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Das Referat fir Stadtplanung und Bauordnung wurde mit dem Beschluss der
Vollversammlung vom 20.05.2009 ,Radverkehr in Minchen Grundsatzbeschluss zur
Férderung des Radverkehrs in Minchen® (Sitzungsvorlage Nr. 08-14 / V 01793)
beauftragt, die Rosenheimer Stralle zwischen Orleansstra’e und Rosenheimer Platz
zu untersuchen, im Sinne einer Erhéhung der Radverkehrsfreundlichkeit zu
Uberplanen und dem Stadtrat einen Entscheidungsvorschlag zur Verkehrsvertrag-
lichkeit zu unterbreiten.

Als Ergebnis hat der Stadtrat der Landeshauptstadt Minchen die Durchfiihrung eines
Verkehrsversuchs mit einer Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50
auf 30 km/h, der Markierung der jeweils rechten Fahrspuren mit Fahrradsymbolen,
dem Umbau der Kreuzungsbereiche Franziskanerstralle und Orleansstralle sowie die
Aufstellung von ,Dialog-Displays® (Geschwindigkeitsanzeigeanlage) beschlossen.

Die Versuchsdauer betragt ein Jahr. Eine spatere dauerhafte Anordnung von Tempo
30 ware aus Sicht des Kreisverwaltungsreferates gemaf § 45 Abs. 1b Nr. 5 StVO "zur
Unterstitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung" maéglich, wenn der
Verkehrsversuch entsprechende Erkenntnisse ergibt. Die Beurteilung der Auswir-
kungen einer Geschwindigkeitsreduktion von 50 auf 30 km/h soll demnach im Hinblick
auf die Ubergeordneten Ziele der Stadtentwicklung untersucht werden. Dazu gehéren
unter anderem:

= Sicherung und Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat

® Erhaltung bzw. Starkung von Einzelhandel, Gastronomie und Dienstleistung;
Priorisierung des Fullverkehrs; Starkung der Nahmobilitdt; Verbesserung der
gegenseitigen Ricksichtnahme

= Aufrechterhaltung der Verbindungsfunktion im Hauptverkehrsstralennetz fiir den
Kfz-Verkehr; Unterbindung einer Verdrangung des Verkehrs in benachbarte Wohn-
und Mischgebiete

® FErhalt bzw. Verbesserung der stralenrdumlichen Vertraglichkeit der
HauptverkehrsstralRe im Sinne des Erhalts bzw. Starkung des Stadtteilzentrums
bezlglich der besonderen Qualitdtsanforderungen an die Infrastruktur far
FuRganger, wie z.B. die Qualitdt der Gehwege und der Uberquerungs-
mdglichkeiten an und auferhalb von Lichtsignalanlagen

» | drm- und Luftqualitdt werden parallel durch das Referat fur Gesundheit und
Umwelt in einer eigenen Untersuchung analysiert.

Dem Stadtrat soll nach Abschluss des Verkehrsversuchs und der Evaluation vom
Referat fir Stadtplanung und Bauordnung ein Bericht zu den Auswirkungen der
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h sowie ein
Vorschlag zum weiteren Vorgehen fiir den betreffenden Abschnitt der Rosenheimer
StralRe vorgelegt werden. Der vorliegende Bericht stellt eine Grundlage dafir dar.
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Dieser Bericht basiert auf Erhebungen zu Verkehrsstarken aller Verkehrsteilnehmer
(Kfz, Radverkehr, Fuldverkehr), Reisezeiten, Geschwindigkeiten, Staulangen an den
LSA-Knotenpunkten sowie den Geschéftsauslagen und Freischankflachen. Diese
Erhebungen wurden erganzt um die Ergebnisse einer Unfallauswertung sowie einer
Vor-Ort-Befragung der Anwohner, Gewerbetreibenden und Verkehrsteilnehmer im
StralRenraum. Der Bericht beginnt mit einer Literaturrecherche zu den relevanten
rechtlichen Hintergriinden sowie den bisherigen verkehrstechnischen Erfahrungen mit
der abschnittsweisen Anordnung von Tempo 30 auf innerértlichen Hauptverkehrs-

strallen.
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2 Literatur

21 Rechtliche Grundlagen

211 Ausgangslage

Nach BRANDT et al. 2018 ist die Einflhrung zuldssiger Héchstgeschwindigkeiten
kleiner 50 km/h nach §45 zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen
vor der StVO-Novelle aus 2016 kaum flachendeckend zum Einsatz gekommen. Mit
der Novelle wurde die Anordnung von Tempo 30 auf Abschnitten von
Hauptverkehrsstraf3en innerorts unter bestimmten Randbedingungen aber erleichtert.

In der aktuell glltigen StraBenverkehrsordnung §45 finden sich folgende Hinweise zur
Anordnung einer zuldssigen HOchstgeschwindigkeit von vzu=30 km/h auf
Hauptverkehrsstraflien innerorts:

= StVO §45 Absatz 9: Beschrankungen des flieRenden Verkehrs dirfen nur
angeordnet werden, wenn aufgrund ,der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine
Gefahrenlage® besteht. Diese ,Gefahrenlage” ist fir eine Beschrankung nicht
notwendig bei Schutzstreifen, FahrradstraBen, sowie schutzbediirftigen
Einrichtungen sowie weiteren Randbedingungen (eher fir Erschlielungsnetz
relevant).

= StVO §45 Absatz 1b: Indirekter Hinweis zu den Einflussmoglichkeiten der
Verkehrsbehdrde in Bezug auf Anordnungen ,zum Schutz der Bevdlkerung vor
Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stidtebaulichen
Entwicklung®.

Laut den derzeit gliltigen Verwaltungsvorschriften zur StVO kann in folgenden Fallen
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von vzu=30 km/h auf HauptverkehrsstralRen
innerorts angeordnet werden:

®» VwV-StVO zu VZ 274 Absatz I: Eine Anordnung aus Sicherheitsgrinden ist
moglich, wenn ,haufig geschwindigkeitsbedingte Unféalle aufgetreten sind“ und
gleichzeitig ,die geltende Hochstgeschwindigkeit von der Mehrheit der Kraftfahrer
eingehalten wird"“.

= VwV-StVO zu VZ274 Absatz X: ,Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Grinden
des Larmschutzes” orientieren sich an den Larmschutzrichtlinien (StV). Ebenfalls
in diesem Zusammenhang spielt das Bundes-Immissionsschutzgesetz eine Rolle.

» VwV-StVO zu VZ274 Absatz XI: Tempo 30 km/h ist innerhalb geschlossener
Ortschaften vorzusehen ,im unmittelbaren Bereich von an Stral’en gelegenen
Kindergarten, -tagesstatten, -krippen, -horten, allgemeinbildenden Schulen,
Forderschulen fur geistig oder kérperlich behinderte Menschen, Alten- und
Pflegeheimen oder Krankenhausern® sofern ein direkter Zugang zur Stralle
besteht oder im Nahbereich der Einrichtung ein starker Ziel- und Quellverkehr

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 14/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

vorhanden ist. Unter bestimmten Randbedingungen kann davon abgesehen
werden, wie z. B. bei ,etwaigen negativen Auswirkungen auf den OPNV*.

Im vorliegenden Fall der Anordnung von Tempo 30 in der Rosenheimer Stralde spielt
neben den Aspekten des Larmschutzes (nicht oder nur am Rande bei der Befragung
Bestandteil des vorliegenden Berichts) vor allem die Begriindung der ,Unterstitzung
der stadtebaulichen Entwicklung® eine zentrale Rolle.

21.2 Unterstiitzung der stadtebaulichen Entwicklung

Die im vorigen Kapitel erwdhnten Anderungen der StVO zur Erleichterung der
Anordnung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen treffen nicht auf die Begriindung
der Unterstitzung der stadtebaulichen Entwicklung zu. Bereits in einem Urteil des
Bundesverwaltungsgerichts (BVerwG, Urteil vom 20.04.1994 — 11 C17/93 (Munchen))
wurde die Regelung StVO §45 1b (Nr. 5) konkretisiert. Daraus geht folgendes hervor:

» Gemeinden sollen mit StVO§45 1b ein Vetorecht gegenuber ,nicht erwiinschten
Anordnungen der (staatlichen) StralRenverkehrsbehdrden erhalten®.

= Auch wenn sich daraus kein ,Initiativrecht der Gemeinden ,auf straRenverkehrs-
behdrdliche Anordnungen® ableiten lasst, so soll trotzdem eine F&rderung
kommunaler Verkehrskonzepte durch entsprechende Anordnungen erméglicht
werden. Damit lasst sich dann das Vetorecht der Gemeinde dahingehend
aufweiten, dass sie Anspruch auf einen ,ermessensfehlerfreien Gebrauch' der
Regelung durch die Stralenverkehrsbehoérde hat bzw. diesen einklagen kann.

Die Gemeinde oder Kommune kann also wegen der ihr zustehenden Planungshoheit
von der Strallenverkehrsbehérde beanspruchen, dass diese sie bei der
stadtebaulichen Entwicklung unterstutzt, d.h. von StVO §45 1b ermessensfehlerfrei
Gebrauch macht.

Im nachsten Schritt gilt es zu klaren, welche Voraussetzungen vorliegen missen,
damit im konkreten Fall die Anordnung von Tempo 30 (abschnittsweise auf einer
Hauptverkehrsstral’e innerorts) mit der stadtebaulichen Entwicklung begriindet
werden kann.

Laut dem oben genannten Urteil des Bundesverwaltungsgerichts muss daflir ein
,Stadtebauliches Verkehrskonzept” vorliegen. Folgende Anforderungen werden dazu
beschrieben:

® Das Konzept muss bereits vorhanden sein (siehe hierzu auch VGH Muinchen,
Urteil vom 21.02.2011 - 11 B 09.3032), d. h. ein Verkehrskonzept darf nicht aus
dem Bedarf fir eine Tempo-30-Regelung an dieser Stelle resultieren. Im Urteil vom
25.06.2015 — 5 K 15.440 des VG Regensburg wird dies weiter konkretisiert: Ein
Verkehrskonzept kann nicht nachgeschoben werden, da die Anordnung dann der

' Das Ermessen wird als die gesetzlich angeordnete Entscheidungsfreiheit der Verwaltung definiert. Dabei kénnen
unterschiedliche Arten von Ermessungsfehlern auftreten (Ausfall, Uberschreitung, Missbrauch). Liegt ein
Ermessensfehler vor, ist die Entscheidung der StraBenverkehrsbehdrde als rechtswidrig anzusehen. Es kann mit
Rechtsmitteln dagegen vorgegangen werden.
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dominierende Aspekt in dem Verkehrskonzept ware. Hilfreich ist hier auch die
folgende Ausfiihrung: ,Die stadtebauliche Entwicklung setzt immer planerische
Grundentscheidungen aus stadtebaulicher Sicht voraus, die dann mithilfe des
Verkehrsrechts unterstutzt werden kdnnen.”.

» Es muss ... hinreichend konkret die verkehrsmaRigen Planungen in einem
bestimmten raumlichen Bereich darstellen, die aus Griinden der stadtebaulichen
Entwicklung fir erforderlich und zweckmafig gehalten werden.*

» Das stadtebauliche Verkehrskonzept muss ... von den ... in der Gemeinde
zustandigen Organen beschlossen worden sein®.

= Soweit es die Veranderung von Verkehrsstrallen ... zum Inhalt hat, muss es ...
den Erfordernissen planerischer Abwagung genugen.“ Hierzu gehdért u. a. die
Darlegung, ,weshalb bestimmte Stralen(ziige) belastet und welche neuen
Strallen(zulge) in fur die dortigen Anwohner zumutbarer Weise belastet werden
sollen und kénnen*.

Laut KRALIK 2014 stellen diese Punkte Mindestanforderungen dar, ansonsten missen
die inhaltlichen und verfahrensmafigen Anforderungen an ein Verkehrskonzept ,offen
bleiben®. Unabhangig davon missen bestehende Anforderungen aus den StVO oder
VwV-StVO an bestimmte Anordnungen (z. B. Rechts-vor-links Regelung in Tempo-
30-Zonen) eingehalten werden.

ScHoLL 2018 erganzt die Mindestanforderung des stadtebaulichen Konzeptes um ein
whierarchisch gegliedertes ,langsames® und ,schnelles” Stralennetz®. Er liegt dies
aber dahingehend aus, dass leistungsfahige und schnelle innerortlichen
Hauptverkehrsstralten zur Entlastung des ,langsamen® Netzes ,unabdingbar® sind.

In beiden bisher genannten Urteilen wird bspw. festgestellt, dass die alleinige
Begriindung den Durchgangsverkehr an einer Strale mit einer Tempo 30 Regelung
zu vermeiden, kein Verkehrskonzept im Sinne von StVO §45 1b darstellt. Im Urteil des
VGH Miinchen werden Anforderungen fir diese Falle konkretisiert:

» Es hatte geklart werden mussen, wie hoch die Verkehrsstarke und der Anteil des
Durchgangsverkehrs in der betroffenen Strale ist. Ahnlich argumentiert das Urteil
des VG Regensburg, welches eine ,Tatsachengrundlage® fir das Verkehrskonzept
fordert.

» Darauf aufbauend muss geklart werden, ob dieser Durchgangsverkehr mit der
Bauleitplanung (vorbereitend im Flachennutzungs- und verbindlich im
Bebauungsplan nach BauGB § 1 ,Aufgabe, Begriff und Grundsatze der
Bauleitplanung®) im Einklang steht. Spater fuhrt Kralik 2014 dazu aus, dass das
notwendige Verkehrskonzept nicht Bestandteil wirksamer Bauleitplane sein muss,
sondern nur ein ,hinreichend konkretes Konzept“ einer Gemeinde darstellen soll.

» Zuletzt hatte ausgefiuhrt werden missen, welche Stralen dann den
Durchgangsverkehr aufnehmen und ob dies den Anwohnern zumutbar ware.
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Diese Punkte wurden durch das Bundesverwaltungsgericht auch nochmals bekraftigt
(BVerwG 3 B 43.11), wobei dabei dann der Begriff kommunales Verkehrskonzept®
verwendet wurde. In SOMMER 2013 wird der Begriff kommunales Verkehrskonzept
noch weiter gefasst:

= einfaches" kommunales Verkehrskonzept oder
» | armminderungsplan oder
= [ uftreinhalteplan.

BRANDT ET AL. 2018 fiihrt weiterhin den Begriff ,Stadtgeschwindigkeitskonzept® als Teil
eines Verkehrsentwicklungsplans ein, mit dem sich Einzelfallprifungen zur
abschnittsweisen Temporeduktionen durch die Stralienverkehrsbehérden leichter zu
.begrinden“ sind.

BATTIS ET AL. 2016 stellt die ,stadtebauliche Entwicklung® in Zusammenhang mit der
Bauleitplanung (Ersteres ist der Leitbegriff vom Zweiteren) und gibt Ansatze was bzw.
was keine Bauleitplanung ist. Sie setzt den ordnenden Rahmen fiir die Nutzung von
Grundstucken und soll deren Entwicklung vorbereiten und leiten. Es wird ein Angebot
fur die Nutzung von Grundstlicken geschaffen, gleichzeitig aber auch durch rechtliche
Absicherung, eine Begrenzung der autonomen Entwicklung sowie eine rdumliche und
sachliche Lenkung der Grundstiicksnutzug ,in eine mit den Zielvorstellungen Gber die
Entwicklung des Gemeinwesens abgestimmte Richtung®. Grundlage der
Bauleitplanung sind immer o6ffentliche Belange. Ein Bebauungsplan fiir ein
Grundstlick ware nicht zuldssig, wenn dies auf Grundlage wirtschaftlicher Griinde des
Eigentimers z. B. in Bezug auf einen Verkauf des Grundstiicks erfolgen wiirde.

Die in SOMMER ET AL. 2016 beschriebenen Einschrankungen des Anwendungs-
bereichs von StVO §45 1b auf Fulligénger- und verkehrsberuhigte Bereiche (anhand
der §6 Abs. 1 Nr. 15 im StVG) kann anhand der vorliegenden Urteile nur bedingt
bestatigt werden. Interessanter bei dieser Literatur sind die erganzenden Definitionen,
was ein kommunales Verkehrskonzept noch sein kdnnte: kommunale Bauleitplanung
oder stadtebauliche Sanierungskonzepte.

Interessant ist weiterhin §1 des Baugesetzbuches zu den Zielen der Bauleitplanung
(mit dem Leitbegriff stadtebauliche Entwicklung). Laut Baugesetzbuch sind die
Belange folgender Verkehre zu berticksichtigen:

= Personen- und Guterverkehr und die Mobilitat der Bevolkerung,

» einschlieBlich des offentlichen Personennahverkehrs und des nicht motorisierten
Verkehrs,

= unter besonderer Berlicksichtigung einer auf Vermeidung und Verringerung von
Verkehr ausgerichteten stadtebaulichen Entwicklung
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213 Fazit

Um die abschnittsweise Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen
innerorts mit der stadtebaulichen Entwicklung nach §45 1b Nr. 5 begriinden zu
kdnnen, bedarf es:

= eines vorab erstellten und abgestimmten ,kommunalen Verkehrskonzeptes®;

» dies muss auf ,Tatsachengrundlagen® erstellt worden sein (u. a. quantitative
Zahlungen und Messungen),

® es sind verschiedene Belange abzuwagen und in Einklang mit der Bauleitplanung
zu stellen und

» es mussen Verlagerungen des Verkehrs und daraus resultierende Auswirkungen
auf Anwohner berucksichtigt werden.

Wichtig in diesem Zusammenhang ist das Anrecht des planenden Teils einer
Kommune, auf einen ermessensfehlerfreien Gebrauch der beschriebenen
Regelungen durch die Stralenverkehrsbehorde.

2.2 Auswirkung Herabsetzung Tempo 50 auf Tempo 30

221 Geschwindigkeitsniveau

Die umfangreichste Datengrundlage zur abschnittsweisen Anordnung von Tempo 30
auf Hauptverkehrsstrallen findet sich in HEINRICHS ET AL. 2015. Die darin
beschriebenen Verdnderungen der mittleren und vss-Geschwindigkeiten am Tag und
in der Nacht sind in den Anlagen in Tabelle 8 dokumentiert (Veranderungen im
Geschwindigkeitsverhalten ohne ergdnzende MalRnahmen wie z. B. Verkehrsuber-
wachung). Hieraus lasst sich ein einfaches Geschwindigkeitsmodell ableiten, welches
bereits in einer anderen Studie zum Larmaktionsplan in Minchen fir das KVR zur
Anwendung kam (siehe PLESKER ET AL. 2016). Das Modell ist grafisch in Abbildung 1
dargestellt. Hierzu wurden die absoluten Veranderungen der mittleren
Geschwindigkeit in Abhangigkeit des urspriinglichen Geschwindigkeitsniveaus
aufgetragen. Es wird folgendes deutlich:

= Oberhalb von 40 km/h lasst sich ein linearer Anstieg der Geschwindigkeits-
reduktionen erkennen.

= Unterhalb von 40 km/h wird im Mittel eine konstante Geschwindigkeitsreduktion
von 3,7 km/h festgestellt.
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Abbildung 1: Geschwindigkeitsreduktion aufgrund Tempo-30-Beschilderung in Abhangigkeit der tatsach-
lichen mittleren Geschwindigkeit im Vorher-Zeitraum bei vzu = 50 km/h (basierend auf Daten
aus HEINRICHS ET AL. 2015)

Da das oben dokumentierte Modell sich nur auf den Zeitraum tagstiber bezieht, sind
in Tabelle 1 noch Ansatzwert fur die Ublicherweise héheren mittleren Geschwindig-
keiten bei Nacht dokumentiert.

Geschwindigkeitsunterschiede Quelle
Tag und Nacht

Vm,Nacht — Vm,Tag

+4.5 bis +6,5 km/h SCHULLER 2010

+5 bis +10 km/h THOMA 1993, RETZKO & KORDA 1991,
SCHLEICHER-JESTER 1995, LIPPHARD &
MEEWES 1994

Tabelle 1: Kennwerte zu Geschwindigkeitsunterschieden zwischen Tag und Nacht (verschiedene Quellen)

Weitere Erkenntnisse zu Auswirkungen der Herabsetzung der zuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h lassen sich folgendermalien zusammen-
fassen:

= Die Geschwindigkeitsrickgange streuen stark. Es werden weitere Einflisse (z. B.
StralRengestaltung, Verkehrsstarke) hinter diesem Ergebnis vermutet. In Schiiller
2010 wurde festgestellt, dass:

= mit steigender Verkehrsstarke das Geschwindigkeitsniveau aller Fahrzeuge
sinkt aber

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 19/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

= Strallen mit hohere Verkehrsstarken der Kfz im Vergleich hohere
Geschwindigkeiten der frei fahrenden Kfz aufweisen? und

= Merkmale der Strallengestaltung und des Umfelds (u. a nutzbare Fahrbahn-
bzw. Fahrstreifenbreite, Randnutzung, parkende Fahrzeuge am Stralenrand,
Zustand Fahrbahnoberflache) die Geschwindigkeitswahl der Fahrzeugfihrer
beeinflussen, dieser Einfluss aber auf Strallen mit vzu = 30 km/h wesentlich
geringer ausgepragt ist und damit die Verkehrsregelung die Geschwindig-
keitswahl starker beeinflusst.

» Veranderungen der mittleren Geschwindigkeiten bei Nacht (Heinrichs et al. 2015,
LK Argus 2017):

®  Vnvorher < 50 km/h: -3,1 km/h
®  Vmyorher > 50 km/h: -9,4 km/h

= Nachts treten héhere mittlere Geschwindigkeiten auf (u. a. Schiller 2010), was
sich bei Tempo 30 noch verstarkt (Unterschied zwischen Tag und Nacht wird
gréRer, LK Argus & VMZ Berlin 2013)

= Die mittleren Geschwindigkeiten stabilisieren sich erst nach einem Zeitraum von
sechs Monaten auf einem konstanten Niveau (LK Argus & VMZ Berlin 2013).

» Die Spitzengeschwindigkeiten (z. B. vss) sinken laut LK Argus & VMZ Berlin 2013
analog zu den mittleren Geschwindigkeiten. Topp 2014 ,sieht“im Gegensatz dazu
starkere Riickgange der Spitzengeschwindigkeiten bei Anordnung von Tempo 30,
allerdings dann im Zusammenhang mit ergdnzenden Malinahmen. HEINRICHS ET
AL. 2016 stellen im Fazit fest, dass vor allem die héheren Geschwindigkeiten
abnehmen.

» Der Befolgungsgrad sinkt (u. a. ToPP 2014) und kann nachts teilweise nur 10%
betragen (KRAUR ET AL. 2016).

® |n ScHMIDT & DURING 2015 koénnen anhand der Geschwindigkeitsprofile
Rickgange in den Streuungen der Einzelgeschwindigkeiten bei Tempo 30
gegeniber Tempo 50 festgestellt werden.

222 Verkehrssicherheit

Eine ausfuhrliche Diskussion der Auswirkung der Geschwindigkeit auf die
Verkehrssicherheit findet sich in Schuller 2010. An dieser Stelle sollen nur die
wichtigsten Punkte fur das vorliegende Projekt thematisiert werden.

Die positiven Auswirkungen reduzierter Geschwindigkeiten auf Anzahl und Schwere
von Verkehrsunfallen lassen sich physikalisch durch reduzierte Kollisions-
geschwindigkeiten und verminderte Bremswege begrinden. Aufgrund fehlender

2 Hier wird die Verkehrsstéarke als eine Art StellvertretergréRe fiir die Verkehrsbedeutung einer StraRe und damit auch
eines veranderten Fahrerkollektivs interpretiert.
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empirischer Grundlagen bzw. kleiner Stichproben in den aktuellen Untersuchungen
(siehe Kapitel 2.2.1) wird haufig auf diese Argumentation zurlickgegriffen.

Tatsachlich ist der positive Einfluss aber international anhand des sogenannten
Power-Modells von ELVIK 2009 quantifiziert und sehr breit durch empirische Analysen
abgesichert. Die prozentuale Unfallreduzierung ergibt sich danach aus der folgenden

Formel:
a
) x 100

Die Potenz a wird in Abhangigkeit der Unfallschwere folgenermafen definiert:

vm,Nachher

Unfallreduktion = <1 - [

17m,Vorher

= Unfalle mit Personenschaden U(P)ksz: a=1,2
= Unfalle mit Sachschaden U(S)«: a=0,8

Die Kennwerte fiir die Potenz im Modell sind fiir Unfélle mit schwereren Folgen noch
héher (Auswirkungen der Geschwindigkeit ist grof3er). Fur Unfalle mit Getoteten ist
a = 2,6 und fur Unfalle mit Schwerverletzten ist a = 1,5. Daraus wird deutlich, dass die
Geschwindigkeit sich neben der Unfallhaufigkeit auch auf die Unfallschwere auswirkt.

SCHULLER 2010 hat fir Hauptverkehrsstralen mit Tempo 50 ein Geschwindigkeits-
Unfall-Modell entwickelt (gilt nur fur die freie Strecke auferhalb von Knotenpunkten),
welches ahnliche Ergebnisse wie das Modell von ELVIK 2009 fir deutsche Stral’en
hervorbringt:

UP)ks, = € 2° X L X VDTV X v, *% x eV’

U(P)Kfz jahrliche Unfélle mit Personenschaden bei Kfz-Beteiligung
L Abschnittslange [km]

DTV durchschnittlich taglicher Verkehr [Kfz/d]

Vi Mittelwert der freien Pkw-Geschwindigkeiten

ul Umfeldindex

Zentrale Erkenntnisse aus diesem Geschwindigkeits-Unfall-Modell, welches in
Abbildung 2 grafisch dargestellt ist, sind:

®» Der Zusammenhang zwischen den gefahrenen Geschwindigkeiten und der
Unfallhaufigkeit ist nicht linear, d. h. Geschwindigkeitsreduktionen fihren zu
Uberproportionalen Verbesserungen im Unfallgeschehen.

» Der Zusammenhang ist abhangig von der Intensitat der Randnutzung einer Stral3e.
Stralen mit einer intensiven Randnutzung wie z. B. GeschéftsstralRen (mit u. a.
erhdhtem Aufkommen des Fuf3- und Radverkehrs, mehr Querverkehr, hdheren
Parkwechselfrequenz) profitieren in  einem hdheren Malle von den
Geschwindigkeitsriickgangen im Vergleich zu Stral’en mit einer weniger intensiven
Randnutzung.
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Abbildung 2: Zusammenhang Geschwindigkeit und Unfélle mit Personenschaden auf der freien Strecke
(Quelle: SCHULLER 2010)

Im Rahmen der Studie fur das KVR (PLESKER ET AL. 2016) wurden zahlreiche
Geschwindigkeitsmessungen im  Hauptverkehrsstrallennetz von  Minchen
durchgefiihrt und das Modell von SCHULLER 2010 weiterentwickelt und fir Miinchner
Verhaltnisse kalibriert (erneut nur fiir die freie Strecke auferhalb von Knotenpunkten

glltig):

U(P)Kfz — e—13,4—1 X L1,17 X DTV0,75 X vm1,67 X e(0,4-2 bei UI 1..1,4;1,12 bei UI>1,4)

Fir Unfalle mit Personenschaden auf der freien Strecken an denen mindestens ein
Kfz beteiligt ist, lassen sich mit dem oben dokumentierten Modell Unfallhaufigkeiten
in Abhéangigkeit der Lange des Abschnitts, des DTVs der Kfz, der mittleren
Geschwindigkeiten frei fahrender Pkw sowie einem Umfeldindex (siehe zur
Berechnung dazu SCHULLER 2010) abschatzen.

Einschrankend muss erwahnt werden, dass keine Tempo-30-Strecken Bestandteil der
Modellentwicklung waren. Da aber ELVIK 2009 ein konsistentes Modell fir alle
Geschwindigkeitsniveaus erstellt hat und dieses vglw. gut mit dem Modell von Schiller
2010 vergleichbar ist, wird davon ausgegangen, dass zumindest grob auch
Abschatzungen zum Unfallgeschehen bei gréReren Geschwindigkeitsreduzierungen
(Tempo 50 auf Tempo 30) moglich sind.

Erkenntnisse zur Verkehrssicherheit aus den aktuellen Projekten zur
abschnittsweisen Anordnung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen lassen sich
wie folgt zusammenfassen:

®» |nsgesamt finden sich nur wenige quantifizierbare Ergebnisse zur Auswirkung der
Anordnung von Tempo 30 auf das Unfallgeschehen. LK ARGUS & VMZ BERLIN
2013 fasst es mit ,neutrale bis positive Tendenzen bei der Verkehrssicherheit"
zusammen.
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= HEINRICHS ET AL. 2015 werden verschiedene Ergebnisse zitiert aber von einer
»2abschlielenden Bewertung“ abgesehen. Fir die oben zitierte Studie (LK ARGUS &
VMZ BERLIN 2013) wurde ein mittlerer Riickgang von 9,4% festgestellt, welcher als
.etwas positiver” als die Unfallentwicklung auf allen Berliner HVS eingeordnet wird.
Auch fir andere Studien werden Rickgange verzeichnet. Geringe Rickgange
werden bei Abschnitten festgestellt, welche bereits im Vorher-Zeitraum weniger
Unfalle mit Geschwindigkeitsbezug aufwiesen (,auf das Geschwindigkeitsniveau
zurlickzufihrende Unfalle®).

= Toprp 2014 konkretisiert die Zahlen fir die Berliner Studie dahingehend, dass die
Riickgange der Streckenunfalle bei 12,1% und die der Knotenpunktunfalle bei
7,1% lagen.

® |In HEINRICHS ET AL. 2016 werden fallspezifisch die Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit beschrieben:

= Anhand von drei StraBen in Schwerin werden die Ergebnisse des zuvor
beschrieben Elvik-Modells praxisnah bestatigt. Durch Einfuhrung von Tempo
30 gingen die Unfallzahlen anteilsmafig starker als die Verkehrsmengen der
Kfz zurick. Die Rickgange wirkten sich am starksten bei den Unféallen mit
schwereren Folgen aus (U(SS) -47% / U(P) -64% / U(Gt) -100%).

= F{r die Berliner Untersuchung (siehe oben) wird festgestellt, dass die Ein-
Jahres-Betrachtung zu kurz fiir eine abschlieRende Bewertung ist.

223 Umwelt

Unter Umweltauswirkungen werden vor allem die Potenziale fur die Reduzierung der
Larm- und Schadstoffbelastung verstanden. Grundsatzlich fliihren die angeordneten
Tempo 30 in vielen Fallen auch zu einer Verbesserung der Larm- und
Schadstoffsituation (u. a. HEINRICHS ET AL. 2016, HUNGER ET AL. 2007). Vor allem in
Bezug auf die Schadstoffbelastung werden konstante Geschwindigkeiten (bzw. ein
harmonischer Verkehrsablauf ohne Einschrankungen der ,Qualitat des
Verkehrsflusses®) zwischen 30 und 50 km/h als positiv eingeordnet. Laut SCHMIDT &
DURING 2015 resultieren die Gewinne dabei vor allem aus den reduzierten
Beschleunigungsvorgangen aufgrund der niedrigeren Zielgeschwindigkeit. TopP 2014
ordnet Tempo 30 in Bezug auf die Luftqualitat als neutral ein.

Da das Thema Larm- und Schadstoffbelastung nichtim Fokus der vorliegenden Studie
liegt (und diese Thematik parallel untersucht werden soll), wird es an dieser Stelle
nicht weiter vertieft.

224 Verkehrsablauf

In Bezug auf den Verkehrsablauf werden folgende Aspekte im Zusammenhang mit
einer Reduzierung von Tempo 30 diskutiert:

= Verkehrsverlagerungen
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= Reisezeiten MIV (inkl. Anzahl Halte und Wartezeiten an z. B. Knotenpunkten)
= Reisezeiten OV (inkl. Anzahl Halte und Wartezeiten an z. B. Knotenpunkten)
= Geschwindigkeitsstreuungen, Geschwindigkeitsprofile

= | eistungsfahigkeit

Verlagerungen des Kfz-Verkehrs in anderen Stra3en bei Anordnung von Tempo 30
konnte laut HEINRICHS ET AL. 2016 bisher nicht festgestellt werden, allerdings wurde
dieser Aspekt bisher auch kaum untersucht. LK Argus & VMZ Berlin 2013 treffen die
Aussage, dass ,die Anordnung von Tempo 30 zu“ keinen ,nennenswerten
Verkehrsverlagerungen in andere Stra3en geflihrt® hat (was auch immer dies konkret
bedeutet).

In einem Fazit des Umweltbundesamtes (HEINRICHS ET AL. 2016) werden die
Vorbehalte gegeniiber den potenziell negativen Auswirkungen von Tempo 30 auf die
Leistungsfahigkeit mit theoretischen Argumenten versucht zu entkraften. Die einzigen
Nachteile werden bei den Zwischenzeiten bzw. die denen zugrunde liegenden
Raumzeiten an groRraumigen LSA-Knotenpunkten gesehen, welche sich bei Tempo
30 leicht erhéhen. Wenn der Radverkehr als langsamstes Fahrzeug bei
Fahrbahnfiihrung die Zwischenzeiten bestimmt (wie im vorliegenden Fall der
Rosenheimer StralRe), entfallt dieser Nachteil. LK Argus & VMZ Berlin 2013
unterstreichen dieses Ergebnis mit der Aussage, dass mit der ,Anordnung von Tempo
30“ ,sich der Verkehrsfluss® nicht ,signifikant verschlechtert hat.

In HUWER ET AL. werden Betrachtungen des Fundamentaldiagramms fiir StraRen in
Zirich dahingehend interpretiert, dass Geschwindigkeiten zwischen 30 und 40 km/h
die maximale Leistungsfahigkeit ermdglichen. Das wird durch Messfahrten in Berlin
durch HEINRICHS ET AL. 2015 bestatigt, da eine starkere Homogenitat des
Verkehrsflusses bei Tempo 30 im Vergleich zu Tempo 50 festgestellt wurde (geringere
Streuungen der Geschwindigkeiten). Gleichzeitig wird davon ausgegangen, dass
weniger die Geschwindigkeit, sondern eher der Verkehrsfluss (konkret Stau,
stockender Verkehr) ursachlich fur die Wahl von Ausweichrouten sind. In diesem
Zusammenhang wird auch darauf verwiesen, dass weniger die tatsachliche, sondern
eher die subjektiv wahrgenommene Reisezeit in diesem Zusammenhang eine Rolle
spielt.

Die Diskussionen zur Reisezeit bleiben aber im Ungefahren, denn inwiefern jetzt die
von HEINRICHS ET AL. 2016 in der Realitat gemessenen Reisezeitverluste von maximal
vier Sekunden (dhnlich auch bei ADAC 2015) auf 100 m nun subjektiv fur die Kfz-
Fahrenden relevant sind, kann ohne Befragungen der motorisierten
Verkehrsteilnehmer nicht abschlieRend beurteilt werden. Ohne Nennung der
konkreten Zahlen werden bspw. in einer Ergebnisprasentation von LK ARGUS 2017
die Reiszeitverluste als nicht erheblich beschrieben (obwohl 54% der
Verkehrsteilnehmer sich sehr stark beeintrachtigt fihlen). Dies verdeutlicht eine u. U.
nicht vollstdndig objektive Diskussion des Sachverhalts.
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Letztendlich werden aber die Reisezeitverluste sowie die Halte von einer Vielzahl nicht
durch Tempo 30 beeinflusster Merkmale gepragt. Das sind u. a. die Signalprogramme,
Anzahl der FuRganger-Querungen, Bushalte, Parkvorgange sowie Halten in zweiter
Reihe (HEINRICHS ET AL. 2016).

Relevant und auch von den Befirwortern von Tempo 30 als méglichen Nachteil
bewertet, sind die potenziellen Anpassungen der Reisezeiten im offentlichen
Nahverkehr. Laut Topp 2014 spielen dabei vor allem die Gewahrleistung der
Anschlisse eine Rolle. Daher sind laut HUWER ET AL. 2016 die negativen
Auswirkungen in die planerischen Uberlegungen einzubeziehen und ggf. durch
erhohte Anforderungen an die OV-Priorisierung zu kompensieren. Brandt et al. 2018
verweist darauf, dass es bisher keine systematischen Untersuchungen zu den
Reisezeitverlusten im OV gibt. Es wird aber ein Wert von 20 Sekunden auf 1 km als
Faustregel aufgefiihrt (aus ECKART & RICHARD 2017).

Alle Untersuchungen verweisen auf die Notwendigkeit etwaige koordinierte
Straflenziige mit LSA an die veranderten zuldssigen HOchstgeschwindigkeiten
anzupassen.

225 Subjektive Wahrnehmung

Die subjektive Wahrnehmung der Anordnung von Tempo 30 wird Ublicherweise durch
Befragungen von Anwohner und Verkehrsteilnehmern bewertet.

Anwohner

HEINRICHS ET AL. 2015 fihrten eine relativ umfassende Befragung von Anwohner in
Berlin durch. Folgende Ergebnisse wurden dabei festgestellt:

= [ arm wird als ,grol3es Problem“ empfunden, was sich noch verstarkt, wenn das
Schlaf- oder Wohnzimmer zur betroffenen Stralle hinausgeht. Dies wirkt sich auch
auf die Wahrnehmung des Larms im Straflenraum aus (héhere Sensibilisierung).

» Als storend wird vor allem der Strallenverkehrslarm, der Larm durch Lkw und
Busse sowie der Larm durch Polizei, Feuerwehr, Motorrader und larmende
Passanten empfunden.

= Unterschiede bei Tempo 50 und Tempo 30 werden vor allem nachts als positiv
(,weniger stérend“) empfunden, tagstber wird der Unterschied bzw. ein Effekt von
Tempo 30 nicht festgestellt.

= \on den Anwohnern wird ,(mehr) Tempo 30 zustimmend als MaRhahme zur
Larmreduktion eingeschatzt.

» Die positive Einschatzung von Tempo 30 wird allerdings auch durch den Effekt
Uberlagert, dass die Befragten Tempo 30 im Zusammenhang mit einer
verbesserten Verkehrssicherheit sehen.

In Berlin wurden durch LK Argus & VMZ Berlin 2013 ,Uberwiegend positive
Reaktionen auf Tempo 30 festgestellt* (laut HEINRICHS ET AL. 2016: ,61% sind der
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Meinung, dass es mit Tempo 30 leiser ist*). Auffallig dabei, diese Reaktionen wurden
auch an Stellen mit vergleichsweisen geringen Geschwindigkeitsriickgangen
festgestellt. In Topp 2014 wird dies dahingehend konkretisiert, dass der Rickgang
des Mittelungspegels um 1,4 db(A) im Zusammenhang mit einem Rickgang des
Anteils der ,stark Belastigten® um 26% einherging.

Insgesamt gehen Heinrichs et al. 2016 davon aus, dass weniger die nur wenig
reduzierten Mittelungspegel als vielmehr die reduzierten bzw. weniger haufig
auftretenden ,Gerausch-Spitzenpegel“ zu einer positiven Wahrnehmung von Tempo
30 bei den Anwohnern flhren.

Die Bandbreite der Einschatzung durch die Anwohner wird anhand der Beispiele in
Frankfurt und Mainz (aus HEINRICHS ET AL. 2106) deutlich. Wahrend sich in Frankfurt
(bei einer schrittweisen Verringerung der Lautstarken) rund 80% der Anwohner fir
den Verbleib von Tempo 30 aussprachen, haben in Mainz trotz einer Reduzierung der
mittleren Geschwindigkeiten um 7 km/h der Grofteil der Befragten den Eindruck, dass
sich die tatsachlichen Geschwindigkeiten und die Larmbelastigung ,nicht, wenig oder
nur mittelmaRig“ verandert hatten.

In LK Argus 2017 zeigte sich fur die schrittweise Einfiihrung von Tempo 30 bei nachts
ein Rickgang der wahrgenommenen Lautstarke um 27% (,Wie laut war es in lhrer
Wohnung“) und der Larmbelastigung um rund 31% (,Wie sehr stort Sie der Larm bei
Nacht?“). Insgesamt haben 60% der beteiligten Anwohner eine Verbesserung durch
Tempo 30 in der Nacht wahrgenommen. Wahrend die Einschatzung der
wahrgenommenen Lautstarke und Larmbelastigung kaum zwischen den Stellen
variiert, schwankt diese fir die Wahrnehmung der Veranderung starker. Insgesamt
wird die Beibehaltung von einem Groliteil beflirwortet (siehe oben).

Letztendlich ist aber auch die Betroffenheit der Anwohner fur die Einschatzung von
Tempo 30 relevant (siehe dazu Abbildung 3). Zusétzlich wird aber auch eine reale
Erfahrung mit der Anordnung von Tempo 30 im Umfeld fir eine positivere
Einschatzung von Tempo 30 verantwortlich gemacht (HEINRICHS ET AL. 2016).
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Abbildung 3: Einfluss Betroffenheit auf die Einschatzung von Tempo 30 (Quelle: HEINRICHS ET AL. 2015)

Verkehrsteilnehmer

Im Rahmen der schrittweisen Anordnung von Tempo 30 bei Nacht wurden auch Kfz-
Fahrende befragt. Rund 54% fihlten sich durch Tempo 30 nachts ,sehr
beeintrachtigt”, weitere 12% fuhlten sich ,eher beeintrachtigt‘. Rund ein Viertel hielt
Tempo 30 bei nachts aber aus Larmschutzgriinden fiir ,angemessen®.

Laut Heinrichs et al. 2015 glauben 51% der Autobesitzenden, dass Tempo 30 zu
einem leiseren Verkehr® flhrt. 63% der Befragten insgesamt glauben, dass
FuRBganger besser liber die Strallen kommen. 36% der Befragten insgesamt glauben,
dass Tempo 30 zu mehr Stau flhrt.

2.2.6 Begleitende MaRnahmen

Die Geschwindigkeitsveranderungen und die Einhaltung der Héchstgeschwindigkeit
lassen sich durch BegleitmalRnahmen positiv beeinflussen. Laut der Studie des
Umweltbundesamtes (HEINRICHS ET AL. 2015) haben Dialogdisplays, die Geschwindig-
keitsiiberwachung, die Wiederholung der Beschilderung und die Angabe der Griinde
der Geschwindigkeitsbeschrankung nachweislich einen senkenden Einfluss auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten. Die beiden zuletzt genannten MaRnahmen sind
allerdings hinsichtlich ihrer positiven Wirkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten
nicht so eindeutig zu beurteilen, wie das die Studie des Umweltbundesamtes
suggeriert (siehe hierzu ScHULLER 2010). Anhaltspunkte flr das Potenzial der
Geschwindigkeitsreduktion ergeben sich aus verschiedenen Vorher-Nachher-
Vergleichen (HauptverkehrsstralRen, vorher vzu = 50 km/h, nachher vzu = 30 km/h):

Reduktion durch Geschwindigkeitsdisplay Stadt/Quelle

- Vm zusatzlich -1,8 bis -4,2 km/h Berlin (SCHLAG ET AL. 2009)

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 27/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

Va5 zusatzlich -2 bis -6 km/h
Nachts Vm zusatzlich - 4 km/h Berlin (HEINRICHS ET AL. 2015)
(226 Uhr)  vs zusétzlich - 9 km/h Rostock (HEINRICHS ET AL. 2015)
Reduktion durch Geschwindigkeitsiiberwachung
Nachts - . Frankfurt a.M. (FRANKFURT/MAIN 2013),
tzlich -2 km/h bis -4,5 km/h
(226 Uhr) " 2usatzlich -2 km/h bis 4,5 km/ Freiburg (HEINRICHS ET AL. 2015)
Tagsiiber . N
(6-22 Uhr) Vm insgesamt -8 km/h Halle (DURING ET AL. 2010)

Tabelle 2: Kennwerte zu Geschwindigkeitsreduktionen bei begleitenden MafRnahmen (verschiedene
Quellen)

Die Wirkung des Dialogdisplays wird von SCHLAG ET AL. 2009 als nachhaltig
eingeordnet, da die Wirkung Uber die Zeit nicht nachliel3.

In LK ARGUS 2013 werden neben den Dialogdisplays und der Geschwindigkeitsiiber-
wachung auch Zusatzbeschilderungen (u. a. ,Larmschutz®, Vorsicht Kinder mit Z136
StVO) sowie haufigere Wiederholung der Beschilderung von Tempo 30 als wirksam
angesehen. In SCHULLER 2010 sind verschiedene, meist altere Untersuchungen dazu
mit keinem einheitlichen Bild zur Wirksamkeit dokumentiert (Bandbreite: keine
zusatzliche Wirkung bis geringe Wirkung).

KRAUR ET AL. 2016 listen verschiedene Ansatze zur Erhdéhung der Wirksamkeit von
Tempo-30-Beschilderung bei Nacht auf:

= Aufstellung Beschilderung nicht direkt hinter Knotenpunkt (schlechte Einsehbarkeit
fur abbiegende Kfz)

= Keine Verdeckung durch andere bauliche Elemente

= ausreichende“ GrolRe der Verkehrszeichen (indirekter Hinweis auf groRere
Schilder)

2.2.7 Einsatz Fahrradpiktogramme

International kommen (z. B. in Australien, Frankreich, Kanada, USA und Tschechien)
zur Verdeutlichung des Radverkehrs im Mischverkehr vor allem die sogenannte
»oharrow“- oder ,bike-and-chevron“-Markierung (SFDPT 2004) zum Einsatz. Die San
Francisco Shared Lane Marking Study (SFDPT 2004) vergleicht Radverkehrsfiihrung
im Mischverkehr ohne, mit ,bike-and-chevron®- sowie mit ,bike-in-house“-Markierung
(siehe Abbildung 4). Anhand von Verhaltensanalysen und Befragungen wurde
gezeigt, dass .bike-and-chevron“-Markierungen die Akzeptanz von
Mischverkehrsfuhrungen erhéhen (weniger Gehwegnutzer, weniger Linksfahrer).
Zudem konnten bei dieser Markierung gréRere Abstdnde zum ruhenden Verkehr
sowie grokere Uberholabstande ermittelt werden. Auf Basis dieser Ergebnisse wurde
die ,bike-and-chevron“-Markierung als Mischverkehrsmarkierung in den USA in das
Manual on Uniform Traffic Control Devices (FHWA 2009) aufgenommen. Eine spatere
Untersuchung konnte die Ergebnisse bestatigen (HUNTER ET AL. 2010).
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Abbildung 4: ,bike-and-chevron®- (links) und ,bike-in-house“-Markierung (rechts) (Quelle: SFDPT, 2004)

FERENCHAK & MARSHALL 2015 untersuchten in Chicago Akzeptanz und Wirksamkeit
(Radverkehrsaufkommen und Unfallgeschehen) von Strecken mit Radfahrstreifen, mit
~sharrows” sowie ohne MalRnahmen (Langzeitstudie tUber 10 Jahre). Radfahrstreifen
zeigten anteilig den gréten Anstieg im Radverkehrsaufkommen sowie den héchsten
Ruckgang des Unfallrisikos. Der geringste Rickgang des Unfallrisikos wurde auf
~Sharrow“-Strecken registriert.

In Deutschland wird die Nutzung von ,Fahrradpiktogrammen® derzeit im Rahmen
eines NRVP-Projektes untersucht.

2.3 Fazit

Fur eine dauerhafte Anordnung einer abschnittsweisen vzu=30km/h in der
Rosenheimer Stralle bedarf es der Unterstitzung durch ein ,kommunales
Verkehrskonzept”. Inwiefern der aktuell gliltige VEP, weitere Verkehrskonzepte oder
die Abstimmungen und Vorarbeiten zu den Veranderungen der Rosenheimer Stralle
u. a. im Stadtrat hier herangezogen werden kdnnen, lasst sich aus den bisherigen
Erkenntnissen zum Thema nicht abschlielend bewerten. Die Evaluation mit einer
quantifizierten Analyse des Verkehrsaufkommens sowie der Geschwindigkeiten ist ein
Teilaspekt zur Beurteilung von Tempo 30 im Hinblick auf eine geordnete
stadtebauliche Entwicklung.

Die Rosenheimer Stralte im betroffenen Abschnitt weist sowohl Merkmale auf, welche
tendenziell eher niedrigere Fahrgeschwindigkeiten beglnstigen (u. a. intensive
Umfeldnutzung, hohe Anschlussknotenpunktdichte, parkende Fahrzeuge am
Fahrbahnrand sowie vergleichsweise schmale nutzbare Fahrstreifenbreiten).
Allerdings begiinstigen die zwei Fahrstreifen je Fahrtrichtung auch tendenziell héhere
Fahrgeschwindigkeiten, da Fahrzeugfiihrer mit héheren Wunschgeschwindigkeiten
diese tendenziell haufiger auch umsetzen kdnnen.

Erkenntnisse zur Wirkung von Tempo 30 auf das tatsachliche Geschwindigkeits-
verhalten zeigen eine groRe Bandbreite, wobei die absoluten Rickgange bei vorher
schon niedrigem Geschwindigkeitsniveau geringer ausfallen. Die Einhaltung der
zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit kann mittels Dialogdisplays oder Geschwindig-
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keitsiberwachungsmafnahmen wirksam verbessert werden. Die Wirkung auf das
Unfallgeschehen wurde in den aktuellen — meist durch den Larmschutz begriindeten
— Anordnungen in deutschen Stadten kaum empirisch untersucht. Es stehen aber breit
abgesicherte Geschwindigkeits-Unfall-Modelle aus internationalen Studien sowie ein
bereits fir Mlnchen validiertes Modell basierend auf einer Studie fur das KVR zur
Verfigung, mit dem Gewinne flr die Verkehrssicherheit durch reduzierte
Fahrgeschwindigkeiten der Pkw abgeschatzt werden kénnen.

Negative Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit alleine durch eine Tempo-30-
Regelung lassen die bisherigen Untersuchungen nicht erwarten. Resultierende
Reisezeitverluste werden von den Autoren der bisherigen Studien als nur bedingt
relevant in der subjektiven Wahrnehmung der Nutzer eingeordnet. Das dies nur
bedingt zutreffend ist, zeigen Befragungen von Kfz-Fahrenden bei der Anordnung von
Tempo 30. Positive Wirkungen auf den Larmschutz und vereinzelt auch auf die
Schadstoffbelastung wurden nachgewiesen, sind aber nicht Thema der vorliegenden
Studie. Bei den Anwohnern wird die Anordnung von Tempo 30 gréRtenteils begrifit,
auch wenn nicht immer klar ist, ob dafiir die tatsachlichen Riickgange in den
Geschwindigkeiten und beim Larm verantwortlich sind.
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3 Ergebnisse Verkehrsversuch

3.1 Ubersicht
In der Tabelle 3 sind die Erhebungszeiten der durch den AN durchgefiihrten
Erhebungen im Vergleich zu den durch die extern durchgefiihrten Erhebungen im
Vorher-Zeitraum aufgefiihrt. Wahrend sich die Vorher-Erhebungen auf den
Frihsommer konzentrieren, fanden alle Nachher-Erhebungen im September oder
Oktober statt.
Erhebung Ortlichkeit Zeitraume Vorher Nachher
Kfz- und 4 KP der Rosenheimer Str. 06:00-10:00 Uhr | Mai 2017 September
Radverkehr | mit OrleansstraRe 15:00-19:00 Uhr 2018
an Knoten- .
... mit Balanstralle
punkten
...mit FranziskanerstraRe/ Steinstralle
... mit Am Gasteig
Radverkehr |2 QS der Rosenheimer Str. 06:00-10:00 Uhr | Mai 2017 September
|m ... westlich der Metzstralle 15:00-19:00 Uhr 2018
Langsverkehr ... ostlich der Einmiindung BazeillesstralRe
Fuverkehr |3 QS (Langsverkehr) der Rosenheimer Str. | 07.00 — 22.00 Uhr | Juli 2017 September
... westlich der Metzstralle 2018
... westlich der Pariser StralRe
... Ostlich Pariser Stralle
2 QS (Querverkehr) der Rosenheimer Str.
... westlich Metzstralle
... im Bereich Einmiindung Bazeillesstralle
Stauldngen- |KP Rosenheimer Str. und OrleansstraBe: |07:00 - 9:30 Uhr |Mai 2017 September
erfassung Rosenheimer Str. von Siidosten 16.30 - 18.30 Uhr 2018 sowie
(morgens und nachmittags) 17:00 - 19:00 Uhr Oktober
Rosenheimer Str. von Nordwesten 2018
(nur nachmittags) (Nach-
OrleansstraRe von Westen erhebung)
(nur morgens)
Orleansstrafte von Osten
(morgens und nachmittags)
Rosenheimer Strale / Metzstralle /
FranziskanerstralRe / BalanstraRe
Rosenheimer Strafle von Studosten
(morgens)
Metzstralle von Stdwesten
(morgens)
Reisezeiten |zwischen Rosenheimer Platz und 07:00 — 08:30 Uhr | Mai und Juni | September
und Reisege- | Orleansstralle 12:00 — 13:00 Uhr | 2017 2018
schwindig- 17:00 — 18:30 Uhr
keiten
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Erhebung Ortlichkeit Zeitraume Vorher Nachher
22:00 — 23:00 Uhr

Einzelhandel |zwischen Rosenheimer Platz und Juni 2017 Oktober

skartierung | Orleansstrale 2018

Tabelle 3: Ubersicht der durch den AN durchgefiinrten Erhebungen inkl. der externen Erhebungen im
Vorher-Zeitraum

3.2 Verkehrszahlungen

3.21 Grundlagen

An vier Knotenpunkten entlang der Rosenheimer Stralle wurden manuelle
Verkehrszahlungen durchgefiihrt. Diese fanden werktags von 06:00-10:00 Uhr und
von 15:00-19:00 Uhr statt. Die Knotenstromdiagramme der jeweiligen Knotenpunkte
und Zeitraume sind im Anhang in Abbildung 48 bis Abbildung 61 dargestellt. Darin
sind jeweils die Verkehrsstarken der Vier-Stunden-Blécke sowie der Spitzenstunde
der Kfz im Nachher-Zeitraum (Verkehrsversuch dargestellt. Zusatzlich wurden an den
vier Knotenpunkten die Radverkehrsstarken erhoben, ebenfalls werktags von 06:00-
10:00 Uhr und von 15:00-19:00 Uhr. In den Knotenstromdiagrammen (siehe Anhang
Abbildung 64 bis Abbildung 67) sind je Knotenpunkt die Verkehrsstarken des
Radverkehrs beider Zeitrdume sowie die absoluten Veranderungen zum Vorjahr
dargestellt. Erhoben wurden alle Radfahrenden auf Radverkehrsanlagen bzw. auf der
Fahrbahn. Flir den Vergleich der Verkehrserhebungen mit denen des Vorher-
Zeitraum liegen unterschiedliche Grundlagen vor: Fir die Kfz-Erhebungen werden die
Spitzenstunden der Vier-Stunden-Blécke verglichen, da fur den Vorher-Zeitraum
keine Gesamtsummen vorliegen. Bei den Radverkehrserhebungen liegen hingegen
nur die Summen der Vier-Stunden-Blocke vor, sodass keine Spitzenstunden
verglichen werden kénnen.

An zwei Querschnitten der Rosenheimer Strale wurde der Radverkehr im
Langsverkehr analog zur Erhebung vor dem Verkehrsversuch erhoben, siehe
Abbildung 7. Unterschieden wurde dabei je Strallenseite nach Fahrtrichtung sowie
der Fahrbahn- oder Gehwegnutzung. Mit dieser Unterteilung kénnen bei der Nachher-
Erhebung linksfahrende (,Geisterradler) von rechtsfahrenden Radfahrern
unterschieden werden. Die Radverkehrserhebungen wurden bei durchgéangig
sonnigen Verhaltnissen und vglw. warmen Temperaturen durchgefuhrt.

Der FuBverkehr an der Rosenheimer Stralle wurde analog zur Erhebung vor Beginn
des Verkehrsversuches an insgesamt fiinf Standorten erhoben. Abbildung 9 zeigt eine
schematische Ubersicht tber die Erhebungsstellen. An drei Stellen wurde der
FuRgangerlangsverkehr getrennt nach Strallenseiten erhoben (Stellen A-F).
Zusatzlich wurde an zwei Anschlussknotenpunkten der FulRgangerquerverkehr
erhoben. Die Fulverkehrserhebungen wurden bei sonnigen Verhaltnissen und
warmen Temperaturen durchgefihrt. In den Abendstunden kam es zu einem
kurzzeitigen Gewitter.
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3.2.2 Ergebnisse

Kfz-Verkehr

Fur die Streckenabschnitte der Rosenheimer Stralle ergeben sich die in Abbildung 5
dargestellten Verkehrsbelastungen je Fahrtrichtung in den jeweiligen Spitzenstunden
der Zeitraume 6 bis 10 Uhr 15 bis 19 Uhr.

Im Vergleich zum Vorher-Zeitraum ist das Kfz-Verkehrsaufkommen insgesamt leicht
gesunken, in Fahrtrichtung stadtauswarts etwas starker als in Fahrtrichtung
stadteinwarts. Es Iasst sich allerdings keine eindeutige Entwicklung daraus ableiten,
ob bspw. aus Norden kommende Fahrzeuge die Rosenheimer Stralte im Bereich der
Tempo-30-Reglung kleinrdumig umfahren.
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Abbildung 5: Verkehrsbelastung der Spitzenstunden auf der Rosenheimer Stralle zwischen den
Knotenpunkten (Kfz-Verkehrsstarken aus Knotenstromzahlungen)
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Im Folgenden werden die Verdnderungen an den Knotenpunkten im Vergleich zur
Erhebung vor dem Verkehrsversuch beschrieben.

Rosenheimer Stral3e / Orleansstralle

Dieser Knotenpunkt begrenzt den Abschnitt des Verkehrsversuches am sudlichen
Ende. Morgens fahren 8% weniger Fahrzeuge von der Orleansstralle in die
Rosenheimer Stral3e ein. In der Abendspitze ist das Verkehrsaufkommen unverandert
zum Vorher-Zeitraum. Der Anteil des Schwerverkehrs am Kfz-Verkehrsaufkommen ist
am Knotenpunkt in der Morgenspitze mit im Mittel 4% doppelt so hoch wie in der
Abendspitze (2%). Auf der Rosenheimer Strale ist der Schwerverkehrsanteil im
Abschnitt des Verkehrsversuches niedriger als stid-6stlich der Orleanstrafte: Wie auch
im  Vorher-Zeitraum liegt der Schwerverkehrsanteil im Abschnitt des
Verkehrsversuches bei 1-4% wahrend er im weiteren Verlauf der Rosenheimer
Stralle 3-7% betragt.

Rosenheimer Stral3e / Balanstral3e

Dieser Knotenpunkt grenzt stdlich an den Knotenpunkt ~ Rosenheimer Stralle/
FranziskanerstraRe/ Steinstrale an. Das Kfz-Verkehrsaufkommen ist auf der
Rosenheimer Strale sowohl in der Morgen- als auch der Abendspitze bis zu 3%
geringer als bei der Vorher-Erhebung. Dadurch ist auch der abbiegende Verkehr in
die BalanstraRe und das dortige Verkehrsaufkommen geringer. Die
Schwerverkehrsanteile unterscheiden sich nicht von denen des Vorher-Zeitraums.
Unterschiede zeigen sich wie auch am vorgenannten Knotenpunkt zwischen der
Morgen- und Abendspitze. In der BalanstraBe hat sich der Schwerverkehrsanteil
ebenfalls nicht verandert.

Rosenheimer Stralle/ Franziskanerstral3e/ Steinstralle (Rosenheimer Platz)

Dieser Knotenpunkt begrenzt den Abschnitt des Verkehrsversuches am nérdlichen
Ende. Das Kfz-Verkehrsaufkommen auf der Rosenheimer Stral3e hat sich an diesem
Knotenpunkt am starksten verringert im Vergleich zu vor dem Verkehrsversuch.
Dadurch verringert sich auch der in die Stein- und Franziskanerstrafie abbiegende
Verkehr. Doch auch in diesen Stral3en ist der gesamte Kfz-Verkehr zurlickgegangen.
Insgesamt ist in der Morgenspitze der Riuckgang gréRRer als in der Abendspitze. Die
Schwerverkehrsanteile unterscheiden sich nicht von denen des Vorher-Zeitraums.
Unterschiede zeigen sich wie auch am erstgenannten Knotenpunkt zwischen der
Morgen- und Abendspitze (3% in der Morgenspitze zu 1% in der Abendspitze).

Rosenheimer StralBe/ Am Gasteig

Dieser Knotenpunkt liegt nérdlich aulRerhalb des Abschnittes des Verkehrsversuches.
Auch an diesem Knotenpunkt ist der gesamte Kfz-Verkehr im Vergleich zum Vorjahr
leicht zurtickgegangen. Lediglich in stadteinwartiger Richtung zeigt sich auf der
Rosenheimer Stral3e ein gestiegenes Verkehrsaufkommen in den Spitzenstunden Bei
In stadtauswartiger Richtung ist der Riickgang in der Abendspitze mit 15% starker als
am Morgen (-10%). Auf der Strale Am Gasteig ging das Kfz-Verkehrsaufkommen
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ebenfalls zurlick. Auch an diesem Knotenpunkt liegen keine nennenswerten
Unterschiede bei den Schwerverkehrsanteilen zum Vorher-Zeitraum vor.
Unterschiede liegen jedoch zwischen der Morgen- (3%) und Abendspitze (1%) vor. In
der Morgenspitze gibt es eine leichte Tendenz zu einem hdheren
Schwerverkehrsanteil im westlich an den Knotenpunkt angrenzendem Abschnitt der
Rosenheimer Strale.

Radverkehr

Abbildung 6 zeigt die Radverkehrsbelastungen je vier Stunden Zeitblock (6-10 Uhr
und 15-19 Uhr) und Fahrtrichtung auf den Abschnitten zwischen den Knotenpunkten.
Die Ergebnisse der Knotenstromzahlungen sind dabei in hellblau und die der
Querschnittszéhlungen in dunklerem Blau dargestellt.

Folgende Veranderungen der Radverkehrsstarken lassen sich an den Knotenpunkten
feststellen:

Rosenheimer Stral3e / Orleansstral3e

An diesem Knotenpunkt fahren im Vergleich zum Vorher-Zeitraum weniger
Radfahrende in den Abschnitt des Verkehrsversuches auf der Rosenheimer Stralle
ein. In stadtauswartiger Richtung nutzen morgens mehr Radfahrende die
Rosenheimer Stralle im Abschnitt des Verkehrsversuches, am Abend ist das
Radverkehrsaufkommen in dieser Richtung etwas niedriger als im Vorher-Zeitraum.

Rosenheimer Stral3e / Balanstral3e

An diesem Knotenpunkt wurden in stadteinwartiger Richtung mehr als doppelt so
viele Radfahrerende gezahlt wie im Vorher-Zeitraum. In Fahrtrichtung stadtauswarts
ist das Radverkehrsaufkommen nur leicht (5-10%) gestiegen.

Rosenheimer Stral3e/ Franziskanerstral3e/ Steinstralle (Rosenheimer Platz)

In stadtauswartiger Richtung ist das Radverkehrsaufkommen auf der Rosenheimer
Strale sowohl am Morgen als auch am Nachmittag gestiegen. In stadteinwartiger
Richtung ist ein geringer Rickgang im Vergleich zur Vorher-Erhebung zu beobachten.
Allerdings liegen bei der Vorher-Erhebung grof3e Unterschiede in dieser Fahrtrichtung
zwischen den direkt aneinander grenzenden Knotenpunkten der Rosenheimer Stralle
mit der Franziskanerstralle und der BalanstraRe vor, die auf Grund fehlender
Abzweigungen zwischen den Knotenpunkten nicht erklarbar sind.

Rosenheimer StralBe/ Am Gasteig

Sowohl fir den in die Rosenheimer Stralle einfahrenden, als auch fir den
ausfahrenden Radverkehr zeigt sich eine Zunahme in der Zeit zwischen 06:00 und
10:00 Uhr. Am Nachmittag zwischen 15:00 und 19:00 Uhr ist das
Radverkehrsaufkommen hingegen in beide Fahrtrichtungen um 8-15% gesunken.
Auffallend ist auflerdem, dass deutlich gestiegene Radverkehrsaufkommen am
Morgen von der Strale Am Gasteig in den westlichen Abschnitt der Rosenheimer
Strale.

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 36/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

Abbildung 6: Verkehrsbelastung der 4 Stunden Blocke auf der Rosenheimer Stral3e zwischen den
Knotenpunkten (Rf-Verkehrsstarken aus Knotenstromzahlungen und
Querschnittszahlungen)
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Abbildung 8 zeigt den Vergleich der erhobenen Radverkehrsmengen im Vorher- und
Nachher-Zeitraum an den zwei Querschnitten der Rosenheimer Strafle. An der
Erhebungsstelle links der Metzstralle (O und P) wurden mit insgesamt 2.234
Radfahrenden (innerhalb der Erhebungszeitrdume am Morgen und am Abend) 63%
mehr Radfahrer gezahlt als vor Beginn des Verkehrsversuches. Die grofite Steigerung
ist bei Radfahrern in Fahrtrichtung Westen (stadteinwarts) auf der Fahrbahn zu finden.
In Fahrtrichtung Osten (stadtauswarts) wurden ebenfalls mehr Radfahrer auf der
Fahrbahn erhoben als im Vorher-Zeitraum. Hier verlagerte sich der Radverkehr auch
vom Gehweg auf die Fahrbahn.

An der Erhebungsstelle rechts der Bazeillesstral’e (M und N) wurden mit insgesamt
1.664 Radfahrenden 16% weniger Radfahrende gezahlt als vor Beginn des
Verkehrsversuchs. Die Radverkehrsmenge verringerte sich vor allem in Fahrtrichtung
Nordwesten (stadteinwarts), auf dem Gehweg starker als auf der Fahrbahn, sodass
zusatzlich eine Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn angenommen werden
kann. In Fahrtrichtung Osten gingen — vor allem in den Abendstunden - die
Radverkehrsstarken auf der Fahrbahn deutlich zuriick, dafiir wurden auf dem Gehweg
in ahnlichen GrélRenordnungen Zuwéchse verzeichnet. Damit es kdnnte sich hier um
eine Verlagerung von der Fahrbahn auf den Gehweg handeln.

Abbildung 7: Schematische Darstellung der értlichen Radverkehrserhebung
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Abbildung 8: Vergleich der Radverkehrserhebungen, oben: Querschnitt links der Metzstralle, unten:
Querschnitt rechts der Bazeillesstralle

Der Vergleich der Knotenpunktzéhlungen mit den Querschnittszahlungen des
Radverkehrs zeigt deutliche Unterschiede in den Veranderungen. Die starken
Zunahmen des Radverkehrs an der Erhebungsstelle links der Metzstral3e flihren
dazu, dass im Nachher-Zeitraum die Querschnitts- und Knotenpunktzahlungen
absolute auf einem ahnlichen Niveau liegen. Bei den Querschnittszahlungen im
Vorher Zeitraum wich die Radverkehrsstarke im Abschnitt des Verkehrsversuches
stark von den Knotenpunktzahlungen ab.

FuBgénger im Quer- und Langsverkehr

Die Ergebnisse der Vorher- und Nachher-Erhebung sowie die Veranderung zum
Vorher-Zeitraum sind in Abbildung 10 und Tabelle 4 dargestellt. Es zeigt sich, dass an
der sudlichen StralRenseite der Rosenheimer StralRe der Fulverkehr in
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stadteinwartiger Richtung zugenommen hat. Entlang der nérdlichen Strallenseite
wurden rund 150-230 Fullganger weniger gezahilt.

Der FulRgéngerquerverkehr ist an den Erhebungsstellen stark zuriickgegangen.
Westlich der Metzstralte querten fast 50% weniger FuRganger die Fahrbahn. An der
Einmindung Bazeillesstralle reduzierte sich die Anzahl der querenden FuRganger um
65%.

Abbildung 9: Schematische Darstellung der 6rtlichen FuRverkehrserhebung

Abbildung 10: Vergleich der 6rtlichen FuRverkehrserhebung

FuR- . Vorher (27.07.2017) Nachher (13.09.2018) |Verdnderung
Stelle |Richtung

verkehr 7-22 Uhr 7-22 Uhr

Lings- |A stadteinwarts 775 892 +117

keh

verkenr stadtauswiirts 1.072 1.083 +11

B stadteinwarts 1.100 952 -148
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FuR- Vorher (27.07.2017) Nachher (13.09.2018) |Verdnderung
verkehr Stelle |Richtung ol ol
stadtauswarts 877 683 -194
C stadteinwarts 1.032 805 -227
stadtauswarts 745 533 -212
D stadteinwarts 632 681 +49
stadtauswarts 801 719 -82
E stadteinwarts 852 652 -200
stadtauswarts 661 514 -147
F stadteinwarts 774 912 +138
stadtauswarts 984 955 -29
Quer- |H Norden 56 28 -28
verkehr Siiden 44 25 19
| Norden 96 25 -71
Siden 78 35 -43
Tabelle 4:  Vergleich der FuBverkehrserhebungen
3.23 Fazit

Folgende Erkenntnisse lassen sich den Erhebungen der Verkehrsstarken ableiten:

® Die leichten Rickgange der Kfz-Verkehrsstarken lassen sich in Bezug auf den
betrachteten Untersuchungsraum nicht auf Ausweichverkehr aufgrund der
veranderten zulassigen Hochstgeschwindigkeit zurlickfihren. In der Diskussion
mit Vertretern der Stadt Minchen wurde als Grund fur diese Verdnderungen
Baustellen an anderen Stellen im Straflennetz eingebracht.

» Die Schwerverkehrsanteile bleiben nahezu unverdndert. Auffallig ist, dass vor
allem sudlich der Orleanstral’e héhere Schwerverkehrsanteile im Vergleich zum
Untersuchungsabschnitt  vorliegen (dies sind aber stabil uber die
Vergleichszeitrdume).

= \Wahrend sich zwischen Metz- und Balanstralle die Radverkehrsstarken um 63%
(mehr als 700 Radfahrende je acht Stunden zusatzlich) erhéht haben, konnte im
Bereich der Bazeillesstralle eine Abnahme in stadteinwartiger Richtung sowie eine
Zunahme der Radverkehrsstarken auf dem Gehweg in stadtauswartiger Richtung
festgestellt werden. Da fir den Radverkehr eine &ahnliche Situation (u. a.
Verkehrsfihrung, Tempolimit Kfz) in beiden Fahrtrichtungen wahrend des
Verkehrsversuchs vorlagen, werden die festgestellten Verdnderungen in den
Radverkehrsstarken nicht auf den Verkehrsversuch zuruckgefuhrt.

= |m FuBverkehr (Langsrichtung) lassen sich &hnliche Ergebnisse wie fir den
Radverkehr feststellen. So haben die Fullverkehrsstarken zwischen Metz- und
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Balanstrale zugenommen, wahrend sudlich davon die Fulverkehrsstarken
abgenommen haben. Trotz Zunahme der Fuliverkehrsstarken in Langsrichtung
zwischen Metz- und Balanstralle hat die Anzahl an Querungen abgenommen. Ein
positiver Effekt der veradnderten Geschwindigkeitsregelung auf den
FuRgangerquerverkehr lasst sich somit nicht feststellen.

= Die Verkehrsstarken des nichtmotorisierten Verkehrs stellen Momentaufnahmen
da. Es ist bisher noch zu wenig Uber deren Stabilitdt Uber l&dngere Zeitrdume
bekannt. Die Ergebnisse sollten daher fiir den Rad- und vor allem den FuBverkehr
nicht Uberinterpretiert werden.

3.3 Staulangenerfassung Kfz

3.31 Grundlagen

Die Stauerfassung erfolgte analog zur Stauerfassung im Vorher-Zeitraum. ,Stau” ist
dabei folgendermalien definiert: Die Kraftfahrzeuge, die bei Griinbeginn vor der LSA
halten, kénnen nicht alle innerhalb dieser Griinzeit abflieBen. Die Zahl der Kfz, die
nicht abflielen konnten, ist das MaR fir die Staulange. Fir jeden Phasenumlauf und
jeden Fahrstreifen wurden somit die Stauldngen erfasst.

Die Staulangenerfassung erfolgte an zwei Knotenpunkten:
®» Rosenheimer Stral3e/ Orleansstralle
= Rosenheimer Stralle/ Franziskanerstrale/ Balanstralle

Die Zeitrdume der Stauerfassung wurden je Knotenpunktzufahrt analog zur Vorher-
Erhebung gewahlt: 07:00 - 9:30 Uhr und 16.30 - 18.30 Uhr bzw. 17:00 - 19:00 Uhr.

Staute sich der Verkehr zum Ende der regularen Erfassungszeiten, so wurde die
Stauerfassung um maximal 30 Minuten verlangert. So kann es zu Unterschieden bei
den Zeitrdumen im Vergleich der Vorher- und Nachher-Erhebung kommen. Die
beobachteten Staulangen werden im Vergleich zum Vorher-Zeitraum beschrieben.

3.3.2 Ergebnisse

Rosenheimer StraBe / OrleanstraBe siidostliche Zufahrt

In Abbildung 11 sind die Stauldangen je Fahrstreifen als Farblinien dargestellt. Grine
Linien entsprechen null gestauten Fahrzeugen und rote Linien entsprechen 15 oder
mehr gestauten Fahrzeugen. Dazwischen liegende Mengen werden farblich
interpoliert. Zusatzlich werden die Anteile der Phasen quantifiziert, bei denen das
Stauende von der Haltlinie aus nicht mehr einsehbar war.

Es wird deutlich, dass die Stauldngen im Nachher-Zeitraum deutlich abgenommen
haben. Das ist Uberraschend, da die Verkehrsstarken in der Zufahrt in den
Morgenstunden zwar nahezu unverandert geblieben sind, in den Abendstunden aber
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zugenommen haben (Nachher-Zeitraum im Vergleich zum Vorher-Zeitraum). Am
Morgen ist erkennbar, dass sich langer als bei der Vorher-Erhebung Stauungen
einstellen. Bis 09:30 Uhr sind vor allem die Geradeausfahrstreifen in den Abschnitt
des Verkehrsversuches auf der Rosenheimer Stralle Uberstaut.

Knoten: Rosenheimer-/Orleansstrale siiddstliche Zufahrt
Vorher-Zeitraum Nachher-Zeitraum

Uhrzeit

7:00

7:15

7:30

7:45

8.00

8:15

8:30

8:45

9:00

915

17:00

17:15

17:30

17:45

18:00

18:15

18:30

18:45

19:00

19:15

Anteil Phasen mit
nicht einsehbarem 53% 48% 21% 0% 17% 9% 0% 0%
Stauende

Abbildung 11: Vergleich Staulangen am Knotenpunkt Rosenheimer / Orleanstralle in der stiddstlichen
Zufahrt (griin = 0 gestaute und nicht abgeflossene Kfz, rot = 15 oder mehr gestaute und
nicht abgeflossen Kfz)

Rosenheimer StraBBe / OrleanstraBe nordostliche Zufahrt
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In dieser Zufahrt traten wie bei der Vorher-Erhebung nur vereinzelte Staus auf, die
sich nach maximal drei Griinphasen wieder auflésten. Sowohl in den Friih- als auch
den Abendstunden haben die Verkehrsstarken abgenommen. Der rechte Fahrstreifen
ist im Vergleich zur Vorher-Erhebung jedoch leicht auffalliger in Bezug auf kurze
Stauungen. Nur in 1% der Phasen kam es zu einer Uberstauung. Vereinzelt wurde
bei der aktuellen Erhebung beobachtet, dass die Aufstellflache des Busfahrstreifens
nicht ausreicht und Busse somit den Linksabbiegefahrstreifen blockieren. Der
Busfahrstreifen wurde bei der Vorher-Erhebung nicht erhoben.
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Knoten: Rosenheimer-/Orleansstrale nordostliche Zufahrt
Vorher-Zeitraum Nachher-Zeitraum

- [@[a]t

07:00 nicht
erhoben

07:15

07:30

07:45

08:00

08:15

08:30

08:45

09:00

09:15
16:45
17:00

17:15

17:30

17:45

18:00

18:15

18:30

18:45

19:00

19:15

Anteil Phasen mit nicht

0 0 0 ) N
einsehbarem Stauende 0% 0% 0% 0% 1%

Abbildung 12: Vergleich Staulangen am Knotenpunkt Rosenheimer / Orleanstrale in der norddstlichen
Zufahrt (griin = 0 gestaute und nicht abgeflossene Kfz, rot = 15 oder mehr gestaute und
nicht abgeflossen Kfz)

Rosenheimer StraRe / OrleanstraBe siidwestliche Zufahrt
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In dieser Zufahrt wurden die Staulangen nur morgens zwischen 07:00 Uhr und 09:30
Uhr erfasst. Der Rechtsabbiegefahrstreifen war zum Zeitpunkt der Erhebung auf
Grund einer angrenzenden Grol3baustelle gesperrt. Im Vorher-Zeitraum war dieser
Fahrstreifen ebenfalls gesperrt. Zusatzlich war der linke Geradeausfahrstreifen auf
Grund einer Baustelle in der Gegenrichtung gesperrt. Ein Vergleich der beiden
Zeitraume ist in Abbildung 13 dargestellt, welcher auf Grund der unterschiedlichen
Gegebenheiten aber wenig aussagekraftig ist. Es traten im Nachher-Zeitraum
regelmaBig Staus auf, die sich nach wenigen Griinphasen wieder auflésten. Die im
Vorher-Zeitraum aufgetretenen nahezu dauerhaften Uberstauungen traten durch die
Freigabe des linken Geradeausfahrstreifens nicht mehr auf.

Knoten: Rosenheimer-/Orleansstralie stidwestliche Zufahrt

Uhrzeit

Vorher-Zeitraum Nachher-Zeitraum

i1 11

07:00

I

07:15

07:30

07:45

08:00

08:15

08:30

08:45

09:00

09:15

Anteil Phasen mit

nicht einsehbarem 64% 0% 2%
Stauende

Abbildung 13: Vergleich Staulangen am Knotenpunkt Rosenheimer / Orleanstrale in der siidwestlichen

Zufahrt (griin = 0 gestaute und nicht abgeflossene Kfz, rot = 15 oder mehr gestaute und
nicht abgeflossen Kfz)

Rosenheimer StraBe / OrleanstraBRe nordwestliche Zufahrt

In dieser Zufahrt traten im Nachher-Zeitraum bis 19:10 Uhr regelmaRig kurze Staus
(4-5 Fahrzeuge) auf, die jedoch von einzelnen Griinphasen ohne Stau unterbrochen
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wurden, siehe Abbildung 14. Zwischen 17:05 und 17:25 Uhr war der mittlere
Fahrstreifen fast immer so Uberstaut, dass das Stauende nicht sichtbar war. Der
Rechtsabbiegestreifen war zweimal durch besondere Vorkommnisse (Pkw blockieren
Fahrstreifen und Unfall im Kreuzungsbereich) fir jeweils rund 15 Minuten so stark
gestaut, dass das Stauende nicht sichtbar war. Im Vergleich zur Vorher-Erhebung sind
vor allem auf dem Linksabbiegestreifen und dem Geradeausfahrstreifen die
Stauldngen etwas kirzer geworden. Allerdings I6sen sich die Stauungen erst nach 19
Uhr auf und nicht schon gegen 18:30 Uhr, wie bei der Vorher-Erhebung. Die
Verkehrsstarken unterscheiden sich zur Spitzenstunde am Abend fast nicht von denen
des Vorher-Zeitraums.

Knoten: Rosenheimer-/Orleansstrae nordwestliche Zufahrt
Vorher-Zeitraum Nachher-Zeitraum

Uhrzeit

16:30

16:45

17.00

17:15

17:30

17:45

18:00

18:15

18:30

18:45

19:00

19:15

Anteil Phasen mit nicht

0 0 0
einsehbarem Stauende 0% 0% 0%

Abbildung 14: Vergleich Staulangen am Knotenpunkt Rosenheimer / Orleanstrale in der nordwestlichen
Zufahrt (griin = 0 gestaute und nicht abgeflossene Kfz, rot = 15 oder mehr gestaute und
nicht abgeflossen Kfz)
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Rosenheimer StraBe/ FranziskanerstrafRe/ Balanstrae

An diesem Knotenpunkt wurden die Staulangen in der sidostlichen Zufahrt der
Rosenheimer Strale und der sidwestlichen Zufahrt der Metzstrafle zwischen 7:00
Uhr und 09:30 Uhr erhoben. Da fir die Vorher-Erhebung keine exakten Daten
vorliegen, wird die Veranderung der Stauldngen nur textlich beschrieben.

= Wie auch schon in der Vorher-Untersuchung wurden in der Rosenheimer Stralte
in Fahrtrichtung stadteinwarts keine Staus beobachtet.

= |n der siidwestlichen Zufahrt der Metzstralle konnten an 11 von 101 beobachteten
Grunphasen nicht alle Fahrzeuge abflieBen. Nur in zwei Fallen (ca. 8:25 Uhr und
8:50 Uhr) I6ste sich der Stau erst nach der dritten Griinphase auf. Nach 09:00 Uhr
wurden keine Staus beobachtet.

3.3.3 Fazit

Eine abschlieliende Bewertung der Veranderungen in den Stauldngen ist nur bedingt
moglich. Griinde hierfir sind veranderte Randbedingungen (z. B. Baustellen) sowie
eine nur bedingt nachvollziehbare Vorgehensweise in der Vorher-Untersuchung. Die
Ergebnisse fir die vergleichbaren Zufahrten (gleiche Randbedingungen) zeigen eine
Tendenz zu leicht weniger Uberstauungen sowie leicht kiirzeren Staulédngen im
Zeitraum des Verkehrsversuchs.

34 Reisezeiten

3.4.1 Grundlagen

Die Erfassung der Reisezeiten und Ermittlung der Reisegeschwindigkeiten auf der
Rosenheimer StralRe erfolgte analog zum Vorgehen im Vorher-Zeitraum:

An zwei Normalwerktagen wurden Fahrten im Erhebungsabschnitt zwischen dem
Rosenheimer Platz und der Orleanstrale durchgefiihrt. Diese wurden von Kameras
aufgezeichnet und zusatzlich von einer mitfahrenden Person handisch aufgenommen.
Mit den dabei ermittelten Reisezeiten und der Lange der Erhebungsstrecke
(stadteinwarts 600 m, stadtauswarts 596 m) konnten die Reisegeschwindigkeiten der
einzelnen Fahrten ermittelt werden. Die Fahrer benutzten abwechselnd den rechten
und den linken Fahrsteifen, die Geschwindigkeit wurde an die der anderen
Verkehrsteilnehmer angepasst (,mitschwimmen* im Verkehr).

Bei der Interpretation gilt es zu berlcksichtigen, dass mit der Herabsetzung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auch die Koordinierung der LSA angepasst wurde.
Detaillierte Informationen zu dieser Anpassung liegen aktuell nicht vor.
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3.4.2 Ergebnisse

In Abbildung 15 und Abbildung 16 sind die durchschnittlichen Reisegeschwindigkeiten
in stadteinwartiger und stadtauswartiger Richtung dargestellt. Wahrend in
stadtauswartiger Richtung die Reisegeschwindigkeiten zwischen 3 und 10 km/h
abgenommen haben, sind sie in stadteinwartiger Richtung nahezu unverandert
geblieben.

In stadtauswartiger Richtung resultieren die reduzierten Reisegeschwindigkeiten in
einer Bandbreite an Reisezeitverlusten zwischen 4,5 und 9,4 Sekunden auf 100 m. In
stadteinwartiger Richtung resultieren die reduzierten Reisegeschwindigkeiten in einer
Bandbreite an Reisezeitverlusten zwischen 0,2 und 2 Sekunden auf 100 m. Ein Grund
fur diesen Unterschied konnte nicht identifiziert werden.

Bei einigen Fahrten, sowohl im Vorher- als auch im Nachher-Zeitraum ereigneten sich
Stoérungen, die die Reisezeit und somit Reisegeschwindigkeit beeinflussten. Dazu
zahlen haltende bzw. parkende Fahrzeuge in zweiter Reihe und kurzzeitige
Sperrungen durch Einsatzfahrzeuge. Im Vorher-Zeitraum traten diese Stérungen bei
2-3% der Fahrten auf. Im Nachher-Zeitraum wurden 12-20% der Fahrten durch
Stoérungen beeinflusst. Bei alleiniger Betrachtung der Fahrten ohne Stérungen bleiben
die 0.g. Reisezeitverluste allerdings unverandert.

Reisegeschwindigkeiten stadtauswarts
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Abbildung 15: Bandbreiten der Reisegeschwindigkeiten in Fahrtrichtung stadtauswarts, getrennt nach
Zeitraumen vor und nach Beginn des Verkehrsversuches (Darstellung Minimum, 25%-
Quartil, Median, 75%-Quartil, Maximum; Punkt stellt Mittelwert dar)
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Reisegeschwindigkeiten stadteinwarts

vorher nachher vorher nachher vorher nachher vorher nachher
n=34 n=32 n=29 n=30 n=26 n=30 n=31 n=36
06:45 - 8:30 Uhr 11:30 - 13:00 Uhr 16:45 - 18:30 Uhr 21:45 - 23:00 Uhr

Abbildung 16: Bandbreiten der Reisegeschwindigkeiten in Fahrtrichtung stadteinwarts, getrennt nach

3.4.3

3.5

3.5.1

Zeitraumen vor und nach Beginn des Verkehrsversuches (Darstellung Minimum, 25%-
Quartil, Median, 75%-Quartil, Maximum; Punkt stellt Mittelwert dar)

Fazit

Relevante Veranderungen der Reiszeiten lassen sich nur fur die stadtauswartige
Fahrtrichtung feststellen. Diese liegen im Bereich von fiinf bis neun Sekunden je
100 m. Diese liegen oberhalb der in der Literatur erwahnten vier Sekunden je 100 m.
Allerdings wird im Untersuchungsgebiet auch ein vergleichsweise kurzer Abschnitt mit
einer hohen LSA-Dichte untersucht. Dies kdnnte auch ein Grund sein, warum sich in
stadteinwartiger Richtung keine nennenswerten Veranderungen in den Reiszeiten
festgestellt werden konnten.

Einzelhandelskartierung

Grundlagen

Entlang der Rosenheimer Stralle befindet sich hauptsachlich Wohnbebauung mit
Geschéaftsbesatz im Erdgeschoss. Einzelne Geschéafte bzw. gastronomische Betriebe
nutzen Bereiche des offentlichen Strallenraum fir Geschéaftsauslagen und als
Ausschankflachen. Die Randnutzung der Rosenheimer Stral’e wurde vor Beginn des
Verkehrsversuches (Vorher-Zeitraum) im Juni 2017 dokumentiert. Diese
Einzelhandelskartierung wurde im Oktober 2018 durch den AN aktualisiert, erweitert
und digital aufbereitet.
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3.5.2 Ergebnisse

Ein Beispiel fur die aktuelle Darstellung der Kartierung ist in Abbildung 17 dargestellit.
Alle Abschnitte sind im Anhang in Abbildung 68 bis Abbildung 73 dargestellt.

Abbildung 17: Ausschnitt aus der Einzelhandelskartierung der Rosenheimer Stralle

Insgesamt hat sich in elf Gebduden die Geschaftsnutzung geandert. Ein Geschéaft
steht zusatzlich leer. Bei den ansassigen Betrieben handelt es sich um
Lebensmittelhandler (Backereien, Metzger), Gastronomie (Restaurants, Cafés, Bars,
Pizzerien, Imbisse), Dienstleistern (Friseur, Reiseburo, Beautysalon, Optiker,
Reinigung, Schneidereien, ...) sowie Bekleidungsgeschafte, Spielhallen, Ateliers und
soziale sowie kulturelle Einrichtungen. Die Struktur der Geschaftsnutzung hat sich
nicht verandert. Einzelne Betriebe wurden entweder durch dhnliche ersetzt bzw. neue
Betriebe ahneln anderen bereits vorhanden Betrieben entlang der Rosenheimer
Strale. Eine Tendenz hin zu einer der oben genannten Kategorien von Betrieben ist
nicht erkennbar.

Die Seitenrdume werden von Fulgangern, fir Geschéaftsauslagen und als
Ausschankflachen einzelner gastronomischer Betriebe genutzt, siehe Abbildung 18.
Zusatzlich befinden sich entlang der Rosenheimer Stral’e zwischen der Steinstralle
und der Metzstral3e zahlreiche Radabstellanlagen im Seitenraum. Im weiteren Verlauf
der Rosenheimer Stralle bis zur Orleansstrale sind keine o6ffentlichen
Radabstellanlagen vorhanden. Im gesamten Abschnitt des Verkehrsversuches,
besonders aber zwischen der Steinstral’e und der Metzstralle, wurden zahlreiche frei
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abgestellte Fahrrader an Hauswanden oder auch auf Grinflachen beobachtet, siehe
Abbildung 19.

Abbildung 18: Ausschank- und Verkaufsflachen

Abbildung 19: Frei abgestellte Fahrzeuge in den Seitenrdumen der Rosenheimer Stralle

Bei der Ortsbegehung am 28.09.2018 wurde weiterhin Folgendes beobachtet:

= Die Ausschankflachen der gastronomischen Betriebe werden vereinzelt von
Personen genutzt. Die Qualitat/Attraktivitat des Einzelhandels steigt in Richtung
Rosenheimer Platz an, Schaufenster werden jedoch generell wenig beachtet. Im
Bereich gastronomischer Betriebe befinden sich oft Pflanztrager zur Begriinung im
Seitenraum.

= |nsgesamt wurden wenige Radfahrende beobachtet, diese nutzen den Abschnitt
der Rosenheimer StraRe als Durchgangsverkehr. Altere Radfahrende nutzen
tendenziell haufiger den Gehweg.

=» Es wurden mehr FuRganger als Radfahrende beobachtet. In Richtung des
Rosenheimer Platzes steigt die Anzahl der FuRganger an. Die FuRganger wirken
in der Regel nicht sehr in Eile. Es wird daher davon ausgegangen, dass es sich
um Freizeitverkehre handelt. Es wurden vermehrt Kinder in Begleitung ihrer Eltern,
FuRRganger mit Hunden und Schiler beobachtet. Einzelne Fulganger entlang der

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 52/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

ndrdlichen Strallenseite fiihrten Rollkoffer mit sich (bei Hausnummer 99 befindet
sich ein Hotel).

3.5.3 Fazit

Im Vergleich vom Verkehrsversuch zum Vorher-Zeitraum lassen sich Veranderungen
in der Einzelhandelsnutzung feststellen. Die Struktur dieser Nutzungen hat sich aber
nicht verandert. Es wird daher nicht von einem Effekt des Verkehrsversuchs auf die
Einzelhandelsnutzung im betrachteten Abschnitt der Rosenheimer Stralle
ausgegangen. Nur auf den Zeitraum des Verkehrsversuchs bezogen lasst sich ein
erhdhter Bedarf fir Radabstellanlagen feststellen.

3.6 Geschwindigkeiten Seitenradar

3.6.1 Grundlagen

Die verwendeten Daten basieren auf folgenden Quellen:

= manuelle Geschwindigkeitsmessung (,Radarpistole) frei fahrender Pkw aus
PLESKER ET AL. 2016 am 04.08.2016 (beide Fahrtrichtungen auf Hoéhe
Rosenheimer Stralle 74)

» automatisierte Geschwindigkeitsmessungen Uber zwei Seitenradargerate (BigBox
der Firma RTB, Rosenheimer Str. 74) im Zeitraum 15.03. bis 23.05.2018

» automatisierte Geschwindigkeitsmessung der in den Dialog-Displays integrierten
Seitenradargerate (Rosenheimer Str. 60 / 96 / 105/ 131) im Zeitraum 05.04.2018
bis heute (Es wird die ,Austrittsgeschwindigkeit* als Kenngrélie der Seitenradar-
gerate verwendet, da sich hier die Wirkung der Dialogdisplays widerspiegelt)
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Abbildung 20: Standorte Geschwindigkeitsmessungen (manuell und mittels Seitenradar)

Bei allen Messungen wurden Fahrzeuge auf beiden Fahrstreifen der jeweiligen
Fahrtrichtungen erhoben bzw. in den Analysen berlcksichtigt.

Im Rahmen der manuellen Erhebungen wurden mit einem Radar-Handmessgerat
(,Radarpistole) aus einem parkenden Auto heraus die Geschwindigkeiten frei
fahrender Pkw erhoben. Frei fahrende Pkw durchfahren den Abschnitt, gehdren nicht
offensichtlich zum Parksuch- oder Anliegerverkehr und weisen mindestens eine
Folgezeitlicke von 5 Sekunden zum vorausfahrenden Fahrzeug auf.

Im Rahmen der automatisierten Erhebungen werden alle Fahrzeuge, welche das
Seitenradar-Gerat passieren, gemessen. Es findet eine Vorsortierung in
unterschiedliche Fahrzeugklassen (vorrangig anhand der Fahrzeuglange) statt. Dabei
kénnen dann auch z. B. Fahrrader ausgeschlossen werden. Basierend auf dieser
Analysestichprobe lassen sich weitere Teilstichproben bspw. fir frei fahrende Pkw
abgrenzen und auswerten.

Fir Abbildung 21 wurden die Ganglinien der Kfz an einem typischen Werktag
(Dienstag bis Donnerstag) aufgetragen. Da die Geschwindigkeiten auch von den
jeweils anliegenden Verkehrsstarken abhangig sind, wurden vier Stundengruppen
abgeleitet, fUr die eine getrennte Betrachtung des Geschwindigkeitsniveaus
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vorgenommen werden kann. Es ist zu bericksichtigen, dass es bei zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen zu Verdeckungen von Fahrzeugen kommen kann, sodass die
Seitenradargerate nicht alle Fahrzeuge aufzeichnen kénnen. Besonders bei hohem
Verkehrsaufkommen kommt es zu diesen Verdeckungen, daher sind die tatsachliche
Verkehrsspitzen in der Abbildung vermutlich nicht zutreffend dargestellt.

Abbildung 21: Stundengruppen fiir Auswertung

3.6.2 Ergebnisse

Wirkung der Anordnung von Tempo 30

In Abbildung 22 sind die Geschwindigkeitsverteilungen als Uberschreitungshaufig-
keiten? fir frei fahrende Pkw im Bereich der Rosenheimer Stral’e 74 im Querschnitt
dargestellt (die fahrtrichtungsgetrennten Auswertungen finden sich in den Anlagen in
Abbildung 74:). Der Kurve fir Tempo 30 bezieht sich auf den Zeitraum vor der
Einrichtung des Dialogdisplays. Die Geschwindigkeiten der frei fahrenden Pkw stellen
die Wunschgeschwindigkeiten unabhangig vom Einfluss anderen, vor allem
vorausfahrender, Verkehrsteilnehmer dar.

Es lassen sich Riickgange von 9,3 km/h bezogen auf die mittleren Geschwindigkeiten
sowie 7 km/h bezogen auf die vss-Geschwindigkeiten feststellen. Tempo 30 wirkt
damit etwas weniger bei den tendenziell schneller fahrenden Pkw. Es ist zu
berlcksichtigen, dass die Wirkung der Tempo-30-Beschilderung durch diesen
Vergleich etwas Uberschatzt wird. Wahrend in der manuellen Messung eine vglw.
exakte Abgrenzung der frei fahrenden Pkw mdglich ist, werden im Rahmen der
automatischen Messung auch Fahrzeuge mit bertcksichtigt, welche z. B. langsamer
fahren, um einen Parkplatz zu finden. Eine exaktere Abgrenzung frei fahrender
Fahrzeuge ist nicht moéglich, dies muss bei der Interpretation berticksichtigt werden.

In Bezug auf die fahrtrichtungsgetrennte Auswertung (Abbildung 74: im Anhang)
wird deutlich, dass die stadtauswartige Richtung um 1,2 km/h héhere mittlere und um

% Die Uberschreitungshaufigkeiten zeigen an, welcher Prozentsatz der gemessenen Fahrzeuge eine Geschwindigkeit
Ubertritt.
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2 km/h héhere vss-Geschwindigkeiten im Vergleich zur stadteinwartigen Richtung
aufweist. Woher diese Unterschiede resultieren kann nicht abschlieRend geklart
werden.

Der Geschwindigkeitsriickgang mit Avm =-9,3 km/h liegt leicht Gber dem zu
erwartenden Geschwindigkeitsriickgang von Avm =-8,2 km/h nach dem Modell in
Abbildung 1. Unter Beriicksichtigung der zuvor beschriebenen Uberschatzung der
Wirksamkeit liegt somit die Wirkung der Anordnung von Tempo 30 im zu erwartenden
Bereich.

Rosenheimer St. 74 Querschnitt

n=138
Vi, =46,0 km/h

Vg5 = 53,0km/h

n=6.501
Vi, = 36,7 km/h
Vgs = 46,0 km/h

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Geschwindigkeit frei fahrende Pkw
""" vzul =50 km/h  =====vzul = 30 km/h

Abbildung 22: Uberschreitungshaufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung frei fahrender Pkw in der

Normalverkehrszeit Rosenheimer Stralle 74 (Vergleich Tempo 50 und Tempo 30 ohne
begleitende MaRnahmen?)

Im Rahmen einer schalltechnischen Untersuchung initiiert durch das Referat flr
Gesundheit und Umwelt (LIEPERT ET AL. 2018) wurde ebenfalls auf Hohe der
Rosenheimer Strafle 80, allerdings nur in den Abendstunden zwischen 20:30 und
23:45 Uhr, Geschwindigkeiten von insgesamt 208 frei fahrenden Kfz (106 Kfz bei
Tempo 50 und 102 Kfz bei Tempo 30) gemessen. Die mittlere Vorbeifahrt-
geschwindigkeit der Pkw betrug 48 km /h bei Tempo 50. Bei Tempo 30 lag die mittlere
Geschwindigkeite der Pkw bei 33 km/h.

Wirkung Einrichtung Dialogdisplays

In Abbildung 23 ist der Vergleich zwischen den Geschwindigkeiten der frei fahrenden
Pkw kurz vor Einrichtung der Dialogdisplays und kurz nach der Einrichtung der
Dialogdisplays dokumentiert. Es ist zu berticksichtigen, dass im direkten Bereich der
Messung (Rosenheimer Str. 74) selbst kein Dialogdisplay steht, sondern nur in den
Zulaufen dieses Messquerschnitts (siehe hierzu auch Abbildung 20).

4 Das bezieht sich nur auf bauliche/verkehrstechnische Manahmen. Bereits enthalten ist der Effekt einer intensiven
polizeilichen Geschwindigkeitsiiberwachung, siehe Kapitel XX)
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Die Dialogdisplays erhéhen die Wirksamkeit der Anordnung von Tempo 30 um einen
zusatzlich Riickgang der mittleren Geschwindigkeiten der frei fahrenden Pkws um 2,3
km/h sowie einen zusatzlichen Rickgang von 4 km/h bezogen auf die vss-
Geschwindigkeit. Die Dialogdisplays wirken sich somit starker auf die tendenziell
schneller fahrenden Pkws aus. Die Riickgange liegen damit im Bereich der durch die
Literatur angegebenen Werte.

Rosenheimer St. 74 Querschnitt

£ 0%
g
8 70%
o n=6501
5 60% Vin =36,7 km/h
S Vs = 46,0km/h
£ 5%
3 +
T 40%
)

30%

n=6.054
2% |y =3a4kmh
10% Vgs = 42,0 km/h

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Geschwindigkeit frei fahrende Pkw
== yzul =30km/h === vzul = 30 km/h + Dialogdisplay

Abbildung 23: Uberschreitungshaufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung frei fahrender Pkw in der
Normalverkehrszeit Rosenheimer Stralle 74 (Vergleich Tempo 30 und Tempo 30 mit
begleitender Mallnahme — Dialogdisplay)

In Abbildung 24 sind Vergleiche der Geschwindigkeitsverteilungen zwischen den
verschiedenen Standorten der Messgerate differenziert nach der Fahrtrichtung
dokumentiert. Wahrend in stadteinwartiger Richtung das Geschwindigkeitsverhalten
Uber alle Messstellen hinweg vergleichsweise konstant ist, streuen die
Geschwindigkeiten in stadtauswartiger Richtung starker. Im Mittel liegen aber die
Geschwindigkeitsniveaus in beiden Fahrtrichtungen auf einem ahnlichen Niveau. In
stadtauswartiger Richtung sind im Bereich der Nr. 74 (kein Dialogdisplay) die
héchsten Pkw-Geschwindigkeiten und im Bereich der Nr. 60 (erster Dialogdisplay
direkt nach dem Rosenheimer Platz) die geringsten Pkw-Geschwindigkeiten
festzustellen.
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Abbildung 24: Uberschreitungshaufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung frei fahrender Pkw in der
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Normalverkehrszeit Rosenheimer Stralle in der Kalenderwoche 15 nach Einrichtung des
Dialogdisplays (Vergleich verschiedener Standorte entlang der Rosenheimer Stralle)

In Abbildung 25 sind Kenngréfen (mittlere und vss-Geschwindigkeiten) fir die
Geschwindigkeitsverteilungen der frei fahrenden Pkw an den Messtellen mit
Dialogdisplays dargestellt (fur die Messstellen der Bigbox liegen aufgrund der
Entwendung der Gerate die zusatzlichen Zeitraume nicht vor). Es wird deutlich, dass
sich das Geschwindigkeitsniveau nur unwesentlich verandert bzw. nahezu konstant
bleibt. Vereinzelte Rickgange werden eher als normale Schwankungen bzw.
Einfliisse von besonderen Ereignissen im Verkehrsablauf (z. B. Unfalle) interpretiert.
Die Wirkung der Anordnung von Tempo 30 sowie der Dialogdisplays kann damit zum
jetzigen Zeitpunkt als nachhaltig wirksam eingeordnet werden.

Rosenheimer Strafe stadauswarts Rosenheimer StraRe stadteinwarts
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Nr. 60 Dialogdisplay Nr. 96 Dialogdisplay Nr. 60 Dialogdisplay Nr. 96 Dialogdisplay
BKW15 EMKW23 BKW38 WKW 15 mKW23 =KW 38

Abbildung 25: mittlere und vss-Geschwindigkeiten frei fahrender Pkw in der Normalverkehrszeit

Rosenheimer Strale nach Einrichtung des Dialogdisplays (Vergleich verschiedener
Zeitraume)
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Einfluss Verkehrsstarke

Bisher wurden nur die frei fahrenden Pkw (mindestens eine Folgezeitllicke von flinf
Sekunden zum vorausfahrenden Fahrzeug) als grote Gruppe des motorisierten
Verkehrs betrachtet, um die isolierte Wirkung der Anordnung von Tempo 30 sowie
des Dialogdisplays zu bewerten. Die motorisierten Verkehrsteilnehmer beeinflussen
sich in ihrer Geschwindigkeitswahl aber auch gegenseitig. Dieser Einfluss ist zu
beschreiben, bevor die Geschwindigkeitsniveaus der unterschiedlichen Tageszeiten
bzw. Stundengruppen ausgewertet werden, da sich diese Stundengruppen mit
unterschiedlich hohen Verkehrsstarken tberlagern.

In Abbildung 26 sind die Geschwindigkeitsverteilungen am Querschnitt der
Rosenheimer StralRe 74 fur frei fahrende Pkw, frei fahrende Kfz (inkl. Motorrader und
Schwerverkehr) sowie alle Kfz dargestellt. Es wird deutlich, dass bei den frei
fahrenden Fahrzeugen kein relevanter Unterschied zwischen den Pkw und allen Kfz
besteht (allerdings dominieren die Pkw auch den Verkehrsstrom). Betrachtet man
allerdings alle Kfz (und nicht nur die frei fahrenden Pkw) sinkt die mittlere
Geschwindigkeit um 2 km/h und die vss-Geschwindigkeit sogar um 4 km/h. Das
bedeutet, dass aufgrund der Pulkbildung nicht jeder Kfz-FlUhrender frei seine
Wunschgeschwindigkeit wahlen kann, sondern dies durch die (tendenziell
langsameren) Pulkfihrenden definiert wird.

Rosenheimer StraRe Nr. 74 KW 15

Pkw frei fahrend
Vip =34,4km/h
Vgs = 42,0km/h

\}

\}

Y Kfz frei fahrend
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b Vs = 42,0km/h

)
)
b}
)
)

alleKfz
Vip = 32,1 km/h
Vg5 = 38,0km/h

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Geschwindigkeit [km/h]

=== Pkw frei fahrend *ee*** Kfz frei fahrend == alle Kfz

Abbildung 26: Uberschreitungshaufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung in der Normalverkehrszeit im

Bereich der Rosenheimer Strale Nr. 74 in der Kalenderwoche 15 nach Einrichtung des
Dialogdisplays (Vergleich verschiedener Gruppen des Verkehrsstroms)

In Abbildung 27 sind getrennt nach frei fahrenden Pkw sowie allen Kfz die
Geschwindigkeitsverteilungen fir unterschiedliche Tageszeiten bzw. Stunden-
gruppen aufgetragen. Folgendes wird deutlich:

» Erwartungsgemall unterscheiden sich die Geschwindigkeitsniveaus bei
Betrachtung aller Kfz (Verkehrsstarkeeinfluss) starker im Vergleich zur
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Rosenheimer Str. Nr. 74 KW 15 Pkw frei fahrend

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Betrachtung nur der frei fahrenden Pkw (kein bzw. nur untergeordneter Verkehrs-
starkeeinfluss).

Die Unterschiede in den Wunschgeschwindigkeiten zwischen Tag und Nacht
(Normalverkehrszeit vs. Schwachlastzeit) sind mit Avm=+1,5 km/h sowie
Avss = +1,0 km/h ohne Verkehrsstarkeeinfluss (frei fahrende Pkw) eher gering.

Die Unterschiede in den Geschwindigkeiten zwischen Tag und Nacht (Normal-
verkehrszeit vs. Schwachlastzeit) sind mit Avm = +3,1 km/h sowie Avss = +4,0 km/h
bei Berlicksichtigung des Verkehrsstarkeeinflusses (alle Kfz) héher. Bezogen auf
die mittleren Geschwindigkeiten teilt sich der Einfluss halftig auf den Zeitraum
(Dunkelheit) und die Verkehrsstarke auf. Bezogen auf die vss-Geschwindigkeiten
dominiert der Verkehrsstarkeeinfluss. Das bedeutet, nachts wird vor allem
schneller gefahren, weil weniger ,los ist”.

Hauptverkehrszeit und Normalverkehrszeit unterscheiden sich hinsichtlich der
Geschwindigkeiten vergleichsweise wenig. Es nimmt (sehr) leicht der Anteil an
langsam fahrenden Fahrzeugen (< 35 km/h) zu.

Rosenheimer Str. Nr. 74 KW 15 alle Kfz
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Hauptverkehrszeit :E; 70% Hauptverkehrszeit
Vip = 33,7 km/h 28 Vip = 31,8 km/h
Vgs = 42,0km/h 5 60% Vgs = 38,0km/h
Nebenverkehrszeit £ 50% Nebenverkehrszeit
Vi, = 34,4 km/h ] Vi, =33,2 km/
Vgs = 42,0km/h L 0% Vgs = 39,0km/h

D
Schwachlastzeit 30% Schwachlastzeit
Vip = 35,9 km/ Vi, = 35,2 km/
Vgs = 43,0km/h 20% Vg5 = 42,0km/h

10%
0%
0 5 10 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80

Geschwindigkeit frei fahrende Pkw [km/h] Geschwindigkeit Kz [km/h]

Normalverkehrszeit
=== Nebenverkehrszeit

Hauptverkehrszeit
~~~~~~ Schwachlastzeit

Normalverkehrszeit
=== Nebenverkehrszeit

Hauptverkehrszeit
~~~~~~ Schwachlastzeit

Abbildung 27: Uberschreitungsh&ufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung im Bereich der Rosenheimer
Strale Nr. 74 in der Kalenderwoche 15 nach Einrichtung des Dialogdisplays (Vergleich
verschiedener Tageszeiten/Stundengruppen fir frei fahrende Pkw (links) und alle Kfz

(rechts))

Im Rahmen einer schalltechnischen Untersuchung (LIEPERT ET AL. 2018) wurden bei
Tempo 30 eine mittlere Geschwindigkeit fur frei fahrender Pkw von 33 km/h in den

Abendstunden gemessen.

In Abbildung 28 sind zusétzlich die mittleren Geschwindigkeiten aller Kfz im Bereich
der Rosenheimer Stralle 74 uber die 15-Minuten-Intervalle der Verkehrsstarke des
motorisierten Verkehrs aufgetragen. Es wird deutlich, dass der Verkehrsstarkeeinfluss
vorrangig unterhalb von 200 Kfz/15min wirksam ist. streuen die

Geschwindigkeiten unabhangig von der Verkehrsstarke zwischen 30 und 35 km/h. Zu
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bericksichtigen ist, dass besonders niedrige Geschwindigkeiten (<8 km/h) von den
Seitenradargeraten nicht erfasst werden und es bei hohem Verkehrsaufkommen zu
Verdeckungen durch parallel fahrende Fahrzeuge kommen kann. Es liegt damit eine
Unterschatzung der Verkehrsstarken — vor allem in den oberen
Verkehrsstarkebereichen — vor.

50 100 150 200 250 300 350 400
Verkehrsstarke [Kfz/15min]

o Normalverkehrszeit @ Hauptverkehrszeit @ Nebenverkehrszeit @ Schwachlastzeit

Abbildung 28: Zusammenhang zwischen Verkehrsstarke und mittlerer Geschwindigkeit (Rosenheimer Str.

74, alle Kfz, KW 15)

Abgleich mit Reisegeschwindigkeiten

Die in Kapitel 3.4.2 dargestellten Veranderungen der Reisegeschwindigkeiten zeigten
nur stadtauswarts Veradnderungen im Vergleich zum Vorher-Zeitraum. Dieser
Unterschied lasst sich nur bedingt durch unterschiedliche lokale Geschwindigkeiten
der Fahrtrichtungen erkldren (vgl. Abbildung 25), da tendenziell die lokalen
Geschwindigkeiten stadtauswarts geringfiigig niedriger sind. Insgesamt haben die
lokalen Geschwindigkeiten in beide Fahrtrichtungen abgenommen. Da sich dies nur
in stadtauswartiger Richtung in den Reisegeschwindigkeiten niederschlagt, dominiert
in stadteinwartiger Richtung der Einfluss der LSA bzw. der Knotenpunkte die
Reisegeschwindigkeiten.

Gesamtbetrachtung Untersuchungsraum Rosenheimer StraRe

Nach der differenzierten Betrachtung in den vorigen Abschnitten wird nun eine
aggregierte Betrachtung fir den gesamten betrachteten Abschnitt der Rosenheimer
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Stralle vorgenommen. Dieser setzt sich aus den Messwerten fir alle Kfz tber alle
Messgerate mit Dialogdisplays in den drei betrachteten Kalenderwochen differenziert
nach Normalverkehrszeit und Schwachlastzeit zusammen. In Tabelle 5 sind die
wichtigsten Kenngroflen der Geschwindigkeitsverteilung zusammengestellt. Diese
reprasentieren das mittlere Geschwindigkeitsverhalten aller Kraftfahrzeuge im
betrachteten Abschnitt.

Rosenheimer StraRe (@ KenngréRen) Normalverkehrszeit Schwachlastzeit
alle Kfz (Tag) (Nacht)
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 30,0 33,8
vss-Geschwindigkeit [km/h] 37,3 41,3
Vos-Geschwindigkeit [km/h] 42,3 47,3
Maximalgeschwindigkeit [km/h] 107 127
Maximalgeschwindigkeit (22-6 Uhr) | [km/h] 127

Befolgungsgrad [%] 55 36

Anteil < 40 km/h [%] 92 83

Anteil <50 km/h [%] 99 97

Tabelle 5:  KenngréRen der Geschwindigkeitsverteilung als Mittelwerte der Messtellen Rosenheimer
Stralle 60 /96 / 131/ 105 in den Zeitraume KW 15/ 23 / 38 bezogen auf alle Kfz differenziert
nach Normalverkehrszeit (7-15 Uhr und 19-20 Uhr) und Schwachlastzeit (23-6 Uhr)

Der Vergleich der KenngréBen zum Vorher-Zeitraum mit zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ist nur fir frei fahrende Fahrzeuge zur
Normalverkehrszeit an der Erhebungsstelle Rosenheimer Strafe 74 moglich. Tabelle
6 zeigt die KenngrdRen.

Rosenheimer StralRe (g Kenngrolien) Normalverkehrszeit
Freifahrende Pkw (Tag)
Tempo 30 +
Tempo 50 Tempo 30 Dialogdisplays
mittlere Geschwindigkeit [km/h] 46,0 36,7 34,4
vss-Geschwindigkeit [km/h] 53,0 46,0 42,0

Tabelle 6: KenngréRen der Geschwindigkeitsverteilung im Vorher-Nachher-Vergleich

3.6.3 Fazit

Die Anordnung von Tempo 30 fiihrte zu einem reduzierten Geschwindigkeitsverhalten
der Kfz-Fuhrer. Die Veranderungen liegen mit einem Rickgang von 9 km/h bezogen
auf die mittleren Geschwindigkeiten der frei fahrenden Pkw im Bereich der Ergebnisse
aus anderen Stadten mit Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50
auf 30 km/h auf Hauptverkehrsstrallen.

Durch die spatere Anordnung der Dialogdisplays konnte das Geschwindigkeitsniveau
um weitere rund 2 km/h bezogen auf die mittleren Geschwindigkeiten aller Pkw
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erreicht werden. Sowohl die Anordnung von Tempo 30 als auch der Dialogdisplays
kénnen als nachhaltig bzw. stabil in Bezug der Wirkung auf das
Geschwindigkeitsverhalten eingeordnet werden.

Das Geschwindigkeitsverhalten ist entlang der verschiedenen Messtellen
vergleichsweise ahnlich. Bei Nacht lassen sich héhere Geschwindigkeiten (rund 3
km/h bezogen auf die mittleren Pkw-Geschwindigkeiten) feststellen, welche jeweils
halftig auf die Dunkelheit und das geringere Verkehrsaufkommen der Kfz
zurlickgefiihrt wird.

3.7 Unfallgeschehen

3.71 Grundlagen

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit der Rosenheimer Strafle wurden Unfalldaten
des Zeitraums August 2012 bis August 2018 analysiert. Dabei wird der Zeitraum in
folgende Abschnitte aufgeteilt:

» \orher-Zeitraum: Finf Jahre vom 01.08.2012 bis zum 31.07.2017
®» Nachher Zeitraum: Ein Jahr vom 01.08.2017 bis zum 31.07.2018

Das Unfallgeschehen wurden raumlich abgegrenzt und umfasst die Rosenheimer
Strale ausgehend vom Knotenpunkt Rosenheimer StralRe/Steinstralle/
Franziskanerstralle bis zum Knotenpunkt Rosenheimers Strafle/Orleanstralie. Die
genannten  Knotenpunkte werden ebenfalls berilcksichtigt, indem das
Unfallgeschehen im Knotenpunkt (Abgrenzung entlang der Haltlinien in den
Zufahrten) in der Stichprobe enthalten ist.

Insgesamt ereigneten sich 604 Unfalle im Untersuchungsgebiet in sechs Jahren.

3.7.2 Ergebnisse

In Abbildung 29 ist die Entwicklung der Unfallzahlen Uber die letzten sechs Jahre
dargestellt. Es gilt zu berlcksichtigen, dass die Ein-Jahres-Betrachtung im Nachher-
Zeitraum nur mit erhdhter Vorsicht zu interpretieren ist. Aussagefahige Intervalle fir
Unfallanalysen umfassen ublicherweise drei Jahre, um den Einfluss zufalliger
Schwankungen auszugleichen.

Trotzdem lI3sst sich ein vergleichsweise deutlicher Ruckgang aller Unfalle von im
Mittel 105 Unfallen (37,2 Unfalle ohne Kleinunfalle) im Vorher-Zeitraum auf 80 Unfalle
(28 Unfalle ohne Kleinunfalle) im Nachher-Zeitraum feststellen. Dieser Riickgang um
rund 25% kann teilweise auch durch den Riickgang der Kfz-Verkehrsstarke begriindet
werden (-8%). Aussagen zur Entwicklung der Unfallschwere lassen sich nicht
eindeutig ableiten (diese sind aber noch starker von ausreichend grof3en Stichproben
abhangig).
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Unfallentwicklung Rosenheimer Stral3e

120
@

0
3
og 80
5o
TP 60
=S
£= 40
<

20

O — — — ——

2013 2014 2015" 2016* 2017 2018"

BU(SP) mU(LV) " US) U(K)
*01.08. des Vorjahres his 31.07. des genannten Jahres

Unfallentwicklung Rosenheimer Stral3e

(ohne Kleinunfalle)
45

0 @
35
30
25
20
15
10

Anzahl Unfélle pro Jahr
[U(P+S]/a]

2013 2014* 2015* 2016* 2017+ 2018*
mU(SP) mU(LV) " U(©S)
*01.08. des Vorjahres bis 31.07. des genannten Jahres

Abbildung 29: Anzahl jahrlicher Unfélle im Untersuchungsraum differenziert nach Unfallkategorien, U(SP):
Unfall mit Getéteten und Schwerverletzten, U(LV): Unfall mit Leichtverletzten, U(S): Unfall
mit Sachschaden

In Abbildung 30 ist die Unfallcharakteristik bzw. die Aufteilung nach Unfalltypen im
(aggregierten) Vorher-Zeitraum sowie wahrend des Verkehrsversuchs bzw. der
Anordnung von Tempo 30 dokumentiert. Deutlich ist vor allem die Abnahme an
Unféllen im Langsverkehr (Auffahrunfalle, seitliches Streifen). Einbiegen-Kreuzen-
Unfalle und Sonstige Unfalle haben dagegen anteilsmalig zugenommen.

Der Anteil der Sonstigen Unfalle an allen Unfallen ist zwar gestiegen, absolut hat sich
die Zahl der Unfélle jedoch nicht gedndert. Uberschreiten-Unfélle und Unfélle mit
ruhendem Verkehr traten sowohl vor als auch wahrend des Verkehrsversuches selten
auf. Unfalle an Knotenpunkten (Abbiegeunfalle und Einbiegen/Kreuzen-Unfalle)
ereigneten sich unterschiedliche oft in den letzten sechs Jahren. Absolut ist aber
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tendenziell von einer Steigerung vor allem der Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle
auszugehen.

Unfalltypenentwicklung Rosenheimer Stralie
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? m Unfallim Langsverkehr
f m Unfall mit uhendem Verkehr
g Uberschreitenunfall
< 30% - W Einbiegen/Kreuzen-Unfall
20% Abbiegeunfall
10% = Fahrunfall
0% —
n=214 n=28
Vorher Verkehrsversuch

Abbildung 30: Aufteilung der Unfélle (ohne Kleinunféalle) nach Unfalltypen im Vorher- und Nachher-
Zeitraum (Verkehrsversuch)

In Abbildung 31 ist die Entwicklung der Radverkehrsunfélle dokumentiert. Es zeichnet
sich eine Zunahme der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung ab. Hierfiir sind vermutlich
teilweise auch die gestiegenen Radverkehrsstarken verantwortlich.

Unfallentwicklung Radverkehrsunfdlle Rosenheimer Stral3e
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Abbildung 31: Anzahl jahrlicher Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung im Untersuchungsraum differenziert
nach Unfallkategorien
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In Abbildung 32 wird deutlich, dass sich anteilsmafig mehr Fahrunfalle, Unfalle mit
ruhendem Verkehr und Sonstige Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung ereignet haben.
Dafiur haben anteilsmafig die Einbiegen-Kreuzen-Unfalle abgenommen.

Unfalltypenentwicklung Radverkehrsunfalle
Rosenheimer StralRe

n=24

Vorher

Verkehrsversuch

m Sonstiger Unfall

B Unfall im L&ngsverkehr

B Unfall mit ruhendem Verkehr
Uberschreitenunfall

| Einbiegen/Kreuzen-Unfall
Abbiegeunfall

B Fahrunfall

Abbildung 32: Aufteilung der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung nach Unfalltypen im Vorher- und
Nachher-Zeitraum (Verkehrsversuch)
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In Abbildung 33 sind die Konfliktigegner-Konstellationen (jeweils Beteiligter 01 und 02)
in Abhangigkeit des Verkehrsmittels dargestellt. Es wird deutlich, dass die Pkw das
Unfallgeschehen dominieren. Die wichtigsten Unfallgegner der Pkw sind motorisierte
Zweirader und Fahrrader.
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Abbildung 33: Konfliktgegner-Konstellationen im Vorher- und Nachher-Zeitraum (Verkehrsversuch)

In Abbildung 34 sind nur fir die Unfalle mit Pkw-Beteiligung die Veranderungen in den
jeweiligen Konflktgegnern dargestellt.
Radfahrenden als Unfallgegner wahrend des Verkehrsversuchs héher ist.

Es wird deutlich, dass der Anteil der
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Konfliktgegner Pkw-Unfalle
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Abbildung 34: Konfliktgegner der Pkw im Vorher- und Nachher-Zeitraum (Verkehrsversuch)

3.7.3

Die weiteren Analyse u. a. zu Lichtverhaltnissen, Stralenzustand, Unfallursachen
oder der Uhrzeit fihren zu keinen relevanten neuen Erkenntnisse bzw. sind aufgrund
der kleinen Zahlen im Nachher-Zeitraum (Verkehrsversuch) nur bedingt zu
interpretieren.

Der Untersuchungsabschnitt stellt laut der Sicherheitsanalyse von Stral’ennetzen
nach den ESN ein Abschnitt mit mittlerer Prioritdt dar (SCHULLER ET AL. 2016). Es
finden sich also erhdhte Unfallrisiken aber auch ein erhdhtes Potenzial fir durch
verbesserte Infrastrukturgestaltung und Verkehrsregelung zu vermeidende Unfalle im
Untersuchungsabschnitt.

Fazit Unfallgeschehen

Die Bewertung des Unfallgeschehens ist nur bedingt aussagekraftig. Hierfur bedarf es
eigentlich  mindestens eines 3-Jahres-Zeitraums (fir Beurteilung des
Verkehrsversuchs) anstatt des aktuell betrachteten 1-Jahres-Zeitraums. Es wird
empfohlen (bei Beibehaltung der Tempo-30-Regelung) entsprechende Analysen
spater nachzuholen.

Die Anzahl der Unfalle ist im Abschnitt des Verkehrsversuches auf der Rosenheimer
Stralle insgesamt gesunken. Davon profitieren vor allem die Langsverkehrsunfalle (z.
B. Auffahrunfalle oder Fahrstreifenwechsel) zwischen Kfz. Die Anzahl der Unfalle mit
Radverkehrsbeteiligung ist hingegen mit steigendem Radverkehrsaufkommen leicht
gestiegen und damit auch deren Anteil am Gesamtunfallgeschehen.

Nach aktueller Tendenz (nur 1-Jahres-Betrachtung wahrend des Verkehrsversuchs)
profitieren vor allem die Verkehrssicherheit der Kfz von der reduzierten zulassigen
Hoéchtsgeschwindigkeit.
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3.8 Geschwindigkeitsiiberwachung

3.8.1 Grundlagen

Fur den Zeitraum vom 01.05.2017 bis zum 31.08.2018 wurden von der Munchner
Polizei Daten zur Geschwindigkeitsiberwachung im Untersuchungsgebiet
bereitgestellt. Insgesamt wurden in diesem Zeitraum an 60 Tagen in 68 Zeitraumen
(teilweise zwei UberwachungsmalfRnahmen an einem Tag) Geschwindigkeits-
kontrollen durchgefiihrt. In Abbildung 35 sind grob die Zeitpunkte der Uberwachungs-
maBnahmen in einem Zeitstrahl abgebildet. Insgesamt finden in der Rosenheimer
Stralle vergleichsweise haufig Geschwindigkeitsiberwachungen statt. Ein Monat
nach der Anordnung von Tempo 30 wurden die UberwachungsmaRnahmen
intensiviert. Nach Einrichtung der Dialogdisplays wurde im Vergleich zu den davor
liegenden Zeitrdumen tendenziell weniger haufig die Geschwindigkeit iberwacht.

Die Daten von 57 Tagen bzw. 64 Zeitraumen sind in Bezug auf die Beanstandungs-
quote verwertbar. Die anderen Erhebungen wurden mit Laserhandgeraten
durchgefiihrt, hierfir steht keine Anzahl an gemessenen Fahrzeugen (Durchlaufzahl)

zur Verfigung .
01.05.2017 01.08.2017 07.11.2017 01.01.2018 04.04.2018 31.08.2018
W WO O WO e OO O MO@@%@O@W % OO 00000 oo ¢
Anordnung Verkehrsfreigabe Einrichtung
Tempo 30 Umbauten Dialogdisplays

Abbildung 35: Zeitlinie der UberwachungsmaRnahmen der Polizei zum Geschwindigkeitsverhalten
(dunklere Bereich stehen fir haufigere Messungen in einem Zeitraum)

3.8.2 Ergebnisse

Insgesamt wurde im Zeitraum vom 01.08.2017 bis zum 21.08.2018 insgesamt 5.192
Kraftfahrzeugfahrern beanstandet. In 4.353 Fallen wurde die Geschwindigkeit um
weniger als 20 km/h Uberschritten, sodass eine Verwarnung ausgesprochen werden
musste. In 839 Fallen musste eine Anzeige ausgesprochen werden, da die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit um mehr als 20 km/h Uberschritten wurde.

In Abbildung 36 sind die Bandbreiten der Beanstandungsquoten fiir jeden Montag im
Untersuchungszeitraum dokumentiert (Anteil der Fahrzeuge, welche im Rahmen der
Sanktionierung die zulassige HoOchstgeschwindigkeit Ubertreten haben, an allen
kontrollierten Fahrzeugen). Folgendes lasst sich beobachten:

= Nach Anordnung von Tempo 30 steigt die Beanstandungsrate an (bzw. sinkt der
Befolgungsgrad).
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= Nach einer Intensivierung der Uberwachung im Zeitraum August-September 2017
(siehe Abbildung 35) sinkt die Beanstandungsquote von 15% bis 20% auf
5% bis 10% (bzw. steigt der Befolgungsgrad von 80% bis 85% auf 90% bis 95%).

= Ein weiteres Absinken um rund 2,5% lasst sich nach Einrichtung des Dialog-
displays feststellen. Damit liegt die Beanstandungsquote bzw. der Befolgungsgrad
wieder auf dem Niveau vor der Anordnung von Tempo 30.

Entwicklung Beanstandungsquote

7 Mess.| 8 Mess. 16 Mess. 4 Mess. 4 Mess. 5 Mess. 5 Mess.| 5 Mess. 6Mess.§ 3 Mess. 3 Mess. 2Mess. 1Mess. 2Mess.
Vorher | AUG =~ SEP OKT = NOV = DEZ JAN FEB = MAR APR MAI JUN JuL AUG

Abbildung 36: Bandbreiten der Beanstandungsquoten (1-Befolgungsgrad) nach Monaten bei

100

Geschwindigkeit [km/h]

Geschwindigkeitskontrollen der Polizei

In Abbildung 37 sind die wahrend der Geschwindigkeitskontrollen erfassten Maximal-
geschwindigkeiten der Uberwachten Kfz dokumentiert. Es zeigt sich, dass die
Maximalgeschwindigkeiten erst mit der Intensivierung der Uberwachungsmafnahmen
(Aug/Sep 2017) und spater zum Jahreswechsel (01.01.2018) absinken.

Erfasste Maximalgeschwindigkeiten wahend der Geschwindigkeitskontrollen

01.05.2017 01.08.2017 07.11.2017 01.01.2018 04.04.2018 31.08.2018
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Abbildung 37: Erfasste Maximalgeschwindigkeiten im Rahmen der Geschwindigkeitskontrollen der Polizei

im Zeitverlauf
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Angaben dazu, wie viele der gemessenen Fahrzeuge sich in den
Geschwindigkeitsbereichen 0 — 13 km/h und 14 — 23 km/h zu schnell, schneller als 24
km/h und schneller als 34 km/h bewegten, wurden bei der zustandigen Polizeibehdrde
angefragt, konnten bis zur Fertigstellung des Berichtes jedoch nicht zur Verfligung
gestellt werden.

3.8.3 Fazit

Eine Intensivierung der temporaren bzw. mobilen Geschwindigkeitstiberwachung der
Polizei hat anfangs die Einhaltung der angeordneten zuldssigen Ho6chst-
geschwindigkeit mafRgeblich geférdert. Im Anschluss konnte mit einer geringeren aber
immer noch vorhandenen Uberwachungsdichte eine nachhaltig niedrige
Beanstandungsquote unterstiitzt werden. Die Ergebnisse unterstreichen die
Notwendigkeit der Uberwachungstétigkeit der Polizei.

3.9 Befragung

3.91 Grundlagen

Im Oktober 2018 wurde die Befragung der Verkehrsteilnehmer sowie der Anlieger
(Anwohner und Gewerbetreibende) durchgefihrt. Die Haushaltsbefragung wurde als
zweistufige Befragung konzipiert. Wurde niemand vor Ort angetroffen, erfolgte ein
Posteinwurf des Fragebogens. Dieser konnte im Anschluss kostenfrei an das Referat
fur Stadtplanung und Bauordnung zuriickgeschickt werden. Die aus der Befragung
resultierende Stichprobe ist in Abbildung 38 dokumentiert. Die Ricklaufquote der
Haushaltsbefragung wird im Vergleich zu ahnlichen Befragungen als hoch
eingeordnet, was die Relevanz des Sachverhalts fir die Anwohner unterstreicht.

. Anzahl giltige  Anzahl vollstandige Gewerbe-
Zielgruppe . . Haushalte s
Interviews Interviews einheiten
Autofahrende 372 343 Anzahl Teilnahme vor Ort 120 23
Radfahrende 239 223 Anzahl Telnanme vor Ort 60 11
verweigert
ZufulRgehende 358 344 Anzahl nicht angetroffen 475 32
(Postwurf)
Anwohner 276 274 Anzahl Riicklaufer Postwurf 156 20
Gewerbe 43 43 angenommene 655 66
Grundgesamtheit
Gesamt 1.288 1.227 Antwort-/Riicklaufquote 42,1% 65,2%

Abbildung 38: Stichprobe der Befragung

Fur die Befragung wurden leicht unterschiedliche Fragebdgen fiir die unterschied-
lichen Verkehrsteilnehmerarten sowie die Anwohner und Gewerbetreibenden

© 2018 PTV Transport Consult GmbH Seite 70/118



100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0

X

Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralle

W< 18 Jahre
III.IIIII.

n=233 n=110 n=94 n=129 n=183 n=163 n=50 n=123 n=24 n=18

konzipiert. Fir die Befragung der Autofahrenden wurde auf die Hilfe der ortlichen
Polizei zurlickgegriffen, welche das Anhalten im flieRenden Kfz-Verkehr organisierte.

In Abbildung 39 ist die Stichprobe der Befragten nach Alter und Geschlecht
differenziert. Es wird deutlich, dass befragte Autofahrende tendenziell haufiger
mannlich und leicht alter sind. Befragte Anwohner dagegen sind mehr als doppelt so
haufig weiblich und die — vor allem mannlichen — Gewerbetreibenden haufiger alter.

Geschlecht und Alter der Befragten

|| ] || || || - . [ m >= 80 Jahre

m 75-79 Jahre

W 65-74 Jahre
60-64 Jahre
50 bis 59 Jahre
40 bis 49 Jahre
30 bis 39 Jahre

m 18-29 Jahre

* jeweils noch

mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich mannlich weiblich ein anderes

Geschlecht

Autofahrende Radfahrende ZufuRgehende Anwohner* Gewerbetreibende*

Abbildung 39: Charakterisierung der Stichprobe nach Alter und Geschlecht

Ein Grolteil der befragten Verkehrsteilnehmer nutzen regelmafRig den untersuchten
Abschnitt der Rosenheimer Stralle, wobei diese RegelmafRigkeit im Ful- und
Radverkehr noch deutlicher ausgepragt ist (Abbildung 40). Wé&hrend 80% der
befragten Autofahrenden und 65% der Radfahrenden dem Durchgangsverkehr
zuzuordnen sind, haben mehr als 60% der ZufuRgehenden den Untersuchungs-
abschnitt als Ziel ihres Weges angegeben. Dies spiegelt sich auch in den Wege-
zwecken wieder (siehe Abbildung 75: Wegezwecke der befragten
Verkehrsteilnehmer

in den Anlagen). Der Groliteil der befragten Verkehrsteilnehmer ist auf dem Weg zur
oder von der Arbeit, wobei dieser Anteil vor allem bei den FuRgangern im Vergleich
geringer ist.
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. N
90%

Wie hdufig sind Sie in diesem Abschnitt der Rosenheimer Liegtder Beginn oder das Ziel Ihres Weges in diesem

Stralle? Abschnitt der Rosenheimer Stralle?
100%

80%

W keine Angabe 0%
m erstmalige Nutzung 60% wei nicht/ keine Angabe
= sel Is1T. Monat 50% !
seltener as 1 Tag pro Mona Nein, liegt nicht in diesem
1 bis 3 Tage pro Monat 40% Abschnitt
1bis 2 Tage pro Woche 30% | Ja, liegtin diesem
3 bis 4 Tage pro Woche 20% Abschnit
m 5 his 7 Tage pro Woche 10%
0%

n=343 n=223 n=344 n=343 n=233 n=344
Autofahrende | Radfahrende  ZufuBgehende Autofahrende - Radfahrende  ZufuRgehende

Abbildung 40: Wegehaufigkeit und Ziel des Weges der befragten Verkehrsteilnehmer

3.9.2

Es ist bei der Interpretation der Befragungsergebnisse zu berilicksichtigen, dass der
Zustand vor dem Verkehrsversuch nur riickwirkend durch die Befragten beurteilt wird,
da keine Befragung im Vorher-Zeitraum stattfand. Es ist somit moglich, dass sich die
Beurteilung des derzeitigen Zustands (Verkehrsversuch mit Tempo 30) auch auf die
Beurteilung der Veranderung gegentber dem Vorher-Zeitraum auswirkt.

Ergebnisse

Alle Befragten

Dem Groliteil der Verkehrsteilnehmenden aber auch der Anlieger ist bewusst, dass
im Untersuchungsraum eine zulassige Hoéchstgeschwindigkeit von vzu =30 km/h
angeordnet ist (siehe Abbildung 41). Bei Autofahrenden als auch Anwohnern und
Gewerbetreibenden ist mit jeweils Uber 90% diese Kenntnis am weitesten verbreitet.
Bei Radfahrenden und ZufuRgehenden sind mit Anteilen von jeweils 15% und mehr
auch relevante Personengruppen vertreten, welche die neue Regelung bisher nicht
zur Kenntnis genommen haben.
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Ist Innen aufgefallen, dass in diesem Abschnitt der Rosenheimer
StraRe eine Tempo-30-Regelung gilt?
100% I —
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%
0%
n=343 n=233 n=344 n=274 n=43
Autofahrende = Radfahrende  ZufuBgehende — Anwohner Gewerbe

B Ja, ist mir aufgefallen Nein, ist mir nicht aufgefallen M keine Angabe

Abbildung 41: Bewusstsein fir Tempo-30-Regelung

Mit Ausnahme der Autofahrenden beflrwortet ein Grofdteil der befragten nicht-
motorisierten Verkehrsteilnehmer sowie Anlieger mit Zustimmungsraten von Uber
85%, dass die derzeit im Verkehrsversuch angeordnete Tempo-30-Regelung
bestehen bleiben soll. Bei den Autofahrenden liegt der Anteil der Befiirworter bei rund
72,5%. Auch wenn nicht direkt vergleichbar, so liegen diese Werte der Autofahrenden
trotzdem oberhalb der Zustimmungswerte aus anderen Befragungen (siehe Kapitel
2.2.5). Die Hintergriinde fiir dieses positive Zustimmungsergebnis werden auch durch
die im folgenden dokumentierten Befragungsergebnisse nur bedingt erklart werden
kénnen. Hier konnten sich u. U. auch Aspekte der sozialen Erwlinschtheit auf das
Befragungsergebnis auswirken.
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Wirden Sie eine dauerhafte Anordnung von Tempo 30in
diesem Abschnitt der Rosenheimer Stral3e beflirworten?

n =343 n=233 n=344 n=274
Autofahrende = Radfahrende  ZufuBgehende — Anwohner Gewerbe

B Ja, wiirde ich befiirworten Nein, wiirde ich nicht beflrworten B keine Angabe

Abbildung 42: Beflirwortung Tempo-30-Regelung

In Abbildung 43 sind verschiedene Einschatzungen der Befragten zu den Rand-
bedingungen bzw. Charakteristika im betrachteten Abschnitt der Rosenheimer Stralte
sowie die Veranderung der Einschatzung nach Anordnung von Tempo 30
dokumentiert. Folgendes wird festgestellt:

» Das Verkehrsaufkommen wird von den Anwohnern und Gewerbetreibenden
unverandert als hoch beurteilt.

= Der Larm wird durch die Anlieger als ein Problem beurteilt, auch wenn hier nicht
die volle Skala ausgereizt wird (,trifft Uberwiegend zu®). Es wurden — etwas starker
von den Anwohnern — leichte Verbesserungen in Bezug auf den Larm festgestellt
(,etwas verringert®).

» \Wahrend die ZufulBgehenden die Sicherheit der Strallenquerungen als
.<uberwiegend“ positiv  beurteilen, schatzen die Radfahrenden die
Verkehrssicherheit im Strallenraum als ,lberwiegend“ schlecht ein. Beide
Verkehrsteilnehmerarten nehmen leichte Verbesserungen der Verkehrssicherheit
nach Anordnung von Tempo 30 wahr (die Radfahrenden in Bezug auf die
Fahrbahnnutzung).

= Autofahrende stimmen der Aussage, dass die Verkehrssicherheit im StraRenraum
hoch ist, eher zu. Starker als im nichtmotorisierten Verkehr wird aber auch hier
eine positive Entwicklung wahrgenommen.

® FEine positive Entwicklung der Verkehrssicherheit nehmen Anwohner und
Gewerbetreibende wahr, auch wenn die Aussage ,Die Verkehrssicherheit im
StralRenraum ist hoch® mit ,teils teils“ beantwortet wurde.
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» Die Geschwindigkeiten der Autofahrenden werden ,teils-teils* als angemessen
bewertet (mit leicht negativer Tendenz). Es wurde keine Veradnderung
wahrgenommen. Die Anwohner schéatzen vor allem Nachts die Geschwindigkeiten
im Kfz-Verkehr als nicht angemessen ein, ohne dass eine groRere Veranderung
gegeniber dem Vorher-Zeitraum wahrgenommen wurde.

» Die Dialogdisplays werden von allen Verkehrsteilnehmenden als sinnvoll und
wirksam angesehen, wobei dieses Urteil bei den Autofahrenden noch starker
ausgepragt ist.

= Die Aussage, dass es Staus gibt und die Wartezeiten an den LSA lang sind, wird
von den Autofahrenden mit ,trifft Uberwiegend zu“ beurteilt, ohne dass
Veranderungen gegeniber dem Vorher-Zeitraum wahrgenommen wurden. Die
Beurteilung der ,Unterbrechungen im Verkehrsfluss® wird als neutral (auch in einer
maoglichen Veranderung) beurteilt.

= Aus Sicht der Fuliganger nutzen Radfahrende weiterhin haufiger den Gehweg.
Aus Sicht der FuBganger und der Anlieger wird die Aufenthaltsqualitat im
Strallenraum tendenziell als unginstig wahrgenommen, auch wenn hier
Verbesserungen zum Vorher-Zustand (starker von den Anliegern) festgestellt
wurden.
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Abbildung 43: Beurteilung Randbedingungen / Charakteristika Rosenheimer Stralle und wahrgenommene

Veranderungen durch Tempo 30

Seite 76/118

© 2018 PTV Transport Consult GmbH



100%

90%

80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

In Abbildung 44 sind nochmals starker differenziert die Wahrnehmung der befragten
Anwohner und Gewerbetreibenden in Bezug auf den Stralenlarm dargestellt. Rund
die Halfte der Anwohner hat eine Verbesserung der Larmbelastung festgestellt,
welche zu 80% auf eine positive Anderung tagsiber zuriickgefiinrt werden kann. Rund
55% der Anwohner nehmen diese positive Veranderung auch nachts wahr. Bei den
Gewerbetreibenden konzentriert sich die wahrgenommene Larmreduzierung starker
auf den Zeitraum tagsiber, wobei insgesamt weniger Gewerbetreibende eine
Larmreduzierung auch wahrgenommen haben.

Hat sich der Larm durch StraBenverkehr verringert oder erhht?
Haben sich die Gerduschpegel durch die Anordnung von Tempo 30 eher tags oder eher nachts vermindert?

. min der Nacht
® sowohl tagstber als auch nachts
tagsiber
H keine Angabe
B deutlich erhoht

etwas erhoht
weder noch
etwas verringert
® deutlich verringert
e .
n=43 n=14 n=276 n=135
alle Verringerung spirbar alle Verringerung spirbar

Gewerbetreibende Anwohner

Abbildung 44: Wahrnehmung der Larmbelastung durch Anwohner und Gewerbetreibende

Fokus Radfahrende

Die Anordnung von Tempo 30 erfolgt unter anderem fur den Radverkehr, um dessen
Fuhrung im Mischverkehr mit den motorisierten Fahrzeugen sicherer abwickeln zu
kénnen. Hierzu wurden neben Tempo 30 auch Fahrradpiktogramme auf die Fahrbahn
aufgebracht.

Dem Grofiteil der Rad- und Autofahrenden sind die Fahrradpiktogramme aufgefallen,
trotzdem haben rund ein Viertel der Autofahrenden diese nicht wahrgenommen (siehe
Abbildung 45). Fir mehr als die Halfte der befragten Radfahrenden ergaben sich
durch die aufgebrachten Fahrradpiktogramme keine Verdnderungen. Ein relevanter
Anteil (rund 20%) der befragten Radfahrenden fiihlte sich jetzt sicherer auf der
Fahrbahn und/oder nutzten diese dann auch haufiger. Das Thema der grdferen
seitlichen Abstande zu parkenden Fahrzeugen spielt in der Wahrnehmung der
Radfahrenden nur eine untergeordnete Rolle.
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Ist lhnen aufgefallen, dass hier
Fahrradpiktogramme auf der Fahrbahn
aufgebracht sind?

100%
90%
80%
0% keine Angabe
60%
50% . . . .
20% = Nein, ist mir nicht
30% aufgefallen
20% W Ja, ist mir
10% aufgefallen

0%

n=2343 n=233
Autofahrende Radfahrende

Wie hatsich Ihr Verhalten/Wahrnehmung dadurch

verandert?
Radfahrende mit Wahmehmung der Piktogramme

Erhohte rechtliche Sicherheit [ 2% der Rf mit Wahnehmung Piktogramme

GroRerer seitlicher Abstand zum

Fahrbahnrand / parkenden Fahrzeugen I 2

Nutze jetzt haufiger die Fahrbahn anstatt des 0
Gehweges - 18%

Fiihle mich jetzt sicherer auf der Fahrbahn || NG 22%

keine Veranderung - [N so

0 50 100 150
Anzahl Nennungen (Mehrfachantworten mdglich)

Abbildung 45: Einschatzung Fahrradpiktogramm, unten Beurteilung Radfahrende

Autofahrende fahren laut eigener Aussage aufgrund der Fahrradpiktogramme mit
erhdhter Aufmerksamkeit (siehe Abbildung 46), dies wird auch von einem gréRReren
Anteil der befragten Radfahrenden so eingeschatzt. Weitere (selbst genannte)
veranderte Verhaltensweisen bei den Autofahrenden betreffen geringere gewahite
Geschwindigkeiten sowie das Ausweichen auf den linken Fahrstreifen.
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Wie hatsich Ihr Verhalten/Wahrnehmung dadurch verandert?
Autofahrende mit Wahrnehmung der Piktogramme

Keine Veranderung l 2% der Autofahrenden mit Wahrnehmung Piktogramme

Nutze bevorzugt die linke Fahrbahn [ 18%

Fahre mit geringerer Geschwindigkeit [ 17%

Fahre mit erhohter Aufmerksamkeit [ 63%

0 20 40 60 80 100 120
Anzahl Nennungen (Mehrfachnennungen mdglich)

Wie hatsich das Verhalten der Autofahrenden dadurch

verandert?
Radfahrende mit Wahrnehmung der Piktogramme

langsamere / vorsichtigeFahrweise [ 2% der Rf mit Wahmehmung  Piktogramme

groRere seitliche Absténde zum Radverkehr [l 4%

starkere Wahrnehmung Radfahrende [ 0%
keine Veranderung [N 55%

0 20 40 60 80 100 120

Abbildung 46: Verhalten der Autofahrenden aufgrund der Fahrradpiktogramme (oben — Beurteilung
Autofahrende; unten — Beurteilung Radfahrende)

Eine groRere Veranderung der Routenwahl aufgrund des Verkehrsversuchs hat bei
den Radfahrenden nicht stattgefunden, auch wenn fir einige Radfahrende die
Anordnung von Tempo 30 der Grund war, die Rosenheimer Stral’e zu nutzen (siehe
Abbildung 47). Die haufigsten Griinde fur die regelwidrige Nutzung des Gehwegs
durch die Radfahrenden waren die Geschwindigkeiten und die Verkehrsstarken der
Kfz. Ein relevanter Teil gab keine Griinde oder ein generelles Unwohlsein als Grund
fur die Gehwegnutzung an. Erledigungen am Gehweg bzw. in den anliegenden
Geschaften war ein weiterer genannter Grund.
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Hat sich aufgrund der Anordnung von Tempo 30
in der Rosenheimer StralRe die Wahl ihrer Route
verandert?

keine Angabe . 10% der befragten Rf

Nein, hat sich nicht verandert _ 82%

Ja, hat sich verandert I 8%

0 50 100 150 200
Anzahl Nennungen

Griinde fiir Gehwegnutzung durch Radfahrende

(nur Radfahrende aufdem Gehweg,n=43)
(Seitlicher) Abstand B 2% der Rf auf Gehweg
Stau auf Fahrbahn 1 2%
Haufige Ein-/Ausparkvorgange 1 2%
Belastung der Abgase I 5%
Keine Angabe I 7%
Haufig ein-/abbiegende Fahrzeuge M 7%
Erledigungen am Gehweg [N 16%
Aligemein Unwohlsein bei Teilnahme am... I 16%
Aus keinem besonderen Grund IR 26%
Verkehrsaufkommen Autoverkehr [N 28%
Geschwindigkeit Autoverkehr I 40%

0 5 10 15 20
Anazhal Nennungen

Abbildung 47: Veranderte Routenwahl Radfahrende (oben) und Griinde fiir Gehwegnutzung (unten)
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Offene Anmerkungen

Allen Befragten wurde die Maoglichkeit gegeben Uber die Fragen hinaus ihre
Anmerkungen zum Verkehrsversuch mitzuteilen. Die Antworten wurden kategorisiert,
um ein  Meinungsbild der jeweiligen Befragtengruppen zu erhalten, die
Kategorisierung und Anzahl der Nennungen ist im Anhang in Abbildung 76 bis
Abbildung 80 dargestellt. Dabei wurden vor allem seitens der Anlieger, der
Radfahrenden und der ZufuBgehenden Geschwindigkeitsiberwachungen als
notwendig empfunden. Ebenfalls sehr haufig genannt wurde der Wunsch nach einer
separaten Radverkehrsanlage, dafur durfte auch ein Fahrstreifen je Fahrtrichtung fir
den Kfz-Verkehr entfallen.

Der Verkehrsversuch wurde hauptsachlich positiv bewertet, sodass eine Beibehaltung
von Tempo 30 und teilweise auch eine Ausdehnung von Tempo 30 auf andere
Bereiche genannt wurde. Allerdings wurde zur Umsetzung des Verkehrsversuches
angemerkt, dass die Verkehrszeichen und auch die Dialogdisplays nicht auffallig
genug bzw. verdeckt platziert seien. Daher kann eine verbesserte Kommunikation von
Tempo 30 auf die Durchsetzbarkeit positiv wirken.

3.9.3 Fazit

Die im Rahmen des Verkehrsversuch neu angeordnete zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit wurde vor allem von den Autofahrenden sowie den Anliegern
wahrgenommen. Die Beibehaltung von Tempo 30 wird von allen
Verkehrsteiinehmendem, Anwohnern und Gewerbetreibenden begrifdt. Selbst die
geringste Zustimmungsrate von rund 70% bei den Autofahrenden liegt oberhalb von
Ergebnissen ahnlicher Verkehrsversuche in anderen Stadten.

Die wesentlichen durch Verkehrsteilnehmer und Anlieger wahrgenommenen
Probleme betreffen das hohe Verkehrsaufkommen, die Larmbelastung,
Einschrdnkungen des Verkehrsflusses und die Verkehrssicherheit der
nichtmotorisierten Verkehrsteiinehmenden. Leichte Veranderungen durch den
Verkehrsversuch wurden vor allem bei der La&rmbelastung, der Verkehrssicherheit und
der Aufenthaltsqualitat festgestellt. Hier muss allerdings berlicksichtigt werden, dass
keine Befragung vor dem Verkehrsversuch stattfand und damit Verdnderungen nur
bedingt und vor allem aus der Beurteilung der heutigen Situation heraus bewertet
werden.

Rund 80% der befragten Anwohner haben tagsiber ein ,etwas“ oder ,deutlich®
verringerte Larmbelastung wahrgenommen. Nachts schatzen dies nur 55% der
befragten Anwohner so ein. Dies kdnnte auch mit den bei Tag — aufgrund der héheren
Verkehrsbelastung — stéarker zurlckgegangenen Geschwindigkeiten der Kfz im
Zusammenhang stehen.

Mit Ausnahme einer leicht erhéhten Aufmerksamkeit der Kfz-Fahrenden in Bezug auf
die Radfahrenden haben die Fahrradpiktogramme 2zu keinen gréReren
(wahrgenommen) Veranderungen gefuhrt. Trotz reduzierter Geschwindigkeiten wird
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die Gehwegnutzung der Radfahrenden am haufigsten mit den Geschwindigkeiten der
Kfz begriindet.

In den offenen Anmerkungen wird vor allem die Notwendigkeit der
Geschwindigkeitsiiberwachung, eine Ausweitung von Tempo 30 auf andere Gebiete
sowie eine separate Radverkehrsanlage thematisiert....
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4 Beurteilung Verkehrsversuch

Die Beurteilung des Verkehrsversuches mit Tempo 30 auf Rosenheimer StralRe

zwischen dem Rosenheimer
Einzelergebnissen der Evaluierung. Im Folgenden sind diese in einer Ubersicht

dargestellt.

Platz und der OrleansstralRe basiert auf den

Methode

KenngroRe

Veranderung

gegeniiber Tempo 50

Beschreibung

Verkehrszdhlung

Kfz-Verkehr

-5% (Zielverkehr)

Radverkehr -25% bis +100% Steigerung im Bereich
Rosenheimer Platz
Ruckgang am Knotenpunkt
mit OrleansstralRe
Fuliganger- -10% Rickgang stadtauswarts und
langsverkehr nordlicher Gehweg
Steigerung stadteinwarts und
stdlicher Gehweg
FuRganger- -57%
querverkehr
Stauldngen- Anteil der Phasen mit | Zufahrt Rosenh. Str.:
erfassung nicht einsehbarem -35 Prozentpunkte
Stauend.e auf . Ausfahrt Rosenh. Str.:
Fahrstreifen mit
Ziel/Quelle +8 Prozentpunkte
Rosenheimer Stralle
Befahrung Reisegeschwindigkeit |stadteinwarts

(Reisezeiten)

*0 km/h

stadtauswarts
bis zu -10 km/h

Reisezeit

stadteinwarts
+0,2 bis +2 s/100m

stadtauswarts
+4,5 bis +9,4s/100m

Einzelhandels-
kartierung

Geschéaftsnutzung und
Aufenthaltsdauer von
Passanten

keine Veranderung im Umfang der Geschaftsnutzung und
im Aufenthaltsverhalten der Passanten

Geschwindigkeits- |vm -9,3 km/h Geschwindigkeitsreduktion
erhebung (mittlere Geschwindigkeit analog zu anderen

frei fahrender Pkw) Verkehrsversuchen

V85 -7 km/h

(frei fahrende Pkw)
Unfallgeschehen Anzahl U(P,S,K)/a -25% Riickgange Exposition DTV«

Anzahl Ur(P,S,K)/a

+45% (+2U/a)

Zunahme DTVRad
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.. Veranderung .

Methode KenngroRe gegeniiber Tempo 50 Beschreibung
Geschwindigkeits- | Beanstandungsquote |+15 Prozentpunkte Vergleich Tempo 50 zu
tiberwachung ohne Tempo 30

BegleitmaRnahmen

Beanstandungsquote | +0 Prozentpunkte

nach

BegleitmaRnahmen

(Dialogdisplay)
Befragung Beflrwortung Tempo | 72,5% Autofahrer

30

>85% nMIV und Anlieger

Verhaltensanderung
Radfahrende durch
Piktogramme

bei 50% keine
Veranderung

bei 20% gesteigertes
Sicherheitsgefihl und
haufigere
Fahrbahnnutzung

Verhaltensénderung
Autofahrende durch
Piktogramme

Fahren mit erhohter
Aufmerksamkeit

Starkere Wahrnehmung
Radfahrender

Larmreduktion

bei 50% der Anwohner

davon nehmen 80% die

nehmen positive
Veranderung wahr

Larmreduktion tagsiber wahr

Tabelle 7: Zusammenfassung der Ergebnisse der Evaluierung des Verkehrsversuches

Das Verkehrsautfkommen des motorisierten Verkehrs ist seit Einfihrung von Tempo
30 im untersuchten Abschnitt der Rosenheimer Stralde leicht zuriickgegangen. Die
Anzahl der Radfahrenden ist im Bereich des Rosenheimer Platzes deutlich gestiegen
(wenn auch nicht in allen Bereichen), der FulRgangerlangsverkehr ist hingegen leicht
und der Fuligangerquerverkehr stark gesunken. Die gefahrenen Geschwindigkeiten
sind auf der Rosenheimer Stralle vergleichbar mit anderen Verkehrsversuchen
zurickgegangen. Der Befolgungsgrad der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit konnte
jedoch nur durch begleitende MaRhahmen wie Geschwindigkeitskontrollen der Polizei
und die Installation von Dialogdisplays auf das Niveau des Vorher-Zeitraums
angehoben werden. Die Verkehrssicherheit hat sich insgesamt an der Rosenheimer
Strale verbessert. Die Tendenz ansteigender , auch wenn die Radverkehrsunfalle
kann auf Basis der Ein-Jahres-Betrachtung wahrend des Verkehrsversuchs als nicht
abgesichert eingeordnet werden. Hier sollte nach einem Drei-Jahres-Zeitraum erneut
eine Analyse vorgenommen werden. mit einem gleichzeitig angestiegenem
Radverkehrsaufkommen zugenommen haben.

Seitens der Verkehrsteiinehmer und der Anlieger wird der Verkehrsversuch
groRtenteils positiv bewertet. Wahrgenommene Veranderungen zeigen sich u. a. vor
allem hinsichtlich Larms,
Verkehrssicherheit, der Aufenthaltsqualitat sowie der Fahrbahnnutzung durch

leichter Verbesserungen hinsichtlich des der
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Radfahrende. Die Beibehaltung von Tempo 30 wird durchweg von einem Grolteil der
Verkehrsteilnehmenden und Anlieger beflirwortet. im Verhalten der Autofahrer und
der Larmreduktion.

Als abschlieRendes Fazit wird festgehalten, dass:
= eine leichte ,Verbesserung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat®,

= eine leichte ,Verbesserung der gegenseitigen Riicksichtnahme® (Kfz-Verkehr in
Bezug auf den auf der Fahrbahn fahrenden Radverkehr),

= keine Hinweise auf eine ,Verdrangung des Verkehrs in benachbarte Wohn- und
Mischgebiete* sowie

» e¢ine leichte, subjektiv wahrgenommene Verbesserung der ,Larmqualitat”

im Rahmen der Evaluation des Verkehrsversuchs festgestellt wurden.
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5 Anlagen

5.1 Literatur
mittlere Geschwindigkeiten bei Tag (6-22 Uhr)

vmvorher Veranderung Durchschn. Reduktion Anzahl Messstellen

[km/h] [km/h] [km/h] []

30-35 -05 bis-6,8 -4,2 6

36-40 +1,7 his -7 -3,5 10

41-45 +0,4 bis-13,1 -6,4 11

46 - 50 -8 bis-15,4 -11,9

>50 -11,9 bis -14 -12,95

ves-Geschwindigkeiten bei Tag (6-22 Uhr)

vgs vorher Verénderung Durchschn. Reduktion Anzahl Messstellen
[km/h] [km/h] [km/h] []

46-50 -6 bis -12 -8 5

> 50 -13 bis -19 -16 2

mittlere Geschwindigkeiten bei Nacht (22-6 Uhr)

Vm Vorher Verénderung Durchschn. Reduktion Anzahl Messstellen
[km/h] [km/h] [km/h] []

30-35 - - -

36-40 .

41-45 -1,1 his -9,1 -4,2 3

46-50 -4,7 bis -16 -10,35 2

>50 -2,7 bis -12,1 -8,45 4

ves-Geschwindigkeiten bei Nacht (22-6 Uhr)

vgs vorher Verénderung Durchschn. Reduktion Anzahl Messstellen
[km/h] [km/h] [km/h] []

46-50 - - -

51-60 +1,3 bis-18 - -

>60 -7 bis -22 - -

Tabelle 8: Kennwerte zu Geschwindigkeitsreduktionen bei Einfiihrung Tempo 30 (Quelle: Heinrichs et al.
2015)
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5.2 Verkehrsstarken

Abbildung 48: Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Orleansstrafie/Rosenheimer Strale,
06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 49: Verkehrsstarken der Verkehrszdhlung am Knotenpunkt Orleansstrale/Rosenheimer Stral3e,
15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 50: Spitzenstunde der Verkehrszahlung am Knotenpunkt OrleansstralRe/Rosenheimer Stralke,
Block 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 51: Spitzenstunde der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Orleansstralle/Rosenheimer Stral3e,
Block 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 52: Verkehrsstarken der Verkehrszdhlung am Knotenpunkt Franziskaner- / Stein- /
Rosenheimer StraRe, 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 53: Verkehrsstarken der Verkehrszdhlung am Knotenpunkt Franziskaner- / Stein- /
Rosenheimer StraRe, 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 54: Spitzenstunde Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Franziskaner- / Stein-
/ Rosenheimer StrafRe, Block 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 55: Spitzenstunde der Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Franziskaner- /
Stein- / Rosenheimer Stral3e, Block 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 56: Verkehrsstarken der Verkehrszéhlung am Knotenpunkt Am Gasteig / Rosenheimer Stralle,
06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 57: Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Am Gasteig / Rosenheimer Stral3e,
15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 58: Spitzenstunde der Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Am Gasteig /
Rosenheimer Stralte, Block 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 59: Spitzenstunde der Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Am Gasteig /
Rosenheimer Stralie, Block 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 60: Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Balanstrale / Rosenheimer Strale,
06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 61: Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Balanstralle / Rosenheimer Strale,
15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 62: Spitzenstunde der Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt BalanstralRe /
Rosenheimer Stralie, Block 06:00-10:00 Uhr
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Abbildung 63: Spitzenstunde der Verkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Balanstralie /
Rosenheimer Stralde, Block 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 64: Radverkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Orleans- / Rosenheimer Strale,
06:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 65: Radverkehrsstarken der Verkehrszdhlung am Knotenpunkt Franziskaner-/ Stein-/
Rosenheimer Strafte, 06:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 66: Radverkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Am Gasteig/ Rosenheimer
Strale, 06:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
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Abbildung 67: Radverkehrsstarken der Verkehrszahlung am Knotenpunkt Balan-/ Rosenheimer Strale,
06:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr
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5.3 Einzelhandelskartierung

Abbildung 68: Einzelhandelskartierung Abschnitt 1/6 (Rosenheimer Platz)
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Abbildung 69: Einzelhandelskartierung Abschnitt 2/6 (Balanstralle bis Metzstralie)
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Abbildung 70: Einzelhandelskartierung Abschnitt 3/6 (slidlich MetzstralRe)
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Abbildung 71: Einzelhandelskartierung Abschnitt 4/6 (nordlich Pariser Strale)
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Abbildung 72: Einzelhandelskartierung Abschnitt 5/6 (zwischen Pariser StraRe und Bazeillesstralle)
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Abbildung 73: Einzelhandelskartierung Abschnitt 6/6 (zwischen Bazeillesstrale und Orleanstralie)
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Uberschreitungshéufigkeit
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Geschwindigkeiten
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Abbildung 74: Uberschreitungshaufigkeiten der Geschwindigkeitsverteilung frei fahrender Pkw in der
Normalverkehrszeit Rosenheimer Strale 74 fahrtrichtungsgetrennt (Vergleich Tempo 50
und Tempo 30 ohne begleitende MaRnahmen)
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Abbildung 75: Wegezwecke der befragten Verkehrsteilnehmer

Anmerkungen der Gewerbetreibenden

Mehr Parkplétze erforderlich

Beibehaltung Tempo 30

Insgesamt Verbesserung durch Verkehrsversuch

Geschwindigkeitstiberwachung notwendig

5% der befragten Gewerbetreibenden

5%

%

4

16%

Anzahl Nennungen

Abbildung 76: Kategorisierung der freien Anmerkungen der Gewerbetreibenden zum Verkehrsversuch,
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Anmerkungen der Anwohner

Schlechte Luftqualitéat
Insgesamt Verbesserung durch Verkehrsversuch
Anpassung Signalsteuerung LSA

Ausdehnung Tempo 30 auf weitere Bereiche

Haufige Geschwindigkeitsiiberschreitungen / illegale
Autorennen in der Nacht

verbesserte Kommunikation von Tempo 30 notwendig

Hohe Larmbelastung

Tempo 30 wird nicht eingehalten

Verbesserung Verkehrssicherheit Radverkehr
Beibehaltung Tempo 30

Separate Radverkehrsanlage notwendig

Geschwindigkeitstiberwachung notwendig

2% der befragten Anwohner

2%
2%
2%
3%
3%
5%
6%
6%
%
12%
34%
20 40 60 80 100

Anzahl Nennungen

Abbildung 77: Kategorisierung der freien Anmerkungen der Anwohner zum Verkehrsversuch, Kategorien

mit n25 Nennungen

Anmerkungen der Autofahrenden

Stral3e sollte KFZ vorbehalten sein

Riicknahme Tempo 30

Ausdehnung Tempo 30 auf weitere Bereiche

verbesserte farbliche Kennzeichnung Radverkehrsanlage

Geschwindigkeitstiberwachung notwendig

Anpassung Signalsteuerung LSA

verbesserte Kommunikation von Tempo 30 notwendig
Beibehaltung Tempo 30

Separate Radverkehrsanlage notwendig

2% der befragten Autofahrenden
2%
2%

2%

2%

2%

3%

3%

18%

20 40 60 80
Anzahl Nennungen

Abbildung 78: Kategorisierung der freien Anmerkungen der Autofahrenden zum Verkehrsversuch,

Kategorien mit n=5 Nennungen

© 2018 PTV Transport Consult GmbH

Seite 114/118



Evaluation Verkehrsversuch in der Rosenheimer Stralte

Anmerkungen der Radfahrenden

Rosenheimer Strafle wird als Streckenabschnitt vermieden
verbesserte Kommunikation von Tempo 30 notwendig
Verbesserung Verkehrssicherheit Radverkehr
Beibehaltung Tempo 30

Reduzierung Autoverkehr notwendig

verbesserte farbliche Kennzeichnung Radverkehrsanlage
Geschwindigkeitsuberwachung notwendig

Separate Radverkehrsanlage notwendig

2% derbefragten Radfahrenden
2%
3%
3%
3%
%

11%

20 40 60 80
Anzahl Nennungen

Abbildung 79: Kategorisierung der freien Anmerkungen der Radfahrenden zum Verkehrsversuch,

Kategorien mit n=5 Nennungen

Anmerkungen der Zuful’gehenden

Mehr Begriinung

Reduzierung Autoverkehr notwendig

Schiilerlotsen erforderlich

Hohe Geschwindigkeiten bei Nacht vermeiden
Beibehaltung Tempo 30

verbesserte farbliche Kennzeichnung Radverkehrsanlage
verbesserte Kommunikation von Tempo 30 notwendig
Separate Radverkehrsanlage notwendig

Geschwindigkeitsuberwachung notwendig

Abbildung 80: Kategorisierung der freien Anmerkungen der ZufuRgehenden zum Verkehrsversuch,

Kategorien mit n=5 Nennungen

1% der befragten ZufuRgehenden

23%

2%

2%
2%

3%

3%

6%
17%
20 40 60 80

Anzahl Nennungen
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