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1. Einleitung

Der Krieg auf den bulgarischen StralRen. Das Wort ,Krieg“ wird hier nicht zufallig benutzt.
Statistisch erscheint es, dass die Verkehrsteilnehmer in Bulgarien genauso bedroht sind wie
die Soldaten von der bulgarischen Mission in Afghanistan.

Als Grundproblem der Verkehrssicherheit, nicht nur auf den bulgarischen StraRen, kénnen
die zu hohen Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs (Kfz-Verkehr) bezeichnet

werden.

Durch das Steuern eines Kraftfahrzeuges (Kfz) wird dem Menschen auf der einen Seite eine
gewisse Freiheit gegeben, auf der anderen Seite aber auch die Mdoglichkeit, seine
urspriinglichen Grenzen zu Uberschreiten. Im Gegensatz zu der rasenden Entwicklung der

Technik, haben sich die Fahigkeiten der Menschen kaum verandert.

Fur viele Jahre, aufgrund der steigenden Motorisierung, wurde der Stralenbau in Bulgarien
an dem Kfz-Teilnehmer orientiert. Dadurch wurden die Fahrzeuglenker pradisponiert mit
hohen Geschwindigkeiten zu fahren. Obwohl diese hohe Fahrgeschwindigkeiten auf der
freien Strecke, durch den verbesserten StralBenbau- und Fahrzeugtechnologie weniger
spurbar fir den Kfz-Fahrer werden, sollen diese, bei der Einfahrt in einer geschlossenen

Ortschaft stark reduziert werden.

In den letzten Jahren zeigt sich eine Tendenz, der héchstzulassigen Fahrgeschwindigkeiten
einerseits auf der freien Strecke zu erh6hen anderseits diese in den Orten zu verringern.
Daraus ergibt sich eine sehr gro3e Reichweite von erlaubten Fahrgeschwindigkeiten, an

denen sich in den meisten Féllen die Kfz-Lenker nicht rechtzeitig anpassen kénnen.

Die Stelle an der, die Fahrgeschwindigkeiten stark reduziert sein sollen, ist der
Ubergangsbereich von der freien Strecke in dem Ortsgebiet. Damit die hohen
Fahrgeschwindigkeiten nicht weit in dem Ort hineingetragen werden, ist es notwendig sie

noch am Ortsbeginn zu senken.

In Bulgarien wird als haufigste MaRnahme zur Reduzierung der Geschwindigkeiten, der
Einsatz von Radargerate angewendet. Der Kraftfahrer zum Schnellfahren zu verleiten und

ihn danach zu bestrafen, macht aber grundsatzlich keinen Sinn.

Eines der Hauptziele dieser Diplomarbeit ist eine Vielzahl von geschwindigkeitsdampfenden
Mafinahmen vorzustellen bei der, der Kraftfahrer seine Fahrgeschwindigkeit von sich selbst

anpassen soll.
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Die Arbeit zielt auch danach die Aufmerksamkeit fir das Problem ,Verkehrssicherheit® in
Bulgarien zu erh6hen, sodass es in der Zukunft immer mehr vielféltige, verkehrsberuhende
und umweltfreundliche Umgestaltungsprojekte von Ortseinfahrten und HauptstraRen kleiner
Orten und Dorfer in Bulgarien gibt.

Eine wirkungsvolle Malinahme zur Geschwindigkeitsdampfung stellen Mittelinseln an der
Ortseinfahrt dar. Zahlreiche Untersuchungen weltweit haben bewiesen, dass durch den
Einsatz dieser Malinahme, eine der gréRten Geschwindigkeitsreduktionen an der
Ortseinfahrt bewirkt werden kann. Deshalb steht das Thema Mittelinseln im Mittelpunkt der

vorliegenden Diplomarbeit.
Die Abschlussarbeit wird wie folgt strukturiert:

In Kapitel 2 wird die Problemstellung ausfuhrlich definiert und den Bezug auf Bulgarien
beschrieben. In Kapitel 3 wird das Thema mit Hinsicht auf Osterreich und Deutschland weiter
vertieft. Um einen guten Uberblick zum Thema ,Geschwindigkeitsdampfung® zu bekommen,
werden im Kapitel 4 eine Vielzahl an geschwindigkeitsdampfende Mal3nahmen vorgestellt. In

den Kapiteln 5 und 6 liegt der Schwerpunkt auf dem Einsatz und Ausbau von Mittelinseln.

In Kapitel 7 wird der praktische Teil der Diplomarbeit zusammengefasst. Es werden die
Ergebnisse von den Geschwindigkeitsmessungen in finf zuféallig ausgewahlten Orten
vorgestellt, um das genaue Ausmald der Uberhdhten Geschwindigkeiten in den
Ortseinfahrbereichen in Bulgarien zu erfassen. In Kapitel 8 werden die gemessenen
Ergebnisse analysiert und die daraus resultierenden Schlussfolgerungen diskutiert. Zuletzt
werden in Kapitel 9 verschiedene Vorschlage und Empfehlungen fir weitere

Untersuchungen bezuglich der geschwindigkeitsreduzierenden Umgestaltung gegeben.

GITEV, Slav Seite 8



!

2. Problemstellung

2.1 Ortsdurchfahrten in Bulgarien

Die Ortsdurchfahrten von kleinen Orten in Bulgarien sind meistens einen Teil des
Republikanischen Verkehrsnetzes. Sie dienen aber nicht nur dem Uberortlichen
Kraftfahrzeugverkehr, sondern haben auch wichtige Funktionen fiur den Lebensraum
kleinerer Stadte und Dorfer. In der Regel sind Ortsdurchfahrten immer die Hauptstral3en der
Orte und deshalb liegen zentrale Einrichtungen wie z.B. Rathaus, Dienststellen,
Bushaltestellen und Geschafte dort. Das sind Ziele von den Einwohnern, die auch meistens
ohne Auto erreichbar sein missen. Deshalb haben Ortsdurchfahrten gleichzeitig Aufenthalts-

und Verbindungsfunktion zu erfillen.

Diese Funktionen der Hauptstralen haben sich im Laufe der Jahrzehnte im Prinzip nicht
geandert. Geandert haben sich aber das Volumen und das Geschwindigkeitsniveau des
Kraftfahrzeugverkehrs und dies hat zwangslaufig zu den folgenden Konflikten gefihrt:

e Dominanz der Autos im Stral3enraum

e Beschrankte Bewegungen der Fulganger und Radfahrer durch den Kfz-Verkehr

e Stdrung der Bewohner aufgrund der, von dem Kfz-Verkehr, generierten Larm- und
Abgasemissionen

o Verstarkte Trennwirkungsrolle der HauptstraRe zwischen den beiden Dorfteilen

e Mangel an Aufenthaltsanreiz aufgrund des StralRenraums

So werden in den letzten Jahren die Hauptstraf3en von kleinen Orten in Bulgarien haufig als

nicht attraktiv und auch gefahrlich bezeichnet.

2.2 Mangel an der Gestaltung von den Ortseinfahrtbereichen in Bulgarien

Der Ortseinfahrtbereich bezeichnet den Anfang einer geschlossenen Ortschaft und ist auch
einen Teil der gesamten Ortsdurchfahrt. Deshalb hat er dieselben Planungs- und
Entwurfsgrundsatzen. Die bei den Ortsdurchfahrten genannten Probleme und Konflikte

treten erst hier ein, wenn auch zum Teil in geringerem Mal3e.

In vielen Ortseinfahrtbereichen zeigt sich eine mangeinde Gestaltqualitat in Form der
ungenigenden Verdeutlichung des Wechsels von der freien Strecke in einen angebauten
Bereich. Dabei, zeigt sich als groftes Problem, die Beibehaltung der auf3erdrtlichen
Streckencharakteristik. Ausstattungselemente der freien Strecke, wie Leitpfosten oder
Leitplanken, Fahrbahnbegrenzungslinien oder sogar Mehrzweckstreifen werden innerorts
ebenso fortgesetzt, wie die Fahrbahnbreite. Im straRenrdumlichen Umfeld wird dem

Kraftfahrer die veranderte Situation oftmals nicht ausreichend verdeutlicht.
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Die Stelle der Ortstafel wird nach rechtlichen Bedingungen eingeordnet, durch das Zeichen
‘D11” (Ortstafel) nach der bulgarischen Straenverkehrsordnung (StVO) bezeichnet und
bestimmt genau den Anfang einer geschlossenen Ortschaft. An vielen Ortseinfahrten, wo der
Ortsanfang nicht deutlich einsehbar ist, fuhrt das zu einer problematischen Situation. Die
Anordnung der Ortstafel weit vor dem Beginn des bebauten Gebiets oder z.B. vor einer
sichtbehinderten Kurve, soll auf den danach folgenden Ortsanfang hinweisen, wirkt aber
haufig unplausibel. In diesen Fallen wird dem Kraftfahrer nicht klar, warum er ab dieser Stelle
bereits mit 50km/h fahren soll.

Abbildung 2.1 zeigt exemplarisch zwei von den haufigsten Mangeln in der Gestaltung von

Ortseinfahrtbereichen in Bulgarien auf.

Abb. 2.1  Ortseinfahrt mit Uberbreiteter Fahrbahn (links — Zvanichevo, BG) und Ortseinfahrt mit

Ortstafel weit vor Ortseinfang (rechts — Tsalapitsa, BG)

Diese Beispiele stehen symptomatisch fur eine Vielzahl an ahnlichen Ortsdurchfahrten, die

entsprechend der existierenden Richtlinien bulgarienweit ausgebaut wurden.

2.3 Auswirkungen

Die so ausgebauten Ortseinfahrten und die entsprechenden Ortsdurchfahrten pradisponieren
die Kraftfahrzeuglenker mit hohen Geschwindigkeiten durchzufahren. Die hohen
Fahrgeschwindigkeiten haben zu einer Reihe von negativen Auswirkungen gefuhrt, die in

den folgenden Unterabschnitten gezeigt sind.

2.3.1 Sicherheit
In den letzten Jahren zeigt sich in Bulgarien eine Tendenz fiur Reduzierung der Opferzahlen
auf die StraRen’. In 2008 haben 1058 Menschen auf bulgarische Stral3en ihr Leben verloren,

! Ministeriums des Innern von Bulgarien, 2012, Statistik Berichten 2010
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in 2009 waren sie 901, in 2010 — 775 und in 2011 ist die Zahl der Opfer auf 658
zuriickgegangen®. Da diese Zahlen eine erfreuliche Statistik vorzeigen, im Vergleich zu
anderen européischen Landern fur das Jahr 2010, erscheinen diese als eher zu hoch zu sein
(siehe unterstehende Tab. 2.1).

Tab. 2.1  Anzahl der Getoteten pro Million Einwohner in européische Lander in 2010

Griechenland |
Romaénien ]
Bulgarien |

Poland ]
Lettland ]
Litauen |
Portugal |
Belgien |
Tschechien ]
Zypern |
Ungarn ]
Slovenien ]
Osterreich ]
Italien ]
Slovakei |
Luxemburg |
Frankreich |
Estland |
Spanien |
Finnland ]
Déanemark ]
Irland ]
Israel ]
Deutschland
Norwegen ]
Schweiz |
Niederlande |
Malta |

Grof3britanien ]

Schweden ]

T T T T T 1

0 20 40 60 80 100 120

Anzahl Gettteten pro Million Einwohner

Quelle: Ministeriums des Innern von Bulgarien, Statistik Berichten fir 2010

Weitere Statistiken der Ministerium des Innern von Bulgarien zeigen, dass ein wesentlicher

Teil der Verkehrsunfallen in 2010 (80,9%) auf Republikanische Stralen von Erste, Zweite

% Ministeriums des Innern von Bulgarien, 2012, Statistik Berichten 2010
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und Dritte Klasse geschehen sind und in 31% aller Verkehrsunfalle wurden FufRganger

verletzt.

Der Anteil der todlichen Unfélle in Bulgarien, die in kleinen Orten und Ddrfer geschehen sind,
liegt bei 32%°. Da in Bulgarien etwa 27,5% der Einwohner in kleinen Orten und Dérfer
wohnen®, zeigen diese Zahlen, dass die Unfallfolgen bei Unféallen mit Personenschaden in
den kleinen Orten statistisch deutlich groRer sind als in den Grof3stadten.

Als haufigste Ursache fir die Unfélle zeigt sich die nicht an die Strallenumgebung
angepasste und Uberhdhte Geschwindigkeit.

2.3.2 Wohnqualitat
Die hohe Fahrgeschwindigkeiten und zunehmende Verkehrsmenge, vermindern nicht nur die

Verkehrssicherheit, sondern fihren auch zu:

e einer Verminderung der Nutzungsmoglichkeiten fir die  schwacheren
Verkehrsteilnehmern

e einer starken Trennwirkung der Hauptstral3e

e mehr Larm, Schmutz, Abgase und Erschitterung insbesondere von den

Schwerverkehr

2.3.3 Umwelt
Schneller fahren fuhrt auch zu Umweltbelastung. Bei hohen Fahrgeschwindigkeiten wird
mehr Kraftstoff verbraucht und so mehr schadliche Abgasen werden generiert.

Als Zusammenfassung der in Kapitel 2 vorgestellten Informationen, ist zu schliel3en, dass
die HauptstraBen von den kleinen Orten und Dorfer in Bulgarien, als einen haufigen
Konfliktpunkt angesehen werden kénnen und deshalb in den Ortsdurchfahrten und jeweiligen

Ortseinfahrtbereichen, Malinahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung notwendig sind.

® Ministeriums des Innern von Bulgarien, Statistik Berichten 2010
* Bericht der Nationalen Statistikinstituts von Bulgarien fir die Volkszéhlung 2011, S.3
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3. Die Erfahrung von Osterreich und Deutschland Uber die

Geschwindigkeitsdampfung an Ortseinfahrten und Ortsdurchfahrten

3.1 Allgemeines

In Osterreich und Deutschland wurde Ende 80er und Anfang 90er Jahren erkannt, dass die
Gestaltung der StralRenraumen, vor allem die Gestaltung von Hauptverkehrsstraf3en kleiner
Orte, meistens Auto-orientiert erfolgte. Die Ausrichtung der Anlageverhdltnisse fir den
durchfahrenden Kfz-Verkehr hatte deutlich negativen Auswirkungen sowohl auf den
FuRganger- und Radverkehr, als auch auf die Wohnqualitit der Einwohner.*®” In Osterreich
hat das dazu gefihrt, dass in 1991 in die Richtlinien und Vorschriften flr StraRenwesen
(RVS, 3.31 Querschnitte), ein neuer Ortsquerschnitt fir die Ausgestaltung von
Ortsdurchfahrten im Zuge der BundesstraRen iibernommen wurde®. Bei einer geringeren
Fahrbahnbreite wurde mehr Raum fur die Ful3géanger, Radfahrer und ruhenden Verkehr
vorgesehen. Danach wurden zahlreichen Projekten im Bereich der
Geschwindigkeitsreduzierung auf Hauptverkehrsstraf3en geplant und baulich umgesetzt. Es
wurden die entsprechenden Vorher-Nachher Untersuchungen fir die Effizienz von den
Umgestaltungsmaflinahmen durchgefiihrt. Das Ziel war, mehr umweltgerechte und sichere

Ortsdurchfahrten und Orteinfahrten, zu erschaffen.

Wie schon erwahnt, leiden heutzutage nahezu alle Orte in Bulgarien an dem in den letzten
Jahrzehnten am Kfz-Verkehr orientierten StraRenbau. Deshalb erscheint es sinnvoll, die in
Osterreich und Deutschland in diesem Bereich schon gefiihrte Untersuchungen und

Bemessungen, ausfihrlich zu betrachten.

3.2 Fahrgeschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs

3.2.1 Im Bereich der Ortstafel
Die von dem Gesetzgeber vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit in dsterreichischen
Ortsgebieten betragt in der Regel 30 oder 50. Im Bereich der Ortstafel ist sie in den meisten

Fallen, genauso wie in Bulgarien, 50 km/h.

Durch das Amt der Niederosterreichischen (NO) Landesregierung, Abteilung
Stral3enplanung, wurden in 22 Ortseinfahrtbereichen bei der Ortstafel,

Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt®. Die Ergebnisse haben angezeigt, dass das

®> ZIBUSCHKA, 1986

® KNOFLACHER, 1985

" TOPP, 1986

® Forschungsgesellschaft fir das Verkehrs- und StraBenwesen, 1991
® ZIBUSCHKA, 1996
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vorgeschriebene Geschwindigkeitsniveau von 90 bis fast 100% der Kraftfahrer Gberschritten
wurde (siehe Tabelle 3.1). Bei den Personenkraftwagen (Pkw) lag die mittlere
Geschwindigkeit (V) deutlich Gber 50 km/h und die 85%-Geschwindigkeit (Vgs) schon Uber
70 km/h. Diese Geschwindigkeiten waren bei den Lastkraftwagen (Lkw) rund (rd.) um 10
km/h niedriger aber immer noch lber der angegebenen Geschwindigkeitsbeschréankung von
50 km/h.

Tab.3.1  Geschwindigkeitsniveau des Pkw- und Lkw-Verkehrs herkdmmlich ausgebauter
Ortseinfahrtbereiche (Ortstafel). Verordnete Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

- Vu [km/h] s [km/h] Vg5 [km/h] s [km/h] Uberschreiter [%]
PKW 64,5 4,4 73,0 4,4 98,3
LKW 55,2 3,4 63,6 3,7 89,6

Vu  — Mittlere Geschwindigkeit
Vgs — Geschwindigkeit die von 85% der Fahrzeuglenker unter-, und von 15% Uberschritten wird
S — Streuung

Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.21

In Deutschland wurden andere Untersuchungen von KAYSER, MOHLER und OTTEN im
Rahmen einer Forschungsarbeit zur quantitativen Erfassung des StraBenraumes™ und von
KOCKELKE und STEINBRECHER an 12 Ortseinfahrten im Raum Aachen-Koln*,
durchgefihrt. Die Geschwindigkeiten, die bei diesen Untersuchungen gemessen wurden,

waren sehr dhnlich zu den Ergebnissen von den Untersuchungen der NO Landesregierung.

Bei einer Zusammenfassung der Ergebnisse kdnnte festgestellt werden, dass im Bereich der
Ortstafel:

e Tempo 50" wurde von 85% bis 100% der Fahrer {iberschritten
e die Vy von dem Pkws rd. um 60 km/h waren und die Vgs rd. um 80 km/h

o Hochstgeschwindigkeiten Gber 100 km/h auftraten

1 KAYZER, MOHLER, & OTTEN, 1985
1 KOCKELCKE & ROSSBANDER, 1987
12 50km/h Geschwindigkeitsbeschrankung
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3.2.2 Inder Ortsmitte

Bei der obengenannten Untersuchung von der NO Landesregierung wurden
Geschwindigkeitsmessungen auch in der Ortsmitte durchgefilhrt'®. Es war zu sehen, dass
entlang der Ortsdurchfahrt ebenso hohere als die vorgeschriebenen Geschwindigkeiten
auftraten (siehe Tabelle 3.2). Der Anteil der Uberschreiter lag immer noch tiber 80%. Nur die
mittlere Geschwindigkeit von den Lkws lag unter 50 km/h.

Tab. 3.2  Geschwindigkeitsniveau des Pkw - und Lkw-Verkehrs in Ortsdurchfahrten.
Verordnete Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

- Vu [km/h] s [km/h] Vg5 [km/h] s [km/h] Uberschreiter [%]
PKW 56,3 4,3 63,5 3,9 88,4
LKW 48,9 3,5 56,1 4,0 82,2

Vm  — Mittlere Geschwindigkeit
Vgs — Geschwindigkeit die von 85% der Fahrzeuglenker unter-, und von 15% Uberschritten wird
S — Streuung

Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.24

Eine schematische Darstellung aller Ergebnisse (Ortseingang und Ortsmitte) wurde mit Hilfe
einer Trendkurve (IST — Niveau) in Abbildung 3.1 gezeigt. Dabei wurde auch das
vorgeschriebene Niveau angezeigt. Es ist deutlich zu sehen, dass der Unterschied zwischen
dem IST- und dem vorgeschriebenen Niveau der 85% Geschwindigkeiten rund um 20 km/h

in Ortsmitte und bis zu 25 km/h am Ortseingang liegt.

Bei einer anderen Untersuchung, im Rahmen der Erarbeitung von MaRRnahmenkonzepten
zur Geschwindigkeitsdampfung auf kurzen, zilgig zu befahrenden Ortsdurchfahrten in
Nordrhein-Westfallen, wurden in 12 Ortsdurchfahrten lokale Geschwindigkeiten gemessen.
Die Werte von den Geschwindigkeitsbemessungen im Bereich der Ortstafel und in der
Ortsmitte wurden zusammengefasst und in einem Diagramm dargestellt (siehe Abb. 3.2). Es
wurden zwei Kurven deutlich angezeigt. Die eine zeigte einen fiktiven, erwinschten
Geschwindigkeitsverlauf und die andere die Mittelwerte der gemessenen
Geschwindigkeitsverlaufe. Bei einem Vergleich von beiden Kurven, ist ein Unterschied von

ca. 20 km/h deutlich zu sehen.

13 ZIBUSCHKA, 1996
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Abb. 3.1  Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehr im Laufe der Ortsdurchfahrt

100 100
o0 20
80 80
=
g 70 70
= 60 60
50 50
40 40
Freie Ubergangs- Angebauter Ortsmitte Angebauter Ubergangs- Freie
Strecke bereich Bereich Zentraler Bereich Bereich bereich Strecke
Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.31
Abb. 3.2  Fahrgeschwindigkeiten in kurzen Ortsdurchfahrten
Ortseingang Ortsmitte Ortseingang
(ki) Zentraler Bereich
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Eie)
4
AV =20 km/h
78] 3
Mittelwerte der
5 b gemessenen
\/ Geschwindigkeitsverliufe T
40 /
L erwiinschter
=0 Geschwindigkeitsverlauf

Quelle: LANGE, 1990, S.7
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Von den Ergebnissen beider Untersuchungen wurde festgestellt, dass das Niveau der Kfz-
Geschwindigkeiten an nicht umgestaltenden Ortseinfahrten rund um 20 km/h hdher war als
die vorgeschriebene.

Nach einer weiteren Beurteilung der auf Abbildung 3.2 vorgestellten Daten war deutlich zu
sehen, dass diese Uberhohten Geschwindigkeiten, das Geschwindigkeitsniveau auch im
Laufe der Ortsdurchfahrt beeinflussen. Die Fahrgeschwindigkeiten werden von dem
Kraftfahrer nicht rechtzeitig und nicht in ausreichendem Malf3 reduziert und so weit in den Ort
hineingetragen.

3.3 Einflisse auf das Geschwindigkeitsverhalten
Von den bisher zitierten Untersuchungen wurde zweifellos festgestellt, dass in den

Ortseinfahrtbereichen in der Regel Gberhéhte Geschwindigkeiten auftreten.

Wie die Kfz-Fahrer an der Annaherung des Ortes, ihre Geschwindigkeiten wahlen, hangt von
verschiedenen Faktoren ab. In den Ortseinfahrtbereichen mafigebend fir den Einsatz,
Anwendbarkeit und Auswirkung mdoglicher geschwindigkeitsdampfender Maflinahmen, sind
der Streckencharakteristik, die rAumliche Gestaltung des StralRenraumes und die Lange der

Ortsdurchfahrt, von besonderer Bedeutung.

3.3.1 Streckencharakteristik
Als wichtigste Merkmale der Streckencharakteristik werden die Kurvigkeit, die Sichtweite, die
Langsneigung und die Fahrbahnbreite bezeichnet.

3.3.1.1 Kurvigkeit und Sichtweite

Der Einfluss der Kurvigkeit und die daraus resultierende Sichtweite werden bei der
Geschwindigkeitswahl bei der Anndherung zu den Ortseinfahrten als den malf3gebenden
Parameter bezeichnet. Nach DURTH, BIEDERMANN und VIETH ergibt sich aber bei
Trassen mit Radien > 500 m praktisch kein Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten. Nur
bei starken Krimmungen, Radien < 250 m, bei denen aus fahrdynamischen Grinden das
Fahrverhalten beschrankt ist, kann eine nennenswerte Geschwindigkeitsdampfung erwartet

werden.

Die Einengung des Sichtfeldes durch seitliche Begrenzung hat fir den Fahrer einen
besonderen Eindruck und ist deshalb ein wesentliches Merkmal des Ubergangs von der

freien Strecke in dem angebauten Bereich.

1 DURTH, BIEDERMAN, & VIETH, 1983
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3.3.1.2 Langsneigungen

Langsneigungen kénnen das Geschwindigkeitsverhalten deutlich beeinflussen. In welchem
Ausmal} aber, hangt nicht nur von der Gré3e der Neigung, sondern auch von der Lage der
Gefalle- bzw. Steigungstrecken ab.

3.3.1.3 Fahrbahnbreite
In der Regel flihren groRere Fahrbahnbreiten unabhangig von der Kurvigkeit zu deutlich
hoheren Geschwindigkeiten. Logischerweise sollen kleinere Fahrbahnbreiten zu geringeren

Geschwindigkeiten fuhren.

Dieser Zusammenhang wurde in hohem MaRe von SCHOPF"® in Rahmen einer Dissertation
nachgewiesen. Er hat festgestellt, dass das Fahrverhalten nicht von der Fahrbahnbreite
selbst, sondern von der sogenannten ,Restbreite abhangig ist. Diese Restbreite entspricht

der Differenz zw. der Fahrstreifenbreite und der Fahrzeuggesamtbreite.

In der Untersuchung wurde durch Testfahrten ein Zusammenhang zw. der Restbreite und
der Fahrgeschwindigkeit herausgestellt. Auf Abbildung 3.3 ist das Geschwindigkeitsverhalten
einer Testperson dargestellt. Gut erkennbar ist, dass groRere Restbreiten (in den meisten

Fallen heil3t das auch gréRere Fahrbahnbreiten) zu héheren Fahrgeschwindigkeiten fiihren.

Abb. 3.3  Zusammenhang zwischen Restbreite und Fahrgeschwindigkeit

v [lrm,fh] ‘
ve-0,004722.R7 4+ 1,30166.R - 3,74785
130
120 -
110 -+
100 -
Q0 " .
80 -
TO —
60 =
SO -
40 -
30 -
20 -
10

{15 ¢« m & 110}

T T | — | T L T T T T

T T T T —
10 20 30 40 50 &0 70 B8O €0 700 1M0 120 130140 R[tlh]

Quelle: SCHOPF, 1985, S.174

* SCHOPF, 1985
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3.3.2 Raumliche Gestaltung des Strallenraumes

Die stralRenraumliche Gestaltung wird nach den Empfehlungen zur StralRenraumgestaltung
ESG 96, primar durch ,Raumlénge®, ,Linienfiihrung“ und ,Raumabschluss” definiert. Diese
Gestaltungsmerkmale werden maf3geblich durch die Kurvigkeit und die daraus resultierende
Sichtweite bestimmt. Daraus schlieRend kann zusammengefasst werden, dass diese sowohl
die wichtigsten Merkmale der Strecke als auch des StraRenraums sind.

Ein wesentliches Unterscheidungsmerkmal des StralRenraums von der freien Strecke ist
seine seitliche Begrenzung durch die Bebauung, die StraBenoberflache und die
Bepflanzung'’. Das ganzheitliche Erscheinungsbild wird durch die Verhéltnisse der
Abmessungen des StralRenraumes (Breite, Lange und Hohe) bestimmt und hat einen

Uberwiegenden Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten.

Die innerortlichen Stral3enraume sind, wie schon erwahnt, in den meisten Fallen eng bebaut,
und fir die Fahrgeschwindigkeiten dort, sind die Geschwindigkeiten an der Ortseinfahrt
mafigebend. Deshalb ist es sehr wichtig die allgemeine Ausbildung des Ortsrandes und das
Erscheinungsbild des Ortes bei einer Annaherung, zu betrachten. In vielen Féllen ergibt sich
dadurch, dass in vielen Orten im stadtnahen Raum samtliche Gewerbebetriebe ausgebaut
werden (die zumeist aus Flachbauten mit umgebenden Freiflachen bestehen), ein
Ubergansbereich, von der freien Strecke in das angebaute Gebiet, die keine deutlich
ausgepragte Strallenraumgestalt hat. Die Tatsache, dass aus Emissionsgrinden neue
Wohnsiedlungen und 6ffentliche Ausbauten im Abstand von der Hauptstrafle angelegt
werden, trAgt zu einer StralRenraumgestalt bei. Das fuhrt zu fehlender logischer
Zusammenhang zwischen Ortsschild, Baustruktur und Landschaft und eine nicht rechtzeitige

Wahrnehmung der veranderten StralR3ensituation, von dem Kraftfahrer.

Eine Ausbildung der Seitenrdaume und der Anlagen flr Ful3ganger, Radfahrer und ruhenden
Kraftfahrzeugverkehr, kann zur wesentlichen Verdeutlichung der innerortlichen
Nutzungsanspriiche beitragen und so die Wahrnehmung der Ortseinfahrt verbessern, hangt

aber stark von den baulichen und verkehrlichen Randbedingungen ab.

Die Ausstattung der innerortlichen wie auch der aul3enértlichen Streckenabschnitte mit
stralRenbegleitendem Grin ist ebenfalls zu bericksichtigen. Im Ortseinfahrtbereich sollen

Baume und Hecken dazu beitragen, den StralRenraum zu gliedern und rdumlich zu fassen. In

| INCKH, 1987
" GHIELMETTI, HARTMANN, & MULLER, 1991, S.14
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Ausnahmeféllen kann die Bebauung als eigentliches Charakteristikum eines innerortlichen

Stral3enraumes angesehen werden.

AbschlieRend sollen weitere, nur selten auftretende Merkmale erwahnt werden, die zwar
nicht ,typisch® sind, jedoch aufgrund ihrer Auswirkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten
im Einzelfall zur Beurteilung einer Ortseinfahrt herangezogen werden muissen. Demnach

sind zu bericksichtigen:

e Eine Geschwindigkeitsbeschrénkung im Vorfeld des Ortes.

e Ein sehr kurzer Abstand zwischen zwei Ortschaften, auf dem keine hohe
Geschwindigkeiten erreicht werden kénnen.

e Ein kurz vor der Ortschaft befindlicher Zwangspunkt, der ein Anhalten erfordert
(Knotenpunkt ohne Vorfahrtberechtigung, Bahnibergang) oder stark verlangsamend
wirkt (Engstelle, Kurve).

e Einer im Ortseinfahrtbereich liegender Knotenpunkt, der bevorrechtigt durchfahren

wird.

3.3.3 Lange der Ortsdurchfahrt

Hier kann eine Untersuchung von ZIBUSCHKA' zitiert werden, wobei nach einer
Zusammenfassung verschiedener Diagramme, die diverse Zusammenh&nge zeigen,
ermittelt wurde, dass bei den folgenden Voraussetzungen relativ hohen Geschwindigkeiten

im Kfz-Verkehr zu erwarten sind:

e kurze Ortsdurchfahrten;
e aulerortliche Streckencharakteristiken;
e StralRenraume ohne deutliche raumliche Fassung;

e geringe Nutzungsanspriiche.
Und bei:

e langere Ortsdurchfahrten,
¢ (berwiegend aulRerdrtlichen Streckencharakteristiken,
e eng bebaute StraRenrdume und

e grofRe Nutzugsanspriiche

geringere Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr auftreten.

18 ZIBUSCHKA, 1996, S.28-29
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4. Ubersicht von geschwindigkeitsdampfenden Maflnahmen an

Ortseinfahrtbereichen

4.1 Allgemeines

Laut der in Kapitel 3 zitierten Untersuchungen und Feststellungen, wurde in Osterreich und
Deutschland erkannt, dass an Ortseinfahrten mit vorwiegend autoorientiertem
StraRenausbau (wie auch die meisten Ortsdurchfahrten in Bulgarien ausgebaut sind), im Kfz-
Verkehr mehr oder weniger uberhdhte Geschwindigkeiten zu erwarten sind. Diese
Uberh6hten Fahrgeschwindigkeiten werden in den meisten Fallen weit in dem Ort
hineingetragen. Deshalb kann der Ubergang von der freien Strecke zur bebauten Ortslage,
als ein gefahrlicher Bereich bezeichnet, wo MalRnahmen zur Geschwindigkeitsdampfung
erforderlich sind.

Es wurde die Uberlegung gemacht, dass durch geschwindigkeitsfordernde Gestaltung der
Ortseinfahrten, die Kraftfahrer zum schnell fahren einzuladen und danach bestrafen,
grundsatzlich keinen Sinn macht. Deshalb wurden verschiedene bauliche Mallnahmen im
Ortseinfahrtbereich angeboten, bei denen der Kraftfahrer von sich aus eine Geschwindigkeit
wahlt, die dem Umfeld der entsprechenden Hauptstrafle und ihre Nutzungsintensitat

entspricht.

Fur die Entwicklung des notwendigen MalRnahmeninstrumentariums, wurden ausgehend von
Untersuchungen Uber den notwendigen Raumbedarf des Kfz-Verkehrs sowie des
FuRganger- und Radverkehrs, zahlreiche Arbeiten, Richtlinien und Empfehlungen neu

erarbeitet oder geandert™®.

Zurzeit wird in Osterreich, Deutschland und auch vielen anderen Lander in Europa eine
Vielzahl von geschwindigkeitsddmpfenden MaRnahmen an Ortseinfahrten in Praxis,

eingesetzt.

Eine sehr gut erkennbare geschwindigkeitsdampfende Wirkung kann durch den Aufbau von
Inseln in der Mitte der Fahrbahn erzeugt werden. Deshalb wird diese Malinahme an den
Ortseinfahrtbereichen kleiner Orte und Dorfer in Osterreich und Deutschland sehr haufig

eingesetzt.

Mittelinseln oder auch Verkehrsinseln und Fahrbahnteiler genannt, werden in dieser

Diplomarbeit weiter unten im Detail betrachtet und in diesem Kapitel nicht erwéhnt.

19 ZIBUSCHKA, 1996, S.16
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In diesem Kapitel werden andere mdglichen MaRnahmen und ihre Auswirkungen auf die
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs, in Ubersicht gegeben. Diese werden wie folgend

gruppiert:

e Verringerung der Fahrbahnbreite

e Veranderung der Fahrbahnoberflache und Markierungen
e MalRnahmen im Seitenraum

e Veranderung der Linienflihrung

¢ Umgestaltung von Knotenpunkte im Ortseinfahrtbereich

o Verkehrsregelnde und verkehrssteuernde MalRBhahmen

Die aufgezahlten MalRBnahmen kdnnen als EinzelmaRnahmen ausgefiihrt sein, sowie auch
verschiedene réaumlich getrennte oder integrierte MalRnahmenkombinationen formieren
(siehe Abb. 4.1). Das Ziel ist allerdings, durch eine Torwirkung, den Ubergang vom Freiland
zum Ortsgebiet dem Kraftfahrer deutlich zu machen.

Abb. 4.1  Beispiele fir MaBnahmenkombinationen im Ortseinfahrtbereich

FREILAND OTSGERET
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, . ey
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(EV. NIT FARBWECHSEL = :“T?:LIN:?LDELEDJ
U. QUERBANDER) DI s

Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.41

4.2 Verringerung der Fahrbahnbreite
Die Veranderung der Fahrbahnbreite hat einen wesentlichen Beitrag zur Verdeutlichung der
veranderten Streckencharakteristik im Ortseinfahrtbereich. Nach den Empfehlungen fir die

Anlage von ErschlieBungsstrallen (EAE 85), lassen sich auf einer Breite der Fahrbahn
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zwischen den Hochborden von 6,5 m, alle denkbaren Begegnungsunfalle abwickeln.?
Deshalb konnen Breiten der Fahrbahn, die im Laufe der Ortsdurchfahrt oder im
Ortseingangsbereich grof3er als 6,5 m, als unnétig bezeichnet (siehe Tab. 4.1)

Tab.4.1  Breite des Verkehrsraumes fir den flieRenden Fahrzeugverkehr (=Breite der

Fahrflache) in ein- und zweistreifige Stral3en, Breiten ohne Kurvenzuschlage

Breite in m bei zulassiger Hochst- bzw.
Begegnungsgeschwindigkeit km/h
<10 <30 <50 <80
Einzelfahrzeuge
Pkw 2,00 2,25 2,40 2,60
Lieferwagen, Kleinlaster 2,35 2,50 2,60 3,00
Lkw, Bus 2,80 3,00 3,10 3,25
Einstreifige Strale (Einbahn)®
Mindestbreite fir Befahrbarkeit
mit Feuerwehr und Lkw® 3,00 3,00 3,10 325
Zweistreifige Fahrbahn mit Begegnugs-
fall (Uberholungsfall, Vorbeifahren)
Lkw-Lkw, Bus-Bus 5,50% 6,00 6,25 6,50
Lkw-Pkw, Bus-Pkw 4,60 5,25 5,50 6,00
Pkw-Pkw, 4,00 4,50 4,80 5,20
Lkw-Rad, Bus-Rad® 3,75 4,00 4,70 -
Pkw-Rad 3,00 3,50 4,00 -

(1) Wenn ein Parkstreifen angrenzt, ist das Bewegungsspielraum fiir Aus- und Einparken zu
bericksichtigen

(2) Die Breite von Schneepfligen ist bei der zustéandigen Stral3enverwaltung zu erfragen

(3) Wenn die Fahrflache durch Bordsteine begrenzt wird, ist ein Linienbusbetrieb nicht méglich

(4) In der Regel ist bei BundestralRen und bei sonstigen StralRen mit Linienbusbetrieb und MSV-L
[Lkw+Bus/h] >50 ein Breitenzuschlag von 0,25 m vorzusehen; Es ist darauf zu achten, dass bei
Linienbusbetrieb auf dem Fahrstreifen fur Linienbusse Seiteneinlaufschachte und keine
Pendelrinnen zur Langsentwéasserung vorhanden sind

(5) Gilt auch fir nebeneinanderliegende Radfahr- und Kfz-Fahrstreifen

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe und Verkehr, RVS 03.04.12, Querschnitte, 2012, S.9

4.2.1 Bauliche Verringerung
Die Verringerung der Fahrbahnbreite wirkt am sinnvollsten, wenn diese baulich ausgefiihrt
ist, wo das Uberfahren der Fahrbahnrand durch den Einsatz von Hoch- oder Schragborden

verhindert wird. So wird der Kfz-Lenker gezwungen, die beabsichtigte Linienflihrung

2| ANGE, 1990, S.36
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einzuhalten. Die Einengung kann einseitig (immer Fahrtrichtung ortseinwarts) oder

symmetrisch von beiden Seiten ausgefihrt sein.

Abb. 4.2  Ortsdurchfahrt von Appelhiilsen (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der
Umgestaltung

Quelle: Ministerium flir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.18

Durch die Verringerung der Fahrbahnbreite wird, sowohl mehr Raum fir den Ful3ganger-
und Radverkehr geschaffen, als auch verschiedene Umgestaltungsmoglichkeiten der
Parkstreifen und Grinflachen ermdglicht. Auf Abbildung 4.2 ist die Ortsdurchfahrt von
Appelhilsen VOR und NACH der Umgestaltung zu sehen, wo bei einer Verringerung der
Fahrbahnbreite von 10,0 m auf 6,0 m mehr Platz fir Parkstande, Baume und Radwege

erschafft wurde.

Die Lange des schmaleren Fahrbahnabschnittes ist von wesentlicher Bedeutung, deshalb ist
es wichtig die Verschmalerung in der gesamten Lange der Ortsdurchfahrt, auszufiihren. Dies

ist aber von wirtschaftlichen Griinden nicht immer maoglich.
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Eine wirtschaftlich vorteilhafte LOsung besteht in der punktuellen Einengung im
Ortseinfahrtbereich, die meistens an der Ortstafel realisiert wird (siehe Abb. 4.3). Diese
EinzelmalRnahme wirkt aber h&ufig nicht genug motivierend, und deswegen ist es wichtig
durch Baumpflanzungen und entsprechende Kennzeichnung unterstiitzt, zu sein. Die
geschwindigkeitsdampfende Wirkung von diesen lokalen baulichen Einengungen kann
verstarkt werden, wenn entlang der Ortsdurchfahrt die Fahrbahnbreite optisch verringert

wird.

Abb. 4.3  Punktuelle Verringerung der Fahrbahnbreite an der Ortseinfahrt von Gro3 Reken

(DE) unterstuitzt durch optische Verringerung entlang der Hauptstral3e

Quelle: Ministerium flir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.16

4.2.2 Optische Verringerung

Bei der optischen Verringerung werden durch eine Leitlinie getrennte Fahrbahnstreifen,
beidseits angelegt, die die Fahrbahn optisch verschmélern. Die von der Fahrbahn
unterschiedlichen Seitenstreifen konnen entweder durch Markierung oder Farbung deutlicher
gemacht oder durch Materialwechsel (siehe Abb. 4.4). Obwohl der Kraftfahrzeuglenker durch
keine baulichen MalRBhahmen gezwungen wird seine Fahrgeschwindigkeit zu vermindern, soll

er sich mehr zur Mitte hin orientieren und langsamer fahren.
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Abbildung 4.4 zeigt der Ortsdurchfahrt von Bettendorf in Deutschland VOR und NACH der
Umgestaltung, wobei eine Kombination von bauliche und optische Fahrbahnverringerung
verwendet wurde. Die Fahrbahn wurde baulich auf 6,5 m umgestaltet und nachher optisch
durch 1,0 m breiten Fahrbahnseitenstreifen beidseits bis zu 4,5 m verringert.

Abb. 4.4 Ortsdurchfahrt von Bettendorf (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der Umgestaltung

¥

Quelle: Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.20

Eine andere Mdoglichkeit zur Verringerung der Fahrbahnbreite besteht in den optischen
punktuellen Einengungen der Fahrbahn. Diese mussen aber als Notldsungen angesehen
werden, da sie Uberfahrbar bleiben.
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4.2.3 Bewertung

Wie schon in Kapitel 3.3.1.3 erwahnt und noch bei einer Zusammenfassung samtlichen
Untersuchungen von LANGE, J.** festgestellt wurde, ist allein von der Verringerung der
Fahrbahnbreite, keine deutliche geschwindigkeitsdampfende Wirkung zu erwarten. Durch
Pflasterstreifen im Randbereich einer ansonsten unveranderten Fahrbahn sind auch keine

Auswirkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten zu erkennen.
Trotzdem wird diese Mal3nahme im Einsatz gebracht wegen der folgenden Vorteile:

e Wenn ausreichend auffallig durch die unterstitzende Bepflanzung ausgefiihrt ist, wird
der Wechsel der Streckencharakteristik deutlicher.

¢ Bei einer deutlichen Verringerung der Fahrbahnbreite zwischen den Hochborden wird
zumindest der Anteil hoher und héchster Geschwindigkeiten reduziert.

e Im Seitenraum werden Flachen gewonnen, die fur diverse innerértliche
Nutzungsanspriche verwendet werden kénnen.

e Durch die Verkirzung der Uberquerungswege wird die Verkehrssicherheit verbessert.

e Bei der Minimierung der Fahrbahnflache innerorts wird der Kfz-Verkehr beschrankt

und so die Trennwirkung der Hauptstrae verringert.

So kann diese EinzelmafRnahme als einer der Hauptbestandteilen bei der Erarbeitung
verschiedener geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmenkombinationen im

Ortseinfahrtbereich angesehen.

4.3 Veranderung der Fahrbahnoberflache

Bei der Veranderung der Fahrbahnoberflache wird die Aufmerksamkeit der Fahrer auf der
herkommenden Ortseinfahrt durch optische und/oder akustische Signale erhoht. Diese
Signale ergeben sich entweder durch farbliche Ver&nderungen der Oberflache, wie
Markierungen und veranderte Farbe der Fahrbahn oder durch Materialwechsel in der

Befestigung.

4.3.1 Markierungen und Farbliche Veranderungen der Fahrbahnoberflache

Durch Markierungen auf der Fahrbahn kann die so genannte ,optische Bremse® bewirkt
werden, bei der der Kraftfahrer seine Fahrgeschwindigkeit absenken soll. Die optische
Bremse besteht von mehreren Quermarkierungen in Form von Strichen, die auf der
Fahrbahn mit verschiedenem Abstand und in der Regel auch Breite ausgefihrt werden. Die

Wirkungsweise wird von LAMM und KUPKE wie folgend beschrieben: ,Verzdgert ein

21| ANGE, 1990, S.39-41
22| ANGE, 1990, S.41
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Kraftfahrer annédhernd mit der den Quermarkierungen zugrunde gelegten Verzdgerung, so
erscheinen ihm die Strichbreiten und —abstande als konstantes Raster. Entspricht jedoch das
Fahrverhalten eines Kraftfahrers nicht der angestrebten Wunschverzégerung, so stellt sich
bei ihm der Eindruck einer scheinbaren Beschleunigung ein, der ihn noch rechtzeitig zu einer

der Situation angepassten Verzégerung motivieren soll.“*

Die bestimmte Markierungsfrequenz h&ngt von der erwiinschten Fahrgeschwindigkeit ab. Da
die optische Bremse generell vor der Ortstafel angelegt werden soll, wird die innerhalb
geschlossener Ortschaften vorgeschriebene Geschwindigkeit von 50 km/h eingesetzt.
Abbildung 4.5 zeigt die Bemessungsparameter der optischen Bremse bei erwarteter

Geschwindigkeitsreduktion von 50 km/h.

Abb. 4.5  Dimensionierung von Optische Bremsen
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Alu) = Zettabstand der Querstreifen bei urverminderter Geschwindigkert von 100km/h (b=0)

Quelle: LANGE, 1990, S.43

Damit die Markierungsformen keine negativen Auswirkungen auf der Verkehrssicherheit und
Larmbelastigung haben, wurden die Dicke und die Breite der Quermarkierungen jeweils auf
1,5 mm und 35 cm begrenzt. So werden die Griffigkeit und die Entwéasserung nicht
verschlechtert. Wenn breitere Streifen erforderlich sind, sollen diese auf Einzelstriche geteilt

und mit einem Abstand bis zu 5 cm ausgefihrt (siehe Abb. 4.6 links).

% L ANGE, 1990, S. 42
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Abb. 4.6  Optische Bremsen in Broekhuysen (DE) (links) und Kolham (NL) (rechts)

Quelle: LANGE, 1990, S.42,5.43

Eine andere Ausfilhrung der optischen Bremse besteht in der Aufzeichnung von kurzen
Querstreifen am Fahrbahnrand wie z.B. an der Ortseinfahrt von Kolham (NL) ausgefiihrte

optische Bremse, die auf Abbildung 4.6 (rechts) zu sehen ist.

Durch verschiedene farbliche Verdnderungen der Deckschicht und durch Markierungen
konnen auch Zeichen der StVO oder Schriftziige (50 km/h; Schule u.a.) auf der Fahrbahn

aufgezeichnet werden, um verschiedene Gefahrstellen zu verdeutlichen (siehe Abb. 4.7).

Abb. 4.7  Auf der Fahrbahn markierter Zeichen §52/10a (50 km/h) an der Orteinfahrt von Thern
Osterreich (AT) (links) und durch Markierung verdeutlichte Uberquerungsstelle in der Umgebung
von Wien (AT) (rechts).
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4.3.2 Materialwechsel

Bei einer Veranderung der Struktur der Fahrbahnoberflache entstehen beim Uberfahren
akustische Signale, die den Kraftfahrer auf seine Fahrgeschwindigkeit aufmerksam machen
sollen. Diese geschwindigkeitsdampfenden Malinahmen werden durch den Einsatz eines
andersartigen zumeist raueren Asphalts, durch die Verwendung anderer Materialien (z.B.
Pflaster) oder einfach durch Frasen, erzeugt™.

Durch den Einbau eines raueren Asphalts, der in der Regel von einem groben, hellen oder
andersfarbigen Splitt ausgebildet ist, wird eine sowohl farblich als auch bezlglich der
Rauigkeit, veranderte Oberflache erschafft, die besonders auffallig ist. Es kdnnen groRRe
Flachen, die die ganze Fahrbahnoberflache bedecken, aber auch Kkleinere

Fahrbahnabschnitte erschafft werden.

Die Oberflachenveranderungen der Fahrbahn an Ortseinfahrten durch Pflasterbelage
kénnen entweder auf der gesamten Breite der Fahrbahn oder als Seitenstreifen ausgefiihrt
sein. Eine gute Loésung entsteht dann, wenn Pflasterflachen im Ortseingangsbereich die
gesamte Fahrbahn einfassen und entlang der Ortsdurchfahrt als Seitenstreifen angelegt
werden. So wird ebenfalls eine optische Fahrbahnverringerung entlang der Ortsdurchfahrt

erschafft.

Eine andere, wirtschaftlich vorteilhafte und besonders wirkungsvolle Variante fir akustische
Signalwirkung ist die ,akustische Bremse®. Sie wird von Abschnitten mit wechselnder
Oberflachenrauigkeit, wobei den Abschnitten mit abnehmender Lange in Richtung Ortsmitte
erschafft, werden. Die fahrdynamische Dimensionierung der ,akustischen Bremse“ wird

analog zu der, der optischen Bremse ermittelt (siehe Abb. 4.5).

Bei den akustischen MafRnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung, werden durch eine
richtige Ausflihrung und keine Hoheunterschiede der Deckschichten, die Griffigkeit und die
Entwasserung deutlich verbessert?®®. Von groRer Bedeutung hier ist aber die Veranderung
der Gerauschemissionen. Das Mal3, der zu erwartenden L&armerhdhungen bei den

verschiedenen Fahrbahnoberflachen ist in Tabelle 6 zu sehen.

Da die Verwendung von Natursteinpflaster im Fahrbahnbereich die Larmbelastungen
wesentlich erhéht, werden in der Regel gefasste und ungefasste Betonverbundsteinpflaster

eingesetzt.

2| ANGE, 1990 S.44
% L ANGE, 1990 S.48
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Tab. 4.2  Zu erwartende Auswirkungen von unterschiedlicher Stralenoberflachen auf die

Larmbelastung (Mittelungspegel)

StralRenoberflache ALsto in dB(A)
1 | Nicht geriffelter Gussasphalt 0
2 | Asphaltbeton -0,5
3 | Beton- oder geriffelter/gewalzter Gussasphalt +1,0
4 | Pflaster mit ebener Oberflache +2,0
5 | Pflaster mit nicht ebener Oberflache +4.,0
Quelle: Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-

Westfalen, 1988, S.23

4.3.3 Bewertung

Im Rahmen eines GroRversuches® in Nordrhein-Westfallen (DE) wurden einer Vielzahl von
Ortseinfahrten mit verschiedenen geschwindigkeitsdampfenden MaRnahmen umgestaltet.
Von den Ergebnissen der in Hessen eingesetzten ,optischen Bremse® wurde festgestellt,
dass allein von Markierungen und farblichen Veranderungen der Oberflache keine deutliche
Geschwindigkeitsreduktion zu erwarten ist. Eine positive Auswirkung der ,optischen Bremse*
wurde mehrfach nachgewiesen in Situationen, wo zwingend notwendige Bremsvorgange
(z.B. am Ende einer Ausbaustrecke) zu verdeutlichen sind. An Ortseinfahrbereichen, an

denen solche Verhaltnisse aufkommen, ist der Einsatz schon begriindet.

Bei einer Zusammenfassung zahlreicher Untersuchungen wurde von LANGE festgestellt*”,
dass die geschwindigkeitsdampfende Wirkung der ,akustischen Bremse® und
Pflasterstrecken zwar erkennbar ist, aber fiir die nutzungsvertraglichen Geschwindigkeiten

der Ortschaft als nicht ausreichend bezeichnet werden kann.

Bei einer Kombination beider Mallnahmen (optische und akustische) sind bessere
Ergebnisse zu erwarten, aber immerhin werden die Veréanderungen der Fahrbahnoberflache

als Teil von einem gesamten Umgestaltungskonzept des Ortseingangsbereichs angesehen.

4.4 Malnahmen im Seitenraum
Wie schon im Kapitel 3.3.2 festgestellt wurde, hat die raumliche Gestaltung des
Strallenraums einen wesentlichen Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten der

Kraftfahrer. Damit er seine Fahrgeschwindigkeit an die innerdrtliche Situation rechtzeitig

% | ANGE, 1990, S.6
2" LANGE, 1990, S.48
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anpassen kann, ist es wichtig die Streckencharakteristik im Ortseinfahrtbereich, zu
verandern. Das kann durch Baume oder durch den Ausbau verschiedener Konstruktionen
erreicht sein, wobei einen Toreffekt erschafft, wird.

4.4.1 Bepflanzung

Pflanzungen im StraBenraum haben eine positive sowohl 0Okologische als auch
stadtgestalterische Auswirkung. Deutlich auffallige Gestaltung der Seitenraume an der
Ortseinfahrt kann durch Anpflanzung von breitkronigen Baumen bewirkt werden.
Idealerweise beginnt die Bebauung beidseitig in Hohe oder kurz hinter der Ortstafel. In
diesem Fall wirde es eventuell gentigen, an der Ortstafel beidseitig je einen Baum zu

pflanzen, um den gewunschten Toreffekt zu erreichen.

In der Praxis ist aber haufig dies nicht der Fall, da die Bebauung in den meisten Fallen
entweder weit nach der Ortstafel anfangt oder nur einseitig vorhanden ist. Um die
Gestaltqualitat und Orientierung zu verbessern, wird in diesen Fallen die fehlende Bebauung
durch Bepflanzung ersetzt, wo die Baume mdglichst nah an der Fahrbahn und
straBenparallel angepflanzt werden (siehe Abb. 4.8). Um die erwlnschte raumbildende
Auswirkung zu verstarken, kann diese hohe Bepflanzung durch Bilische oder/und Hecken

unterstitzt sein.

Abb. 4.8  Beidseitige Bepflanzung von Baumen an der Ortseinfahrt (Vorher-Nachher Vergleich)

Quelle: Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.44

4.4.2 Konstruktionen im Ortseinfahrtbereich
Konstruktionen in Hohe der Ortstafel zur Verdeutlichung der Ortsanfang werden selten
ausgefihrt. Diese koénnen als Einzelfélle angesehen, da deren Ausbau der Konstruktion aus

optischen und asthetischen Griinden individuell an der entsprechen Ort angepasst sein soll.
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An diesen ,Torkonstruktionen“ kénnen verschiedene Begrif3ungs- und Hinweiszeichen aber

auch historische Grenzpfahle angebracht sein (siehe Abb. 4.9).

Abb. 4.9 Arten von Bauliche Tore im Ortseinfahrtbereich
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Quelle: LANGE, 1990, S.50,S.51

4.4.3 Bewertung

Von Malnahmen im Seitenraum allein, ist keine direkte Geschwindigkeitsreduktion zu
erwarten. Sie sind gut geeignet, um eine Torwirkung der Ortseinfahrt zu schaffen oder auch
die Veranderung der Streckencharakteristik zu verdeutlichen. Es wird einerseits die
Aufmerksamkeit der Fahrer auf die erreichte Ortschaft gelenkt als auch die Auffalligkeit
anderer geschwindigkeitsdampfenden MalRRnahmen erhdht, sofern solche vorhanden sind.
Die Anpflanzung von Baumen an der Ortseinfahrt fuhrt nicht nur zu einer deutlichen
Verbesserung der raumlichen Fihrung und Gliederung der Stral3e, sondern auch zu einer

Verbesserung des Kleinklimas.

4.5 Veranderung der Linienfuhrung

Da die Kurvigkeit der Strecke den grofl3ten Einfluss auf die Fahrgeschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs hat, (vgl. Kapitel 3.3.1) wurde die Verdnderung der Linienfihrung als
geschwindigkeitsdampfende MalRnahme eingesetzt. Um eine ausreichende

Geschwindigkeitsreduzierung zu erzielen ist es wichtig moglichst kleine Radien einzusetzen.

Solche Veranderung der Linienfihrung wurde auf der Ortseinfahrt von Hooge Zwaluwe,
Niederlande (NL) ausgefiihrt. Durch eine Erhdéhung der Kurvigkeit, wurde die gerade
Linienfihrung des Ortseingangsbereichs stark unterbrochen. Die Stral3e wurde in der
Langsachse ca. 10 m verschiebt und die ehemalige Fahrbahn durch B&dume bepflanzt, um

zusatzlich die Sichtweite der Kfz-Fahrer auf die gestreckte Ortsdurchfahrt zu beschranken.
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Nach dem Einsatz von dieser Mal3hahme in Hooge Zwaluwe wurde festgestellt, dass die
Fahrgeschwindigkeiten im Ortseinfahrtbereich deutlich zuriickgegangen sind?®.

45.1 Bewertung
Trotz des deutlichen Rickgangs der Fahrgeschwindigkeiten im Kfz-Verkehr aufgrund dieser
geschwindigkeitsdampfenden MafRnahme, mussen folgende Bedingungen bericksichtigt:

e Die Anwendung der MalRnahme st von den topografischen und
siedlungsstrukturellen Randbedingungen der Ort abh&ngig.

¢ Im Vergleich zu anderen geschwindigkeitsdampfenden MaRnahmen ist diese relativ
teuer.

o Es kdnnen gegebenenfalls Kosten fur Grunderwerb anfallen.

¢ Die bendtigten kleinen Radien kénnen, beim ansonsten schnell befahrenden Trasses,

negative Auswirkung auf die Verkehrssicherheit haben.

4.6 Veranderung von Knotenpunkten in Orteinfahrtbereichen
Als eine andere geschwindigkeitsddmpfende Malnahme wird die Verdnderung von
Knotenpunkten in Ortseinfahrtbereichen angesehen. Dies kann durch den Ausbau von

Kreisverkehrsplatzen oder Fahrbahnteiler in der Fahrbahnmitte erreicht.

4.6.1 Kreisverkehrsplatze

In den Ortseinfahrtbereichen, an denen eine Kreuzung vorhanden ist, ist die Umgestaltung
von dem Knotenpunkt in einem Kreisverkehrsplatz sehr gut geeignet. So wird die
Streckencharakteristik in der Linearitat stark unterbrochen. Grundlegende Voraussetzung fir
so eine Umgestaltung ist, dass die daraus resultierende Veranderung der Verkehrsregelung

keinen negativen Einfluss auf die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes hat.

Um eine deutliche Veranderung der geraden Linienfilhrung zu erreichen, ist es wichtig der
Insel moglichst groR und die Fahrbahnflache mdglichst klein, auszufihren. Es muss aber
dabei beachtet, dass der umgestaltete Knotenpunkt von allen nach der StVO zulassigen
Fahrzeugen, zu befahren ist. In der Regel wird, die im Normalfall benutze Fahrbahnflache an
den Pkw-Verkehr dimensioniert. Fir Fahrzeuge des Schwerverkehrs wird zwischen der
Fahrbahn und der Insel einen Uberfahrbaren Kreisring aus Pflastermaterial ausgefihrt der
von den Pkws nur mit Komfortverlust tberfahren werden kann. Dadurch wird auch das

Uberholen verhindert?®.

*® LANGE, 1990, S.58
% Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen,1988,S.35
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Auf Abbildung 4.10 ist die Ortseinfahrt von Bettendorf (DE) aus Sicht des aul3erorts
ankommenden Kfz-Verkehrs, VOR und NACH der Umgestaltung des Knotenpunktes zu
sehen. Der Kreisverkehrsplatz wurde mit einem Auf3endurchmesser von 24,00 m und einem
Mittelinseldurchmesser von 8,00 m ausgefihrt. Der Pflasterkreisring, der von dem
Schwerverkehr zu benutzen ist, wurde 2,00 m breit ausgeftihrt.

Abb. 4.10 Die Orteinfahrt von Bettendorf (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der
Umgestaltung

Quelle: Ministerium fur Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.36

Bei der Wahl der Vorfahrtsregelung in Kreisverkehrsplatze gibt es grundsatzlich
unterschiedliche Moglichkeiten, wird aber in der Regel die Vorfahrtberechtigung fir den in
dem Kreis befindlichen Verkehr gegeben. Durch die daraus entstehende Wartepflicht werden
die Kraftfahrzeuge zum Stillstand gebracht, was dieser MaRnahme die grofite

geschwindigkeitsdampfende Wirkung zuordnet.
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Bei gestreckter Linienfihrung, wo grof3e Fahrgeschwindigkeiten auftreten konnen, ist es
wichtig, den Kreisverkehrsplatz von Weitem erkennbar zu machen z.B. durch Bepflanzung
und geschwindigkeitsbeschrankende Zeichen. Baume oder Hecke auf der Mittelinsel bringen
zur Verdeutlichung der veranderten Strecke bei.

4.6.2 Bewertung

Kreisverkehrsplatze im Ortseinfahrtbereich haben eine sehr stark reduzierende Auswirkung
auf die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs. Die Erfahrungen von dem GroRversuch® in
Nordrhein-Westfallen haben im Gegensatz gezeigt, dass aufgrund der stark verringerten
Geschwindigkeit im Kreisverkehrsplatz, bei der nachfolgenden Beschleunigung, die nachher
ermittelten Geschwindigkeiten in der Ortsmitte héher waren, als die vorher beobachteten®..
Es wurde festgestellt, dass bei einer Beibehaltung der Fahrbahnbreite entlang der
Ortsdurchfahrt, 150 m nach der MaBBnahme keine geschwindigkeitsdampfende Wirkung
mehr zu erkennen ist. Kreisverkehrsplatze kénnen also mehr oder weniger, als eine

punktuelle Malinahme mit einem Wirkungsbereich von 150 m bewertet.

Trotzdem wird den Einsatz von Kreisverkehrsplatzen im Ortseinfahrtbereiche als eine
erfolgreiche geschwindigkeitsdampfende Malflinahme bezeichnet, wegen der folgenden

Vorteile:

¢ Die Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs werden sehr stark reduziert.

e Der Ubergang von der freien Strecke im bebauten Bereich wird wesentlich
verdeutlicht.

o Die veranderte Verkehrsregelung hat positive Auswirkung auf die Verkehrssicherheit.
Ausnahmen stellen schnell befahrenden Trasses dar (vgl. Kap. 4.5.1).

e Die Fuhrung des FuRganger- und Radverkehrs wird verbessert.

4.6.3 Fahrbahnteiler

Eine andere Mdoglichkeit an der Ortseinfahrt geschwindigkeitsddmpfende Wirkung zu
erzeugen, besteht in dem Ausbau von bepflanzten Inseln in der Mitte der Fahrbahn. So
werden, je nachdem, Linksabbiegespuren erschafft, die schon existierenden - verkirzt oder
weggenommen. Die Fahrbahnoberflache der Hauptstral3e wird dadurch praktisch auf drei
Flachen geteilt: Zwei fur die Geradeausfahrer in beiden Richtungen und eine Dritte in der

Mitte, gerade nach der Insel folgende, fur die Linksabbieger. Wenn Kkeine

% vgl. LANGE, 1990, S.6
3 L ANGE, 1990, S.57
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Linksabbiegespuren notig sind, sind die mittleren Flachen im Ganzen von Inseln zu

ersetzten.

Ein Beispiel fir so eine Knotenpunktumgestaltung VOR und NACH der Umgestaltung ist auf
Abbildung 4.11 zu sehen. Die Linksabbiegespuren wurden in dem Fall verkirzt und die
gewonnene Flache durch bepflanzte Inseln ersetzt.

Abb. 4.11 Knotenpunkt im Ortseinfahrtbereich von Gerderath (DE) VOR (oben ) und NACH
(unten) der Umgestaltung.

Quelle: Ministerium fir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen, 1988, S.34
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4.6.4 Bewertung
Bei so einer Umgestaltung ist es klar zu sehen, dass:

e die einzelnen Fahrspurbreiten verringert sind;
e durch die Mittelinseln die Uberquerung der StraRe erleichtert ist;
e Linksabbieger die Weiterfahrt von den Geradeausfahrern nicht verhindern;

o das allgemeine Erscheinungsbild der Stral3e entspricht mehr einer innerértlichen

StralRenraum.

Aufgrund dieser Bedingungen und der in beiden Kapiteln 3.3.1 und 3.3.2 vorgestellten
Informationen, kann festgestellt werden, dass durch diese MaRRnahme eine
geschwindigkeitsdampfende  Wirkung erzeugt wird und im Allgemeinen die

Verkehrssicherheit verbessert wird.

4.7 Verkehrsregelnde Mallnahmen

Auler der baulichen Veranderungen der Streckencharakteristik des StralRenraumes werden
in der Praxis auch verkehrsregelnde MalRRnahmen zur Geschwindigkeitsddmpfung an den
Ortseinfahrten ausgefiihrt. Diese MaRhahmen sind wesentlich kostengiinstiger und einfacher

zu realisieren.

4.7.1 Stufenweise Reduzierung

Die einfachste und auch die meist eingesetzte MalRnahme ist die so genannte stufenweise
Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit im Ortseingangsbereich. Das wird durch
die Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen bewirkt. (Zeichen 852/10.a nach der
Stralenverkehrsordnung (StvO) L,Geschwindigkeitsbeschrankung - erlaubte
Hochstgeschwindigkeit®, Zeichen ,B26“ nach der bulgarischen StVO (BG-StVO)). In der
Regel wird die Folge 90 km/h — 70 km/h — Ortstafel (50 km/h) verwendet. Diese Mal3hahme
wird zumeist an uniibersichtliche Ortseinfahrten ausgefiihrt oder an solche bei denen extrem

tiberh6hte Fahrgeschwindigkeiten auftreten.

Bei Gefahrenstellen im Ortseinfahrtbereich ist es sinnvoll auch Zeichen 850/16 der StvVO —
.andere Gefahren* (Zeichen ,A39“ BG-StVO) anzuordnen. Im Vorfeld des Ortseinganges
kénnen auch andere Zusatzschilder zur Ankiindigung der ankommenden Ortsdurchfahrt oder

vorhandener Umgestaltungen im Ortseinfahrtbereich angeordnet sein (siehe Abb. 4.12)
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Abb. 4.12 Stufenweise Reduzierung auf unibersichtlichen Ortseinfahrt durch zusatzliche

Anerkennung der ankommende Mittelinsel (hier Tullnerbach, AT).

4.7.2 Geschwindigkeitswarnanlagen

Durch den Einsatz von Geschwindigkeitswarnanlagen wird es mdglich, durch eine
eingebaute Radareinheit, die Geschwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge zu messen. Dadurch
werden nur die Kraftfahrer, die schneller als erlaubt fahren, auf ihre regellubertretende
Fahrgeschwindigkeit hingewiesen. Der Abstand zwischen der Erfassungsstelle des
Fahrzeuges und dem Signalgeber wird so gewahlt, dass es dem Kraftfahrer deutlich gezeigt
wird, dass er seine personliche Fahrgeschwindigkeit reduzieren soll. Die Tatsache, dass es
fur andere Verkehrsteilnehmer und auch AulRenstehende erkennbar wird, wer nicht

vorschriftsmaRig fahrt, fihrt auch zu einer ,sozialen Verkehrskontrolle® 32

In der Praxis werden Geschwindigkeitswarnanlagen entweder mit einem wechselnd

aufleuchtenden Blinkzeichgeber oder mit einer Anzeige in Lichtfaseroptik verwendet.

4.7.2.1 Mit wechselnd aufleuchtenden Blinkzeichgeber
Bei diesen Warnanlagen wird durch zwei wechselnd aufleuchtende Blinkzeichgeber
(Durchmesser 300 mm) entweder nur gelbes Blinklicht ausgeldost oder die innerorts

hdchstzulassige Geschwindigkeit als gelbe Zahl auf schwarzem Grund angezeigt.

*2 Ministerium fiir Stadtentwicklung, Wohnen und Verkehr des Landes NW, 1988, S.40
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4.7.2.2 In Lichtfaseroptik

Geschwindigkeitswarnanlagen in Lichtfaseroptik sind eine moderne aber auch teure
Alternative zu den Blinkzeichgeberanlagen. Durch solche Warnanlagen konnen an
Ortseinfahrten den Uberschreiter sowie verschiedenen Zeichen der StVO wechselnd und
farblich angezeigt sein, sowohl als auch exakte digitale Anzeigen der Geschwindigkeiten den

einzelnen Pkws.

4.7.3 Bewertung

Von Geschwindigkeitsbeschrankungen durch Zeichen der StVO kann eine nennenswerte
Geschwindigkeitsdampfung nicht erzielt werden. In LANGE sind Untersuchen® vorgestellt,
bei dem an Ortseinfahrten stufenweiser Geschwindigkeitsreduzierung eingesetzt wurde. Der
Befolgungsgrad fur 50 km/h war einigermal3en geringer aber jedoch nicht befriedigend und
es wurde festgestellt, dass ohne polizeiliche Uberwachung,
Geschwindigkeitsbeschrankungen als alleinige MalBhahme wirkungslos auf die innerdrtliche
Geschwindigkeit der Kfz-Fahrer sind. Es ist aber sinnvoll baulichen MalZnahmen in Hohe der
Ortstafel durch stufenweise Reduzierung der Geschwindigkeit zu unterstiitzen, da die

zusatzlichen Kosten die bei dem Einsatz dieser Malinahme auffallen, sehr gering sind.

Erfahrungen mit Geschwindigkeitswarnanlagen mit Blinkzeichgeber haben auch keine
deutliche geschwindigkeitsdampfende Wirkung gezeigt. Den Einsatz von solchen
Warnanlagen ist aber sehr gut geeignet fur Ortseingangsbereichen, an denen kurz nach der

Ortstafel eine Uberquerungsstelle vorhanden ist.

Nur nach dem Einsatz von Warnanlagen in Lichtfaseroptik wurden deutliche Riickgange des
Geschwindigkeitsniveaus gemessen. Ergebnisse von einer vorher-nachher Untersuchung in
Linserhofen (DE) haben gezeigt, dass die vorher gemessenen 50% und 85%
Geschwindigkeiten (62 km/h und 74 km/h) um jeweils 15 km/h und 17 km/h niedriger sind
und die Anzahl der Uberschreiter um 56% gesunken ist**. Untersuchungen mit anderen
Anlagen in Lichtfaseroptik haben dhnliche Werte gezeigt*®. Nachteil dieser MaRnahme ist die

erforderliche stédndige Unterhaltung der Anlage.

Als Zusammenfassung - ist durch den Einsatz von stufenweisen
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen und Warnanlagen mit Blinkzeichgeber, kein deutlicher

Ruckgang der Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu erwarten. Diese Mal3Bnahmen sind

% LANGE, 1990, S.61
¥ L ANGE, 1990, S.61
% vgl. ebenda.
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aber als gut geeignete ZusatzmaRhahmen bei baulichen Umgestaltungen von Ortseinfahrten
bezeichnet.

In Lichtfaseroptik angezeigte Warnanlagen haben einen merkbaren Einfluss auf die
Fahrgeschwindigkeit. Wegen derer gering auffalligen Kosten kénnen diese als eine der
kostenguinstigsten und wirksamen Alternativen der baulichen MalBnahmen zur

Geschwindigkeitsdampfung angesehen werden.
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5. Mittelinseln als geschwindigkeitsdampfende Mallhahme

5.1 Allgemeines

Um eine wirksame geschwindigkeitsdampfende Umgestaltung der Ortseinfahrt zu
erschaffen, ist es notwendig so eine MalBhahme einzusetzen, die die Fahrgeschwindigkeit
des Kraftfahrers deutlich beeinflusst. Da die Kurvigkeit der Strecke, die Sichtweite und zum
Teil die Fahrbahnbreite den gré3ten Einfluss auf das Fahrverhalten des Kfz-Lenkers haben
(vgl. Kap. 3.3.1), ist wichtig diese wo notwendig, baulich zu verandern. Das kann durch den
Einsatz von Mittelinseln erschafft werden.

5.2 Geschwindigkeitsdampfende Wirkung
Die Wirkung der Mittelinseln als geschwindigkeitsdampfende MalRnahme an Ortseinfahrten
wurde von diversen Untersuchungen in vielen europaischen Landern mehrmals

nachgewiesen.

In einem Versuch in den 90. Jahren haben KAYSER, MOHLER und OTTEN die Auswirkung
verschiedener geschwindigkeitsdampfender MaRnahmen an Ortseinfahrten beurteilt®. Dabei
wurden Fahrbahneinengung, Belagwechsel, Torwirkung und Mittelinseln in einzeln
untersucht. Aus mehreren Einzelbildern der Teststrecken wurden ,BildmaRzahlen“ als
gquantitative BeschreibungsgroRen ermittelt und als Beurteilungskriterium verwendet. Den
grolten Einfluss auf das Geschwindigkeitsverhalten hatte die allgemeine ,Bildanderung®
gezeigt. Auf Abbildung 5.1 sind die Graphen der einzelnen MalBhahmen gezeigt. Es ist
deutlich zu sehen, dass die Mittelinseln (Linie 4B) den groiten Einfluss auf die

,Bildanderung“ haben.

In einer anderen, in GroRbritannien durchgeflhrten Untersuchung, wurden von “County
Surveyors® Society” verschiedene Mallnahmen zur Verkehrsberuhigung an 24
Ortsdurchfahrten und 11 Ortseinfahrten von kleinen Stadten und Dorfer beurteilt’’. Es
wurden an zwei Stellen, beziehungsweise ortseinwarts an der Ortstafel und in der Ortsmitte,
vorher-nachher Bemessungen der 85% Geschwindigkeiten gemacht und die Ergebnisse in
einer Tabelle zusammengefasst (siehe Tab. 5.1). Ortschaften jeweils ,mit“ oder ,ohne*
andere geschwindigkeitsdampfende MalRhahmen entlang der Ortsdurchfahrt wurden

getrennt beobachtet.

% KAYZER, MOHLER, & OTTEN, 1985
3" NCHRP, 2011, S.7
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Abb. 5.1  Einfluss der Fahrbahneinengungen (1A,1B) und des schmalen Fahrbahnteilers (4B)
(links) sowie des Belagwechsels (2) und des breiten Fahrbahnteilers (4B) rechts auf die
BildmaRzahl ,Bilddnderung*“ im Ortseinfahrtbereich (10 Bilder = 500 m)
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Quelle: LANGE, 1990, S.13

Es ist deutlich zu sehen, dass durch den Ausbau von Mittelinseln, wobei in den meisten
Fallen auch die Linienfuhrung verdndert wird, die gré3ten Rickgénge in den
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs zu erwarten sind. Die Mittelinseln haben einen
besseren Einfluss auf die innerodrtliche Fahrgeschwindigkeit, wenn diese auch von anderen
geschwindigkeitsdampfenden Maflinahmen entlang der Ortsdurchfahrt unterstiitzt sind. Es
muss aber darauf geachtet, dass die verkehrsberuhigenden Maflnahmen Kkeine
Barrierewirkung erzeugen und die Durchlassfahigkeit der Strafl3e nicht behindern. In solchen
Fallen muss ein Umgestaltungsprojekt fur die ganze Ortsdurchfahrt erarbeitet werden, wobei

mit deutlich héheren Kosten gerechnet wird.

Die Geschwindigkeitsmessungen aus Tabelle 5.1 zeigen ebenfalls, dass allein durch
Mittelinseln im Ortseingangsbereich, eine deutliche Reduzierung der 85% Geschwindigkeit
maglich ist - bis 16 km/h in H6he der Ortstafel und bis 9,6 km/h in Ortsmitte.
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Zu erwartende Geschwindigkeitsreduktion durch MaZnahmenkombinationen

Ortseinwaérts an der Ortstafel

In der Mitte der Ortschaft

Ohne MalBnahmen
entlang der
Ortsdurchfahrt

Mit MalBnahmen
entlang der
Ortsdurchfahrt

Ohne MalRnahmen
entlang der
Ortsdurchfahrt

Mit Mallhahmen
entlang der
Ortsdurchfahrt

a) bis 4,8 km/h

a) bis 6,4 km/h

d) bis 4,8 km/h

b) bis 11,2 km/h

e) bis 14,4 km/h

b) bis 8,0 km/h

e) bis 16,0 km/h

¢) bis 16,0 km/h

f) bis 19,2 km/h

¢) bis 9,6 km/h

f) bis 20,8 km/h

a) Zusatzliche Zeichen an der Ortstafel; Markierung der Fahrbahnoberflache.

b) Zusatzliche Zeichen an der Ortstafel; Veranderung der Fahrbahnoberflache; Verringerung
der Fahrbahnbreite.

c) Mittelinseln oder Veranderung der Linienfiihrung

d) Keine Maflinahmen an der Ortseinfahrt

e) Toreffekt durch MaBnahmen in der Seite und optische oder/und akustische Bremse vor der
Ortstafel.

f) Mittelinseln oder Veranderung der Linienfihrung

Quelle: NCHRP, 2011, S.7

Ahnlich waren die Ergebnisse aus dem GroRversuch der Niederosterreichischen
Regierung®®, in dem, 22 Orten in Niederdsterreich geschwindigkeitsdampfend umgestaltet
wurden. Tabelle 5.2 zeigt zusammenfassend die mittleren Werte der gemessenen
Geschwindigkeiten an den Ortseinfahrten, wo Mittelinseln ausgefihrt sind. Nach einem
Vergleich des vorher-nachher Geschwindigkeitsniveaus wurde die von der Maflihahme

erreichbare Wirkung bestimmt.

Als Zusammenfassung der Ergebnisse von den in diesem Kapitel zitierten Untersuchungen
kann festgestellt werden, dass durch Mittelinseln im Ortseinfahrtbereich eine Reduktion der
85% Geschwindigkeit bis zu 18 km/h in Hohe der Ortstafel und bis zu 10 km/h in Ortsmitte

bewirkt werden kann.

Wie schon in vorher zitierten Untersuchungen (vgl. Kap. 3.2.2) ermittelt wurde, sind die 85%
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, bei Richtgeschwindigkeiten auf3erorts — 100 km/h und
innerorts — 50 km/h, in der Regel bis zu 25 km/h im Ortseingang und bis zu 20 km/h in

Ortsmitte hoher als die vorgeschriebenen.

3 ZIBUSCHKA, 1996, S.21
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Tab.5.2  Mdogliches Potenzial der Geschwindigkeitsreduktion des Pkw-Verkehrs durch den
Einsatz von Mittelinseln an der Ortseinfahrt.

VORHER-NACHHER-VERGLEICH
Umgestaltung von Hauptverkehrstrassen

ORTSEINFAHRT
Pkw-Geschwindigkeiten

VORHER NACHHER ANDERUNG WIRKUNG
[km/h] [km/h] [km/h] von-bis [km/h]

Vy Insel 66,7 55,0 -11,7 8-16

Ves Insel 75,7 61,7 -14,0 8-18

Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.63

Abb. 5.2  Moglicher Geschwindigkeitsverlauf bei ausgebaute Mittelinseln an der Ortseingange
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Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.31
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Auf Abbildung 5.2 sind alle diese Daten zusammengefasst und durch drei Kurven aufgezeigt.
Kurve ,A" zeigt das vorgeschriebene Geschwindigkeitsniveau, Kurve ,B* zeigt den Verlauf
der Geschwindigkeiten bei keinen geschwindigkeitsdampfenden MalRhahmen und Kurve ,C*
zeigt den mdglichen Geschwindigkeitsverlauf bei ausgefuhrten Mittelinseln an den
Ortseingangen.

Bei so einer Darstellung ist deutlich zu sehen, dass durch den Einsatz von Mittelinseln an
den Ortseinfahrten, ein neues Geschwindigkeitsniveau erreicht werden kann, das sehr nah
an dem vorgeschriebenen Niveau liegt.

5.3 Lage und Einsatzfelder

Um das geschwindigkeitsdampfende Potenzial der Mittelinseln im ausreichenden Mafl3 zu
nutzen, ist es wichtig die Lage und die Ausgestaltung der Mittelinseln an das jeweilige
Ortsbild und an die bestimmten 6rtlichen Nutzungen, anzupassen. Durch einen richtigen

Ausbau der Mittelinseln kann das Folgende erzielt werden:

¢ Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs an der Ortseinfahrt dampfen.
¢ Die Veranderung der straBenrdumlichen Situation im Ortseinfahrtsbereich betonen.

e Uberquerungsmaglichkeit fiir FuBganger und Radfahrer erschaffen.

Abb. 5.3  Prinzipiellen Schemen fir Mittelinseln in Ortseinfahrtbereich in Hohe der Ortstafel

(oben) und an einem Knotenpunkt (unten)

Quelle: ZIBUSCHKA, 1996, S.43, S.50
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Um eine moglichst groRe geschwindigkeitsdampfende Wirkung zu erreichen, muss der
Standort der Mittelinsel moglichst nah an dem angebauten Gebiet sein, aber immer noch in
dem Ubergangsbereich. Damit wird dem Kraftfahrer verdeutlicht, dass nach der Insel eine
geschlossene Ortschaft beginnt, wo das vorgeschriebene Geschwindigkeitsniveau veréndert
wird. Deshalb ist es sinnvoll die Insel in Hohe der Ortstafel auszufiihren. Bei vorhandenem
Knotenpunkt im Ortseinfahrtbereich ist der Insel an diese Stelle (vgl. Kap. 4.6).

Bei der Auswahl der Stelle der Insel muss darauf geachtet, dass die Ausfiihrung nicht weit
vor dem Beginn der Bebauung anfangt. In diesen Fallen kann sich einen Bereich ergeben, in
dem das Erscheinungsbild der Stralie immer noch dieser der freien Strecke entspricht, und
der Kraftfahrer pradisponiert wird, seine davor gedampfte Fahrgeschwindigkeit, nach der

Insel wieder zu erhdhen.

Mittelinseln sollen den Kraftfahrer auf die vorkommende Ortseinfahrt aufmerksam machen,
kébnnen aber auch, wie schon erwahnt wurde, von FuRganger und Radfahrer als
Uberquerungshilfe genutzt sein. Deshalb ist der Ausbau von Mittelinseln an Stellen mit
haufigen Fahrbahniberquerungen sehr gut geeignet (z.B. Bushaltestellen oder

Verkaufsstellen).

Abb. 5.4  Mittelinsel in der Ortseinfahrtbereich von Velden (AT)
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Ein Beispiel fur gut ausgewahlte Lage und sinnvollen Einsatz ist der Mittelinsel in dem
Ortseinfahrtbereich von Velden (AT) (siehe Abbildung 5.4). Die Mittelinsel wurde an dem
ersten in Richtung ortseinwéarts ankommenden Knotenpunkt ausgefuhrt. Der umgestaltete
Knotenpunkt liegt ungefahr 500m nach der Ortstafel und bezeichnet den Anfang des
Wohngebietes. Es ist gut zu sehen, dass durch den Ausbau der Insel an dieser Stelle sowie
Geschwindigkeitsddmpfung durch Verdnderung der Streckencharakteristik, als auch
Uberquerungshilfe fir die FuRganger, erschafft wurde. In diesem Fall wird der Radweg auf
der anderen Seite der Fahrbahn tberfiihrt und auch eine Linksabbiegespur fir den Parkplatz
des Geschafts erschafft. Um die Uberquerungsstelle zu verdeutlichen und die
Geschwindigkeitsdampfende Wirkung der MalBBhahme zu erhéhen, wurden in beiden
Richtungen Warnanlagen mit wechselnd aufleuchtenden Blinkzeichgeber gestellt. Die Lage

der Mittelinsel wurde auch zusatzlich beleuchtet und bepflanzt.

5.4 Akzeptanz durch Uberquerende

Fahrbahnteiler in Ortseinfahrtbereichen mit Ful3gangerauftrittsflichen werden von den
FuRgangern und Radfahrern sehr gut angenommen. In der Mitte der Fahrbahn wird eine
Schutzflache erschafft, wobei Uberquerende der Fahrbahn in zwei Etappen uberqueren
kénnen und sich jeweils nur auf einem Fahrzeugstrom konzentrieren missen. In Abbildung
5.5 wird die Verringerung der erforderlichen Sichtrdume bei einem Einsatz von Mittelinseln

veranschaulicht.

Abb. 5.5  Sichtfelder der FuRgéanger ohne bzw. mit Mittelinseln

LI
i

Quelle: Forschungsgesellschaft StraBe und Verkehr, RVS 3.12, 2004, S.10

In der Regel versuchen Uberquerende, insbesondere Radfahrer, durch ein frihzeitiges
Umschauen, das Halten am Fahrbahnrand zu vermeiden. Durch die etappenweise
Uberquerung der Fahrbahn werden auch die Wartezeiten fiir FuRgéanger und Radfahrer am
Fahrbahnrand deutlich reduziert (siehe Abb. 5.6).
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Abb. 5.6  Durchschnittliche Wartezeiten fiir FulRganger beim Uberqueren verschiedener

Fahrbahnbreiten
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Quelle: HATZ, 1997, S.84

5.5 Akzeptanz durch Kraftfahrer
Das Fahrverhalten der meisten Kraftfahrer im Bereich der Mittelinsel entspricht den Regeln.
Es gibt aber immerhin solche, die schneller fahren und nicht wie vorgesehen an der

Mittelinsel vorbei fahren®.

In der Regel neigen Schnellfahrer generell zum ,Schneiden®, oder anders gesagt, sie
versuchen es bei Auslenkungen, die angestrebte Fahrlinie wenn mdglich, zu verkirzen.
Dieses Fahrverhalten fuhrt z.B. bei Mittelinseln ohne Hochbordsteineinfassung und
zulassiger Belagsqualitat, zum Uberfahren der Flachenreserven oder in manchen Fallen der
Mittelinsel selbst. Anderseits konnen nicht (berfahrbahren Inseln mit sehr starkem

einseitigen Inselversatz (siehe Abbildung 5.7) zum Linksvorbeifahren an der Insel fithren®.

Einen Einfluss auf das Fahrverhalten der Kraftfahrer hat auch die Fahrbahnbreite neben der
Insel. So, wie groRere Fahrbahnbreiten die geschwindigkeitsdampfende Wirkung der
MaRRnahme verringern (vgl. Kap.3.3.1.3), fuhren sehr eng fahrgeometrisch ausgerichtete
Mittelinseln zu haufigen Anprallen an den Seitenborden. Solche Anprélle verursachen in den

meisten Fallen nur bauliche Schaden, kénnen aber auch zu Unfallen fithren**.

% LINAUER, 1998, S.67
“%vgl. ebenda
“1vsvl, 2003, S.2

GITEV, Slav Seite 49



™ &

WIEN

Abb. 5.7  Mittelinsel mit sehr starken einseitigen Inselversatz an der Ortseinfahrt von
Loebensdorf, (AT)

Quelle: LINAUER, 1998, S.60

5.6 Wahrnehmung der Inseln

Es wurde schon festgestellt, dass Mittelinseln an der Ortseinfahrt eine
geschwindigkeitsdampfende Wirkung haben, als Uberquerungshilfe dienen kénnen und
generell die Verkehrssicherheit erhdhen. Es ist aber wichtig, sie den Kraftfahrern auffallig zu
machen. Nur dann kann der Kraftfahrer rechtzeitig reagieren und seine Fahrgeschwindigkeit

entsprechend anpassen.

Die Insel muss geniigend aufféllig ausgebildet sein und dabei missen bei der Projektierung
nicht nur die Geometrie und die Lage der Insel sorgfaltig bestimmt sein, sondern auch die
Beschilderung, Markierung, Bepflanzung und/oder Beleuchtung. Bei nicht gentigend
auffalliger Gestaltung der Mittelinsel kann passieren, dass sie zu spat wahrgenommen wird.
Das kann zu Unféallen fahren, insbesondere im Dunkel. Auf Abbildungen 5.8 und 5.9 sind
zwei Mittelinseln an den Ortseinfahrten von Tullnerbach (AT) und Starnberg (DE) mit jeweils
unauffalliger und auffalliger Gestaltung zu sehen.
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Abb. 5.8  Mittelinsel mit nicht sehr auffallige Gestaltung in Tullnerbach (AT)

Abb. 5.9  Mittelinsel mit genligend auffalliger Gestaltung in Starnberg (DE)
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6. Empfehlungen und Richtlinien flr den Ausbau von Mittelinseln

6.1 Allgemeines
In den letzten 20 Jahren wurden in Osterreich und Deutschland zahlreiche Ortseinfahrten
kleiner Orte und Ddorfer durch Mittelinseln umgestaltet. Um eine geschwindigkeitsdampfende

Wirkung zu erzielen, ist aber wichtig:

e den Typ des Inselversatzes an den jeweiligen Ortsbedingungen anzupassen,
e die Mittelinsel und die Fahrbahnbreiten richtig zu dimensionieren und

e die MalRnahme mit entsprechender Kennzeichnung auszufuhren.

6.2 Typen von Mittelinseln

Es werden grundsatzlich drei Typen von Mittelinseln an der Ortseinfahrt eingesetzt: ohne
Fahrstreifenverschwenkung, mit einseitigen und mit beidseitiger Fahrstreifenverschwenkung
(siehe Abb. 6.1).

Bei Mittelinseln ohne Verschwenkung der Fahrspuren (Abb. 6.01a) wird das Fahrverhalten
der Kraftfahrer durch Auslenken nicht beeinflusst und deshalb besitzt dieser Mittelinseltyp
keine deutliche geschwindigkeitsdampfende Wirkung (vgl. Kap. 3.3). Wird aber die
Fahrbahnbreite neben der Insel verringert und mit einer Kombination von MaRhahmen an
den Seiten (Bepflanzung, Ortstafel, Beleuchtung) ausgefiihrt, so kann eine Torwirkung an
der Ortseinfahrt bewirkt werden. Nach den Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen (RASt
06)** kann bei Mittelinseln mit einseitiger Fahrstreifenverschwenkung (Abb. 6.1b) eine
Vorbeifahrt auf der falschen Seite der Insel vorkommen (vgl. Kap.5.5). Deshalb werden sie
als Ausnahmelosung angesehen und an Ortseinfahrten mit beschrénktem Flachenbedarf
eingesetzt. Sie sollen zu zweit hintereinander angeordnet, wobei die erst aufkommende Insel

die Verschwenkung der Fahrspur kriegt (vgl. Abb. 6.2).

Die beste geschwindigkeitsdampfende Wirkung haben Mittelinseln mit beidseitiger
Fahrstreifenverschwenkung (Abb. 6.1c). Sie kénnen oval, gradlinig oder S-formig ausgefihrt
sein (vgl. Abb. 6.2).

2 Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen, 2006, S.106
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Abb. 6.1  Typen von Fahrspurverschwenkungen bei Mittelinseln
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6.3 Dimensionierung
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Die Grundformen der Mittelinseln und die vorgeschriebenen Dimensionen nach den

deutschen Richtlinien fir Anlage von Stadtstraf3en sind auf Abb. 6.2 zu sehen.

Abb. 6.2  Grundformen und Abmessungen von Mittelinseln
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6.3.1 Versatz

!

Um die Bemessungsparameter des Inselversatzes genau zu bestimmen, kénnen die von

LINAUER vorgestellten Dimensionierungstabellen der

danischen Richtlinien genutzt

werden®®. Die Werte der Abmessungen (siehe Abb. 6.3) wurden durch Probefahrten

festgelegt und in zwei getrennten Tabellen fir Pkws und Lkws/Busse erfasst (siehe Tab. 6.1

und 6.2).

Abb. 6.3  Bemessungsparameter der Inselversatz

Q\\Q’
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Quelle: LINAUER, 1998, S.70 nach den danischen Richtilien.

Tab.6.1  Dimensionierungstabelle fir Pkws

Referenzgeschwindigkeit 30 km/h 40 km/h 50 km/h
Mindestfahrspurbreite b 2,75m 3,00 m 3,25m
Inselversatz a | [m] | [m] | [m]
-1,0m 10,0 13,0 14,0
-0,5m 8,5 11,5 12,5
0,0m 7,0 10,0 11,0
+0,5m 6,0 8,5 9,5
+1,0m 5,0 7,5 8,0
Quelle: LINAUER, 1998, S.70 nach den danischen Richtilien.
* LINAUER, 1998, S.70
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Tab. 6.2  Dimensionierungstabelle fir Lkws und Busse

Referenzgeschwindigkeit 30 km/h 40 km/h 50 km/h 60 km/h
Mindestfahrspurbreite b 2,75 m 3,00 m 3,25 m 35m
Inselversatz a I[m] | k[m] | I[m] | k[m] | I[m] | k[m] | [m] k [m]

-1,0m 26 5 25 3 35 3 37 3
-0.5m 25 5 24 3 32 3 33 3
0,0m 22 5 23 3 28 2 29 2
+0,5m 20 4 19 3 25 2 26 2
+1,0m 18 4 18 3 23 2 23 1
+1,5m 13 3 14 2 20 2 20 0
+2,0m 11 3 11 2 16 2 17 0

Quelle: LINAUER, 1998, S.71 nach den danischen Richtilien.

Die Dimensionierung der Versatzlange und —tiefe soll der Dimensionierungstabelle des Lkw-
Verkehrs folgen. Nach einem Vergleich beider Tabellen ist gut zu sehen, dass die
erforderlichen Langen I zum Durchfahren der Fahrstreifenverschwenkung beim
Schwerverkehr deutlich gro3er sind. Die Verwendung dieser groReren Abmessungen fihrt
aber zur Erhéhung der Geschwindigkeiten des Pkw-Verkehrs fiihren*. Dafiir sollen die
Uberlangen Al (I.xw — lpkw = 4I) aus Pflaster ausgefiihrt, so dass beim Uberfahren der rauen

Oberflache von Pkws, einen Komfortverlust erzeugt wird.

Nach den deutschen Richtlinien muss die Versatztiefe mindestens 1,75 m betragen, wobei
die empfohlene Versatztiefe um eine Fahrstreifenbreite einzurichten ist, damit eine bessere

Geschwindigkeitsdampfung erzielt werden kann®.

6.3.2 Fahrspuren
Die Fahrspurbreiten neben der Insel werden zu dem grof3ten erwarteten Kraftfahrzeug im
Verkehr angeordnet. Aus Asphalt werden aber nur Fahrspuren mit Breiten die fir den Pkw-

und Linienbusverkehr ausreichend angelegt (siehe Tab. 6.3).

Wenn Fahrbahnbreiten fir den Schwer- und Sonderverkehr erforderlich sind, sollen diese
aus einem anderen Material mit Hohendifferenz von < 3cm ausgefiihrt®. So wird durch die
optische Fahrbahneinengung die geschwindigkeitsdampfende Wirkung der MaRnahme
erhalten. In Tabelle 6.4 sind die entsprechenden Querschnitte der Fahrbahn bei dem

jeweiligen Kfz-Verkehr zu sehen.

* LINAUER, 1998, S.71
> Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, 2006, S.106
“® Forschungsgesellschaft firr StraBen- und Verkehrswesen, 2006, S.70
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Tab. 6.3 Fahrbahnbreiten neben den Mittelinseln

Anwendungsbereich Fahrbahnbreite / befahrbare Breite
Regelfall an Hauptverkehrsstrafien 3,00m-3,50m
bei Linienbusverkehr Mindestens 3,25 m
bei Landwirtschaftlichen Verkehr, zivilen 375m
Schwer- und Grolraumtransporten ’
Fahrzeuge des Winterdienstes Prifung im Einzelfall
auf Stral3en des Militdrgrundnetzes 400m-4,75m

Quelle: Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen, RASt06, 2006, S.70

Tab. 6.4  Querschnitte der Fahrbahn neben der Insel bei verschiedenem Kfz-Verkehr

groftes Eetanr-
bare Beispiele
Kfz Breite
Insel innensteine Asphalt
Zivil (Pflaster)
3,25 m T e———
Lkw-Zug 123 2.00 J125 } 325 I
Zivil Pflaster
+3
{auch Uberbreite 3,75 m T booooeee———r T h————]
Schwertransporter) }204 300 }+25 24 325 20 L1125
Militar 412
Panzer 1100} 300 | |25 L 75 3.25 | 125
. 1 T 1 U 1t

Quelle: Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen,RASt06, 2006, S.70

6.3.3 Uberquerungsstelle

Wenn die Mittelinseln im Ortseinfahrtbereich auch als Uberquerungshilfe genutzt werden,
soll eine Warteflache fur die FuRganger, Radfahrer und Rollstuhlfahrer ausgefihrt sein. Die
Warteflache soll mittig oder auf dem ortseinwértigen Ende der Insel angeordnet sein (vgl.
Abb. 6.2). Das Hoheniveau der Uberquerungsstelle darf max. 3 cm (ber dem
Fahrbahnniveau sein und durch unterschiedliche Oberflachenausfihrung verdeutlicht. Die
mindert erforderliche Breiten der Insel und der Warteflache nach den @sterreichischen

Richtlinien sind in Tabelle 6.5 zu sehen.
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Tab. 6.5 Breite der Mittelinsel und der Warteflache

Breite der | Breite der

Insel Warteflache || parkbuont . s /

Einsatzbereich

- . -
Uberquerungsanlage Fehrsteifen i

fiir FuRganger 2,00m 400m  |leoon — (T bt _

325m

Uberquerungsanlage 250 m — 7 = :
fur Radfahrer und | "3 ooy | 2400 A —
Rollstuhlfahrer ' | e |

Quelle: Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen, RASt06, 2006, S.89

6.4 Inseleinfassung
Die Inseleinfassung erfolgt durch Hochborde (bis 12 cm), Schragborde (4 cm — 6 cm) oder
Flachborde (bis 4 cm)*’.

Es werden verschiedene Kombinationen von diesen Borden verwendet, je nach den
Nutzungsansprichen. In der Regel werden Mittelinseln mit Hochborden, mit mehr
Aufmerksamkeit vorbeigefahren. Solche, mit Flachborden, stellen die Mdglichkeit vor, die

Insel teilweise zu uUberfahren.
In Abb. 6.4 sind verschiedene Ausstattungsvarianten zu sehen.

Abb. 6.4  Verschiedenen Varianten fir Bordsteineinfassung

*" Forschungsgesellschaft firr StraRen- und Verkehrswesen, 2006, RASt06, S.75
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6.5 Kennzeichnung

Aus Sicherheitsgrinden mussen Mittelinseln an der Ortseinfahrt mit entsprechender
Kennzeichnung ausgefihrt sein. Dadurch konnen Kraftfahrer ihre Fahrgeschwindigkeit
rechtzeitig und im ausreichenden Mal3 anpassen. Die Aufmerksamkeit wird durch
verschiedene Kombinationen von Zeichen der StVO, Markierungen, Begriinung und ggf.
Beleuchtung erhoht. Eine Prinzipskizze der Regelbezeichnung der Malnahme ist auf
Abbildung 6.5 gegeben.

In Fahrrichtung ortseinwarts, soll 200 — 250 m vor der Mallnhahme Warnlinie mit
unterbrochenem Schmalstrich auf der Fahrbahnoberflache markiert sein. 150 m vor der Insel
sollen Uberholverbot (Zeichen §52/4a StVO), ggf. Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit
auf 70 km/h (Zeichen 852/10a StVO) angeordnet sein mit der entsprechenden Markierung

dazu (durchgehender Schmalstrich).

Unmittelbar vor der Mittelinsel soll die Ortstafel an der Seite angeordnet (Zeichen 853/17a
StVO) sowie eine Sperrflache in der Mitte aufgezeichnet sein. Der Anfang der Insel soll in
der Mitte durch Zeichen ,Linksvorbeifahren® (Gebotszeichen 15) und ggf. Zeichen

,Leitbacke” bezeichnet.

Um eine bessere Erkennbarkeit der Maflinahme zu schaffen, ist eine Begriinung der
Inselflache erwilnscht. Es kdnnen kleine Hecke und/oder Baume gepflanzt sein, ist aber
darauf zu achten, dass in den ersten 10 bis 15 m der Inselflache keine Baume vorkommen.
Falls auf der Insel eine Uberquerungsstelle fir FuRganger und Radfahrer vorgesehen ist, soll
die Bepflanzung der ganzen Inselfliche max. 50 cm hoch sein*. Dadurch wird eine
Verdeckung der Uberquerenden vermeidet. Baume konnen auf beiden Seiten der Fahrbahn

gepflanzt um den torwirkenden Effekt der Malinahme zu verbessern.

Um eine bessere Erkennung im Dunkel kann die Stelle der Mittelinsel auch zusatzlich
beleuchtet sein. In der Regel wird eine schon vorhandene Beleuchtung auf der
Ortsdurchfahrt bis zur Stelle der Mittelinsel verlangert. Bei fehlender Beleuchtung der
Ortsdurchfahrt ist eine solche erforderlich nur, wenn die Mittelinsel als Uberquerungshilfe

genutzt sein wird.

“8V/svI, 2003, S.5
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Abb. 6.5

Quelle:

Prinzipskizze der Ausstattung von Mittelinseln im Ortseinfahrtbereich
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Abb. 6.6  Ankindigung der ankommenden Mittelinsel und stufenweise Reduzierung an der
Ortseinfahrt von Parndorf (AT)

6.6 Mal fur die Bremswirkung der Mittelinseln
Um das genaue Ausmal} der geschwindigkeitsddmpfenden Wirkung der Mittelinsel zu
bestimmen, kénnen der Inselparameter von LINAUER™ und die Berechnungsformel fir die

Inselgeometrie von ROTTIG® benutzt werden.

6.6.1 Inselparameter von LINAUER
Im Rahmen einer Diplomarbeit hat LINAUER durch den Inselparameter ,Pi“, die Geometrie
der Mittelinseln beschrieben. Dieser Parameter entspricht dem Quotient |/ty (Versatzlange

(Iv) durch Versatztiefe (ty)) und stellt ein Mal3 fur die Bremswirkung der Mittelinsel dar.

“9 LINAUER, 1998, S.12
0 ROTTIG, 2005, S.89
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6.6.2 Berechnungsformel von ROTTIG
Abb. 6.7  Berechnungsformel von ROTTIG fiir den P-Wert

Gerade / Bogen mittel / Bogen stark

BO

Y Lage der Ortstafel [m]

+Y wenn vor Inselmitte
rh -Y wenn nach Inselmitte

X ‘-‘.' —t' »' J I8 ',‘.-).
mittlerer Bogen starker Bogen

B2=2 \

P =36.45- \/1328.71+ [673.74-127.1*Bn-64.35*Hb—26.68 * On +(-1.31* Y) - Vm /0.031

/'

Sb=0 Schrag-/ Flachbord

Hb=1 Hochbord

Umfeldkomplexitat :

TO Vm = Vgs /1.149
E af |
: Der  Verkehrsplaner
/7 e wahlt eine Vgs, die auf
kein wesentlicher Anteil wesentlicher Anteil starker / sehr starker Anteil Vv h ird
Optischer Eindruck der Bremsinsel : m umgerechnet wird.
[0 L e

-

wesentlicher Anteil starker / sehr starker Anteil

kein wesentlicher Anteil

O1=TO0+I0=1 0O4=T1+10=4 O7=T2+10=7
On=Tn+In 02=T0+I1=2 O5=T1+I11=5 08=T2+11=8
03=T0+I2=3 06=T1+12=6 09=T2+12=9

Quelle: ROTTIG, 2005, S.89

Als Erstes wird die erwiinschte Vg5 in der Mitte der Insel bestimmt. Danach werden die
Streckenmerkmale der Ortseinfahrt, die Lage der Ortstafel und den erwiinschten optischen
Eindruck der Mittelinsel bestimmt. Daraus ergibt sich einen P-Wert, der bei vorher gewéhlter
Versatztiefe die benétigte Versatzlange der Mittelinsel mit Hilfe der folgender Gleichung

bestimmt;:

o [=t*P Gleichung 6.1
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Mittelinseln mit kleineren P-Werten erzielen grofRere Geschwindigkeitsreduktionen. Ein

Beispiel ist auf Abbildung 6.8 zu sehen.

Abb. 6.8  Anderung der Inselgeometrie durch unterschiedliche Eingangsgeschwindigkeiten.
|
V=35 km/h
St L2 tv=2.7 m
e PN e || 73143 m
i\ Vi P=11.64
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Quelle: ROTTIG, 2005, S.91
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7. Geschwindigkeitsmessungen an Ortseinfahrten von kleine Orte und Dorfer in

Bulgarien und Osterreich

7.1 Allgemeines

In Kapitel 2.3.1 wurde erwahnt, dass Uberhdhten und nicht an die Stralenbedingungen
angepassten Geschwindigkeiten, die Hauptursache fir Unfalle auf den bulgarischen Stral3en
ist. Diese hohen Fahrgeschwindigkeiten treten erst in dem Ortseinfahrtbereich auf. Es liegen
aber keine Daten vor, in welchem Ausmal? in den kleinen Orten und Dorfer in Bulgarien, die
angeordnete Hochstgeschwindigkeit (in den meisten Fallen 50 km/h) tGberschritten wird.

Deshalb wurden Geschwindigkeitsmessungen an 5 unterschiedlichen bulgarischen Orten,
jeweils an den Ortseinfahrten und in der Mitte der Ortsdurchfahrt, gemacht. Das Ziel war,
dadurch ein Geschwindigkeitsreduktionspotenzial zu ermitteln, um die Umgestaltungen der
Ortseingange bzw. Ortsdurchfahrten mit entsprechenden geschwindigkeitsddmpfenden

Mafnahmen begrinden zu kdnnen.

7.2 Ermittelte Werte

Um das Geschwindigkeitsverhalten des Kfz-Stroms zu beurteilen, ist es notwendig an der
jeweiligen Ortseinfahrt, die Fahrgeschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge zu analysieren. Durch
die Geschwindigkeitsmessungen®® wurden an den untersuchten Ortseingdngen und

zusatzlich in den jeweiligen Ortsmitten, die folgenden Geschwindigkeiten ermittelt:

¢ Minimale Geschwindigkeit - Viin
Die niedrigst gemessene Geschwindigkeit im Kfz-Strom.

o Mittlere Geschwindigkeit - V,
Durch die mittlere Geschwindigkeit wird das ,durchschnittiche Verhalten* des Kfz-
Verkehrs beschrieben. Das arithmetische Mittel, der in einer Messreihe erfassten

Geschwindigkeiten ist die BeurteilungsgréRe der mittleren Geschwindigkeit (V).
1 n
" n .2:1: I Gleichung 7.1
n - Anzahl der beobachteten Werte

v; _Einzelwerte einer beobachteten Grofte V

°L An jede Messstelle wurde jeweils eine Geschwindigkeitsmessung durchgefiihrt.
°? LINAUER, 1998, S.10
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e 85% - Geschwindigkeit - Vgs
Die 85% Geschwindigkeit wird im Verkehrswesen haufig verwendet und gilt als
wichtige KenngrofRe zur Beschreibung der relevanten Geschwindigkeit des Kfz-
Verkehrs. Es ist jene Geschwindigkeit in eine Messreihe, die von 85 % der
Kraftfahrzeuge nicht tiberschritten wird®®.

Aus statistischer Sicht handelt es sich bei der Vg5 um das 85ste Perzentil.

Die Berechnung dieser BeurteilungsgroRe wird wie folgt durchgefihrt:

» Die Werte der Messreihe werden der Gré3e nach geordnet.

> Die Ordnungszabhl x, des r-ten Perzentils errechnet sich wie folgt:

_(n+Dxr
P 100 Gleichung 7.2

n - Anzahl der Messwerte
r - Perzentil [%]
Xp - Ordnungszahl des r-ten Perzentils

Im Falle der Vg5 errechnet sich die Ordnungszahl xgs aus:

_(n+1)x85

* 100
Gleichung 7.3

» Wenn die Werte der Grol3e nach angeordnet sind entspricht die Ordnungszahl
Xgs dem Wert des Vgs an. Ist die Ordnungszahl xgs nicht ganzzahlig, erhalt man

die Vgs durch lineare Interpolation.

¢ Maximale Geschwindigkeit - Vpax

Das ist die maximal gemessene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr.

>3 LINAUER, 1998, S.11
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e Geschwindigkeitsreduktionpotenzial - RP

Nach Ermittlung der Vgs erfolgt die Bestimmung des
Geschwindigkeitsreduktionpotenzials. Es ist der Unterschied zwischen der 85% -
Geschwindigkeit und der hochstzulassigen Geschwindigkeit Vzy. an der jeweiligen
Messstelle und Fahrtrichtung.

» RP = Vg— Vzul Gleichung 7.4

Durch diese Beurteilungsgrofien kann bestimmen werden, ob auf der jeweiligen Stelle

geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen erforderlich sind.

7.3 Messgerat

Die Geschwindigkeitsmessungen wurden mit einem Verkehrsgeschwindigkeitsmessgerat —
Radarpistole - Bushnell Speedster |1l durchgefiihrt. Es handelt sich um ein
batteriebetriebenes Handgerat mit Digitaltechnologie far sofortige

Geschwindigkeitsmessung.

Abb. 7.1  Buschnell Speedster Il Radarpistole®

Parameter des ,Bushnell® Radargerats:

o Geschwindigkeiten: 16 — 322 km/h

e Messdistanz: bis 457 m

e Genauigkeit: +/- 2 km/h (+/- 1 mp/h)

e Umschaltbare Darstellung: km/h /
mp/h

e LED Display

Quelle: www.bushnell.com

Der Messvorgang erfolgt durch Anvisieren des ankommenden Kraftfahrzeugs und
gleichzeitigen Dricken des Triggers. Die Fahrgeschwindigkeit des Kfzs wird momentan auf

den LED Display gezeigt.

> BUSHNELL, 2012
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Diese Radarpistole hat keine Option, Daten zu speichern und es gibt keine
Anschlussmoglichkeit zu einem Notebook. Deshalb war es, notwendig die angezeigten
Werte sofort in vorher vorbereiteten Tabellen aufzuschreiben®.

7.4 Messvorgang
Um eine groRRere Genauigkeit bei den Geschwindigkeitsmessungen zu erzielen und damit
die Untersuchung moglichst ausfuhrlich ist, wurde das Folgende gemacht:

e Es wurden funf Orte in Bulgarien auf republikanischen Stral3en verschiedener
Kategorie untersucht. Die Ortseinfahrtbereichen den gewahlten Orten haben

verschiedene Streckencharakteristiken.

e In jedem Ort wurden an drei Messstellen, jeweils in beiden Fahrtrichtungen,
Geschwindigkeitsmessungen gemacht. An beiden Ortseingange in Hohe der Ortstafel
und an einer Stelle in der Mitte der Ortschaft. Dadurch koénnen die

Geschwindigkeitsverlaufe entlang der Ortsdurchfahrt ermittelt werden.

e Die Messungen wurden von einem privaten Pkw gemacht, der auf eine mdglichst
unaufmerksame Stelle, neben dem Fahrbahnrand geparkt wurde. Um eine bessere
Genauigkeit der Messungen zu erschaffen, wurde die Parkstelle des Pkws so

gewahlt, dass die Entfernung von der bestimmten Messstelle maximal 150 m betrug.
e Die Erfassung des Zielobjekts mit der Radarpistole erfolgte bei einer offenen
Seitenscheibe neben dem Seitenspiegel. So wurde eine mdgliche, obwohl geringe,

Streuung von der Frontscheibe vermieden.

e Bei der Untersuchung wurden nur Pkw-Fahrgeschwindigkeiten gemessen, da in der

Regel bei denen héhere Fahrgeschwindigkeiten zu beobachten sind.

e Es wurden nur freifahrende einzige Pkws mit der Radarpistole erfasst. So wurde die

Fahrgeschwindigkeit genau von dem gewiinschten Pkw bestimmt.

¢ An jede Messstelle wurden in beiden Fahrtrichtungen jeweils 100 Pkws erfasst.

°® Alle Tabellen sind im Anhang vorhanden.
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7.5 Ubersicht von der untersuchten Orte

Untersucht wurden funf zufallig ausgewahlte kleine Orten in Bulgarien in verschiedenen
Regionen - zwei in der Umgebung der Hauptstadt - Sofia (Kovachevci und Popoviane), einen
in der Nahe von Pazardzhik (Zvanichevo), einen weiteren in der Umgebung von Plovdiv
(Tsalapitsa) und noch einen Ort im Raum Burgas (Venets). Die geographischen Lagen aller

Orten sind auf Abbildungen 7.2 und 7.3 zusammengezeigt.

Abb. 7.2  Geogr. Lagen von Kovachevci (A), Popoviane (B), Zvanichevo (C) und Tsalapitsa (D)
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Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps.
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7.6 Kovachevci

7.6.1 Beschreibung

Die Ortsdurchfahrten von Kovachevci und Popoviane sind Teil von der republikanischen
Stral3e 111-181, die eine der Hauptverbindungen zwischen der Hauptstadt Sofia und der Stadt
Samokov ist. StrafRe 111-181 wurde in 2011 bis zu der nérdlichen Ortseinfahrt von Kovachevci
erneuert (km 0+000 bis km 26+792). Die Ergebnisse von den Geschwindigkeitsmessungen
in Kovachevci und Popoviane kénnen bei einer eventuellen Rehabilitierung der restlichen
Strecke von Strale 111-181 die Notwendigkeit fur geschwindigkeitsddampfenden
Umgestaltungen der Ortsdurchfahrten dort begrinden.

Ubersicht der Messstellen

Abb. 7.4 Ubersicht der Messstellen in Dorf Kovachevci

Messstelle Nord =

T Richtung 1 (Sofia)
[ 181 |

Kovachevci
Kosauesum

Messstelle Mitte

Messstelle Sid = QGhtung 2 (Samokov)

Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps

Die Geschwindigkeitsergebnisse von Kovachevci wurden an den Messstellen ,Nord“ und
»-oud*, in Hohe der Ortstafel erfasst. Die Messstelle - ,Mitte®, stellt die Fahrgeschwindigkeiten
bei dem Hauptplatz des Dorfes dar. ,Richtung 1 bezeichnet, die in Richtung Hauptstadt
Sofia (nérdlich) fahrenden Kraftfahrzeugen und ,Richtung 2“ — diejenigen, die nach Samokov

(stdlich) fahren.
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7.6.2 Fotodokumentation der Messstellen

Abb. 7.5  Ortseingang Kovachevci — Sud (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

Abb. 7.6  Messstelle Kovachevci - Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

Abb. 7.7  Ortseingang Kovachevci — Nord (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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7.6.3 Ergebnisse

Tabellen 7.1 bis 7.3 zeigen die ermittelten Werten in Dorf Kovachevci.

!

Tab. 7.1  Ermittelte Werte an den sidlichen Ortseingang von Kovachevci
Richtung Vvin. km/h] V' ki Vs [kmin VMax [km/h] RP kmim
1 45 58 66 79 16
2 48 61 68 74 18
Tab. 7.2 Ermittelte Werte in der Ortsmitte von Kovachevci
Richtung Vin. kmih] V' kmimg Vs kmin V Max km/h] RP [mim)
1 35 45 52 62 2
2 32 43 49 64 -
Tab. 7.3  Ermittelte Werte an den nérdlichen Ortseingang von Kovachevci
Richtung Vvin. km/h] V' [kmimj Vs [kmih V Max km/h] RP [mim;
1 42 56 63 79 13
2 39 54 60 82 10

Bei den Geschwindigkeitsmessungen in Dorf Kovachevci wurden an beiden Ortseingange in
beiden Richtungen Uberhdhte Geschwindigkeiten im Pkw-Verkehr gemessen. Obwohl der
sudliche Ortseingang einen torwirkenden optischen Eindruck macht, wurden dort die
hochsten Geschwindigkeiten gemessen. Das kann teilweise durch die gerade

Steckencharakteristik der Ortseinfahrt erklart werden.

An dem noérdlichen Ortseingang ist das Ende des rehabilitierten Teils von Straf3e 111-181. Der

Belagwechsel an dieser Stelle hat zu niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten gefihrt.

Die Uberhohten Geschwindigkeiten in den Ortseinfahrtbereichen wurden aufgrund der relativ
kurvigen Ortsdurchfahrt und des schlechten Zustands des Belags entlang der Hauptstralle

deutlich reduziert.
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7.6.4 Geschwindigkeitsverlaufe

7.6.4.1 Richtung 1

Diagramm 7.1

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Kovachevci in Richtung 1
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7.6.4.2 Richtung 2

Diagramm 7.2

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Kovachevci in Richtung 2
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7.7 Popoviane

7.7.1 Beschreibung
Wie schon erwahnt wurde, ist die HauptstraBe von Dorf Popoviane auch einen Teil der
republikanischen Straf3e 111-181. Bei einer Fahrt nach Samokov auf Straf3e [l1-181 ist

Popoviane das letztankommende Dorf.
7.7.2 Ubersicht der Messstellen

Abb. 7.8 Ubersicht der Messstellen in Popoviane

\Rfchtung 1 (Sofia)

Messstelle Nord

Popoviane

Monosane

t= Messstelle Mitte

Messstelle Sid »

l Richtung 2 (Samokov)

Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps

Die Geschwindigkeitsergebnisse von den Messstellen ,Nord“ und ,Sud“ wurden auch hier in
Hohe der Ortstafel erfasst. Die Messstelle ,Mitte“ stellt die Fahrgeschwindigkeiten im
Zentrum des Dorfs dar. Mit ,Richtung 1 wird wieder den Kfz-Strom in Richtung Sofia und mit

»Richtung 2“ den Kfz-Strom in Richtung Samokov bezeichnet.
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7.7.3 Fotodokumentation der Messstellen

Abb. 7.9  Ortseingang Popoviane — Sud (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

Abb. 7.11 Ortseingang Popoviane — Nord (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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7.7.4 Ergebnisse

Tabellen 7.4 bis 7.6 zeigen die ermittelten Werten in Dorf Popoviane.

!

Tab. 7.4  Ermittelte Werte auf den stidlichen Ortseingang von Popoviane
Richtung Vvin. km/h] Vi kmimg Vs [kmin VMax [km/h] RP kmim
1 44 52 68 72 18
2 38 49 64 69 14
Tab. 7.5 Ermittelte Werte in der Ortsmitte von Popoviane
Richtung Vin. kmih] V' kmimg Vs kmin V Max km/h] RP [mim)
1 38 49 63 69 13
2 40 52 64 71 14
Tab. 7.6  Ermittelte Werte auf den nérdlichen Ortseingang von Popoviane
Richtung Vvin. km/h] V' [kmimj Vs [kmih V Max km/h] RP [mim;
1 48 65 70 76 20
2 50 63 78 95 28

Beide Ortseingange von Dorf Popoviane erfolgen durch sehr lange gerade Strecken. Dies
hat zu deutlich hohen Geschwindigkeiten in den Ortseinfahrtbereichen gefihrt, wie auch von
den Ergebnissen selbst zu sehen ist. An der ndérdlichen Einfahrt liegt die 85%
Geschwindigkeit um 28 km/h Uber die hochstzuldssige und es wurden

Spitzengeschwindigkeiten bis zu 95 km/h erfasst.

Da der sudliche Ortseingang in einem Bogen liegt, sind die Geschwindigkeiten dort nicht so

hoch, aber jedoch Uberhght.

Die Uberhohten Geschwindigkeiten an den Ortseinfahrten haben zu einer Erhéhung des
Geschwindigkeitsniveaus entlang der Ortsdurchfahrt gefiihrt. Obwohl die vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 50 km/h durch Zeichen vor dem Hauptplatz des Dorfes in beiden
Fahrtrichtungen angekundigt ist, liegen die gemessenen Vgs rd. um 14 km/h Uber diesem
Wert.
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7.7.5 Geschwindigkeitsverlaufe

7.7.5.1 Richtung 1

Diagramm 7.3

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Popoviane in Richtung 1
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7.7.5.2 Richtung 2

Diagramm 7.4

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Popoviane in Richtung 2
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7.8 Zvanichevo

7.8.1 Beschreibung

Der Ortsdurchfahrt von Dorf Zvanichevo ist Teil von der erstklassige republikanische Stral3e
I-8. Sie stellt eine Alternative von Autobahn Trakia (A1) vor, bei einer Fahrt von Sofia nach
Pazardzhik oder Plovdiv und ist ebenso einer der Hauptverbindungsstraen in dieser

Region.

7.8.2 Ubersicht der Messstellen
Abb. 7.12 Ubersicht der Messstellen in Dorf Zvanichevo

Richtung 2 (Kostenec) .
Zvanichevo \ )
- - Sonnigaeso Richtung 1 (Plovdiv)
o —
Messstelle West Messstelle Mitte .
Messstelle Ost o
[ 84 |
84 |
Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps

Die Geschwindigkeitsergebnisse von den Messstellen ,Ost“ und ,West“ wurden an beiden
Ortseingangen in Hohe der Ortstafel und diese von der Messstelle ,Mitte - im Zentrum des
Dorfes bei der Kreuzung mit der republikanischen Stral3e 84 erfasst. Richtung 1 bezeichnet

den, nach Osten fahrenden und Richtung 2 den - nach Westen fahrenden Kfz-Verkehr.
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7.8.3 Fotodokumentation der Messstellen
Abb. 7.13 Ortseingang Zvanichevo — West (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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7.8.4 Ergebnisse

Tabellen 7.7 bis 7.9 zeigen die ermittelten Werten in Dorf Zvanichevo.

!

Tab. 7.7  Ermittelte Werte an dem westlichen Ortseingang von Zvanichevo
Richtung Vvin. km/h] Vi kmimg Vs [kmin VMax [km/h] RP kmim
1 40 60 75 98 25
2 38 64 76 89 26
Tab. 7.8 Ermittelte Werte in der Ortsmitte von Zvanichevo
Richtung Vin. kmih] V' kmimg Vs kmin V Max km/h] RP [mim)
1 36 52 67 74 17
2 32 55 65 71 15
Tab. 7.9  Ermittelte Werte an dem 6stlichen Ortseingang von Zvanichevo
Richtung Vvin. km/h] V' [kmimj Vs [kmih V Max km/h] RP [mim;
1 46 69 78 85 28
2 41 65 84 108 34

Wie auch bei dem vorher beschriebenen Ort (Kovachevci) erfolgen auch hier in Zvanichevo
sowie den @stlichen als auch den westlichen Ortseingang nach sehr langen und breiten
geraden Strecken. Die Hauptstral3e ist ebenso relativ gerade und die republikanische StralRe

[-8 wurde entlang der Ortsdurchfahrt mit unverénderter Fahrbahnbreite ausgefinhrt.

Aufgrund dessen wurden auch in diesem Ort die hochsten Pkw-Geschwindigkeiten aller fiinf
Orte gemessen. An den Ortseinfahrten sind alle ermittelten Vgs um 25 km/h Uber die
vorgeschriebene Geschwindigkeit. An der Messstelle Zvanichevo ,Ost in Richtung

Ortseinwarts ergab sich ein Reduktionspotenzial von 34 km/h.

In der Mitte des Dorfes ist eine groRe Kreuzung vorhanden bei der die Gehwege durch
Warnanlagen mit wechselnd aufleuchtenden Blinkzeichgeber angemerkt sind. Trotzdem sind

die meisten Pkw-Lenker mit deutlich Gberhéhten Geschwindigkeiten vorbeigefahren.
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7.8.5 Geschwindigkeitsverlaufe

7.8.5.1 Richtung 1

Diagramm 7.5

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Zvanichevo in Richtung 1
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7.8.5.2 Richtung 2

Diagramm 7.6

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Zvanichevo in Richtung 2
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7.9 Tsalapitsa

7.9.1 Beschreibung

Die HauptstraRe von Dorf Tsalapitsa ist Teil der drittklassigen republikanischen Stral3e IlI-
866. In diesem Bereich stellt StralRe 866 eine Verbindungsmdglichkeit von republikanischer
Stral3e I-8 zur Autobahn ,Trakia“ (A1) vor. Die ganze Strecke zwischen der Strale 1-8 und
der Autobahn Al wurde in 2011 rehabilitiert und dadurch auch der dazugehorigen
Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa.

7.9.2 Ubersicht der Messstellen
Abb. 7.16 Ubersicht der Messstellen in Dorf Zvanichevo

Richtung 1 (A1 / E80) \

s Messtelle Nord

Tsalapitsa

Uananuwya

- Messstelle Mitte

Richtung 2 (1-8) /" Messstelle Siid

Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps

Messstelle  ,Nord® und Messstelle ,Sid“ stellen die Ergebnisse von den
Geschwindigkeitsmessungen jeweils an beiden Ortseingdngen in Hohe der Ortstafel und
Messstelle ,Mitte* zeigt die Geschwindigkeiten in der Mitte des Dorfes vor. ,Richtung 1¢
bezeichnet der Kfz-Verkehr in Richtung Autobahn ,Trakia“ und ,Richtung 2“ der Kfz-Verkehr
in Richtung ,Stralle 1-8*.
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7.9.3 Fotodokumentation der Messstellen
Abb. 7.17 Ortseingang Tsalapitsa — Sud (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

Abb. 7.18 Messstelle Tsalapitsa — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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7.9.4 Ergebnisse

Tabellen 7.10 bis 7.12 zeigen die ermittelten Werten in Dorf Tsalapitsa.

Tab. 7.10 Ermittelte Werte an dem sudlichen Ortseingang von Tsalapitsa

!

Richtung Vvin. km/h] Vi kmimg Vs [kmin VMax [km/h] RP kmim
1 42 63 78 92 28
2 48 56 66 78 16
Tab. 7.11 Ermittelte Werte in der Ortsmitte von Tsalapitsa
Richtung Vin. kmih] V' kmimg Vs kmin V Max km/h] RP [mim)
1 35 48 56 62 6
2 42 53 61 70 11
Tab. 7.12 Ermittelte Werte an dem nérdlichen Ortseingang von Tsalapitsa
Richtung Vvin. km/h] V' [kmimj Vs [kmih V Max km/h] RP [mim;
1 44 58 64 72 14
2 39 55 61 68 11

Die erhaltenen Geschwindigkeitsverlaufe der Vgs entlang der Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa
sind die niedrigsten unter den funf untersuchten Orten. Ausnahme stellen nur die Ergebnisse
an der sudlichen Ortseinfahrt in Richtung Ortsmitte dar, wo Pkw-Geschwindigkeiten bis zu 92

km/h erfasst wurden.

Die relativ kurvige Ortsdurchfahrt und die nach der Rehabilitation der Strecke verringerter
Fahrbahnbreite, kbnnen als Einflussfaktoren fur die ziemlich niedrigen Geschwindigkeiten in

der Ortsmitte bezeichnet.

Obwohl die ermittelte mittlere und 85% Geschwindigkeiten niedriger im Vergleich zu den
anderen untersuchten Orten sind, liegen diese jedoch Uber das erwinschte

Geschwindigkeitsniveau von 50 km/h.
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7.9.5 Geschwindigkeitsverlaufe

7.9.5.1 Richtung 1

Diagramm 7.7

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa in Richtung 1
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7.9.5.2 Richtung 2

Diagramm 7.8

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa in Richtung 2
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7.10 Venets

7.10.1 Beschreibung

Die Ortsdurchfahrt von Dorf Venets ist Teil von der republikanischen StraRe [-6. Zurzeit
Ubernimmt diese StralRe den ganzen Kfz-Verkehr zwischen der Hauptstadt Sofia und der am
Schwarzen Meer liegende Stadt - Burgas. Am Anfang 2013 wird Straf3e 1-6 durch den
parallel ausgebauten Autobahn Trakia (A-1) von dem Uberregionalen Durchgangsverkehr
entlastet. Trotzdem wird diese Stral3e eine der Hauptverbindungsstraf3en in dieser Region

verbleiben.

7.10.2 Ubersicht der Messstellen
Abb. 7.20  Ubersicht der Messstellen in Venets

Richtung 2 (Sliven) Richtung 1 (Burgas)
EEl e g Venets i « &
= Beeye = Messstelle Ost

Messstelle West
Messstelle Mitte

Quelle: Kartenaussicht aus Google Maps

Die Geschwindigkeitsergebnisse in Dorf Venets von den Messstellen ,Nord“ und ,Sud*
wurden in Hohe der Ortstafel erfasst. Messstelle ,Mitte“ stellt, die Fahrgeschwindigkeiten in
der Mitte des Dorfes vor. Mit ,Richtung 1“ wird der Kfz-Strom in Richtung Burgas bezeichnet
und mit ,Richtung 2 der Kfz-Strom in Richtung Sliven (eine grof3e Stadt in Richtung Sofia).
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7.10.3 Fotodokumentation der Messstellen
Abb. 7.21 Ortseingang Venets — West (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

Abb. 7.22 Messstelle Venets — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)

o o A R e e

e

=

Abb. 7.23 Ortseingang Venets — Ost (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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7.10.4 Ergebnisse

Tabellen 7.13 bis 7.15 zeigen die ermittelten Werten in Dorf Tsalapitsa.

Tab. 7.13 Ermittelte Werte an dem westlichen Ortseingang von Venets

!

Richtung Vvin. km/h] Vi kmimg Vs [kmin VMax [km/h] RP kmim
1 49 62 76 115 26
2 42 59 71 92 21
Tab. 7.14 Ermittelte Werte im Ortsmitte
Richtung Vin. kmih] V' kmimg Vs kmin V Max km/h] RP [mim)
1 37 56 65 70 15
2 39 54 61 69 11
Tab. 7.15 Ermittelte Werte an dem 6stlichen Ortseingang von Venets
Richtung Vvin. km/h] V' [kmimj Vs [kmih V Max km/h] RP [mim;
1 39 56 69 89 19
2 48 61 75 108 25

In Dorf Venets waren die gemessenen Pkw-Geschwindigkeiten auch sehr hoch. Aus den
Diagrammen der Geschwindigkeitsverlaufe (siehe Diagramme 7.9 und 7.10) ist es gut zu
sehen, dass die hohe Vg5 im Ortseinfahrtbereich (ortseinwarts rd. - 75 km/h und ortsauswarts

rd. - 70 km/h) weit in den Ort hineingetragen wurden.

Bei vorgeschriebener Geschwindigkeit von 50 km/h innerorts wurden hier ortseinfahrende
PKWs in Hohe der Ortstafel, mit Spitzengeschwindigkeiten von 115 km/h an dem westlichen

und von 108 km/h an dem 6stlichen Ortseingang erfasst.

Sowie die 85% Geschwindigkeiten als auch die Werte der mittleren Geschwindigkeiten

wurden in der Ortsmitte Uber Tempo 50 gemessen.
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7.10.5 Geschwindigkeitsverlaufe

7.10.5.1 Richtung 1

Diagramm 7.9

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Venets in Richtung 1
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7.10.5.2 Richtung 2

Diagramm 7.10

Geschwindigkeitsverlaufe von der Ortsdurchfahrt von Venets in Richtung 2
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8. Zusammenstellung, Vergleich und Analyse der Geschwindigkeitsmessungen

8.1 Allgemeines

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse aus Bulgarien und die nachher ermittelten Gréf3en
zusammengestellt. Danach werden diese mit den vorher-nachher Ergebnissen von
Ortseinfahrten in Osterreich, die durch Mittelinseln umgestaltet wurden, verglichen und

analysiert.

8.2 Zusammenstellung der Ergebnisse in Bulgarien

Bei der Zusammenstellung der Ergebnisse von den Geschwindigkeitsmessungen in den 5
bulgarischen Orten werden hier die mittlere Geschwindigkeit, die 85 % Geschwindigkeit und
der Reduktionspotenzial vorgestellt. Die minimalen und maximalen Geschwindigkeiten sind
bei der Bestimmung des Verhaltens des Kfz-Verkehrs nicht ma3gebend.

Die Ergebnisse werden in zwei Tabellen geteilt. Die ermittelten Werte in den
Ortseinfahrtbereichen sind in Tabelle 8.2 zu sehen und diese, die in der Ortsmitte erfasst
wurden, sind in Tabelle 8.1 zusammengefasst. Durch so eine Aufteilung der Ergebnisse
kénnen genauere Mittelwerte bestimmt sein, sowie in den Ortseinfahrtbereichen als auch in

der Ortsmitte.

Tab. 8.1  Zusammenfassung der Ergebnisse im Ortsmitte

Richtung 1
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
Messstelle Vu [km/h] Vs [km/h] RP [km/h] Uberschreiter [%)]
Kovachevci Mitte 45 52 2 22
Popoviane Mitte 49 63 13 39
Zvanichevo Mitte 52 67 17 43
Tsalapitsa Mitte 48 56 6 43
Venets Mitte 56 65 15 73
Mittelwert 50,0 60,6 10,6 44,0
Richtung 2
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
Messstelle Vy [km/h] Vgs [km/h] RP [km/h] Uberschreiter [%0]
Kovachevci Mitte 43 49 - 12
Popoviane Mitte 52 64 14 50
Zvanichevo Mitte 55 65 15 68
Tsalapitsa Mitte 53 61 11 60
Venets Mitte 54 61 11 66
Mittelwert 51,4 60 10,2 51,2
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Tab. 8.2  Zusammenfassung der Ergebnisse von den Ortseinfahrtbereichen

Ortseinwarts
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Messstelle Vu [km/h] Vg5 [km/h] RP [km/h] Uberschreiter [%)]
Kovachevci - Stud 58 66 16 78
Kovachevci - Nord 54 60 10 58
Popoviane - Sud 52 68 18 40
Popoviane - Nord 63 78 28 83
Zvanichevo - West 60 75 25 65
Zvanichevo - Ost 65 84 34 70
Tsalapitsa - Sud 63 78 28 81
Tsalapitsa - Nord 55 61 11 66
Venets - West 62 76 26 70
Venets - Ost 61 75 25 66
Mittelwert 59,3 72,1 22,1 67,7
Ortsauswarts
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Messstelle Vy [km/h] Vgs [km/h] RP [km/h] Uberschreiter [%]
Kovachevci - Sid 61 68 18 79
Kovachevci - Nord 56 63 13 72
Popoviane - Sud 49 64 14 32
Popoviane - Nord 65 70 20 96
Zvanichevo - West 64 76 26 82
Zvanichevo - Ost 69 78 28 96
Tsalapitsa - Sud 56 66 16 49
Tsalapitsa - Nord 58 64 14 94
Venets - West 59 71 21 58
Venets - Ost 56 69 19 54
Mittelwert 59,3 68,9 18,9 71,1

8.3 Vorher-Nachher Untersuchungen in Osterreich

In Osterreich wurde von der Niederosterreichischen Regierung einen GroRversuch
durchgefuhrt bei dem verschiedenen Geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen an 22
Ortseinfahrten von kleinen Orten und Dérfer ausgefilhrt waren®®. In Tabelle 8.3 sind die

Ergebnisse der, durch Mittelinseln, umgestalteten Ortseinfahrten zu sehen.

*® vgl. ZIBUSCHKA, 1996, S.21
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Tab. 8.3  Geschwindigkeitsniveau des Pkw-Verkehrs VOR bzw. NACH Umgestaltung des Ortseinfahrtbereiches mit Mittelinsel, Fahrrichtung Ortsmitte

Vu [km/h] Vs [km/h] Uberschreiter [%]
Streckenabschnitt Str. Nr. Vorher Nachher | Anderung | Vorher | Nachher | Anderung Vorher Nachher | Anderung
Hagenbrunn — Ost L 1115 67 56 -11 76 62 -14 98 76 -22,4
Hagenbrunn — West LH 12 69 53 -16 78 60 -18 94 60 -36,2
Kleinengersd. — Ost LH 12 64 56 -8 73 63 -10 96 74 -22,9
Hirtenberg — Ost B 18 69 61 -8 78 70 -8 98 72 -26,5
Feuersbrunn — Ost B 34 74 60 -14 83 68 -15 100 69 -31,0
Feuersbrunn — West B 34 75 61 -14 84 69 -15 100 72 -28,0
Moosbrunn LH 156 69 60 -9 80 71 -9 99 85 -14,1
. LH25 67 55 -12 75 63 -12 90 62 -31,1

Leitzersdorf LH26 66 53 113 76 62 -14 92 59 -35,7
Mittelwert - 68,8 57,2 -11,7 78,1 65,3 -12,8 96,3 69,9 -27,5
Ortseinfahrten NO 65 75 98

ohne MalRnahmen

Quelle:

ZIBUSCHKA, 1996, S.61
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Die geschwindigkeitsdampfende Wirkung von funf weiteren Mittelinseln an dsterreichischen

Ortseinfahrten wurde von LINAUER im Rahmen einer Diplomarbeit beurteilt®’. Eine

Zusammenstellung der dorthin zitierten vorher-nachher Untersuchungen ist in Tabelle 8.4 zu

sehen. Die ,Vorher® Geschwindigkeiten wurden vor der Einrichtung der MaRnahme an der

Ortstafel gemessen und die ,Nachher” - in der Mitte der nachher ausgefihrten Insel.

Es muss angemerkt sein, dass die untersuchten Mittelinseln hier nur einseitig in Richtung

Ortsmitte versetzt waren. Eine Ausnahme stellt die Mittelinsel ,Stetten West", die mit

beidseitiger Fahrstreifenverschwenkung ausgefuhrt wurde.

Tab. 8.4 Geschwindigkeitsniveau VOR bzw. NACH Bau der Mittelinsel
Geschwindigkeitsverhalten PKW Einfahrt
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
Vu [km/h] Vgs [km/h]
Ort
Vorher Nachher | Differenz Vorher Nachher | Differenz
Korneuburg 54,0 54,1 +0,1 62,0 61,0 -1,0
Klein Engersdorf 58,0 48,4 -9,6 67,0 54,5 -12,5
Stetten West 60,0 441 -15,9 70,0 50,5 -19,5
Stetten Ost 65,0 47,2 -17,8 76,0 55,2 -20,8
Loebensdorf 65,0 40,1 -24,9 77,0 44,6 -32,4
Geschwindigkeitsverhalten PKW Ausfahrt
zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h
Vu [km/h] Vgs [km/h]
Ort
Vorher Nachher | Differenz Vorher Nachher | Differenz
Korneuburg 55,0 63,7 +8,7 63,0 70,9 +7,9
Klein Engersdorf 61,0 62,1 +1,1 69,0 72,5 +3,5
Stetten West 63,0 53,3 -9,7 72,0 58,4 -13,6
Stetten Ost 67,0 70,0 +3,0 78,0 82,8 +4,8
Loebensdorf 62,0 63,8 +1,8 73,0 74,9 +1,9
Quelle: LINAUER, 1998, S.68
*’LINAUER, 1998
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8.4 Analyse der Untersuchungen

Die Untersuchungen in den funf frei gewahlten kleinen Orten in Bulgarien, die Teil des
republikanischen Verkehrsnetz sind, haben deutlich grof3ere, als die vorgeschriebenen
Geschwindigkeiten bewiesen. Bei der Einfahrt in die Ortsbereiche waren in den
Ortseinfahrtbereichen Geschwindigkeitsniveaus der 85% Geschwindigkeit von 60 bis 84
km/h ermittelt. Im Durchschnitt liegt Vgs 20 km/h Uber die hochstzulassige Geschwindigkeit
(siehe Tab. 8.2). Bei der Ausfahrt ergaben sich Werte von 63 bis 78 km/h und die
tberh6hten Geschwindigkeiten lagen durchschnittlich ebenso rd. um 20 km/h héher als die
vorgeschriebenen. Die Anzahl der Uberschreiter war in beiden Fahrtrichtungen sehr hoch, im
Mittel haben circa (ca.) 70% der Pkw-Lenker Tempo 50 km/h Uberschritten. An manche

Stellen lag dieser Wert sogar tber 90%.

Wie schon erwdhnt wurde (vgl. Kapitel 3.2) flhren in der Regel berhéhte
Geschwindigkeiten im Ortseinfahrtbereich zur Erhthung des Geschwindigkeitsniveaus
entlang der Ortsdurchfahrt. Die Untersuchungen in Bulgarien haben dasselbe bestatigt,
wobei in den Ortsmitten die 85% Geschwindigkeit rd. um 10 km/h Uberschritten wurde. Die
hdchstzulassige Geschwindigkeit von 50 km/h wurde von ca. 47,6% der Pkw-Lenker
Uberschritten (siehe Tab. 8.1).

Bei den Untersuchungen in den dsterreichischen Orten waren die Ergebnisse &hnlich, in den
meisten Fallen sogar deutlich hoher. Die Mittelwerte der Vy und Vgs Geschwindigkeiten in
den Ortseinfahrtbereichen waren 68,8 km/h bzw. 78,1 km/h und der Anteil der Uberschreiter
lag um rund 96,3% (siehe Tab. 8.3).

Nach dem Einbau von Mittelinseln in den Ortseinfahrtsbereichen zeigten sich aber deutlich
erkennbar niedrigere Geschwindigkeitsniveaus. Im Durchschnitt wurden die mittleren
Geschwindigkeiten um rd. 12 km/h und die Vgs um rd. 13 km/h reduziert. Ebenso wurde der

Prozentsatz der Uberschreiter wesentlich reduziert — ca. 28%.

Die geschwindigkeitsddmpfende Wirkung der Mittelinseln wurde in einer Grof3enordnung
hinsichtlich der mittleren Geschwindigkeit von 8 bis 16 km/h, im Mittel ca. 11 km/h, bestimmt
und hinsichtlich der Vgs von 8 bis 18 km/h und im Mittel ca. 13 km/h bestimmt®.

Bei den von LINAUER untersuchten Mittelinseln haben sich auch wesentliche Riickgange in

den mittleren und 85% Geschwindigkeiten gezeigt (siehe Tab. 8.4). Bei sehr grol3en

8 ZIBUSCHKA, 1996, S.63
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Fahrbahnversatzen (kleiner Inselparameter Pi, vgl. Kap. 6.6) konnten die mittleren
Geschwindigkeiten sogar bis zu 40,1 km/h und die Vgs bis zu 44,6 km/h reduziert sein.

Die Untersuchungen von LINAUER haben gezeigt, dass einseitig, in Richtung Ortsmitte,
versetzte Mittelinseln keinen positiven Einfluss auf die Geschwindigkeiten ins Richtung
Freiland haben. Nach dem Einbau der Mittelinseln waren die Geschwindigkeiten sogar hoher
als wie vorher (siehe Tab. 8.4). Nur die beidseitig versetzte Mittelinsel ,Stetten West"* konnte
die Geschwindigkeiten in beiden Fahrtrichtungen reduzieren.

Zusammenfassend ist zu stellen:

e Genauso wie in Osterreich, als auch in Bulgarien sind in den Ortseinfahrtbereichen
von Kkleinen Orten und Doérfer im Kfz-Verkehr deutlich hohere als die
vorgeschriebenen Geschwindigkeiten, zu beobachten.

e Die Untersuchungen in Osterreich an Ortseinfahrtbereichen mit Fahrbahnteiler
haben die geschwindigkeitsdampfende Wirkung der Malinahme bewiesen.

e Durch den Einbau von Mittelinseln werden sowie die mittleren Geschwindigkeiten
und die Vgs, als auch einen wesentlichen Anteil der Uberschreiter reduziert.

e Beidseitig stark versetzte Mittelinseln haben eine groRere

geschwindigkeitsdampfende Wirkung in beiden Fahrtrichtungen.
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9. Madglichkeiten in Bulgarien

In diesem Kapitel werden verschiedene MalRnahmen und Empfehlungen vorgeschlagen, die
zur Reduzierung der schon nachgewiesenen hohen Kfz-Geschwindigkeiten in den
bulgarischen Orten und eventuell auch zur Reduzierung der aul3erdrtlichen

Fahrgeschwindigkeiten fihren kénnen.

9.1 Ortseinfahrten

9.1.1 Allgemeines

Die Uberhdhten Fahrgeschwindigkeiten treten erst in dem Ortseinfahrtbereich ein, und wie
die Untersuchengen in Bulgarien gezeigt haben, wurden sie in den meisten Fallen weit in
den Ort hineingetragen. Deshalb ist es sehr wichtig zuerst die Ortseinfahrten
geschwindigkeitsdampfend zu umgestalten.

Die geschwindigkeitsdampfende Wirkung der Mittelinseln wurde bis jetzt in der Diplomarbeit
mehrmals nachgewiesen. Im Vergleich zu den anderen Mallnahmen zur
Geschwindigkeitsdampfung (vgl. Kap. 4) ist der Einbau von Mittelinseln ziemlich teuer. Eine
der wichtigsten Voraussetzungen der geschwindigkeitsdampfenden Maflinahmen ist
wirtschaftliche Vorteilhaftigkeit. Deshalb ist der Einsatz von Mittelinseln durch genaue
Geschwindigkeitsmessungen zu begriinden und nur an Ortseinfahrten mit sehr hohen Kfz-

Geschwindigkeiten auszubauen.

Meiner Meinung nach, koénnen Ortseinfahrtbereiche mit einem Reduktionspotenzial in
Richtung Ortsmitte von mehr als 20 km/h, als gefahrlich bezeichnet. An denen ist die
Umgestaltung der Ortseinfahrt durch Mittelinseln wlnschenswert. Die
Geschwindigkeitsuntersuchung hat gezeigt, dass 6 von den 10 untersuchten Ortseinfahrten

ein solches RP in Hohe der Ortstafel beweisen. Darunter sind die folgenden Ortseinfahrten:

e Popoviane Nord — RP 28 km/h (Vgs — 78 km/h)
e Zvanichevo West — RP 25 km/h (Vgs — 75 km/h)
e Zvanichevo Ost — RP 34 km/h (Vg5 — 84 km/h)
e Tsalapitsa Siid>® — RP 28 km/h (Vg5 — 78 km/h)
e Venets West — RP 26 km/h (Vg5 — 76 km/h)

e Venets Ost — RP 25 km/h (Vg5 — 75 km/h)

% Die Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa wurde letztlich rehabilitiert und aus wirtschaftlichen Griinden
ist es sinnvoller, die Geschwindigkeit durch andere nichtbauliche geschwindigkeitsdampfende

Mafinahmen zu reduzieren (Vgl. Kap. 4).
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Uberhohte Geschwindigkeiten wurden ebenso auch in den anderen untersuchten
Ortseinfahrten gemessen. Aus wirtschaftlichen Griinden ist bei dem aber sinnvoller, die nicht
so hohe Pkw-Geschwindigkeiten durch andere geschwindigkeitsdampfenden Maflinahmen
zu reduzieren (vgl. Kap 4.)

Auf den néachsten Seiten sind detaillierte Abbildungen von den Ortseinfahrtbereichen mit
einem RP dber 20 km/h zu sehen. In den Ortseinfahrtbereichen, wo Knotenpunkten
vorhanden sind, empfiehlt sich, durch Mittelinseln Linksabbiegespuren zu errichten, wenn
solche schon vorhanden sind, sie einfach abzusichern (siehe Kap 4.6.3).

Abb. 9.1  Ortseinfahrtbereich Popoviane Nord in Richtung Ortsmitte
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Abb. 9.2  Der westliche Ortseinfahrtbereich von Zvanichevo in Richtung Ortsmitte
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Abb. 9.3  Der 6stlichen Ortseinfahrtbereichs von Zvanichevo in Richtung Ortsmitte

F ; s e
E e oS
Abb. 9.4  Ortseinfahrtbereich Tsalapitsa Siid in Richtung Ortsmitte
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Abb. 9.5  Der westlichen Ortseinfahrtbereichs von Venets in Richtung Ortsmitte

Abb. 9.6  Der Ostlichen Ortseinfahrtbereichs von Venets in Richtung Ortsmitte
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9.1.2 Vergleich zw. den geltenden Richtlinien in Bulgarien und Osterreich

Die in Bulgarien vorgeschriebenen Mindeststral3enbreiten bei der Projektierung von
aul3endrtlichen Strafen sind in Tabelle 9.1 zu sehen. Die Stral3enbreiten aller untersuchten
Ortseinfahrten aufer Popoviane stimmen mit den Werten in dieser Tabelle tberein. Die
Breiten der Ortseinfahrten von Kovachevci und Tsalapitsa sind wie in den Richtlinien
vorgegeben Breiten fir Strallen der Klasse Il - 6,0 m. Die Breiten der Ortseinfahrten von
Zvanichevo und Venets (Stralen der Klasse 1) entsprechen auch den Richtlinien und
betragen in dem Fall 7,00 m oder 7,5 m. Nur die beiden Ortseinfahrten von Dorf Popoviane
stellen eine Ausnahme dar. Mit einer Breite von 7,00 m entsprechen sie den zurzeit

geltenden Richtlinien nicht. Dies kann aber an den bei dem Bau geltenden Richtlinien liegen.

Tab. 9.1  Elemente der Fahrbahn (reduziert)

Bei Klasse Bezeichnung Breite der Anzahl der Breite der Fahrspuren [m]
der Stral3e der StralRe | Fahrbahn [m] | Fahrspuren
Autobahn A 35,00 35,00 2x3 3,75+ 2x3,50
Autobahn A 32,50 32,50 2x3 3 x 3,50
Autobahn A 29,00 29,00 2x2 2x3,75
Autobahn A 25,50 25,50 2x2 2x 3,50
I G 20,00 20,00 2x2 2 x 3,50
I G 12,00 12,00 2 2x 3,75
(1l G 10,50 10,50 2 2 x 3,50
I, 1l G 9,00 9,00 2 2 x 3,00
1, v G 8,00 8,00 2 2x 2,75
v G 6,00 6,00 1 1x3,50

Quelle: Richtlinien fur Projektierung von Stral3en, 2004, S.41, Tab.19

Bei einem Vergleich der bulgarischen Richtlinien mit den &sterreichischen ist gut zu sehen,
dass bei zweispurigen StralRen sich keine deutlichen Unterschiede ergeben. Somit kann man
zusammenstellen, dass trotz der adaquaten Stral3enbreiten, hohe Geschwindigkeiten im Kfz-
Verkehr auftreten. Da ein weiteres Verringerung der Fahrspuren nicht méglich ist (wegen
Begegnungsfélle zw. den Kfz) kann der Einsatz von Mittelinsel in Bulgarien als eine sinnvolle

Ldsung angesehen werden.

9.2 Ortsdurchfahrten

9.2.1 Aligemeines

Bei den durchgefuhrten Geschwindigkeitsmessungen in Bulgarien wurden in allen finf Orten
in der Ortsmitte Uberhdhten Vgs Geschwindigkeiten gemessen. Die Grinde daftr sind sowohl
die Uberhohten Geschwindigkeiten in der Ortseinfahrt, als auch die autoorientiert

ausgebauten Hauptstraf3en in den bulgarischen Orten. Deshalb ist es wiinschenswert, die
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geschwindigkeitsdampfenden MaRRnahmen in dem Ortseinfahrtbereich durch Umgestaltung
des StraRenraumes der Ortsdurchfahrt zu unterstiitzen.

In der Ortsdurchfahrt von Zvanichevo wurde in beiden Richtungen ein Reduktionspotenzial
von mehr als 15 km/h ermittelt und deshalb erscheint eine verkehrsberuhigende
Umgestaltung des  StraRenraumes von  Zvanichevo als  sinnvoll.  Solche
StralRenraumumgestaltungen wurden in den letzten 20 Jahren in Osterreich an zahlreichen
Ortsdurchfahrten ausgefihrt. Auf Abbildung 9.7 sind die Querschnitte der Ortsdurchfahrt von
Hagenbrunn (AT) VOR und NACH der Umgestaltung des StralRenraumes als ein typisches
Beispiel fiir so eine verkehrsberuhigende umgestaltete Ortsdurchfahrt gegeben®. Bei diesen
Umgestaltungen wird durch die Verringerung der Fahrbahnbreite mehr Raum fir

Grunstreifen, Parkstreifen, Geh- und Radwegen erschafft.

Abb. 9.7  Querschnitte des StralRenraumes der Ortsdurchfahrt von Hagenbrunn (AT) VOR und

bzw. NACH der Umgestaltung. Andere Querschnittbeispiele sind im Anhang zu finden.
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9.2.2 Vergleich zw. den geltenden Richtlinien in Bulgarien und Osterreich

Die in Bulgarien vorgeschriebenen Mindeststral3enbreiten bei der Projektierung von
innerortlichen Strafl3en sind in Tabelle 9.2 zu sehen. Auch hier stimmen die StraRenbreiten
aller untersuchten Ortsdurchfahrten mit den Werten in dieser Tabelle tberein.

Tab.9.2  Technische Charakteristiken von innerértliche Stral3en (reduziert)

Klasse Projektgeschwindigkeit Anzahl der Breite der
der Stral3e [km/h] Fahrspuren Fahrspuren [m]
I.A 100 2x2 3,75
1.B 80 2x3 3,75/ 3,50
Il 70 2x2 | 2x3 | 2x4 3,50
I.A 60 2x2 | 2x3 3,50
I.B 50 4 3,50
\ 50 2 3,50
V.A 40 2 3,50
V.B 30 2 3,50
Quelle: Ministerium fUr regionale Entwicklung und bauliche Gestaltung, Verordnug Nr.2,

2004, Tab.1.3 zu Artikel 16, Paragraf 2

Aus den Tabellen ist gut zu sehen, dass bei einer Projektgeschwindigkeit von 50 km/h
zweispurige Strafl3en innerorts in Bulgarien mit einer Mindestbreite von 7,00 m ausgefuhrt
werden sollen. Im Vergleich zu den Osterreichischen Richtlinien (siehe Tab. 4.1), wo in der
Regel zweispurige Stralen 6,5 m (in bestimmten Fallen sogar niedriger) breit ausgefiihrt

werden, ergibt sich hier eine Differenz von mindestens 0,5 m.

Wie schon in der Diplomarbeit erwéahnt wurde (vgl. Kap 3.3.1.3) hat die Breite der Straf3e
bzw. der Fahrbahn einen wichtigen Einfluss auf die Fahrgeschwindigkeit.  Deren
Verringerung ist ein Hauptbestandteil jeder geschwindigkeitsddmpfenden MafRnahme. Um in
Bulgarien die Mittelinseln als solche MaRnahme und auch die im Kapitel 4 vorgeschlagenen
MaRRnahmen einsetzen zu kdnnen, ware es sinnvoll die zurzeit geltenden Richtlinien fur

innerdrtlichen StralRen entsprechend zu verandern.

9.3 MalRnahmenkatalog

Es ware sehr hilfsreich fur die Gemeinden in Bulgarien, die verschiedenen Arten von
geschwindigkeitsdampfenden Mal3nahmen in einem Mafnahmenkatalog
zusammenzufassen. In diesem Katalog werden die MalRnahmen nach dem, in Bulgarien
geltenden Richtlinien normiert und verschiedene Empfehlungen und Einsatzkriterien

vorgegeben.
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Die MalRnahmen konnen in verschiedenen Gruppen geteilt werden, z.B. bauliche
(Mittelinseln, Kreisverkehre usw.), verkehrsregelnde (stufenweise Reduzierung durch
Zeichen, Warnanlagen, ,optische Bremse* usw.) und verkehrsiiberwachende (Radargeréte
und Uberwachungskameras).

Das Ausmal} der geschwindigkeitsdampfenden Wirkung der Malinahmen sowie die, fur die
jeweilige MafRnahme entstehenden Kosten konnen in dem Katalog auch ausgewertet

werden.

In dem MaRnahmenkatalog koénnen zuséatzlich die, in Osterreich und Deutschland
verwendeten StraRenraumquerschnitten fur die Umgestaltung von Ortsdurchfahrten und die
verschiedenen verkehrsberuhigenden MalRBhahmen, nach Anpassung an den bulgarischen

Richtlinien, vorgestellt werden.

So, z.B. bei ermittelten Uberhdhten Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, wird der

Verkehrsplaner durch den MalRnahmenkatalog erleichtert, bei schon bekannte:

e erwlnschte Geschwindigkeitsreduktion,
¢ Ortsrandbedingungen und

e verfligbares Budget

ein geschwindigkeitsdampfendes, an den jeweiligen Ort angepasstes und wirtschaftlich
vorteilhaftes Umgestaltungsprojekt zu machen.

9.4 Nutzen
Um den Zweck der ganzen Arbeit zu begrinden, ist es wichtig der aus der

Geschwindigkeitsdampfung entstehenden Nutzen deutlich zu machen.

Die hohen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr haben eine negative Auswirkung nicht nur auf
die Verkehrssicherheit, sondern auch auf die Umwelt. Es steht fest, dass bei hohen
Geschwindigkeiten die Kraftfahrzeuge einerseits mehr Kraftstoff verbrauchen und
andererseits mehr LArm verursachen. Die daraus entstehenden Abgas- und Larmemissionen

belasten unnotig die Umwelt und verschlechtern zusatzlich die Wohnqualitat in den Orten.

Durch geschwindigkeitsdampfende Maflinahmen im Ortseinfahrtbereich und
verkehrsberuhigende Gestaltung der Ortdurchfahrt werden niedrigere Fahrgeschwindigkeiten

bewirkt, die ihrerseits zu folgenden positiven Bedingungen fihren:

Verkehrssicherheit — Es wird im Allgemein die Verkehrssicherheit verbessert. Als Beispiel

bei FuRgangerunfallen werden bei 70 km/h — 100% der FuRganger tddlich verletzt, bei 50
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km/h — 50% und bei 30 km/h ist das Risiko von tddlichen Verletzungen sogar

vernachlassigbar®’.

Umwelt — Bei niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten werden die Schadstoffemissionen deutlich

reduziert.

Wohnqualitat — Durch Langsam fahren innerorts werden die Larm- und Abgasemissionen
verringert, die Uberquerung der StraBe erleichtert und die Trennwirkung der StralRe

reduziert.

®. Ministeriums des Innern von Bulgarien, 2012
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10. Zusammenfassung
Nach der Untersuchung der funf bulgarischen Orte lassen sich folgende Schlussfolgerungen

zusammenfassen:

e Die HauptstraBen von Kkleinen Orten in Bulgarien sind Uberwiegend dem
durchfahrenden Kfz-Verkehr orientiert ausgebaut.

e An alle 10 untersuchten Ortseinfahrten liegen die ermittelten 85% Geschwindigkeiten
in beiden Richtungen Uber das vorgeschriebene Geschwindigkeitsniveau von 50
km/h.

¢ Im Durchschnitt liegen die Vgs bei der Ortseinfahrt rd. um 20 km/h und in der Mitte des
Ortes rd. um 10 km/h tber Tempo 50.

o Die ermittelten mittleren Geschwindigkeiten waren an 25 von den insgesamt 30
Messstellen hoher als erwiinscht.

e Wesentliche Anzahl von Uberschreiter war sowie an der Ortseinfahrt (rd. um 70%) als
auch entlang der Ortsdurchfahrt (rd. um 50%) zu ermitteln.

Diese Zahlen zeigen, dass in den kleinen Orten und Doérfer in Bulgarien, MaRnahmen zur
Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs notwendig sind. Uberhohte
Geschwindigkeiten im Ortseinfahrtbereich werden weit in den Ort hineingetragen und

deshalb ist es notwendig sie noch am Ortsbeginn in Hohe der Ortstafel zu reduzieren.

Mittelinseln an der Ortseinfahrt sind eine wirkungsvolle geschwindigkeitsdampfende

Mafnahme, wobei das Folgende zu erschaffen ist:

e Die Vg an der Ortseinfahrt bis zu 18 km/h und die V\, bis zu 16 km/h senken.
¢ Ohne MalRBnahmen entlang der HauptstraRe die Vgs in der Ortsmitte, bis zu 10 km/h
senken und mit MaRnahmen sogar bis zu 20 km/h.

e Der Anzahl der Uberschreiter an der Ortseinfahrt, bis zu 36% reduzieren.

Im Vergleich zu anderen geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen (Radargerate,
verkehrsregelnden und verkehrssteuernden MafRnahmen usw.) sind die Mittelinseln relativ

teurerer aber auch:

e Mit einer deutlich groReren geschwindigkeitsdampfenden Wirkung.
e Aufgrund ihrer baulichen Charakter dauerhafter und mit kostengtinstiger Wartung .

e Multifunktional (Uberquerungshilfe, Abbiegespuren — sichern oder erschaffen).

Zum Schluss kann man sagen, dass die Mittelinseln als Hauptbestandteil von
Umgestaltungsprojekten angesehen sein sollen, damit in der Zukunft in den kleinen Orten

und Doérfer in Bulgarien, die Verkehrssicherheit erhéht werden kann.
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11. Verzeichnisse
Text und Tabellen ohne Quellenangabe sind geistiges Produkt von Gitev Slav. Abbildungen

ohne Quellenangabe stammen von eigenen Aufnahmen vor Ort.
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Ortseinfahrt mit Gberbreiteter Fahrbahn (links — Zvanichevo, BG) und Ortseinfahrt mit

Ortstafel weit vor Ortseinfang (rechts — Tsalapitsa, BG)

Fahrgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehr im Laufe der Ortsdurchfahrt.
Fahrgeschwindigkeiten in kurzen Ortsdurchfahrten

Zusammenhang zwischen Restbreite und Fahrgeschwindigkeit
Beispiele fur Malinahmenkombinationen im Ortseinfahrtbereich

Ortsdurchfahrt von Appelhilsen (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der

Umgestaltung

Punktuelle Verringerung der Fahrbahnbreite an der Ortseinfahrt von Grol3 Reken

(DE) unterstitzt durch optische Verringerung entlang der Hauptstral3e

Ortsdurchfahrt von Bettendorf (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der Umgestaltung

Dimensionierung von Optische Bremsen

Optische Bremsen in Broekhuysen (DE) (links) und Kolham (NL) (rechts)

Auf der Fahrbahn markierter Zeichen 852/10a (50 km/h) an der Orteinfahrt von Thern
(AT) (links) und durch Markierung verdeutlichte Uberquerungsstelle in der Umgebung
von Wien (AT) (rechts).

Beidseitige Bepflanzung von Badumen an der Ortseinfahrt (Vorher-Nachher Vergleich)
Der Ortseinfahrt von Hooge Zwaluwe (NL)

Der Orteinfahrt von Bettendorf (DE) VOR (oben) und NACH (unten) der

Umgestaltung

Abb.4.11 Knotenpunkt im Ortseinfahrtbereich von Gerderath (DE) VOR (oben ) und NACH

Abb.4.12

Abb.5.1

(unten) der Umgestaltung.

Stufenweise Reduzierung auf unibersichtlichen Ortseinfahrt durch zuséatzliche

Anerkennung der ankommende Mittelinsel (hier Tullnerbach, O).

Einfluss der Fahrbahneinengungen (1A,1B) und des schmalen Fahrbahnteilers (4B)
(links) sowie des Belagwechsels (2) und des breiten Fahrbahnteilers (4B) rechts auf
die Bildmal3zahl ,Bilddnderung®im Ortseinfahrtbereich (10 Bilder = 500 m)
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Moglicher Geschwindigkeitsverlauf bei ausgebaute Mittelinseln an der Ortseingéange

Prinzipiellen Schemen fur Mittelinseln in Ortseinfahrtbereich in Hohe der Ortstafel

(oben) und an einem Knotenpunkt (unten)
Mittelinsel in der Ortseinfahrtbereich von Velden (AT)
Sichtfelder der Ful3gdnger ohne bzw. mit Mittelinseln

Durchschnittliche Wartezeiten fiur FuRganger beim Uberqueren verschiedener

Fahrbahnbreiten.

Mittelinsel mit sehr starken einseitigen Inselversatz an der Ortseinfahrt von
Loebensdorf, (AT).

Mittelinsel mit nicht sehr auffallige Gestaltung in Tullnerbach (AT)
Mittelinsel mit gentigend auffalliger Gestaltung in Starnberg (DE)
Typen von Fahrspurverschwenkungen bei Mittelinseln

Grundformen und Abmessungen von Mittelinseln
Bemessungsparameter der Inselversatz

Verschiedenen Varianten fur Bordsteineinfassung

Prinzipskizze der Ausstattung von Mittelinseln im Ortseinfahrtbereich

Ankundigung der ankommenden Mittelinsel und stufenweise Reduzierung an der
Ortseinfahrt von Parndorf (AT).

Berechnungsformel von ROTTIG fiir den P-Wert

Anderung der Inselgeometrie durch unterschiedliche Eingangsgeschwindigkeiten.
Buschnell Speedster Il Radarpistole

Geogr. Lagen von Kovachevci (A), Popoviane (B), Zvanichevo (C) und Tsalapitsa (D)
Geographische Lage von Venets (E)

Ubersicht der Messstellen in Dorf Kovachevci

Ortseingang Kovachevci — Sud (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
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Abb. 7.6  Messstelle Kovachevci - Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.7  Ortseingang Kovachevci — Nord (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.8 Ubersicht der Messstellen in Popoviane

Abb. 7.9  Ortseingang Popoviane — Siid (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.10 Messstelle Popoviane — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.11 Ortseingang Popoviane — Nord (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.12 Ubersicht der Messstellen in Dorf Zvanichevo

Abb. 7.13 Ortseingang Zvanichevo — West (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.14 Messstelle Zvanichevo — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.15 Ortseingang Zvanichevo — Ost (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.16 Ubersicht der Messstellen in Dorf Zvanichevo

Abb. 7.17 Ortseingang Tsalapitsa — Sud (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.18 Messstelle Tsalapitsa — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.19 Ortseingang Tsalapitsa — Nord (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.20 Ubersicht der Messstellen in Venets

Abb. 7.21 Ortseingang Venets — West (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.22 Messstelle Venets — Mitte (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 7.23 Ortseingang Venets — Ost (links — Richtung 1; rechts — Richtung 2)
Abb. 9.1  Ortseinfahrtbereich Popoviane Nord in Richtung Ortsmitte

Abb. 9.2  Der westliche Ortseinfahrtbereich von Zvanichevo in Richtung Ortsmitte
Abb. 9.3  Der 6stliche Ortseinfahrtbereichs von Zvanichevo in Richtung Ortsmitte
Abb. 9.4  Ortseinfahrtbereich Tsalapitsa Sud in Richtung Ortsmitte

Abb. 9.5 Der westliche Ortseinfahrtbereich von Venets in Richtung Ortsmitte
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Abb. 9.6  Der 6stliche Ortseinfahrtbereich von Venets in Richtung Ortsmitte

Abb. 9.7  Querschnitte des StralRenraumes der Ortsdurchfahrt von Hagenbrunn (AT) VOR und

bzw. NACH der Umgestaltung. Andere Querschnittbeispiele sind im Anhang zu
finden.
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8.3

8.4

9.1

9.2

Ermittelte Werte auf den ostlichen Ortseingang von Zvanichevo
Ermittelte Werte auf den sidlichen Ortseingang von Tsalapitsa
Ermittelte Werte in der Ortsmitte von Tsalapitsa

Ermittelte Werte auf den nordlichen Ortseingang von Tsalapitsa
Ermittelte Werte auf den westlichen Ortseingang von Venets
Ermittelte Werte im Ortsmitte

Ermittelte Werte auf den Ostlichen Ortseingang von Venets
Zusammenfassung der Ergebnisse im Ortsmitte

Zusammenfassung der Ergebnisse von den Ortseinfahrtbereichen

Geschwindigkeitsniveau des Pkw-Verkehrs VOR bzw. NACH Umgestaltung des

Ortseinfahrtbereiches mit Mittelinsel, Fahrrichtung Ortsmitte
Geschwindigkeitsniveau VOR bzw. NACH Bau der Mittelinsel
Elemente der Fahrbahn (reduziert)

Technische Charakteristiken von innerértliche Stral3en (reduziert)
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11.5 Diagramme

Diagramm 7.1 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Kovachevci in Richtung 1
Diagramm 7.2 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Kovachevci in Richtung 2
Diagramm 7.3 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Popoviane in Richtung 1
Diagramm 7.4 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Popoviane in Richtung 2
Diagramm 7.5 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Zvanichevo in Richtung 1
Diagramm 7.6 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Zvanichevo in Richtung 2
Diagramm 7.7 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa in Richtung 1
Diagramm 7.8 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Tsalapitsa in Richtung 2
Diagramm 7.9 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Venets in Richtung 1

Diagramm 7.10 Geschwindigkeitsverlaufe auf der Ortsdurchfahrt von Venets in Richtung 2
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12. Anhang

12.1 Ergebnistabellen

Ort: Kovachevci
Messstelle; NORD
Datum: 08.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181

Tempolimit: 50 km/h

Uhrzeit: (von / bis ): 09:00 — 12:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

42 48 49 51 53 55 58 61 62 67
42 48 49 51 54 55 58 61 63 68
43 48 49 51 54 56 58 61 63 68
43 48 50 52 54 56 59 61 63 68
43 49 50 52 54 57 59 61 63 69
44 49 50 52 54 57 60 61 64 69
45 49 50 52 55 57 60 62 64 71
45 49 50 52 55 58 60 62 64 72
47 49 51 53 55 58 60 62 65 72
48 49 51 53 55 58 61 62 65 79
Richtung 2: Samokov

39 43 45 48 50 53 55 58 60 71
39 43 45 48 50 53 55 59 60 72
39 43 46 49 51 53 55 59 60 72
40 43 46 49 51 53 55 59 60 74
40 43 46 49 51 53 56 59 60 78
40 44 46 49 51 53 56 60 61 79
40 44 47 49 52 53 56 60 61 80
41 44 48 50 53 54 57 60 64 81
41 44 48 50 53 54 57 60 65 81
42 45 48 50 53 55 58 60 66 82

Richtung Vi, Vu Vss V Max RP

1 42 56 63 79 13

2 39 54 60 82 10
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Ort: Kovachevci
Messstelle: MITTE
Datum: 08.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 12:00 — 15:30

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

35 38 40 42 42 44 48 50 52 53
35 38 40 42 42 45 48 50 52 53
35 38 40 42 43 45 48 50 52 53
36 38 40 42 43 45 48 50 52 54
36 39 40 42 43 45 49 50 52 54
37 39 40 42 44 46 49 50 52 55
37 39 40 42 44 46 49 50 52 56
37 39 41 42 44 47 49 50 52 56
38 40 41 42 44 47 49 51 52 58
38 40 41 42 44 47 49 51 53 62
Richtung 2: Samokov
32 34 38 40 42 44 45 48 49 51
32 34 38 40 42 44 45 48 49 51
32 36 38 40 43 44 45 48 49 51
32 36 38 40 43 44 45 48 49 52
33 36 38 40 43 45 47 48 49 52
33 36 38 41 43 45 47 48 50 53
34 36 39 41 43 45 47 48 50 55
34 36 39 41 43 45 47 48 50 54
34 37 39 41 43 45 47 49 51 60
34 37 39 42 44 45 48 49 51 64
Richtung Vvin. Vu Vg5 V vax RP
1 35 45 52 62 2
2 32 43 49 64 -
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Ort: Kovachevci
Messstelle: SUD
Datum: 08.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 15:30 — 17:45

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

45 48 50 52 55 58 60 63 65 69
45 48 50 53 56 58 60 64 65 70
45 49 51 53 56 58 61 64 65 70
45 49 51 53 56 60 61 64 65 71
46 49 51 53 56 60 62 64 66 71
46 49 51 54 56 60 62 64 66 72
46 49 52 54 57 60 62 65 67 74
46 49 52 54 57 60 63 65 68 75
47 49 52 55 57 60 63 65 68 76
48 49 52 55 57 60 63 65 69 79
Richtung 2: Samokov

48 49 50 59 60 62 65 65 68 73
48 49 51 59 60 63 65 67 68 73
48 49 51 59 60 64 65 67 68 73
48 49 53 59 60 64 65 67 68 73
48 49 55 59 60 65 65 67 68 73
48 49 55 59 60 65 66 67 70 73
48 49 55 59 61 65 66 67 72 74
49 50 56 59 61 65 66 67 72 74
49 50 58 59 62 65 66 68 73 74
49 50 58 60 62 65 66 68 73 74

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 45 58 66 79 16

2 48 61 68 74 18
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Ort: Popoviane
Messstelle: NORD
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 08:30 — 11:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

48 57 60 63 65 65 68 69 70 73
48 58 61 63 65 66 69 69 70 73
49 58 61 63 65 66 69 70 70 74
50 58 61 64 65 66 69 70 70 75
52 59 61 64 65 67 69 70 70 75
54 59 61 64 65 67 69 70 71 75
55 60 61 64 65 67 69 70 71 76
55 60 62 64 65 67 69 70 72 76
55 60 62 64 65 67 69 70 72 76
55 60 63 64 65 68 69 70 72 76
Richtung 2: Samokov

50 50 51 53 55 61 68 69 75 82
50 50 51 53 55 62 68 69 75 85
50 50 51 53 55 63 69 70 76 85
50 50 51 53 57 63 69 70 77 85
50 50 52 54 57 63 69 70 78 88
50 50 52 54 59 64 69 70 80 89
50 50 52 54 60 66 69 71 80 89
50 51 52 54 60 67 69 71 81 90
50 51 52 54 60 67 69 72 81 92
50 51 53 54 61 67 69 74 82 95

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 48 65 70 76 20

2 50 63 78 95 28
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Ort: Popoviane
Messstelle: MITTE
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 11:15 — 13:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

38 40 41 42 42 47 50 55 59 65
38 40 41 42 42 47 51 55 60 65
38 40 41 42 43 47 51 55 62 66
38 40 41 42 43 49 51 55 62 66
39 40 41 42 43 49 51 57 63 66
39 40 41 42 44 49 52 57 63 67
39 41 41 42 44 49 52 57 64 68
40 41 41 42 45 50 55 59 64 68
40 41 41 42 45 50 55 59 64 68
40 41 41 42 45 50 55 59 65 69
Richtung 2: Samokov

40 42 42 45 49 51 52 55 59 68
40 42 43 46 50 51 52 55 59 68
40 42 43 46 50 51 53 57 59 68
40 42 43 46 50 51 53 58 60 69
40 42 43 46 50 51 54 58 64 69
41 42 43 46 50 51 54 58 65 69
41 42 43 47 50 51 55 59 65 70
41 42 45 47 50 51 55 59 65 70
42 42 45 47 50 51 55 59 65 70
42 42 45 48 50 52 55 59 66 71

Richtung Vvin. Vu Vg5 V vax RP

1 38 49 63 69 13

2 40 52 64 71 14
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Ort: Popoviane
Messstelle: SUD
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: 111-181
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 13:15 — 15:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Sofia

44 44 45 46 47 49 51 52 59 68
44 44 45 46 47 49 51 52 62 70
44 45 45 46 48 50 51 52 64 70
44 45 45 46 48 50 51 53 65 70
44 45 45 46 48 50 51 53 68 70
44 45 45 46 48 50 51 54 68 71
44 45 46 47 48 50 51 54 68 71
44 45 46 47 48 50 51 54 68 71
44 45 46 47 49 50 51 57 68 72
44 45 46 47 49 51 51 58 68 72
Richtung 2: Samokov

38 40 41 42 48 49 50 51 57 64
40 41 41 42 45 49 50 52 57 65
40 41 41 42 45 49 50 52 58 65
40 41 42 42 46 49 50 52 61 65
40 41 42 44 46 49 50 52 64 65
40 41 42 44 47 50 50 53 64 65
40 41 42 45 47 50 50 55 64 65
40 41 42 45 47 50 51 55 64 67
40 41 42 45 47 50 51 56 64 68
40 41 42 45 47 50 51 57 64 69

Richtung Vvin. Vm Ves VMax RP

1 44 52 68 72 18

2 38 49 64 69 14
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Ort: Zvanichevo
Messstelle: WEST
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-8
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 15:30 — 17:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Plovdiv

40 43 48 50 52 59 60 68 72 80
40 44 48 50 53 59 60 68 72 80
40 44 49 50 55 59 60 68 75 81
40 45 49 50 55 59 62 69 75 82
41 45 49 50 55 59 66 70 75 84
42 45 49 52 55 59 66 70 76 86
42 45 49 52 58 59 67 70 79 88
42 46 49 52 58 60 68 70 79 90
42 46 49 52 58 60 68 70 79 94
43 47 50 52 58 60 68 72 80 98
Richtung 2: Kostenec

38 49 55 61 63 65 68 70 75 79
40 49 55 61 63 65 69 70 75 80
42 49 55 61 63 65 69 70 75 80
44 49 56 61 63 65 69 70 76 80
45 50 56 61 64 65 69 71 76 80
48 50 56 62 64 65 69 72 76 81
49 50 56 62 64 67 69 75 78 82
49 50 58 62 65 67 70 75 78 85
49 52 59 62 65 67 70 75 78 88
49 52 61 63 65 68 70 75 79 89

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 40 60 75 98 25

2 38 64 76 89 26
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Ort: Zvanichevo
Messstelle: MITTE
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-8
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 17:15 — 19:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Plovdiv

36 41 41 44 49 50 51 56 66 70
38 41 41 44 49 50 52 56 66 70
38 41 41 44 49 50 52 56 67 71
39 41 41 45 49 50 52 58 67 71
40 41 41 45 49 50 52 60 67 71
40 41 42 47 49 50 53 60 67 71
40 41 43 47 49 50 53 60 68 71
40 41 44 47 49 51 55 62 70 72
40 41 44 48 50 51 55 65 70 72
40 41 44 48 50 51 56 66 70 74
Richtung 2: Kostenec

32 38 43 50 57 59 60 61 65 68
32 40 45 51 57 59 60 61 65 69
32 41 45 52 58 59 60 62 65 69
32 41 46 52 58 59 60 62 65 69
32 42 48 52 58 59 60 62 65 70
33 42 48 56 58 59 60 62 65 70
34 42 49 56 58 59 61 63 66 70
33 43 50 57 58 59 61 63 66 70
35 43 50 57 59 59 61 63 66 70
36 43 50 57 59 60 61 65 66 71

Richtung Vvin. Vu Vg5 V vax RP

1 36 52 67 74 17

2 32 55 65 71 15
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Ort: Zvanichevo
Messstelle: OST
Datum: 10.06.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-8
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 19:15 — 21:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Plovdiv

46 60 63 66 68 70 70 72 76 80
49 61 63 67 69 70 70 73 76 81
50 61 63 67 69 70 70 73 76 81
50 61 63 67 69 70 70 74 76 82
52 62 65 67 69 70 70 74 78 82
54 62 65 67 69 70 70 74 79 83
55 62 65 68 69 70 72 75 79 84
58 62 65 68 70 70 72 75 80 84
59 62 66 68 70 70 72 75 80 85
60 62 66 68 70 70 72 75 80 85
Richtung 2: Kostenec

41 46 47 51 55 62 72 79 81 92
41 46 48 53 55 63 72 79 81 92
41 46 49 53 56 65 75 79 82 92
41 46 49 53 58 68 75 79 82 92
41 46 50 53 58 68 75 79 84 92
41 46 50 53 58 68 75 80 90 95
41 46 50 53 59 70 76 80 90 95
42 46 50 54 62 70 78 80 90 98
43 46 50 54 62 71 78 80 91 101
45 46 50 55 62 72 78 81 91 108

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 46 69 78 85 28

2 41 65 84 108 34

GITEV, Slav Seite 124



Ort: Tsalapitsa
Messstelle: NORD
Datum: 12.06.2012

Wetter: sonnig / wolkig

StralRe: 111-866
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 10:00 — 12:30

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Autobahn Trakia A-1 (E-80)

44 53 55 55 55 56 59 60 63 68
45 53 55 55 55 56 59 61 64 69
46 53 55 55 55 56 59 61 64 69
48 53 55 55 55 56 59 61 64 70
49 53 55 55 55 56 60 61 64 70
50 54 55 55 55 56 60 61 65 70
51 54 55 55 56 56 60 61 65 70
51 54 55 55 56 57 60 62 68 71
52 54 55 55 56 59 60 63 68 72
53 54 55 55 56 59 60 63 68 72
Richtung 2: Stral3e 1-8

39 43 47 50 55 57 59 60 60 61
40 44 48 50 55 57 59 60 60 63
40 46 49 50 56 57 59 60 60 63
40 46 49 50 56 58 59 60 61 65
40 46 50 51 56 58 59 60 61 65
41 46 50 51 56 59 60 60 61 67
41 46 50 52 56 59 60 60 61 68
42 46 50 52 56 59 60 60 61 68
42 46 50 55 56 59 60 60 61 68
42 46 50 55 56 59 60 60 61 68

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 44 58 64 72 14

2 39 55 61 68 11
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Ort: Tsalapitsa

Messstelle: MITTE

Datum: 12.06.2012

Wetter: sonnig / wolkig

StralRe: 111-866
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 13:00 — 15:15

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Autobahn Trakia A-1 (E-80)

35 40 40 42 47 49 51 52 55 58
36 40 41 42 48 49 51 52 56 59
38 40 41 42 48 49 51 52 56 59
39 40 41 45 48 50 51 52 56 60
39 40 41 45 48 50 51 53 56 61
39 40 42 45 49 50 52 53 56 61
39 40 42 45 49 50 52 53 56 61
40 40 42 46 49 51 52 53 56 62
40 40 42 46 49 51 52 55 56 62
40 40 42 46 49 51 52 55 58 62
Richtung 2: Stral3e 1-8

42 43 46 50 51 52 53 54 60 64
42 43 47 50 52 52 53 54 60 64
42 44 48 50 52 52 53 54 60 66
43 45 49 50 52 52 53 56 60 68
43 45 49 50 52 52 53 56 61 69
43 45 49 50 52 52 53 56 61 69
43 45 49 50 52 52 54 57 61 70
43 45 49 50 52 52 54 58 61 70
43 46 50 50 52 53 54 59 61 70
43 46 50 50 52 53 54 59 62 70

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 35 48 56 62 6

2 42 53 61 70 11
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Ort: Tsalapitsa
Messstelle: SUD
Datum: 12.06.2012

Wetter: sonnig / wolkig

StralRe: 111-866
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 15:30 — 18:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Autobahn Trakia A-1 (E-80)

42 48 52 58 60 62 65 69 71 79
44 48 55 58 60 62 66 69 71 79
45 48 55 58 60 62 66 70 72 80
45 49 55 58 60 62 66 70 72 80
45 49 55 58 60 63 66 70 78 83
45 49 55 58 60 65 67 70 78 85
46 50 55 60 61 65 68 70 78 88
46 50 55 60 62 65 68 70 78 89
46 50 56 60 62 65 68 70 79 90
46 51 56 60 62 65 68 70 79 92
Richtung 2: Stral3e 1-8

48 49 50 50 50 50 51 60 66 72
48 49 50 50 50 51 51 61 66 72
49 49 50 50 50 51 52 61 66 72
49 49 50 50 50 51 52 64 66 76
49 49 50 50 50 51 54 64 66 76
49 49 50 50 50 51 56 64 68 76
49 49 50 50 50 51 57 64 69 76
49 49 50 50 50 51 57 64 70 77
49 49 50 50 50 51 59 64 70 78
49 50 50 50 50 51 60 65 71 78

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 42 63 78 92 28

2 48 56 66 78 16
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Ort: Venets
Messstelle: WEST
Datum: 15.07.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-6
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 14:00 — 16:15

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Burgas

49 49 50 51 52 58 62 68 73 88
49 49 50 51 52 60 62 68 73 89
49 49 50 51 52 60 62 69 75 89
49 49 50 51 54 60 63 69 76 89
49 49 50 51 55 60 63 70 76 90
49 49 50 51 55 62 63 70 79 92
49 50 50 51 55 62 63 70 80 95
49 50 50 51 58 62 63 71 85 102
49 50 50 52 58 62 64 72 87 105
49 50 50 52 58 62 65 72 88 115
Richtung 2: Sliven (Sofia)

42 49 50 50 50 55 62 68 70 79
44 49 50 50 51 55 63 68 70 79
44 49 50 50 51 57 65 68 70 80
44 49 50 50 51 57 65 68 71 80
46 49 50 50 51 58 65 69 71 80
46 49 50 50 51 59 65 69 72 81
46 49 50 50 52 59 65 69 75 82
46 50 50 50 53 59 65 70 75 86
46 50 50 50 54 62 68 70 75 89
49 50 50 50 55 62 68 70 78 92

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 49 62 76 115 26

2 42 59 71 92 21

GITEV, Slav Seite 128



Ort: Venets
Messstelle: MITTE
Datum: 15.07.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-6
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 16:30 — 19:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Burgas

37 39 49 51 55 59 60 62 65 68
37 39 49 51 55 59 60 63 65 68
37 42 50 52 55 59 60 63 65 69
38 42 50 52 55 59 61 63 65 69
38 42 50 52 58 59 61 63 65 69
38 42 50 52 58 59 61 63 65 69
38 44 50 55 58 60 61 63 65 70
38 44 51 55 58 60 61 64 68 70
38 44 51 55 58 60 61 65 68 70
39 48 51 55 58 60 61 65 68 70
Richtung 2: Sliven (Sofia)

39 42 45 49 52 55 58 59 60 63
40 42 47 49 52 55 58 59 60 63
41 43 48 50 52 55 58 59 60 66
41 44 49 50 52 55 58 59 61 68
41 44 49 51 52 55 58 59 61 68
41 44 49 51 55 55 58 59 61 68
41 45 49 51 55 56 58 60 61 68
41 45 49 51 55 58 58 60 61 69
42 45 49 52 55 58 59 60 61 69
42 45 49 52 55 58 59 60 62 69

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 37 56 65 70 15

2 39 54 61 69 11
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Ort: Venets
Messstelle: OST
Datum: 15.07.2012

Wetter: sonnig

StralRe: I-6
Tempolimit: 50 km/h
Uhrzeit: (von / bis ): 19:10 — 20:00

Fahrbahn: trocken

Richtung 1: Burgas

39 44 45 49 50 54 58 61 65 78
40 45 45 49 50 54 58 61 65 78
40 45 45 49 50 54 58 61 67 80
40 45 45 49 50 55 58 61 68 80
40 45 48 49 50 55 58 61 69 81
40 45 48 49 51 55 60 61 69 82
41 45 48 50 51 55 60 61 70 82
42 45 48 50 52 56 60 62 70 85
42 45 48 50 52 57 60 62 72 85
42 45 48 50 54 58 60 64 75 89
Richtung 2: Sliven (Sofia)

48 49 50 50 53 56 62 65 70 80
48 49 50 50 54 56 63 65 72 83
48 49 50 50 54 57 63 65 72 89
48 49 50 50 54 58 63 66 72 91
48 49 50 52 54 58 63 67 75 95
48 49 50 52 54 59 64 67 75 97
49 49 50 52 54 60 64 67 75 98
49 50 50 52 55 60 64 67 76 100
49 50 50 52 56 60 65 68 78 102
49 50 50 52 56 60 65 70 79 108

Richtung Vwin. Vwm Vg5 V Max RP

1 39 56 69 89 19

2 48 61 75 108 25
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