


Verkehrsberuhigung
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Vorwort

Unterhaching, im Saden von Miin-
chen, war in wenigen Jahren (ber
seinen alten Oriskern weit hinaus-
gewachsen. 19768 stand die
Emeuerung der Strafien im Lalten
Dort” an. Zu einer Zeit, da in der
Bundesrepublik Deutschland we-
der Erfahrungen noch gesetzliche
Grundiagen zur Verkehrsberuhi-
gung voriagen, entschilof sich die
Gemeinde zu einer Ldsung, die
auch heute noch als ungewdhnlich
gelten kann: Dem hollandischen
Vorbild des Wooner folgend, wur-
de die bisher groBte Mischfidiche”
in der Bundesrepublik Deuisch-
land angelegl. Heute steht die
StraBenfiaiche ohne gesonderte
FuBwege und Radwege allen Ver-
kehrsteilnehmern zur Verflgung;
nur in einem kurzen Abschnitt wur-
den noch Bdrgersteige beibehal-
ten. Die Art der StraBengestallung
nimmt dem Krafttahrer die Fern-
sichl, die zum schnellen Fahren
verleitet, seine Aulmerksamkeit
wird aul die nahere Umgebung ge-
lenkt. Ein besseres Miteinander
und gréfiere Rlcksichtnahme aller
Verkehrsteilnehmer werden ange-
strebl. Der Durchgangsverkehr sall
herausbleiben. Der gut erhaltene

Doricharakler isl gewahrt, StraBen
und Platze laden mit neuem Grin
wiedear zum Verwellen ein.

Beglellende Untersuchungen, die
von der Bundesanstalt fir StraBen-
wesen und vom Umweltbundesamt
veraniat wurden, soliten vor allem
drel Fragen kléremn;

1. Trelen neue Risiken aul, wenn
das Prinzip der Trennung von
Kraflverkehr, Radighrem und
FuBgangern aufgegeben wird
und alle auf einer gemeinsamen
Flache verkehren?

2. Wie andert sich der Verkehrs-
larm; fihlen sich die Anwohner
durch die Gerausche nach dem
Umbau weniger belastigt?

3. Welche Methoden sind geeig-
net, um den La&rm und das Ver-
nalten aller Verkehrstaillnehmer
vor und nach dem Umbau erfas-
sen, beschreiben und beurtei-
len zu kénnen?

Die voriegende Broschire vermit-
telt einen Eindruck von dem umge-
staltelen Gebiel und gibt einen
Uberblick (Ober die Auswirkungen
der Verkehrsberuhigung In Unter-
haching.



Die StraBe soll nicht mehr vorwie-

gend dem Transport und der Fort-
bewegung dienen, sondem zu-
gleich Aufenthalts- und Begeg-
nungsstélte sein. Dazu wurde das
Konzept der Verkehrsberuhigung
grarbeltet, dessen Schwerpunki
die befahrbare FuBgangerstralie”
ist, die auch als Mischilache” be-
zeichnet wird. Fullgénaer, Rad-und
Autolahrer sollen die gesamte Stra-
fenfidche gemeinsam und gieich-
perechligt nutzen konnen. Die Auf-
teilung in Fahrbahn und Blrger-
steig soll - wo dies méalich Ist -
aufgehoben werden. Zum Bild die-
ser Strafle gehoren Spazierganger,
Radtahrer und spielende Kinder
genauso wie Autos und Molor-
HOET,

-

Das Konzept

In den vergangenen Jahren waren
StraBen oft yom Kfz-Verkehr be-
herrscht. Dem FuBiganger war der
Blrgersteig zugewiesen; das Que-
ren der Fahrbahn wurde r ihn
haufig zum Problem,

Folgende Ziele warden mit der Ver-
kehrsberuhigung angestrebt.

- mehr Raum fur FuBganger und
Radfahrer durch gemeinsame
Nutzung der Strafle mit den Kiz-
Fabirern (Mischflache),

- grofiere Edebnisvieliall,

= mehr Kommunikation,
- mehr Spontaneitat und Kinder-
spiele,

- ansprechendes.  StraBenblld
{mehr Grin),
-~ weniger LA&rm und Abgase,

- weniger reglementierter
StraBenraum und

— mehr gegenseitige Ricksicht-
nahme.

Die Verwirklichung dieser Ziele darf
jedoch nicht dazu fOhren, daf die
Verkehrssicherheil auf den Misch-
fiachen geringer wird als aul kon-
venlionell ausgebauten Strafien
(Blrgersteig und Fahrbahn}. Auch
die Erschliefungs- und Transport-
funktion ger StraBe darf nicht verio-
ren gehen

Unterhaching

Das untersuchte Gebiet liegt In der
Gemeinde Unterhaching, etwa
zehn Kllometer vom Stadtzentrum
der Landeshauptstadt Mdnchen
entternl, Es gehért zum Kem des
aiten Dorfgebietes und wird von
zwei KreisstraBen (M 22 nach Otto-
brunn und M 2 nach Sauertach/
Holzkirchen] und einer Staats-
strabe (ST 2368 nach Oberha-
ching/Bad Tolz) berdhn,

Zwei Autobahnen sowie mehrere
Staats- und KreisstraBen fihren in
den Grofraum Minchen. Die Ge-
meinde Ist zudem mit der Landes-
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hauptstadt durch eine S-Bahn-LI-
nie verbunden,

Im Untersuchungsgebiet liegen
vorwlegend Wohngebaude, auBer-
dem ein Kindergarten, sine Kirche
mit Pfarrzentrum und ein Kinder-
spielplatz. Hinzu kommen ein Ver-
lag, zwel landwirtschaftliche Betrie-
be, ein Fuhrunternehmen und einl-
ge kleine Handwerksbetriebe. Die
Geschéafte des Untersuchungsge-
bietes haben einen Kundenkreis,
der Uber den Dorfkern hinausgeht.
Die Gebéude sind hauptsachlich
zwel- bis dreigeschossig.

. A
et & .
e 0E . el
o =
r -.":.'i-

" 50 000 Blatt L 7934

Gesamtfidche des Unter-
suchungsgebietes 55.270 gm

Offentliche StraBenflachen
(= 18,7 % der

Gesamtflache) 9.220 gm

GesamtbruttogeschoBflache
(ohne Gemeinbedari, nur
bebaute Grundsticke) 15.500 gm

Geschofiflachenzahl 045
Anzahl der Wohnungen 79
Einwohnerzah| 205
davon Kinder 45
Anzah| der Betriebe 14
Anzah| der Beschéftigten 94
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Das Untersuchungsgebiet

Untersuchungs-

stelle

Friedensplatz

slelle
Gerade-5Sud

+ Untersuchungs-

Untersuchungs-
stelle
Haus Mager

Vorher

Im nordlichen Bereich waren die
StraBen emeuerungsbedurftig. Der
Fahrbahnbelag war schadhaft,
Gehwege fehlten an einigen Stel-
len. Die Randflachen waren mit
Kies oder mit Grin bedeckt

Der siOdliche Tell des Untersu-
chungsgebietes hatte Konventio-
nell ausgebaute StraBien, also ge-
trennte Flachen fUr Fahrzeuge und
FuBganger. Die Gesamtbreite der
StraBe betrug 12,10 Meter (8,50 m
Fahrbahn und je 1,80 m Gehweg
auf jeder Seite). Hochborde bilde-
ten die Abgrenzung zwischen Fahr-
bahn und Gehwegen.

Die Fiihrung der StraBe (Ubersicht-
lichkeit, geradlinige Durchsicht)
verleitete Kraftfahrer in derRegel zu
verhaltnismaBig hohan Geschwin-
digkeiten. Probleme mit parkenden
Fahrzeugen gab es nichl, da das
vorhandene Platzangebol aus-
reichte.

Nachher

Gehwege und Fahrbahnen im
gréBeren nordlichen Bereich wur-
den zu befahrbaren FuBgénger-
straBen” (Mischflache) ausgebaut,
die von allen Verkehrstellinehmem
gemeinsam und gleichberechtigt
benutzt werden kdnnen. Statl el
schleunigender” Leitlinien (z B.
Borasteine, Lampenreihen, Zaune)
wurden  bremsende” Gestaltungs-
mittel bevorzugt.

Im sidlichen Bereich des Untersu-
chungsgebietes bleibt die beste-
hende Aufteilung in Fahrbahn und
Gehwege erhalten. Die gerade Li-
nienfdhrung der strafe wird jedoch
durch Engstellen unterbrochen,
versetzt angeordnete Grunflachen
vermindern die Fahrbahnbreie bis
aul 5.50 Meter. Querlaufende Mar-
kierungen sollen die Fahrge-
schwindigkeit reduzieren

Als Strafienbelag wurde Asphalt-
beton gewahlt, den Pflasterflachen,
Baumscheiben und Markierungs-
streifen untergliedern

Parkflachen stehen im Untersu-
chungsgebiet ausreichend zurVer-
fugung
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Die Ergebnisse

varher —— e
i Ill e ———

Fahrten/3 Stunden

fachher

Verkehrsarten (Kfz) D varhear nachhner

100 -1
= 57 %

E -

=

= 50-

=} - 2%

5 e

ﬂ L — —

Durchgangs- Zigl- Qual-
varkehr varkahr varkahr

Untersuchungen:
e | o e | [METHORE:
’.“’”ﬂ“,-ﬁ“”:#',,_ Beosachiing.
Eirumbaperr
g g
I Sicnutuil Beagung
S o
Lbmheaaing
~ | At St Dueile und
Er_l
Varsatutran . BsovecHug

... Weniger

Durchgangsverkehr

Die Strafien im Untersuchungsge-
biet wurden vor dem Umbau héufig
als Abktrzung und Umgehung ei-
ner stark befahrenen Ampelkreu-
zung benutzt. Mach dem Umbau
war der Durchgangsverkehr im Mit-
tel um 67 Prozent geringer. Die da-
durch zu erwartende Mehrbela-
stung fir die umliegenden Haupt-
straBen war genng. Sie lag bei etwa
5 Prozenl. Die Form des Umbaus
armdglichte es allerdings, die ver-
kehrsberuhigten Strafen im Notfall
(Unfall auf siner HauptstraBe) als
Umgehung zu nutzen

Der Ubrige Kfz-Verkehr nahm ge-
ringfiigig ab; Zielverkehr um 2%,
Quellverkehr um 6% Insgesamt Ist
die Stérke des motorisierten Ver-
kehrsum etwa die Haltte zurlickge-
gangen; nach dem Umbau betrug
die Belastung der StraBe noch 116,
vorher 215 Kfz/Spitzenstunde.

... mehr FuBganger

Im Gegensatz zu den Kiz-Fahrern
nutzen die FuBganger die Stralen
Im Urtersuchungsgebiet nach dem
Umbau offenbar intensiver als vor
dem Umbau. Die Messungen er-
gaben eine Zunahme der FuBgan-
gerzahlen um etwa 17 Prozent Da-
beistieg der Aufenthalt (Fersanen x
Zeit) dieser Benutzergruppen noch
deutlicher an (+ 52%),

... mehr Gesprache

Das Gesprach auf der Strafle wur-
de nach dem Umbau wieder Inten-
siver gepflegt FuBganger, aber
auch Autofahrer, nutzien den
Straflenraum langer als vor dem
Umbau, um mileinander zu spre-
chen, zu plaudem. Statt des slligen,
kurzen Kontakies auf dem Gehweg
oder beim Uberqueren nahm man
sich wieder mehr Zeil Hir ein
Schwitzehen” auf der Strafie - ein
Zeichen daflr, daB die StrafBe wie-
der zum Lebensraum wird.

Zwar war die absolute Zahl der Ge-
sprache geringfigig zurlckgegan-
gen (um Knapp sieben Prozent), die
Dauer der Unterhaltungen nahm
jedoch um fast die Halfte zu. In die-
ses  soziale Leben der SiraBe” wur-
den auch die Autofahrer einbe-
zogen.

Verkehrsstarken
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... Bewegungsfreiheit

Eine versteckt angebrachte Kame-
ra an der Me3-und Zahistelle Haus
Mager” fotografierte im Ein-Minu-
ten-Takt uber eine Woche das Ge-
schehen aul der StraBe. Daraus

ergab sich:

- Trotz der erweiterten Fahrflache
folgt der Kiz-Verkehr einer  freiwilll-
gen Fahrgasse", die nur etwa 40
Prozent der ursprunglichen Fahr-
bahn ausmachl

Dabei zeigten auch optische Hilfen
ihre Wirkung bei der Kanalisierung
der Fahrzeugstrdme. So werden
die befahrbaren Baumscheiben,
deren Pflaster oder Beton viel heller
als die bitumintse Fahrbahndecke
ist, von 75% der Fehrzeuge umfah-
ren - auch wenn sie im Bereich der
Fahrgasse liegen.

- Zusétzlicher Raum wird gewon-
nen fir FuBganger, zum Spielen
und Verweilen. Aber solche Zonen
sind nicht uberall gegen den Kfz-
Verkehr ausreichend geschitzt

Besondere Schutzzonen sollten
durch Poller, Baume cder Mauern -
nicht nur durch optische Leilein-
richtungen abgegrenzt werden.

Insgesamt lieB die Auswerlung der
Bilder auf eine groBere Bewe-
gungsireiheit der Fufiganger und
Radfahrer schlieBen. Vor dem
Umbau benutzten trotz vorhande-
ner Blrgersteige 45 Prozent der
FuBganger stellenweise die un-
ubersichtliche Fahrbahn - bei ei-
ner Kiz-Durchschnittsgeschwin-
digkeil von 42 kmvh (Spitzenge-
schwindigkeiten bis zu 80 km/h).

... Sicherheitsgefiihl

Das Gefohl der perstnlichen Si-
cherheit der sinzelnen Verkehrs-
teilnehmer = vor allem bei Radfah-
rem und FuBgangem - hatte sich
nach dem Umbau Im Untersu-
chungsgebiet deutlich erhdhl. Das
zeigen die Antworlen aul die Fra-
gen: Halten Sie es tirmoglich, dai
Sie hier in dieser StraBe in einen
Unfall verwickelt werden?" und
Jrihlen Sie sich hier In dieser
StraBe sicherer als vor dem
Umbau?". Bei den Autofahrem fie-
len die Antworten nicht so eindeu-
lig aus wie bel den anderen Ver-
kehrstailnehmern; die Méglichkeit,
in ginen Unfall verwickell zu wer-
den, schatzten sie nach dem Um-
bau geringer ein, fihiten sich den-
noch unsicherer.

... Aufmerksamkeit

Der gleichberechtigte Verkehr von
Autofahrern, Radfahrern und FuB-
gangern auf einer gemeinsam zu
nutzenden StraBenflache ist otfen-
bar mbglich: Die Verkehrsteiineh-
mer im Untersuchungsagebiel paB-
ten ihr Verhalten den verdnderten
StraBenverhaltnissen  (Mischfia-
che) an und zeigten grofere Auf-
merksamkeit” fir das Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer.

Durch den Wegtall der traditionel-
len Auftellung derVerkehrsflachein
Gehwege und Fahrbahn kam es
nach dem Umbau viel haufiger zu
Begegnungen verschiedenear Ver-
kehrsteilinehmer, die Reaktionen”
der Beteiligten (z. B. Ausweichen)
erforderten (Zunahme um 120
Prozent). Dennoch slieg die Zahi
der Konflikisituationen nicht an; die
Verkehrstellnehmer nahmen offen-
bar verstarkt Ricksicht aufeinan-
der,

Subjekiive Sicherheil
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Zutriedenheit
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... Zufriedenheit

Alle Verkehrsteilnehmer, das erga-
ben Befragungen Im Untersu-
chungsagebiet, waren mit der Situa-
tion aul den StraBen nach dem
Umbau zufriedener als varher. Vor
allemn FuBgéanger und Radfahrer be-
gruBten die Ver&nderungen, aber
auch Autotahrer nahmen sic hin.

Ste erkannten die neue Regelung
an, nahmen ihre Anspriche (z B.
aul ungehindertes Fahren) zuriick
und stellten sich auf die neue Situa-
tion ein.

... StraBenbild

Mehr Grun, weniger Autos, Keine
monotone StraBengestallung —den
Bewchnern gefilt das Bild |hrer
StraBe nach dem Umbaumit groBer
Mehrheit (87 Prozent) besser als
varher. Auch die Autofahrer beant-
worteten die Frage; ,Gefalll Ihnen
die StraBle bessar als eine normal
ausgebaute StraBe?" zu 77 Prozent
mit Ja.

Eine zusatziich durchgefOnrte
Haushallsbefragung bestatigte die
Artweorten der Verkehrstellnehmer;
Auch hier wurde der Gesamtein-
druck der Strafle wesentlich positi-
ver eingeschatzt als zuvor.

... Verkehrssicherheit

Unfalle

in den Jahren vor der Verkehrsbe-
ruhigung wurden im  Untersu-
chungsgebiet nur wenig Uinfélle re-
gistriert. Von 1969 bis 1976 (1970
nicht beriicksichtigl) waren es 16
Unfalle. In dem Jahr nach dem
Umbauwurde nurein leichterUntall
gemeldet DerUnfallanstieq, derbel
dem ungewchnten StraBencharak-
ter zu betirchten war, blieb aus.

Konflikte

Die Zah! der beabachteten Konflik-
te (z. B. plotzliches Bremsen oder
Ausweichen wvor anderem Ver-
kehrstellnehmer) ist vor und nach
dem Umbau gleichgeblieben. Aller-
dings traten vorher und nachheran
stets vier Beobachtungstagen von
9.00 bis 19.00 Uhr jeweils nur 3
Konflikte aul, so dafl eine statisti-
sche Beurteilung nicht moglich ist
Immerhin sind trotz der gestiege-
nen Begegnungen und der grofie-
ren Aufenthaltsdauver auf der
StraBe nach dem Umbau keine
Sicherheitsprobleme zu erkennen,

Gefahrliche Situationen

Getahrliche Situationen (z. B. Kraft-
fahrer schneidet untbersichtiiche
Kurve oder Kinder spielen in unmit-
telbarer Ndhe schnell fahrender
Autos) sind nach dem Umbau nicht
beobachlet worden. Geringere
Fahrzeuggeschwindigkeiten und
ausreichende Einsichl In den
umgebenden Verkehrsraum zei-
gen positive Wirkungen,

11
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... niedrigere
Geschwindigkeiten

Aul allen StraBen des Untersu-
chungsgebietes fuhren Kraftfahr-
zeuge nach dem Umbau wesent-
lich langsamer als vorher. Der
Rickgang der Geschwindigkeiten
war je nach Art und AusmalB der
baulichen Veranderungen unter-
schiedlich

Die deutlichste Abnahme der Ge-
schwindigkeiten wurde am Frie-
densplatz” festgestelll. Wo die
StraBe zuvor den Charakter eines
durchlaufenden Bandes hatte und
danach ein enges Rondell angelegt
wurde, sank die mittlere Geschwin-
digkeit von 43 km/h auf 19 km/h.

In der Kurve vor der MeBstelle
JHaus Mager® nahm die Durch-
schnittsgeschwindigkeil von 423
km/h auf 27 km/h ab —aber 15%der
Kiz fuhren noch schneller als 33
km/h. Das Ist fir eine befahrbare
FuligangerstraBe zuviel. Die an die-
sar Stelle gepflanzten Baume
engen die Fahrbahn nicht genug
ein und bremsen die Schnelifahrer
Zu wenig.

Der geringste Rlckgang - um 12
km/h - wurde aul der .Geraden-
Sad" beobachtel In diesem Be-
reich, in dem weiterhin die Fahr-
bahn durch beidsellige Gehwege
begrenzt wird, betrug die Durch-
schnittsgeschwindigkeit vor dem
Umbau 452 km/h, nachher 33,6
km/h, Zur Geschwindigkeitsdros-
selung trugen hier Einbauten an
den Fahrbahnrandern und opti-
sche Verengungen durch Pflaster-
streifen bel.

... Klirzere
Anhaltewege

Die im gesamten Untersuchungs-
gebiel niedrigeren Durchschnitts-
und  Spitzengeschwindigkeiten
fihrten auch zu kiirzeren Anhalte-
wegen. Bel einem Zusammenstol
wirden also geringere Aufprallge-
schwindigkeiten auftrelen und
demzufolge ware auch die Unfall-
schwere gemildert.

... hiedrigere
Gerauschpegel

UmdieVerdnderungderGerausch-
belastung feststellen zu konnen,
wurden an neun Ober das Unter-
suchungsgebiet verteilten Stellen
Schallmessungen vorgenommen.
Die Messungen zeigen, daB die all-
gemeine Gerduschsituation, die
durch Mittelungspegel!! darge-
stellt wird, nach dem Umbau deut-
lich besser war. Tagslber vermin-
derte sich der Mittelungspegel um
durchschnittiich 3 dB8 (A), nachis
um 10 dB (A), Das entsprichl einer
Verdanderung der Belastung, wie sie
bei einer Reduzierung der Ver-
kehrsmenge tags um 50%, nachts
um sogar 20% resultierl Dieses
Ergebnis islzum Teill aul denextrem
starken Verkehrsriickgang zurtick-
zufhren, zum Tell aber auch auf
eine leisere Fahrweise.

Durch die Analyse der Einzelge-
rdusche konnte die bel den Mit-
telungspegein lestgestellte Verrin-
gerung der Gerauschbelastung
weller autgeschidsselt werden.

i Dar Mittelungspege! stellt dig dorch-
sohnittliche Gerduschbelasiung Uber einen
bestimmien Zeitraum dar und wird in Dezl-
beal (B [A]} gemessen
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Larmspitzen (Maximalpegel)
soweit verringert, daB erst
drei gleichzeitig fahrende

Fahrzeuge so laut waren
wie friiher eines.

ca. 35% mehr
Ruhezeitanteil
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... leisere Fahrweise

Auch an Medgstellen, an denen
gieich grofe Verkehrsstarken
hemrschten, waren die mittleren Ge-
rauschpegel und die Einzel-
gerausche nach dem Umbau deut-
lich leiser. Der SchiuB liegt nahe,
daB im neu gestalteten Wohnbe-
reich verhallener und racksichis-
voller gefahren wurde

... niedrigere
Maximalpegel

Der durchschnitiliche Maximal-
pegel, der den hichsten Pegel pro
Vorbeifahrt angibt, verminderte
sich mit dem Umbau um 5 dB (A),
von 73 aul 68 dB (A).

... langere Ruhezeiten

Der Anteil an Ruhezeit” - ein Ma@
flir eina relativ ruhige Zeitspanne
zwischen zwel Einzelgerauschen -
stieg im Unlersuchungsgebiet
gegenitber der Zeitvor dem Umbau
um etwa 30 bis 40 Prozent.

In der Fachwelt wird vielfach noch
angenommen, dal Verkehrsberu-
higungsmaBnahmen ein Anstelgen
der Gerausche bewirken (langere
Aufenthaltsdauer, niedriger Gang,
mehrAnfahr-und Bremsgerdusche
usw.). Die Messungen im LUintersu-
chungsgebiet Unterhaching wei-
sen jedoch auf das Gegenteil hin.

... Weniger
Larmbelastigung

Wahrend die .Gerauschbelastung”
im Untersuchungsgebiet durch
Messungen festgestell werden
konnte, mulite die Lambelasti-
gung" durch eine Befragung der
betrotienen Bewohner ermitteit
werden. Es stellte sich auch hier
gine Verbesserung heraus Die
Anwohner fihlten sich nach dem
Umbau durch den StraBenlarm
weniger belastigt als varher.

... ruhigere Wohnlage

In der Belragung vor dem Umbau
der Strafien wurde die allgemeine
Gerduschsituation vonden Anwoh-
nem als .eher laut” emplunden.
Mach dem Umbau bezeichneten
dieselben Bewohner lhre Wohn-
lage als .eher leise". Es mub aller-
dings berucksichtigt werden, daf
die positive Verdnderung der Larm-
belasligung vermutlich durch die
allgemeingestiegene Zufriedenheit
im neu gestalleten Wohnbereich
verstarkt wurde.

von der StraBBe

Die StraBengerdusche wurden
nach dem Umbau offenbar als
weniger storend empfunden als
vorher. Vor dem Umbau hatten sich
noch rund 47 Prozent der Bewoh-
ner des Untersuchungsgebletes
vor allem durch StraBengerausche
belastigt geflhit, nachher waren es
nur noch 34 Prozent der Befragten,

... starkeres
Hervorireten von
Einzelgerauschen

Die stbrende Wirkung vonEinzelge-
rauschen ist der Befragung zufolge
durch den Umbau gestiegen (53
Prozent vorher gegendber 62 Pro-
zent nachher), Es ist zu vermuten,
dafi In der allgemein ruhigeren

Wohnlage das Einzelgerdusch
starker emplunden wird.

... Weniger
Lastkraftwagen

Die Beilastigung, die von LKw aus-
geht, wurde vor und nach dem
Umbau mit Abstand am starksten
empiunden (26 Prozent der Befrag-
ten vor und nach dem Umbau),
Berlicksichligt man, daB nach dem
Umbau 74 Prozent weniger Lkw
fuhren, dann st zu vermuten, daB
diese Veranderung wesentlich zur

Abnahme derLarmbelastioung bel-
gefragen hat.

Die Zunahme der Belastigung
durch Mopeds von 18 Prozent auf
23ProzentderBetragtenist vermut-
lich auf die aréfere Zahl registrier-
ter Kraftrader nach dem Umbau
zurckzutihren. Wahrscheinlich
kann diese Belastigung alleine
durch kraftfahrzeuglechnische
und erzieherische Madnahmen
varringert werden

... alle Fahrzeugarten
verursachen
weniger Belastigung

An 7 Mefistellen wurden die vorbei-
tahrenden Kraftfahrzeuge durch
Beobachter nach ihrer Belasti-
gungswirkung eingestuft (keine
Helastigung / Belastigung / starke
Belastigung), Fir alle Fahrzeugar-
ten ergaben sich nach dem Umbau
geringere Beldstigungswerte als
vor dem Umbau,

Die Verringerung der LArmbelasti-
gung bei:

Plow ca. 50 Prozent
Likw ca, 20 Prozent
Mopeds ca. 30 Prozent

i‘F-- -

1, = Al -
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Es wird vermutel, daB die verringer-
tenGeschwindigkeiten hierbeieine
wesentliche Rolle spiglen,

... niedrigere
Geschwindigkeiten
verursachen weniger
Larmbelastigung

Bei einer Reihe von Messungen
wurden die Geschwindigkeiten und
Aussagen zur Larmmbeléstigung
der vorbeifahrenden Fahrzeuge
gleichzeitig festgehalten. Die
Ergebnisse zeigen, dal mit der
Abnahme der Geschwindigkeiten
auch die Larmbeléstigung deutlich
zurbickgegangen ist. Dies Ist insbe-
sondere beiGeschwindigkeiten bis
30 km/h lestzustellen.

‘ Geschwindig- \durchschnittliche

ot | Eelﬂstigun_[._] __
(km/h} vorher nachher
10-20 1.00 0,51
20-30 0,97 0,67
30-=40 1,02 1,00
40-50 117 1.00
S_l] 145 - |
O= keine Balastigung
1 = Belastigung

2= slarke Bedistigung
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Folgerungen
fur Planung und Bau

Erfahrungen

...inder
Eingewdhnungszeit

Die Bewohner des Untersuchungs-
gebietes paBlen sich sehr schnell
den veranderten Verhaltnissen auf
ihren StraBen an. Weder wahrend
des Umbaus noch unmittelbar da-
nach gab es Schwierigkeiten. Eine
Befragung zeigte, daB auch die Ver-
kehrstellnehmer |hre Einstellung
und ihr Verhalten sehr gut der je-
weiligen Situation anpaliten.

... bei Schnee

im Winter bewegten sich FuBigan-
ger und Radfahrer auch aul der
verschneiten FuBgéangerstraBe of-
fensichllich nichlt  verunsicher
Autotahrer fuhren etwas langsamer
als aul schneefreien StraBen. Pol-
ler, Masten und dergleichen helfen
bel der Orientierung Im Neu-
schnee

Die Schneerdaumung geschah mit
einem seitenverstellbaren Pllug
und erwies sich als unproblema-
fisch

... bei Nacht

Beobachtungen und Geschwin-
digkeitsmessungen ergaben keine
Auffalligkeiten /m Vergleich zum
Verkehr am Tage. Gerauschmes-
sungen wiesen zudem sogar auf
eine noch weniger gestorte Nacht-
ruhe als vor dem Umbau hin.

Der Bau  befahrbarer FuBganger-
straien” Im Untersuchungsgebiel
Unterhaching stellte flr alle, auch
far Stadt- und Verkehrsplaner,
Neuland dar. Neben der Beobach-
lung des Verhaltens und der Si-
charnet der Verkehrstellnehmer
konnten auch Efahrungen fir den
kOnftigen Bau solcher verkehrsbe-
ruhigter StraBen gewonnen wer-

den

... StraBenbelag

Fir ca. 90 Prozent des Straenbe-
lags im Untersuchungsgebiel wur-
de Asphaltbeton verwendet, nut
wenige Flachen erhielten eine aul-
wendige Pllasterung.

... Pllaster

Die Pllasterflachen hatten vor allem
die Funktion, den Verkehrsraum zu
strukiurieren. Sie dienten zum Bel-
spiel zur Hervorhebung von Vor-
platzen, Abstellfidchen oder Ruhe-
bereichen, Gleichzeitig scllten sie
als optisches Signal zur Verlangsa-
mung der Geachwindigkelten von
Fahrzeugen beitragen

Die Kombination der verschiede-
nen Stralienbeldge wurde auch
von der Bevdlkerung positiv bewer-

lexd
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. StraBenfiihrung

Die  befahrbare FuBgéngerstrabe"
mit zahlreichen Verschwenkungen
der Fahrbahn, mit Engstellen und
Einbauten hat eindeutig zu langsa-
merem Fahren in diesen Stralien
gefihrt. Esistjedoch zu empfehlen,
die Fahrbahn noch starker zu ver-
schwenken und auBerdem mehr
Engstellen und einspurige Ab-
schnitte vorzusehen, um zu hohe
Geschwindigkeiten noch mehr zu
reduzieren,

... Park- und
Stellplatze

Die Erfahrungen mit dem Parkver-
halten im Untersuchungsgebiet
sind nur in Teilen Obertragbar. Zum
einen wurde weitgehend auf eine
deutliche Markierung der Stellplat-
ze verzichtet, zum anderen gab es
weder vor noch nach dem Umbau
ainen Manael an Parkplatzen. Es
war jedoch deutlich zu beobach-
ten, daB Fahrzeuge in Nischen, vor
Baumen und an Einbauten so ab-
gestellt wurden, dall sie den Ver-
kehrstiull nicht stéren konnten, Die
Ubersicht fir Autofahrer und FuB-
ganger wurde nicht eingeschrankt.

Den Einfahrts- und Ubergangsbe-
reichen von  konventionellen
Stralien In verkehrsberuhigte Zo-
nen kommt besondere Bedeulung
Zu.

Im Untersuchungsgebiet hal es
sich bewdhr, die konventionell ge-
baute Strafe etwa 10 bis 15 Meter
in das verkehrsberuhigte Gebiet
hineinzuziehen, Den AbschluB bll-
del ein abgesenkter Bordstein, der
als psychologische Schwelle den
Beginn der _betahrbaren FuBgéan-
gerstrafie” verdeutlichen soll,

... Baume
auf der Fahrbahn

Baume in der StraBenmitte haben
sich im Untersuchungsgebiel be-
wahrt, Sie trugen dazu bel, den
Fahrzeugverkehrinengere Bahnen
zu lenken und andere Bereiche als
Ruhezonen freizuhalten. Der Auto-
fahrer fahrl langsam um die hoch-
stammigen Baume, seine Sichi
wird weniger eingeschrankl als
durch Buschwerk und Beete, Das
Grun gibt der Strai3e ein freundli-
ches Aussehen Die Jungen Baume
gedeihen im StraBenraum und wer-
den nur wenig beschédigl

... Einbauten in
bestehenden StraBen

Fahrbahnverschwenkungen durch
Einbauten in bereits bestehenden
Straien kénnen generell zu einer
Reduzierung der Geschwindigkei-
ten beitragen. In Unterhaching
brachten solche Verschwenkun-
gen zwar Geschwindigkeitsradu-
zierungen. Sie erwiesen sich je-
doch als unzureichend fir die An-
spriche vonWohngebieten, so daB
starkere Verschwenkungen und
engereg Fahrgassenabschnilte
(3,50 m) zu empfehlen sind.

... Poller
am StraBenrand

im Untersuchungsgebiet war die
Autsteliung von Pollern zur Absi-
cherung —aber auch zur oplischen
Betonung - eines Bachgrabens
notwendig. Im Winter erwiesen sich
diese Poller bei Neuschnee als
Ornentierungshilfe.

beleuchtung

Zur Aulgliederung des Stralienrau-
mes wurde auch die StraBenbe-
leuchiung herangezogen, Durch
die Anordnung der Lampen, z B.in
unterschiedlicher Hohe Ober oder
neben der Strafle, wurden be-
stimmte Schwerpunkte (2. B. Plat-
ze) und nicht mehr die durchlau-
tende Linle der Fahrbahn betont.
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