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KURZFASSUNG

In den siebziger Jahren wurden in einigen Regierungserkldrungen Versuche
zur Neieinteilung und Neugestaltung von Stddtischen Gebieten und von
stddtischen Strassen angezeigt, die den Zweck hatten, die Lebensqualitdt
beim Verkehr zu verbessern.

Einer dieser Versuche, und zwar der bedeutendste in bezug auf Umfang und
Organisation, ist das sog. Demonstrationsprojekt Neueinteilung und Neu-
gestaltung von stddtischen Gebieten, das in den Gemeinden Eindhoven und
Rijswijk durchgefiihrt wurde.

In Eindhoven und Rijswijk wurden versuchsweise rigorSse Massnahmen ge-
troffen, um Schleichverkehr aus den Wohnvierteln fernzuhalten und auf
diese Weise die Sicherheit und die Lebensqualitdt zu erhBhen. Zundchst
wurde das Strassennetz dazu eingeteilt in Verkehrsadern, Erschliessungs-
strassen und Wohnstrassen. Daraufhin wurde jeder Strassentyp seiner
Funktion entsprechend eingerichtet.

Die Massnahmen fiir die Verkehrsadern richten sich insbesondere auf eine
flotte Abwicklung des Schnellverkehrs, mit Prioritidt fiir Strassenbahn und
Bus. Daneben wurden Vorkehrungen getroffen zur Verbesserung der Sicher-~
heit aller Kategorien Verkehrsteilnehmer: deutliche Fahrbahneinteilung,
freiliegende Radwege und suggerierte Radfahrstreifen, Uberquerungsvor—

kehrungen fiir Fussgidnger, Verkehrsampelanlagen.

Fiir die Wohnstrassen wurden vorab drei verschiedene Zielsetzungen (Optio-
nen) festgesetzt. Die dazugehdrigen Massnahmenpakete variieren von ziem-
lich einfach fiir die Option 1 (Einbahnverkehr und hier und da eine
Schwelle), iiber etwas komplizierter fiir die Option 2 (Einbahnverkehr,
kombiniert mit allerlei geschwindigkeitshemmenden Vorkehrungen) bis zu
sehr einschneidend fiir die Option 3 (Woonerf oder dieser gleichende
Einrichtung). Diese Massnahmen haben als Ziel, dem langsamen Verkehr eine
mehr oder weniger gleichwertige Position in bezug auf den Schnellverkehr
zu verschaffen.

Fiir die Erschliessungsstrassen wurden keine expliziten Zielsetzungen for-
muliert, aber die Einrichting ist der der Wohnstrassen mit der Option 2

vergleichbar.

Dieser Beitrag ist basiert auf den Forschungsberichten "Veilig verkeren

in stadswijken" (Janssen, Kraay & Mathijssen, 1985) en "Richting aan
inrichting" (V&W/VROM, 1985).



EINLEITUNG

In den 60er und 70er Jahren ist der Autobesitz und —-gebrauch sehr stark
gestiegen. Schon bald zeigten sich die negativen Folgen davon sehr deut-
lich in stddtischen Gebieten, und zwar insbesondere in den #lteren Vier-
teln.

Einige bekannte Probleme dabei sind:

-~ Durchgangsverkehr in Strassen, die dafiir nicht berechnet sind;

Lidstiger Schleichverkehr in Wohnstrassen;

Die grosse Raumbeanspruchung filir das stillstehende Auto;

Grosse Barrierenwirkung der Hauptverkehrsstrassen;

Verkehrsunsicherheit, insbesondere fiir den langsamen Verkehr;

Verslechterung des Aufenthaltsklimas in stddtischen Gebieten durch

Larm—- und Vibrationsbehinderung und durch Luftverschmutzung.

Die Behdrdenpolitik in den Niederlanden ist seit der zweiten Halfte der
70er Jahre stark darauf gerichtet gewesen, die Verkehrslebensqualitidt
(wovon die Verkehrssicherheit ein wesentlicher Bestandteil ist) zu ver-
besseren. Die Uberlegungen hieriiber gingen und gehen noch immer aus nach
einer deutlicheren Einteilung des stddtischen Gebiets in Verkehrsriumen
und Aufenthaltsgebieten. Wie diese Einteilung gestaltet werden sollte,
miisste sich aus den Resultaten experimenteller Forschung zeigen.

Eine Anzahl Experimente wurde von der Staatsbehdrde stimuliert und finan-
ziert, wodurch es méglich wurde, in relativ kurzer Zeit in umfangreichem
Ausmass die neue Politik in der Praxis zu gestalten. Ausserdem kdnnen
durch Experimente Erkenntnisse iiber die Auswirkungen sehr verschieden-

artiger Massnahmen gesammelt werden.

Beispiele dieser Experimentierpolitik sind Experimente mit infrastruk-
turellen Massnahmen auf dem Gebiet der:

~ Neueinrichtung von Wohnstrassen und von Wohnstrassen zu Woonerf;

— 30 Stundenkilometer-Massnahme;

— Uberquerungsvorkehrungen auf belebten Verkehrsstrassen innerhalb der
geschlossenen Ortschaft;

~ Routen fiir Schulkinder;

- Radfahrroutennetz in der Stadt Delft;

— Durchgangsstrassen in kleinen Gemeinden.



Das umfangreichste Experiment ist das Demonstrationsprojekt Neueinteilung
und Neueinrichtung der stddtigen Gebiete in Eindhoven und Rijswijk, das
vom Ministerium fiir Wohnungswesen und Raumordnung und dem Ministerium fiir

Verkehr und Wasserwirtschaft aufgesetzt wurde.

In Mai 1976 wurden alle Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohner gebeten,
der Fiihrungsgruppe Verkehr und Transport mitzuteilen ob sie an dem
Projekt interessiert waren.

Die wichtigsten Bedingungen, die in jedem Falle erfiillt werden sollten
waren:

- das gebiet sollte etwa 100 ha gross sein;

~ die Verkehrsdichte vom Kraftfahrzeugverkehr und Schleichverkehr sollten
deratige Schwierigkeiten verursachen, dass die Lebensqualitdt beim Ver-
kehr bedeutend verbessert werden konnte;

- ausser einer Wohnfunktion sollten auch andere Funktionen in dem betref-
fenden Gebiet vorhanden sein (Schulen, Spezialgeschifte und weitere Ge-

werbetdtigkeit).

Die Fihrungsgruppe Verkehr und Transport hat von den von 22 Gemeinden
eingesandten Plinen schliesslich die Gemeinden Eindhoven und Rijswijk als

Versuchsgemeinden ausgew#hlt.

Die Massnahmen die in Eindhoven und Rijswijk getroffen wurden, koénnen wie

folgt umschrieben werden: Die wichtigste Neueinteilungsmassnahme besteht

aus dem Entziehen der Strassen aus dem bestehenden Netz der Verkehrsadern
fiir den Durchgangsverkehr, und zwar so, dass die urspriinglichen Verkehrs-—
adern zum Erschliessen von Wohnvierteln (Erschliessungsstrassen) verwen-

det werden oder sogar selbst zu Wohnstrassen werden.

Die Neugestaltung hat im Projekt die Aufgabe bekommen, innerhalb der

Aufenthaltsgebiete 3 Arten Massnahmen zu unterscheiden:

— Option 1: Fernhalten des Nicht-Bestimmungsverkehrs;

- Option 2: Fernhalten des Nicht—Bestimmungsverkehrs und das Einschrinken
der Geschwindigkeit beim iibrigen Verkehr;

~ Option 3: Fernhalten des Nicht-Bestimmungsverkehrs, die Geschwindig-
keitsbeschridnkung beim iibrigen Verkehr, so wie die visuelle und praktisch

reizvolle Formgestaltung bei der Neueinrichtung.



Option 1 ist zustandgekommen mit einfachen und billigen Massnahmen, wie
z.B. das Anbringen von Verkehrszeichen (z.B. eine Einbahnstrasse), das
Sperren der Strassen mittels Pfihle, Ziune, Blumenkisten oder der Ver-
langerung des Bilirgersteiges.

Zum Fernhalten des Nicht-Bestimmungsverkehrs in Option 2 gibt es im
Grunde genommen die gleichen M6glichkeiten. Die Geschwindigkeitsbe-
schrinkung wurde erzielt mit erhdhten Strassensperren und/oder erhdShten
Kreuzungen oder indem gerade Fahrbahnen versetzt wurden. Letzteres wurde
mit Hilfe von Blumenkdsten gemacht oder indem Parkpldtze quer zur Fahrt-
richtung angebracht wurden. Kennzeichend fiir Option 2 ist jedoch, dass
der bestehende Héhenunterschied Fahrbahn-Biirgerstelg so viel wie mdglich
gehandhabt wurde.

Um die Zielsetzungen von Option 3 durchzufiihren, wurde eine Kombination
der obererwdhnten Méglichkeiten verwendet. Diese passen in die Form der
gesamten Neugestaltung (relativ héchste Kosten), wobei der Hdhenunter-—
schied zwischen Fahrbahn und Bilirgersteig so viel wie mdglich verschwunden
ist. Grundsdtzlich geniigt diese Gestaltungsform den fiir das Woonerf

geltenden gesetzlichen Mindestanforderungen.

Bei der Neugestaltung fiir den Verkehrsraum wurde auch an Massnahmen
gedacht die schwanken von einfach und verh#ltnismidssig billig bis durch-~
greifend und verhidltnismissig teuer.

Es handelt sich um Massnahmen, die fliessenden Langsam— und Schnellver-
kehr férdern und so viel wie m6glich eine ldrmmindernde Wirkung haben und
die Luftverschmutzung einschridnken. Der S8ffentliche Verkehr wurde auch

beriicksichtigt.

Das wichstigste Ziel der Untersuchung war: "Durch Messungen und Meinungs-
umfragen vor und nach der Neugestaltung Feststellen der Vorteile dieser
Neugestaltung und der Unterschiede im Effekt zwischen Anordnungsvor-
schligen ungleicher Zusammenstellung".

Das dazu zusammengestellte Untersuchungsprogramm enthdlt so viele Aspek-

te, dass fiinf Untersuchungsgruppen gebildet wurden, und zwar: Verkehrs-—

dichte, Verkehrssicherheit, Umweltschutz, Sozialwirtschaftliche Aspekte

und Verwendung und Erleben des Sffentlichen Raumes.



Das gesamte Untersuchungsprogramm der unterschiedlichen Gruppen kann wie

folgt kurz zusammengefasst werden:

Untersuchungsgruppe Verkehrsdichte: Hausumfrage; Verkehrszdhlungen;
Parkzdhlungen; Geschwindigkeitsmessungen; Autokennzeichenpriifung.
Untersuchungsgruppe Verkehrssicherheit: Hausumfrage (das Erleben des
Verkehrs); Unfallpriifung; Verhaltensbeobachtung;

Untersuchungsgruppe Umweltschutz: Hausumfrage; Priifung der Lautstirke,
der Vibrationen und der Luftverschmutzung;

Untersuchungsgruppe Sozialwirtschaftliche Aspekte: Hausumfrage; Umfrage
bei Betrieben und Anstalten;

Untersuchungsgruppe Verwendung und Erleben des S6ffentlichen Raumes: Haus-
umfrage; Verhaltensbeobachtung; Folgen des Mitbestimmungsprozesses;

Prﬁfungeﬁ der Umzugsgriinde.

Die Untersuchungsgebiete sehen wie folgt aus:

Das Eindhovener Gebiet wird von radialen und tangentialen Verkehrs-
strassen begrenzt, widhrend das Gebiet einerseits von dem Ringweg (Ver-
kehrsspitzenintensitdt circa 2200 Kfz/Stunde in Jahre 1978) durch-
schnitten wird und andererseit durch den radialen Leenderweg (Verkehrs-—
intensitdt in der Spitze circa 2200 Kfz/Stunde im Jahre 1978). Das in-
nerhalb des Gebiets gelegene Kruidenviertel und Kerstroosplein un Umge-
bung waren im Rahmen der Renovierungsarbeiten bereits neu eingerichtet.
Diese Viertel wurden aus diesem Grunde von dem Demonstrationsprojekt
ausgeschlossen.

Die Wohndichte in Stratum betridgt circa 80 Einwohner pro Hektar. Der
iiberwiegende Teil des Wohnungsbestands ist Niedrigbau (Einfamilienh#user,
meist ohne Vorgarten). Durch den Mangel an vorhandenem Raum war die Hof-
raumfunktion der Strasse an vielen Stellen, besonders durch das Parken,
stark beeintrdchtigt. Schulen, Liden und kleine Betriebe liegen iiber das
gesamte Gebiet verstreut, mit der Randbemerkung, dass einige Konzentra-
tion von Liden entlang der Bezirks— und Hauptstrassen auftritt (Abbildung

1A und Abbildung 1B).

Das Rijswijker Gebiet wird von einigen wichtigen Verkehrsadern durch-
kreuzt. Die Strassen verarbeiten zu einem grossen Teil den Durchgangs-
verkehr, der von und nach der Gemeinde Den Haag geht. Der Verkehrsdruck

auf das Gebiet diirfte sich aus den Verkehrspitzenintensitdten von circa



5,000 und 1.500 Kfz/Stunde auf dem Haagweg beziehungsweise Geestbrugweg
im Jahre 1978 ergeben.

Da das stddtische Gebiet, in dem diese Strassen liegen, nicht fiir solche
Intensitdten berechnet ist, entstanden grosse Probleme hinsichtlich der
Verkehrslebensqualitdt. In Wohnstrassen kam vielfach Schleichverkehr vor
und auf den Verkehrsstrassen empfand insbesondere der “ffentliche Verkehr
grosse Beldstung durch die auftretende Ballung.

Auch das Parken bildete in vielen Wohnstrassen ein Problem fiir die Benut-
zung des Raumes zu anderen Zwecken. Die Wohndichte im Gebiet betridgt
circa 130 Einwohner pro Hektar, wobeli die Wohnbebauung zu einem wesent-
lichen Teil aus Niedrigbau besteht (Einfamilienhduser, oft mit Vorgar-
ten). Schulen und Griinanlagen liegen einigermassen verstreut, im Gegen-
satz zu den meisten Ldden und Kleinbetrieben, die konzentriert in und um

das alte Zentrum zu finden sind (Abbildung 2A und Abbildung 2B).

Die Neueinrichtung der Aufenthaltsgebiete ist nicht in allen Fdllen
entsprechend dem urspriinglichen Vorsatz verlaufen. Die Neueinrichtung in
den Eindhovener Option 3~Gebieten weicht am meisten von diesem Vorsatz
ab. Hier wurden lediglich in einer beschridnkten Anzahl Strassen ein
Woonerf realisiert. Auch die Option 1- und Option 2-Gebiete wurden nicht
véllig entsprechend den urspriinglichen Absichten neueingerichtet.

So wurden in den Option 2-Gebieten sicher nicht in allen Strassen ge—
schwindigkeitshemmende Massnahmen getroffen, wdhrend in den Option 1-
Gebieten in einigen Fdllen auch Schwellen und Parkvorkehrungen angebracht

wurden.

Im Demonstrationsgebiet wurde mit Mitsprache der Bewohner grosse Aufmerk-
samkeit gewidmet. Die Gemeinden setzten zunichst einen Basisplan auf. In
diesem vom Gemeinderat festgesetzten Basisplan wird die Neueinteilung in
Verkehrsrdume und in Aufenthaltsgebiete geregelt. Ferner wird im Basis-—
plan angegeben, welches Gebiet nach welcher Option neueingerichtet werden
wiirde. Nach Festsetzung des Basisplan folgte eine detaillierte Ausarbei-
tung auf Strassenebene. Die Verdnderungen des Wohnumfelds wurden ferner

unter Mitsprache der Bewohner realisiert.



Konkret wurden die folgenden Massnahmen getroffen:

Verkehrsrdume Rijswijk

~ Bau von freien Radwegen und suggerierten Radfahrstreifen;

- Neueinrichtung von verkehrsberuhigten Parallelstrassen (Fernhalten des
Durchgangsverkehrs);

—~ Verbesserung der Ubergangsvorkehrungen fiir Fussgidnger, worunter der Bau
eines Fussgingertunnels;

- Verlegung oder Bau einer freien Strassenbahnspur;

- Neue, auf besseres Durchfliessen des Verkehrs gerichtete Verkehrs-

regelung, wobei Bus und Strassenbahn Prioritdt beigemessen wird.

Verkehrsriume Eindhoven

— Bau von freien Radwegen und suggerierten Radfahrstreifen;
- Bau einer Parallelstrasse;

- Verbesserung der Ubergangsvorkehrungen fiir Fussgidnger;

— Deutliche Fahrbahneinteilung;

-~ Bau von Parkeinbuchtungen;

— Anbringen und Verbesserung von Verkehrsampelanlagen.

Option 1- Gebiet Rijswijk

— Anderung der Verkehrszirkulation durch Einfiihrung eines partiellen
Einbahnverkehrs und teilweiser Umkehrung der Fahrtrichtung bei bereits
bestehendem Einbahnverkehr;

~ In einer Anzahl Strassen Bau von Parkeinbuchtungen.

Option 2—- Gebiet Rijswijk

- Bau von Schwellen und Kreuzungsplateaus;

~ Achsenversetzungen;

— Anderung der Verkehrszirkulation durch Einfiihrung eines partiellen
Einbahnverkehrs, teilweiser Umkehrung der Fahrtrichtung bei bereits

bestehendem Einbahnverkehr und Anbringen von Stoppschildern fiir den

Autoverkehr in einigen Strassen;

- Parkregulierende Massnahmen.

Option 3— Gebiet Rijswijk

- Woonerfeinrichtung mit Schild, mit als Besonderheiten in Leeuwendaal
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Geh(suggerierungs)streifen und im Bomenbuurt viel Einbahnverkehr wegen

des dort bestehenden hohen Parkangebots.

Option l- Gebiet Eindhoven

- Anderung der Verkehrszirkulation durch Einfiihrung eines partiellen
Einbahnverkehrs;
~ In einer Anzahl Fille Schwellen und Ausfahrtkonstruktionen;

~ In einzelnen Fillen Bau von Parkeinbuchtungen.

Option 2- Gebiet Eindhoven

~ Bau von Schwellen und Kreuzungsplateaus;
~ Eine Achsenversetzung; .
— Bau von Parkeinbuchtungen.

Anmerkung: In Kortonjo wurden einige Strassen nicht neueingerichtet.

Option 3—- Gebiet Eindhoven

~ In einer beschrdnkten Anzahl Strassen Woonerfeinrichtung mit Schild;
— In iibrigen Strassen Option 2-Einrichtung (u.a. Schwellen und Park-

einbuchtungen) oder keine Neueinrichtung (eine Strasse).
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AUSWIRKUNGEN AUF VERKEHRSUNFALLE

Zur Priifung, ob die Massnahmen im Demonstrationsgebiet von Eindhoven und
Rijswijk einen glinstigen Einfluss auf das Verkehrsunfallgeschehen haben,
wurden die Unfallanzahlen, die nach der Neueinrichtung geschehen, mit
den Anzahlen aus der Vorperiode verglichen. Es wurde eine Vorperiode von
sechs Jahren gewdhlt: 1972 bis 1977.

Zwischen 1977 und 1981 wurden die Massnahmen vorbereitet und durchge-
fiithrt: die Ubergangsperiode., Die Nachperiode begann 1982. Um die Unter-
schiede in der Effektivitdt zwischen den drei Massnahmenpaketen fiir
Wohnstrassen feststellen zu kdnnen, wird diese Periode mindestens drei
Jahre dauern miissen. Um aber so schnell wie mdglich einen globalen Ein-
druck des Gesamteffekts der Massnahmen zu bekommen, wird die Nachunter-
suchung in zwei Phasen durchgefiihrt. Die erste Phase beansprucht eine
Periode von vierzehn Monaten, daher bis Februar 1983. Die zweite Phase,
die detailliertere Information erbringen soll, wird sich vermutlich iiber
den Zeitraum von 1982 bis 1985 erstrecken.

Die Unfalluntersuchung beschrinkt sich nicht auf das Demonstrationsge-
biet, sondern bezieht sich auch auf die angrenzenden Wohngebiete (Ein-
flussgebiet) und den Rest der Wohngebiete in Eindhoven und Rijswijk (Kon-
trollegebiet). Das Einflussgebiet ist ndtig, um feststellen zu kdnnen, ob
die Massnahmen nicht zu einer Verschiebung der Probleme von dem einen
Gebiet zum anderen gefiihrt haben. Die Entwicklung der Anzahl Unfdlle im
Kontrollegebied gibt an, inwiefern die Entwicklung im Demonstrations-—
gebiet eine Folge allgemeiner Ursachen ist, die nichts mit den Massnahmen
zu tun haben.

In der Tabelle 1 werden die Anzahlen Verletzungsunfidlle in den Wohnstras—
sen des Demonstrations— und Kontroliegebiets wiedergegeben, in der Vor-
bzw. Nachperiode. Neben den absoluten Anzahlen sind auch die Anzahlen per
Millionen zuriickgelegte Fahrzeugkilometer (einschliesslich der der Fahr-
rider und Mopeds) aufgenommen. Ausser den Erschlieszsungsstrassen wurde
auch die 1,3 km Wohnstrasse, die in der Vorperiode als Schleichroute

fungierte, in der Nachperiode zu den verkehrstrassen gezihlt.

Aus der Tabelle 1 ist abzulesen, dass in den Wohnstrassen des Demonstra-
tionsgebiet die Verkehrssicherheit wohl zugenommen hat und in denen des

Kontrollegebiets nicht. Aus statistischer Priifung der Resultate zeigt
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sich, dass dieser Effekt mit 90%iger Sicherheit eine Folge der Massnahmen
und nicht zufdlliger Umst#inde ist. Auffallend ist im ibrigen, dass die
Wohnstrassen im Demonstrationsgebiet auch in der Nachperiode noch fast
zweimal so unsicher sind als die des Kontrollegebiets.

Ndhere Analysen zeigen, dass die gestiegene Sicherheit in den Wohnstras-
sen des Demonstrationsgebiets ausschliesslich die Folge von weniger
Zusammenstdssen mit Kraftfahrzeugen ist. Die Anzahl Zusammenstésse, an
denen ausschliesslich langsamen Verkehr beteiligt ist, hat nicht abge-
nommen. Insbesondere Mopeds spielen eine auffallend ungilinstige Rolle.
Dies kdnnte hierdurch erklidrt werden, dass die Geschwindigkeit der Moped-

fahrer kaum durch die Massnahmen verringert worden ist.

In der Tabelle 2 sind die Verletzungsunfidlle auf den Verkehrsstrassen

aufgenommen.

Tabelle 2 zeigt, dass auch auf den Verkehrstrassen des Demonstrations-
gebiets die Verkehrssicherheit stdrker zugenommen hat als auf denen des
Kontrollegebiets. Aus der statistischen Priifung ergibt sich jedoch, dass
dieser Effekt nicht mit geniigender Sicherheit (weniger als 90%) dem

Einfluss der Massnahmen zuzuschreiben ist.

Um die Entwicklungen im Kontrollegebiet berichtigt, wurde in den Wohn-
strassen des Demonstrationsgebiets die Anzahl Verletzungsunfidlle pro
Fahrzeugkilometer halbiert. Auf den Verkehrsadern und Erschliessungs—
strassen nahm sie ca. 15% ab. Der Gesamtriickgang fiir alle Typen Wege und
Strassen im Demonstrationsgebiet betrdgt ca. 20%.

Die Untersuchung der Unfdlle ergab ferner, dass die Massnahmen im Demon-
strationsgebiet keinen negativen Einfluss auf die Verkehrssicherheit im

Einflussgebiet haben.
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AUSWIRKUNGEN AUF DAS VERKEHRSVERHALTEN

Neben der Untersuchung der Unfdlle wurden auch verschiedene Verhaltens-
und Erlebensstudien durchgefiithrt: VerkehrszZhlungen, Geschwindigkeits-—
messungen, Verhaltens— und Konfliktbeobachtungen, Umfragen unter den
Bewohnern. Das wesentlichste Ziel all dieser Studien war, herauszufinden,
iiber welche Veridnderungen im Verkehrsablauf die Auswirkung der Massnahmen

auf die Sicherheit zustandekommt.

Verkehrszdhlungen

Die Verkehrszdlungen wurden in erster Linie durchgefiihrt, um bei der
Unfalluntersuchung die Unfallanzahlen an die Verkehrsleistung verkniipfen
zu kdnnen und so Vergleiche zwischen der Vor—- und Nachperiode zu ermdg-
lichen. Daneben aber haben die Resultate der Zihlungen auch einen selb-
stdndigen Wert. Denn sie geben an, welche Verdnderungen die Massnahmen im
Verkehrsaufkommen und dessen Zusammensetzung zustandegebracht haben.

Eine der wichtigsten Zielsetzungen des Demonstrationsprojekts war das
Fernhalten des Schleichverkehrs aus den Aufenthaltsgebieten. In der
Tabelle 3 ist zu sehen, dass dies zumindest teilweise gelungen ist: in
den Wohnstrassen des Demonstrationsgebiets hat der Autoverkehr um 127%

abgenommen, wdhrend im Kontrollegebiet gerade von einem leichten Anstieg

die Rede ist.

Geschwindigkeitsmessungen

Neben dem Fernhalten des Durchgangsverkehrs gehdrte fiir die meisten Wohn-
strassen auch das Beschridnken der Geschwindigkeit des restlichen Verkehrs
zu den Zielsetzungen. Bei der Untersuchung nach den Auswirkungen auf die
Verkehrssicherheit wurden in der Vorperiode keine Geschwindigkeitsmessun-—
gen durchgefiihrt. In der Nachperiode konnte daher nur untersucht werden,
welches Massnahmenpaket fiir Wohnstrassen zu den niedrigsten Geschwindig-
keiten fithrt. Dazu wurden 25 Strassensektoren von Wohnstrassen im Demon-
strationsgebiet ausgewdhlt. An drei Stellen in diesen Strassensektoren
(Beginn, Mitte und Ende) wurden die Geschwindigkeiten des passierenden

Verkehrs gemessen (Tabelle 4).
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Es ist auffallend, dass Autofahrer und Mopedfahrer in den Strassen der
Option 2 kaum langsamer zu fahren scheinen als in denen der Option 1. Und
dies, wdhrend in den Strassen der Option 2 doch in grossen Ausmass ge-
schwindigkeitshemmende Vorkehrungen angebracht worden sind. Die Erklirung
hierfiir ist, dass wegen des Verkehrsangebots nur Strassensektoren ausge-
wdhlt wurden, die an die Verkehrsstrassen (Verkehrsadern und Erschlies-
sungsstrassen) anschliessen. Von den Strassen mit der Option 2 haben
gerade diese Strassensektoren wenige geschwindigkeitshemmende Vorkehrun-—
gen. In Anbetracht der Resultate der Geschwindigkeitsmessungen scheint
der Ausstrahlungseffekt der Massnahmen, die weiter hinauf in der Strasse
durchgefiihrt worden sind, Husserst gering zu sein.

Die Woonerfeinrichtung weist wohl eine deutliche geschwindigkeitshemmende
Auswirkung auf, wenigsten fiir Autos. Es zeigt sich, dass die Geschwindig-
keit der Mopedfahrer viel schwieriger auf ein akzeptabeles Niveau zu
bringen ist; in den Woonerfstrassen fahren sie sogar schneller als die
Autofahrer. Womdglich ist das der Grund, dass die Massnahmen keinen
positiven Effekt auf die Sicherheit der Mopedfahrer in den Wohnstrassen

gehabt haben.

Im Rahmen der Untersuchung der Verkehrszirkulation wurden in der Vor- und
Nachperiode noch gesonderte Geschwindigkeitsmessungen auf zwei Strassen,
die eine Erschliessungsfunktion erhalten haben, durchgefiihrt. Eine dieser
Erschliessungsstrassen wurde bei der Neueinteilung auf halbem Wege abge-
schlossen; auf jedem der beiden Teile wurden Messungen vorgenommen.
Insbesondere auf der zwei Teilen der "durchgeschnittenen" Erschliessungs-—
strasse zeigte sich, dass die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge als

Folge der Massnahmen betrdchtlich gesunken sind (Tabelle 5).

Verhaltensbeobachtungen

Auf den Verkehrsadern des Demonstrationsgebiets wurden besondere Vorkeh-
rungen angebracht, um die Sicherheit und den Komfort der Fussginger, Rad-
fahrer und Mopedfahrer zu verbessern.

Auf eine Anzahl von Standorten wurden in der Vor- und Nachperiode Video-
Aufnahmen gemacht, um den Effekt der Vorkehrungen fiir Radfahrer und
Mopedfahrer zu analysieren. Die Analysen ergeben, dass das Durchziehen

der Radwegbefestigung iiber die Kreuzungsflidche mit einer Seitenstrasse
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hin die Aufmerksamkeit der kreuzenden Autofahrer erhdht; sie nihern sich
dem Radweg mit geringere Geschwindigkeit. Fahrbahnverengungen und Mittel-
schwellen sorgen dafiir, dass Rad- und Mopedfahrer eine Verkehrsader
schneller iiber-

queren kdnnen, haben aber nicht zur Folge, dass das Uberqueren auch
sicherer wird.

An drei Verkehrsadern wurden Vorkehrungen angebracht, um geradeaus
fahrende (Moped)Radfahrer beim Nihern einer Kreuzung mit Verkehrsampeln
mit rechtsabbiegenden Autos einfddeln zu lassen. In einer Situation filhrt
dies zu Behinderung fiir den (Moped)Radfahrer, weil der Fahrradstreifen
fiir den Geradeausverkehr wiederholt von stillstehenden Autos blockiert
wird, die warten, bis sie sich rechts einordnen kdnnen. Trotzdem scheint
das Einfddeln doch einen leicht positiven Effekt auf die Sicherheit der
(Moped)Radfahrer zu haben.

An einigen Standorten wurde das Uberquerensverhalten der Fussgidnger
untersucht. Massnahmen, wie das verengen der Fahrbahn, das Anbringen
einer breiten Mittelmarkierung und von Mittelleitvorrichtungen erleich-
tern den Fussgingern das Uberqueren von Verkehrsadern. Insbesondere die
Fahrbahnverengungen fiihren zu viel kiirzeren Wartezeiten. Im iibrigen zeigt
sich, dass die Mittelleitvorrichtungen kaum Einfluss auf die Gehroute der

Fussgidnger haben; sie widhlen im allgemeinen doch den kiirzeren Weg.

Konfliktbeobachtungen

Um einen Eindruck von den Anderungen im Verkehrsablauf als Folge der
Massnahmen zu gewinnen, wurden in den Wohnstrassen des Demonstrations-—
gebiets Verkehrskonflikte beobachtet. Weil in der Vorperiode keine Kon-
fliktstudien gemacht worden sind, wurde in der Nachperiode eine Ver-
gleichsuntersuchung zwischen den Wohnstrassen mit den verschiedenen
Optionen und einem Kontrollegebiet durchgefiihrt. Es wurden zwei Arten von
Konfliktbeobachtungen durchgefithrt. Es wurden Konflikte auf der Kreu-
zungsfldche der Wohnstrassen mit den umringenden Verkehrsstrassen (Ver-
kehrsadern und Erschlieszungsstrassen) beobachtet. In den Wohnstrassen
wurden sogenannte Folgebeobachtungen auf den Strassensektoren, die an die

Verkehrsstrassen anschliessen, durchgefiihrt.
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Standortgebundene Beobachtungen

Es zeigt sich, dass die Konflikte bei den Ausgingen der neueingerichteten
Strassen denen bei den Ausgdngen der Wohnstrassen im Kontrollegebiet in
bezug auf Anzahl und Schwere nicht nachstanden. (Die Anzahlen Konflikte
stehen stets im Verh#ltnis zum Verkehrsangebot). Auch zwischen den neu-
eingerichteten Strassen mit den verschiedenen Optionen wurden keine
Unterschiede in Konflikten konstatiert. Fiir diesen Befund sind zwei
Erkldrungen zu geben. Die erste ist, dass gerade an den Ausgidngen der
Strassen mit der Option 1 und Option 2 keine Massnahmen getroffen wurden.
Dadurch unterscheiden sie sich in diesem Punkt nicht voneinander und auch
nicht von den Ausgingen der Wohnstrassen im Kontrollegebiet. Die zweite
Erklidrung liegt in der Gestaltung der Woonerfausgidnge (Option 3), die
dort zu spezifischen Konflikten fiithrt. Die Ausginge haben hdufig eine
erhShte Ausfahrtkonstruktion, die zu nahe an der Kreuzungsfldche mit der
Verkehrsstrasse liegt; Autos rollen manchmal von diesen Erhdhungen her-
unter und kdnnen auf schmalen Verkehrsstrassen dann mit dem kreuzenden
Verkehr in Konflikt kommen. Daneben sind die Ausgidnge oft so schmal, dass
ein- und ausfahrende Autos leicht miteinander in Konflikt geraten. Mit
Hilfe der beobachteten Konflikte wurde berechnet, welche Mdglichkeit
eines Verletzungsunfalls fiir Autofahrer und Radfahrer in verschiedenen
Situationen vorliegt. Die Folgerung ist, dass Radfahrer, die iiber die
Verkehrsstrassen fahren, weitaus am meisten gefdhr-

det sind. Nicht so sehr die Einrichtung der Wohnstrassen ist entscheidend
fiir die Anzahl und die Schwere der Konflikte bei den Ausgingen, sondern
die Gestaltung der Kreuzungsfliche, das Verkehrsangebot und die Zusammen-
setzung des Verkehrs. Gefolgert wird unter anderem, dass Kreuzungen einer
Wohnstrasse mit einer Erschliessungsstrasse sicherer sind als Kreuzungen

einer Wohnstrasse mit einer Verkehrsader.

Folgebeobachtungen

Man folgte auch Fussgingern auf den Strassensektoren, die an die Ver-
kehrsstrassen anschliessen, und ihre Konflikte mit dem fahrenden Verkehr
wurden beobachtet. Dabei ergab sich der merkwiirdige Umstand, dass die
Kinder in Woonerfstrassen am wenigsten an ernsthaften Konflikten betei-

ligt wurden (pro Zeiteinheit) und die Erwachsenen gerade am meisten. In
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Anbetracht der geringen Anzahl ernsthafter Konflikte kdnnen daraus jedoch
keine allgemeinen Folgerungen gezogen werden. Wohl konnte fiir die ernst-
haften Konflikte der Fussginger in einer Anzahl Woonerfstrassen eine
deutliche Ursache festgestellt werden. Bestimmte Hindernisse zwangen die
erwachsenen Fussgidnger ndmlich, iiber die Strasse zu zickzacken, wobei sie

an uniibersichtlichen Stellen den fahrenden Verkehr kreuzen mussten.
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AUSWIRKUNGEN AUF DIE UMWELT

Einer der fiir die Lebensqualitidt entscheidenden Aspekte ist die umwelthy-
gienische Qualitdt des Wohnumfeldes. Hierbei kann ein Unterschied nach
vom Verkehr verursachter Lirmbeldstigung, Schwingungsbeldstung und Luft-

verschmutzung gemacht werden.

Lirmbeldstigung

Faktoren, die die Larmbelastung beeinflussen und die als Folge der ge-

troffenen Massnahmen geindert wurden, sind: die Menge des Verkehrs, die
Geschwindigkeit, die Zusammensetzung des Verkehrs (Anteil schwerer Ver-
kehr), die Strassendeckenbefestigung, die Entfernung zwischen der Stras-

senachse und dem Giebel.

Die deutlichsten Veridnderungen sind in der Verkehrsmenge aufgetreten (in
allen Optionen) und in der Geschwindigkeit (Option 3). Die Zusammenset-—
zung des Verkehrs, die Strassendeckenbefestigung und die Entfernung
zwischen der Strassenachse und dem Giebel wurden lediglich in einzelnen
Fdllen gedndert.

An einer beschrinkten Anzahl Stellen in Wohnstrassen und Erschliessungs-—
strassen wurden Lirmmessungen durchgefiirt und in den meisten Strassen
wurden an fiir die Strasse repridsentativen Stellen Lirmberechnungen vorge-
nommen. Aus den Messungen zeigt sich, dass auf den Strecken, worauf der
oft umfangreiche Schleichverkehr nahezu vdllig ferngehalten wurde und die
Auto-Intensitdten in der Nachsituation nur noch einen Bruchteil der in
der Vorsituation betragen, wdhrend der Tagesperiode Senkungen des Hquiva-

lenten Lirmniveaus von 6 bis 10 dB(A) auftreten.

Auf der Basis der durchgefiihrten Lirmberechnungen zeigt sich, dass in
allen Optionen sich die Larmsituation verbessert hat. Der Prozentsatz
Wohnungen mit einem LArmniveau von mehr als 60 dB(A) -~ bei diesem Niveau
muss nach dem Lirmbeldstigungsgesetz Sanierung stattfinden - hat in allen

Optionen mehr oder weniger abgenommen (Tabelle 6).

In den Verkehrsrdumen ist die Lirmbeldstigung kaum gestiegen. Auf einigen

Verkehrsadern sind zwar die Verkehrsintensitdten als Folge des Fernhalten
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des Durchgangsverkehrs durch die Aufenthaltsgebiete betridchtlich gestie-
gen, jedoch ist die Zunahme im Verhdltnis zu dem bereits belebten Verkehr
in der Vorsituation gering. Das bedeutet, dass die (bereits hohe) Lirmbe-
lastung kaum h8rbar zunimmt. In einigen Fdllen war es sogar mdglich, die
Lirmbelas-

tung entlang einer Verkehrsader zu reduzieren. Auf dieser Strasse, wo die
Entfernung zwischen der Hauptfahrbahn und den Wohnungen betrichtlich ver-
grossert und die Hauptfahrbahn asphaltiert worden ist, verringerte sich

das dquivalente Lirmniveau widhrend der Tagesperiode um 5 dB(A).

Schwingungsbeldstigung

Das Schwingungsniveau h#ngt hauptsdchlich ab von der Masse des Fahrzeugs,
von der Art der Strassendecke und von der Geschwindigkeit des Fahrzeugs.
Die maximalen Schwingungsniveaus werden meistens von schnell fahrenden
Lastkraftwagen oder stark bremsenden Strassenbahnen verursacht.

Im Rahmen des Demonstrationsprojekts wurde lediglich in einigen Strassen
der Frachtverkehr ferngehalten. Die Geschwindigkeit des Autoverkehrs
wurde in der Option 2 und Option 3 verringert. Das bedeutet, dass auch
die Geschwindigkeit des eventuellen Frachtverkehrs in diesen Aufenthalts-
gebieten reduziert worden ist. Die Art der Strassendecke wurde in den

Aufenthaltsgebieten in den meisten Strassen nicht geidndert.

In beiden Gemeinden wurden an einer Anzahl Stellen Schwingungsmessungen
vorgenommen., An den meisten Stellen waren die Schwingungsniveaus niedrig.
In der Vorsituation wurde lediglich in einzelnen Fdllen der Grenzwert der
ISO~Empfehlungen fiir das Wohnumfeld iiberschritten. Bei der Nachmessung
wurde andere und verbesserte Apparatur benutzt. An Stellen, wo sich
nahezu nichts in den fiir das Schwingungsniveau wesentlichen Faktoren
gedndert hat, wurden betridchtlich niedrigere Messwerte gefunden. In der
Nachsituation fand an keinem einzigen Messpunkt noch Uberschreitung der
ISO-Norm statt. Die Schwingungsniveaus lagen daher in der Nachsituation
und wahrscheinlich auch der Vorsituation {iberall unter der Fiihlbarkeits-

grenze fiir den Menschen.
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Luftverschmutzung

Durch den Autoverkehr wird eine Anzahl Stoffe in die Luft gebracht, die
fiir die Umwelt schiddlich sind. Die Auspuffgasemission hdngt mit der
Geschwindigkeit des Fahrzeugs zusammen. Wenn nicht mit einer konstanten
Geschwindigkeit gefahren werden kann, wird als Folge des hdufiger Ein-
driickens und Loslassens des Gashebels die Luft~Brennstoff-Mischung ange-
reichert. Hierdurch nimmt der Ausstoss von Kohlenmonoxyd zu, wdhrend der
Ausstoss von Stickoxyden abnimmt. Der Ausstoss von Kohlenwasserstoffen
kann auch einigermassen zunehmen.

Weil in der Option 2 und Option 3 geschwindigkeitshemmende Massnahmen
getroffen wurden, wodurch regelmissig die Geschwindigkeit verringert
werden muss, wurden sowohl vor als nach der Neueinrichtung in einem
Options 2-Gebiet in Eindhoven und in einem Options 3-Gebiet in Rijswijk
eine Anzahl Testfahrten durchgefiihrt, um die Auspuffgasemission festzu-

stellen.

Auf der Strecke im Options 2-Gebiet zeigt sich, dass der Ausstoss von
Kohlenmonoxyd kaum gestiegen ist. Der Ausstoss an Stickoxyden ist etwas
gesunken, wihrend der Ausstoss von Kohlenwasserstoffen wenig Verdnderung
aufwies. '
Im Options 3-Gebiet wurden grdssere Unterschiede im Ausstoss von Aus-
puffgasen festgestellt. Abhidngig vom Autotyp fand in einer Anzahl von
Fdllen eine betrdchtliche Erhdhung des Ausstosses von Kohlemmonoxyd
statt. Auch der Ausstoss von Kohlenwasserstoffen stieg, sei es deutlich
in geringerem Masse. Der Ausstoss von Stickoxyden wies einen Riickgang
auf. Die viel stirkere Steigung des Ausstosses von Kohlenmonoxyd in
Rijswijk als in Eindhoven hidngt mit der Tatsache zusammen, dass in dem
Woonerf in Rijswijk als Folge des kiirzeren Abstands zwischen den Ge-
schwindigkeitshemmern, worunter viele Achsenverriickungen, der Gashebel
hdufiger eingedriickt und losgelassen wird. Im Options 2-Gebiet liegen
zwar in einer Anzahl Strassen auf angemessen kurzem Abstand voneinander
Schwellen, jedoch ist die Fahrbahn gerade. Die Geschwindigkeit kann dann

allmdhlicher erhdht und gesenkt werden.

Neben Verzinderungen im Geschwindigkeitsmuster sind auch die Anderungen

der Verkehrsmenge fiir den Gesamtausstoss in einem Gebiet von Bedeutung.
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Als Folge des Fernhalten des Nicht-Anliegerverkehrs aber auch als Folge
einer anderen Routenwahl kann die Anzahl per Auto zuriickgelegte Kilometer
in Aufenthaltsgebieten betrdchtlich sinken. Im Options 3~Gebiet wurde die
Anzahl per Auto zuriickgelegte Kilometer beispielsweise mehr als halbiert,
wahrend sich der Ausstoss von Kohlenmonoxyd verdoppelte. Daher wird bei
einer Neueinrichtung zum Woonerf der Gesamtausstoss von Auspuffgasen

nicht zunehmen brauchen, sondern kann dieser sogar abnehmen.
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SCHLUSSBEMERKUNGEN

Die Neueinteilung und Neueinrichtung des Demonstratiomnsgebiets hat dazu
gefithrt, dass ein teil des Schleichverkehrs aus den Wohnstrassen ver-
schwunden ist, dass die Geschwindigkeit des restlichen Verkehrs dort
niedriger geworden ist und dass die Anzahl Verletzungsunfdlle sowohl in
den Wohnstrassen als auf den Verkehrsstrassen abgenommen hat.
Hinsichtlich der Umwelt hat die Neueinteilung und Neueinrichtung in den
Verkehrsrdumen kaum Einfluss auf das Mass an Ldrm- und Schwingungsbelds-
tigung gehabt. Im Ausmass der Luftverschmutzung ist auf einer Verkehrs-
ader etwas Verschlechterung eingetreten. Durch das als Folge von Ballung
mit unregelmidssiger Geschwindigkeit Fahren ist der Ausstoss von Auspuff-
gasen gestiegen.

In allen Optionsgebieten ist von einer Verbesserung der Lirmbeldstigungs-
stituation die Rede. Die Neueinrichtung hat im allgemeinen kaum Einfluss
auf die Schwingungsniveaus gehabt. Als Folge der Abnahme des Autoverkehrs
ist der Gesamtausstoss von Kohlenmonoxyd in allen Aufenthaltsgebieten
gesunken. In den Options 2- und 3-Gebieten hat der Ausstoss von Kohlen-
monoxyd per gefahrenen Kilometer jedoch zugenommen. Diese Zuhnahme ist
eine Folge des hduftigen Anziehens und Abbremsens und war im Woonerf am

grossten.

Die Frage, welches Massnahmenpaket in Wohnstrassen den grdssten positiven
Effekt auf die Verkehrssicherheit hat, kann in diesem Stadium noch nicht
beantwortet werden. Die Resultate der Verhaltens- und Erlebensstudien
bieten dafiir ungeniigenden Anhalt. Vermutlich wird Unfalluntersuchung dar-
iiber wohl Aufschluss geben kénnen, aber erst, wenn Unfalldaten iiber eine
lidngere Nachperiode verfiighar sind.

Im Gbrigen kann man auch jetzt schon feststellen, dass 80 bis 90% der
Verletzungsunfille in Stadtvierteln auf den Verkehrsstrassen stattfinden.
Rein aus der Sicht der Verkehrssicherheit argumentierend, ist dort daher
die grYsste Rendite von Massnahmen ze erwarten. Daher sind fiir die Neu-
einrichtung von Wohnstrassen ziemlich einfache Massnahmen zur Fernhaltung
des Schleichverkehrs und Einschrinkung des restlichen Verkehrs womdglich
angebrachter als komplexe und teuere Massnahmen, wie die Woonerfeinrich-

tung .
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Verletszungunfille

Demonstr. Kontrolle

Verkehrsleistung*

Demonstr. Kontrolle

Unfallquotient*®#*

Demonstr. Kontrolle

gebiet gebiet gebiet gebiet gebiet gebiet
Vorher 109 879 48,2 1462,2 2,26 0,60
Nachher 8 152 7,7 269,0 1,04 0,57
* in Millionen Fahrzeugkm
**% Verletzungsunfdlle pro Million Fahrzeugkm
Tabelle 1. Auswirkung auf die Sicherheit der Wohnstrassen '
Verletzungsunfélle Verkehrsleistung* Unfallquotient*#*
Demonstr. Kontrolle Demonstr. Kontrolle Demonstr. Kontrolle
gebiet gebiet gebiet gebiet gebiet gebiet
Vorher 814 3574 407,2 1984,7 2,00 1,80
Nachher 101 533 78,2 384,2 1,29 1,39

* in Millionen Fahrzeugkm

*% Verletzungsunfdlle pro Million Fahrzeugkm

Tabelle 2. Auswirkung auf die Sicherheit der Verkehrsstrassen



Demonstrationsgebiet Kontrollegebiet

1977/78 1982 Underschied 1977/78 1982  Unterschiec
Fahrrdder 227 208 - 8% 907 908 + 0%
Mopeds 37 24 -35% 184 96 -487%
Kraftfahrzeuge 378 331 -12% 1149 1167 + 27
Insgesamt 642 563 -127% 2240 2171 - 3%

Tabelle 3. Durchschnittliche 12-Stundenintensititen in Wohnstrassen -

Option 1 Option 2 Option3
(8 Strassen*) (8 Strassen) (9 Strassen*¥*)
Autos
Hochste Durchschnitts- 38,6 36,1 . 21,8
geschwindigkeit
Niedrigste Durchschnitts- 13,1 14,3 11,7
geschwindigkeit
Mopeds
Hochste Durchschnitts~ 32,1 34,3 27,5
geschwindigkeit
Niedrigste Durchschnitts-~ 14,8 11,3 12,0
geschwindigkeit

* einschliesslich einer Erschliessungsstrasse

*% lediglich Woonerfstrassen

Tabelle 4. Die Geschwindigkeiten in den drei Optionsgebieten (in km/h)



Vorperiode Nachperiode

durchschnittl.  85Z-Wert durchschnittl. 85%-Wert
Geschwindigkeit Geschwindigkeit
Erschliessungs- 37,5 46,0 35,3 42,4
strasse a
Erschliessungs~ 45,5 52,5 35,8 42,9
strasse b, .
Messpunkt 1
Erschliessungs- 42,4 48,5 35,8 42,9

strasse b,

Messpunkt 2

Tabelle 5. Die Geschwindigkeit von Kraftfahrzeugen auf den Erschliessungs-—
strassen (in km/h)

Option 1 Option 2 Option 3
Eindhoven Ri jewi jk Eindhoven Rijswijk Eindhoven Rijswijk

Vorher 137 33% 19% 31% 157% 18%
Nachher 9% 10% 7% 5% 1% 7%

Tabelle 6. Die Anzahl Sanierungsfdlle vor und nach der Neueinrichtung





