24h]* 8.100
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 9: Verkehrliche KenngroéRen zum Fallbeispiel Rosenheim,
Ludwigsplatz

Bild 40: Fallbeispiel Rosenheim, Ludwigsplatz
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4.1.2 Platzraume mit seitlicher Fahrbahn

Die Ortsdurchfahrt L 1131 Romhild (Dr.-Ernst-
Honn-StralRe/Markt) zahlt zu den Platzraumen mit
seitlicher Fahrbahn. Der Umgestaltungsbereich er-
streckt sich Uber eine Lange von rund 500 m. Da im
Wesentlichen nur eine zweistreifige Hauptfahr-
beziehung vorhanden ist, besteht eine geringe ver-
kehrliche Komplexitat (K 1). Im Hinblick auf die vor-
handenen Verkehrsbelastungen zeigt sich sowohl
im Kfz-Verkehr als auch im Querverkehr ein gerin-
ges Aufkommen.

Der Platzraum ist nahezu niveaugleich gestaltet,
wobei sich die bitumindse Fahrbahn durch eine
Muldenrinne bzw. bzw. einen niedrigen Bord deut-
lich vom gepflasterten Seitenbereich abhebt. Es
sind keine Boden- oder Leitindikatoren vorhanden.

Als Besonderheit ist die Moglichkeit des Parkens
ohne Vorgabe einer Parkstandsanordnung im Be-
reich des Marktplatzes zu werten. Durch die Tiefe
des Platzraums ergibt sich ein groRer Abstand zwi-
schen ruhendem und flieRendem Verkehr.

Die Ortsdurchfahrt L 1131 Rombhild ist mit einer zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h aus-
gewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 3.954
DTV [Kfz/24h]* 5.200
SV-Aufkommen [SV/12h] 429
OV-Aufkommen [Busse/12h] 25
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 209
DTV [FuB+Rad/24h]* 300

* hochgerechnet
** im Beobachtungsbereich

Tab. 10: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Romhild,
Dr.-Ernst-Honn-StralRe

Bild 41: Ubersichtsplan Fallbeispiel Rémhild, Dr.-Ernst-Hénn-
Strale

Bild 42: Fallbeispiel Rémhild, Dr.-Ernst-Honn-Stralle
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Der Stadtplatz in Aarberg in der Schweiz ist ein
historischer Platzraum mit seitlich liegender Fahr-
bahn, der sich Uber eine Lange von rund 200 m er-
streckt. Eine parallel verlaufende Andienungsfahr-
bahn sowie die abgehenden ErschlieRungsgassen
haben verkehrlich funktional geringe Bedeutung
(Komplexitat K 1). Es ist ein mittleres Kfz-Verkehrs-
aufkommen sowie ein geringes Querverkehrsauf-
kommen zu verzeichnen. Der Platzbereich wird
nicht vom 6ffentlichen Verkehr angefahren.

Wahrend die Hauptfahrbahn bituminds gestaltet ist,
ist der Ubrige Platzbereich gepflastert. Durch die
unterschiedlichen Oberflachenmaterialien fir Fahr-
bahn und Platzbereich ergibt sich eine klare Funk-
tionszuweisung. Des Weiteren trennen niedrige
Borde den befahrbaren bzw. den zum Parken ge-
nutzten Bereich vom Aufenthaltsbereich. Beidseitig
an den Platzrandern befinden sich Geschafte sowie
stellenweise AuRengastronomie. Es sind keine
Querungshilfen und keine Leitindikatoren zur
Langsorientierung fur Blinde vorhanden.

Die Besonderheit des grofRflachigen Platzes be-
steht in der mittig angeordneten doppelten Reihe
fir Senkrechtparker und abschnittsweise zusatz-
lichen Senkrechtparkern an einem Fahrbahnrand.
Die beparkte Platzmitte ist durch zwei Baumkarees
gegliedert, die die Durchlassigkeit flir querende
FuRganger sicher stellen.

Der Stadtplatz in Aarberg ist als ,Begegnungszone®
ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 5.167
DTV [Kfz/24h]* 6.200
SV-Aufkommen [SV/12h] 140
OV-Aufkommen [Busse/12h] 0
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 935
DTV [FuR+Rad/24h]* 1.200
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 11: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Aarberg
(CH), Stadtplatz

Bild 44: Fallbeispiel Aarberg (CH), Stadtplatz
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Der Hamborner Altmarkt in Duisburg bildet das his-
torische Zentrum des Stadtteils Alt-Hamborn. Die in
Ost-West-Richtung verlaufende Richterstralte
wurde Uber eine Lange von rund 60 m umgestaltet.
Durch den auf der Nord-Seite groRziigig gestalte-
ten Seitenraum und den auf der anderen Seite lie-
genden Marktplatz, liegt die Fahrbahn seitlich im
Platzraum. Im Osten befindet sich ein vorgelagerter
Kreisverkehr. Die beiden angeschlossenen Neben-
stralen sind als Einbahnstrallen mit zulassiger
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h ausgewiesen.
Insgesamt ergibt sich eine geringe verkehrliche
Komplexitédt (K 1). Der untersuchte Bereich zeigt
auf der Hauptfahrbeziehung ein hohes Kfz-Ver-
kehrsautkommen. Des Weiteren ist ein sehr hohes
Querverkehrsaufkommen zu verzeichnen.

Die Fahrbahn hebt sich zum einen durch die bitu-
mindse Ausflihrung und zum anderen durch die
Farbgestaltung deutlich vom gepflasterten Platzbe-
reich ab. Vorhandene Gebdudekanten dienen als
innere Leitlinie. Die dulere Leitlinie ist durch niedri-
ge Borde angedeutet. Zur Gewahrleistung einer
sicheren Uberquerbarkeit sind im Bereich des
Kreisverkehrs FuRgangeriiberwege angeordnet.

Auf dem Platzbereich, der von Verwaltungs- und
Dienstleistungsgebduden sowie Einkaufsmdglich-
keiten umgeben ist, findet mehrmals wochentlich
Markt statt. Der Platzbereich wird vom 6ffentlichen
Verkehr durchfahren, die Haltestellen befinden sich
unmittelbar angrenzend.

Parken ist im Umgestaltungsbereich nicht gestattet,
ist aber auf dem Altmarkt moglich.

Der nach dem ,Shared Space“-Gedanken umge-
staltete Bereich am Hamborner Altmarkt in Duis-
burg ist als verkehrsberuhigter Bereich ausgewie-
sen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 5.682
DTV [Kfz/24h]* 7.100
SV-Aufkommen [SV/12h] 390
OV-Aufkommen [Busse/12h] 278
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 11.525
DTV [FuR+Rad/24h]* 14.400
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 12: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Duisburg,
Hamborner Altmarkt

Bild 45: Ubersichtsplan Fallbeispiel Duisburg, Hamborner
Altmarkt

8
g
>
8
@

Bild 46: Fallbeispiel Duisburg, Hamborner Altmarkt
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In Duisburg GroRenbaum bildet der Bahnhofsvor-
platz das Zentrum des Stadtteils. Der anliegende
Kreisverkehr ist nicht Bestandteil des Uber eine
Lange von rund 50 m nach dem ,Shared Space*-
Gedanken umgestalteten Bereichs, wodurch sich
die mdglichen Fahrbeziehungen im Kfz-Verkehr im
Untersuchungsbereich auf die Hin- und Ruickrich-
tung beschranken. Es ergibt sich eine geringe ver-
kehrliche Komplexitat (K 1) und eine sehr hohe Kfz-
Verkehrsstarke. Trotz der im direkten Umfeld vor-
handenen Geschafte, Gastronomieangebote und
S-Bahn-Station ist im Querverkehr nur ein geringes
Aufkommen zu verzeichnen.

Im Zulauf zum Umgestaltungsbereich ist die Fahr-
bahn bituminds, innerhalb des verkehrsberuhigten
Bereichs ist sie zur Betonung der Besonderheit ge-
pflastert. Durch Farbunterschiede sowie durch eine
mit der Fahrgasse verlaufende Muldenrinne ergibt
sich trotz der nahezu niveaugleichen Gestaltung
eine optische Trennung zwischen Fahrbahn und
Seitenraum. Des Weiteren sind im Zulauf zum ver-
kehrsberuhigten Bereich beidseitig FulRgénger-
Uberwege angeordnet.

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet.

Der Bahnhofsvorplatz in Duisburg Grof3enbaum ist
als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 7.583
DTV [Kfz/24h]* 10.400
SV-Aufkommen [SV/12h] 297
OV-Aufkommen [Busse/12h] 31
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 1.885
DTV [FuR+Rad/24h]* 2.400

* hochgerechnet
** im Beobachtungsbereich

Tab. 13: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Duisburg,
GroRRenbaum

Bild 48: Fallbeispiel Duisburg, GroRenbaum
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Die Neue StralRe in Ulm gehoért zu den aus der
Literatur bekannten ,Shared Space“-Beispielen und
wurde Uber eine Lange von rund 250 m umgestal-
tet. Durch die eingeschrénkten Fahrbeziehungen
ergibt sich eine geringe verkehrliche Komplexitat
(K 1). Gleichzeitig zeigt sich eine sehr hohe Belas-
tung im Kfz-Verkehr. Da die Neue Stralle die FuR-
gangerzone der Ulmer Innenstadt tangiert und sich
auf der anderen Seite neben dem Rathaus ein ver-
kehrsberuhigter Bereich in Richtung Donau und
Innenstadt Neu-Ulm anschlieRt, ergibt sich eine
dominante Fulgéngerbeziehung mit Querungs-
bedarf sowie eine sehr hohe Querverkehrsstarke.

Durch unterschiedliche Materialien ist die Fahrbahn
optisch vom Seitenraum sowie vom Mittelstreifen
getrennt. Eine eingelassene Edelstahlschiene ,er-
setzt“ den gangigen niedrigen Bord. In HOhe der
Zweiradparkstande sind zusatzlich Poller aufge-
stellt. In der Mitte der Fahrbahn befindet sich fir
den Querverkehr ein gepflasterter Schutzraum, auf
den nachtraglich zwei Inselkdpfe angebracht wur-
den. Zusatzlich ist ,angrenzend“ eine Lichtsignal-
anlage vorhanden.

Der offentliche Nahverkehr wird getrennt vom Kfz-
Verkehr auf einer separaten parallel verlaufenden
Fahrbahn geflhrt.

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet.

Die Neue Stralle in Ulm ist mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ausgewiesen.

Kfz-Léngsverkehr [Kfz/12h] 12.212
DTV [Kfz/24h]* 14.200
SV-Aufkommen [SV/12h] 313
OV-Aufkommen [Busse/12h] 0
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 15.594
DTV [FuR+Rad/24h]* 19.500
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 14: Verkehrliche KenngréRen zum Fallbeispiel Ulm, Neue
Stralle
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Bild 49: Ubersichtsplan Fallbeispiel UIm, Neue Strake

Bild 50: Fallbeispiel UIm, Neue StralRe
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Der Hochemmericher Markt in Duisburg ist ein zen-
traler Platz, der u. a. wéchentlich fir den Wochen-
markt genutzt wird. Im direkten Umfeld sind Ein-
kaufsmoglichkeiten sowie Gastronomie vorhanden. . Eitatn
Zudem ist der Hochemmericher Markt ein vielge- |\ AU = Hochemmerich
nutzter Umsteigepunkt im Duisburger Busverkehr. [
Die Haltestelle am Markt liegt nicht innerhalb des
verkehrsberuhigten Bereichs, sondern direkt ,an-
grenzend® in einem Streckenabschnitt mit zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h.

Im Hinblick auf die Komplexitat besteht der Umge-
staltungsbereich (Lange rund 130 m) aus einem ¢ :
vierarmigen Knotenpunkt, von dem eine Einbahn-  Bild 51: Ubersichtsplan Fallbeispiel Duisburg,
stralRe abgeht und sich eine Tempo-30-Zone an- Hochemmericher Markt

schlief3t. Die verkehrliche Komplexitat ist als ,mittel
einzustufen (K 2). Fur die Hauptfahrbeziehung im
Platzraum sind eine hohe Kfz-Verkehrsstarke sowie
eine mittlere Querverkehrsstarke zu verzeichnen.

Die Fahrbahn der Hauptfahrbeziehung ist bitumi-
nds ausgefuhrt, wohingegen die Fahrbahn der
nachgeordneten Fahrbeziehungen analog zum
Platzbereich gepflastert sind. Stellenweise sind zur
starkeren Abgrenzung des Marktplatzes Poller auf-
gestellt. Im Zulauf zum verkehrsberuhigten Bereich
sind an allen Seiten Fulligéngeriberwege angeord-
net.

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet.

Der nach dem ,Shared Space®-Gedanken umge-
staltete Bereich des Hochemmericher Markts in
Duisburg ist als verkehrsberuhigter Bereich ausge-
wiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 6.175
DTV [Kfz/24h]* 7.800
SV-Aufkommen [SV/12h] 720
OV-Aufkommen [Busse/12h] 417
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 5.014
DTV [FuB+Rad/24h]* 6.300
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 15: Verkehrliche Kenngré3en zum Fallbeispiel Duisburg,
Hochemmericher Markt
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Bild 52: Fallbeispiel Duisburg, Hochemmericher Markt
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Der Marienplatz in Bad Aibling ist der zentrale
offentliche Raum mit Biirgerhaus, Gastronomie und
Geschaftsbesatz. Der Umgestaltungsbereich er-
streckt sich auf rund 400 m. Durch den zentral im
Platzraum liegenden Knotenpunkt, der als Mini-
kreisverkehr ausgebildet ist, und den angeschlos-
senen Hauptfahrbeziehungen ergibt sich eine hohe
verkehrliche Komplexitat (K 3). Fir den zweistreifig
gefiihrten ,Ubereck-Verkehr* ergibt sich eine sehr
hohe Kfz-Verkehrsstarke. Fur den Querverkehr ist
ein mittleres Aufkommen zu verzeichnen.

Der Platzraum ist insgesamt hell gestaltet, wobei
die Fahrbahn bituminds ausgefihrt und der Seiten-
raum gepflastert ist. Zur Vermeidung von Falsch-
parken sind entlang der Fahrbahn durchgéngig
Poller aufgestellt. Im Bereich der beiden zweistreifi-
gen Zufahrten zum Minikreisverkehr ist ein mittiger
Schutzraum angelegt, der als Querungshilfe ge-
nutzt werden kann. Dartber hinaus sind an allen
drei Zufahrten ,angrenzend” Fufldgéngeriiberwege
vorhanden (westlich und 6stlich) bzw. in Planung
(nordlich).

Parken ist im gesamten Umgestaltungsbereich
nicht gestattet.

Der Marienplatz in Bad Aibling ist als verkehrs-
beruhigter Geschaftsbereich mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 10.673
DTV [Kfz/24h]* 12.000
SV-Aufkommen [SV/12h] 529
OV-Aufkommen [Busse/12h] 93
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 2.049
DTV [FuR+Rad/24h]* 2.600
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 16: Verkehrliche = KenngroRen zum  Fallbeispiel
Bad Aibling, Marienplatz

Bild 54: Fallbeispiel Bad Aibling, Marienplatz
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4.1.3 StraBenraume

Uber die Solothurnstrale in Grenchen in der
Schweiz verlauft eine wichtige Wegebeziehung im
Zuge einer FuBgangerzone, der Bachstrale.
Zudem befinden sich auf beiden Seiten der Stralle
in diesem Bereich wichtige Einzelhandelsgeschaf-
te. Es handelt sich um eine fast punktuelle Que-
rungssituation (Ladnge von rund 60 m) mit einer ge-
ringen verkehrlichen Komplexitat (K 1). Erst der
sich anschlieRende — etwas abgesetzte — Platz-
bereich hat Aufenthaltsfunktion. Die Kfz-Verkehrs-
starke wurde durch eine restriktive Signalsteuerung
an dem einen und Regelung durch Vorfahrts-  Bild 55: Ubersichtsplan  Fallbeispiel ~ Grenchen  (CH),

sannsnfp Nachgeordnats
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zeichen an dem anderen begrenzenden Knoten- Solothurnstralte

punkt auf ein mittleres Aufkommen reduziert. OPNV — - . o
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ist nicht vorhanden. Auch das Aufkommen im Quer- n sy 141 e AN

verkehr ist als ,mittel“ zu bewerten.

Die Fahrbahn ist bituminds gestaltet. An beiden
Seiten befindet sich zu Beginn der ,Begegnungs-
zone® ein Pflasterstreifen als Aufmerksamkeitsfeld.
Des Weiteren wird die Fahrbahn im Bereich der
Querungsstelle durch ein farblich deutlich helleres
Pflasterband, das den Verlauf der FuRgangerwege-
beziehung darstellt, unterbrochen. Die Querungs-
flache ist jedoch breiter als das Pflasterband.
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Parken ist innerhalb der ,Begegnungszone“ nicht
gestattet und wird durch Poller verhindert.

Die Solothurnstrale in Grenchen ist als ,Begeg-
nungszone“ ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 4.480
DTV [Kfz/24h]* 6.000
SV-Aufkommen [SV/12h] 99
OV-Aufkommen [Busse/12h] 0
Querverkehr [FuR+Rad/12h]** 4.765
DTV [FuR+Rad/24h]* 6.000
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 17: Verkehrliche Kenngréen zum Fallbeispiel Grenchen
(CH), Solothurnstrale

Bild 56: Fallbeispiel Grenchen (CH), Solothurnstrale
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Die Hauptstralle in Langenfeld ist eine Hauptge-
schaftsstralle, die sich an die zentrale FuRganger-
zone anschlieBt. Der Umgestaltungsbereich er-
streckt sich Uber eine Lange von rund 300 m. Durch
das Abbiegeverbot in die Fulligangerzone ist ledig-
lich eine zweistreifige Hauptfahrbeziehung vorhan-
den, wodurch sich eine geringe verkehrliche Kom-
plexitat (K 1) ergibt. Es zeigt sich eine hohe Kfz-
Verkehrsstarke. Aus der unmittelbar angrenzenden
FulRgangerzone resultiert eine dominante FulRgan-
gerbeziehung zwischen Fufligdngerzone und dem
Umfeld, wodurch eine mittlere Querverkehrsstarke
zu verzeichnen ist.

Die Fahrbahn der HauptstralRe ist bituminds mit ge-
pflasterten Querbandern gestaltet. Im Bereich der
Fullgangerzone ist eine breite Aufpflasterung vor-
handen, die den Querungsbedarf und damit das
erhéhte Aufkommen im Querverkehr betont. Ent-
lang der Fahrbahn sind Poller zur Vermeidung von
Falschparken aufgestellt.

Parken ist im sidlichen Teil des Umgestaltungs-
bereichs in gekennzeichneten Flachen gestattet,
sie beriihren jedoch nicht den Querungsbereich zur
nordlich gelegenen FuRgéngerzone. Es handelt
sich hier um eine geringe Anzahl an Langspark-
sténden.

Die HauptstraRe in Langenfeld ist als verkehrs-
beruhigter Geschéftsbereich mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 6.685
DTV [Kfz/24h]* 8.900
SV-Aufkommen [SV/12h] 474
OV-Aufkommen [Busse/12h] 276
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 3.178
DTV [FuR+Rad/24h]* 4.000

* hochgerechnet
** im Beobachtungsbereich

Tab. 18: Verkehrliche Kenngréflen zum Fallbeispiel Langen-
feld, HauptstraRe

Bild 58: Fallbeispiel Langenfeld, Hauptstralie



Der Theaterplatz in Coburg ist Teil einer Platzfolge.
Der nach dem ,Shared Space“-Gedanken umge-
staltete Bereich (Lange rund 100 m) verbindet den
Schlossplatz mit dem eigentlichen Theaterplatz und
weist eine hohe Kfz-Belastung am Tag auf. Durch
den zentralen OV-Umsteigepunkt (,Rendezvous-
Haltestelle®) ergibt sich zudem ein hohes Aufkom-
men im Offentlichen Nahverkehr. Dadurch und
durch die Lage zwischen Altstadt und Schlossplatz
ergibt sich eine wichtige FuRgangerbeziehung
zwischen FuRgangerzone bzw. OV-Haltestelle
und dem angrenzenden Schlossplatz. Fiir den Be-
obachtungsbereich konnte ein geringes Aufkom-
men im Querverkehr bestimmt werden. Die Haupt-
fahrbeziehung ist linear, verzweigt sich jedoch fir
die Stadtbusse. Die verkehrliche Komplexitat ist als
~mittel” einzustufen (K 2).

Der StralRenraum ist zur Betonung der besonderen
verkehrlichen Situation gepflastert. Die Fahrbahn
ist durch eine farblich abgesetzte Muldenrinne op-
tisch vom Seitenraum getrennt. Stellenweise sind
zusatzlich Poller und Blumenkulbel aufgestellt.
Parken ist nicht erlaubt. Zur Gewahrleistung der
Barrierefreiheit sind Bodenindikatoren vorhanden,
die durch Einfrasen in die Oberflache auch Uber die
Fahrbahn fiihren.

Zur Verbesserung der Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit lasst die Stadt in unregel-
maRigen Zeitabstdnden Geschwindigkeitskontrol-
len durchfihren.

Der nach dem ,Shared Space“-Gedanken umge-
staltete Bereich des Theaterplatzes in Coburg ist
als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit einer
zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h
ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 6.629
DTV [Kfz/24h]* 8.200
SV-Aufkommen [SV/12h] 338
OV-Aufkommen [Busse/12h] 244
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 1.537
DTV [FuR+Rad/24h]* 1.900
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 17: Verkehrliche Kenngréen zum Fallbeispiel Coburg,
Theaterplatz

“Thearerplonz

Bild 60: Fallbeispiel Coburg, Theaterplatz
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Der sehr weitlaufige Umgestaltungsbereich Hoch-
bricktor-/Hauptstrafle in Rottweil (rund 800 m) liegt
im Zentrum der Stadt. Er weist Uberwiegend Ge-
schaftsbesatz auf und knipft an die FulRgangerzo-
ne an. Durch die Vielzahl an moglichen Fahrbezie-
hungen sowie die ,Rechts-vor-Links“-Regelung am
dreiarmigen Knotenpunkt Hochbricktor-/Haupt-
stral3e ergibt sich eine hohe verkehrliche Komple-
xitat (K 3).

Untersuchungsgegenstand war der Abschnitt zwi-
schen Hauptstralle und Sprengergasse. Beidseitig
am Fahrbahnrand sind Parksténde fir Langsparker
angeordnet. Die Hauptfahrbeziehung fiir diesen
Beobachtungsbereich weist ein sehr hohes Auf-
kommen im Kfz-Verkehr, jedoch nur ein geringes
Aufkommen im Querverkehr auf.

Der StraRenraum ist nahezu niveaugleich ausge-
baut und zeigt durch die gewahlten Oberflachen-
materialien eine deutliche optische Separation von
Fahrbahn und Seitenraum. Die Fahrbahn ist kon-
ventionell bituminds ausgefihrt, der Seitenraum ist
hell gepflastert. Zwischen den seitlich angeordne-
ten Parkstdnden und der Fahrbahn ist zuséatzlich
ein ,Distanzstreifen“ gepflastert. Am Knotenpunkt
Hochbriicktor-/Hauptstrae befinden sich an allen
Zufahrten Fulligangeriberwege, die auch von Blin-
den mithilfe von Bodenindikatoren aufgefunden
werden kénnen.

Der Umgestaltungsbereich Hochbricktor-/Haupt-
stralle in Rottweil ist als verkehrsberuhigter Ge-
schaftsbereich mit einer zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 20 km/h ausgewiesen.

Kfz-Langsverkehr [Kfz/12h] 11.003
DTV [Kfz/24h]* 13.800
SV-Aufkommen [SV/12h] 707
OV-Aufkommen [Busse/12h] 333
Querverkehr [FuB+Rad/12h]** 779
DTV [FuB+Rad/24h]* 1.000
* hochgerechnet

** im Beobachtungsbereich

Tab. 20: Verkehrliche KenngroRen zum Fallbeispiel Rottweil,
Hochbriicktor-/Hauptstralte

Bild 61: Ubersichtsplan Fallbeispiel Rottweil, Hochbriicktor-/
Hauptstrale
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Bild 62: Fallbeispiel Rottweil, Hochbriicktor-/HauptstralRe
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4.2 Verkehrsstarken

Wie sich schon bei der durchgefiihrten Befragung
(vgl. Kapitel 3.1) gezeigt hat, werden Stralenum-
gestaltungen nach dem ,Shared Space“-Gedanken
nicht nur bei verkehrlich gering belasteten, sondern
auch bei hdher belasteten StralRenabschnitten rea-
lisiert (Tabelle 21).

Zur Ermittlung der DTV-Werte wurden die mit
Seitenradargeraten erfassten Verkehrsstarken
(12 Stunden) auf werktagliche Verkehrsstarken
(DTV,,5) hochgerechnet (Bild 63).

In Bezug auf den Schwerverkehrsanteil (SV-An-
teil) zeigen Biel, Duisburg Hochemmericher Markt
und Rémhild die héchsten Werte. In diesem Zu-
sammenhang ist zu beachten, dass einige Stadte
im Untersuchungsbereich eine hohe Belastung im
offentlichen Verkehr (OV) aufweisen und sich da-
durch der relativ hohe SV-Anteil ergibt (vgl. Tabel-
le 21). Dies gilt vor allem fir die Fallbeispiele Biel,
Coburg, Duisburg Hamborner Altmarkt, Duisburg
Hochemmericher Markt, Duisburg Opernplatz,
Langenfeld, Rottweil und Schwetzingen.

Die Starke der Langsverkehre (Kfz) und Querver-
kehre (querende Fulganger und Radfahrer) ist fir
die Fallbeispiele teilweise deutlich unterschiedlich
(Bild 64). In Bezug auf die Verteilung des Langs- und
Querverkehrs ist Uberwiegend das Aufkommen im
Langsverkehr deutlich groRer als das im Querver-
kehr. Bei vier Fallbeispielen ist es jedoch genau um-
gekehrt, hier ist das Querverkehrsaufkommen deut-
lich gréRer als das Langsverkehrsaufkommen (Biel,
Duisburg Hamborner Altmarkt, Gladbeck, Ulm), d. h.
das Verkehrsbild wird durch die querenden FulRgan-
ger und Radfahrer bestimmt. Bei drei Fallbeispielen
ist das Aufkommen nahezu ausgeglichen (Duisburg
Hochemmericher Markt, Grenchen, Kevelaer). Vor
allem Biel fallt durch ein relativ geringes Langsver-
kehrsaufkommen und ein sehr hohes Querverkehrs-
aufkommen auf. Ulm zeigt dagegen sowohl im
Langsverkehr als auch im Querverkehr ein hohes
Aufkommen. Wahrend Biel, Uim und der Hamborner
Altmarkt in Duisburg innerhalb der Erhebungszeit
von 12 Stunden (07:00 bis 19:00 Uhr) ein Querver-
kehrsaufkommen von mehr als 10.000 Fulgéngern
und Radfahrern aufweisen, queren in Aarberg, R6m-
hild und Rottweil weniger als 1.000 Fuflganger und
Radfahrer den Beobachtungsbereich.
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Gladbeck Willy-Brandt-Platz -g K2 3.0065 2,0 2,0 7.021 2,30 900 10.027
Biel (CH) Zentralplatz E K2 4.196 10,7 5,2 16.728 3,80 1.394 20.924
<
Kevelaer Roermonder Platz é K2 5.191 1,9 1,5 4.403 0,80 917 9.594
©
Schwetzingen | Schlossplatz '-‘E- K2 5.055 7,2 4,0 2.346 0,40 196 7.401
Duisburg Opernplatz § K2 12.710 1,5 0,5 6.218 0,50 471 18.928
N
Rosenheim Ludwigsplatz g K3 9.104 2,2 2,1 6.489 0,70 676 15.593
Romhild Markt - K1 3.954 10,8 10,2 209 0,05 23 4.163
L
Aarberg (CH) | Stadtplatz 2 K1 5.167 2,7 2,7 935 0,18 97 6.102
w
Duisburg Hamborner Altmarkt % K1 5.682 6,9 2,0 11.525 2,00 1.478 17.207
o
Duisburg Grofienbaum % K1 7.583 3,9 3,5 1.885 0,25 314 9.468
w
Ulm Neue StraRe £ K1 12.212 2,6 2,6 15.594 1,30 1.856 27.806
>
Duisburg Hochemmericher Markt g K2 6.175 11,7 4,9 5.014 0,80 643 11.189
<
Bad Aibling Marienplatz o K3 10.673 3,3 2,7 2.049 0,20 228 12.722
Grenchen (CH) | Solothurnstralie K1 4.480 2,2 2,2 4.765 1,10 794 9.245
€
Langenfeld Hauptstrale 3 K1 6.685 7.1 3,0 3.178 0,50 883 9.863
C
Coburg Theaterplatz 2 K2 6.629 5,1 1,4 1.537 0,20 151 8.166
@
Rottweil Hochbruicktor-/ @ K3 | 11.003 65 34 779 0,10 72 11.782
Hauptstrale

Tab. 21: Verkehrliche KenngréRen der 17 Fallbeispiele fiir den Erhebungszeitraum 07:00 bis 19:00
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20.000

18.000

DTV,s [Kfz/24h]

Verteilung der Kfz-Verkehrsstiarken (DTVyy;)
(Hochrechnung aus 12h-Werten)

16.000 -

14.000 -

12.000 -

10.000 -

8.000 -

6.000 -

4.000 -

2.000 -

Ulm
Rottweil

Duisburg OP

Bad Aibling
Rosenheim
Duisburg GB
Langenfeld
Coburg
Duisburg HM
Duisburg HA
Kevelaer
Aarberg
Grenchen
Rémhild

Biel
Gladbeck

Schwetzingen

Bild 63: Verteilung der Kfz-Verkehrsstarken

20.000

18.000

16.000

Kfz/12h bzw. Fuss+Rad/12h

4.000 -

2.000 -

Verteilung des Liangs- und Querverkehrs (12h-Werte)

(Erhebungszeitraum 07:00 - 19:00, sortiert nach Gesamtverkehrsstérke absteigend)

u L angsverkehr (Kfz)

14.000 -

12.000 -

10.000 -

8.000 -

6.000 -

= Querverkehr (FuR+Rad) |

Duisburg OP

Duisburg HA
Bad Aibling
Duisburg HM
Gladbeck
Langenfeld
Kevelaer
Duisburg GB
Grenchen
Aarberg
Roémhild

Schwetzingen

Bild 64: Verteilung des Langs- und Querverkehrs (12h-Werte)
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Verteilung des Verhéltnisses von Quer- zu Lingsverkehr (12h-Werte)
(Erhebungszeitraum 07:00 - 19:00)

45 -

Verhdltnis Q/L [Fuss+Rad/Kfz]

Biel
Gladbeck
Duisburg HA
Uim
Grenchen
Kevelaer
Duisburg HM
Rosenheim

=
Schwetzingen -

Coburg .

Bad Aibling [
Rottweil |

Duisburg OP
Langenfeld
Duisburg GB .
Aarberg .
Romhild |

Bild 65: Verteilung des Verhaltnisses von Quer- zu Langsverkehrs (12h-Werte)

4.3 Geschwindigkeiten

Die 17 untersuchten Fallbeispiele haben nach den
strallenverkehrsrechtlichen Ausweisungen unter-
schiedliche zulassige Hochstgeschwindigkeiten:

« Schrittgeschwindigkeit (10 km/h) (verkehrsberu-
higter Bereich Z 325 StVO),

« 20 km/h (verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich
Z 274 .1 StVO, ,Begegnungszone®),

+ 30 km/h (zulassige Hochstgeschwindigkeit
Z 274 StVO).

Da der Begriff ,Schrittgeschwindigkeit® in der Stra-
Renverkehrs-Ordnung nicht genau definiert ist —
nach Urteilen verschiedener Oberlandesgerichte
liegt die Schrittgeschwindigkeit zwischen 4 und
7 km/h, der Bundesgerichtshof sieht sie deutlich
unter 20 km/h — wird an dieser Stelle fir die Schritt-
geschwindigkeit ein Naherungswert von 10 km/h
angesetzt.

Das gemessene Geschwindigkeitsniveau (Vgs)
liegt fUr die untersuchten Fallbeispiele zwischen 15
und 41 km/h (Bild 66). Die geringsten Werte sind fur
die verkehrsberuhigten Bereiche zu erkennen.
Uber alle Einzelmesswerte im Erhebungszeitraum

(07:00 bis 19:00 Uhr) der verkehrsberuhigten Be-
reiche ergibt sich eine durchschnittliche Vg5 von
21 km/h. Die Fallbeispiele Duisburg Gro3enbaum,
Duisburg Hamborner Altmarkt sowie Schwetzingen
zeigen das niedrigste Geschwindigkeitsniveau. Zu
beachten ist, dass Schwetzingen das einzige Fall-
beispiel ist, bei dem in der Zufahrt zum Umgestal-
tungsbereich auf eine Geschwindigkeitsiberwa-
chung hingewiesen wird. Die Kontrollen werden im
Auftrag der Stadt mithilfe von mobilen Messgeraten
durchgefuhrt. Zu Beginn der Verkehrsfreigabe
wurde intensiver kontrolliert, inzwischen hat sich
ein mehr oder weniger regelmaRiger Rhythmus von
ein- bis zwei Kontrollen im Monat eingestellt. Am
Erhebungstag erfolgte keine Uberwachung.

Zwischen den ,Begegnungszonen“ und den ver-
kehrsberuhigten Geschaftsbereichen sind nur ge-
ringe Unterschiede zu erkennen, da in beiden Fal-
len dieselbe zuldssige Héchstgeschwindigkeit von
20 km/h gilt. Die ,Begegnungszonen® weisen eine
durchschnittliche Vgg von 28 km/h und die ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbereiche eine durch-
schnittliche Vg5 von 29 km/h auf. Bei den mit
Tempo-20-Zone beschilderten Bereichen fallt vor
allem Rosenheim durch niedrige Geschwindig-
keiten (Vgs5) positiv auf. Hier halten sich rund 75 %



Kfz/12h)

Verteilung der Kfz-Geschwindigkeiten (Vgs)

(Erhebungszeitraum 07:00 - 19:00, n
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Bild 67: Kennwerte der Kfz-Geschwindigkeiten in den Fallbeispielen
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aller Kfz-Fahrer an die zulédssige Hochstgeschwin-
digkeit. Gleiches gilt fir Ulm, wo die Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 20 km/h mit Zeichen 274 StVO
angeordnet ist.

Bei allen 17 Fallbeispielen liegt die ermittelte Vgg
Uber der jeweils zulassigen Héchstgeschwindigkeit
(Bild 67).

Bis auf vier Falle ist der Median, d. h. das 50%-
Quantil der Geschwindigkeiten, ebenfalls groRer
als die zulassige Hochstgeschwindigkeit. In Biel
und in Grenchen ist der Median genau so grof3 wie
die zulassige Hochstgeschwindigkeit, in Rosen-
heim und in Ulm liegt der Median sogar unter der
zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit.

Der Unterschied zwischen der Vgs und der Ge-
schwindigkeit, die von 95 % der erfassten Kfz-Fah-
rer eingehalten wird, betragt 3 bis 6 km/h. Damit
liegt die Vg5 bei verkehrsberuhigen Bereichen 8 bis
20 km/h, bei ,Begegnungszonen® und den ver-
kehrsberuhigten Geschéaftsbereichen einschlieRlich
Ulm 5 bis 15 km/h Uber der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit.

Die verbleibenden 5 % ,Ausreiller” zeigen Uber alle
verkehrsrechtlichen Anweisungen ein &hnliches
Geschwindigkeitsspektrum, relativ zur zulassigen
Héchstgeschwindigkeit sind die Uberschreitungen
bei verkehrsberuhigten Bereichen erwartungsge-
maRk am hochsten.

4.4 Interaktionsverhalten

Um Erkenntnisse dartber zu erhalten, ob und wie
Kommunikation und Ricksichtnahme im Beobach-
tungsbereich gelingen, wurde das Verhalten zwi-
schen Fuligangern, Radfahrern und Kraftfahrzeu-
gen im Hauptquerungsbereich analysiert.

In Abhangigkeit der Beschilderung ergeben sich un-
terschiedliche Vorrangregelungen: im Fall der ,Be-
gegnungszone“ (CH) sind die Fuligénger bevor-
rechtigt. Im verkehrsberuhigten Bereich (Z 325
StVO) darf weder der Kraftfahrzeugverkehr den
FulRganger behindern noch umgekehrt. Im ver-
kehrsberuhigten Geschéftsbereich (Z 274.1 StVO)
ist der Kraftfahrzeugverkehr bevorrechtigt und der
FuRgangerverkehr nachrangig.

Die Auswertung der Verhaltensbeobachtungen er-
folgte hinsichtlich der verschiedenen Interaktions-
typen und den evil. vorkommenden Konfliktsitua-
tionen. Hierzu wurden zun&chst die verschiedenen

Interaktionstypen zwischen den Verkehrsteilneh-
mern des Langs- und Querverkehrs sowie die Si-
tuationen, die zu einem Konflikt fiihren, unabhangig
von der geltenden stralRenverkehrsrechtlichen Be-
vorrechtigung definiert.

Die Interaktionen wurden getrennt fir jeden Fahr-
streifen erfasst, d. h. es liegt eine Interaktion fir die
Querung des ersten Fahrstreifens und eine weitere
Interaktion fur die Querung des zweiten Fahrstrei-
fens vor.

Bei den zu analysierenden Verkehrssituationen
werden vier Falle unterschieden:

Fall 1: Keine Interaktion

Der FuRganger/Radfahrer kann den anliegenden
Fahrstreifen frei queren, da er entweder frei von
Verkehr oder der flieRende Kraftfahrzeugverkehr
noch aufer Reichweite ist. Es kommt zu keiner
réaumlichen und zeitlichen Begegnung zwischen
dem FuRganger/Radfahrer und dem Kraftfahrzeug-
fahrer.

Fall 2: Indirekte Interaktion

Der vom FuRganger/Radfahrer zu querende anlie-
gende Fahrstreifen ist nicht unmittelbar frei. Der
Kraftfahrzeugfahrer befindet sich in direkter Reich-
weite. Es kommt aber zu keiner direkten raumlichen
und zeitlichen Begegnung zwischen dem Ful3gan-
ger/Radfahrer und dem Kraftfahrzeugfahrer, son-
dern zu einer ,indirekten“ Interaktion. Diese beruht
hauptsachlich auf der Annaherung und der damit
erhdéhten Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer.

Es passt mindestens einer der beiden beteiligten
Verkehrsteilnehmer seine Geschwindigkeiten an.
Dadurch ist keine Anderung der Bewegungsrich-
tung oder sogar eine Unterbrechung der Bewegung
notwendig.

Es lassen sich drei indirekte Interaktionen unter-
scheiden:

» Der FulRganger/Radfahrer passt die Geschwin-
digkeit an, der Kraftfahrzeugfahrer fahrt ohne
Verzbgerung weiter.

» Der Kraftfahrzeugfahrer passt die Geschwindig-
keit an, der FuBgénger/Radfahrer geht unveran-
dert weiter.

» Sowohl Fufigéanger/Radfahrer als auch Kraft-
fahrzeugfahrer passen ihre Geschwindigkeit an.
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Fall 3: Direkte Interaktion

Der vom FuRgénger/Radfahrer zu querende anlie-
gende Fahrstreifen ist nicht frei. In unmittelbarer
Nahe befindet sich ein Kraftfahrzeug. Es kommt zu
einer direkten raumlichen und zeitlichen Begeg-
nung zwischen dem FulRganger/Radfahrer und
dem Kraftfahrzeugfahrer.

Es lassen sich drei direkte Interaktionen unter-
scheiden:

» Der FulRgénger/Radfahrer wartet bis der Fahr-
streifen frei ist.

» Der FuBRgénger/Radfahrer geht parallel zum
Fahrbahnrand bis der Fahrstreifen frei ist.

» Der Kraftfahrzeugfahrer ermdglicht dem Ful3-
ganger/Radfahrer das Queren des anliegenden
Fahrstreifens. Er reduziert deutlich die Ge-
schwindigkeit bzw. halt sogar an.

Fall 4: Konflikt
Eine Situation wird als Konflikt definiert, wenn

« ein querender FuRgénger/Radfahrer die Que-
rung beginnt, obwohl der unmittelbar vor ihm lie-
gende Fahrstreifen durch den Kraftfahrzeugver-
kehr nicht frei ist; der Kraftfahrzeugfahrer ist ge-
zwungen abrupt abzubremsen,

* ein herannahender Kraftfahrzeugfahrer seine
Geschwindigkeit nicht merklich reduziert, ob-
wohl ein FulRgénger/Radfahrer die Fahrbahn be-
reits Uberquert und dieser gezwungen ist, abrupt
stehen zu bleiben oder

» ein Verkehrsteilnehmer aufgrund einer Unacht-
samkeit oder unerwarteten Reaktion eines vor-
ausgehenden oder vorausfahrenden Verkehrs-
teilnehmers sein Verhalten abrupt anpassen
muss.

Um feststellen zu kdnnen, ob die Starke des Quer-
verkehrsaufkommens einen Einfluss auf die domi-
nierende Interaktionsart hat, wurde sowohl die Spit-
zenstunde des Querverkehrs, als auch eine geringer
belastete Stunde des Querverkehrs ausgewertet.

Die hochstbelastete Stunde bestimmt sich durch die
héchste Belastung im Querverkehrsaufkommen.
Diese Spitzenstunde liegt fir die meisten Fallbei-
spiele im Bereich des Vormittags bzw. Mittags (10:00
bis 13:00 Uhr). In den Fallbeispielen Duisburg
Opernplatz, Bad Aibling, Biel, Grenchen, Langenfeld

und Ulm tritt die hochstbelastete Stunde spat am
Nachmittag bzw. friihen Abend (16:00 bis 19:00) auf.
Lediglich in Aarberg zeigt sich das héchste Querver-
kehrsaufkommen in den Morgenstunden (07:00 bis
10:00 Uhr) (Tabelle A-8, Anhang).

Rottweil und Rémhild zeigen — bezogen auf den Be-
obachtungsbereich — aufgrund des geringen Quer-
verkehrsaufkommens Uber den Tag (vgl. Bild 64)
auch das geringste Querverkehrsaufkommen in der
hochstbelasteten Stunde und mit Abstand die ge-
ringste Anzahl an Querungen3 (Bild 70). Fiir Rott-
weil ergaben sich nur 82 und fir Ré6mhild sogar nur
22 Querungen in der Spitzenstunde. Alle anderen
Fallbeispiele weisen 180 Querungen und mehr auf.
Durch die geringe Anzahl an Querungen ist weiter-
hin auch die Anzahl an erfassten Interaktionen in
Rottweil und Rémhild sehr gering. Fir Rottweil lie-
gen in der Spitzenstunde des Querverkehrsaufkom-
mens lediglich 37 und fir Rémhild sogar nur sechs
Interaktionen vor. Eine weitere Differenzierung der
Interaktionen bzgl. Interaktionsart (indirekt, direkt,
Konflikt) und hier nochmals nach Verhalten der Ful3-
ganger bzw. Kfz-Fahrer ist aufgrund der geringen
Fallzahlen fir Rottweil und Rémhild nicht sinnvoll.

Zur Erlauterung der Abfolge der Interaktionsanaly-
sen werden zwei Fallbeispiele (Duisburg Opern-
platz und Ulm Neue StralRe) detailliert betrachtet.

Der Opernplatz in Duisburg (Bild 68) verzeichnet im
Erhebungszeitraum (07:00 bis 19:00 Uhr) eine Ge-
samtverkehrsstarke von 18.928 Kfz/Fuligangern/
Radfahrern. Dabei ist der Anteil des Langsverkehrs
(67 %) deutlich hoéher als der des Querverkehrs
(33 %). In der Stunde mit dem hoéchsten Querver-
kehrsaufkommens ergeben sich 580 Querungen,
wobei der Anteil an freien Querungen mit 3 % sehr
gering ausfallt. Die Interaktionen mit Abstimmungs-
bedarf teilen sich in indirekte und direkte Interak-
tionen auf. Hier Uberwiegt der Anteil an indirekten
Interaktionen (64 %). Bezogen auf die zusammen-
gesetzte Menge der direkten und indirekten Inter-
aktionen nimmt sich mehrheitlich der Kfz-Verkehr
fur den FuRganger zurlck.

Fir Ulm ist eine héhere Gesamtverkehrsstarke zu
verzeichnen (27.806 Kfz/Fuliganger/Radfahrer;
Bild 69) als in Duisburg, jedoch Uberwiegt hier der
Querverkehrsanteil (56 %). Fir die hochstbelastete

3 In Bezug auf das Interaktionsverhalten wird nicht das Quer-
verkehrsaufkommen, sondern die Anzahl an Querungen
unter Berticksichtigung von Gruppenbildungen betrachtet.
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Stunde ergeben sich insgesamt 1.142 Querungen.
Analog zum Opernplatz ist der Anteil an freien Que-
rungen sehr gering (4 %). In Bezug auf die Interak-
tionsfalle Uberwiegen in UIm die direkten Interaktio-

nen (73 %). Dennoch nimmt sich auch hier bei der
zusammengesetzten Menge der direkten und indi-
rekten Interaktionen mehrheitlich der Kfz-Verkehr
zu Gunsten des FulRgangers zurick.
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Uberwiegt der Interaktionsanteil, d. h. der FuRgan-

In Bezug auf alle Fallbeispiele variiert die Menge
an Interaktionen sehr stark (Bild 70). Beim GroRteil
der Fallbeispiele (10 von insgesamt 17 Fallen)

ger/ Radfahrer oder die FuRgénger-/Radfahrer-

gruppe hat sich im Hinblick auf die Querung der
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Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr indirekt oder direkt
abgestimmt. Der Anteil an freien Querungen
(,keine Interaktion®) ist hier geringer als 50 %.
Duisburg Opernplatz und Ulm zeigen mit 97 %
bzw. 96 % die groRten Anteile an Interaktionen,
Romhild und Aarberg mit 27 % bzw. 20 % die ge-
ringsten Anteile.

Werden nur noch die Interaktionen betrachtet, d. h.
die Querungen, bei denen eine indirekte oder
direkte Abstimmung zwischen dem querenden Ful3-
ganger oder Radfahrer und dem Kfz-Fahrer statt-
gefunden hat, so ist zu erkennen, dass in den meis-
ten Fallbeispielen der Anteil an direkter Interaktion
Uberwiegt (Bild 71). Bis auf die Beispiele Duisburg
Hochemmericher Markt, Duisburg Opernplatz,
Schwetzingen, Biel und Grenchen liegt der direkte
Interaktionsanteil Uber 50 %. Konflikte wurden im
Beobachtungszeitraum von 12 Stunden kaum ver-
zeichnet. Bei funf Fallbeispielen (Duisburg Ham-
borner Altmarkt, Coburg, Langenfeld, Rosenheim,
Uim) wurden ein bis zwei Querungen als Konflikt
identifiziert.

In Bezug auf alle Interaktionen, d. h. die indirekten
und direkten Interaktionen, zeigt sich, dass sich
mehrheitlich der Kfz-Verkehr zurlicknimmt und dem
FuRRganger den Vorrang gewahrt (Bild 72).

Auch wenn hier die beiden Fallbeispiele Bad Aibling
und Coburg wiederum eine Ausnahme bilden, weil
sich hier der FuRganger tberwiegend zuricknimmt,
ist der Anteil an ricksichtsvollen Kraftfahrern in
Hohe von rund einem Drittel dennoch positiv zu be-
werten. Sie verzichten auf ihren Vorrang (verkehrs-
beruhigter Geschéftsbereich) zu Gunsten der Ful-
ganger. In Bezug auf Bad Aibling sollte weiterhin
beachtet werden, dass der Zeitraum zwischen der
Verkehrsfreigabe nach Umgestaltung und der Erhe-
bung deutlich kurzer ist als bei den anderen Fall-
beispielen. Es ist denkbar, dass mit zunehmender
Eingewdhnungszeit sich das Interaktionsverhalten
an die Ergebnisse der anderen Fallbeispiele an-
passt.

Analog zur hdchstbelasteten Stunde wurde eine
Stunde mit einem deutlich geringeren Querver-
kehrsaufkommen ausgewertet. Aufgrund der gerin-
gen Anzahl an Querungsfallen und Interaktionen
bereits in der hochstbelasteten Stunde entfallt flr
die Fallbeispiele Rottweil und Rémhild die Betrach-
tung einer geringer belasteten Stunde. Eine Erwei-
terung des Betrachtungszeitraumes fiihrt zu keiner
ausreichenden Fallzahl von mindestens 50 Interak-
tionen. Auch Aarberg in der Schweiz weist bereits in
der Spitzenstunde des Querverkehrs nur eine ge-
ringe Anzahl an Querungsfallen und Interaktionen
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Bild 73: Verteilung des Abstimmungsverhaltens (geringer belastete Stunde)

auf, weshalb auch hier die Betrachtung der Ergeb-
nisse fir eine geringer belastete Stunde entfallt.

Fir die Fallbeispiele Duisburg Hochemmericher
Markt, Kevelaer Bad Aibling und Coburg lag in der
ausgewahlten geringer belasteten Stunde zunachst
auch eine zu geringe Fallzahl an Interaktionen (Duis-
burg: 49 Interaktionen; Kevelaer: 45 Interaktionen;
Bad Aibling: 45; Coburg: 22 Interaktionen) vor. Um
die notwendige Mindestanzahl von 50 Interaktionen
zu erreichen wurde mehr als eine Stunde betrachtet.
Far Duisburg, Kevelaer und Bad Aibling war eine Er-
weiterung um 15 Minuten ausreichend, in Coburg
gehen zwei Stunden in die Bewertung ein.

Die geringer belasteten Stunden ergeben sich
Uberwiegend in den Morgenstunden (07:00 bis
10:00). Fir funf Fallbeispiele wurde eine geringer
belastete Stunde am friihen Nachmittag (13:00 bis
15:00) definiert (Tabelle A-8, Anhang).

Bis auf die Fallbeispiele Schwetzingen und Bad
Aibling weisen die geringer belasteten Stunden im
Vergleich zu den hdchstbelasteten Stunden einen
geringeren Interaktionsanteil auf, d. h., im Verhalt-
nis zu den gesamten Querungen finden mehr freie
Querungen statt. Wahrend im Fall von Schwet-

zingen ein Zunahme um 2 % und im Fall von Bad
Aibling um 8 % zu verzeichnen ist, sinken die
Interaktionsanteile bei den anderen Fallbeispielen
zwischen 8 % und 33 %. Ansonsten sind die
beiden Verteilungsbilder sehr ahnlich (Bild A-1,
Anhang).

In Bezug auf die Anteile der indirekten und direkten
Interaktionen sind weniger Variationen zwischen
den Fallbeispielen zu erkennen. Der Grof3teil der
analysierten Beispiele weist rund 60 % direkte
Interaktionen auf. In funf Fallen (Duisburg GroRRen-
baum, Duisburg Hochemmericher Markt, Schwet-
zingen, Biel, Coburg) ist der direkte Interaktions-
anteil im Vergleich zur héchstbelasteten Stunde
groRer und in funf Fallen (Duisburg Hamborner
Altmarkt, Duisburg Opernplatz, Bad Aibling,
Langenfeld, Ulm) geringer. Die Fallbeispiele Glad-
beck, Kevelaer, Grenchen und Rosenheim zeigen
kaum eine Anderung (Bild A-2, Anhang).

Die Zuriickhaltung der Kraftfahrzeugfahrer ist wie
schon bei der hdchstbelasteten Stunde deutlich zu
erkennen. In den geringer belasteten Stunden gibt
es jedoch weniger Fallbeispiele mit einem deutlich
Uberwiegenden Anteil an Kraftfahrzeugfahrern, die
sich fur die FuBganger zurlicknehmen (Bild 73).
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Zur Feststellung, welche KenngréRe das Verhalten
der Kraftfahrzeugfahrer maf3geblich mit bestimmt,
wurden verschiedene Ansatze mithilfe der Korrela-
tionsrechnung geprift. Um die Anzahl an Untersu-
chungswerte zu erhéhen, wurden die indirekten
und direkten Interaktionen der hdchstbelasteten
und der geringer belasteten Stunden als Einzel-
werte berlcksichtigt. Der starkste Zusammenhang
(r=0,86;0,75 r 1,d.h. stark korreliert) lie® sich
dabei in Bezug auf die Querungsdichte nachweisen
(Bild 74). Je groRer die Querungsdichte, d. h. die
Anzahl querender FuRganger und Radfahrer in der
Stunde pro 100 m, desto gréRer die Anzahl an In-
teraktionen, bei denen sich der Kraftfahrzeugfahrer
zu Gunsten der FuRganger zuriicknimmt.

4.5 Verkehrssicherheit

Fir die Unfalldatenanalyse wurden von allen 21
ausgewahlten Fallbeispielen, d. h. sowohl fir die
Fallbeispiele der Primar- als auch der Sekundar-
analyse, die Unfallanzeigen aus den Jahren 2008
bis einschlieBlich 2011/2012 angefordert.

Die Analyse der Verkehrssicherheit der Sekundar-
Fallbeispiele befindet sich in Kapitel 2.4.

Ubereinstimmend konnte fiir die meisten Fallbei-
spiele der Ubliche 3-Jahres-Zeitraum, d. h. das Un-
fallgeschehen der Jahre 2009 bis 2011 ausgewertet
werden. Damit konnten die Fallbeispiele Coburg
und Rosenheim (alle Verkehrsfreigabe 2008) eben-
falls in die Unfallanalyse einbezogen werden.

Fir die Fallbeispiele, deren Verkehrsfreigabe erst
im Jahr 2010 (3 Fallbeispiele), 2011 (2 Fallbeispie-
le) bzw. 2012 (1 Fallbeispiel) erfolgte (Tabelle 8),
wurden im Sommer 2013 nochmals Unfalldaten
angefordert, sodass fur diese Fallbeispiele mit Ver-
kehrsfreigabe im Jahr 2010 ebenfalls ein 3-Jahres-
Zeitraum ausgewertet werden konnte. Fur die Fall-
beispiele mit Verkehrsfreigabe im Jahr 2011 und
2012 konnten aber trotz der erneuten Anfrage nur
zwei bzw. ein Jahr ausgewertet werden (Tabelle
22).

In Bayern werden so genannte Kleinunfélle geson-
dert erfasst. Da dies nicht in allen Bundeslandern
gemacht wird, wurden die Kleinunféalle zur Gewahr-
leistung der Vergleichbarkeit aussortiert.

Die Unfélle aus den schweizer Beispielen wurden
Uber die Unfallbeschreibungen den deutschen Un-
fallkategorien und Unfalltypen zugeordnet.
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Staat Name DTVus | (reigabe | Unfallgeschehen | (Kat 1 bis Kt 5
Bad Aibling Marienplatz 13.400 11/2012 | 01/2013-06/2013 keine Betrachtung
Coburg Theaterplatz 9.300 05/2008 2009-2011 3
Duisburg Hamborner Altmarkt 8.000 2010 2011-2012 keine Betrachtung
Duisburg Hochemmericher Markt 8.800 2010 2011-2012 keine Betrachtung
Duisburg GroRenbaum 11.600 2010 2011-2012 keine Betrachtung
Duisburg Opernplatz 15.200 2007 2009-2011 10

° Gladbeck Willy-Brandt-Platz 4.300 1995 2009-2011 1

7

%- Kevelaer Roermonder Platz 7.100 2003 2009-2011 9

E Langenfeld HauptstralRe 10.000 2002 2009-2011 17

g Rémhild Dr.-Ernst-Honn-Stralle/Marktplatz 5.900 12/1999 2009-2011 13

& | Rosenheim Ludwigsplatz 13.200 12/2008 2009-2011 23
Rottweil Hochbrucktor-/HauptstralRe 15.500 10/2011 keine Angabe keine Betrachtung
Schwetzingen | Schlossplatz 7.200 01/2011 03/2011-12/2012 keine Betrachtung
Ulm Neue StralRe 15.900 11/2006 2009-2011 10
Aarberg (CH) Stadtplatz 7.000 2004 2009-2011 2
Biel (CH) Zentralplatz 5.800 2002 2009-2011
Grenchen (CH) | Solothurnstrafie 6.700 2002 2009-2011 3

Tab. 22: Auswertbarer Betrachtungszeitraum fiir das Unfallgeschehen

4.5.1 Charakteristik des Unfallgeschehens
(2009 bis 2011)

Im Folgenden werden die Fallbeispiele aus der Pri-
maranalyse bezlglich verschiedener Unfallmerkma-
le gegenubergestellt, fur die das Unfallgeschehen
der Jahre 2009 bis 2011 vorlag. Die Fallbeispiele der
Sekundéaranalyse werden in die nachfolgende Be-
trachtung der Charakteristik des Unfallgeschehens
nicht mit einbezogen, weil hier keine bzw. keine zeit-
gleichen eigenen Erhebungen (Verkehrszahlungen,
Geschwindigkeitsmessungen, Videobeobachtun-
gen) durchgefuhrt wurden und daher fur diese Fall-
beispiele keine UnfallkenngréRen bezogen auf den
Beobachtungsbereich und den Querverkehr berech-
net werden konnten. Ein Uberblick zeigt allerdings
ein heterogenes Unfallgeschehen (Tabelle 23).

Fur die elf Fallbeispiele, die in der weiteren Analyse
verblieben, wurden im Betrachtungszeitraum 2009
bis 2011 insgesamt 89 Unfalle (Kategorie 1 bis Ka-
tegorie 5) polizeilich erfasst. In Rosenheim passier-
ten mit 23 Unfallen die meisten Unfalle, gefolgt von
Langenfeld mit 17 Unfallen. Gladbeck schneidet mit
einem Unfall am besten ab. Eine Mittelwertbildung
Uber die hier betrachteten 11 Fallbeispiele ist auf-
grund dieser grof3en Differenzen nicht angebracht.

Die Betrachtung der Entwicklung der Unfallzahlen
zeigt, dass es einerseits Fallbeispiele wie Rosen-

heim gibt, in denen das Unfallgeschehen bezlglich
der Anzahl Gber die drei Jahre relativ gleichverteilt
ist. Andererseits gibt es Fallbeispiele wie den
Opernplatz in Duisburg, bei dem das Unfallgesche-
hen eines Jahres heraussticht (Bild 75).

In Bezug auf die Unfallkategorien (Bild 76) Uber-
wiegen die Sonstigen Unfalle mit Sachschaden
(Kategorie 5) sowie Unfalle mit Leichtverletzten
(Kategorie 3). Im betrachteten 3-Jahres-Zeitraum
sind keine Unfalle mit Getdteten und nur drei Unfal-
le mit Schwerverletzten passiert.

Bei der Betrachtung der Unfallkategorien fir die
einzelnen Fallbeispiele zeigen sich fiir Rosenheim,
Langenfeld und Duisburg Opernplatz Unfallhaufun-
gen, da in dem analysierten 3-Jahres-Zeitraum
mehr als finf Unfélle mit Personenschaden zu ver-
zeichnen waren (vgl. M UKO), wobei in Rosenheim
ein, in Langenfeld zwei Unféalle mit Schwerverletz-
ten erfasst wurden. Die anderen acht Fallbeispiele
weisen weder in der 1-Jahres-Karte noch in der
3-Jahres-Karte Unfallhaufungen auf (Bild 77).

In der Verteilung der Unfalltypen (Bild 78) zeigt sich
eine Struktur des Unfallgeschehens, die — immer
mit der Einschrankung der geringen Grundgesamt-
heit der betrachteten Unfalle — auf die besondere
Situation der hier untersuchten Stralenrdume hin-
weist: Die insgesamt eher geringe Komplexitat
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Anzahl Unfélle
Verkehrs- Zeitraum Anzahl Unfalle - ™

Stadt Name freigabe | Unfallgeschehen | (Kat. 1 bis Kat. 5) Kategorie Unfalityp Beteiligung
© 2 3 4 5 1 2 3 4 5 6 7 FuB Rad
]
>
= | Bohmte gremer 2008 2009-2011 40 103 -13|9|-|5]|2|2]2]2] 1 3
c tralRe
©
S
® | Hennef gra”kf“”er 1990 2009-2011 17 222 |1|-|-|5|1]6]|-]5 1 2
2 tralle
3 Steinkreuz- . . .
] Karlruhe 2011 keine Angabe keine Angabe keine Angabe
» stralle

Monchen- | Stresemann- 15

gladbach | straBe 1995 2009- 2011 (ohne Kat. 5) 12 3 |k A| 3 2 2 2 2 1 3 6 3

Tab. 23: Unfallgeschehen der Fallbeispiele aus der Sekundaranalyse

Anzahl Unfille, alle Unfélle (n = 89)
(2009-2011)
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Bild 75: Anzahl Unfélle der einzelnen Fallbeispiele differenziert nach Einzeljahren

(eher Strecken als Knotenpunkte) der Fahrbezie-
hungen sowie der besondere Uberquerungsbedarf
kénnen z. B. den héheren Anteil an Uberschreiten-
Unféallen (Typ 4) gegenulber Abbiege- bzw. Einbie-
gen/Kreuzen-Unfallen (Typ 2, 3) erklaren.

Im Hinblick auf eine mdgliche Beeintrachtigung der
Verkehrssicherheit flr querende Fufiganger und
Radfahrer ist die Analyse der Unfélle durch ruhen-
den Verkehr (Typ 5) von Interesse. In diesem Zu-
sammenhang muss jedoch auch beachtet werden,
dass umfangreiches Parken im Umgestaltungsbe-
reich lediglich in Aarberg, Rosenheim, Rémhild und
Rottweil erlaubt ist. Des Weiteren ist Parken in Lan-
genfeld, Kevelaer, Gladbeck sowie am Opernplatz in
Duisburg gestattet. Es handelt sich hier jedoch um
eine geringe Anzahl an Parkstanden, die sich zudem
nicht im zentralen Umgestaltungsbereich befinden,

sondern in Randlage. Insgesamt wurden jedoch nur
elf Unfalle durch ruhenden Verkehr registriert.

Eine Betrachtung der Unfalle mit Fuligangerbeteili-
gung macht deutlich, dass die Beteiligung in der
Regel mit den Uberschreiten-Unféllen zusammen-
hangt. Darlber hinaus sind nur vereinzelt weitere
Unfalle mit FuRgangerbeteiligung registriert wor-
den.

Die Verkehrssicherheit der schwacheren Verkehrs-
teilnehmer zeigt sich auch in den Unfélle mit Rad-
fahrerbeteiligung. Hier zeigt sich vor allem Langen-
feld als auffallig. Rund die Halfte der dort erfassten
Unfalle sind Unfalle mit Radfahrerbeteiligung (8 von
17). In Gladbeck, Aarberg, Biel, Coburg und Rém-
hild sind keine Unfalle mit Radfahrerbeteiligung
polizeilich erfasst worden (Bild 79).
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Unfallkategorien, alle Unfille (n = 89)
(2009-2011)
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Bild 76: Unfallkategorien tber alle Fallbeispiele
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Bild 77: Unfallkategorien der einzelnen Fallbeispiele
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Unfalltypen, alle Unfélle (n = 89)
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Bild 78: Verteilung der Unfalltypen uber alle Fallbeispiele
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Bild 79: Anzahl Unféalle mit FuBganger- und Radfahrerbeteiligung
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4.5.2 Detailbetrachtung der
Unfallhdufungsstellen

Wie bereits zuvor erwdhnt wurde, zeigen sich bei
der Betrachtung der Unfallkategorien fir Rosen-
heim, Langenfeld und Duisburg Opernplatz Unfall-
haufungen, da in dem analysierten 3-Jahres-Zeit-
raum mehr als funf Unfalle mit Personenschaden
zu verzeichnen waren (vgl. M UKO). Nachfolgend
werden die Unfalle dieser Fallbeispiele daher noch-
mals detailliert betrachtet.

Duisburg, Opernplatz

In den Jahren 2009 bis 2011 sind im verkehrsberu-
higten Bereich am Opernplatz in Duisburg insge-
samt zehn Unfalle polizeilich erfasst worden, davon
waren sechs Unfalle mit Leichtverletzten (Kategorie
3). Bei allen Unféllen mit Leichtverletzten gab es
eine FuRganger- oder Radfahrerbeteiligung, wobei
funf Unfalle Uberschreiten-Unfalle (Typ 4) waren.
Bei drei dieser funf Unfélle war der Pkw-Fahrer ab-
gelenkt und erfasste dann einen Fufliganger/
Radfahrer. Bei einem weiteren Unfall fuhr der Pkw-
Fahrer schnell und erfasste einen FuRganger (Ta-
belle 24).

Bemerkenswert sind zwei Unfalle mit FuBgangerbe-
teiligung, wobei diese offensichtlich vorsatzlich den
Kontakt mit einem Lkw und einem Pkw ,suchten®.

Zwei Unfalle weisen auf ein Merkmal der Umge-
staltung (,breite Fahrbahn®) hin, das zumindest
diese Unfélle nicht verhindern konnte.

Ansonsten zeigt die Mikroanalyse des auf nahezu
ein Jahr konzentrierten Unfallgeschehens bzgl. des
Unfallhergangs sowie der Lage der Unfallorte ein
heterogenes Bild, sodass keine spezifische Struk-
tur erkannt werden kann, die sich aus der Umge-
staltungsmalRnahme selbst ergibt.

Langenfeld, HauptstraBe

Im Zeitraum 2009 bis 2011 sind im verkehrsberu-
higten Geschéftsbereich auf der HauptstralRe ins-
gesamt 17 Unfalle geschehen, davon waren zwei
Unfalle mit Schwerverletzen (Kategorie 2) und neun
Unfélle mit Leichtverletzten (Kategorie 3). Bei die-
sen elf Unfallen waren neun Unfalle mit FuRganger-
oder Radfahrerbeteiligung, wobei fiinf Unfélle Uber-
schreiten-Unfalle (Typ 4) waren. In Bezug auf die
Unfallorte ist festzustellen, dass im Hauptquerungs-
bereich, der dem Beobachtungsbereich entspricht
(vgl. Kapitel 4.4) an der Einmiindung der FuRgan-
gerzone keine Unfélle geschehen sind. Alle erfass-
ten Unfalle sind der davor liegenden Strecke bzw.
einem Anschlussknoten zuzuordnen, die allerdings
innerhalb des verkehrsberuhigten Geschaftsbe-
reichs liegen (Tabelle 25).

Jahr | StraBe 1 StraBe 2 Typ | Bet01 Bet02 Kat | Unfallhergang
Pkw (fuhr wg. breiter Fahrbahn an links
2009 | Landfermannstrale 3 Pkw RF 3 stehendem/wartenden Fahrzeugen rechts
vorbei) und erfasst Rf von links kommend
Pkw (fuhr wg. breiter Fahrbahn an rechts
stehenden/wartenden Fahrzeugen vorbei)
2011 Landfermannstralle | Moselstralle 3 Pkw Pkw 5
und konnte Pkw von rechts kommend/Stra-
Re nicht sehen
201 Landfermannstralle 4 Pkw Fg 3 Pkw (schnell, fluchtig) erfasst Fg
Kontakt zwischen Fg (anscheinend vorsatz-
2011 | Landfermannstraiie 4 |F6 Fg 3 | lich) und Lkw (Schrittgeschwindigkeit)
2011 Landfermannstralle 4 Pkw Fg 3 Pkw (langsam, abgelenkt) erfasst Fg
ortsunkundiger Pkw, wullte nichts von
2011 Landfermannstralle 4 FG Pkw 3 verkehrsberuhigtem Bereich, war abgelenkt
(Fg riss Beifahrertir auf) und erfasst Fg
2011 Landfermannstralle 4 Pkw Fg 3 Pkw (abgelenkt) erfasst Fg
Pkw wird von Pkw (fliichtig) Gberholt/
2009 | Landfermannstrafte 6 Phkw Phw 5 geschnitten und beschadigt parkenden Pkw
2011 Landfermannstrale 6 Krad Pkw 5 Phkw .erd von Krad (T.Iu.Chtlg) Uberholt/ge-
schnitten und beschadigt
2010 | Landfermannstral’e | Neckarstralle 7 Pkw Rf 5 Pkw (schnell, fliichtig) erfasst Rf

Tab. 24: Mikroanalyse des Unfallgeschehens in Duisburg, Opernplatz (2009-2011)
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Jahr | Strafe 1 Strafe 2 Typ | BetArt01 | BetArt02 | Kat | Unfallhergang
Pkw-Fuhrer wurde von entgegenkommenden
2010 | Hauptstr. 1 Pkw 3 Pkw geblendet, kam rechts von der Fahrbahn
ab und traf Begrenzungspoller
2010 | Hauptstr. Metzmacherstr. 2 Rad Lkw 5 Rad Uberholte linksabbiegenden Lkw und wird
erfasst
Lkw (ohne Fahrerlaubnis) wurde angeblich
2010 | Hauptstr. Metzmacherstr. 3 Rad Lkw 5 von Radfahrer (fluchtig) geschnitten und kam
von der Fahrbahn ab
2010 | Hauptstr. Metzmacherstr. 3 Pkw Rad 3 elnblggender Pkw erfasst querenden Radfah-
rer (Kind)
2011 | Hauptstr. Metzmacherstr. 3 Pkw Rad 3 Pkw trifft beim Einbiegen Radfahrerin
FulRgangerin betritt hinter abgestelltem Fahr-
2009 | Hauptstr. 4 Ful Pkw 3 zeug die Fahrbahn (dachte dort ware ein
FGU, ist aber nicht) und wird von Pkw erfasst
2009 | Haupstr. 4 Ful Pkw 2 FulRgangerin kam hinter dem Heck eines Bus-
ses hervor und wurde von Pkw erfasst
FuRganger uberquert ohne zu Gucken die
2010 | Haupstr. 4 Fuls Rad 2 Stralle und wird von Radfahrer (Kind) erfasst
2010 | Hauptstr. 4 FuB Rad 3 Kind (fluchtig) uberquerte Straf’e und wurde
von Radfahrer erfasst
Kind rennt uber die StralRe, da die Pkw linker-
2010 | Hauptstr. 4 Ful Pkw 3 hand anhielten, und wurde von einem Pkw
von rechts kommend erfasst
2011 Metzma- Hauptstr. 5 Pkw Lkw 5 (qucptnger) Pkw traf haltenden Lkw an der La-
cherstr. detur
2009 | Hauptstr. 6 Pkw Pkw 3 Auffahrunfall
Pkw uberholt Radfahrerin, es kommt zum
2009 | Hauptstr. 6 Rad Phkw 3 Kontakt und die Radfahrerin sturzt
Bus fuhr durch Engstelle (haltende Fahrzeu-
2009 | Haupstr. 6 Bus Phkw 5 ge) und beschadigt wartenden Pkw
Beifahrer des auf der Fahrbahn wartenden
2010 | Hauptstr. Metzmacherstr. 6 Pkw Rad 3 Pkw 6ffnet die Tur und erfasst rechts vorbei-
fahrenden Radfahrer
2010 | Hauptstr. 7 Pkw Pkw 5 P!fw (f!uchtlg) traf parkenden Pkw beim
ruckwarts ausparken
2011 | Hauptstr. 7 Lkw Pkw 5 Lkw trifft beim ruckwarts ausparken stehen-
den Pkw

Tab. 25: Mikroanalyse des Unfallgeschehens in Langenfeld, Hauptstraf3e (2009-2011)

Bei zwei der Uberschreiten-Unfalle lief jeweils ein
Kind Uber die Fahrbahn, das eine wurde von einem
Pkw und das andere von einem Radfahrer erfasst.
Bei zwei weiteren Uberschreiten-Unfallen trat je-
weils ein Fuldganger hinter einem abgestellten
Fahrzeug bzw. wartenden Bus auf die Fahrbahn
und wurde von einem Pkw erfasst. Einmal querte
ein FuRganger ohne zu schauen die Fahrbahn und
wurde von einem Radfahrer erfasst.

Auffallig ist zudem, dass sechs der insgesamt 17
erfassten Unfalle am Knotenpunkt Hauptstral3e/
MetzmacherstralRe geschehen sind. Finf Unfalle
waren mit Radfahrerbeteiligung, davon drei Unfélle
mit Leichtverletzten (Kategorie 3).

Die raumliche Verteilung des Unfallgeschehens auf
die Strecke und den Anschlussknoten auferhalb
des eher kleinrAumigen und gut einsehbaren
Hauptquerungsbereichs weist auf die Bedeutung
eines ,sichtbaren“ Querungsbedarfs hin.

Rosenheim, Ludwigsplatz

Im Zeitraum 2009 bis 2011 sind im verkehrsberu-
higten Geschéaftsbereich am Ludwigsplatz in Ro-
senheim insgesamt 23 Unfalle geschehen, davon
war ein Unfall mit Schwerverletzen (Kategorie 2)
und sechs Unfélle mit Leichtverletzten (Kategorie
3). Bei diesen sieben Unfallen waren finf Unfalle
mit FulRganger- oder Radfahrerbeteiligung, wobei
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vier Unfalle Uberschreiten-Unfélle (Typ 4) waren. Auffallig ist dagegen, dass bei 12 der insgesamt 23

Diese Uberschreiten-Unfélle zeigen jedoch sehr Unfélle Parken eine Rolle spielt, auch wenn sich

unterschiedliche Verlaufe. dies nicht auf den ersten Blick durch die Zuordnung
zu den Unfalltypen erschliel3t (Tabelle 26).

-~

Jahr | StrafBe 1 StraBe 2 Typ | BetArt01 | BetArt02 | Kat | Unfallhergang

Pkw wollte nach links in Behindertenparkplatz ab-
2010 | Ludwigsplatz 2 | Pkw Krad 3 | biegen, Krad kam geradeaus fahrend entgegen und
stuirzte beim Bremsen

2010 | KonigstraBe | Ludwigsplatz | 3 | Pkw Pkw 5 | keine Angabe

Pkw 02 fahrt langsam, FuRganger dachte Pkw bleibt
2009 | Ludwigsplatz 4 | FulR Pkw 3 | stehen und betritt die StralRe. 01 prallt gegen Fahr-
zeug und stuizt.

Pkw will ruckwarts in Parklucke einparken und uber-
2011 | Ludwigsplatz 4 | Pkw Ful 2 | sieht FuRgéanger, der hinter seinem Pkw die Stralle
uberquert

Pkw wartet am FGU und fahrt los, als er dachte alle
2011 Ludwigsplatz 4 | Pkw Ful 3 | FuBganger seien durch und ubersieht Elektroroll-
stuhl und erfasst diesen

2011 Ludwigsplatz 4 | Pkw Ful 3 | Pkw (fluchtig) fahrt FulRganger an

2010 | Ludwigsplatz 5 5 | Fahrzeug (fluchtig) trifft parkenden Pkw

Pkw (fluchtig) parkt ruckwarts aus und trifft Pkw, der

2010 | Ludwigsplatz 5 5 verkehrsbedingt auf der Fahrbahn halt.

2011 Ludwigsplatz 5 5 | Parkender Pkw wurde von Fluchtigem beschadigt
2011 Ludwigsplatz 5 | Pkw Pkw 5 | Pkw (fluchtig) trifft parkenden Pkw beim Ausparken
2011 Ludwigsplatz 5 5 | Pkw (fluchtig) fahrt ruckwarts auf parkenden Pkw auf
2010 | Ludwigsplatz 6 | Pkw Pkw 5 Pkw 01 (fluchtig, vorher bereits drangelnd und hu-

pend) fahrt Pkw 02, der am KV warten muss, auf.

Pkw 01 verliert im KV die Kontrolle uber Fahrzeug,
2011 Ludwigsplatz 6 | Pkw Pkw 3 | touchiert Bordstein, Reifen platzt, gibt Vollgas und
trifft im Gegenverkehr Pkw 02

Taxi (fluchtig) trifft beim Rickwartsfahren Begren-

2009 | Ludwigsplatz | Weinstralle 7 | Pkw 5
zungspfosten
2009 | Ludwigsplatz 7 | Prw Pkw 5 Pkw (fluchtig) trifft vor ihm parkenden Pkw beim
Ausparken
2009 | Ludwigsplatz 7 5 | Fahrzeug (fluchtig) trifft parkenden Pkw
. parkender Pkw wurde von Fahrrad der Post oder
2009 | Ludwigsplatz 7 5 | Rollcontainer (fiuichtig) beschadigt
2009 | Ludwigsplatz 7 | Pkw Pkw 5 | Pkw (fluchtig) trifft parkenden Pkw beim Ausparken
. Pkw 01 beruhrt beim Vorbeifahren Fuflganger am
2009 | Ludwigsplatz 7| Pkw Fuls 3 Fahrbahnrand, der auf sein Fahrrad steigen mochte.
Pkw 01 halt an, da ein Pkw ausparkt. Plétzlich setzt
2009 | Ludwigsplatz 7 | Pkw Pkw 5 | Pkw 01 zuruck, da er einparken moéchte und trifft
Pkw 02
2010 | Ludwigsplatz 7 | Lkw 5 | Lkw (fluchtig) sto3t gegen Apothekenschild

Pkw befahrt KV, zwei Radfahrer kurzen den KV ber
2010 | Ludwigsplatz 7 | Rad Pkw 5 | die KV-Insel ab und ein Radfahrer (fluchtig) fahrt in
die Fahrertur

. keine keine .
2011 Ludwigsplatz | Innstral’e 7 Angabe Angabe 5 | keine Angabe

Tab. 26: Mikroanalyse des Unfallgeschehens in Rosenheim, Ludwigsplatz (2009-2011)
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4.5.3 Unfallkennwerte

Zum bewertenden Vergleich des Unfallgeschehens
z. B. in rdumlichen Teilbereichen werden in der
Regel Unfallkennwerte herangezogen. Im Rahmen
dieser Untersuchung wurden eine ganze Reihe von
Kennwerten berechnet, auf deren vollstandige Wie-
dergabe jedoch verzichtet werden soll. Dargestellt
werden zunachst die Kennwerte, bei denen der Ein-
fluss der geringen Anzahl an Unfallen sichtbar wird.

Die Unfalldichte ist ein MaR} flr die Haufigkeit der
wahrend eines betrachteten Zeitraumes auf einem
bestimmten Strallenbereich geschehenen Unfalle.
Die untersuchten Fallbeispiele weisen teilweise
groRRe Unterschiede bzgl. der Lange des Umgestal-
tungsbereichs auf. Wahrend in Grenchen der Be-
reich der ,Begegnungszone® mit rund 60 m sehr
kurz ist, erstreckt sich der Bereich mit einer zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h in Rémhild
Uber rund 500 m. Durch die Einbeziehung der rele-
vanten Umgestaltungslangen bewirken die drei Un-
falle in Grenchen eine deutlich héhere Unfalldichte
als z. B. die 13 Unfalle in Romhild (Bild 80).

Die fir die durchgefihrten Erhebungen gewahlten
Beobachtungsbereiche sind die jeweiligen Haupt-
querungsbereiche innerhalb der Umgestaltungsbe-
reiche. Sie stellen in den meisten Fallen nur einen

Teilausschnitt des Umgestaltungsbereichs dar. Da
es sich bei den Beobachtungsbereichen um gerin-
ge Langen handelt, werden die Unfalldichten ana-
log zu Knotenpunkten punktuell, d. h. auf die Lange
1 bezogen, berechnet. Die Analyse der Verteilung
der Unfalle in diesen Beobachtungsbereichen
macht deutlich, dass durch die anderen Bezugslan-
gen eine andere Reihung der Unfalldichten unter
den Fallbeispielen entsteht als fir die gesamten
Umgestaltungsbereiche (Bild 81).

Die Unfallrate ist im Allgemeinen ein Mal} fir das
fahrleistungsbezogene Risiko des motorisierten
Verkehrsteilnehmers, in einen Unfall verwickelt zu
werden oder dabei zu verunglicken.

Da im Rahmen dieser Untersuchung insbesondere
die Verkehrssicherheit der querenden Fuliganger
und Radfahrer, d. h. das verkehrsleistungsbezoge-
ne Risiko der schwachen Verkehrsteilnehmer von
Interesse ist, wird nachfolgend die Unfallrate bezo-
gen auf die so genannte ,Interaktionsdichte® be-
rechnet. Diese Interaktionsdichte gibt die Anzahl
der durch die Videobeobachtungen erfassten indi-
rekten und direkten Interaktionen von querenden
FuRgangern und Radfahrern mit dem Kfz-Langs-
verkehr wieder und ist damit ein Maf} fir die maxi-
mal mogliche Anzahl von Unféllen, die jeweils
zwischen diesen Verkehrsteilnehmergruppen im

35 -

Unfalldichten
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Bild 80: Unfalldichte im gesamten Umgestaltungsbereich
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Unfalldichten im Beobachtungsbereich
(2009-2011; n = Anzahl Unfélle im Beobachtungsbereich)
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Bild 81: Unfalldichte im Beobachtungsbereich

Beobachtungsbereich und -zeitraum héatten gesche-
hen kdénnen. Da die Interaktionen ausschlieRlich fir
den Beobachtungsbereich erfasst wurden, bezieht
sich die hier berechnete Unfallrate jeweils auf die in
den Beobachtungsbereichen erfassten Unfalle. Wie
schon bei der Unfalldichte werden die Unfallraten
aufgrund der geringen Langen der Beobachtungs-
bereiche punktuell, d. h. mit der Lange 1 berechnet.
Die in dem 12-Stunden-Messintervall erfassten In-
teraktionen wurden mit Bezug auf ihre zeitliche Ver-
teilung auf einen DTV-Wert hochgerechnet.

Die Betrachtung der Unfallraten im Beobachtungs-
bereich auf Basis der Interaktionsdichte zeigt er-
neut ein anderes Verteilungsbild. Rémhild sticht
deutlich heraus. Dies begriindet sich durch die sehr
geringe Interaktionsdichte. Rosenheim und Duis-
burg Opernplatz zeigen sich dagegen trotz der ver-
haltnismaRig hohen Anzahl an Unfallen aufgrund
ihrer relativ hohen Interaktionsdichten eher unauf-
fallig (Bild 82).

Unfallkosten messen die volkswirtschaftlichen Kos-
ten durch StraBenverkehrsunfalle. Sie fassen Anzahl
und Schwere der Unfélle zusammen und ermdgli-
chen Vergleiche der Verkehrssicherheit zu einem
Preisstand. Fur ihre Berechnung kénnen zum einen
.pauschale Unfallkostensatze” in Abhangigkeit von
Unfallkategorie und StraRenkategorie verwendet

werden. Um die dadurch entstehenden Ungenauig-
keiten zu vermeiden, kénnen zum anderen ,ange-
passte Unfallkostensatze®, die die Verungllckten-
struktur in der Untersuchungseinheit und in Folge
dessen ggf. veranderte Unfallkostensatze der Unfal-
le mit Personenschaden berlcksichtigen, ermittelt
werden. An die Ermittlung der angepassten Unfall-
kostensatze ist jedoch die Bedingung geknlipft, dass
die Anzahl der Unfalle hinreichend grof3 sein muss,
damit aussagekraftige Vergleiche mdglich sind. In-
nerorts muss das auswertbare Kollektiv mindestens
400 Unfélle mit Personenschaden betragen.

Zum einen unterscheidet sich die Verunglickten-
struktur der hier analysierten Fallbeispiele offen-
sichtlich deutlich von derjenigen, die den pauschalen
Unfallkostensatzen zugrunde liegt (vgl. Merkblatt fir
die Auswertung von StraBenverkehrsunfallen, Teil 1).
Es sind zwar insgesamt nur 3 U(SP) aufgetreten, bei
diesen wurde aber jeweils nur eine Person schwer-
verletzt (jeweils ein Fullganger). Im Gegensatz zu
Unféllen mit schwerem Personenschaden auf
Hauptverkehrsstrafien wie auch auf ErschlieRungs-
strallen, bei denen es auch Getétete und Leichtver-
letzte geben kann, ist bei Unfallen mit schwerem
Personenschaden in ,Shared Space“-Bereichen zu
erwarten, dass in der Regel immer nur eine Person
— FuRganger oder ggf. Radfahrer — (schwer) verletzt
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Unfallraten im Beobachtungsbereich bezogen auf Interaktionsdichte
(2009-2011; n = Anzahl Unfalle im Beobachtungsbereich)
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Bild 82: Verkehrsleistungsbezogenes Unfallrisiko fiir querende Fulgéanger und Radfahrer

werden wird. Insofern ist die Verwendung von pau-
schalen Unfallkostensatzen, die auf einer anderen
Verunglicktenstruktur basieren, nicht sinnvoll. Zum
anderen wird die fir eine Anpassung notwendige
Gesamtzahl an Unfallen mit Personenschaden mit
37 U(P) nicht annahernd erreicht. Deshalb muss von
der Verwendung von KenngréRen auf der Basis der
Unfallkosten zur vergleichenden Bewertung im Rah-
men dieser Untersuchung abgesehen werden.

4.6 Barrierefreiheit

Bei der folgenden Analyse der Barrierefreiheit der
untersuchten Fallbeispiele muss beachtet werden,
dass in der Planungs- und Entwurfspraxis immer
noch eine verbreitete Unsicherheit bezuglich der
sich aus der Barrierefreiheit ergebenden konkreten
Anforderungen herrscht und erst nach der Realisie-
rung (Verkehrsfreigabe) entsprechende Regelwer-
ke (H BVA, 2011) veroffentlicht wurden bzw. erst im
Entwurf (DIN 18040-3) vorliegen. Insofern verwun-
dert es nicht, dass in der Praxis eine Vielfalt von L6-
sungen vorzufinden ist. Zudem kann naturgemaf in
den nach dem ,Shared Space“-Gedanken umge-
stalteten Strallen- und Platzraumen der Konflikt
zwischen Gestaltqualitat und Barrierefreiheit in be-
sonderem Malde auftreten.

Duisburg, GroRenbaum,
Duisburg, Hamborner Altmarkt,
Duisburg, Hochemmericher Markt,
Duisburg, Opernplatz,
Schwetzingen,

Bad Aibling,

Coburg,

Rottweil,

Ulm

Niedriger Bord

Niedriger Bord

in Schrageinbau Biel

Gladbeck,
Aarberg,
Grenchen,
Coburg,
Langenfeld,
Rosenheim,
Roémhild

Kevelaer

Muldenrinne

Poller/Laternen

Tab. 27: Vorgefundene lineare Gliederungselemente

4.6.1 Barrierefreiheit fiir Gehbehinderte

Alle untersuchten Fallbeispiele weisen einen nahe-
zu niveaugleichen Ausbau mit niedrigen Borden
und Muldenrinnen als lineare Gliederungselemente
nach H SBU auf (Tabelle 27). Dabei ist die Verwen-
dung niedriger Borde bzw. niedriger Pflasterreihen
am weitesten verbreitet (10 Fallbeispiele), wobei
diese zum Teil schrag eingebaut bzw. durch Poller
erganzt wurden (Bild 83).
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Bild 84: Beispielhafte Anwendung von linearen Gliederungselementen bei Nullabsenkung

Die Bordhdhe betragt dabei ca. 3 cm, das MaR, das
einen guten Kompromiss zwischen der Uberrollbar-
keit und der taktilen Erkennbarkeit darstellt. Die
Nullabsenkung flir Gehbehinderte, die seit etwa
sieben Jahren in die Diskussion gebracht wurde,
erfullen die Ubrigen acht Fallbeispiele, bei denen in
sieben Fallen Muldenrinnen verwendet wurden und
in einem Fall (Kevelaer) die Fahrgasse nur durch
Poller in einem durchgehenden Oberflachenbelag
abgetrennt wurde.

Auch wenn keine quantitative Auswertung vorge-
nommen wurde, kann festgestellt werden, dass mit
den genannten Ausflihrungsformen wahrend der
jeweiligen Beobachtungsdauer kaum Benutzungs-
probleme flir Gehbehinderte sowohl mit Rollatoren
als auch mit Rollstiihlen auftraten.
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Bild 85: Beispielhafte Querungen im ,Shared Space“-Bereich von Gehbehinderten

4.6.2 Barrierefreiheit fiir Blinde und
Sehbehinderte

Es wird an dieser Stelle zwischen Blinden und Seh-
behinderten unterschieden, da die Bedingungen fir
Blinde von Sehenden durch Uberpriifung, ob die
Langsorientierung und die Uberquerbarkeit ge-
wahrleistet ist, bewertet werden kdnnen.

Eine Person gilt nach der gesetzlichen Definition
(VersMedV 2008) als ,blind“, wenn die Sehscharfe
auf dem besseren Auge weniger als 1/50 (2 %) be-
tragt.

In der Regel orientieren sich Blinde an einer so ge-
nannten inneren und/oder auleren Leitlinie. Diese
beiden Leitlinien sind nicht mithilfe von Bodenindi-
katoren kinstlich angelegt, sondern ergeben sich
durch vorhandene bebaute Linien im StralRenseiten-
raum. Im Allgemeinen ergibt sich die innere Leitlinie
(fahrbahnabgewandte Seite des Gehwegs) durch
Gebaudekanten oder andere takil erfassbaren Ele-
mente (z. B. Rasenkantenstein, Sockelmauer). Die
aulere Leitlinie (Fahrbahnseite des Gehwegs) wird
durch die Bordsteinkante vorgegeben. ,Ist keine in-
nere und/oder aulere Leitlinie herstell- bzw. nutz-
bar, kommt zur Gewahrleistung der notwendigen

Orientierung der Einsatz von speziellen Bodenindi-
katoren (Leitstreifen) in Betracht (H BVA, 2011).

Ein Leitsystem umfasst im Wesentlichen folgende
Elemente:

» Leitstreifen (Rillen in Gehrichtung), 30 cm breit,

» Abzweigfelder (richtungsneutrale Oberflachen-
struktur, Noppen), 90 cm x 90 cm,

» Auffindestreifen mit Noppenstruktur als Hinweis
auf Querungsstellen, 60 cm breit,

* Richtungsfelder zur Kennzeichnung von Que-
rungsstellen mit Ausrichtung der Rippenstruktur
in Richtung der Querung in der Breite des Auf-
findestreifens und mindestens 60 cm tief.

Fir die Fihrung von Blinden zum Queren der Fahr-
bahn lassen sich bezogen auf die Anwendung in
der Praxis und in den hier untersuchten Fallbei-
spielen drei Fallunterscheidungen treffen:

* Kennzeichnung von geeigneten Querungsstel-
len durch Leitelemente (Bild 88),

» gesicherte Querungsstellen (FuRgangeriberwe-
ge oder Lichtsignalanlagen) auferhalb des
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Bild 86: Gesicherte Querungsstellen auBerhalb des ,Shared Space“-Bereichs

Bild 88: Kennzeichnung von Querungsstellen fiir Blinde
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Bild 89: Gesonderte Leitsysteme zur Langsorientierung

~Shared Space“-Bereichs, aber unmittelbar an-
grenzend (Bild 86),

+ gesicherte Querungsstellen innerhalb des
~shared Space“-Bereichs (Bild 87).

Gesonderte Leitsysteme zur Langsorientierung fir
Blinde konnten nur in zwei Fallbeispielen (Bild 89)
gefunden werden, in einem weiteren ist solch ein
Leitsystem geplant. Es wird deutlich, dass sowohl
kontrastierende Materialien als auch das gestalte-
risch integrierte Einfrasen in das Oberflachenmate-
rial eingesetzt werden kdnnen.

Es ist zu beachten, dass die Randbebauung oft-
mals durch AuRengastronomie und Geschéaftsaus-
lagen nicht als innere Leitlinie wirken kann und die
Borde sowie Muldenrinnen durch zusatzlich aufge-
stellte Poller oder parkende Fahrzeuge die Funk-
tion der aueren Leitlinie nicht oder nur einge-
schrankt dbernehmen kénnen (Tabelle 28).

Die Gruppe der ,sehbehinderten Personen® wird
nach gesetzlicher Definition (VersMedV 2008) un-
terschieden nach

» sehbehindert, wenn die Sehscharfe auf dem
besseren Auge trotz Korrektur durch Brille oder
Kontaktlinse zwischen 1/20 (5 %) und 1/3 (30 %)
liegt,

* hochgradig sehbehindert, wenn die Sehschéarfe
auf dem besseren Auge zwischen 1/50 (2 %)
und 1/20 (5 %) liegt.

Dabei haben Letztere im Gegensatz zu den Blinden
besondere Bedirfnisse. Blinde orientieren sich mit-
hilfe eines Taststockes an markanten Kanten und
an ggf. vorhandenen taktilen Elementen. Sie sind in
der Regel fiir andere Personen durch den Taststock
oder einer Armbinde als Blinde zu erkennen. Seh-

behinderte orientieren sich dagegen in der Regel
ohne Hilfsmittel und sind fiir andere Personen nicht
ohne weiteres als Sehbehinderte zu erkennen. Die
Notwendigkeit besonderer Rucksichtnahme ist
nicht offensichtlich.

Im Gegensatz zu den Blinden kénnen daher die Be-
dingungen fir Sehbehinderte nicht durch einfache
Kontrolle des Vorhandenseins von Leitelementen
bewertet werden. Aus diesem Grund wurde eine
Begehung mit stark sehbehinderten Probanden
und in Erganzung dazu mit Simulationsbrillen
durchgefiihrt. Die Brillen, die Gber den Bund zur
Forderung Sehbehinderter (BFS e. V.) bezogen
werden koénnen, simulieren durch praparierte
Glaser eine bestimmte Restsehstarke. Um die neue
Situation beziglich der verbleibenden Restsehstar-
ke besser bewerten zu kénnen, wurde die Bege-
hung zunachst mit einer Restsehstarke von 10 %
(entspricht der Stufe ,sehbehindert) und anschlie-
Rend nochmal mit einer Restsehstarke von 5 %
(entspricht dem Grenzbereich zwischen den Stufen
,sehbehindert* und ,hochgradig sehbehindert)
durchgefiihrt. Eine eigenstandige Begehung mit
einer Restsehstarke von 2 % (entspricht dem
Grenzbereich zwischen den Stufen ,hochgradig
sehbehindert* und ,blind“) war ohne weitere Hilfs-
mittel nicht mehr moglich, da keine Umrisse mehr
zu erkennen sind, sondern lediglich Farbflachen
unterschiedlicher Helligkeit. Aus diesem Grunde
wurde mit dieser Restsehstarke keine Begehung
durchgefihrt.

Als Fallbeispiele wurden der Marienplatz in Bad
Aibling und der Opernplatz in Duisburg ausge-
wahlt.

In Bad Aibling wurden Uber zwei Augenéarzte trotz
Nachfrage keine Probanden gefunden, weshalb
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Langsorientierung

Stadt Name Querungsstellen —
Innere Leitlinie | AuBere Leitlinie Leitindikatoren
Beide Zufahrten ,angrenzend”
Duisburg GroRenbaum mit Bodenindikatoren und Fulk- | Gebaude (niedrige Borde) -
gangeruberweg
Hamborner Einseitig ,angrenzend” mit
Duisburg Bodenindikatoren und Ful3- (Gebaude) (niedrige Borde) -
Altmarkt x .
gangeruberweg
. Hochemmericher Alle \zler.Zufahrte?n -angren- . (niedrige Borde)
Duisburg zend“ mit Bodenindikatoren Gebaude S -
Markt " . teilweise Poller
und FuRgangeriberweg
Beide Zufahrten ,angrenzend*
. mit Bodenindikatoren sowie . N
Duisburg Opernplatz Lichtsignalaniage bzw. Fuf- Gebaude (niedrige Borde) -
gangeriberweg
Einseitig ,angrenzend* mit (Muldenrinne)
Gladbeck Willy-Brandt-Platz | Bodenindikatoren und Ful3- Gebéaude L -
. . teilweise Poller
gangeruberweg
Einseitig ,angrenzend* Fuf3- Gebaude, aber
Kevelaer Roermonder Platz | gangeriiberweg ohne Boden- | zum Teil Auf3en- | Poller -

indikatoren

gastronomie

- Gebaude, aber — Leitstreifen
) Bodenindikatoren vor dem - (niedrige Borde)
Schwetzingen | Schlossplatz zum Teil AuRen- durch Platz-
Schloss . Poller N
gastronomie flache
Aarberg (CH) Stadtplatz - zum Teil AulRen- ) -
. AuRengastronomie
gastronomie blockiert
. Bodenindikatoren ohne . -
Biel (CH) Zentralplatz Hinfahrung Gebaude (niedrige Borde) -
Pflasterband tiber die Fahr- . (Muldenrinne)
Grenchen (CH) | Solothurnstralle bahn, keine Bodenindikatoren Gebéaude Poller -
Zweiseitig ,angrenzend*
Bodenindikatoren und Fuf3gan- N . .
Bad Aibling | Marienplatz geriiberweg, fir dritte Zufahrt | Gebaude (niedrige Borde) Leitstreifen
; . . . Poller geplant
ist FuRgangeriberweg in
Planung
Bodenindikatoren, auch tber i (niedrige Borde) Leitstreifen vor
Coburg Theaterplatz die Fahrbahn Gebdude teilweise Poller dem Theater
Pflasterband tber die Fahr- | SePaUde aer | oyt bishe
Langenfeld HauptstralRe : - zum Teil AuBen- . -
bahn, keine Bodenindikatoren . der FuBgangerzone
gastronomie
Bodenindikatoren und Fuf3- Gebéaude, aber .
. . N N s - (Muldenrinne)
Rosenheim Ludwigsplatz gangeriberweg in Hohe zum Teil Ge- L -
. . . Poller am Minikreisel
Nikolaistrafte schéftsauslagen
Zentralknotenpunkt mit Boden-
. Hochbrticktor-/ {pdlkator(_en und F““ga[‘ ger x I
Rottweil Hauptstrake Uberweg; ,angrenzend* mit Gebaude (niedrige Borde) -
P Bodenindikatoren und Fuf3-
gangeruberweg
" . (niedrige Borde)
Ulm Neue StraBBe -angrenzend” ohne Bode Gebaude Poller in Hahe der -
nindikatoren Lichtsignalanlage : .
Zweiradparkstande
Romhild Markt - Gebaude (Muldenrinne) -

Angaben in Klammern: eingeschrankt nutzbar bzw. wirksam

Tab. 28: Uberblick tiber die Barrierefreiheit fiir Blinde in den Fallbeispielen
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Bild 90: Simulationsbrillen

hier ausschlieBlich eine Begehung mit den Simula-
tionsbrillen durchgefiihrt wurde. Im Bereich des
Opernplatzes in Duisburg konnte dagegen eine Be-
gehung sowohl mit stark sehbehinderten Proban-
den als auch mit den Simulationsbrillen durchge-
fuhrt werden (Bild 90).

Die Untersuchungsbereiche wurden von mehreren
Personen mit verschiedenen Simulationsbrillen auf
unterschiedlichen Routen begangen (Bild 91, Bild
92). Dabei dokumentierte die Person mit der Simu-
lationsbrille die Begehung verbal (Aufzeichnung
mittels Headset), sodass Aussagen zur Erkennbar-
keit der Umgebung und der subjektiven Sicherheit
festgehalten wurden. Zusatzlich zur verbalen Doku-
mentation der ,sehbehinderten“ Person wurde die
Begehung per Video aufgezeichnet, sodass beson-
dere Situationen nachtraglich nochmals gesichtet
und ,von auRen® bewertet werden konnten.

Im Vergleich zur normalen Sehstarke schrankt sich
das relativ klare Sichtfeld bei einer Restsehstarke
von 10 % auf rund 2 bis 3 m ein. In diesem Bereich
sind Konturen und kleinere Details (z. B. Ober-
flachenstruktur) klar zu erkennen. In weiterer Ent-
fernung verschwimmen die Konturen immer mehr,
dennoch ist eine Orientierung im Raum weiterhin
verhaltnismafig gut moglich.

Bei einer Restsehstérke von 5 % schrankt sich das
relativ klare Sichtfeld weiter auf rund 1 bis 2 m ein.
Dadurch ist eine Orientierung im Raum weiterhin
moglich, lediglich gleichfarbige Flachen oder Ho6-
henunterschiede lassen sich schwerer bzw. erst
aus der Nahe unterscheiden.

Die Begehung mit den Simulationsbrillen war in bei-
den Platzbereichen relativ unproblematisch. Der
Seitenraum konnte relativ gut von der Fahrbahn un-
terschieden werden. Auch die Méblierung (z. B.

Af':'n‘sgmbm A
A 121 Heinrich:

halle

Tonat

Bild 92: Begehungsrouten, Duisburg, Opernplatz

Banke, Blumenkubel, Poller) war stets gut zu erken-
nen. In Bad Aibling war dies aufgrund der einheit-
lichen Farbgestaltung etwas schwieriger als in Duis-
burg, aber dennoch ohne gréfRere Probleme mdg-
lich. Geringe Hohenunterschiede waren allerdings
schwerer zu erkennen bzw. einzuordnen. Beispiels-
weise kam es durch den wenige Zentimeter erhdh-
ten Mittelstreifen in Duisburg zu ,Lufttritten® (Hohe
zu hoch eingeschatzt) oder zu leichten Stolper-
schritten (H6he zu niedrig eingeschéatzt). In Bad Aib-
ling hat der Bordstein nicht Gberall die gleiche Héhe.
Sie betragt im Hauptbereich nahezu gleichmaRig
3 cm und lauft nach auflen langsam hoch. Wurde
nicht darauf geachtet, in welchem Bereich man sich
befunden hat, kam es bei der Begehung ebenfalls
zu Lufttritten” bzw. leichten Stolperschritten.

Die groften Probleme bei einer derart geringen
Restsehstarke bereitet die Erkennung des Kfz-Fah-
rers. Nahert sich ein Fahrzeug, so ist der Kfz-Fahrer
an sich nicht zu erkennen. Das Verhalten des Kfz-
Fahrers kann nur dariber abgeschatzt werden, ob
sich die Fahrzeuggeschwindigkeit reduziert oder
nicht. Ein Kopfnicken des Fahrers oder eine Hand-
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bewegung ist nur in Einzelfallen zu erkennen gewe-
sen. Vor diesem Hintergrund kann zwischen einer
stark sehbehinderten Person und dem Kfz-Verkehr
keine oder nur sehr schwer eine personliche Ab-
stimmung erfolgen. Dies ist vor allem vor dem Hin-
tergrund des Nichterkennens der Sehbehinderung
durch den Kfz-Fahrer kritisch zu bewerten.

Die Ergebnisse aus der Begehung des Opernplat-
zes in Duisburg mit insgesamt flnf stark sehbehin-
derten Probanden machten nochmals deutlich,
dass die Orientierung nicht nur von der vorhande-
nen Gestaltung, sondern vor allem stark vom vor-
handenen Tageslicht abhangig ist. Die Probanden
beschrieben, dass eine Orientierung bei sehr hel-
lem oder sehr dunklem Tageslicht schwerer ist und
der Kfz-Fahrer mit moglichen Gesten nicht wahr-
genommen werden kann. Vor diesem Hintergrund
orientieren sich stark Sehbehinderte oftmals durch
ihr Gehér. Uber die Gerdusche der Kraftfahrzeuge
wird das Verhalten des Kfz-Fahrers eingeschatzt.
Im Bereich des Opernplatzes fallt dies durch die
teilweise sehr langsamen Kfz-Fahrgeschwindigkei-
ten jedoch sehr schwer. Es kann nicht richtig ein-
geschatzt werden, ob das Kraftfahrzeug langsam
weiterrollt oder anhalt. In Bezug auf den angren-
zenden Fuligéngeriberweg bzw. die Lichtsignalan-
lage teilten die Probanden mit, dass ihnen diese
gesicherten Querungsstellen durch die unregel-
maRige Nutzung des Opernplatzes teilweise nicht
bekannt sind und diese ohne ein Leitsystem nicht
ohne Probleme aufgefunden werden.

4.7 Subjektives Sicherheitsempfinden

Um die subjektive Sicherheit der FuRganger im Un-
tersuchungsbereich zu analysieren, wurde eine
Passantenbefragung durchgefihrt. Mithilfe eines
Fragebogens, der zusammen mit dem Institut fir
Psychologie der RWTH Aachen entwickelt wurde,
wurden zufallig ausgewahlte Passanten, d. h. so-
wohl Personen, die den Platzbereich durchqueren
als auch Personen, die sich im Platzbereich aufhal-
ten, zu ihrem subjektiven Sicherheitsempfinden
beim Queren befragt. Insgesamt umfasste der Fra-
gebogen hierzu finf Fragen, (Bild 93):

» Sicherheitsempfinden beim Queren der Fahr-
bahn,

» Begriindung des Sicherheitsempfinden,

* Bevorrechtigungsempfinden beim Queren der
Fahrbahn,

1. Subjektive Sicherheit
1.1 Person, hat Fahrbahn Gberquert: 1.1 Persan, hilt sich im Platzbereich auf:

Sie haben gerade die Fahrbahn (iberquert. Haben Wenn Sie hier die Fahrbahn queren, filhlen Sie
Sie sich dabei sicher gefiihit? sich dabei sicher?

o ja, sicher o ja, eher sicher o nesn, eher unsicher o nein, unsicher
1.2 Wenn ja™

Warum filhlen Sie sich sicher?
{Mehrfachnennung maglich!)

o Ich fithle mich beim Uberqueren einer Fahrbahn
héufig bzw. immer sicher.

o Weil dieser Platzbereich besonders gestaltet ist
MNamlich:

o lch mache mir Gber Sicherheit keine Gedanken,

1.2 Wenn _nein":

Warum fiihlen Sie sich unsicher?
{Mehrfachnennung maglhchl)

o leh fuhle mich beim Uberqueren einer Fahrbahn
haufig baw. immer unsicher.

o Weidl dieser Platzbereich besonders gestaltet ist
Namiich:

o leh mache mir Uber Sicherheit keine Gedanken,

o 5 o

1.3 Glauben Sie, dass Sie als F hier beim Uberq

oja o nein

1.4 Woran machen Sie das fest? {Mehrfachnennung maglich!)

o lch kenne die Verkehrsregein hier.

o Die Autofahrer verhalten sich so.

o lch habe mich an den anderen Fullgangemn orientiert
h es Plaizbereiches,

Vorrang haben?

o Es ist die b namlich:

. .

1.5 Wie Sie das der

Ich empfinde es als....o ricksichtsvoll o eher o eher nicht o nicht
2. Aufenthaltsqualitat

2.1 Fir welche Aktivititen nutzen Sle diesen F 7 (Mehrfach g gl
lch nutze den Platz zum ... Begriindung:
Durchg: |, um mein eigentli Ziel zu oje  onein

Ausruhen (z. B. auf einer Bank) oja  onein

Gesprache fihren (2. B. mit Freunden) oja  onen

Spielen bzw. spielende Kinder beaufsichtigen oja  onein

Aullengastronomie (essen | rinken ) oja  onein
iges: oja  onen

2.2 Wie oft gehen Sie bzw. befinden Sie sich hier in diesem Platzbereich?

Ich befinde mich hier ... o mehrmals o mehrmals.
am Tag in der Woche

o mehrmals o seftener

im Monat

Bild 93: Fragebogen zur Erfassung der subjektiven Sicherheit
und der Aufenthaltsqualitat

* Begriindung des Bevorrechtigungsempfinden,
» Empfindung des Verhaltens der Kfz-Fahrer.

Bei der ersten Frage nach der subjektiven Sicher-
heit wurde nach querenden und sich aufhaltenden
Personen unterschieden. Eine allgemeine Differen-
zierung der Ergebnisse nach diesen zwei Perso-
nengruppen erwies sich als nicht sinnvoll, da die
Anteile zu ungleichmaRig verteilt waren.

Die interviewten Passanten wurden nicht nach
ihrem Alter befragt, dieses Merkmal wurde durch
die Interviewer abgeschatzt. Junge Passanten
zeigten zudem keine groRe Teilnahmebereitschaft,
weshalb die Altersgruppe der unter 18-Jahrigen
deutlich geringer besetzt ist als die anderen Alters-
gruppen. Eine erste Differenzierung der Ergebnisse
ausgewahlter Fragen (z. B. Sicherheitsgefuhl) zeig-
te keine deutlichen Unterschiede. Daher werden
die Ergebnisse im weiteren Verlauf nicht nach dem
Merkmal ,Alter” differenziert betrachtet.

4.7.1 Ergebnisse Duisburg, Opernplatz

Die Befragung in Duisburg fand am Mittwoch, den
05.06.2013 statt. Ohne Ankulindigung der Durchfiih-
rung der Befragung in der lokalen Presse, konnten
aufgrund des verhaltnismafRig hohen Fullganger-
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aufkommens im Bereich des Opernplatzes insge-
samt 103 Personen befragt werden.

In Bezug auf die nachfolgenden Ergebnisse flr die
Stadt Duisburg sollte beachtet werden, dass der
Opernplatz bereits im Jahr 2007 umgestaltet
wurde. Die Bevolkerung hatte demnach ausrei-
chend Zeit, sich an das neue Gestaltungskonzept
zu gewohnen. AulRerdem ist das Gestaltungskon-
zept durch weitere in Duisburg vorhandene ,Shared
Space“-Bereiche keine aulergewohnliche Ver-
kehrssituation. Es ist zu vermuten, dass sich diese
beiden Aspekte vor allem in Bezug auf die Ergeb-
nisse zum subjektiven Sicherheitsempfinden aus-
wirken.

Zusammensetzung der Befragungsteilnehmer

In Duisburg haben nahezu gleich viele Frauen und
Manner an der Befragung teilgenommen (53 %
Frauen, 47 % Manner). Differenziert nach dem Alter
zeigt sich, dass sich kaum Junge (unter 18 Jahre)
an der Befragung beteiligt haben. In etwa die Half-
te aller Befragten gehéren der Gruppe der 18- bis
unter 40-Jahrigen an. Sie bilden den gréten Anteil.
Die Gruppe der 40- bis unter 65-Jahrigen und der
Uber 65-Jahrigen sind in etwa gleich grof, (Bild 94).

Subjektives Sicherheitsempfinden

Die Auswertung der Frage nach dem subjektiven
Sicherheitsgefiihl beim Queren der Fahrbahn im
Untersuchungsbereich macht deutlich, dass der
Grolteil der Passanten in Duisburg sich (eher) si-
cher (89 %) fuhlt (Bild 95). Dieses Sicherheitsgefiihl
ergibt sich zu nahezu gleichen Anteilen aufgrund
der besonderen Platzgestaltung, dem rucksichts-
vollem Verhalten der Kfz-Fahrer und der niedrigen
Kfz-Geschwindigkeiten (Bild 95, Antworten zum Teil
aus ,sonstiges“ entnommen und zu einer neuen
Kategorie zusammengefasst).

An dieser Stelle muss in Bezug auf die beiden Be-
grindungen ,Kfz-Geschwindigkeit” und ,Interak-
tionsverhalten Kfz-Fahrer“ beachtet werden, dass
das Verhalten der Kraftfahrer zusatzlich auch se-
parat beurteilt wurde. Zeigt sich fiir die beiden Be-
grindungen ,Kfz-Geschwindigkeit* und ,Interak-
tionsverhalten Kfz-Fahrer® zusammen ein Anteil
von 52 % (Bild 95), ist die allgemeine Beurteilung
des Kfz-Fahrer-Verhaltens deutlich positiver. Die
Mehrheit der Befragten in Duisburg (89 %) bewer-
tet das Verhalten der Kfz-Fahrer als (eher) riick-
sichtsvoll (Bild 96). Die Duisburger Passanten sind

(n= 103 Parsonan)

®unter 18 Jahre

= 18 bis unter 40 Jahre

= 40 bis unter 65 Jahre
65 Jahre und alter

Bild 94: Altersstruktur der Befragungsteilnehmer, Duisburg,
Opernplatz

% 0% 20% 0% Q0% 50% 0% 7% B% 0% 100%
[=sicher = ahar sicher eher unsicher munsicher |

28%
0% 10% 20%
= SR |
Sicherheitsgafuhl Ktz-Fahrar |

Bild 95: Subjektive Sicherheit (oben) beim Queren der Fahr-
bahn sowie die Begriindung (unten), Duisburg, Opern-

platz
{n = 103 Personen)
o
0% 0% 2% 0% 40% 50% B0% To% 0% 0% 100%
| # ricksichtsvoll = eher ricksichtsvall _ weder nach = eher nicht ricksichtsvoll mnicht ricksichtsvoll |

Bild 96: Meinungsbild bzgl. des Verhaltens der Kfz-Fahrer im
so genannten ,Shared Space“-Bereich, Duisburg,
Opernplatz

demnach mit der Aufmerksamkeit der Kraftfahrer
sehr zufrieden.

Bekanntheit der Verkehrsregeln

Nach geltendem deutschem Verkehrsrecht miissen
bei Anordnung des Zeichens 325 StVO (,Verkehrs-
beruhigter Bereich®) Fahrzeugfiihrer mit Schrittge-
schwindigkeit fahren. Weder der Kraftfahrzeugver-
kehr darf den Fullganger behindern noch umge-
kehrt. Wenn nétig, missen Fahrzeugfihrer halten.

In Duisburg ist der Groliteil der Befragten (80 %)
der Meinung, als FuBgéanger im Untersuchungsbe-
reich Vorrang zu haben. Lediglich 9 % geben an,
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in = 103 Parsonen)
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(n = 55 Parsanan; Mehriachnaneungen magich)
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Kennen der
Verkehrsregeln

Verhalten der [ 1s! an i
Kiz-Fahrer anderen Fuligangem Platzgestaitung

{n = 107 Personen)

®unter 18 Jahre

= 18 bis unter 40 Jahre

# 40 bis unter 65 Jahre
65 Jahre und dlter

Bild 97: Meinungsbild bzgl. des Verhaltens der Kfz-Fahrer
(oben) sowie Begriindung der Meinung bzgl. Vorrang-
regelung ,FG hat Vorrang“ (unten), Duisburg, Opern-
platz

dass die Verkehrsteilnehmer gleichberechtigt sind
bzw. gegenseitig Rlcksicht nehmen mussen,
(Bild 97).

Im Zusammenhang mit den personlichen Mitteilun-
gen der Passanten deuten diese Ergebnisse darauf
hin, dass sich die Duisburger wesentlich starker auf
ihnen bekannte Verkehrsregelung als auf das
Grundprinzip von ,Shared Space® beziehen. Dies
bestatigt sich auch durch die Auswertungsergebnis-
se bzgl. der Begrindung des Vorrangempfinden
(Bild 97). Die Duisburger begriinden die Antwort in
Bezug auf den Vorrang Uberwiegend mit ihrer
Kenntnis der Verkehrsregeln.

4.7.2 Ergebnisse Bad Aibling, Marienplatz

Aufgrund des im Vergleich zu Duisburg geringeren
Aufkommens im Fuldgangerverkehr musste in Bad
Aibling zum Erreichen der angestrebten Menge an
ausgeflllten Fragebdgen an zwei Tagen befragt
werden. Die Befragung wurde daher am Montag,
den 10.06.2013 sowie am Dienstag, den
11.06.2013 durchgefiihrt. Am zweiten Tag der Be-
fragung waren die Passanten aufgrund einer An-
kiindigung der Befragung in der lokalen Presse
deutlich motivierter an der Befragung teilzuneh-
men. Am ersten Tag wurden 49 und am zweiten Tag
58 Fragebdgen erfasst, sodass insgesamt 107 Fra-
gebogen zur Auswertung vorlagen.

In Bezug auf die nachfolgenden Ergebnisse flr die
Stadt Bad Aibling sollte beachtet werden, dass der
Marienplatz erst im November des Jahres 2012
freigegeben wurde. Die Bevdlkerung hatte nach
dem langanhaltenden Winter nur kurze Zeit, sich an
das neue Gestaltungskonzept zu gewohnen. Des
Weiteren ist die Stadtgrée von Bad Aibling im Ver-

Bild 98: Altersstruktur der Befragungsteilnehmer, Bad Aibling,
Marienplatz

gleich zu Duisburg deutlich kleiner (d. h. beispiels-
weise kurzere Wege) und die verkehrlich funktiona-
le Komplexitat des Marienplatzes im Vergleich zum
Opernplatz deutlich groRer. Wahrend der Opern-
platz dem Typ K 2 ,Hauptstrallen mit bedeutsamen
Anschlussknotenpunkten von Erschlieungsstra-
Ren“ entspricht, ist der Marienplatz mit seinem drei-
armigen Minikreisverkehr dem Typ K 3 ,Knoten-
punkte von (gleichrangigen) Hauptverkehrsstra-
Ren“ zuzuordnen. Zudem ist das Schwerverkehrs-
aufkommen in Bad Aibling fast dreimal so hoch wie
in Duisburg am Opernplatz. Es ist zu vermuten,
dass sich diese Aspekte vor allem in Bezug auf das
subjektive Sicherheitsempfinden, aber auch auf die
Aufenthaltsqualitat auswirken.

Zusammensetzung der Befragungsteilnehmer

Im Gegensatz zu Duisburg haben sich in Bad Aib-
ling mehr Frauen als Manner an der Befragung be-
teiligt (64 % Frauen, 36 % Manner). Differenziert
nach dem Alter zeigt sich, dass sich analog zu
Duisburg auch in Bad Aibling kaum Junge (unter 18
Jahre) an der Befragung beteiligt haben. Diesmal
bildet die Gruppe der 40- bis unter 65-Jahrigen mit
rund 50 % den grofiten Anteil der Befragten. Der
Anteil der 18- bis unter 40-Jahrigen und der Uber
65-Jahrigen sind in etwa gleich grof? (Bild 98).

Subjektives Sicherheitsempfinden

Die Auswertung der Frage nach dem subjektiven
Sicherheitsgefuhl beim Queren der Fahrbahn im
Untersuchungsbereich macht deutlich, dass die
Mehrheit der Passanten in Bad Aibling sich (eher)
unsicher (56 %) fuhlt (Bild 99). Zusatzlich zur sehr
kurzen Zeit der Verkehrsfreigabe von sieben Mo-
naten muss in diesem Zusammenhang beachtet
werden, dass in Bad Aibling die Teilnahmebereit-
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Bild 99: Subjektive Sicherheit beim Queren der Fahrbahn,
Bad Aibling, Marienplatz

schaft am ersten Befragungstag verhéltnismafig
gering war und daher an einem weiteren Tag be-
fragt wurde. Am Morgen des zweiten Befragungs-
tages ist zudem in der regionalen Presse auf die
Befragung hingewiesen worden. Eine differenzier-
te Auswertung der subjektiven Sicherheit nach den
Befragungsteilnehmern des ersten und zweiten
Tags macht deutlich, dass der Anteil an (eher)
unsicheren Personen am zweiten Tag groRer war
als am ersten Tag. Uber die zusatzlichen persén-
lichen Mitteilungen der Teilnehmer im Rahmen der
Befragung konnte abgeleitet werden, dass etliche
Birgerinnen und Burger die Gelegenheit der
Befragung nutzen wollten, um ihre Kritik an der
Platzumgestaltung und ihre Anderungswiinsche zu
aulern.

In Bad Aibling spielt in Bezug auf das sichere Ge-
fuhl beim Queren der Fahrbahn weniger die Kfz-
Geschwindigkeit und das Verhalten der Kfz-Fahrer
als das generelle Sicherheitsgefihl und die Platz-
gestaltung eine Rolle (Bild 100, Antworten zum Teil
aus ,sonstiges“ entnommen und zu einer neuen
Kategorie zusammengefasst).

An dieser Stelle muss erneut in Bezug auf die bei-
den Begriindungen ,Kfz-Geschwindigkeit® und ,In-
teraktionsverhalten Kfz-Fahrer® beachtet werden,
dass das Verhalten der Kraftfahrer zusatzlich auch
separat beurteilt wurde. Zeigt sich fir die beiden
Grunde ,Kfz-Geschwindigkeit und ,Interaktionsver-
halten Kfz-Fahrer” zusammen ein Anteil von 38 %
(Bild 100), ist die allgemeine Beurteilung des Kfz-
Fahrer-Verhaltens deutlich positiver. Rund die Half-
te der Befragten (54 %) schatzt das Verhalten der
Kfz-Fahrer als (eher) rlcksichtsvoll ein. 40 % der
Befragten empfinden das Verhalten der Kfz-Fahrer
als (eher) nicht rticksichtsvoll (Bild 101).

{Nyen = 107 Personen)
= I
o% 0% 20% 0% 0% 50% B0% % 0% W% 100%
llﬂeher eher sicher eher unsacher = unsicher |
i Kz
Sicherheitsgefihl Kfz-Fahrer

Bild 100: Subjektive Sicherheit beim Uberqueren der Fahr-
bahn (oben) sowie Begriindung des subjektiven
Sicherheitsgefiihl ,(eher) sicher” (unten), Bad Aibling,
Marienplatz

{n = 107 Perscnan)

weder noch = eher nicht rib wnicht ]

Bild 101: Meinungsbild bzgl. des Verhaltens der Kfz-Fahrer im
so genannten ,Shared Space“-Bereich, Bad Aibling,
Marienplatz

Bekanntheit der Verkehrsregeln

Laut Verkehrsrecht ist der Kraftfahrzeugverkehr im
verkehrsberuhigten Geschéftsbereich (Z 274.1
StVO) bevorrechtigt und der Fulgangerverkehr
nachrangig.

In Bad Aibling sind 60 % der Befragten der Mei-
nung, dass der Kfz-Langsverkehr gegeniiber dem
querenden Fulganger Vorrang hat (Bild 102).

Im Zusammenhang mit den personlichen Mitteilun-
gen der Passanten machen die Bad Aiblinger
Birger im Hinblick auf die geltende Verkehrsrege-
lung einen etwas unsicheren Eindruck. Dies besta-
tigt sich auch durch die Auswertungsergebnisse
bzgl. der Begriindung des Vorrangempfindens. Nur
24 % der Teilnehmer in Bad Aibling begriinden die
richtige Vorrangregelung mit der Kenntnis der Ver-
kehrsregeln. Dagegen ist das Verhalten der Kfz-
Fahrer in Bad Aibling von gréRerer Bedeutung
(49 %), (Bild 102).
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Bild 103: Nutzungshéaufigkeit des so genannten ,Shared
Space“-Bereichs, Duisburg, Opernplatz

Bild 102: Meinungsbild bzgl. der Vorrangregelung (oben)
sowie Begrindung der Meinung bzgl. der Vorrang-
regelung ,Kfz hat Vorrang® (unten), Bad Aibling,
Marienplatz

4.8 Subjektives Aufenthaltsempfinden

Der zur Erfassung der subjektiven Sicherheit ent-
wickelte Fragebogen wurde ebenfalls dazu genutzt,
die Aufenthaltsqualitat abzuschatzen. Hierzu wur-
den den Passanten Fragen zur

* Nutzungshaufigkeit und

* Art der Nutzung des Strallenraums bzw. des
Platzbereiches mit Begriindung

gestellt.

4.8.1 Ergebnisse Duisburg, Opernplatz

In Bezug auf die Nutzungshaufigkeiten des Opern-
platzes ist zu erkennen, dass ein Viertel der

befragten Duisburger sich mehrmals am Tag und
weitere 40 % mehrmals die Woche dort aufhalten
(Bild 103). Gut 20 % der Befragungsteilnehmer nut-
zen den Opernplatz mehrmals im Monat und gut
10 % seltener.

Die Hauptnutzung des Opernplatzes ist die Durch-
querung, um zum eigentlichen Ziel zu gelangen.
Nahezu alle Befragten (98 %, Bild 104) haben dies
als Nutzung genannt. Die Halfte der Befragten
nannte keine weiteren Nutzungen. Mit deutlichem
Abstand zur Durchquerung des Platzes ergibt sich
am Opernplatz die vorhandene AulRengastronomie
als zweithaufigste Nutzungsart: 41 % der Befragten
gaben an, bei schonem Wetter die umliegende Au-
fengastronomie (z. B. Restaurant, Café, Eis; Bild
105) zu nutzen (Bild 104).

Rund 35 % der Befragten in Duisburg ruhen sich
im Bereich des Opernplatzes aus. Es werden vor

Nutzungsart des sogenannten “Shared Space™-Berelchs
Duisburg, Opernplatz
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Bild 104: Art der Nutzung des Untersuchungsbereichs,
Duisburg, Opernplatz

allem die anliegenden hochgelegten grof3en Ra-
senflachen — vor allem im oberen Bereich nahe
der FuRgangerzone Konigstralle — zum Ausruhen
genutzt. Die Burgerinnen und Birger legen bzw.
setzen sich entweder direkt auf den Rasen oder
nutzen die am Rand integrierten Banke. Aber auch
die umliegenden Treppen und die Skulptur in der
Néhe des Theaters werden zum Sitzen genutzt.
Die Aktivitaten ,Spielen bzw. Beaufsichtigen von
spielenden Kindern® und ,Spazieren” spielen eher
eine untergeordnete Rolle (Bild 105).

In Bezug auf die Platznutzung sollte die Platz-
groRe mit bertcksichtigt werden. Der Opernplatz
dehnt sich vom Theater bis hin zur FuRgéanger-
zone aus (ca. 150 m Lange). Durch die zusatz-
lichen Mitteilungen der Passanten im Rahmen der
Befragung konnte festgestellt werden, dass die
Passanten zwischen dem sudlichen Platzbereich
an der StralRe bzw. in der Ndhe des Theaters und
dem nordlichen Bereich an der Fuligéngerzone
bzw. dem Wasserspiel unterscheiden. Uber die
Mitteilungen und die eigenen Beobachtungen
vor Ort konnte festgestellt werden, dass die Pas-
santen sich Uberwiegend im noérdlichen Bereich,
in der Nahe der FuRgangerzone in einiger Ent-
fernung zur stark befahrenen Platzdurchfahrt auf-
halten.
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Bild 105: Beispielhafte Nutzungen im Bereich Opernplatz in Duisburg

4.8.2 Ergebnisse Bad Aibling, Marienplatz

In Bezug auf die Nutzungshaufigkeiten des Ma-
rienplatzes ist zu erkennen, dass die Bad Aiblinger
Birger den Marienplatz haufig frequentieren (Bild
106). Rund 80 % der Befragten suchen den
Marienplatz mehrmals am Tag bzw. in der Woche
auf.

Die Bad Aiblinger nennen als Hauptnutzung die
Durchquerung des Platzes (98 %, Bild 107), um
zum eigentlichen Ziel zu gelangen, und als zweit-
haufigste Nutzung die umliegende Aufliengastrono-
mie (48 %). Etwas weniger als die Halfte (41 %) der
Befragten nannten ausschlieRlich die Durchque-
rung als Nutzung (Bild 107).

In Bad Aibling wird der Marienplatz weniger zum
Ausruhen genutzt (21 %). Wenn sich die Birgerin-
nen und Biirger setzen, nutzen sie die aufgestellten
Betonbanke, aber auch den Brunnenrand (Bild
108). Der Marienplatz ist vielmehr ein Platz, auf
dem man sich zufallig trifft und ein kurzes Gesprach
fuhrt (24 %). Die Aktivitaten ,Spielen bzw. Beauf-
sichtigen von spielenden Kindern* und ,Spazieren”
spielen eine untergeordnete Rolle (Bild 107).
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Bild 106: Nutzungshéaufigkeit des so genannten ,Shared
Space“-Bereichs, Bad Aibling, Marienplatz

Nutzungsart des sogenannten “Shared Space™-Berelchs
Bad Aibling, Marienplatz
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Bild 108: Beispielhafte Nutzungen im Bereich Marienplatz in Bad Aibling

Als Griinde fir die zuriickhaltende Nutzung des
Marienplatzes fir Aufenthaltsaktivitadten werden vor
allem die ,unbequemen®, ,ungemditlichen“ Ausstat-
tungselemente genannt.

Der modern gestaltete Marienplatz mit seiner hellen
und einheitlichen Farbgestaltung spricht anschei-
nend in Bad Aibling nicht jeden an. Im Zusammen-
hang mit der Bemangelung von fehlendem Griin
muss jedoch beachtet werden, dass im Rahmen
der Neugestaltung junge Baume angepflanzt wur-
den, die sich erst noch entwickeln missen. Neben
den Baumen sind auch vereinzelt (z. B. im Bereich
des Cafés, Bild 108) bepflanzte Blumenkibel auf-
gestellt.

5 Schlussfolgerungen

Die untersuchten Fallbeispiele unterscheiden sich
alle gestalterisch deutlich vom angrenzenden Stra-
Rennetz, zum Teil werden sie durch vorgelagerte
FulRgangeriberwege, Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen oder Kreisverkehre ,vorbereitet”.

Verkehrsstarken

Umgestaltungen nach dem ,Shared Space*-Ge-
danken umfassen Stralen- und Platzraume mit
groRen Verkehrsstarken im Kfz-Langsverkehr und
besonders im Fulganger-Radfahrer-Querverkehr.

Die hochste Komplexitat, die vorgefunden wurde,
waren Einmindungen zwischen gleichrangigen
HauptverkehrsstralRen. Es ist festzustellen, dass
mit steigender Komplexitat verkehrsregelnde Ele-
mente (z. B. Minikreisverkehre) eingesetzt werden,
um die Fahrbeziehungen zu regeln.

Zwischen den verschiedenen Arten der verkehrs-
rechtlichen Ausweisung konnten keine grundsétz-
lichen Belastungsunterschiede festgestellt werden.
Die Art der Ausweisung mit unterschiedlicher Vor-
rangregelung und zulassiger Héchstgeschwindig-
keit hat daher keinen erkennbaren Einfluss auf die
Verkehrsbelastung und fiihrt in der Regel nicht zu
Verkehrsverlagerungen.

Die untersuchten Fallbeispiele werden zum Uber-
wiegenden Teil von Linienbussen befahren, einzel-
ne weisen auch Haltestellen im Untersuchungsbe-
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reich auf. Mit mehr als 200 Bussen/12h zeigen eini-
ge Fallbeispiele ein hohes Aufkommen im Linien-
busverkehr auf.

Geschwindigkeiten

Im Zusammenhang mit der verkehrsrechtlichen
Ausweisung ergeben sich Unterschiede in Bezug
auf das Geschwindigkeitsniveau.

Die ,Begegnungszonen® und die verkehrsberuhig-
ten Geschéaftsbereiche liegen auf dem gleichen Ge-
schwindigkeitsniveau.

Die verkehrsberuhigten Bereiche weisen aufgrund
der niedrigeren zulassigen Hochstgeschwindigkeit
auch ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau auf,
aber auch deutlichere Uberschreitungen.

Obwohl bei den verkehrsberuhigten Geschaftsbe-
reichen bzw. bei einer Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 20 km/h eine héhere Héchstgeschwindig-
keit zuldssig ist, gibt es hier einzelne Fallbeispiele,
die das Niveau der verkehrsberuhigten Bereiche er-
reichen.

Die zum Teil deutlichen Unterschiede innerhalb der
Fallbeispiele mit derselben verkehrsrechtlichen
Ausweisung weisen darauf hin, dass noch andere
Faktoren (z. B. Querverkehrsaufkommen, Ge-
schwindigkeitsiiberwachung, StralRenraumgestal-
tung) Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten
haben.

Interaktionen

Unabhangig der Art der stralRenverkehrsrechtlichen
Ausweisung steigt die Anzahl an Interaktionen mit
zunehmender Gesamtbelastung aus Quer- und
Langsverkehr, wobei der Querverkehr einen deut-
lich gréReren Einfluss hat als der Langsverkehr.

In der Stunde mit dem héchsten Querverkehrsauf-
kommen Uberwiegt in den meisten Fallen der Anteil
an direkten Interaktionen. Der Kraftfahrer und der
querende Fuliganger bzw. Radfahrer stimmen sich
so ab, dass einer von beiden anhalt und dem an-
deren Vorrang gewahrt. In den meisten Fallen
nimmt sich der Kraftfahrer zurlick und ermdglicht
dem FuRganger die Querung der Fahrbahn. Das
Uberwiegend beobachtete ricksichtsvolle Miteinan-
der wird bei den vorgefundenen ahnlichen Gestal-
tungen (nahezu niveaugleich, gegliedert, ange-
passte Oberflachen, beschrankte Lange) mit stei-
gender Verkehrsstarke im Querverkehr ausgeprag-
ter, auch bei hohen Kfz-Belastungen.

Verkehrssicherheit

Die Aussagen zur Verkehrssicherheit stitzen sich
nur auf die Beispiele, fir die Unfalldaten aus min-
desten drei Jahren analysiert werden konnten.

Bezogen auf die Unfallanalyse fur den 3-Jahres-
Zeitraum 2009 bis 2011 kann zusammenfassend
festgestellt werden, dass keine Unfalle mit Getote-
ten und in den elf Beispielen in den drei Jahren zu-
sammen nur drei Unfalle mit Schwerverletzten pas-
siert sind. DarUber hinaus sind 34 Unfélle mit
Leichtverletzten geschehen.

Die aulerst geringe Anzahl schwerer Personen-
schaden und schwerer Sachschaden ist auf die ins-
gesamt niedrigen Geschwindigkeiten zurtickzufiih-
ren.

Die Unfalle mit leichten Sachschaden (Kategorie 5)
Uberwiegen deutlich. Hierbei handelt es sich Uber-
wiegend um Unfalle, bei denen ein Fahrzeug eine
Verkehrseinrichtung (Begrenzungspfosten, Ver-
kehrsschild, Beleuchtungspfahl) angefahren hat
oder parkende bzw. haltende Fahrzeuge bescha-
digt wurden.

Der zur Sicherheitsbewertung der elf Fallbeispiele
wesentliche Unfalltyp 4 (Uberschreiten-Unfall) tritt
in den drei Jahren nur insgesamt 20-mal auf.

Aus der Verkehrssicherheitsanalyse ergeben sich
keine Hinweise auf eine Beeintrachtigung der Ver-
kehrssicherheit aufgrund des Ausbaus mit linearen
Gliederungselementen (z. B. niedrige Borde, Mul-
denrinnen).

Der Einsatz von Gliederungselementen und Ver-
kehrseinrichtung wie beispielsweise Begrenzungs-
pfosten und Beleuchtungspfahle, die im Wesent-
lichen gegen das Abstellen von Fahrzeugen ange-
ordnet werden, ist in einigen Beispielen kritisch zu
hinterfragen. Sie sollten so ausgebildet sein, dass
sie vom Fahrzeugflhrer auch hinter oder neben
dem Fahrzeug wahrgenommen werden kénnen.

Wird Parken im ,Shared Space®-Bereich zugelas-
sen, so hat dies bei den in den untersuchten Fall-
beispielen gewahlten Anordnungen keinen nega-
tiven Einfluss auf Uberschreiten-Unfalle, fiihrt aber
zu einigen Unfallen, bei denen ,Parken® eine Rolle
spielt (Typ 5 ,Unfall durch ruhenden Verkehr®, Typ 7
~oonstiger Unfall®).

Unfalle mit Linienbussen waren nicht zu verzeich-
nen.
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Barrierefreiheit

Die untersuchten Fallbeispiele verwenden bei
einem nahezu niveaugleichen Ausbau lineare Glie-
derungselemente nach H SBU (z. B. niedrige
Borde, Muldenrinnen). Fir Gehbehinderte sowohl
mit Rollatoren als auch mit Rollstihlen konnten
kaum Benutzungsprobleme festgestellt werden.

Fir Blinde ist die Orientierung im Untersuchungs-
bereich schwieriger, da Fuhrungslinien nicht immer
vorhanden bzw. nutzbar sind. Randbebauungen
kénnen oftmals aufgrund von AuRengastronomie
oder Geschéftsauslagen nicht als innere Fiihrungs-
linie wirken, Poller oder parkende Fahrzeuge stéren
die Wirkung der Borde oder Rinnen als aullere
Fihrungslinie. Vor allem in offen gestalteten Platz-
bereichen fehlt oftmals ein Leitsystem zur besseren
Orientierung.

Sehbehinderte benbdtigen nicht zwingend konkrete
Leitlinien, jedoch erleichtern ihnen deutliche Farb-
kontraste die Orientierung. Sie haben vor allem
Probleme in Bezug auf die gestikulierte Abstim-
mung mit den Kraftfahrern, da diese fur die Sehbe-
hinderten nicht zu erkennen sind.

Subjektive Sicherheit und Aufenthaltsqualitét

Die subjektive Sicherheit und die Aufenthaltsquali-
tat konnten innerhalb der Projektlaufzeit nur fur
zwei Fallbeispiele mit unterschiedlicher stral3enver-
kehrsrechtlicher Ausweisung untersucht werden.
Daher ist eine Ubertragung der Ergebnisse auf die
anderen Fallbeispiele kritisch.

Es kann dennoch allgemein festgehalten werden,
dass durch ein geringes Geschwindigkeitsniveau
und einer entsprechenden Gestaltung das subjek-
tive Sicherheitsgefiihl positiv beeinflusst wird. In
diesem Zusammenhang ist aber vor allem auch die
Information Uber den ,Shared Space“-Gedanken
selbst von groRRer Bedeutung, da so die gegensei-
tige Rucksichtnahme geférdert wird.

Die Aufenthaltsqualitadt wird wesentlich durch die
Gestaltung des umliegenden Bereichs (z. B. mit
Sitzgelegenheiten und Begriinung) und die vorhan-
denen Randnutzungen (z. B. AuRengastronomie)
bestimmt.

6 Handlungsempfehlungen

Die nachfolgend aufgefiihrten Handlungsempfeh-
lungen sollen nach Prifung und Diskussion im Rah-
men einer Aktualisierung der derzeit aktuellen ,Hin-
weise zu StraBenrdumen mit besonderem Uber-
querungsbedarf — Anwendungsmaoglichkeiten des
,Shared Space“-Gedankens* (H SBU, 2011) Be-
ricksichtigung finden. Diese Hinweise erganzen
die ,Richtlinien fur die Anlage von Stadtstrafien®
(RASt 06), wesentliche Aussagen sollen bei der
Fortschreibung der RASt berlcksichtigt werden.

6.1 Orientierungswerte fiir Einsatz-
grenzen von StraBenumgestal-
tungen nach dem ,,Shared
Space“-Gedanken

In den derzeit aktuellen H SBU (2011) werden zwei
Ausbautypen im Hinblick auf Orientierungswerte fur
Einsatzgrenzen des ,Shared Space“-Gedankens
unterschieden: Ausbautyp A (Ausbau ohne niedrige
Borde) und Ausbautyp B (Ausbau mit niedrigen
Borden).

Die Ergebnisse dieses Forschungsprojekts zeigen,
dass alle untersuchten Fallbeispiele einen nahezu
niveaugleichen Ausbau mit niedrigen Borden und
Muldenrinnen aufweisen. Dabei ist die Verwendung
niedriger Borde bzw. niedriger Pflasterreihen am
weitesten verbreitet. Vor diesem Hintergrund er-
scheint die bisherige Differenzierung der Ausbau-
typen als nicht zweckmafig. Es wird empfohlen, die
Orientierungswerte auf Basis anderer ,statischer”
und ,dynamischer“ Merkmalen zu differenzieren.

Im Hinblick auf die Orientierungswerte spielt als
LStatisches® Merkmal vor allem die ,Komplexitat*
eine bedeutende Rolle (Tabelle 29). Sie spiegelt
alle méglichen Fahrverkehrsbeziehungen — im We-
sentlichen im Kfz-Verkehr — in ihren funktionalen
Differenzierungen im betrachteten Raumtyp wider.
Als ,Raumtyp“ werden zum einen der ,Straflen-
raum“ und zum anderen der ,Platzraum® unter-
schieden. In Anlehnung an die Forschungsergeb-
nisse erscheint eine Differenzierung der Komplexi-
tat in drei Kategorien ausreichend:

* K 1: Hauptverkehrsstrallen ohne bedeutsame
Anschlussknotenpunkte von ErschlieRungsstra-
Ren,

K 2: HauptverkehrsstralRen mit bedeutsamen
Anschlussknotenpunkten von Erschliefungs-
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stralen (diese kénnen auch bestimmten Ver-
kehrsarten z. B. Radverkehr (Fahrradstralle)
oder OPNV (Bussonderfahrstreifen, Umwelt-
stralen) vorbehalten sein),

« K 3: Knotenpunkte von (gleichrangigen) Haupt-
verkehrsstrafien.

Wie bisher auch, sollen weitere ,dynamische” Be-
schreibungsgrofRen zur Festlegung der Einsatz-
grenzen bericksichtigt werden. Als Orientierungs-
werte fir die Kfz-Belastung und deren Zusammen-
setzung werden die in Tabelle 28 angegebenen
Werte empfohlen, die sich auf die jeweilige Spit-
zenstunde beziehen.

Daraus ergibt sich auch die Empfehlung, bei Fort-
schreibung der RASt die dort vorgenommene Ver-
einheitlichung der Einsatzgrenzen von ,Mischungs-
prinzip“ und ,weicher Separation“ mit einem Wert
von 400 Kfz/h (RASt, Kapitel 5.1.2) aufzugeben und
die Einsatzgrenzen der ,weichen Separation“ — in
der Regel mit niedrigen Borden oder Muldenrinnen
— den hier genannten anzugleichen.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Interaktions-
analysen wird empfohlen, statt der Passanten-
dichte (Verweilende, FuRganger und Radfahrer/
1.000 m? StralRenraum) und dem Querungsaufkom-
men als Mittelwert fir den Zeitraum vormittags bis
nachmittags die FuRganger- und Radverkehrsdich-
te im Querverkehr sowie das Belastungsverhaltnis
aus Quer- und Langsverkehr zu beriicksichtigen.

Die Orientierungswerte beziehen sich auf Strecken
von zweistreifigen Strallen (K 1, K 2) bzw. auf Kno-
tenpunkte zwischen zweistreifigen Hauptverkehrs-
stralen (K 3) und sind als Einzelwerte fur die Ab-

wagung zu verstehen. Es hat sich gezeigt, dass
Minikreisverkehre eine dulRerst verkehrssichere und
auch leistungsfahige Knotenpunktart darstellen, die
daruber hinaus mit ihrer geringen Regelungsdichte
und ihren gestalterischen Einpassungsmaéglich-
keiten dem ,Shared Space“-Gedanken recht nahe
kommt. ,Rechts vor Links“-Regelungen, die letzteres
noch weitergehend leisten, werden fir Knotenpunk-
te von HauptverkehrsstralRen nicht als geeignet an-
gesehen (RASt 06, Kapitel 5.3.2).

6.2 Funktionale Gliederungselemente

In Bereichen, die nach dem ,Shared Space“-Ge-
danken gestaltet sind, geht es um die Bereitstellung
ausreichender Geh- und Aufenthaltsflachen in den
Seitenraumen und um sichere und komfortable
Uberquerbarkeit der Fahrbahn. Der Fahrbereich
wird daher durch lineare Elemente bzw. punktuelle
Elemente mit linearer Wirkung verdeutlicht und vom
Seitenraum abgegrenzt.

Als lineare Gliederungselemente kommen vor
allem niedrige Borde und Mulden- bzw. Kasten-
rinnen in Betracht. Dies spiegelt sich auch in den
Ergebnissen des Forschungsprojekts wider. Hier
sind in allen Fallbeispielen die Fahrbahnen/Fahr-
gassen zwar in der Oberflache den Seitenrdumen
angepasst, sie werden jedoch durch niedrige Borde
oder Muldenrinnen vom Seitenraum getrennt.

Erganzende punktuelle Gliederungselemente mit
linearer Wirkung, z. B. Poller, sind in der Regel zur
Verkehrsfliihrung entbehrlich, kénnen in bestimm-
ten Situationen der aber zur Verhinderung von Par-
ken notwendig werden.

Kom- Kraftfahrzeug- Schwer- Querungsdichte Belastungsverhéltnis Planerisch Lange
plexitats- belastung verkehrs- Verkehrsbelastung queren- | angestrebte
stufe belastung der FuBgéanger- und Geschwindig-
Rad verkehr (Fg + Rad/h) keit
zu Langsverkehr bzw. (Vgs)
Knotenpunktbelastung
(Kfz/h)
[Kfz/h] [SV/h] [Fg&Rad/(100 m - h)] [-1 [km/h] [m]
K1, K2 . < 1.800 . <80 > 200 >0,5 20-30 < 500
im Querschnitt
<1.200**
Summe der
K3 Zulaufe <%0
am Knoten
* Bei Streckenbelastungen tber 1.000 Kfz/Spitzenstunde ist die Anlage eines mittigen Schutzraumes erforderlich
** Bei Minikreisverkehren ohne besonderen Nachweis

Tab. 29: Orientierungswerte fir Einsatzgrenzen von Umgestaltungen von Stralenrdumen mit besonderem Querungsbedarf nach

dem ,Shared Space“-Gedanken
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6.3 Barrierefreiheit

In Bezug auf die Barrierefreiheit muss zwischen
bestimmten mobilitdtseingeschrankten Personen
(z. B. Rollstuhlnutzer, Personen mit Gepack, Kin-
derwagen, Rollatoren o. A.) und Sehbehinderten
unterschieden werden. Wahrend fehlende oder ge-
ringe Hoéhenunterschiede flr die Gruppe der mobi-
litdtseingeschrankten Personen positiv zu bewerten
sind, stellen sie andererseits blinde Verkehrsteil-
nehmer vor ein erhebliches Orientierungsproblem.
Ihnen fehlt die als essentiell erachtete dul3ere Leit-
linie. Geeignete Querungsstellen, die mit Auffinde-
streifen mit Noppenstruktur und Richtungsfeldern
gekennzeichnet werden, sind zu empfehlen.

Im Hinblick auf eine eigenstandige Nutzbarkeit der
StraBen und Platze muss fiir blinde Verkehrsteil-
nehmer neben der Querung der Fahrbahnen auch
die Orientierung in Langsrichtung gewahrleistet
sein. Diese wird jedoch oftmals durch Auflenga-
stronomie und Geschéaftsauslagen oder aber auch
durch zuséatzlich aufgestellte Poller oder parkende
Fahrzeuge behindert. Vor allem in diesen Fallen
sowie bei einer offenen Platzgestaltung sollte ein
Leitsystem zur besseren Orientierung empfohlen
werden.

Des Weiteren muss die Gruppe der Sehbehinder-
ten nochmals in Blinde und Sehbehinderte unterteilt
werden, da Sehbehinderte sich im Gegensatz zu
Blinden in der Regel ohne Hilfsmittel fortbewegen
und fur andere Personen nicht ohne weiteres als
Sehbehinderte zu erkennen sind. Die Notwendig-
keit besonderer Ricksichtnahme ist nicht offen-
sichtlich. Vor diesem Hintergrund sollten gesicherte
Querungsstellen (z. B. Fulgangeriberwege, Fuld-
ganger-Lichtsignalanlagen mit Grundstellung
DUNKEL) innerhalb des so genannten ,Shared
Space“-Bereichs trotz des grundsatzlichen Wider-
spruchs zum angestrebten weitgehenden Verzicht
auf Verkehrszeichen nicht generell ausgeschlossen
werden. Da sie die Fortbewegung schwacherer
Verkehrsteilnehmer unterstitzen und von Fahr-
zeugfuhrern gut erkannt und akzeptiert werden,
sollte ihr Einsatz sorgfaltig geprift werden.

6.4 Verkehrsrechtliche Einordnung

Die im Rahmen dieses Forschungsprojekts durch-
gefiuihrte empirischen Untersuchungen haben ge-
zeigt, dass in StraRenrdumen mit besonderem
Querungsbedarf, die nach dem ,Shared Space*-

Gedanken gestaltet und mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit von 20 km/h (Z 274.1 oder
Z 274) beschildert wurden, ein vertragliches
Geschwindigkeitsniveau (Vgs zwischen 20 und
30 km/h) erreicht werden kann. Gleichzeitig nimmt
sich der Kraftfahrer bei Interaktionen zwischen ihm
und querenden Fulgangern oder Radfahrern in
den meisten Fallen zurlick und ermdglicht dem
FuBganger/Radfahrer die Querung der Fahrbahn.
Allgemein gilt: je geringer das Geschwindigkeits-
niveau (Vgsg), desto gréfer ist der Anteil der sich zu-
ricknehmenden Kraftfahrern.

Geschwindigkeits- und Interaktionsverhalten in den
untersuchten deutschen Bereichen mit zulassiger
Hochstgeschwindigkeit 20 km/h entsprechen ver-
gleichend untersuchten ,Begegnungszonen® in der
Schweiz, sodass eine Erweiterung des deutschen
strallenverkehrsrechtlichen Instrumentariums als
nicht notwendig erachtet wird. Die in Deutschland
bestehenden Moglichkeiten der stralenverkehrs-
rechtlichen Ausweisungen gemaf der StVO — unter
Berilcksichtigung der zugehdérigen VwV — werden
als ausreichend erachtet.

Welche Form der Beschilderung fir den jeweiligen
StralBenraum mit hohem Querungsbedarf erforder-
lich erscheint, ist weiterhin im Einvernehmen mit
der zusténdigen Strallenverkehrsbehérde mog-
lichst frihzeitig zu klaren.

6.5 Parken

Die Ergebnisse bzgl. der Verkehrssicherheit haben
gezeigt, dass zugelassenes Parken im Untersu-
chungsbereich keinen negativen Einfluss auf Uber-
schreiten-Unfalle hat. Es flhrt aber zu einigen Un-
fallen, bei denen ,Parken“ eine Rolle spielt (Typ 5
Lunfall durch ruhenden Verkehr”, Typ 7 ,Sonstiger
Unfall®).

Vor diesem Hintergrund wird — wie bisher auch in
den aktuellen H SBU — empfohlen, den ruhenden
Verkehr so weit wie mdglich aus den so genannten
~ohared Space“-Bereichen durch ausreichend An-
gebote im nahen Umfeld zu verlagern bzw. fernzu-
halten. Einzelne Parkstande, z. B. fiir schwerbehin-
derte Menschen, kénnen unter Beibehaltung der
Ubersichtlichkeit im Stralenraum verbleiben bzw.
angeordnet werden.
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Anhang

Im Anhang sind zunachst die recherchierten Fall-
beispiele aus den Niederlanden, der Schweiz und
Deutschland aufgefiihrt, fir die empirische Analy-
sen durchgefihrt und dokumentiert wurden (Tabel-
le A-1 bis Tabelle A-4).

AnschlielRend sind die im Rahmen der eigenen
deutschlandweiten Stadtebefragung erfassten Fall-
beispiele mit durchgefihrten empirischen Analysen
aufgeflihrt (Tabelle A-5 bis Tabelle A-7).

Die Ubersicht tiber die gewahlten Auswertestunden
in Bezug auf das Interaktionsverhalten zeigt sowohl
die Stunde mit dem hdchsten Querverkehrsauf-
kommen als auch die Stunde(n) mit einem geringe-
rem Querverkehrsaufkommen an (Tabelle A-8). Die
zugehdrigen Verteilungsdiagramme der Interak-
tionen und Interaktionsarten befinden sich fur die
hdéchstbelastete Stunde im Bericht (Bild 70 und Bild
71) und fur die geringere belastete Stunde hier im
Anhang (Bild A-1 und Bild A-2).

Abschlielend ist noch die Beschreibung des Un-
fallgeschehens (2009 bis 2011) fiir die 11 betrach-
teten Fallbeispiele aufgefiihrt.
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Beispiel Umbau | Empirische Analyse Analysezeitraum | Analyseperiode | Quelle
Drachten — 1998 Unfallanalyse 1994 - 2008 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
De Drift/
Torenstraat/Kaden Unfallanalyse 1994 - 2006 vorher - nachher | DEGENER (2009)
Befragung k. A. nachher GERLACH (2008)
Unfallanalyse 1994 - 2006 vorher - nachher | GERLACH (2009b)
Unfallanalyse 1994 - 2006 vorher - nachher | ADAC (2009)
Drachten — 2001 Unfallanalyse 1997 - 2008 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Laweiplein
Befragung k. A. nachher GERLACH (2008)
Unfallanalyse 1997 - 2006 vorher - nachher | GERLACH (2009b)
Unfallanalyse 1997 - 2006 vorher - nachher | ADAC (2009)
Haren — 2003 Unfallanalyse 1997 - 2008 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Rijksstraatweg
Befragung k. A. nachher GERLACH (2008)
Unfallanalyse 1997 - 2006 vorher - nachher | GERLACH (2009b)
Unfallanalyse 1997 - 2006 vorher - nachher | ADAC (2009)

Tab. A-1: Recherchebeispiele mit empirischen Analysen — Niederlande

Beispiel Umbau | Empirische Analyse Analysezeitraum | Analyseperiode | Quelle
Bern Koniz — 2006 Unfallanalyse 1999/2000 - vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Schwarzenburg- 2005/2006
Stralle

Geschwindigkeitsmessung | 2001, 2004, 2006 | vorher - nachher | KANTON BERN (2007)

Verkehrsmengenanalyse 2000 - 2006 vorher - (nachher)

Befragung 2006 nachher

Unfallanalyse 1999/2000 - vorher - nachher

2005/2006

Biel — Zentralplatz | 2002 Unfallanalyse 1992 - 2006 vorher - nachher | SCHWEIZER (2008)

Unfallanalyse 1996 - 2007 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Burgdorf — 2002 Unfallanalyse 1992 - 2006 vorher - nachher | SCHWEIZER (2008)
Bahnhofquartier

Unfallanalyse 1992 - 2006 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Einsiedeln — 2004 Unfallanalyse 1996 - 2006 vorher - nachher | SCHWEIZER (2008)
HauptstralRe
Lyss — 2003 Unfallanalyse 1992 - 2006 vorher - nachher | SCHWEIZER (2008)
BahnhofstralRe

Tab. A-2: Recherchebeispiele mit empirischen Analysen — Schweiz
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Beispiel Umbau | Empirische Analyse Analysezeitraum | Analyseperiode | Quelle
Bohmte — 2008 Unfallanalyse 2004 - 2009 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Bremer Stralle
Unfallanalyse 2004 - 2008 vorher - nachher | ORTLEPP (2008)
Verkehrsbeobachtung ohne Angabe nachher GERLACH (2009b)
Unfallanalyse 2004 - 2009 vorher - nachher | ADAC (2009)
Befragung 2010 nachher WINKLER (2011)
Brihl — ,Stern® 2006 Unfallanalyse 2004 - 2008 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Unfallanalyse k. A. nachher FALK (2008)
Geschwindigkeitsmessung nachher
Befragung nachher
Verkehrsbeobachtung nachher
Unfallanalyse 2006 2006 nachher nachher | GERLACH (2009b)
Geschwindigkeitsmessung
Duisburg — 2010 Befragung 2011 nachher SSR (2012)
Bahnhofsvorplatz Verkehrsmengenanalyse 2006/2011 vorher - nachher
GroRenbaum Unfallanalyse 2007 - 2011 vorher - nachher
Verkehrsbeobachtungen 2011 nachher
Ordnungswidrigkeiten 2010/2011 nachher
Duisburg — 2010 Befragung 2011 nachher SSR (2012)
Hamborner Altmarkt Verkehrsmengenanalyse 2001/2011 vorher - nachher
Unfallanalyse 2007 - 2011 vorher - nachher
Verkehrsbeobachtungen 2011 nachher
Ordnungswidrigkeiten 2010/2011 nachher
Duisburg — 2010 Befragung V 2011 nachher SSR (2012)
Hochemmericher erkehrsmengenanalyse 2001/2009/2011 vorher - nachher
Markt Unfallanalyse 2007 - 2011 vorher - nachher
Verkehrsbeobachtungen 2011 nachher
Ordnungswidrigkeiten 2010/2011 nachher
Duisburg — 2007 Videoaufzeichnungen 2009 nachher ALBRECHT (2009)
Opernplatz Geschwindigkeitsmessung | 2009 nachher
Unfallanalyse 2007 - 2009 nachher
Befragungen 2009 nachher
Unfallanalyse 2003 - 2009 vorher - nachher | GERLACH (2009a)
Befragung 2011 nachher SSR (2012)
Verkehrsmengenanalyse 2002/2010/2011 vorher - nachher
Unfallanalyse 2007 - 2011 nachher
Verkehrsbeobachtungen 2011 nachher
Ordnungswidrigkeiten 2010/2011 nachher
Hamburg — 2006 Verkehrsmengenanalyse 2008 nachher GERLACH (2009b)
Neuer Wall
Befragung 2010 nachher WINKLER (2011)

Tab. A-3: Recherchebeispiele mit empirischen Analysen — Deutschland (Teil 1)
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Beispiel Umbau | Empirische Analyse Analysezeitraum | Analyseperiode | Quelle
Hennef — 1990 Unfallanalyse 2002 - 2007 nachher BAIER (2009)
Frankfurter Stralle Kfz-Verkehrsstarken 2008 nachher

Geschwindigkeitsmessung | 2008 nachher

Messfahrten 2008 nachher

Parkraumanalysen 2008 nachher

Videobeobachtungen 2008 nachher
Kevelaer — 2003 Unfallanalyse 2004 - 2008 nachher GERLACH (2009a)
Roermonder Platz

Unfallanalyse k. A. nachher FALK (2008)

Geschwindigkeitsmessung nachher

Befragung nachher

Verkehrsbeobachtung nachher

Unfallanalyse 2003/2006 vorher - nachher | GERLACH (2009b)
Konstanz — bis 2012 | Verkehrsmengenanalyse 2009 vorher BARON (2010)
Bahnhofplatz (FuRgéanger)

Unfallanalyse 2005 - 2008 vorher
Kreuztal — 1995 Videoaufzeichnungen 2008/2009 nachher ALBRECHT (2009)
Marburger Stralle Geschwindigkeitsmessung | 2008/2009 nachher

Unfallanalyse 2001 - 2009 nachher

Befragungen 2009 nachher
Moénchengladbach — | 1995 Unfallanalyse k. A. nachher FALK (2008)
Stresemannstralle Geschwindigkeitsmessung nachher

Befragung nachher

Verkehrsbeobachtung nachher

Unfallanalyse 2006 nachher GERLACH (2009b)

Befragung 2010 nachher WINKLER (2011)
Oberhausen — 90er Videoaufzeichnungen 2008 nachher ALBRECHT (2009)
MarktstralRe Jahre Geschwindigkeitsmessung | 2008 nachher

Unfallanalyse 2007/2008 nachher

Befragungen 2008 nachher

Tab. A-4: Recherchebeispiele mit empirischen Analysen — Deutschland (Teil 2)
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Stadt StraBe Analyse Analyseperiode

Bad Salzuflen Begastralle Verkehrszahlung vorher - nachher

Bamberg Domplatz Verkehrszahlung nachher

Bamberg Obstmarkt Verkehrszahlung nachher

Bamberg Ketten Briicke/HauptwachstralRe Verkehrszahlung vorher

Bamberg Vorderer Graben/Fleischstrale Verkehrszahlung vorher

Bamberg Sandstralle Verkehrszahlung vorher - nachher

Bergisch Gladbach Stationsstralle Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung vorher
Verhaltensbeobachtungen vorher

Biberach Altstadt - Innenstadtkonzept Verhaltensbeobachtungen vorher
Unfallanalyse vorher

Biickeburg Lange StralRe/Marktplatz Verkehrszahlung nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher

Blinde Tonnies-Wellensiek-Platz Verkehrszahlung nachher

Coburg Theaterplatz Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Verhaltensbeobachtung vorher - nachher

Duisburg Opernplatz Verkehrszahlung vorher - nachher
Verhaltensbeobachtung nachher
Befragung nachher
Unfallanalyse vorher - nachher

Duisburg Hamborner Altmarkt Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Verhaltensbeobachtung nachher
Befragung nachher
Unfallanalyse vorher - nachher

Elsterwerda HauptstralRe Verhaltensbeobachtung vorher
Befragung vorher

Engen Altstadt Verkehrszahlung nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Befragung vorher

Frankfurt a. M.
Nieder-Erlenbach

Am Steinberg,
Alt-Erlenbach/Alte Fahrt,
Am Klingelborn

Verkehrszahlung

vorher - nachher

Geschwindigkeitsmessung

vorher - nachher

Befragung vorher - nachher
Gladbeck Willy-Brandt-Platz Verkehrszahlung nachher

Befragung nachher
Goppingen HauptstraRe/Schillerplatz Verkehrszahlung vorher
Hamburg, Langenhorn sudliche Tangstedter Landstralle zwischen Verkehrszahlung vorher

Timmweg und Krohnstieg ——
Geschwindigkeitsmessung vorher
Befragung vorher

Tab. A-5: Fallbeispiele mit empirischen Analysen (Quelle: eigene Befragung) (Teil 1)
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Stadt StraBe Analyse Analyseperiode
Karlsruhe Steinkreuzstralle Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung vorher - nachher
Befragung vorher - nachher
Unfallanalyse vorher
Karlsruhe ,kleine” Rheinstralle Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung vorher - nachher
Befragung vorher - nachher
Unfallanalyse vorher - nachher
Koblenz Emserstralle Verkehrszahlung vorher - nachher
(2w. Reiffenbergstrafie, Collgasse) Geschwindigkeitsmessung nachher
Koblenz Gorgenstralle, Entenpfuhl, KornpfortstraRe, | Verkehrszahlung vorher - nachher
Braugasse, Liebfrauenkirche, Miinzstralie
Koblenz Schlossstraflte, Casinostralle Verkehrszahlung vorher - nachher
Koblenz Ehrenbreitstein Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung vorher
Koblenz Stresemannstralle, Konrad-Adenauerufer, Verkehrszahlung vorher
Rheinstral3e (Ost)
Kdin Severinstralle Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung vorher
Verhaltensbeobachtung vorher
Befragung vorher
Lahr Kaiserstral3e, Friedrichstrale (Urteilsplatz) Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Langenfeld Hauptstralte Verkehrszahlung nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Mettmann Am Konigshof Verhaltensbeobachtungen vorher - nachher
Ménchengladbach Stresemannstralle Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung vorher
Unfallanalyse vorher
Morfelden-Walldorf Langgasse Verkehrszahlung vorher
Miinchen Pasinger Bahnhof-Nordausgang Verkehrszahlung vorher
(August-Exter-Strafte) Verhaltensbeobachtungen vorher
Neu-Ulm MaximilianstraRe/Von-Grafenreuth-Platz Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Verhaltensbeobachtung nachher
Unfallanalyse vorher
Regensburg Platze und Gassen in der Altstadt Verkehrszahlung vorher - nachher
Rosenheim Ludwigsplatz Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Rottweil Hochbrlicktor-/HauptstralRe Verkehrszahlung vorher - nachher

Geschwindigkeitsmessung

vorher - nachher

Tab. A-6: Fallbeispiele mit empirischen Analysen (Quelle: eigene Befragung) (Teil 2)
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Stadt StraBe Analyse Analyseperiode
Rudersberg Backnangerstralte Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung vorher
Verhaltensbeobachtung vorher
Befragung vorher
Sankt Augustin Sudstrale Verkehrszahlung vorher
Schmélin Briickenplatz Verkehrszahlung nachher
Verhaltensbeobachtungen vorher - nachher
Befragung nachher
Unfallanalyse vorher - nachher
Schmélin Bethovenplatz Verhaltensbeobachtungen vorher - nachher
Unfallanalyse vorher - nachher
Schmdlin Goethestrale/Kirchplatz Verhaltensbeobachtungen vorher - nachher
Unfallanalyse vorher - nachher
Schmélin Markt Geschwindigkeitsmessung nachher
Verhaltensbeobachtungen nachher
Befragung vorher
Unfallanalyse nachher
Schmélin Amtsplatz Verhaltensbeobachtungen vorher - nachher
Unfallanalyse vorher - nachher
Schweinfurt Riickertstrate/Am Muhltor Verkehrszahlungen vorher - nachher
Verhaltensbeobachtungen nachher
Schwetzingen Schlossplatz Verkehrszahlungen vorher

Geschwindigkeitsmessung

vorher - nachher

Siegburg Kaiserstral3e, CecilienstralRe Verkehrszahlung nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher
Verhaltensbeobachtungen nachher
Befragung nachher
Unfallanalyse nachher

Siegburg Europaplatz Verkehrszahlung vorher
Verhaltensbeobachtung nachher

Stuttgart Tlbinger Stralle Verkehrszahlung vorher - nachher
Verhaltensbeobachtung vorher - nachher
Unfallanalyse vorher - nachher

Ulm Neue Stralle Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher

Voerde DammstralRe Verkehrszahlung vorher
Geschwindigkeitsmessung vorher

Wehr HauptstralRe Verkehrszahlung vorher - nachher
Geschwindigkeitsmessung nachher

Weimar Herderplatz Verhaltensbeobachtungen vorher

Tab. A-7: Fallbeispiele mit empirischen Analysen (Quelle: eigene Befragung) (Teil 3)
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Stunde mit héchstem

Stunde(n) mit geringerem

Stadt Name Querverkehrsaufkommen Querverkehrsaufkommen
Duisburg GroRenbaum 10:50 - 11:50 13:30 - 14:30
Duisburg Hamborner Altmarkt 10:40 - 11:40 13:45 - 14:45
Duisburg Hochemmericher Markt 10:20 - 11:20 13:45 - 15:00
Duisburg Opernplatz 16:05 - 17:05 08:00 - 09:00
Gladbeck Willy-Brandt-Platz 10:30 - 11:30 07:30 - 08:30
Kevelaer Roermonder Platz 14:35 - 15:35 07:30 - 08:45
Schwetzingen Schlossplatz 12:20 - 13:20 09:15 - 10:15
Aarberg (CH) Stadtplatz 09:05 - 10:05 14:00 - 15:00
Biel (CH) Zentralplatz 16:40 - 17:40 07:45 - 08:45
Grenchen (CH) SolothurnstralBe 16:25 - 17:25 13:15 - 14:15
Bad Aibling Marienplatz 16:25 - 17:25 07:45 - -09:00
Coburg Theaterplatz 11:30 - 12:30 08:00 - 10:00
Langenfeld HauptstralRe 16:40 - 17:40 08:45 - 09:45
Rosenheim Ludwigsplatz 12:20 - 13:20 08:30 - 09:30
Rottweil Hochbricktor-/Hauptstralle 10:20 - 11:20 keine Betrachtung
Ulm Neue StralRe 17:00 - 18:00 08:00 - 09:00
Rémhild Markt 11:45 - 12:45 keine Betrachtung

Tab. A-8: Stunde mit hdchstem sowie mit geringerem Querverkehrsaufkommen




99

Geringer belastete Stunde(n)

Verteilung der Interaktionen
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Bild A-1: Verteilung der Interaktionen (geringer belastete Stunde)

Geringer belastete Stunde(n)

Verteilung der Interaktionsarten
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Bild A-2: Verteilung der Interaktionsarten (geringer belastete Stunde)
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Beschreibung des Unfallgeschehens
(2009 bis 2011)

Nachfolgend werden flr die 11 Fallbeispiele, fur die
Unfalle aus dem Zeitraum von 2009 bis 2011 vorla-
gen, das Unfallgeschehen beschrieben.

Duisburg — Opernplatz

Wahrend des betrachteten 3-Jahres-Zeitraums ge-
schahen auf dem Opernplatz zehn polizeilich er-
fasste Unfélle, bei denen sechs Personen leicht
verletzt wurden.

Insgesamt geschahen fiinf Uberschreiten-Unflle,
bei denen jeweils ein FuBgénger leicht verletzt
wurde. In drei Fallen war der Pkw-Fahrer abgelenkt
und erfasste einen querenden FuRganger. In einem
Fall (mit Unfallflucht) war der Pkw-Fahrer zu schnell
und erfasste den FuRgénger. Bei dem fiinften Uber-
schreiten-Unfall gab es (anscheinend vorsatzlich)
einen Kontakt zwischen zwei Fulgangern und
einem Lkw, der Schrittgeschwindigkeit fuhr. Hierbei
wurde ein Fullgéanger leicht verletzt.

Es geschahen zwei Unfalle mit Radfahrerbeteili-
gung, bei denen ein Radfahrer leicht verletzt wurde.

In zwei Fallen fuhr ein Pkw wegen der breiten Fahr-
bahn (in einem Fall links und in einem Fall rechts)
an stehenden/wartenden Fahrzeugen vorbei und
konnte den Pkw bzw. Radfahrer von rechts/links
kommend nicht sehen.

Bei zwei Unfallen entstand Sachschaden, weil ein
Pkw von einem anderen Fahrzeug Uberholt und ge-
schnitten wurde.

Gladbeck — Willy-Brandt-Platz

Wahrend des Betrachtungszeitraumes geschah auf
dem Willy-Brandt-Platz ein polizeilich erfasster Un-
fall. Es handelt sich um Sachschaden mit Fahrer-
flucht, bei dem ein Lkw beim Zurlicksetzen einen
beleuchteten Begrenzungspoller umgefahren hat.

Kevelaer — Roermonder Platz

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen am Roer-
monder Platz neun polizeilich erfasste Unfalle, bei
denen vier Personen leicht verletzt wurden. Zwei-
mal wurde ein FuBganger beim Uberschreiten der
Fahrbahn erfasst und dabei leicht verletzt. Zweimal
wurde ein Radfahrer bei Einbiegen-/Kreuzen-Unfal-
len leicht verletzt. Bei den ubrigen finf Unfallen

handelt es sich um Sachschadensunfalle mit Fah-
rerflucht, bei denen jedes Mal ein Fahrzeug eine
Verkehrseinrichtung (Begrenzungspfosten, Ver-
kehrsschild, Beleuchtungspfahl) beim Ruickwarts-
fahren oder Wenden getroffen hat.

Aarberg — Stadtplatz

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
Stadtplatz in Aarberg zwei polizeilich erfasste Un-
falle. Beide Unfalle sind durch ruhenden Verkehr
(Parkierunfall) geschehen, bei denen in einem Fall
eine Person leicht verletzt wurde.

Biel — Zentralplatz

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
Zentralplatz in Biel zwei polizeilich erfasste Unfalle
mit Sachschaden. Diese Sachschadensunfalle
waren ein Auffahrunfall und ein Uberholunfall.

Grenchen — SolothurnstraBe

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf der So-
lothurnstral3e im Bereich der Bachstrale in Gren-
chen drei polizeilich erfasste Unfélle. Hierbei wur-
den drei Personen leicht verletzt. Bei zwei Unféllen
handelt es sich jeweils um FuRgangerunfalle zwi-
schen Pkw und FuRRganger (Kollision zwischen ge-
radeaus fahrendem Fahrzeug und querendem Ful3-
ganger sowie anderer Fullgangerunfall). Bei dem
dritten Leichtverletzten handelt es sich um einen
Radfahrer, der von einem Pkw angefahren wurde
(Aufprall auf stehendes Fahrzeug).

Coburg — Theaterplatz

Wéhrend des Betrachtungszeitraumes geschahen
auf dem Theaterplatz drei polizeilich erfasste Unfal-
le, bei denen eine Person leicht verletzt wurde. Bei
dem Unfall mit Leichtverletztem handelt es sich um
einen Uberschreiten-Unfall, bei dem eine Frau auf
der Busspur wartend erfasst wurde. Die beiden an-
deren Unfélle geschahen beim Rangieren.

Langenfeld — HauptstraBe

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
betrachteten Abschnitt der Hauptstralde 17 Unfalle,
bei denen zwei Personen schwer und zehn Perso-
nen leicht verletzt wurden.

Bei den beiden Unféallen mit Schwerverletzten han-
delt es sich um Uberschreiten-Unfalle, bei denen



101

jeweils ein FuRganger plotzlich auf die Fahrbahn
trat und von einem Pkw bzw. Radfahrer erfasst
wurde.

Bei den neun Unfallen mit Leichtverletzten waren
dreimal ein FuRganger und finfmal ein Radfahrer
beteiligt. Bei drei Unfallen handelt es sich um Uber-
schreiten-Unfalle, bei denen zweimal ein Kind auf
die Fahrbahn lief. In zwei Fallen wurde ein Radfah-
rer beim Einbiegen von einem Pkw erfasst. Bei wei-
teren drei Unfallen handelt es sich um Unfélle im
Langsverkehr, bei denen in zwei Fallen ein Radfah-
rer zu Schaden kam.

Bei den sechs Sachschadensunféllen war in zwei
Fallen ein Radfahrer beteiligt. In einem Fall Gber-
holte der Radfahrer einen linksabbiegenden Lkw, in
einem anderen Fall wurde ein Lkw angeblich von
einem Radfahrer geschnitten und kam von der
Fahrbahn ab. Bei den verbleibenden vier Unféllen
wurden haltende Fahrzeuge beschadigt.

Rosenheim — Ludwigsplatz

Waéhrend des betrachteten 3-Jahres-Zeitraums ge-
schahen auf dem Ludwigsplatz 23 polizeilich er-
fasste Unfalle, bei denen eine Person schwer und
sechs Personen leicht verletzt wurden.

Ein FuRganger wurde schwer verletzt als ihn ein
rickwarts in die Parklicke einparkender Pkw-
Fahrer (ibersah. Bei drei weiteren Uberschreiten-
Unfalle wurden drei FuRganger leicht verletzt.

Bei den verbleibenden drei Unféllen mit leichtem
Personenschaden wurde ein Fuldganger am Fahr-
bahnrand erfasst, ein Krad-Fahrer stirzte beim
Bremsen wegen eines Einparkvorgangs und eine
Person verletzte sich leicht bei einem Unfall im
Kreisverkehr, bei dem der Fahrer die Kontrolle Gber
das Fahrzeug verliert und in Folge eines Reifen-
platzers nach Touchieren des Bordsteins in den
Gegenverkehr fuhr.

Bei den 16 Unfallen mit Sachschaden handelt es
sich in elf Fallen um Unfélle, bei denen Sachscha-
den beim Aus- oder Einparken oder an parkenden
Fahrzeugen entstand — meist mit Unfallflucht (in
zehn Fallen). Bei drei weiteren Unfallen mit Unfall-
flucht entstand Sachschaden durch einen Radfah-
rer, einen Lkw und einen Pkw.

Zu zwei Unféllen liegt keine Beschreibung des
Unfallhergangs vor.

Ulm — Neue StraBe

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf be-
trachteten Abschnitt Neue Stral’e sechs polizeilich
erfasste Unfélle, bei denen drei Personen leicht
verletzt wurden.

Bei einem Uberschreiten-Unfall wurde ein FuRgén-
ger leicht verletzt. Er Uberquerte die Fahrbahn in
telefonierender Art und Weise ohne auf den Langs-
verkehr zu achten.

Ein Rollerfahrer kam bei einem Fahrunfall ohne
Einwirkung eines anderen Verkehrsteilnehmers zu
Fall und verletzte sich dabei leicht. Ein Radfahrer
fuhr stark alkoholisiert in den Gegenverkehr, der
nicht mehr ausweichen konnte und verletzte sich
dabei ebenfalls leicht.

Bei den verbleibenden drei Sachschadensunfallen
handelt es sich um einen Abbiege-Unfall, einen Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfall sowie um einen Unfall mit
Unfallflucht, bei dem ein Verkehrsschild auf der Mit-
telinsel getroffen wurde.

Romhild — Dr.-Ernst-Honn-StraBe/Marktplatz

In den Jahren 2009 bis 2011 geschahen auf dem
betrachteten Abschnitt Dr.-Ernst-Honn-StralRe/
Marktplatz 13 polizeilich erfasste Unfélle, bei denen
eine Person leicht verletzt wurde.

Eine Person wurde leicht verletzt als sie einen nicht
ordnungsgemald gesicherten (ohne Handbremse)
Pkw, der ins Rollen kam, aufzuhalten versuchte und
dabei zwischen Pkw und Hauswand eingeklemmt
wurde. Bei einem &hnlichen Unfall mit nicht ord-
nungsgemal gesicherten (ohne Handbremse) Pkw
wurde lediglich Sachschaden verursacht.

Bei neun weiteren Unféllen entstand Sachschaden
beim Aus- oder Einparken, beim Einfahren in den
flieRenden Verkehr oder an parkenden Fahr-
zeugen. Ein Unfall geschah beim Wenden und ein
weiterer aufgrund unangepasster (nasse Fahr-
bahn) und Uberhdhter Geschwindigkeit durch
Abkommen nach links und Kollision mit dem
Stutzpfeiler eines Gebaudes.
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Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
flr StraBenwesen

Unterreihe ,Verkehrstechnik*

2010

V 194: Einbindung stadtischer Verkehrsinformationen in ein regi-
onales Verkehrsmanagement
Ansorge, Kirschfink, von der Ruhren, Hebel, Johanning € 16,50

V 195: Abwasserbehandlung an PWC-Anlagen
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann kostenpflich-
tig unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

Londong, Meyer € 29,50

V 196: Sicherheitsrelevante Aspekte der StraBenplanung
Bark, Kutschera, Baier, Klemps-Kohnen E 16,00

V 197: Zahlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf
den Bundesautobahnen und EuropastraBen 2008
Lensing € 16,50

V 198: Stoffeintrag in StraBenrandbdden — Messzeitraum 2005/2006
Kocher, Brose, Chlubek, Karagtizel, Klein, Siebertz € 14,50

V 199: Stoffeintrag in StraBenrandbdden — Messzeitraum 2006/2007
Kocher, Brose, Chlubek, Gorg, Klein, Siebertz € 14,00

V 200: Ermittlung von Standarts fur anforderungsgerechte Da-
tenqualitat bei Verkehrserhebungen
Baumer, Hautzinger, Kathmann, Schmitz,

Sommer, Wermuth € 18,00

V 201: Quantifizierung der Sicherheitswirkungen verschiedener
Bau-, Gestaltungs- und Betriebsformen auf LandstraBen

Vieten, Dohmen, Dlrhager, Legge € 16,00

2011

V 202: Einfluss innerértlicher Grinflachen und Wasserflachen
auf die PM10-Belastung
Endlicher, Langner, Dannenmeier, Fiedler, Herrmann,

Ohmer, Dalter, Kull, Gebhardt, Hartmann € 16,00

V 203: Bewertung von Ortsumgehungen aus Sicht der Verkehrs-
sicherheit

Dohmen, Vieten, Kesting, Dirhager, Funke-Akbiyik € 16,50

V 204: Einfluss von StraBenrandbegriinung auf die PM10-Belas-
tung

Bracke, Reznik, Mélleken, Berteilt, Schmidt € 22,00
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann kostenpflich-
tig unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 205: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2009
Fitschen, Nordmann € 27,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhéltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 206: Sicherheitspotenzialkarten fiir BundesstraBen nach den ESN
Farber, Lerner, Poppel-Decker € 14,50

V 207: Gestaltung von Not6ffnungen in transportablen Schutz-
einrichtungen

Becker € 16,00

V 208: Fahrbahnquerschnitte in baulichen Engstellen von Orts-
durchfahrten
Gerlach, Breidenbach, Rudolph, Huber, Brosch, Kesting € 17,50

V 209: Stoffeintrag in StraBenrandbdden — Messzeitraum 2008/2009
Beer, Surkus, Kocher € 14,50

2012

V 210: Schmale zweibahnig vierstreifige LandstraBen (RQ 21)
Maier, Berger € 18,50

V 211: Innliegende Linkseinfadelungsstreifen an plangleichen
Knotenpunkten innerorts und im Vorfeld bebauter Gebiete
Richter, Neumann, Zierke, Seebo € 17,00

V 212: Anlagenkonzeption fiur Meistereigehéfte — Optimierung
von Arbeitsablaufen

Schmauder, Jung, Paritschkow € 19,00

V 213: Quantifizierung von Verkehrsverlagerungen durch Bau-
stellen an BAB

Laffont, Mahmoudi, Dohmen, Funke-Akbiyik, Vieten € 18,00

V 214: Vernetzungseignung von Briicken im Bereich von Lebens-
raumkorridoren

Schmellekamp, Tegethof

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 215: Staupravention auf BAB im Winter

Kirschfink, Poschmann, Zobel, Schedler € 17,00

V 216: Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig zwei-
streifigen AuBerortsstraBen (AOSI)

Lippold, Weise, Jahrig € 17,50

V 217: Verbesserung der Bedingungen fiir FuBganger an Lichtsi-
gnalanlagen
Alrutz, Bachmann, Rudert, Angenendt, Blase,

Fohlmeister, Hackelmann € 18,50

V 218: Empfehlungen zum richtigen Aufbringen von Tausalzlé-
sungen

Hausmann € 16,00

V 219: Bewaltigung groBer Verkehrsmengen auf Autobahnen im
Winter

Roos, Zimmermann, Schulz, Riffel € 16,50

2013

V 220: MaBnahmen zur Bewaltigung der besonderen psychischen
Belastung des StraBenbetriebsdienstpersonals - Pilotstudie
P6pping, Pollack, Muller € 16,00

V 221:Bemessungsverkehrsstérken auf einbahnigen LandstraBen
Arnold, Kluth, Ziegler, Thomas € 18,50

V 222: Aktualisierung des MLuS 02 - Erstellung der RLuS
Diring, Flassak, Nitzsche, Sorgel, Diinnebeil, Rehberger € 19,50

V 223: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2010
Fitschen, Nordmann € 16,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhaltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 224: Prifung und Bewertung von Schutzeinrichtungen der Auf-
haltestufe H4b fiir den Einsatz auf Briicken — Teil 1 und 2

Bergerhausen, Klostermeier, Kléckner, Kibler € 19,00

V 225: Neue Technik fiir den StraBenbetriebsdienst —
Teil 1: Neue Informations- und Kommunikationstechniken
Teil 2: Autonomes Fahren fiir den StraBenbetriebsdienst

Holldorb, Hausler, Trager € 21,50

V 226: Bewertungsmodell fur die Verkehrssicherheit von Land-
straBen

Maier, Berger, Schiller, Heine € 18,00
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V 227: Radpotenziale im Stadtverkehr
Baier, SchucklieB, Jachtmann, Diegmann,

Mahlau, Géassler € 17,00
V 228: SicherheitskenngréBen fur den Radverkehr
Baier, GObbels, Klemps-Kohnen € 15,50

V 229: StraBenverkehrszéhlungen (SVZ) mit mobilen Mess-Sys-
temen

Schmidt, Frenken, Hellebrandt, Regniet, Mahmoudi € 20,50
V 230: Verkehrsadaptive Netzsteuerungen
Hohmann, Giuliani, Wietholt € 16,50

V 231: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2011
Fitschen, Nordmann € 28,50
Dieser Bericht ist sowohl als gedrucktes Heft der Schriftenreihe als
auch als CD erhaltlich oder kann auBerdem als kostenpflichtiger
Download unter www.nw-verlag.de heruntergeladen werden.

V 232: Reflexkorper und Griffigkeitsmittel in Nachstreumittelge-
mischen fur Markierungssysteme

Recknagel, Eichler, Koch, Proske, Huth € 23,50
V 233: StraBenverkehrszahlung 2010 - Ergebnisse

Lensing € 16,00
V 234: StraBenverkehrszahlung 2010 - Methodik

Lensing € 17,50

2014

V 235: Dynamische Messung der Nachtsichtbarkeit von Fahr-
bahnmarkierungen bei Nasse

Drewes, Laumer, Sick, Auer, Zehntner € 16,00

V 236: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2012
Fitschen, Nordmann € 28,50
Die Ergebnisdateien sind auch als CD erhaltlich oder kdnnen au-
Berdem als kostenpflichtiger Download unter www.nw-verlag.de
heruntergeladen werden.

V 237: Monitoring von Griinbriicken — Arbeitshilfe fiir den Nach-
weis der Wirksamkeit von Grinbriicken fir die Wiedervernetzung
im Rahmen der KP Il - MaBnahmen

Bund-Lander Arbeitskreis

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden. Der Anhang ist
interaktiv. Das heiBt er kann ausgefullt und gespeichert werden.

V 238: Optimierung der Arbeitsprozesse im StraBenbetriebs-
dienst - Sommerdienst

Schmauder, Jung, Paritschkow € 19,00

V 239: Dynamische Messung der Griffigkeit von Fahrbahnmar-
kierungen

Steinauer, Oeser, Kemper, Schacht, Klein € 16,00

V 240: Minikreisverkehre — Ableitung ihrer Einsatzbereiche und
Einsatzgrenzen

Baier, Leu, Klemps-Kohnen, Reinartz, Maier, Schmotz € 23,50

V 241: Rastanlagen an BAB - Verbesserung der Auslastung und
Erhéhung der Kapazitat durch Telematiksysteme

Kleine, Lehmann, Lohoff, Rittershaus € 16,50

V 242: Bordstginkanten mit einheitlicher Bordhéhe und Bodenin-
dikatoren an Uberquerungsstellen
Boenke, Grossmann, Piazzolla, Rebstock,

Herrnsdorf, Pfeil € 20,00

V 243: Nutzen und Kosten von Verkehrsbeeinflussungsanlagen
Uber den gesamten Lebenszyklus

Balmberger, Maibach, Schdiller, Dahl, Schafer € 17,50

V 244: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2013

Fitschen, Nordmann € 28,50

V 245: Uberprifung der Befahrbarkeit innerértlicher Knotenpunk-
te mit Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs

Friedrich, Hoffmann, Axer, Niemeier, Tengen, Adams, Santel
Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 246: Auswirkungen von Lang-Lkw auf die Verkehrssicherheit in
Einfahrten auf Autobahnen

Kathmann, Roggendorf, Kemper, Baier

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 247: Befahrbarkeit plangleicher Knotenpunkte mit Lang-Lkw
Lippold, Schemmel

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 248: Verkehrsnachfragewirkungen von Lang-Lkw — Grundlage-
nermittlung

Burg, Rohling

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

2015

V 249: Auswirkungen von Querschnittsgestaltung und langsge-
richteten Markierungen auf das Fahrverhalten auf LandstraBen
Schlag, Voigt, Lippold, Enzfelder

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 250: Befahrbarkeit spezieller Verkehrsanlagen auf Autobahnen
mit Lang-Lkw

Lippold, Schemmel

Dieser Bericht liegt nur in digitaler Form vor und kann unter http://
bast.opus.hbz-nrw.de/ heruntergeladen werden.

V 251: Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen von StraBenumge-
staltungen nach dem ,Shared Space“-Gedanken

Baier, Engelen, Klemps-Kohnen, Reinartz € 18,50

Alle Berichte sind zu beziehen im:

Carl Schiinemann Verlag GmbH
Zweite Schlachtpforte 7

28195 Bremen

Tel. (0421) 3 69 03-53

Fax(0421) 3 69 03-48
www.schuenemann-verlag.de

Dort ist auch ein Komplettverzeichnis erhaltlich.
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