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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

Vorwort

Die Lebensqualitat einer Stadt — so zeigen Umfragen auch in Minster — wird insbesondere auch durch
die Gewahrleistung einer hohen Verkehrssicherheit bestimmt. Nach Bekanntwerden der tber mehrere
Jahre schlechten Unfalllage in der Stadt MUnster war es daher eine Aufgabe hochster Prioritat, den
Zusammenhangen und Hintergrinden dieser Entwicklung nachzugehen.

Die Stadt Munster, die Polizei und 24 weitere Partner aus Gesellschaft und Verwaltung grindeten dazu
im Juni 2007 die ,Ordnungspartnerschaft Verk ehrsunfallpréavention® mit dem Ziel, gemeinsam Strategien,
ein Programm und konkrete Malnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in der Stadt zu
entwickeln, um die Zahl der Unfélle mit Verletzten in Minster jahrlich um 10% zu senken. Die
Unfallforschung der Versicherer (UDV) erklarte sich bereit, durch eine umfassende Unfallanaly se die
dafir erforderliche Basis zu schaffen.

Aufbauend aufden Unfall- und Verkehrs-Datengrundliagen der Jahre 2004 - 2006, den breit angelegten
Erfahrungen der Polizei und der Unfallkommission der Stadt hat das Planerbiro Stidstadtim Auftrag der
UDV das vorliegende Gutachten mit differenzierten Unfallanaly sen und Empfehlungen erarbeitet. Der
Schwerpunkt dieser Grundlagenuntersuchung liegtin der ingenieurmaRigen Auswertung und Bewertung
der unfallauffalligen Strecken und Knotenpunkte im Verkehrsstralennetz der Stadt, erganzt um
Verhaltensbeobachtungen.

63 Unfallhdufungsstellen und 22 unfallauffallige Strallenabschnitte (Unfallhaufungslinien) wurden im
Stadtgebiet identifiziert. Hier ereigneten sich 34% aller Unfalle mit Personenschaden und 36% der an
Unféllen beteiligten FuBganger und Radfahrer verungliickten hier. Die Beseitigung dieser
Problembereiche muss daher einer der Schwerpunkte der zuk inftigen Verk ehrssicherheitsarbeit in
Munster sein.

Ein besonderes Augenmerk muss auch dem Schutz der schwacheren und am meisten gefahrdeten
Verkehrsteilnehmer, den Ful gangern und Radfahrern zukommen. Obwohl diese nur an ca. 10% aller
Unfélle (ca. 1.000 Unfalle / Jahr) beteiligt sind, stellen sie ca. 60% der Verletzten und Getdteten.

Dabei wird es nicht nur um bauliche und verkehrsregelnde Verbesserungen gehen. Notwendig sind
auch die Entwicklung von Verkehrssicherheitss trategien sowie von Manahmen zur Aufklarungs- und
Offentiichkeitsarbeit, um eine neue Qualitat der Partnerschaftim Verkehr und damit ein verandertes
Verkehrsverhalten zu erreichen.

Auf Grundlage dieses Gutachtens konnen nun der vom Rat der Stadt Minster beschlossene
,Masterplan Verkehrsunfallpravention Mlnster* fortgeschrieben sowie ein breit angelegtes
Verkehrssicherheits programm fir MUnster aufgestellt werden, das jahrlich durch Unfallberichte der
Polizei und Fortschrittsberichte der Fachverwaltung aktualisiert werden soll.
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1 KURZFASSUNG

Die Verkehrsunfallstatistik des Innenministeriums in Nordrhein-Westfalen (NRW) zeigt auf, dass die
Stadt Minster Uber Jahre die in NRW schlechteste Verkehrsunfallbilanz bei Unfallen mit
Personenschaden aufweist. Wahrend landesweit die Unfalle mit Personenschaden riicklaufig sind,
verzeichnet Minster in den lezten Jahren einen Anstieg. Dabei sind vor allem Radfahrer betroffen. Die
Zunahme der Unfélle ist auch das Ergebnis der stetigen Zunahme sowohl des Kraftfahrzeugverkehrs
als auch des Anteils des Radverkehrs in Munster. Dadurch hat sich das mogliche Konfliktpotenzial
zwischen den Verkehrsteilnehmergruppen zwangslaufig erhoht. Die Verkehrsanlagen sind inzwischen in
Grenzbereiche flir die Verkehrssicherheit gestoen und reichen im derzeitigen Zustand an vielen
Stellen und Strecken nicht mehr aus, um sichere Verkehrsablaufe zu gewahrleisten. Insbesondere
werden die Dimensionierung der Radverkehrsanlagen und die Radverkehrsfuhrung in Knotenpunkten
dem hohen Anteil des Radverkehrs in MUnster nicht mehr gerecht.

1.1 Unfallhdufungsstellen und -linien

In den Jahren 2004 bis 2006 wurden in Minster 27.741 Unfélle polizeilich erfasst, davon 2.541 mit
Radverkehrsbeteiligung. Insgesamt wurden 23 Personen getotet, 797 schwer und 3.839 leicht verletzt.
Bei Radverkehrsunfallen wurden 6 Personen getotet, 341 schwer und 1.582 leicht verletzt.

Auch wenn sich das Unfallgeschehen in Minster auf das gesamte Stadtgebiet verteilt, lassen sich durch
die Auswertung der Unfallty pensteckkarten auch punktuelle und linienhafte Unfallhaufungen feststellen:

o 59 Unfallhdufungsstellen aus der 3-Jahreskarte 2004-2006,
* 4 Unfallhaufungsstellen aus der 1-Jahreskarte 2006 und
o 22 Unfallhdufungslinien aus der 3-Jahreskarte 2004-2006.

Rund ein Drittel aller Unfélle mit Personenschaden geschehen im Bereich der Unfallhdufungsstellen und
Unfallhdufungslinien. 86% der Unfallhaufungsstellen sind lichtsignal geregelte Kreuzungen oder
Einmindungen.

Folgende Unfallhdufungslinien fallen durch hohe Unfallk osten aus Unféllen mit Personenschaden auf;
* Hammer StralRe
»  Westfalenstrale
o Stralenzug MinzstralRe bis MauritzstralRe
Bei den 3-Jahres-Unfallhaufungsstellen fallen vor allem die Kreuzungen
» WestfalenstraBe / Meesenstiege / Merkureck
» Orléans-Ring/ Coesfelder Kreuz / EinsteinstralRe

* York-Ring / Grevener Stralle / Friesenring
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durch hohe Unfallkosten aus Unfallen mit Personenschaden auf.

Schwerpunkte bei allen Unfallen mit Personenschaden bilden mitinsgesamt 46% die Abbiege- und
Einbiegen/Kreuzen-Unfélle, also typische Knotenpunktunfalle. 31% aller Innerorts-Unfalle mit
Personenschaden ereignen sich an Lichtsignalanlagen.

1.2 Radverkehrsunfille

In den letzten 10 Jahren hat die Anzahl der Radverkehrsunfélle in Minster erheblich zugenommen.
Insbesondere ist seit 2002 ein deutiicher Anstieg der durch andere Verkehrsteilnehmer verursachten
Radverkehrsunfalle zu verzeichnen.

Im Zeitraum 2004 bis 2006 wurden in Minster 2.541 Radverkehrsunfalle polizeilich erfasst, davon 1.859
mit Personenschaden, das sind 47% aller Unfalle mit Personenschaden. Insgesamt wurden 51% der
Radverkehrsunfélle durch motorisierte Fahrzeuge verursacht, 46% durch Radfahrer und 3% durch
FuRganger. An 12% der Radverkehrsunfalle (302 Unfalle) waren ausschlieRlich Radfahrer beteiligt.

Hauptunfallursachen bei den 1.286 durch Kraftfahrer verursachten Radverkehrsunfallen sind die
Nichtbeachtung der Vorfahrt (34% ), Fehler beim Abbiegen (28% ) und beim Einfahren in den flieBenden
Verkehr (10% ). Hauptunfallursache bei den 1.164 von Radfahrern verursachten Unféllen sind neben
Fahrfehlern (19% ) die Nichtbeachtung der Vorfahrt (18% ), ungentigender Abstand (15% ) und
Alkoholeinfiuss (12% ).

1.3 Verhaltensh eobachtung

Schwerpunkt des Gutachtens ist die Analyse des Unfallgeschehens. Verkehrs psy chologische
Betrachtungen waren nicht Bestandteil der Bearbeitung. Daher sind auch keine detaillierten Aussagen
zum allgemeinen Verkehrsverhalten und zur generellen Akzeptanz von Verkehrsregeln maglich.

In Erganzung zu den unfallbezogenen Analysen wurden aber stichprobenhatfte
Verhaltensbeobachtungen durchgefiihrt. Ziel der Beobachtungen war es, Hinweise dafur zu finden, ob
in MUnster ein ty pisches Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer zum Unfallgeschehen beitragt.

Die Verhaltensbeobachtungen belegen unter anderem, dass insbesondere uneinheitliche oder schwer
einsehbare Regelungen zu einer schlechten Akzeptanz beitragen kénnen.

RotlichtverstoRe

Die stichprobenhafte Beobachtung ergab, dass sich die Mehrzahl der Fulganger und Radfahrer an das
Rotlichtsignal halten. Bei Hochrechnung des relativen Anteils der Rotlichtverstdfe durch Radfahrer (7% )
auf die absolute Anzahl der Querungen an allen Signalanlagen in MUnster kann allerdings von etwa
10.000 bis 13.000 RotlichtverstoRen taglich ausgegangen werden.
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Verhalten beim Abbiegen

Die stichprobenhafte Beobachtung des Abbiegeverhaltens der Kraftfahrer weist auf einen hohen Grad
an Unaufmerksamkeit beim Abbiegen hin. Ein Drittel der Kraftfahrer vergewissern sich nicht oder nicht
ausreichend, ob Radverkehr queren will. Selbst wenn Radfahrer sich auf oder direktan der Furt
befinden, werden sie von 15% der Kraftfahrer nicht beachtet. Zudem wurde eine grofie Anzahl
Kraftfahrer beobachtet, die beim Rechtsabbiegen den Radfahrern keinen Vorrang gewahrt.

Nutzung der falschen Fahrbahnseite

Die stichprobenhafte Beobachtung ergab, dass durchschnitlich ca. 4% der Radfahrer auf der falschen
Seite fahren. Dies fuhrt nicht nur an Einmindungen und Zufahrten zu kritischen Situationen sondern
auch zu Unfallen zwischen Radfahrern selbst. Ein besonders hohes Risiko besteht zudem beim
Befahren von signalisierten Furten entgegen der erlaubten Richtung. Etwa ein Viertel der Radfahrer
nutzen die Furten in falscher Richtung.

1.4 Geschwindigkeitsmessungen

Bei 5.994 Auffahr- und Spurwechselunféllen (Unfalltyp 6, Langsverkehr) wurden in den Jahren 2004 bis
2006 zwei Personen getotet, 53 schwer und 846 leicht verletzt. Die hohe Anzahl dieser Unfalle kann ein
Hinweis darauf sein, dass die gefahrenen Geschwindigkeiten unvertraglich mit der strallenraumlichen
Gestaltung oder dem Verkehrsautkommen sind. Die durchgeflihrten Geschwindigk eitsmessungen
weisen eine deutiiche Haufigkeit von Uberschreitungen auf. Insbesondere nachts halten sich nur ein
Drittel der Kraftfahrer an die zulassige Hochs tgeschwindigkeit. Jeder dritte Kraftfahrer fahrt nachts 10
bis 20 km/h zu schnell und jeder sechste bis zehnte sogar um bis zu 30 km/h.

1.5 MaRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Ziel der nachsten Jahre muss sein, Verbesserungen in der Verkehrssicherheit herbeizuflihren, um die
Anzahl der Unfélle mit Personenschaden um jahrlich mindestens 10% zu reduzieren.

Um méglichst schnell auf das Unfallgeschehen einzuwirken, sollte mit den MaRnahmen begonnen
werden, die eine kurze Anlaufzeit haben. Dazu wird generell empfohlen:

» Sofortiger Beginn der Umsetzung von Mallnahmen an den Unfallhaufungsstellen (UHS) und
Unfallhdufungslinien (UHL), die durch eine hohe Anzahl von Unfallen mit Personenschaden bzw.
durch hohe Unfallkosten aus Unfallen mit Personenschaden auffallen.

» Realisierung weiterer, evil. auch provisorischer, schnell umsetzbarer Manahmen an anderen UHS
und UHL.

Im Einzelnen sollten zudem folgende Malnahmen umgesetzt werden:
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Modifizierung der Lichtsignalsteuerungen zur besonderen Beriicksichtigung der Sicherheitsbelange
von FuRgangern und Radfahrem je nach Standort durch zusatzliche Phasen, Veranderung der
Phasen, Blockschaltungen, Gelbblinker etc.

Intensivierung der Uberwachung zur Einhaltung der Verkehrsregeln, insbesondere der
Uberwachung von RotlichtverstéRen durch alle Verkehrsteilnehmer und das Befahren von
signalisierten Furten durch Radfahrer in falscher Richtung.

Verdeutlichung der Radverkehrsflihrung Uber Grundstiickszufahrten und EinmUndungen. Durch
Markierung (Furt, Piktogramme, evt. Roteinfarbung efc.) und eine durchgangige, einheitliche
Oberflachengestaltung des Radwegs wird dessen Erkennbarkeit verbessert. An Einmindungen von
untergeordneten StraBen (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche efc.) tragt eine Anhebung
des Radwegs auf Gehwegniveau (Rampen oder Rampensteine) zur Reduzierung der
Geschwindigkeit bei der RadwegUberfahrt bei und verbessert so die Sicherheit fiir den Radverkehr.

Intensivierung der Geschwindigk eitsiiberwachung durch stationére Anlagen im Bereich von UHS
und UHL sowie erganzende, stadtweite mobile Kontrollen.

Weitere Malnahmen haben eine Iangere Vorlaufzeit. Auch fur diese Malnahmen sollte jedoch sofort
mit der Ausarbeitung von Konzepten und Planungen begonnen werden.

Schaffung sicherer Querungsmoglichkeiten von Fugangern und Radfahrem Gber
Hauptverkehrsstrali en.

Gezielte Kommunik ationsmalinahmen zur Verbesserung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
untereinander

Uberpriifung der Méglichkeit, das Konflikpotenzial zwischen Kraftfahrzeugen und
FuRgangern/Radfahrern durch verkehrslenkende bzw. verkehrsverlagernde MalRnahmen oder die
Einrichtung von FahrradstraRen auf unfallauffalligen, innerstadtischen Stralenabschnitten zu
reduzieren.

Veranderung von Strallenquerschnitten zur adaquaten Berlicksichtigung der Sicherheitsbelange
des Radverkehrs insbesondere bei Strecken mit hohem Radverkehrsanteil. Hierzu zahlt neben der
breiteren Dimensionierung von Radwegen insbesondere auch die Anlage von markierten
Radverkehrsflihrungen auf der Fahrbahn.

Eswird empfohlen, diese Manahmen als Grundlage fir den ,Masterplan fir mehr Verkehrssicherheit
in MUnster* und als Basis flr ein zeitlich gestaffeltes Umsetzungs- und Finanzierungskonzept zu nuzen.
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2 ANLASS UND ZIELSETZUNG

Die Verkehrsunfallstatistik des Innenministeriums in Nordrhein-Westfalen (NRW) zeigt auf, dass die

Stadt Minster Gber Jahre eine sehr schlechte Verkehrsunfallbilanz bei Unfallen mit Personenschaden
aufweist. Mit 585 Verletzten pro 100.000 Einwohner bildete Minster im Jahr 2005 das Schlusslichtin
NRW.

Wahrend landesweit in den letzten beiden Jahren die Unfélle mit Personenschaden um 3,9%
zurickgegangen sind, verzeichnet Minster zwischen 2004 und 2006 einen Anstieg um 6,1% . Eine
Birgerbefragung des Polizeiprasidiums Minster aus dem Jahr 2004 ergab, dass die Minsteraner mehr
Angst davor haben, Opfer eines Verkehrsunfalls zu werden als Opfer einer Straftat. Die Tatsache, dass
die Wahrscheinlichkeit bei einem Verkehrsunfall verletzt zu werden in Minster héher ist als in allen
anderen Stadten in NRW widerspricht zudem dem 2004 verliehenen Titel als ,Lebenswerteste Stadt der
Welt* und dem besonderen Anspruch der Stadt an eine hochwertige urbane Lebensqualitat

Politik, Fachgremien und Polizei haben daher die Ordnungspartnerschaft "Verkehrsunfall pravention"
realisiert, die unter Leitung einer Lenkungsgruppe aus Vertretern des Ordnungsamtes
(Geschaftsflihrung), Polizei und Verkehrsbehdrden einen Masterplan flr mehr Verkehrssicherheit
ausgestalten soll. Dabei sollen Verkehrssicherheits akiivitaten in folgenden vier Handlungs feldem
entwickelt und umgesetzt werden:

«  Uberwachung/Ahndung

» Bau- und Verkehrstechnik

» Verkehrserziehung, Verkehrssicherheitsberatung
« Offentlichkeitsarbeit

Ziel der Ordnungspartnerschaftist es, die Anzahl der Verkehrsunfélle mit Personenschaden in Minster
jahrlich um mindestens 10% zu senken.

Die besondere Problemlage in Miinster ist dadurch gekennzeichnet, dass die spezifischen Ursachen flr
das Unfallgeschehen nicht hinreichend bekannt sind. Die alleinige Auswertung der Unfalldiagramme fur
Unfallhdufungen reicht oftmals nicht aus, um das heterogene und diffuse Unfallgeschehen und die
Gesamizusammenhange zu erklaren.

Vor diesem Hintergrund ist es zwingend erforderlich, die von Polizei und Versicherem gefiihrten Akten
auszuwerten sowie erganzende problemspezifische Verhaltensbeobachtungen durchzuflihren. Denn
erst die spezifische Kenntnis der Unfallursachen und der die Unfélle beglnstigenden Faktoren
(Infrastruktur, Verkehrsverhalten, Interaktionen efc.) versetzt die verantwortiichen Akteure in die
Situation, die jeweils richtigen Interventionen auf den unterschiedlichen Handlungsebenen im Sinne
einer durchgreifenden Problemldsung gesichert abz uleiten.

Im Rahmen der gesamtstadtischen Unfallanaly se sind folgende Fragestellungen zu klaren:
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» Wo, wann und wie geschehen die Unfélle, wodurch und durch wen werden sie verursacht und
wer ist daran beteiligt?

» Weisen die Unfalle auf eine grundsatzliche, munsterspezifische Problematk hin?

* Inwieweit tragt auch ein mangelndes partnerschattliches Miteinander der Verkehrsteilnehmer in
Mnster zu der hohen Unfallzahl bei?

o Lasstsich die Anzahl der Unfalle Uberwiegend durch baulich-/verkehrsregelnde Malinahmen
reduzieren oder sind zusatzlich oder sogar hauptsachlich Verkehrssicherheitsarbeit und
Aufklarung erforderlich oder bietet sich ein integriertes Handlungskonzept an?

» Kann aus der genauen Analyse der Unfallursachen ein zentrales ,Kampagnenthema® fur die
Kommunikation abgeleitet werden oder bietet sich eher eine Malinahmen begleitende und
unterstiitzende Offentlichk eitsarbeit an?

Da vermutet wird, dass die Entwicklung des Unfallgeschehens eng mit dem spezifischen Modal Split,
insbesondere dem hohen Radverkehrsanteil von 35% ' in Miinster zusammenhangt, gilt es
insbesondere die Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung detailliert zu untersuchen und Mallnahmen zur
Sicherung des Radverkehrs zu entwickeln.

Ziel und Anspruch des Projekts ist es, Uber eine dezidierte fachlich-statistische Aufarbeitung der
Unfalldaten hinaus die o. g. Fragestellungen zu klaren. Damit verknUpft ist die Entwicklung einer
ubergeordneten wirkungsvollen Strategie zur nachhaltigen Reduzierung der Unfélle. Dabei gilt es, im
Sinne eines ganzheitlichen Lésungsansatzes, alle erforderlichen Handlungs- und Interventionsebenen
zu berUcksichtigen. Es liegt auch im originaren Interesse der Stadt Munster, Uber die postulierte
Reduzierung der Verkehrsunfalle mit Personenschaden von jahrlich 10% hinaus, dauerhatt ein hohes
Mald an Verkehrssicherheit zu schaffen, das dem Anspruch der Stadt, eine hochwertige urbane
Lebensqualitat auch in der Mobilitat zu bieten, gerecht wird.

" Angabe der Stadt Miinster. Anteil am Verkehrsaufkommen der Miinsteraner. Unter Einbeziehung des auswartigen
Verkehrs hat der Radverkehr einen Anteil von 27,9%.
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3 METHODIK

Fir die im Stadtgebiet MUnster vorhandenen unfallauffalligen Bereiche werden MaRnahmen zur
Reduzierung des Unfallgeschehens vorgeschlagen. Insbesondere werden die identifizierten punktuellen
und linienhaften Unfallhaufungen einer genauen Betrachtung hinsichtlich Priorisierung (Dringlichk eiten)
und MaBnahmenfindung (Verbesserungsmallnahmen) unterzogen. Dies erfolgtim Zuge der drtlichen
Unfalluntersuchung nach VwV-StVO zu § 44 bzw. in Ubereinstmmung mit den Merkbléttern Teil 1 und
Teil 2 der Forschungs gesellschaft fir Strallen und Verkehrswesen (FGSV) zur Auswertung von
Straenverkehrsunfallen.

Ermittlung der unfallauffalligen Bereiche

Grundlage der Untersuchung bildet die gesamtstadtische netzbezogene Analyse anhand der
Unfallty pensteckk arten der Polizei nach den Kriterien des Merkblatts flr die Auswertung von
Stralenverkehrsunfallen (FGSV, 2001)2.

Ortliche Unfalluntersuchung

Fur die unfallauffélligen Bereiche wurden detaillierte Betrachtungen des 6rtlichen Unfallgeschehens
anhand der polizeilichen Unterlagen (Unfallanzeigen, -listen, -diagramme, -blattsammlungen efc)
durchgefihrt, um strukturelle Gemeinsamkeiten der Unfélle als Basis flr gezielte
Verbesserungsmalinahmen bzw. Strategien zur Reduzierung des Unfallgeschehens herauszuarbeiten.
Zudem wurden fir alle Unfallhdufungsstellen (UHS) und Unfallhdufungslinien (UHL) Unfalldiagramme
erstellt und im Rahmen von Ortsbhesichtigungen die jeweilige drtiiche Situation dokumentiert (Foto,
Skizzen, evi. Video).

Verhaltensb eobachtung

Nicht alle Unfalle lassen sich durch bauliche oder verkehrslenkende Malknahmen beseitigen. Unter
Umstanden tragt ein ty pisches Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer zu den Unféllen bei. Um gezielte
MaBnahmen gegen das Fehlverhalten zu entwickeln (z. B. Uberwachung und spezifische
Verkehrssicherheitsarbeit) werden sowohl allgemeine wie auch spezifische Verhaltensbeobachtungen
insbesondere des Rad- und FuRgangerverkehrs in unfallauffalligen Bereichen sowie in Bereichen ohne
Unfallauffélligkeiten durchgefihrt.

2Nach dem Merkblatt wird eine Stelle unabhéngig von der Verkehrsbelastung als Unfallh&ufungsstelle eingestuft, wenn sich
hier innerhalb eines Jahres mindestens fiinf gleichartige Unflle oder innethalb von drei Jahren flinf Unfalle mit
Personenschaden bzw. drei Unfalle mit schwerem Personenschaden ereignet haben.

Planerblro Stidstadt / P3 Agentur Kaoln, 25.08.2008 Seite 3



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster
Schlussbericht

Streckenbezogene Sicherheitsanalyse

Erganzend wird eine streckenbezogene Sicherheitsanalyse flr das Hauptverkehrsstrallennetz gemaf
den FGSV-Empfehlungen zur Sicherheitsanaly se von StraBennetzen (ESN) durchgeflihrt. Das Ergebnis

dieser Analyse zeigt auf, auf welchen Steckenabschnitten sicherheitserhéhende MaRnahmen die gréite
Wirkung erzielen konnen.

Empfehlung von MaBnahmen und Strategien

Auf Basis der Ergebnisse aus gesamtstadtischer und értiicher Unfalluntersuchung, Sicherheitsanalyse
und Verhaltensbeobachtung werden MalRnahmen und Strategien zur Reduzierung des
Unfallgeschehens empfohlen, die sich auf vier Handlungsfelder beziehen:

«  Uberwachung/Ahndung,

e Bau- und Verkehrstechnik,

» Verkehrserziehung, Verkehrssicherheitsberatung,
« Offentichkeitsarbeit

Fur die Malinahmenfindung gilt dabei, dass solche Losungen zur Beseitigung von Unfallhdufungen
vorgeschlagen werden, die geeignet, angemessen und durchsetzbar sind. Alle Mainahmen kénnen in
einem nach Dringlichkeiten gestaffelten MalRnahmenkatalog zusammengestellt werden. Dabei sollte
eine Priorisierung sowohl hinsichich Wirks amkeit als auch Realisierungszeitraum erfolgen und sich auf
drei Handlungsebenen beziehen:

* Handlungsebene 1
SofortmalRnahmen, ggf. auch provisorisch

* Handlungsebene 2
Mittel- bis langerfristige Malnahmen zur weiteren Verbesserung

* Handlungsebene 3
Malknahmen zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens

Im Sinne der Zelvereinbarung der Ordnungspartnerschaft, die Anzahl der Unfélle mit Personenschaden
jahrlich um 10% zu reduzieren, sollte an den UHS und UHL begonnen werden, die die héchste Anzahl
an Unfallen mit Personenschaden aufweisen. Aus mehreren geeigneten und angemessenen
Vorschlagen sollte grundséatzlich die am einfachsten durchsetzbare MalRnahme bevorzugt angewendet
werden. Dies gilt sowohl flr bauliche als auch verkehrsorganisatorische Malnahmen (z. B. polizeiliche
Uberwachungsmanahmen).

Die empfohlenen Malinahmen dienen als Grundlage flr den ,Masterplan fir mehr Verkehrssicherheitin
Munster‘ und als Basis flr ein zeitlich gestaffeltes Umsetzungs- und Finanzierungsk onzept.
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster -
Schlussbericht ' 4

4  ANALYSE DES UNFALLGESCHEHENS

4.1 Datengrundlage

Folgende Datengrundlagen wurden zur Verfligung gestellt3:

4.1.1 Unfalltypensteckkarten der Polizei
3-Jahreskarte 2004-2006

Die 3-Jahreskarte enthalt alle Unfalle der Kategorie 1 (Unfall mit Getdteten) und Kategorie 2 (Unfall mit

Schwerverletzten) sowie die Unfélle mit FuBganger- und Radverkehrsbeteiligung der Kategorie 3 (Unfall
mit Leichtverletzten). Nicht enthalten sind die in den Merkblattern der FGSV geforderten dbrigen Unfalle
der Kategorie 3 und die Unfélle der Kategorie 4 (schwerwiegender Unfall mit Sachschaden).

. Typ 1, Fahrunfall {F}
- Auggalie! dunch Verlust der Kondnalle Wsar das Fahrzeun, ohna
run dass andéne Verkabhrstesinehimes $320 begetragen haban.

Typ 2, Abblegeunfall (AB)

Alsgalist durch Konfikl pwischan Abbieger und einem aus gaichar
Qe ader anigeqengeseizier Richiump konmmendean Yerkehrgeinehmer

an Krauzisngen, Einmindungen oded Zulshrisn,

. Typ 3, Einbiegen/Kreuzen-Unfall [(EK)
Ausgeltos! durch Konfild swischen sinem sinbegencen odar
ol krauzendem Warepfichligen ung mem vworfsnrsbemachilgiem
Fahrzeuq en Kredzungan, Einmondungen ader Austahfen

Tﬂ""”:"' Typ 4, Uberschreiten-Untall (05}
- Aviagalist dunch Konfia zwischan sinem Fenrzeug und ainam
e waill Fulig@nger aul der Fahrbahn, sofam dieser nicht in Langsrichiong
dirg unt mas Fahrzeug nicht atgehogan ist
. "' " . Typ 5, Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
i. Avispaldst dunch Konfild zwschan Fehreeug des fliefencan
A x hallbiau  Werkahes und Fahrzels], dass paklnat baw. Fahmandvar im
€ r 4 # Zusammenhang mil Parken™alien durchiih
* . Typ &, Unfall im Lingsverkehr [(LV]
¥’ o Ausgalts] durch Konflkd raischen Verkehrsiednehmen, dea sch
= omnge 0 gleicher cder entgegangesetztar Richiung bewsgen, sofem
ﬁ » der Kanllikl keinern anperen Uinfalllyp enlspnchl
. 2 g . Typ 7. Sonstiger Unfall (30}
a” ..' Unfall, der sich mahl den Typan 1 b 6 ruordnen (s
4 j. ; schwars
3 f e

. il
Abbildung 1 3-Jahreskarte Gesamtstadt, neu gesteckter Innenstadtbereich, Unfalitypent

3 Zum Zeitpunkt der Bearbeitung lagen manuell geflihrte Unfalltypensteckkarten und Unfaldatenlisten vor. In 2007 wurde die
elektronische Unfalltypensteckkarte EUSka eingefiihrt. Die damit verbundene Mdglichkeit des Datenaustauschs zwischen
den Behdrden sollte ineensiv genutzt werden, umeine effiziente Verkehrssicherheitsarbeit zu gewahrleisten.

4 Merkblatt fir die Auswertung von StraRenverkehrsunféllen, Teil1 und 2, FGSV, 2001
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Miinster
Schlussbericht

1-Jahreskarten 2005 und 2006

Die 1-Jahreskarten enthalten alle Unfalle der Kategorien 1 bis 4. Nicht enthalten sind die Unfalle der
Kategorie 5 (sonstiger Unfall mit Sachschaden) und Kategorie 6 (librige Sachschadenunfalle mit
Alkoholeinwirkung) sowie die Unfélle der Kategorie 7 (sonstiger Sachschadenunfall mit Unfallflucht).
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Abbildung 2 1-Jahreskarte 2005 und 2006

4.1.2 Unfalldatenlisten der Polizei
Ubersichtslisten aller Unfélle der Jahre 2004, 2005 und 2006

Excel-Liste ohne Details zu den Beteiligten und den Besonderheiten des Unfallorts.
Detaillisten aller Unfélle ohne Kategorie 5 der Jahre 2004, 2005 und 2006

Excel-Liste mit Details zu den Beteiligten und den Besonderheiten des Unfallorts.

4.1.3 Unfalldatenlisten der Versicherer LVM und Provinzial

Unfélle des Jahres 2006 mit Angaben zu den gezahlten Versicherungsleistungen und den
Verletzungsarten.
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

4.1.4 Auswertungen und Daten der Stadt Miinster

» Auswertung der Radverkehrsunfalle des Jahres 2006 durch die Stadt Minster

» Auflistung der Unfallhdufungsstellen 2003 bis 2005

Protokolle der Unfallkommission aus den Jahren 2004 bis 2006

» Unfalldiagramme der durch die Unfallkommission bearbeiteten Unfallhdufungsstellen®
» DGKS mit Hausnummern

«  Ubersichtsplan iiber die Standorte von Lichtsignalaniagen

«  Ubersichtsplan mit zul&ssigen Hachs tgeschwindigkeiten

» Befriebszeiten der Lichtsignalanlagen

» Signallageplane

» Verkehrsbelastungsplan, Stand Januar 2007

» Knotenstrombelastungsdaten, je nach Knotenpunkt aus den Jahren 2000 bis 2007

» Geschwindigkeitsmessungen an ausgewahlten Streckenabschnitten

4.2 Unfallgeschehen in Miinster im Vergleich mit anderen Stadten in NRW

Da Munster bei den Verunglicktenzahlen je 100.000 Einwohner in 2005 den hochsten Wertin NRW
erreicht hat, ist ein Vergleich mit Stadten, die einen wesentlich niedrigeren Wert aufweisen, sinnvoll.
Dazu wurden Bonn, Krefeld und Oberhausen ausgewahlt, die Uber ahnliche Einwohnerzahlen und einen
relativ hohen Radverkehrsanteil verfugen.

Die nachfolgenden Tabellen enthalten die Struk turdaten sowie die Unfallkennzahlen als
VergleichsgroRen.

Strukturdaten 2006 Munster Krefeld Oberhausen Bonn
Einwohner EW 270.868 237.701 218.181 312.818
Pkw-Bestand Pkw 152.377 117.510 109.924 170.844
Pkw-Dichte  pkw/(1.000 EW) 563 494 504 546
Flache km? 303 138 77 141
BABlIBLK| G | BABBLK] G [[BAB|BLKH G |[BAB|BLK| G
Straf3enlange km 20 || 277 11.353] 11 §f 1271 901 26 | 1161 579 31 97 || 992
1.659 1.039 721 1.120

Quelle: Daten und Fakten zum NRW-Verkehr 2007, Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes NRW, Stand:01.01.2006
Tabelle 1 Vergleich Strukturdaten

5> Aktuelle Unfalldiagramme der in den Unfalltypensteckkarten lokalisierten auffalligen Bereiche lagen nichtvor und wurden
vom Auftragnehmer nachtréglich erstellt.
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Miinster
Schlussbericht

Unfallkennzahlen 2006 Mins ter (1) Krefeld @ || Oberhausen (3 Bonn ®
Anzahl der Unfélle 0] 9.161 7.605 6.773 9.753
mit schwerem Personenschaden U(SP) 287 141 123 219
mit Leichtveretzten U(L\v) 1.005 748 548 1.095
schwerwiegender U mit Sachschaden U(SS) 234 254 209 344
sonstiger Unfall mit Sachschaden U(LS) 7.634 6.603 5.893 8.095
Unfallkostensatz U(SP) WU(SP) in €M 145000 145 000 145.000 145000
Unfallkostensatz U(LV) WU(LV) in€/U 11.000 11.000 11.000 11.000
Unfallkostensatz U(SS) WUESS) in €M 11.500 11.500 11.500 11.500
Unfallkostensatz U(LS) WU(LS) in €/U 5.500 5.500 5.500 5.500
Unfallkosten gesamt UK in Mio. € 97,35 67,91 58,68 92,28
Unfallkostenbelastung UKB in €/(EW x a) 359 286 269 295
Unfallkoste ndichte UKD in 1.000 €/(km x a) 587 65.4 814 824
StraRendichte Flache SDin km/km? 55 7.5 94 7.9
StraRendichte SDin km/(1000 EW) 6,1 4.4 3,3 3,6

Quellen der Unfalldaten:

(1) Unfalldatenlisten, Polizei Minster

(2)Verkehrslagebild 2006 in Krefeld, Polizei Krefeld und Statistisches Bundesamt

(3) Gesamtunfalle aus Quartalsstatistiken, Stadt Oberhausen; Kategorien aus GENESIS, Bundesamt fuir Statistik
(4)Angaben Poalizei Bonn; U(SP) aus GENESIS, Bundesamt fur Statistik

Tabelle 2 Vergleich Unfallkennzahlen

Zum Vergleich von verschiedenen Untersuchungsgebieten eignen sich Kennzahlen, die sich auf die
Unfallkosten des jeweiligen Gebiets in einem gleichen Zeitraum beziehen.

4.2.1 Unfallkostenbelastung

Die jahrlichen Unfallk ostenbelastungen (UKB) beschreiben die Verkehrssicherheit der in einem Gebiet
betroffenen Einwohner. Die UKB fur den einzelnen Einwohner in Minster ist mit 359 € im Jahr 2006 als
hoch einzustufen. Krefeld und Oberhausen liegen mit 286 € bzw. 269 € deutiich darunter. Vergleiche mit
einer Untersuchung zum Unfallgeschehen in Schweinfurt und Vergleichsstadten (GDV, 2006) zeigen
zum Teil niedrigere Werte zwischen 169 € und 305 €.

Die Unfallkostenbelastungen wurden beziglich der unterschiedlichen Anteile der Unfallkategorien
verglichen. In nachfolgender Abbildung sind die Unfallkostenbelastungen, mit den jeweiligen Anteilen,
die sich aus Unfallen mit schwerem Personenschaden U(SP) und leichtem Personenschaden U(LV),
schwerwiegenden Unfallen mit Sachschaden U(SS) und sonstigen Unféllen mit Sachschaden U(LS)
ergeben, dargestellt.

Eswird folgendes deutlich:

» Die Kennzahlen fur Krefeld und Oberhausen sind deshalb insgesamt niedriger, weil die Anteile
aus den schweren Personenschaden erheblich geringer sind als in Minster.
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Unfallkoste nbelastung 2006
[€/(EW x a)] gu(s)
H U(SS)

O ULV
400 359

B U(SP)
295

Minster Krefeld Oberhausen Bonn

Abbildung 3 Unfallkostenbelastung Miinster — Krefeld — Oberhausen - Bonn

4.2.2 Unfallkostendichte

Die Unfallkostendichte beschreibt die durchschnitichen volkswirtschaftichen Verluste durch
StraBenverkehrsunfalle in 1.000 € je StralRenkilometer bzw. je Knotenpunkt und Jahr. Munster liegt
aufgrund des wesentlich 1&ngeren Straennetzes mit 58,7 € unterhalb der Werte von Krefeld (65,4 €),
Oberhausen (81,4 €) und Bonn (82,4). Je Kilometer Strale entstehen in Minster damit zwar weniger
Unfallkosten je Stralenkilometer als in den drei Vergleichsstadten, die Unfallkostenbelastung je
Einwohner liegt jedoch deutich hoher.

4.3 Vergleich der Unfallstruktur (Miinster mit NRW/Deutschland)

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit muss die Struktur der Unfalle naher untersucht werden. Aus
diesem Grund ist das Ziel dieser Untersuchung, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit durch
gezielte Malinahmen an Unfallhaufungsstellen zu erreichen. Dabei ist bei der Verbesserung der
Verkehrssicherheit besonders auf die Unfélle mit Personenschaden zu achten, da dort die hochsten
Verbesserungs potenziale zu erwarten sind.

Um festzustellen, ob die Struktur der Unfallty pen gegeniiber dem landesweiten Durchschnitt
unterschiedlich ist, wurden die Unfalle mit Personenschaden untereinander verglichen. Dabei ergaben
sich nur geringftigige Abweichungen. Allerdings zeigt sich:

»  Der Anteil der FuBgangerunfalle liegt 25% unter dem landesweiten Durchschnitt.

»  Der Anteil der Unfalle im Langsverkehr liegt um 30% uber dem Landesdurchschnitt
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30%

Unfalltypen Miinger/NRW
Unféalle mit Personenschaden innerorts, 2004-2006

25%

20%

15%

10%

o W
0% - T T T T

Typ1l
Auffahrunfal
Typ 2
Abbiegeunfall

Typ 3
Einbiegen/Kreuzen-
Unfall

B UY(P) Miinster, 3.921
= U(P) NRW, 48.516 Unfalltyp

Typ 4
Uberschreiten-Unfall

Typ5
Unfal durch ruhenden

Verkehr

Typ 6
Unfallim
Langsverkehr

Typ 7
Sonstiger Unfall

Abbildung 4 Unfalltypen, Vergleich Miinster - NRW

Ein Vergleich der Unfallumstande in Minster mit dem bundesweiten Durchschnitt zeigt:

* In MUnster liegt der Anteil der Unfélle, insbesondere der Anteil der Radverkehrsunfalle, bei
Dunkelheit hdher als im bundesweiten D urchschnitt®

» Hinsichtiich der Witterungsverhalinisse gibt es keine nennenswerten Unterschiede.

Dunkelheit Nésse
Deutschland| Munster | Deutschland Miinster
Innerorts 2004-2005 (ohne Kat 5) 25% 27% 30% 30%
RF Innerorts 2004-2005 (ohne Kat5) 25% 29% 30% 29%
Tabelle 3 Unfallumstande, Vergleich Miinster - Deutschland

6 Merkblatt fiir die Auswerting von StrafRenverkehrsunfalien, Tei 2, FGSV, 2001
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Schlussbericht

4.4

Auswertung der Unfallstatistik (Miinster)

In den Jahren 2004 bis 2006 wurden in Minster 27.741 Unfalle polizeilich erfasst. 23 Personen wurden
getdtet, 797 schwer und 3.839 leicht verletzt. Unter Ansatz pauschaler Unfallkostensatze’ entstanden in
den drei Jahren Unfallkosten in Hohe von rund 281 Mio. Euro. 52% davon entfallen auf Unfalle mit

Personenschaden, obwohl diese nur 14% der Gesamtunfélle aus machen.

Unfalle 2004-2006 200 2005 ZOOQISumme WU in€/U UK in €
Anzahl Unfalle 9.238 9.342 9.161 27.741| --- 281.287.500
Kat 1. U mit Getbteten 11 7 5 23 145.000 3.335.000
Kat 2. U mit Schwerverletzten 247 215 281 743 145.000] 107.735.000
Kat 3, U mit | eichtverletzten 1,049 1.102 1.00 3156 11.000 34.716.000
IKat 4_schwerw. U mit Sachschaden 26 258 ??%I 755 11.500 8682500
Kat 5,_sonstiger Unfall mit Sachschaden 612 6061 599 18180 5.500 99.990.000
Kat 6, {ibrige Unfale unter Alkohdeinwirkung 72 52 ?le 163 5.500 896.500
Kat 7, sonstiger Unfall mit Unfallflucht 1 46ﬂ| 1.649 1.602 4715 5.500 25932500
ohne Kategorie 1 1 5] --- —-

[Anzahl Verletzter 1.555 1585 1519 4659

lAnzahl Getdteter (GT) 11 Z g 23

|Anzahl Schwerverletzter (S\) 26 233 204l 797

Anzahl Leichtverletzter (LV) 1.278] 1345] 1216 3.839

Tabelle 4

Ubersicht aller Unfille 2004-2006 nach Kategorien

Obwohl der Radverkehr in Minster einen Verkehrsanteil von 35% aufweist, sind Radfahrer lediglich an
9% aller Unfalle beteiligt. Allerdings liegt der Anteil der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung bei den
Unfallen mit schwerem und leichtem Personenschaden bei 47% bzw. 48% , der Anteil bei Unfallen mit

Getoteten betragt 25% .

100%

2004 bis 2006
n =27.738 Unfalle

Anteil Unfélle mit Radverkehrs- und
FulR gangerbeteiligung

90% A
80% A
70% A
60% -
50% A
40% A
30% A
20% A
10% A

DOohre Rad- und FuRgangerbeteiligung
| BEmit Fu’ gingerbeteiligung (ohne F G/Rad)
O mit Radverkehrsbeteiligung (inkl. FG/Rad)

99%

7% ||

82%

| | 96% ||

17%:

4%,

0% 9% T 3% =
1 2 3 4 5 6 7
Unfallkategorie
Abbildung 5 Anteil der Unfélle mit Radverkehrs- und FuBgangerbeteiligung 2004-2006

7 Merkblatt fiir die Auswertung von Stralenverkehrsunfallen, Teil 2, FGSV, 2001
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster
Schlussbericht

52% der Unfallkosten werden durch Unfalle mit Personenschaden verursacht, davon rund 60%
(entspricht 31% der gesamten Unfallkosten in Munster) bei Unfallen mit FuRganger- und
Radverkehrsbeteiligung.

Unfalle mit Personenschaden

Anteil an Unfallkosten
Alle Unfalle 2004-2006

FG/Rad
2%
Rad
23%
u(s) U(P)
48% 52%
Sonst.
21%
1
FG
6%

Ouls) OuP) OFG BRad BMFG/Rad O Sonst.

Abbildung 6 Unfalle mit Personenschaden 2004-2006, Anteil an Unfallkosten

In nachfolgender Abbildung ist der Anteil der bei Innerorts-Unféllen verletzten Personen bezogen auf die
Art der Verkehrsbeteiligung dargestellt.

» 77% der unfallbeteiligten Radfahrer wurden verletzt (5 GT, 312 SV, 1.515 LV)
» 83% der unfallbeteiligten FuRganger wurden verletzt (7 GT, 117 SV, 277 LV)
» 13% der sonstigen Verkehrsteilnehmer wurden verletzt (2 GT, 245 SV, 1.692 LV)

Verunglickte innerorts
2004 bis 2006 1.692
100% 730
Q0% o 137%] | 245
80%
70%
60%
50%
40% 13.077
30% 1 3Ly
20% m sy
10% BL X
0% ) ) O ohne
RF FG Sonst.
Verkehrsbeteiligung

Abbildung 7 Anteil verungliickter Personen nach Art der Verkehrsbeteiligung®

8n =17.865 Beteiligte bei 8.978 Unfallen innerorts (ohne Kat.5)
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

Die Betrachtung der absoluten Zahlen zeigt die hohen Anteile der Fuganger und Radfahrer an den bei
Innerorts-Unféllen verletzten Personen:

* 86% der Getoteten,
e 63% der Schwerverletzten und
e 51% der Leichtverletzten

waren Fuganger oder Radfahrer.

Verunglickte innerorts
2004 bis 2006

100%
90%
80% A
70% A
60% -

1.692

50% -
root ] 217l
30%
20% 5 312 1.515 H@sonst.
10% lmrc
0% T - ORF
GT sv LV

Abbildung 8 Anteil der Verletzungsfolgen nach Art der Verkehrsbeteiligung®

Insgesamt waren 54% der Verletzten zu Ful® oder mit dem Rad unterwegs. Da ihr Anteil an den
Schwerverleizten jedoch deutlich hoher ist, entfallen 66% der Verletztenkosten auf diese
Verkehrsteilnehmergruppe.

Verletztenkosten innerorts
2004 bis 2006
100%
90% 3
80% 21 6 30
70%
0,
T
40%
30%
20% 6 27 6 39 [Osons.
10% BFG
0% T T T ORF
GT SV LV \Y

Abbildung 9 Anteil der Verletztenkosten nach Art der Verkehrsheteiligung!®

9n =17.865 Beteiligte bei 8.978 Unfallen innerorts (ohne Kat.5)
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3 Verbesserung der Verkehrssicherheit in Munster
: Schlussbericht

Auf einigen Abschnitten der innerortlichen HauptverkehrsstraBen von Minster ist eine hohere
Geschwindigkeit als 50 km/h zulassig. Um festzustellen, ob sich die hoheren Geschwindigkeiten von
Vzul = 60 bzw. 70 km/h auf die Unfallschwere auswirken, wurde ein angepasster Unfallkostensatz WUa
berechnet. Im Ergebnis ist festzustellen:

o Auf StralBen mit einer zulassigen Hochs tgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h liegt der
Unfallk ostensatz fir Unfélle mit schwerem Personenschaden WUa(SP) um 60% hoher als bei
StraBen mit einer Vzul = 50 km/h und deutiich Uber dem pauschalen WU (SP). Das heifit, die
héhere Geschwindigkeit erhdht auch die Unfallschwere

o Der WUa(SP) fur StralRen mit einer Vzul = 50 km/h liegt kaum hoher als der flr Stralken mit

zulassigen Geschwindigkeiten von 30 bzw. 40 km/h und ist deutlich niedriger als der pauschale
WU (SP)von 145.000 €.

Angepasster Unfallkostensatz WUa(SP)
aus 290 Unféllen Kat 1 u. 2 von 3.123 Unféllen innerorts

192

200
180
160 1
140 1
120 1
100 1
0 -
60 -
0 -
20 -
0 -

w.+60%
N\

N WU(SP) = 145
120

WUa(SP) [1.000Euro/U]

60 und 70 km/h 50 km/h 30 und 40 km/h
StraRen mit Vzul

Abbildung10  Angepasster Unfallkostensatz fiir schwere Personenschiden WUa(SP)!"!

Beim angepassten Unfallk ostensatz flr Unfalle mit Leichtverletzten WUa(LV) ergeben sich hinsichtlich
der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten keine relevanten Unterschiede, auch nicht zum pauschalen
WU(LV).

10y = 17.865 Beteiligte bei 8.978 Unfallen innerorts (ohne Kat.5)

11 Berechnung auf Basis aller Innerorts-Unfalle, bei denen die zulassige Hochstgeschwindigkeitim polizeiichen Datensatz
enthalten war
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4.5 Schwerpunkte des Unfallgeschehens

Schwerpunkte bei den Unfallen mit Personenschaden bilden mitinsgesamt 46% die Abbiege- und
Einbiegen/Kreuzen-Unfélle, also ty pische Knotenpunktunfalle. Zusatzlich entfallen 25% der Unfalle mit
Personenschaden auf Unfalle im Langsverkehr, die als Auffahrunfélle ebenfalls zu einem groen Teil

den Knotenpunkten zuzuordnen sind.

Unfalltypen
Folge] 1 2 3 4 5 6 7 n
U(SP)I _15%] 16%ll 28%] 13% 3%| 15%i 10% 769
U(LV) 7%| 18%l 28% 6%l  4%| 28%i 10%] 3.152
Sum 9% 18%)| 28% T% 4% 25%“ 10%] 3.921
Tabelle 5 Unfalle mit Personenschaden, 2004-2006, Anteile der Unfalltypen

4.6 Unfélle ohne FuBganger- und Radverkehrsbeteiligung

Der Schwerpunkt des Unfallgeschehens bei Unfallen ohne Fulganger- und Radverkehrsbeteiligung
liegt mit 71% (17.666 U) bei den Unfallen mit leichtem Sachschaden (Kategorie 5). Bei den Unfallty pen
dominieren Unfalle im Langsverkehr (Typ 6, 27% , 6.768 U) und sonst Unfalle (Typ 7, 41% , 10.062 U).

Unfalltypen

Kat. 1 2 3 4 5 6 7lSum
1 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2 0% QY 0% 09 0% Q9 0% 1%
3] 1% 1% 1% 0% 0% 3% 0% 6%
4 0% 1% 1% 0% 0% 0% 0% 3%
5 2% 8% 5% 0% 9%| 23%l| 25%| 71%
6 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 1%
7 0% 0% 0% 0% 2% 1% 14%] 18%

suml 4%l 10w 7%l ow 11 27 41%[ 100%

n=24.821
Tabelle 6 Unfélle ohne FuBgénger- und Radverkehrsbeteiligung, 2004-2006, Anteile je Kategorie

Bei den Unfallen mit schwerem Personenschaden dominieren die Fahrunfalle (Typ 1, 27%, 83 U) und
Einbiegen/Kreuzen-Unfalle (Typ 3, 22% , 66 U). Die Fahrunfalle mit schwerem Personenschaden
ereignen sich Uberwiegend aul erorts, bzw. auf Strallen mit AuRerortscharakter und verteilen sich Uber
das gesamte Stadtgebiet. 54% dieser Unfalle werden unangepasster Geschwindigkeit (Ursache 13)
zugeordnet, 1% sind alkoholbedingt (Ursache 01).

Die Unfalle mit Leichtverletzten geschehen Uberwiegend im Langsverkehr (Typ 6, 45% , 649 U).
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Unfalltypen
Folge 1 2 3 4 5 6 7 n

U(SP)  27%] 17%|l 22% 1% 4%] 17% 11% 303
ULV 10%]  16%l|l 19% 0% 2%] _ 45% 7% 1.437
U(SS)E 15%] 23%| 35% 0% 2% 12%j 13% 749
U(LS) 3% 9% 5% 0%l 12% 27°/ﬁ 449)22.332

suml 4% 100l 7wl ol 119%] 279 41%]24.821

Tabelle 7 Unfélle ohne FuBganger- und Radverkehrsheteiligung, 2004-2006, Anteile der Unfalltypen
bezogen auf Unfallfolgen

4.7 Unfélle mit Radverkehr sbeteiligung

Im Zeitraum 2004 bis 2006 wurden in Minster 2.541 Radverkehrsunfélle polizeilich erfasst Daran
waren 2.897 Radfahrer und 136 FuBganger beteiligt. Bei 12% der Radverkehrsunfélle (302 Unfélle)
waren ausschliefilich Radfahrer beteiligt.

Insgesamt wurden bei Radverkehrsunfallen 6 Personen getotet, 341 schwer und 1.582 leicht verletzt.

Als Hauptverursacher wurden zu 51% motorisierte Fahrzeuge (davon 86% Pkw und 9% Lkw) und zu
46% Radfahrer genannt, FuR ganger waren bei 3% der Radverkehrunfalle Hauptverursacher.

Radverkehrsunfalle (ohne Fulgangerbeteiligung) geschehen mitinsgesamt 60% Uberwiegend beim
Abbiegen, Kreuzen und Einbiegen (Typen 2 und 3). Beim Einbiegen und Kreuzen (Typ 3) sind 44% der
Radverkehrsunfélle mit schwerem Personenschaden und 42% der Unfalle mit leichtem
Personenschaden zu verzeichnen. Beim Abbiegen entstehen 19% der Unfalle mit schwerem und 23%
der Unfélle mit leichtem Personenschaden.

Unfalltypen
Folge] 1 2 3 4 5 6 7 n
U(SP)] 10%] 19%ll 44% 0% 3%| 18% 7% 331
U(LV) 5%| 23%Il 42% 0% 6%| 15% 9%] 1.405
U(SS) 0%| 40%ll 40% 0% 0%| 20% 0% 5
U(LS) 2%| 16%l 31% 0%l 17% ﬁ 21% 666

sum|l  5%| 219 39%] 0wl 9wl 149 129] 2.407

Tabelle 8 Radverkehrsunfalle 2004-2006 ohne Beteiligung von FuBgéngern, Anteile der Unfalltypen bezogen

auf Unfallfolgen

Hauptunfallursache bei den von Kraftfahrern verursachten Radverkehrsunfallen ist die Nichtbeachtung
der Vorfahrt (34% ), Fehler beim Abbiegen (28% ) und beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (10% ).

Hauptunfallursache bei den von Radfahremn verursachten Radverkehrsunfallen sind neben Fahrfehlern
(19% ) die Nichtbeachtung der Vorfahrt (18% ), ungentigender Abstand (15% ) und Alkoholeinfluss (12% ).

85-mal flhrte ein Rotiichtverstoll der Radfahrer zu Unfallen, bei denen eine Person getotet, 22 schwer
und 49 leicht verletzt wurden. Bei 43 durch Roflichtversto der Kraftfahrer verursachten

Radverkehrsunfallen wurden 11 Personen schwer und 32 leicht verletzt.
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RFE-Unfélle [[Verursacher
Anzahl Kraftfahrer Anteil
440\ VorfahrtNMorrang 34%
354 Abbiegen 28%
131lEinfahren in flieRenden Verkehr 10%
87|Wenden/R iickwartsfahren 1%
Z9lRubhender Verkehr 6%
72lFahrfehler 6%
47||Abstand 4%
25(Ulherholen 204
1;1|Strar3enbenutzunq 1%
12| Geschwindigkeit 1%
ZlAlIkohol 1%
3[[Nebeneinanderfahren 0%
3:||Vorbeifah ren 0%
2lkorperliche Mangel 0%
2lLadung, Besetzung 0%
2lVerhalten der FG 0%
2Verhalten gail FG 0%
1lHindernisse 0%
1] Sonstige 0%
1286 Summe 100%
Tabelle 9 Hauptunfallursachen Radverkehrsunfélle 2004-2006, Hauptverursacher Kraftfahrer
RFE Unfalle [[Verursacher
Anzahl Radfahrer Anteil
223||Fahrfehler 19%
205[Vorfahrt/Vorrang 18%
175 Abstand 15%
140j|Alkohol 12%
105Wenden/Riickwartsfahren 9%
80llFalsche Fahrbahn 7%
63]|Abbiegen 5%
S1lIR echtsfahrgebot 4%
51{ Uberholen 4%
23[|Verhalten ggii FG 2%
indigkeit 1%
6liINebeneinanderfahren 1%
ST echnische Mangel 0%
Verhalten der FG 0%
Einfahren in flieRenden Verkehr 0%
3lRuhender Verkehr 0%
2l|StraRenverhaltnis 0%
Vorbeifahren 0%
1j|Beleuchtung 0%
1Drogen 0%
1i{Hindernis 0%
Ulkorperliche Mangel 0%
1l|Sonstige 0%
1f|witterungseinfluss 0%
1164fSumme 100%
Tabelle 10 Hauptunfallursachen Radverkehrsunfélle 2004-2006, Hauptverursacher Radfahrer
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Uber die letzten 10 Jahre haben die Radverkehrsunfélle in Miinster erheblich zugenommen. Von 1996
bis 2001 ist nur eine geringe Zunahme der Unfalle zu verzeichnen, seit 2002 hat die Anzahl der

Radv erkehrsunfalle jedoch stark zugenommen. Wahrend der Anteil der durch die Radfahrer
verschuldeten Unfalle gegentber 2002 um 13% angestiegen ist, hat der Anteil der durch andere
Verkehrsteilnehmer verursachten Radverkehrsunfélle um 37% zugenommen.

900
8ﬁ8 8ﬁ3
m]
800 U(RF) 767
B anderer Verursacher T 735
O Verusacher RE ]
700 666
628 ]
616
ss9 09~ B ELE
600 1563 =
] 32
11
500 1 67 163
400 17 58 73
32 21 32 32
10 10 95 93 00 16
300 1 | |
53
200 17 | | | | | | | | | | B
100 T [ | | | | | | | | | B
0 - T T T T T T T T T T L
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Abbildung 11 Radverkehrsunfélle 1996 bis 2006

Bei einer detaillierten Auswertung der Radverkehrsunfélle des Jahres 2006 durch die Stadt Minster
konnten 701 von insgesamt 879 Radverkehrsunfallen bestimmten Unfallhergangen zugeordnet werden.
Daraus ergab sich, dass ein unzureichender Sicherheitsabstand zu 18% der Radverkehrsunfélle flhrte.
15% der Radverkehrsunfélle geschahen beim Abbiegen und 12% beim Einbiegen. Bei % der
Radverkehrsunfalle fuhren die Radfahrer in falscher Richtung.

Seite 18 Koln, 25.08.2008 Planerbliro Stidstadt / P3 Agentur



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster

Schlussbericht

Anzahl [Anteil
Sicherheitsabstand Parken/ Gehweg 160 18%
Abbiegen 128 15%
IEinbiegen 10 12%
RFin falscher Richtung 76 9%
RF unter Alkohol 47 5%
R otlichtverstolR Q“ 5%
Grundsticks ausfahrten 34 4%
Sicherheitsabstand Fahrbahn 28_“ 3%
Auffabren 27 3%
Zweirichtungsradweg 23.“ 3%
RF ohne Licht 11 1%

Einbauten Hindernis

Nutzung FGU

nicht zugeordnet

1 1%
8 1%
178 20%

Tabelle 11

4.8 Unfélle an Kreuzungen und Einmindungen

Radverkehrsunfille 2006, Auswertung Stadt Miinster

Da Personenschaden insbesondere bei den typischen Kreuzungsunfallen entstehen, wurde eine
genauere Betrachtung des innerértlichen Unfallgeschehens (ohne Kategorie 5-Unfalle, Unfalle mit
leichtem Sachschaden) 2 mit folgendem Ergebnis durchgeflhrt.

* Insgesamt 36% aller Unfalle geschehen an Kreuzungen und Einmundungen.

» 71% der Unfélle an Kreuzungen geschehen an signalisierten Kreuzungen

»  25% aller Unfalle mit Personenschaden ereignen sich Kreuzungen, davon 74% an

signalisierten Kreuzungen.

4.9 Unfélle an Knotenpunkten mit Lichtsignal anlagen

Diese Zahlen legten nahe, die Unfélle an Lichtsignalanlagen genauer zu untersuchen.

» 18% aller Innerorts-Unfélle (ohne Kat. 5) geschehen an Lichtsignalanlagen (einschliefilich

FuRganger-LSA)

» 31% aller Innerorts-Unfélle mit Personenschaden entstehen an Lichtsignalanlagen.

12 |n der Datenliste mit den Details zu Unfallorten sind die Kategorie 5-Unfélle nicht enthalten
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U nfélle innerorts Anteil

U ohne Kat. 5 8978 100%
U an Kreuz./Einm. 3195 36%
UanLSA 1641 18%)|
U(P) 3564 100%
U(P) an LSA 1099 31%
Tabelle 12 Unfalle an Lichtsignalanlagen

Von 296 Lichtsignalanlagen werden in Mlnster 179 Anlagen (ca. 60% ) nachts abgeschaltet Bei 8% der
Innerorts-Unfélle (ohne Kategorie 5) an Lichtsignalanlagen waren die Anlagen aufler Betrieb. Die
Betrachtung der Unfallfolgen an Lichtsignalanlagen ergibt, dass bei eingeschalteter LSA 16% der
Verletzten schwer verletzt werden. Bei ausgeschalteter LSA steigt der Anteil der schweren
Personenschaden auf27% an. Diese Zunahme entspricht den Erfahrungen in anderen Stadten, die im
Rahmen einer aktuellen GDV-Studie untersucht wurden 3.

Vv Anteil_lcT+sv__ [Anteil JLv Anteil
an LSA 1.377] _100% 238] _17% 1139  83%
L SA an 1250 100% 20 169 1.053 9
LSA aus 118 100% 32 270/;1 86 :%l
Innerortsunfalle an Lichtsignalanlagen (ohne Kat 5) 2004 bis 2006
Tabelle 13 Verungliickte bei Innerorts-Unféllen an Lichtsignalanlagen, mit und ohne Abschaltung

Die Auswertung der Abbiege- und Einbiegen/Kreuzen-Unfalle an Lichtsignalanlagen zeigt, dass hier vor
allem die Unfalltypen 21 (Unfall mit Gegenverkehr), 22 und 24 (Unfall beim Links- bzw. Rechtsabbiegen
mit Ful gadngerm/Radfahremn) sowie 30 und 32 (Nichtbeachten des Vorrangs von Links bzw. von Rechts)
und 34 (Nichtbeachten des Vorrangs von Radverkehr auf Radwegen) dominieren.

13R. Maier, Th. Scholz, M. Enke: Untersuchung zur Wirkung von unterschiedlichen Betriebszeiten der Lichtsignalanlagen in
Stadten, TU Dresden, 2008

Seite 20 Kadln, 25.08.2008 Planerblro Stidstadt / P3 Agentur



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster

Schlussbericht

Abbiege-Unfélle an LSA
2004-2006
innerorts ohne Kat 5

200

[N
a1
o

Anzahl Unfalle

=
o
o

50 1

20 21 22

23 24 25 26 27 28 29
Unfalltyp

497 Unfalle innerorts (ohne Kat.5)

Abbildung 12 Unfalltypen der Abbiegeunfille an LSA

160

Einbiegen/Kreuzen-Unfalle an LSA

2004-2006
innerorts ohne Kat 5

140 1

120 1

100 1

80 1

Anzahl Unfalle

o2}
o

40 1

20 1

Unfalltyp

359 Unfalle innerorts (ohne Kat.5)

Abbildung 13 Unfalltypen der Einbiegen/Kreuzen-Unfélle an LSA
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5  AUSWERTUNG DER UNFALLHAUFUNGSSTELLEN

5.1 Ermittlung der unfallauffalligen Bereiche

Grundlage der Untersuchung bildet die gesamtstadtische netzbezogene Analyse der
Unfallty pensteckk arten sowie der Unfalldatenlisten der Polizei nach den Kriterien des Merkblatts fir die
Auswertung von Strallenverkehrsunféllen (FGSV, 2001, Teil 1 und 2).

Die Auswertung ergab
o 59 Unfallhdufungsstellen aus der 3-Jahreskarte 2004-2006,
* 4 Unfallhaufungsstellen aus der 1-Jahreskarte 2006 und
o 22 Unfallhdufungslinien aus der 3-Jahreskarte 2004-2006.

Rund ein Drittel aller Unfélle mit Personenschaden geschehen im Bereich der Unfallhdufungsstellen und
Unfallhaufungslinien.

Fast alle Unfallhdufungsstellen sind Kreuzungen oder Einmindungen, 86% davon lichtsignalgeregelt.

5.2 Unfallstruktur der Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien

Nachfolgende Tabellen stellen die Unfallstruktur an den ermittelten Unfallh@ufungsstellen und
Unfallhdufungslinien dar. Auf sie enffallen:

o 34% aller Unfélle mit Personenschaden

» 36% der verungllckten Radfahrer

o 37% der verungliickten FuBganger

o 35% der Getoteten

»  32% der Schwerverletzten

» 33% der Leichtverletzten

*  51% der Abbiegeunfélle (Typ 2) mit Personenschaden

«  41% der Uberschreitenunfélle (Typ 4) mit Personenschaden

o 34% der Unfélle im Langsverkehr (Typ 6) mit Personenschaden
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Unfalle mit Personenschaden 2004-2006

Unfalle mit Personenschaden an Unfallhdufungsstelle

Typ Beteigte Folgen
Kat U(P) 1 3| 3l 4 9 el 7lFc IRF[tvIsv_ T
1 23 6 3 7 1 3 0 7 6 %I 23
2| _736] 107l 129 213 88 2 110 75y 12 415] _154) 79 0
3l3.162] 223[ 576 872] 18] 121] s8s1] 306] 329 1746[3660] d o
summe [3.921] 336] 7o 1088] 278] 14 oo4] 381] 45 2168[3820] 7o 23

n (UHS) und Unfallhdufungslinien (UHL)

Tvp Beteigte Eolgen
Kat U(P) 1 z HE 4 6 7IFc Irr [Lv |sv T
1 8 1 1 4 0 0 3 1 0 8
2| 243 21 58 75 41 30 14 57 145 58] 257 0
3/ 1.090 401 299 270 70 2 311 75] 109 628]1.222 ol 0
summe |1.341] 62| 359 346] 115] 29 341] 89| 17df 776[1281] 257 8
Anteile U(P) in UHS/UHL an dlen U(P)
Tvp Beteigte Folgen
[Kat U(p) i A 3l 4 5 e 7lrc IrRF v |sv_foT
1] 35%]) 17%| 67%) 33%] 57%] 0% 0% 50%| 43%] 17%] 0%l 35%
2|_33%]1 20%| 47%] 35%] 47%| 20% 27%] 19%] 46%| 35%| 38%] 32%
3| 34%]1 18%| 52%| 31%] 38%| 21%| 35%] 25%] 34% 36%| 33%
Summe | 34%] 18% 510/5" 32%| 41% 200/;“ 34%| 23% 370/:1“ 36%)| 33%| 32%l 35%
Tabelle 14 Unfalle mit Personenschaden an Unfallhdufungsstellen und -linien
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5.3 Gemeinsamkeiten der Unfallstruktur an Unfallhdufungsstellen

Bei den Auswertungen von Unfallhdufungsstellen fiel insbesondere auf, dass sich bestimmte
verkehrstechnische Konflikte an Kreuzungen und Einmindungen wiederholen. In nachfolgender
Abbildung wurden die Unfélle mit Personenschaden von 10 signalisierten Unfallhaufungsstellen
aggregiert, um typische Unfallsituationen zu visualisieren. Es zeigen sich funfimmer wiederkehrende
Konflikte bzw. Unfalltypen, die zum Teil durch Modifikation der Signalisierung, insbesondere durch
konfiiktfreie Flihrung der Abbiegeverkehre, vermieden werden kdnnten.

» Linksabbiegendes Kfz mit geradeaus fahrendem Radfahrer (bzw. FuBgéanger)

» Linksabbiegendes Kiz mit entgegenkommendem Kiz

* Rechtsabbiegendes Kfz mit geradeaus fahrendem Radfahrer (bzw. FuRganger)

» Rechtsabbiegendes Kz an Dreiecksinsel mit querendem Radfahrer (bzw. FuBganger)

 Beirot querender Radfahrer mit kreuzendem Kiz

Abbildung 14 Unfalle an Kreuzungen 2004-2006, Unfalldiagramm U(P) von 10 Unfallhdufungsstellen mit
Lichtsignalanlagen
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5.4 Ubersicht Unfallhdufungsstellen und -linien

Die Beseitigung von Unfallhdufungsstellen und linien ist eine kontinuierliche, mehrjahrige Aufgabe.
Um méglichst zeitnahe Erfolge im Sinne des Zels der Ordnungspartnerschaft zu erreichen, die Unfalle
mit Personenschaden jahrlich um 10% zu reduzieren, sollten zunachst die UHSUHL beseitigt werden,
an denen die meisten Unfélle mit Personenschaden zu verzeichnen sind. Werden die 3-Jahres-UHS
nach Anzahl der Verletzten gereiht und aufsummiert ergibt sich die in Abbildung 15 dargestellte
Lorenzkurve. Sie zeigt, dass bereits bei der Beseitigung von einem Drittel der 3-Jahres-UHS mit den
meisten Verletzten die Anzahl der Verletzten an Unfallhdufungsstellen um bis zu 50% reduziert werden
konnte, insgesamt jedes Jahr 100 Verletzte (darunter 20 Schwerverletzte und Getotete) weniger. Bei
Beseitigung von 50% der gravierendsten UHS kénnte die Anzahl der Verletzten sogar um bis zu zwei
Drittel aller Unfalle in UHS (insgesamt 140 Verletzte jahrlich, 30 davon getétet oder schwer verletzt)
reduziert werden.

Lorenzkurve nach Verletzten
an 3-Jahres-UHS
100

90 /
80 /
70

| —

40
L/
20

10 /

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Verletzte an Unfallhdufungsstellen [%]

Unfallhaufungen [%]

Abbildung 15 Lorenzurve nach Verletztenan 3-Jahres-Unfallhdufungsstellen

Zur Ubersicht sind die nachfolgenden Tabellen daher nach Unfallkosten durch Unfalle mit
Personenschaden in den Jahren 2004 bis 2006 sortiert. Sie enthalten zudem die Anzahl der bei
Unféllen verletzten Personen sowie die Anzahl der beteiligten Radfahrer und Ful ganger.
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Bei den Unfallhaufungslinien fallen besonders folgende StraRenabschnitie auf:

Hammer Strale

Westfalenstralte

StraBenzug MUnzstrale bis Mauritzstralte

Nr [JUHL | Abschnitt llnf@mu@rlp zter |Anzahl EG/R | UK(P)
von bis uP) P ISP || LV | RF FG | Mio. €
8dlHammer Strale Sentmaringer Weg D Uesbergweg 95] 108 14 96 42 12| 3,06
94 Westfalenstrale Meesenstiege Zur Vogelstange 73 89 1 69 3 62,99
10 Miinzstral3e / Bergstralle / A.d. JHindenburgplatz Furstenbergstralle 68| 72 14 58 55 15 2,49
Apostelkirche / VoRRgasse / Bult
/ MauritzstraBe
84l Friedrich-Fbert-Strake Hammer StraRke Augqustastraike 36 37 2 21 7 1.60l
104Wolbecker StraRe. FriedrichstraRe Sophienstrale 40| 47 39 4 16} 1.52)
S834lHammer Strake Josephstrake Hochstrake 4 4 41 4 8 141
103 Warendorfer Strake Gereonstrale Eisenbahnstrale 31 33 e 25 2 71141
93| Marktalee Westfalenstrae Hulsebrockstrae 35 32 5 27| 19 71132
84lHammer Strale Siemensstrale BielEsch 53 6 6 56 26 2l 125
94 Crevener StraRe Westhoff strale MeRkamp 24 24 5 21 7 2l 0093
104l Aegidiistrale Am_Stadtgraben [R othenburg 1 1 19 | Q.73
|_odl TrauttmansdorfisiraRe [Hammer StraRe | oddenheide 11 1 12 o0 66
94| Pienersallee / Annette-von- Schildstiege An der Klekkuhle 8| 8 4 4 4 0,62
Droste-Hillshoff-StraRe
|_adlHiifferstraRe Rishan-l e-Zion-Ring | Am Stadtqrahen 1 1 1 1 3l__0.60|
S84l Bismarckallee Kardinal.von-Galen-Ring I\ esaler StraRe 1 17 2 1 14 2 0.44
10d|Hansaring / HafenstraRe Von-Steuben-Stralke Dortmunder Stral3e 16] 16 2 14 11 4 044
96| Broderichweqg Crevener Stralle KanalstraRe 13 13 1 5 1] 041
104] JohannisstraRe / Rothenburg Bispinghof Michaelisplatz 1] 14 3 1] 12 2l 0,39
10d|Am_Steintor / Minsterstrae Petersdamm Am Borggarten 9 1 10 2037
941 Am Burloh Grevener Stralle W esthoffstralRe 15' 15 3' 14 11 3027
oq1Grevener Stralke Am _Burloh KristiansandstraRe 1 12 0 Q2
99| Roxelerstralle Pantaleonstrale Schelmenstiege 9 11 al 10 ﬂ 4 0,23
Tabelle 15 Unfallhdufungslinien, sortiert nach Unfallkosten Personenschaden UK(P) 2004-2006

Bei den 1-Jahres-Unfallhdufungsstellen ist zu untersuchen, ob sich das Unfallgeschehen im Jahr 2007
wieder reduziert hat. Falls nicht, sind hier entsprechende Malinahmen einzuleiten.

Nr | 1-J-UHS Art Unfille |AnzahlVerletzter Anzahl FG/R UK UK(P)
upP) |P SP | LV RF FG Mio. € |Mio. €
Weseler StraRe /Bismarckalee mitl SA 4 2 3 4 044 031
66| Schiffahrter Damm / Ostmarkstralle mit LSA 4 4 1 3 4 gll 036 018
75| Mariendorfer StralRe / DyckburgstraRe ohne LSA 3 6 1 5 0 o] 030, 017
15| Niedersachsenring / Piusalee mitLSA 4 6 0 6 1l O| 0,19 0,04
Tabelle 16 1-Jahres-Unfallhdufungsstellen, sortiert nach Unfallkosten Personenschaden UK(P) 2004-2006

Bei den 3-Jahres-Unfallhdufungsstellen fallen vor allem folgende flinf Knotenpunkte durch hohe
Unfallk osten aus Unféllen mit Personenschaden auf:

Servatiiplatz

Orléans-Ring / Coesfelder Kreuz,

WestfalenstralRe / Meesenstiege / Merkureck

York-Ring / Grevener Strale / Friesenring

Mauritztor / Eisenbahnstrale / Furstenbergstrale

Planerbliro Stidstadt / P3 Agentur

Kaoln, 25.08.2008
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Nr |3-J-UHS Art Unfalle |Anzahl Verletzter nzahl FG/IR UK_JUK(/P)
ump |pP SP LV RF FG [Mio. €|Mio. €
4]WestfalenstralRe / Meesenstiege / Merkureck mit LSA 13 20 6 14 9 oy 131] 095
Z101rdéans-Ring / Coe sfelder Kreuz / Finsteinsiralke mit | SA 32 (3} 3 141 1 1.62] 089
S21Yaork-Ring / Grevener StraRe / Friesenring mit | SA 18 18 I3 1 17 o) 1238 087
|_64{Mauritztor / Fise nbahnstraRe / Fiirstenbergstrale mit | SA 17 23 o) 1 11 4 139] 086
42]|Servatiiplatz mit LSA 20 24 4 20 16 31 _125| 076
26]Abbersioher Weq / Loddenheide mit LSA 8 8 4 4 0 1] 085] 062
|_69|Warendorfer StraRe / Handorfer StraRe mit LSA 14 25 3 2 2 1.02] 056
12]Cheruskerring / KanalstraRe mit LSA 13 15 3 12 7 2] 0.81] 0,55
8l0réans-Ring / York-Ring / Steinfurter Straie mit LSA 12 16 3 13 6 1.16] 053
5]Oréans-Rina / Apffelstadtstralle / WihelmstraRe mit LSA 12 15 3 12 6 0ol _084] 053
Weseler StralRe / Inselbogen / Bonhoefferstral3e /
23|Kappenberger Damm mit LSA 11 14 3 17 7 20 101] 052
68]Wolbecker StralRe / Bremer Platz / Sauerlénd er Weg mit LSA 11 12 3 9 10 3] 0.66] 052
3|Weseler Stralle / Umaehunagsstralle mit LSA 10 16 3 13 4 o 111] 051
36]MiinzstraRe / Hind enburgplatz mit LSA 10 13 4 gI 11 0.89] 051
L_241Kanpenberger Damm / Geringhoffstr /Dileshergweg Jmit| SA ] 10 3 i 3 240601 _0.50
80l\Weseler StraRe / SentmaringerWeq mit | SA 9 13 gl 2 2l _067] 050
6lAlbersloher Wegq / Paul-Engelbhard-Weg mit | SA Z 10l 1 ol 062
18|Kaiser-Wilhelm-R. / Hohenzollemr. / Warendorfer Str. mit LSA 19 23 2 21 4 0] _094] 048
39|Horster Tor/ Promenade F-LSA 6l 10 4 6 12 ol _050] 047
Rishon-Le-Zion-Ring / Hifferstrale / Kardinal-von-Galen-
61|Ring / Waldeverstrale mit LSA 6 10 4 6] 12 0ol _0.50] 047
29| Amelsbiirener StraBe / Meesenstiege mit LSA 5 7 5 2 1 1] 056] 046
28]Abersloher Weqg / Gremmendorfer Weq mit LSA 5 6 4 1 2]_061] 046
141Hoher Heckenweg / Piusallee mit LSA 5 5 3 2 4 0l _0.,50] 0.46
47| Moltke strale / Hermannstralle mit LSA 14 15 2 13 6 1] 062| 042
9|Weseler Stralle / Geiststral3e mit LSA 12 17 2 15 9 1] 0.83|_0.40
51]Abersioher Weq / HafenstraRe mit LSA 12 15 4 1 6 2] 0.80] 040
Niedersachsenring / Bohlweg / Ostmarkstral3e / Kaiser-
17]Wih elm-Ring mit | SA 12 6 1 0 11 _066
Gerichtsstraf3e / Hindenburgplatz/ Am Stadtgraben /
37lUniversitdtsstrale mit | SA 11 11 2 Z 1 064 039
27]Albbersloher Weg / A.d. Loddenbiischen / Heumannsw. mit LSA 11 13 3 1a 5 O] _0.64] 0.39
13| Roxelerstr. / Von-Esmarch-Str. / Busso-Pe us-Str. KV 11 11 2 | 9 o050} 039
74| Trauttman sdorffstraRe / Hammer Strale mit LSA 10| 14 2] 12 3 1 062] 038
45]Wolbeckerstrale / Hansring / Ho henzollernring mit LSA 9 9 2 7 7 0.61] 037
49|Weseler StraRe / Moltkestrale mit LSA 9 11 2 9 2 1] 0.68] 037
1lUmgehungsstraRe / W olbecker StraRe ohne LSA 20 23 4 19 13 0.77] 035
34|Grevener Strale / MeRkamp mit LSA 6 7 2 5) 4 0ol _041] 0.33
79]Friedrich-Ebert-StraRe / Herdingstralle mit LSA 5 5 2 3 4 0.46| 0.32
43|WindhorststraRe / Prom enade FGU 5 5 2 3 11 1] 037 032
11]Lublinring / Nied ersachsenring / GartenstraRe mit LSA 15 16 1 15 11 0.91] 0.30
44|Berliner Platz / Von-Ste uben-Strale F-LSA 14 15 1 14 8 5] _0.71] 0,29
721 Albersloher Weq /| etterhausweq / Frbdrostenweq mit | SA 13 18 2 1 2 Ol 033|028
Z31An den | oddenbiischen /| oddenheide mit | SA 12 13 1 12 4] 1 _054] 027
Wilh elmstrafe / Steinfurrter StraRe / Lazarettstralle /
82|Hindenburgplatz mit LSA 9 10 1 9 6 1] 058] 023
83|Weseler StraRe / Boeselagerstralle mit LSA 9 11 1 10 2 0.45] 0,23
10| Stein furter StralRe / Grevener Stralle mit LSA 9 11 1 10 9 ol _042] 023
46]Adenauerallee / Am Stadtgraben / Weselerstr. / Aeqidiistr.__Imit LSA 8 11 1 10 9 O _054| 022
20| Hohenzollernring / OststraRe ohne LSA 7 7 1 6 4 o] _029| 021
38]An der Apostelkirche / Neubriickenstr. / VoRgasse mit LSA 7 8 1 7| 10 0.29] 021
62| Weseler Stralle / Kolde-Ring / Dondersting mit LSA 6 7 1 [§ 8 2] 045] 020
40]|Gartenstr. / Hérster Tor / Bohlweq / Firstenbergstr. mit LSA 6 7 2 5 4 0.38] 0.20
53| Friesenring / Cheruskerring / Wienburgstralle mit LSA 6 9 1 8| 4 o] 0.36] 0.20
25]Loddenheide / Eulerstralle ohne LSA 6 6 1 5 7 oy 0.22] 0.20
76|Grevener Strale / Am Burloh mit LSA 5 7 2 5 2 1] 031| 019
Z0lWarendaorfer Str_/ Pleistermiihlenw / Hugerdandshofweqg mit | SA 12 12 0 12| 3 ol 032 013
Kardinal-von-Galen-Ring / Kolde-Ring / Me cklenbecker
21StraRe / Schamhorststrale mit | SA 11 13 0 1 6 ol 029l 012
22[Horstmarer Landweq / Corrensstraie ohne LSA 9 9 0 9 9 ol _o.16| 010
65|Mauritztor / Piusallee / Friedrichstrale mit LSA 8 12 0 12 7 2] 032] 009
211Hohenzollernring / Stemstr. / Manfre d-von-Richthofen-Str.__Imit LSA 6 8 0 8| 3 44 017] 007
32| Wikinghege / Idenbrockweg / Gasselstiege ohne LSA 5 6 0 6 7 0ol _0.11] 0,06
50]Weseler StraRe / Brunnenstrae / Blumenstraie ohne LSA 5 4 0 4 7 0l _0.09] 0.06
Tabelle 17 3-Jahres-Unfallhdufungsstellen, sortiert nach Unfallkosten Personenschaden UK(P) 2004-2006
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6 NETZANALYSE

Ergénzend zu der Analy se der einzelnen Unfallhdufungsstellen und —linien wurde eine
Sicherheitsanaly se des gesamten VerkehrsstraRennetzes nach den ESN'4 durchgefuhrt. Ziel dieser
Untersuchung war es, zusatzliche Hinweise zu bekommen, auf welchen Nezabschnitten Malknahmen
zur Reduzierung des Unfallgeschehens aus volkswirtschaficher Sicht besonders effektiv sind. Auf
Basis der vorhandenen Verkehrsbelastung wurde flir jeden Netzabschnitt eine Grundunfallkostendichte
(QUKD) fur Unfalle mit Personenschaden (Kategorie 1 bis 3) und schwerwiegende Unfalle mit
Sachschaden (Kategorie 4) mit einer Grundunfallk ostenrate von 29 €/(1.000 Kiz * km) fiir innerdrtliche
und 28 €/(1.000 Kiz * km) flr auR erdrtiche Abschnitte berechnet. Die Differenz zwischen der tats achlich
vorhandenen Unfallk ostendichte (UKD) und der Grundunfallk ostendichte ist das vorhandene
Sicherheitspotenzial (SiPo = UKD - gUKD). Je hoher das Sicherheits potenzial, umso stérker weicht das
vorhandene von dem zu erwartenden Unfallgeschehen ab und umso effektiver wirken sich hier
Malnahmen aus.

Insgesamt wurden 200 Strallen mit 370 Abschnitten betrachtet. Dabei ergaben sich hohe
Sicherheitspotenziale insbesondere fur die Strecken, die auch als Unfallhdufungslinie identifiziert
wurden und fir Strecken mit dicht beieinander liegenden Unfallhdufungsstellen (vgl. Abbildung 16):

» Westfalenstralle - Hammer Stralte,

» Geiststralle - Weseler Stralle — Am Stadtgraben - Hindenburgplatz,

» Orleans-Ring - York-Ring - Friesen-Ring,

» Kaiser-Wilhelm-Ring,

* Hansa-Ring — Hafenstralle,

» Hufferstralie,

» Bahnhofstralle — EisenbahnstralRe — Furstenbergstral e - Gartenstrale
* MinzstralRe — Bergstrale — A.d.Apostelkirche — Vossgasse — Bllt — Mauritzs rale,
» Mauriztor — Warendorfer Stralle,

 Friedrich-Ebert-Stralle — Inselbogen,

»  Wolbecker StraRe,

* Albersloher Weg,

* Marktallee und

*  Am Burloh — Broderichweg.

4 Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von Strafennetzen, ESN, Forschungsgesellschatt fiir Straften- und
Verkehrswesen, 2003
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo Orv__ UKR UKD gUKD U[P) U[SP) UILV ) [U(SS) |U(RF) |UFG)
km 1000€/(km*a) |Kfz/Tag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) |1000€(km*a) | Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl IAnzahl
1 Hafenstr Ludaeriplatz EngelstraRe 1025 2319 12800 |525.26 245400 113549 |58 8 50 1 43 6
2 Weseler Str. Moltkestr. Am 0,05 1737 36500 (159,38 212333 [386,35 |10 1 9 2 5 0
Stadtgraben
3 Weseler Str. Boeselagerstr. | Umgehungsstr.| 0,16 1458 25000 (188,81 172292 |264,63 |15 4 11 4 6 0
4 Wolbecker Str. | Bremer Platz | Bahnhofstr. 021 1437 10300 1411.34 154643 ]109,03 |23 5 18 1 20 7
5 Marktallee Osttor Hiilsebrockstr. | 0,16 1371 15200 (276,19 1532,29 |160,89 |14 4 10 1 5 3
6 Mauritzstr. B(lt-| Eisenbahnstr. | An der 057 1320 16900 (242,98 1498,83 |178,89 |77 11 66 1 49 15
VoRgasse Apostelkirche
v Hafenstr. Von-Steuben- |Hansaring 0,37 969 18100 [175,74 1161,04 |191,59 |36 6 30 0 25 6
Stralle
8 Weseler Str Geijststr Moltkestr 027 907 32000 {106,65 124568 338,72 130 4 26 3 18 2
9 Lublinring Niedersachsen-| Cheruskerring | 0,15 867 37700 |92,01 1266,11 399,05 17 2 15 2 5 2
ning
10 Hindenburg- |[Am Muinzstr. 049 |852 25450 [120,74 1121,60 [269,39 |31 9 22 0 12 4
platz Stadtgraben
u Aedidiistr Schitzenstr Rothenburg 0,33 788 4800 1478,53 838,38 15081 22 4 18 0 17 1
12 Albersloher Lippstadter Str.| Hafenweg 0,15 787 20500 |134,16 1003,89 216,99 11 2 9 1 4 2
Wea
3 Hammer Str. | Diesbergweg |Umgehungsstr.|0,27 766 38200 (83,94 117037 404,35 |28 4 24 1 14 3
14 Eisenbahnstr. | Servatiiplatz Furstenbergstr.| 0,24  |752 27100 (105,03 1038,89 |286,85 |13 4 9 1 4 3
15 Wolbecker Str. [ Andreas-Hofer-{ Hohenzollern- | 0,47 700 12200 |186,22 829,26 129,14 |27 6 21 1 14 5
Str fina
16 Bahnhofstr. Von-Steuben- | Urbanstr. 032 |[691 17100 |139,77 872,40 |181,00 |13 5 8 0 6 5
Str.
7 Hammer Str. Friedrich-Ebert-| Geiststr. 0,37 663 21100 (115,13 886,71 [223,34 |35 3 32 1 10 1
Str
18 Aegidistr. Adenaueralee |Schitzenstr. 0,17 639 6100 |315,94 703,43 |64,57 7 2 5 0 5 1
19 Osthofstr. Wierling Dillmener Str. 0,17 1630 9100 218,72 726,47 196,32 6 2 4 1 0 1
2 Windthorststr. | Von-Vincke-Str| Loerstr. 0,25 628 10400 [194,50 738,33 |110,08 |12 3 9 0 8 3
2 Warendorfer Briderstr. Firstenbergerst 0,42 611 11400 (175,91 731,94 120,67 |25 4 21 2 15 4
Str L
z Orleans-Ring | Apffelstadistr. | Rishon-lke-Zion-|0,49 605 25700 (93,46 876,70 272,03 |42 4 38 5 15 2
Ring
z Wolbecker Str. [ Hohenzollern- |Bremer Platz | 0,67 601 9400 |204,06 700,12 199,50 34 7 27 2 23 10
fing
2 Enschedeweg |Besselweg Rischhausweg| 0,26 |597 5350 (334,83 653,85 |56,63 9 3 6 0 4 0
5 York-Ring Friesenring Orleans-Ring 1041 588 35000 |75,06 958,94 137048 |23 6 17 4 11 3
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Rang |Strale von bis Lange YiPo oTVv KR UKD qUKD U[P) UISP) U[LV U(SS) |U(RF) |U(FG)
km 1000€(km*a) |Kfz/Tag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) |1000€/(km*a) |Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl JAnzahl
2% Von-Vincke-Str.| Urbanstr. Servatiiplatz 0,22 542 12600 [146,77 675,00 133,37 11 2 9 1 6 1
27 Rishon-le-Zion-| Domagkstr. Kardinalvon- 0,21 |538 31300 |76,07 869,05 [331,31 |10 3 7 0 3 1
Ring Galen-Ring
2 Betliner Platz | Hamburger Str.| Von-Steuben- (0,07 535 2900 |534,22 565,48 [30,70 9 0 9 0 6 3
Sir
2 Am Burloh Westhoffstr. Grevener Str. 10,76 528 7800 214,41 610,42 82,56 13 9 4 1 7 0
0 Warendorfer Kaiser-Wilhelm Briiderstr. 0,45 475 10200 |156,58 582,96 |107,97 |28 2 26 4 7 3
Sir Ring
31 Hammer Str. | Geiststr. Ludgeriplatz 1,15 464 12100 |133,95 591,59 128,08 |66 7 59 7 31 6
32 Neubriickentor | Kanalstr. \Wasserstr. 0,13 462 5100 |277.21 516,03 5398 5 1 4 0 3 1
3 Trautt- Hammer Str. Siemensstr. 0,3 461 15600 [109,91 625,83 165,13 7 3 4 4 1 0
mansdorffstr.
4 Hohenzollern- | Manfred-von- |Warendorfer 0,5 458 20500 |90,21 675,00 216,99 36 3 33 5 15 3
nng Richthofen-Str. | Stralle
£ Inselbogen Weseler Str Metzer Str 05 445 6600 (21392 515,33 69,86 17 4 13 1 12 0
3% Warendorfer | Umgehungsstr.| Mondstr. 056 [439 12800 |121,99 569,94 130,82 |5 4 1 1 1 0
Str
37 Weseler Str. Meesenstiege |Umgehungs- |0,7 426 19302 |89,52 630,71 204,32 |30 5 25 9 6 0
stralle
B Hifferstr. Himmelreich- | Gerichtsstr. 0,23 416 8100 |169,73 501,81 |[8574 6 2 4 0 5 1
allee
3 Albersloher Wily-Brandt- [Loddenheide |[0,35 [408 19800 85,49 617,86 (209,58 |8 4 4 0 1 1
Weq Weqg
40 Johannisstr, Bispinahof Rothenbura 012 408 7400 117997 486.11 7833 13 0 13 0 11 1
4 Schiffahrter Mariendorfer | Edelbach 024 |39 13800 |107,54 541,67 [146,07 |8 2 6 0 2 0
Damm Str.
42 Friesenring Cheruskerring | York-Ring 0,8 375 32400 |60,75 718,44 |342,95 |28 10 18 1 23 1
43 Westfalenstr. |Hummelbrink |Meesenstiege (0,84 |362 16000 |90,95 531,15 [169,36 |24 7 17 2 7 2
4 Universitatsstr. | Gerichtsstr Bispinaghof 027 357 7400 116112 43519 (7833 6 2 4 0 4 0
45 Westfalenstr. | Biel-Esch Hammer Str. 0,29 357 34700 |57,17 724,14 367,30 |8 4 4 0 4 0
46 Weseler Str. Bonhoefferstr. | Sentmaringer |04 354 33400 |58,02 707,29 353,54 21 4 17 0 7 0
Weg
47 Friedrich-Ebert-{ Hammer Str. | TheiBingstr. 1,2 348 16200 |87,85 519,44 [171,48 |41 9 32 5 17 3
Str
48 Albersloher Angelsachsen- | Gremmendor- | 0,7 346 25100 |66,79 611,90 (265,68 |27 6 21 5 9 3
Weq weq fer Weq
49 Kaiser-Wihelm4{ Hohenzollern- | Niedersachsen-| 0,46 345 18000 |81,56 535,87 (190,53 |19 2 17 9 3 1
Rina ina ina
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo Orv__ UkR UKD gUKD  U[P) UISP) ULV ) JU(SS) [U(RF) JUFG)
km 1000€/(km*a) |Kfz/T ag €/1000(Kfz*km) J1000€/(km*a) |1000€/(km*a) |Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl JAnzahl
%0 Am Steintor Hiltruper Str Hofstr. 014 335 13600 ]96,53 479,17 143,96 5 1 4 0 0 1
51 Hitruper Str. | Am Berler Am Steintor 0,15 313 11400 104,14 43333 120,67 |5 1 4 0 1 3
Kamp
82 Gartenstr. Lublinring Firstenbergstr.| 0,83 |310 11600 |102,20 432,73 (122,79 |21 5 16 5 4 3
3 Wihelmstr. Hindenburg- Einsteinstr. 0,3 305 10000 |112,63 411,11 (105,85 |16 1 15 0 9 1
platz
4 Piusallee Bohlweg Niedersachsen-| 0,5 297 5200 |185,46 352,00 |55,04 9 3 6 1 8 0
nng
S5 Westfalenstr Marktalee Hummelbrink (05 284 14800 181.61 440 .83 15666 19 4 5 0 6 0
%6 Zum Rieselfeld | Kanalstr. Holtmannsweg | 0,62 283 10000 |105,61 385,48 (102,20 |4 3 1 0 1 0
57 An der Bergstr. Vol3gasse 0,17 280 14300 |82,65 431,37 (151,37 |5 1 4 0 0 1
Apostelkirche
58 Meesenstiege | Am Dombusch | Hinenburg 14 276 10600 |99,39 384,52 108,33 |23 5 18 4 9 0
9 Orleans-Ring | York-Ring Rishon-le-Zion-| 1,09 274 28067 |55,70 570,64 297,09 |52 7 45 7 22 2
Ring
60 Kappenberger | Grafschaft Diesbergweg |1,1 272 13200 |85,49 411,89 (139,72 |20 8 12 1 3 0
Damm
61 Merkureck Meesenstiege |Hohe Geest 0,22 268 6200 147,30 333,33 65,63 7 1 6 0 3 0
62 Von-Esmarch- | Roxelerstr. Albert- 0,7 266 10100 |101,11 372,74 |106,91 |24 3 21 3 15 0
Str. Schweitzer-Str.
63 Miinzstr. Hindenburg- Bergstr. 0,49 265 14900 |77,77 422,96 |157,72 |15 3 12 1 8 2
platz
64 Neubrickentor | Wasserstr. An der 0,35 263 5100 |170,11 316,67 53,98 13 1 12 0 7 0
Apostelkirche
65 Am Weseler Str. Hindenburg- 0,8 261 27500 |55,02 552,29 291,09 (34 6 28 1 17 1
Stadtgraben platz
66 Marktallee Hulsebrockstr. | Hohe Geest 0,7 258 8200 |115,15 344,64 186,80 15 4 11 0 11 1
67 Hansaring Papenburger | Schillerstr. 0,33 257 13250 (82,19 397,47 140,25 |15 1 14 2 6 2
Str.
63 Miinsterstr. Hofstr. Am Borggarten | 0,48 246 14700 |74,91 401,91 |155,60 |12 3 9 0 2 2
69 Weseler Str Kolde-Ring Geistsir 0.34 244 24500 156,30 503,43 259,33 14 2 12 2 5 1
70 Geiststr Hammer Str Weseler Str 0.8 244 12700 181,59 37823 113443 130 3 27 3 12 1
71 Metzer Str. Inselbogen Hammer Str 05 242 8100 110,77 327,50 8574 7 3 4 0 5 0
72 Grevener Str. | York Ring Steinfurter Str. | 0,56 226 15100 [69,98 385,71 159,83 |17 2 15 6 3 3
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Rang [Stralle von bis Lange {iPo oTVv KR UKD gUKD U[P) UISP) UILV ) JU(SS) [U(RF) |U(FG)
km 1000€/(km*a) |Kfz/T ag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) J1000€/(km*a) |Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl JAnzahl
& An der VoRgasse Hindenburg- 085 |225 14300 [72,17 376,67 |151,37 |28 4 24 1 12 5
Apostelkirche- platz
Bergstr.-
Minzstr
74 Hamburger Str.| Bremer Str. Bediner Platz |0,19 224 2900 |240,33 254,39 |30,70 1 1 0 0 1 0
I Bismarckallee |Weseler Str Kémerstr 0,29 220 2400 128047 245,69 12540 6 1 5 0 5 1
76 Albersloher Hafengrenz- | Lippstadter Str.|0,32 |220 13900 |72,37 367,19 |14713 |6 2 4 0 1 1
Weq weq
m Von-Vincke-Str{ Engelen- Urbanstr. 014 |211 16900 163,21 389,88 178,89 |2 1 1 0 0 1
schanze
78 Weseler Str. Dingbanger- Mersmanns- 0,7 211 20600 [57,00 428,57 218,05 |26 3 23 5 7 0
weg stiege
79 Broderichweg | Grevener Str. [ Kanalstr 067 208 14250 169,04 359.08 150,84 |20 3 17 1 5 0
& Firstenbergstr. | Fisenbahnstr. | Gartenstr 041 208 14100 {69,39 357,11 149,25 11 2 9 1 5 3
8l Konigsberger | Holtmannsweg [ Hoher 0,71 201 11100 |78,62 318,54 117,49 |8 4 4 2 3 0
Str Heckenweg
& Hansaring Hafenstr. Papenburger |0,31 |188 12100 |71,52 315,86 |128,08 (17 0 17 0 3 0
Str.
8 Wienburgstr. Friesenring Nordstr. 0,27 187 6500 107,98 256,17 168,80 5 1 4 0 3 0
84 Ludgeristr. Ludgeriplatz Konigsstr. 0,1 183 2400 237,82 208,33 25,40 4 0 4 0 2 0
& Bremer Str. Albersloher Bremer Platz | 0,34 179 6400 [105,45 246,32 |67,74 8 1 7 0 4 1
Weqg
86 Osttor Rubensstr Marktallee 067 177 15200 160,91 337,94 1160,89 110 4 6 1 6 0
87 Ostmarkstr. Bohlweg Schiffahrter 0,71 173 15400 |59,74 335,80 [163,01 |20 2 18 8 7 2
Damm
8 Albersloher Umgehungsstr.| Hafengrenz- 0,6 165 14700 |59,77 320,69 |155,60 |11 3 8 2 6 0
Weg weqg
89 Mendelstr. Gievenbecker |Corrensstr. 0,6 165 9400 |77,08 264,44 199,50 12 2 10 2 6 0
Weq
0 Umgehungsstr. | Lindberghweg | Luttkenbecker |0,66 |160 6800 [93,60 232,32 |71,98 5 3 2 0 4 0
Weq
a Bremer Platz | Bremer Str. Wolbecker Str. | 0,33 159 6400 [97,18 227,02 |67,74 4 1 3 2 1 2
2 Am Kreuztor Nordstr. Bergstr. 0,36 156 6500 194,84 225,00 68,80 16 0 16 1 11 2
£ Gremmendor- | Angelmodder |Albersloher 064 |151 9200 (73,94 248,31 97,38 13 2 11 1 8 0
fer Weg Weg Weg
% Hammer Str. Trauttmans- Siemensstr. 0,8 150 29800 [42,80 465,52 315,43 |28 5 23 2 14 2
dorffstr
% Urbanstr. Bahnhofstr. Von-Vincke-Str.| 0,15 146 3100 |158,10 178,89 |32,81 4 0 4 1 2 0
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo OTV___ UKR UKD qUKD U[P) SP) U[LV U(SS) [U(RF) |[UFG)
km 1000€(km*a) |Kfz/Tag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) |1000€(km*a) | Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl IAnzahl
% Huifferstr. Kardinal-von- |[Himmelreich- |0,6 146 11900 |62,58 271,81 125,96 13 2 11 1 6 2
Galen-Ring alee
o7 Hammer Str. | Westfalenstr. | Trauttmansdorf| 0,38 143 34700 |40,33 510,75 |367,30 |16 2 14 2 1 1
fstr.
%8 Hammer Str. | Umgehungsstr. | Friedrich-Ebert-| 0,59 142 36200 (39,77 525,42 383,18 |26 4 22 0 10 3
Str
9 Horstmarer Austemmannstr. | Corrensstr. 0,49 137 4000 |121,61 177,55 40,88 13 0 13 0 10 0
Landweg
100 [ Altenberger Str{ Hagerstr. Al 086 [134 11300 61,48 25359 |11961 (8 4 4 1 4 0
101 Grevener Str. | Kristiansandstr.| Am Burloh 0,49 133 15600 [52,39 298,30 165,13 |10 2 8 2 6 1
102 Westfalenstr, | Hansastr, Marktallee 083 |128 13000 {5590 26526 13761 |9 4 5 1 5 0
103 Hoher Edelbach Gartenstr. 159 |125 11400 |58,94 24523 |120,67 |26 5 21 7 9 0
Heckenwea
104 Warendorfer | Mondstr. Schiffahrer 144 123 19000 |45,78 317,48 |194,18 |24 4 20 1 13 0
Str. Damm
105 Hohe Geest Marktallee Hiilsenbrockstr.| 0,44 [116 6100 |81,24 180,87 |64,57 8 1 7 0 5 0
106 Hafenstr. EngelstraBe |Von-Steuben- (0,12 114 18800 |45,54 312,50 |199,00 |[6 0 6 0 0 0
StralRe
107 Lippstadter Str.| Industrieweg Albersloher 0,28 109 8800 [63,01 202,38 93,15 3 1 2 0 1 1
Wea
108 Schillerstr. Luttgenbecker | Hansaring 035 |108 6800 |7243 179,76 |71,98 4 1 3 0 3 0
Weg
109 Himmelreich- | Hifferstr. Adenauerallee |0,49 |106 6100 |[76,77 170,92 |64,57 9 1 8 0 6 1
allee
1o Bahnhofstr. Urbanstr. Wolbecker Str. | 0,16 98 12900 (49,78 234,38 136,55 |6 0 6 0 0 0
n1 Wolbecker Str. | Mondstr. Umgehungsstr.| 0,87 92 20400 (41,31 307,57 215,93 |23 2 21 8 3 2
112 [ Am Kreuztor- |Bergstr. Friesenring 1,06 |90 6500 [67,07 159,12 |68,80 24 1 23 2 17 2
Nordstral3e-
Wienburg-
stralRe
us Luttkenbecker | Umgehungsstr.| Schillerstr. 0,39 89 6800 (65,00 161,32 |71,98 4 1 3 0 1 1
Weg
14 Loddenheide |Eulerstr. Albersloher 0,7 89 13300 |47,31 229,64 |140,78 |13 2 11 2 7 0
Weg
us Bohlweg Firstenbergstr.| Piusallee 0,38 |86 5300 (73,35 141,89 |56,10 9 0 9 1 4 0
116 Boeselager Str.| Ossenkamp- | Weseler Str.  [0,31 |85 11100 |49,90 202,15 |117,49 |3 1 2 1 2 0
stiege
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo Orv__ UKR UKD gUKD U[P) SP) U[LV U(SS) [U(RF) [U(FG)
km 1000€(km*a) |Kfz/Tag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) |1000€(km*a) | Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl IAnzahl
ur Schiffahrter Konigsberger |Mariendorfer |0,78 |83 13400 (46,00 225,00 [141,84 |5 3 2 3 0 0
Damm Str Str
18 | Albersloher Gremmendor- | Heumannsweg | 0,9 80 28000 36,81 376,20 |296,38 |20 5 15 4 10 1
Weqg ferWeqg
u9 Koémerstr. Bismarckallee |Schamhorststr. | 0,12 79 2400 118,91 104,17 25,40 2 0 2 0 0 0
120 Warendorfer Schiffahrer Kaiser-Wilhelm{ 0,75 78 17900 [40,88 267,11 189,47 19 2 17 2 7 3
Str Damm Ring
r1 Sentruper Str. | Aufdem Draun [ Kardinal-von- |0,8 73 3400 |88,05 109,27 |35,99 6 1 5 2 3 0
Galen-Ring
2 Albersloher Homannstr. Angelsachsenw| 0,5 68 16900 [39,99 246,67 178,89 |16 1 15 0 9 0
Weq eq
123 Am Berler Am Angelkamp| Hiltruper Str. 0,6 67 4200 |72,39 110,97 |44,46 2 1 1 2 0 0
Kamp
24 Von-Steuben- | Hafenstr. Herwarthstr. 0,22 |60 11300 |43,62 179,92 11961 |8 0 8 0 2 3
Str
125 Bergstr. Munzstr. An der 0,19 57 14300 (39,91 208,33 [151,37 |8 0 8 0 4 2
Apostelkirche
126 Handorfer Str. | Gildenstr. Sudmuhlenstr. | 1,02 56 7700 |48,89 137,42 81,50 10 2 8 1 4 3
27 Kardinal-von- | Sentruper Str. | Kolde-Ring 08 55 26250 (34,74 332,81 |277,86 |18 4 14 0 7 2
Galen-Rina
128 Steinfurter Str. | Haus B54/Zubringer |0,69 53 11600 [40,62 171,98 |11855 |6 1 5 0 1 0
Uhlenkotten
129 Westhoffstr. Am Burloh Wikinghege 0,6 53 8200 146,64 139,58 186,80 8 1 7 0 3 0
130 [Corrensstr. Apffelstadtstr. | Horstmarer 015 |49 6900 [4831 121,67 |73,04 1 0 1 2 0 0
Landwegq
131 Schiffahrter Edelbach Ostmarkstr. 2 47 12000 (39,63 17358 |127,02 |22 5 17 3 12 1
Damm
132 Weseler Str. Mersmanns- Boeselagerstr. | 0,7 46 18000 [36,06 236,90 190,53 |15 1 14 5 0 0
stiege
133 Einsteinstr. Wilhelmstr. Coesfelder 0,7 46 7800 |45,03 128,21 |82,56 8 1 7 1 5 0
Kreuz
134 Niedersachsen-| Kaiser-Wilhelm{ Lublinring 0,7 43 25600 (33,64 314,29 270,98 |30 1 29 5 17 1
fing Ring
135 Steinfurter Str. | York Ring Grevener Str. |0,63 |42 11600 |38,96 164,95 122,79 |19 0 19 1 10 0
136 Kdnigsstr. Ludgeristr. Rothenburg 05 41 2400 [76,10 66,67 2540 7 0 7 0 4 1
137 Konigsberger | Dachsleite An der 063 |41 11400 (38,81 161,51 120,67 |8 1 7 3 5 0
Str. Kleimann-
briicke
138 An den Loddenq Trauttmans- Albersloher 15 40 18900 (34,82 240,22 |200,06 |17 6 11 2 9 0
blischen dorffstr. Weg
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo Orv__ UkR UKD gUKD  U[P) UISP) ULV ) JU(SS) [U(RF) JUFG)
km 1000€/(km*a) |Kfz/T ag €/1000(Kfz*km) J1000€/(km*a) |1000€(km*a) |Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl JAnzahl

139 Osthofstr oG Wierling 2.5 38 5000 150,08 91.40 5293 10 4 6 1 4 0]

140 Albert- Roxelerstr. Coesfelder 0,8 38 6100 |45,85 102,08 |64,57 8 1 7 0 5 0
Schweizer-Str. Kreuz

141 Grafschaft Kappenberger |Hinenburg 0,9 37 7050 |42,39 109,07 |72,05 3 1 2 1 0 0

Damm

142 Schiffahrter Hessenweg Sudmdihlenstr. {084 |37 20600 32,91 247,42 (210,53 |9 2 7 1 3 1
Damm

143 Zum Rieselfeld | Holtmannsweg | Coemiihle 2,21 37 3500 |56,61 72,32 3577 2 2 0 1 0 0

144 Austermannstr. | Horstmarer Steinfurter Str. 0,8 36 2300 |71,97 60,42 24,35 1 1 0 0 0 0

Landweq

145 Bohlweg Piusallee Ostmarkstr. 046 |35 7300 [4229 112,68 |77,27 9 0 9 1 4 1

146 Grevener Str. | Westhoffstr. York Ring 167 34 30200 132,09 353,74 319,67 50 7 43 7 26 0

147 Rothenburg Johannisstr, Konigsstr 025 133 2400 166,59 58.33 25.40 3 0 3 0 2 0

148 Trauttmans- Siemensstr. An den Lodden{ 0,6 30 18900 |33,36 230,14 200,06 |9 2 7 1 5 0
dorffstr. blischen

149 Hobbeltstr. Anfang Handorfer Str. | 1,2 30 1300 (92,20 43,75 13,76 2 1 1 0 1 0

150 Hohenzollern- | Hansaring Manfredvon- [041 |28 17400 33,41 212,20 [184,18 |14 0 14 2 3 1
rnng Richthofen-Str.

151 Angelmodder |Alter Postweg | Altehof 1,3 27 6600 [39,01 9397 67,45 6 1 5 1 1 1
Weq

152 Von-Esmarch- | Enschedeweg |Roxelerstr. 0,9 23 7300 |37,53 100,00 |77,27 9 1 8 0 3 0
Str

153 Dorbaum- Middelfeld Immelmann- 0,9 22 5500 40,04 80,37 58,22 1 1 0 4 1 0
stralRe stralle

154 Schorlemerstr. | Ludgeriplatz Engelen- 0,27 21 14600 |32,96 175,62 15454 |6 0 6 2 1 0

schanze

155 Loerstr Windthorststr, | Stubengasse 028 19 5200 13920 744Q 5504 5 0 5 0] 5 1

156 Schamhaorststr. [ Kdmerstr Weseler Str 0,24 18 2400 14955 43,40 2540 2 0 2 0 1 0

157 Engelen- Schorlemerstr. | Von-Vincke-Str.| 0,13 17 7500 |3512 96,15 79,39 2 0 2 0 0 0
schanze

158 Dingbanger Weseler Str. | Mecklen-becker| 0,9 16 11600 |32,85 139,07 |122,79 |14 1 13 1 4 1
Weg Str.

159 Am Steintor OG Hiltruper Str. 1,99 14 7600 33,21 9213 7767 6 2 4 0 1 1

160 Gittruper Str. oG Alte Schiffahrt | 3,17 14 4100 |37,49 56,10 41,90 4 2 2 1 1 0

161 |Warendorfer |Handorfer Str. |Umgehungsstr.|155 |14 25100 |29,51 270,32 |256,52 |21 3 18 6 4 0
Str

162 Am Dombusch | HansestraRe | Amelsbirener |0,5 13 11400 |32,24 134,17 |120,67 |5 1 4 0 3 0

Stralke
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Rang |StralRe von bis Lange {iPo Orv__ UkR UKD gUKD  U[P) U[SP) ULV ) JU(SS) [U(RF) |UFG)
km 1000€/(km*a) |Kfz/Tag €/1000(Kfz*km) |1000€/(km*a) |1000€(km*a) | Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl JAnzahl
163 Telgter Str oG Zur Wabeke 2,58 12 4200 |3557 5452 4292 7 1 6 2 0 0
164 Pienersallee Am Annette-von- |0,7 12 7400 |33.28 89,88 78,33 4 1 3 0 1 0
Meckelbach Droste-Hiils hoff
Str.
165 Alter Postweg | Angelmodder | Miinsterstr. 1,8 9 2200 |40,65 32,64 2329 3 1 2 0 0 1
Weq
166 Kanalstr. Grevener Str. | Broderichweg [1,06 (8 7200 |32,04 84,20 76,21 5 1 4 3 1 0
167 Angelstr. Am Angelkamp| Angelmodder |0,8 8 6200 |3245 7344 65,63 3 1 2 0 1 1
Weg
168 | Marktalee Hohe Geest | Amelsburer Str.|0,33 |8 10000 [31,13 113,64 |105,85 |7 0 7 0 2 1
169 Hansaring Schillerstr. Hohenzollern- |0,11 |7 15400 |30,32 170,45 |163,01 |3 0 3 0 0 0
ing
170 Apffelstadtstr. | Mendelstr. Orkansring 04 5 13800 |30,07 151,46 146,07 |2 1 1 1 1 0
1 Hitruper Str. | Albersloher Brandhoveweg | 1,6 4 8000 [29,36 85,73 81,76 8 1 7 1 3 0
Weg
172 Orleans-Ring [ York-Ring Apffelstadtstr. 0.6 3 30000 |29,29 320.69 317,55 10 3 7 2 7 0]
173 | Amelsbirer Str.| Marktallee Meesenstiege |1,18 [0 9200 [29,13 97,81 97,38 6 2 4 0 2 1
174 Pius allee Friedrichstr. Bohlweg 0,6 0 5600 2867 5861 59,28 5 0 5 1 1 0
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

7  VERHALTENSBEOBACHTUNG

In Erganzung zu den unfallbezogenen Analysen wurde eine stichprobenhafte Verhaltensbeobachtung
durchgefiihrt. Ziel der Verhaltensbeobachtung war es, Hinweise daflr zu finden, ob in MUnster ein
typisches Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmer zum Unfallgeschehen beitragt. Insbesondere sollte
Uberprift werden

» obRadfahrer und FuBganger besonders haufig RotlichtverstoRe begehen

» ob Radfahrer besonders haufig die falsche Fahrbahnseite bzw. die benutzungspfiichtigen
Radverkehrsanlagen benutzen und

» obKraftfahrer beim Abbiegen ausreichend auf querende Radfahrer achten.

71 RotlichtverstoBe durch FuRganger und Radfahrer

Die Beobachtung der RotlichtverstoRe durch FuBganger und Radfahrer erfolgte an 16 Furten von acht
unterschiedlichen Signalanlagen (Kreuzungen, Einmindungen, FuRganger- LSA). Die Auswahl der
Standorte bertcksichtigte Unfallhaufungsstellen und unfallunauffallige Bereiche sowie Furten mit hohem
und niedrigem Verkehrsaufk ommen.

,_10 =

'O

Abbildung 18 Verhaltensbeobachtung Rotlichtverstdfe, Standorte

Planerblro Stidstadt / P3 Agentur Kaoln, 25.08.2008 Seite 41



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster
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1
i
B« v i

Abbildung 19 Verhaltensbeobachtung Rotllchtverstolie Standorte LSA 1undLSA 2

Promonade

Abbildung 22 Verhaltensbeobachtung RotlichtverstoRe, Standorte LSA 7und LSA 8
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
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Beobachtungsfille

In einer Beobachtungszeit von insgesamt 24,5 Stunden wurden 3.140 querende Fullganger (1.177) und
Radfahrer (1.963) beobachtet. Bei Radfahrern wurde zudem unterschieden, ob sie die Furtin
vorgeschriebener Richtung (1.750) oder entgegen der vorgeschriebenen Richtung (213) benutzten.

Beobachtete Radfahrer und Ful3gganger je Beobachtungs  ort,
n=3.140
1 1 1 1 1 1 1 1 1
Furt18 62 0 156
T | | | | ] ] | ] ]
Furtl7 76 0 102
. I I I I | | 1 | I
Furt16 126 Q 106,
1 I I I I | I I I |
Furt15 140, 073
1 | | | | | ] | | |
Furt14 50 | I—rsi— 34
1 | | | | | I I 1 I
Furt13 88 o8]
1 | | | | | | | | 1
Furt12 266 0351
: | | | | | | | I T
Furt1l 211 0 351
1 | | | | | | | I
Furt10 21 Q 10
h | ] ] ] ] ] ] ]
Furt 9 24 0 119
Furt 8 ] ' I I 115 I I ! [!u I 44 I
1 | | | ] | | 1 [ |
Furt 7 69 | — 121
1 | | | I | 1 [ [
Furt 6 79 191 116
1 | | | I I I I I
Furt5 66 1210 71
. | | | | | I [ I [
Furt 4-2 41 [ 19 I 9
. I I ! I | [ | | I
Furt 4-1 41 [ 19 I 9
. I I I I | | | | I
Furt 3-2 61 [ 21 I 30
1 | | | | | I I I I
Furt 3-1 61 | 22, | 29,
1 | | | | | I I I I
Furt 2-2 51 [ 34 12
1 | | | | | I 1 I I
Furt 2-1 51 [ 33 I 131
1 | | | | | I 1 r 1
Furtt ! ! ! k- ! ! e
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
| RF in Richtung B RF gegen Richtung l:lFG|

Abbildung 23 Verhaltensbeobachtung RotlichtverstoBe, Anzahl querender Radfahrer und FuBgéanger je Furt

RotlichtverstoR durch Radfahrer

Bei der Beobachtung fielen insbesondere zwei Furten (1 und 15) durch besonders hohe Anteile an
Roflichtverstolen auf.

Furt 1 verlauft Uber einen Rechtsabbiegestreifen auf eine
Dreiecksinsel. FuBganger und Radfahrer sind hier getrennt
signalisiert, wahrend die Furt fir FuR ganger bereits freigegeben ist,
mussen Radfahrer vor dem Rotlichtsignal stehen bleiben. Dies
sowie die schmale Fahrbahnbreite und nur eine zu querende
Fahrtrichtung fordern die Missachtung des Rotlichtsignals durch
Radfahrer.

Planerbliro Stidstadt / P3 Agentur Koln, 25.08.2008 Seite 43



| Verbesserung der Verkehrssicherheit in Mlnster
| Schlussbericht

Bei Furt 15 wurde zusatzlich ein separates
Rechtsabbiegesignal fir den Radverkehr mit erfasst.
Dieses Signal wurde von 62,5% der rechts
abbiegenden Radfahrer (n=88) nicht beachtet.

Die Signalisierungen der Furten 1 und 15 stellen zwei fir Radfahrer nur schwer nachvollziehbare
Regelungen dar und werden daher auch mit hohem Mafe missachtet. Dies gilt insbesondere, da es
sich hierbei um Regelungen handelt, die nur an einigen Lichtsignalanlagen in Minster in dieser Form
angewendet werden. Es fehlt eine stadiweite Einheitichkeit. Aus diesem Grund werden im Folgenden

diese Roflichtverstdlie nicht mitbetrachtet.
Insgesamt missachteten 7% (124) der beobachteten 1.863 Radfahrer das Rotlichtsignal.

Rot-/bzw. Griinfahrer
n=1.863
Furt 18
i I R R R
o I R R R
o I R R R
o I R R R
Furt13 I E S B
Furt 12
o I A R R
o I A R R
o I R R R
o I R R R
o I R R R
o I A R
s e e )
o I A R R
o I R R R
Furt 32 I R H R
Furt &1 I A S B
Furt 2-2
o I A R R
o I A R R
0% 20% 40% 60% 80% 100%
B RF bei Rot ® RF bei Griin

Abbildung 24 Verhaltensbeobachtung RotlichtverstoRe, Missachtung durch Radfahrer je Furt
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RotlichtverstoR durch FuBgéanger
Von den 1.177 beobachteten Fulgangern missachteten insgesamt 5% (59) das Roflichtsignal.

Rot-/bzw. Gringeher (nur Fu3génger),
n=1177

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ilrtxlgrilnl

Abbildung 25 Verhaltensbeobachtung RotlichtverstoRe, Missachtung durch FuBganger je Furt
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Verbesserung der Verkehrssicherheit in Miinster
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Ergebnis

In den Jahren 2004 bis 2006 wurden in Minster 325 Unfélle durch Rotlichtverstolie (Ursachen 31 und
60) verursacht, davon 186 mit Personenschaden bei denen 243 Verkehrsteilnehmer verletzt wurden (2
GT, 64 SV und 177 LV). Insgesamt waren 138 Radfahrer und 28 Ful génger bei diesen Unfallen
beteiligt 88 dieser Unfalle (27% ) wurden durch Radfahrer verursacht, 22 (7% ) durch FuR ganger.

Folge Beteiliate
U TEHEE cT_Isv_Itv _Irc_[re [k s
Anzahl Ursache | 325] 186 243 2 64l 177
Verursacher RE 31 831 64 72 1 2 49
Verursacher FG 60 22 18 17 1 7 9
sonst. Verursacher 31 215 104 154 0 35 119
Tabelle 26 Unfalle durch Nichtbeachtungvon Signalanlagen, 2004 bis 2006

Die stichprobenhafte Beobachtung ergab, dass sich — zumindest an den Beobachtungsstandorten - die
Mehrzahl der Fuganger und Radfahrer an das Rotlichtsignal halten. Bei Hochrechnung des relativen
Anteils der RoflichtverstdRe durch Radfahrer (7% ) auf die absolute Anzahl der Querungen an allen
Signalanlagen in Munster kann allerdings von etwa 10.000 bis 13.000 RotlichtverstoBen taglich
ausgegangen werden'6,

Neben einer intensivierten Uberwachung von RotlichtverstdBen durch Kraftfahrzeuge sollte daher auch
die Beachtung von Lichtsignalanlagen durch den Radverkehr starker kontrolliert werden. Dies gilt
insbesondere fur die vorgefundenen Unfallhaufungsstellen und Unfallhdufungslinien, da hier die Hélfte
(33) der von Radfahrern wegen Rotlichimissachtung verursachten Unfélle mit Personenschaden zu
verzeichnen sind. Begleitend wird empfohlen, durch gezielte Kommunik ationsma nahmen fiir alle
Verkehrsteilnehmer auf das hohe Risikopotenzial von Rotlichtverstdien hinzuweisen.

16 Die Daten sind statistisch relevant. Bei einem Sicherheitsgrad von 95% ergibt sich fiir das Konfidenzintervall der
Stichprobe eine untere Grenze von 5,8% und eine obere Grenze von 8 2%. Die Hochrechnung erfolgte auf Basis der
Beobachtungsfalle die auf eine durchschnittliche Tagesbelastung je beobacheter LSA (Beobachtungsstunde x 4,5)und
dann aufale LSAim Stadtgebiet (Tagesbelastung x AnzahILSAx Sicherheitsabschlag von 0,5) hochgerechnet wurde.
Unter Anwendung der Grenzen des Konfidenzintenvalls ergeben sich die genannten Werte.
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1.2 Benutzung der fal schen Fahrbahnseite durch Radfahrer

Zur stichprobenhaften Uberpriifung, wie hoch der Anteil der Radfahrer in Minster ist, die die falsche
Fahrbahnseite nutzen, wurden exemplarisch sechs unterschiedliche StraRenquerschnitte fir die
Beobachtung ausgewahit.
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Abbildung 26 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Beobachtungsstandorte
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Beobachtungsfille

In einer Beobachtungszeit von insgesamt 25 Stunden wurden 2.062 Radfahrer beobachtet. Es wurde
zudem nach Altersgruppen (Kinder, Jugendliche, Erwachsene, Senioren) unterschieden und die
generelle Nutzung der Radverkehrsanlagen beobachtet.

Anzahl Falle je Beobachtungsort, n = 2.062

VoRgasse

Aegidistralle

Am Stadtgraben

Warendorfer Stral3e

Beobachtungsorte

Hammer StraRe

Marktalee

0 100 200 300 400 500 600 700

Fale

Abbildung 30 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Anzahl Radfahrer je Querschnitt
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Benutzung der Radverkehrsanlagen

Insgesamt wurde 1% der Radfahrer beim Fahren auf der Fahrbahn beobachtet, obwohl
benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen vorhanden waren. 4% der Radfahrer fuhren auf dem Gehweg,
insbesondere in der falschen Richtung.

Benutzung der Radverkehrsaniagen

1%
4%
Gasamt
n = 2.062
HERadweq
EGehvweg
a5, W Fahrivahn
In Rizhturg Gagan Richiung
n=1870 n =92
i

1 19

%

Abbildung 31 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Benutzung der Radverkehrsanlagen'’

Benutzung der fal schen Fahrbahnseite

Insgesamt wurden 4% der Radfahrer'8 beim Fahren gegen die erlaubte Richtung beobachtet. Bei den
StraBen Am Stadtgraben, Warendorfer Stralle und Hammer Strafle lagen die Anteile deutich héher.

Das Fehlverhalten wurde bei allen Altersgruppen gleichermafen beobachtet.

Von den Radfahrern, die auf der falschen Seite beobachtet wurden, nutzten 77% den Gehweg und 23%
den Radweg in falscher Richtung.

Die Beobachtung des Verhaltens an den Lichtsignalaniagen ergab zudem, dass insbesondere an den
signalisierten Kreuzungen der Anteil der Radfahrer, die die signalisierten Furten in falscher Richtung
befahren, mitinsgesamt 24% ' deutlich héher liegt als auf der freien Strecke.

17 Radwege’ beinhaltet auch den einseitigen Radfahrstreien auf der Aegidiistrale

18 Die Daten sind statistisch relevant. Bei einem Sicherheitsgrad von 95% ergibt sich fiirdas Konfidenzintervall der
Stichprobe eine untere Grenze von 3,2% und eine obere Grenze von 48%.

19 Die Daten sind statistisch relevant. Bei einem Sicherheitsgrad von 95% ergibt sich fiirdas Konfidenzintervall der
Stichprobe eine untere Grenze von 212% und eine obere Grenze von 26,8%.
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Anteile der Radfahrer "in Richtung"und "gegen Richt ung" anden
Beobachtungsorten, n=2.062
VolRgasse
Aegidiistrale
2
S
28 Am Stadtgraben
S ¥ n Richturg
5 ® GegenRichtung
g Warendorfer Stralle
o
&
Hammer Stral3e
Marktallee
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteile in %
Abbildung 32 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Anteile ,,Falschfahrer je Querschnitt
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Abbildung 33 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Anteile ,Falschfahrer® nach Alter
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Anteil der Radfahrer in Richtung/gegen Richtung an relevanten LSA
n=2898
Furt 14 | ; 50 ; l8l| ‘
Furt8 | | | 115 i 14l
Furt7 | | 691 ; N -
Furt6 | | 79 | 10
Furt5 | | 66 : L
Furt4-2 | 41 I-19
Furt4-1 | 41 I-19
Furt3-2 | ; 61 | |-21
Furt3-1 | | 61 | oo
Furt 2-2 | | 51 | 34
Furt 2-1 |51 : <]
0 20 40 60 80 100 120 140
in Richtung @ gegen Richtung

Abbildung 34 Verhaltensbeobachtung Falsche Fahrbahnseite, Anteile ,,Falschfahrer” an LSA

Ergebnis

Im Betrachtungszeitraum 2004 bis 2006 geschahen 414 Unfalle mit Radfahremn, die die linke
Fahrbahnseite nutzten20, Dabei wurden 1 Person getotet, 48 schwer und 282 leicht verletzt Da nur bei
136 dieser Unfalle als Ursache die Benutzung der falschen Fahrbahn oder Versto gegen das
Rechtsfahrgebot (Ursachen 10 und 11) angegeben wurde, ist zu vermuten, dass die 278 Ubrigen
Unfélle im Bereich von Zweirichtungs-Radwegen geschahen. Dies |asst auf eine unzureichende
Kennzeichnung des Zweirichtungsverkehrs an Zufahrten, Einmiindungen und Kreuzungen schlielen.

Folge Beteiliate
U Jumlp lor_Isv v _Irc [rRF _[k__[s
Gesamt 414] 313] 331] a] 48| 282] 8| 400 48[ 70
Verursacher RE 1670 126] 145] 1l 30| 114l 8 249“ 21| 30
sonst. Verursacher 247| 187] 186 of 18| 168] o 241 271 40
Tabelle 27 Radverkehrsunfille mit Radfahrern auf falscher Fahrbahnseite, 2004 bis 2006

2 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung der Typen221, 223,242, 244, 342 und 343 (einschlieRlich Unfalle auf 2-
Richtungsradwegen) sowie die von Radfahrem verursachten Unfale mit Ursachen 10 und 11 (Benutzung der falschen
Fahmahn und Verstol} gegen das Rechtsfahrgebot)
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136 Unfalle wurden durch Radfahrer verursacht, die die falsche Stralenseite benutzten (Ursachen 10
und 11). Dabei wurden 25 Personen schwer und 104 leicht verletzt.

Folge Beteiligte
U uP) [P GT [sv fov JrG [RF [k S
Anzahl Ursache 136 109 129 0 25| 104 8| 217 18 22
Verursacher RF 10 83 67 77 0 17| 60 7 130 13 13
Verursacher RF 11 53 42 52 0 8 44 1 87 5 9
zwischen RF u. RE 10 u.11 85 78 99 0 20 79 O 164 16 14
zwischen RF u. FG 10 u.11 8 8 9 0 2 7 81| 9 0 2
zw. RF/RF u. RFIFG 10 u.11 93 86] 108 o 22 86 8] 173] 16| 16
Tabelle 28 Von Radfahrern verursachte Unfalle durch Benutzung der falschen Fahrbahnseite, 2004 bis 2006

Die stichprobenhafte Beobachtung an 6 unterschiedlichen StraBenquerschnitten in Minster ergab, dass
durchschnittich ca. 4% der Radfahrer auf der falschen Seite fahren. Dies flhrt nicht nur an
EinmUndungen und Zufahrten zu kritischen Situationen sondern auch zu Unféllen zwischen Radfahremn
selbst (85 Unfalle mit 20 schwer und 79 leicht Verlezten). Ein besonders hohes Risiko besteht zudem
beim Befahren von signalisierten Furten entgegen der erlaubten Richtung. Etwa ein Viertel der
Radfahrer nutzen die Furten in falscher Richtung.

Die Benutzung der richtigen Fahrbahnseite sollte daher starker kontrolliert werden und insbesondere
durch KommunikationsmaRnahmen auf das hohe Risikopotenzial hingewiesen werden.

7.3 Verhalten der Kraftfahrer beim Rechtsabbiegen

Da an den untersuchten Unfallhdufungsstellen die relativ hohe Anzahl der Unfélle zwischen rechts
abbiegenden Kraftfahrzeugen und Radfahrern und FuBgangern, die die anliegende Furt nuizen, auffallt,
wurde das Verhalten der Kraftfahrer beim Abbiegen an drei aus gewahlten Kreuzungen flr neun
Abbiegebeziehungen beobachtet. Die Auswahl berlicksichtigt unterschiedliches Verkehrsauk ommen,
eng anliegende und abgesetzte Furten sowie eingefarbte und nicht eingefarbte Furten.
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Abbildung 36 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Kreuzung 1 und 22!

Abbildung 37 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Kreuzung 3

21 Alle Furten an der Kreuzung 2 sind kiirzlich rot eingefarbt worden, was auf den Luftoidem noch nichtzu sehen ist.
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Beobachtungsfalle

In einer Beobachtungszeit von insgesamt 16 Stunden wurden 2.054 Abbiegevorgange beobachtet
Dabei wurde unterschieden, ob sich beim Abbiegen eines Kraftfahrzeugs Fullganger oder Radfahrer im
Bereich der Furt (Zone 1, bis 10 m vor Furt) bzw. im Annaherungsbereich der Furt (Zone 2, 10 bis 20 m
vor Furt) befanden oder ob sich keine Fuganger oder Radfahrer in Furindhe aufhielten (Zone 3, mehr
als 20 m vor Furt). Insgesamt wurden 483 Falle beobachtet, bei denen sich Radfahrer und Ful ganger
im Bereich der Furt und im direkten Ann&herungsbereich befanden.

! ' PR TS
o R

o e A Sy T S A T RPN ) .
Abbildung 38 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Einteilung der Annéherungsbereiche

Anzahl der Félle je Beobachtungsort, n =2.054

422

© 0 N O O

0 50 100 150 200 250 300 350 400 450
Anzahl der Falle

Abbildung 39 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Beobachtungsfille je Abbiegebeziehung?

22 Bei Abbiegebeziehung 4, Coesfelder Kreuz / Rishon-Le-Zion-Ring erfolgte eine getrennte Betrachtung der
unterschiedlichen Signalisierung. Der Rechtsabbieger wird abwechselnd durch eigenes Signal frei gegeben (4-2) oder
gemeinsammitdem FuRgénger- und Radverkehrgefiihrt (4-1).
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Beobachtungsfalle und Ort der
Radfahrer und FuRganger

n=2.054
54
1571 483
220 Vm
53

BZone 3 OZone 2 M Zone 1 ORFentgegenRichtung Bwartender RF O wartender FG

Abbildung 40 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Beobachtungsfalle nach Anndherungsbereich

Verhalten der Kraftfahrer beim Abbiegen

Beim Verhalten beim Abbiegen wurde einerseits unterschieden, ob die Kraftfahrer sich erkennbar und
deutlich durch ,Schulterblick® vergewissern, dass kein Radfahrer oder FuR ganger quert (Kz sichert) und
ob die Kraftfahrer anhalten und warten, bis FuBganger und Radfahrer die Furt passiert haben (Kfz
wartet).

In einem Drittel23 aller Abbiegevorgange konnte kein deutliches Absichern durch die Kraftfahrer erkannt
werden.

Verhalte n rechtsabbie gender Kfz-Fahrer
n=2.054

17%

O Kfz sichert und w artet
O Kfz sichert und fahrt
51% B Kfz sichert nicht und w artet nic ht

Abbildung 41 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Abbiegeverhalten

23 Die Daten sind statistisch relevant. Bei einem Sicherheitsgrad von 95% ergibt sich fiirdas Konfidenzintervall der
Stichprobe eine untere Grenze von 300% und eine obere Grenze von 34,0%.
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Der Anteil der Kraftfahrer, die sich beim Abbiegen nicht vergewissern, ob sich Radfahrer im Furtbereich
befinden, variiert je nach Beobachtungsstandort. Mit 50% achten an der weit abgesetzten Furtaufder
Einsteinstrale (Nr. 3) die wenigsten Kraftfahrer auf Radverkehr.

Verhalten rechtsabbiegender Kfz-Fahrer
an den Beobachtungsorten
n=2.054
| .
1 12 | 21
2 63 | 195
] |
3 13 | 25 | +37
© -
é 4-1 | I57 |
g’ 42 7 | 2277
S 5 [H45 242
ks 1 | |
o 6 33 121
o ] | |
7 33 | | 45
8 |81 |
9 13 | |35
1 1
0% 20% 40% 60% 80% 100%
Anteile in %
| Kiz sichert und wartet Kifz sichert und fahrt B Kfz sichert nicht und wartet nicht |

Abbildung 42 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Abbiegeverhalten nach Beobachtungsort

Bei der Einzelbetrachtung der 274 Abbiegevorgangen in der Zone 1, bei denen sich Radfahrer auf oder
kurz vor der Furt befanden, konnte in 15% der Falle24 beobachtet werden, dass Kraftfahrer abbogen,
ohne auf den Radverkehr zu achten. Dabei kam es im Beobachtungszeitraum zu 5 Beinaheunfallen.
Zudem haben 28% zwar auf Radverkehr geachtet, diesem jedoch nicht den Vorrang gelassen. Bei einer
vorsichtigen Hochrechnung auf die gesamte Anzahl Radverkehrsquerungen alleine an signalisierten
Kreuzungen und Einmindungen kann von mindestens 2.000 bis 5.000 kriischen Situationen2®
ausgegangen werden, die taglich durch rechts abbiegende Kraftfahrer ausgel6st werden.

24 Die Daten sind statistisch relevant. Bei einem Sicherheitsgrad von 95% ergibt sich fiirdas Konfidenzintervall der
Stichprobe eine untere Grenze von 108% und eine obere Grenze von 19,2%.

25 Die Hochrechnung erblgte auf Basis der Beobachtungsfalle die auf eine durchschnittliche Tagesbelastung je
beobacdhteter LSA (Beobachtungsstunde x 4,5) und aufalle LSA im Stadtgebiet (Tagesbelastungx Anzahl LSAx
Sicherheitsabschlag von 0,5) hochgerechnet wurde. Unter Anwendung der Grenzen des Konfidenzintervalls ergeben sich
die genannen Werte.
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Verhalten der Rechtsabbieger
bei Radverkehr in Zone 1

15% n=274

28% 57%

O Kfz sichert und wartet
O Kfz sichert und fahrt
B Kfz sichert nicht und wartet nicht

Abbildung 43 Verhaltensbeobachtung Rechtsabbieger, Abbiegeverhalten bei Radverkehr in Zone 1

Ergebnis

Bei 195 Unféllen des Typs 24 (Rechtsabbiegeunfalle mit FuR gangern und Radfahrern) wurden in den
Jahren 2004 bis 2006 eine Person getotet, 19 schwer und 132 leicht verletzt. Insgesamt waren 170
Radfahrer an diesen Unféllen beteiligt.

Folge Beteiligte
U up) P cT_lIsv_Tiv _Irc Irr Ik S
[Anzahl 195] 157] 152 i 19] 132 71 17oll 14 36

Tabelle 29 Unfélle beim Rechtsabbiegen, 2004 bis 2006

Die stichprobenhafte Beobachtung des Abbiegeverhaltens der Kraftfahrer weist auf einen hohen Grad
an Unaufmerksamkeit beim Abbiegen hin. Ein Drittel der Kraftfahrer vergewissern sich nicht oder nicht
ausreichend, ob Radverkehr queren will. Selbst wenn Radfahrer sich auf oder direktan der Furt
befinden, werden sie von 15% der Kraftfahrer nicht beachtet. Zudem wurde eine grofie Anzahl
Kraftfahrer beobachtet, die den Radfahrern beim Rechtsabbiegen keinen Vorrang gewahrt.

Neben Malinahmen zur Verdeutichung der querenden Radfahrer und Fuganger (gelbes Blinklicht,
eingefarbte Furten, Vermeidung abgesetzter Furten etc.) werden gezielte KommunikationsmaRnahmen
empfohlen, die das hohe Gefahrdungs potenzial verdeutlichen und fir mehr Aufmerksamkeit und
Rucksicht werben.
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8  GESCHWINDIGKEITSMESSUNGEN

Warum fiir die Verkehrssicherheit auf innerértiichen Hauptverkehrsstraken eine zulassige
Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h und deren Einhaltung von Bedeutung ist, zeigt die Abbildung 44.

Hohe Ausgangsgeschwindigkeiten bedingen langere Reaktions- und Bremswege und damit hohe
Kollisionsgeschwindigkeiten, weil erstim letzten Teil des Bremsweges ein schneller Abbau der
Geschwindigkeit bewirkt wird.
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Abbildung 44 Anhaltewege und Kollisionsgeschwindigkeiten bei unterschiedlichen
Ausgangsgeschwindigkeiten (Reaktionszeit 1 sec, Bremsverzogerung 6,5 m/sec? trockene
Fahrbahn, bei nasser Fahrbahn lingere Bremswege)

» Ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 50 km/h hat an der Stelle eine

Kollisionsgeschwindigkeit von 50 km/h, an der ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit
von 30 km/h zum stehen kommt.

» Ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 60 km/h hatan der Stelle eine
Kollisionsgeschwindigkeit von 40 km/h, an der ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit
von 50 km/h zum stehen kommt.

» Ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 70 km/h hat an der Stelle eine

Kollisionsgeschwindigkeit von 58 km/h, an der ein Fahrzeug mit einer Ausgangsgeschwindigkeit
von 50 km/h zum stehen kommt.

Bei 5.994 Auffahr- und Spurwechselunféllen (Unfalltypen 60 bis 64) wurden in den Jahren 2004 bis
2006 zwei Personen getdtet, 53 schwer und 846 leicht verletzt Die hohe Anzahl dieser Unfélle kann ein
Hinweis darauf sein, dass die gefahrenen Geschwindigkeiten unvertraglich mit der strallenraumlichen
Gestaltung oder dem Verkehrsaufkommen sind. Ein weiterer Beleg dafur sind die deutlich hdheren
angepassten Unfallk ostens aze fir Unfalle mit schwerem Personenschaden in Minster auf

Strak enabschnitten mit einer zulassigen Hachstgeschwindigkeit von 60 und 70 km/h (s. Abbildung 10).
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Folge Beteiligte
u Jue P et Isv v Jre |rF [k |s
Anzahl Typ 5994 720] 901 2| 53| 846 5| 105] 56| 143
Auffahrunfalle 60,6162 4992] 648] 817 2 48“ 767 5| 88 53] 122
Spurwechselunfalle 63,64 1002) 72 84 a 5 79 a 17|| 3| 21
Tabelle 30 Auffahr- und Spurwechselunfille, 2004 bis 2006

Aus diesem Grund wurden im Rahmen der Unfallanaly se auch Geschwindigk eitsmessungen an 11
StraBenabschnitten mit unterschiedlichen zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten angeregt und durch die
Stadt MUnster durchgefuhrt.

Die Messungen erfolgten an jedem Standort fiir 24 Stunden je Fahrtrichtung. Dabei wurden 224.574
Fahrzeuge erfasst. Insgesamt haben 34% aller Fahrzeuge die jeweils zulassige Hochstgeschwindigk eit
uberschritten, 10% fuhren mehr als 10 km/h zu schnell und 2% (4.523 Kfz) hatten die zulassige
Hochstgeschwindigkeit um mehr als 20 km/h tberschritten. Das spiegelt sich auch in der V85
(Geschwindigkeit, die von 85% der Kiz nicht Giberschritten wird) wieder. Diese liegt an nahezu allen
Messstellen deutich Uber der zulassigen Hochs tgeschwindigkeit.

Insbesondere wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h deutliich Gberschritten. Besonders
gravierend ist auch, dass bei den Strak enabschnitten mit einer Vzul. von 70 km/h in 144 gemessenen
Stunden 1.419 Fahrzeuge schneller als 90 km/h waren, im Durchschnitt 10 Fahrzeuge je Stunde.

Zul. Hochstgeschwindigkeit 50 km/h ||60 km/h |70 km/h |gesamt

Anzahl Messstellen 15 2 6 22
Messdauer gesamtin h 360 48 144 528
Anzahl gemessener Kfz 126.42011 30.200 82676] 224574
Vm 50,7 56,6 60,3 53,5
V85 59,2 66,8 71,3 62,8
Geschwindigkeitsuberschreitung 43,0"/&] 29,0% 22,2%|  33,9%
Anzahl 54.41a| 8.763 18392| 76.154
Uberschreitung um mehr als 10 km/h 13,3% 5,2% 6,6%| 10,1%
Anzahl 16.813| 1.565 5443| 22704
Uberschreitung um mehr als 20 km/h 2,4% 0,7/% 1,7% 2,0%
Anzahl 3.0543| 204 1419 4523
Uberschreitung um mehr als 30 km/h 0,49 0,1% ne m
Anzahl 523 45 ne ¥ 568

*Geschwindigketten von mehr als 100 km/h wurden nicht gesondert ermittelt
Tabelle 31 Geschwindigkeitsmessungen, Zusammenfassung

In der Abbildung 46 sind die Uberschreitungs haufigk eiten an allen Messstellen mit unterschiedlichen
zulassigen Hochstgeschwindigkeiten dargestellt. Abbildung 47 beinhaltet die gemessenen
Geschwindigk eitskennzahlen Vm?26 und V8527 an allen Messstellen. Die Abbildungen lassen folgendes
erkennen:

26 Mittlere Geschwindigkeit
27 Geschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht iberschritten wird
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Abbildung 45 Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten an allen Messstellen

Messwerte [km/h]

50 60 70

zuléssige Hochggeschwindigkeit [km/h]

Abbildung 46 Mittlere Geschwindigkeiten und V85 an allen Messstellen

* Messstellen mit Vzul = 50 km/h
Die V85 liegt bei 59 km/h. 43% der Kraftfahrzeuge haben die zulassige Hochstgeschwindigkeit
uberschritten.

* Messstellen mit Vzul = 60 km/h
Die V85 liegt bei 67 km/h. 29% der Kraftfahrzeuge haben die zulassige Hochstgeschwindigkeit
uberschritten.

e Messstellen mit Vzul = 70 km/h

Die V85 liegt bei 71 km/h. 22% der Kraftfahrzeuge haben die zulassige Hochstgeschwindigkeit
uberschritten.

Die durch die Geschwindigkeitsmessungen nachgewiesenen Uberschreitungen fiihren zu erhdhten
Kollisionsgeschwindigkeiten, die sich unglinstig auf die Anzahl der Unfélle und auf die Unfallschwere
auswirken konnen.
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Abbildung 47 Geschwindigkeitsmessungen, Uberschreitungs haufigkeiten, Tagesverlauf aller Messstellen
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Ergebnis Geschwindigkeitsmessung
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Ergebnis

Die Geschwindigkeitsmessungen (vgl. Abbildung 47) weisen eine deutliche Haufigkeit von
Uberschreitungen auf. Insbesondere nachts halten sich nur ein Drittel der Kraftfahrer an die zuldssige
Haochstgeschwindigkeit. Jeder dritte Kraftfahrer fahrt nachts 10 bis 20 km/h zu schnell und jeder sechste
bis zehnte sogar um bis zu 30 km/h.

Es wird daher empfohlen, insbesondere im Bereich der relevanten Unfallhaufungsstellen und
Unfallhdufungslinien ortsfeste Geschwindigk eits iberwachungsanlagen einzurichten. Erganzend sollte
im ganzen Stadtgebiet, auch nachts, die Uberwachung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit durch
mobile Geschwindigkeitskontrollen intensiviert werden. Um die Akzeptanz dieser Malinahmen zu
erhdhen, sollte gleichzeitig eine intensive Offentlichkeitsarbeit zur Aufklarung Giber das Risik opotenzial
von hohen Geschwindigkeiten im Innerortsbereich durchgefiihrt werden.

Zudem wird angeregt, die zulassige Hochstgeschwindigkeit - zumindestim Bereich der innerdrtichen
Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien - auf maximal 50 km/h zu beschranken.
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9  ZUSAMMENFASSUNG UND MARNAHMENEMPFEHLUNGEN

In den letzten Jahren haben die Unfalle mit Personenschaden in Minster stark zugenommen, dabei
sind besonders Radfahrer betroffen. Die Zunahme der Unfalle ist nicht nur auf eine erhdhte
Risikobereitschaftim Verhalten der einzelnen Verk ehrsteilnehmer zurlickz ufiihren, vielmehr haben in
den letzten Jahren (1990 bis 2007) die Verkehrsbelastungen bei den Kraftfahrzeugen und den
Radfahrern zugenommen. Die Anzahl der taglichen Kfz-Fahrten ist um 16% gestiegen, gleichzeitig stieg
die Anzahl der Rad-Fahrten um 19%28. Dadurch hat sich das mdgliche Konflik fpotenzial zwischen den
Verkehrsteilnehmergruppen zwangslaufig erhoht. Die Verkehrsanlagen sind inzwischen in
Grenzbereiche flir die Verkehrssicherheit gestoen und reichen im derzeitigen Zustand an vielen
Stellen und Strecken nicht mehr aus, um sichere Verkehrsablaufe zu gewahrleisten. Insbesondere
werden die Dimensionierung der Radverkehrsanlagen und die Radverkehrsfuhrung in Knotenpunkten
dem hohen Anteil des Radverkehrs in MUnster nicht mehr gerecht.

Bei der Analyse der Unfalle aus der Unfallstatistik 2004-2006 und bei der Betrachtung der
Unfallhdufungsstellen und -linien ergaben sich Knotenpunkte, Streckenabschnitte und ganze
StraRenzlige, bei denen ausreichend Hinweise gefunden wurden, die auf systematische Defizite
schlieen lassen. D.h. es gibt viele unterschiedliche Defizite im Strallenraum und an den
verkehrstechnischen Einrichtungen, die immer wieder zu Unféllen gleichen Unfallty ps fiihren. Dies ist
zum Teil darauf zurtickzufuhren, dass neuere Planungserkenntnisse einer sicheren Verkehrsfiihrung
und Gesfaltung im alteren Bestandsnetz noch nicht tberall angewendet werden konnten.

Ziel der nachsten Jahre muss sein, wirksame Verbesserungen in der Verkehrssicherheit herbeizufiihren.
Dies ist allein durch Einwirken auf das Verhalten von Verkehrsteilnehmern nicht zu bewaltigen. Um
einen nachhaltigen Erfolg zu erreichen, sind kombinierte MaBnahmen auf unterschiedlichen

Handlungs ebenen erforderlich, die sich aus der Unfallanalyse, den Verhaltensbeobachtungen und den
Geschwindigk eitsmess ungen ergeben haben.

Um méglichst schnell auf das Unfallgeschehen einzuwirken, sollte mit den Malnahmen begonnen
werden, die eine kurze Anlaufzeit haben. Dazu wird generell empfohlen:

» Sofortiger Beginn der Umsetzung von Malinahmen an den Unfallhdufungsstellen (UHS) und
Unfallh@ufungslinien (UHL), die durch eine hohe Anzahl von Unfallen mit Personenschaden bzw.
durch hohe Unfallkosten aus Unfallen mit Personenschaden.

» Realisierung weiterer, evil. auch provisorischer, schnell umsetzbarer MaRnahmen an anderen UHS
und UHL.

Im Einzelnen sollten zudem folgende Malnahmen umgesetzt werden:

% Angaben Stadt Miinster.
1990:594.000 Kfz-Fahrten / 335.000 Rad-Fahrten. 2007:688.000 Kfz-Fahrten /400.000 Rad-Fahrten
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» Madifizierung der Lichtsignalsteuerungen zur besonderen Berlcksichtigung der Sicherheitsbelange
von FuRgangern und Radfahrem je nach Standort durch zusatzliche Phasen, Veranderung der
Phasen, Blockschaltungen, Gelbblinker etc.

« Intensivierung der Uberwachung zur Einhaltung der Verkehrsregeln, insbesondere der
Uberwachung von RotlichtverstéRen durch alle Verkehrsteilnehmer und das Befahren von
signalisierten Furten durch Radfahrer in falscher Richtung.

» Verdeutlichung der Radverkehrsflihrung Uber Grundstickszufahrten und EinmUndungen. Durch
Markierung (Furt, Piktogramme, evt. Roteinfarbung efc.) und eine durchgangige, einheitliche
Oberflachengestaltung des Radwegs wird dessen Erkennbarkeit verbessert. An Einmindungen von
untergeordneten StraBen (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche efc.) tragt eine Anhebung
des Radwegs auf Gehwegniveau (Rampen oder Rampensteine) zur Reduzierung der
Geschwindigkeit bei der RadwegUberfahrt bei und verbessert so die Sicherheit fiir den Radverkehr.

» Intensivierung der Geschwindigk eitsiberwachung durch stationdre Anlagen im Bereich von UHS
und UHL sowie erganzende, stadtweite mobile Kontrollen.

Weitere Malnahmen haben eine langere Vorlaufzeit. Auch fur diese Malnahmen sollte jedoch sofort
mit der Ausarbeitung von Konzepten und Planungen begonnen werden.

»  Schaffung sicherer Querungsmaglichkeiten von FulRgangern und Radfahrern tber
Hauptverkehrsstrali en.

» (Gezielte Kommunikationsma nahmen zur Verbesserung des Verhaltens der Verkehrsteilnehmer
untereinander

«  Uberpriifung der Méglichkeit, das Konflikpotenzial zwischen Kraftfahrzeugen und
FuRgangern/Radfahrern durch verkehrslenkende bzw. verkehrsverlagernde Malnahmen auf
unfallauffalligen, innerstadtischen StraBenabschnitten zu reduzieren.

» Veranderung von Strallenquerschnitten zur adaquaten Beriicksichtigung der Sicherheitsbelange
des Radverkehrs insbesondere bei Strecken mit hohem Radverkehrsanteil. Hierzu zahlt neben der
breiteren Dimensionierung von Radwegen insbesondere auch die Anlage von markierten
Radverkehrsflihrungen auf der Fahrbahn.

9.1 Lichtsignalanlagen

In Minster sind die meisten wichtigen Knotenpunkte signalisiert, was sich auch bei den
Unfallhdufungsstellen deutiich bemerk bar macht. Knotenpunkte mit Lichtsignalanlagen haben ein hohes
Sicherheitspotenzial, weil die dort entdeckten Unfallstrukturen durch Verbesserung der Signaltechnik
und der Signalprogramms truktur abgestellt werden konnen. Dazu ist folgendes wichfig:
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» Bedingt vertragliche Verkehrsstrome sollten grundsatzlich vermieden werden, wenn es hier
vermehrt zu Unfallen kommt22. In der Richtiinie fur Lichtsignalanlagen (RiLSA) wird besonders
darauf hingewiesen, wann Linksabbieger bzw. Rechtsabbieger gesichert gefiihrt werden sollten. Die
dort angegebenen Bedingungen zu einer sicheren Flihrung treffen in Minster in vielen Fallen an
Lichtsignalanlagen zu. Dies gilt besonders fir Ful ganger und Radfahrer gegenlber abbiegenden
Fahrzeugen. Aufgrund des hohen Radverkehrsaufkommens in MUnster und dem gleichzeitig
beobachteten hohen Anteil der Kraftfahrer, die beim Rechtsabbiegen nicht ausreichend auf den
Radverkehr achten, erscheint es angebracht, zumindest an den stark belasteten Knotenpunkten
den Rad- und FulRgangerverkehr gegenlber abbiegenden Kfz gesichert (eigene Abbiege-Phase fir
Kfz) zu flihren, sobald es hier zu Unfallen kommt. Ist dies aus Leistungsfahigkeitsgriinden nicht
maglich, so istzu priifen, ob das Abbiegen von Kraftfahrzeugen untersagt werden kann.

» Unfallauffallige Rechtsabbiegefahrbahnen an Dreiecksinseln (freie Rechtsabbieger) sollten in die
Signalisierung einbezogen werden. Bei Unfallen zwischen abbiegenden Kraftfahrzeugen und
Radfahrer/FuB gangern kann die Querungsstelle ggf. durch Fahrbahnanhebung mit rot eingefarbter
Radfurt und/oder FuBgangertiberweg verdeuticht werden. Langfristig sollte auf
Rechtsabbiegefahrbahnen an Dreiecksinseln verzichtet werden.

» Konnen Radfahrer bzw. Fullganger gegentiber abbiegenden Kfz nicht gesichert geflihrt werden, so
sollten an unfallauffélligen Furten Diagonal-Gelbblinklichter fur die Kraftfahrer (Durchmesser 30
cm) vorgesehen werden, die auf gleichzeitig querende Fulganger und Radfahrer hinweisen und die
Furten rot eingefarbt werden. Gleichzeitig ist die Entwicklung des Unfallgeschehens zu beobachten,
um die Wirksamkeit dieser MalRnahmen zu tberprifen.

» Ein Wechsel zwischen durch Grin-Pfeil-Signal gesicherten Abbiegestromen und
Abbiegestromen mit bedingter Vertraglichkeit gegentber dem Gegenverkehr bzw. FuBgangern
und Radfahrem sollte bei Neuplanungen vermieden werden. Bei bestehenden unfallauffalligen
Anlagen sollte diese Form der Signalisierung durch eine regelmaRig gesicherte Flihrung ersetzt
werden.

» Die Artund Weise der Radverkehrssignalisierung in Minster ist grunds&tzlich hinsichtlich einer
stadiweiten Einheitlichkeit und verbesserten Begreifbarkeit zu tberprifen. Dazu gehort
insbesondere eine konsequente Anwendung einer einheitiichen Signalisierung (z. B. eigene
Fahrradsignale an allen Furten) innerhalb eines Knotenpunktes oder auch Streckenzugs wie z. B.
eine einheitliche Signalisierung/Regelung flr rechts abbiegende Radfahrer.

» Alle FuBgéangersignale bei Furten mit Mittelinseln sollten gleichzeitig geschaltet werden
(Blockschaltung), um Missverstandnisse zu vermeiden. An Lichtsignalanlagen ohne Blockschaltung,
ereigneten sich Unfalle, bei denen Fulganger und Radfahrer das Griinsignal auf der

29'S. hierzu auch: Empfehlungen zur Verkehrssicherheit von Lichtsignalanlagen— EVL 2006, GDV, Unfallforschung der
Versicherer, Berlin, Marz 2007
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gegenuberliegenden Fahrbahn irrtimlich als ihr "Grin" verstanden und die Fahrbahn betraten, ohne
auf querenden Kiz-Verkehr zu achten.

» Die Standorte der Signale sollten so gewéahlt werden, dass keine Verwechslungen fiir den
querenden Fullganger bzw. Radfahrer mdglich sind. Dazu gehért insbesondere die Verwechslung
des Linksabbiegersignals flir Radfahrer mit dem Signal firr querende FuRganger und Radfahrer.

» Signalanlagen, bei denen die Wartezeit fiir FuBganger und Radfahrer mehr als 45 Sekunden
betragt, sollten bezuglich ihrer Akzeptanz Uberpruft werden. Wo maglich sollten die Freigabezeiten
fir FuBganger und Radfahrer z. B. durch Phasenabbruch flr nicht ausgelastete Kiz-Strdme
vergroRert werden.

* Anden Unfallhdufungsstellen mit einer hohen Anzahl von Auffahrunféllen vor Lichtsignalanlagen
und Unfalle durch Roflichtversto sollten bevorzugt Signalgeber mit LED-Technik vorgesehen
werden. Diese bieten gegenlber herkdmmlichen Signalgebern eine bessere Erkennbarkeit.

*  Durch Optimierung der ,,Griinen Welle* sind Wartezeiten bzw. Stauerscheinungen zu minimieren.
» Neue bzw. neu zu errichtende Signalanlagen sollten verkehrsabhangig geschaltet sein

* GemaR RILSA ist vom Grundsatz auszugehen, dass Lichtsignalaniagen in der Regel
ununterbrochen (Tag und Nacht) in Betrieb zu halten sind. Da sich durch das Ausschalten die
Unfallwahrscheinlichkeit erhhen kann, insbesondere fur Einbiegen/Kreuzen-Unfalle, sollte eine
Nachtabschaltung nur in Ausnahmefallen und auch nur nach eingehender Uberpriifung der
Verkehrssicherheitin Erwéagung gezogen werden30.

Grunds atzlich sollte die Signalisierung einfach, verstandlich, einheitlich, erkennbar, begreifbar und von
hoher Sicherheitsqualitat und Akzeptanz gepragt sein. Bei der Um- und Neuplanung von
Lichtsignalanlagen in Minster ist insbesondere auf die Sicherheit fir Rad- und Fugéngerverkehr zu
achten. Die Vorgaben der Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RILSA) sollten daher hinsichtlich der
gesicherten Fihrung von FuBgangern und Radfahrem entsprechend eng ausgelegt werden. Unter
Umstanden ist auch die Entwicklung eines munsterspezifischen Sicherheitsstandards fur die
Signalisierung von Knotenpunkten sinnvoll. Hierbei kann auch auf die Erfahrungen im benachbarten
Ausland, z. B. in den Niederlanden, zuriickgegriffen werden.

9.2 Einflussnahme auf das Geschwindigkeitsverhalten

Um sich ein Bild vom Geschwindigkeitsverhalten in Minster zu machen, wurden an 11 Messstellen 22

Fahrtrichtungen mit unterschiedlich angeordneten zulassigen Hochstgeschwindigkeiten gemessen (50,
60 und 70 km/h).

%0 S, auch Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen RiLSA, Kapitel 1.4, FGSV, 1992

Seite 68 Kadln, 25.08.2008 Planerblro Stidstadt / P3 Agentur



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

Es wurde festgestellt, dass die zulassigen Geschwindigkeiten zum Teil erheblich tberschritten wurden.
Die V85 lag mit einer Ausnahme immer tber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit (15% fahren noch

schneller!). Diese Entwicklung kann im Sinne der Verkehrssicherheit nicht hingenommen werden, weil

hohere Geschwindigkeiten immer auch zu schwereren Unfallfolgen fihren.

Es wird daher empfohlen, auf das Geschwindigkeitsverhalten einzuwirken Dazu sollten im Bereich von
Unfallhaufungslinien und Unfallhaufungsstellen GeschwindigkeitstiberwachungsmaBnahmen eingeleitet
werden. Damit dies durchgangig geschehen kann, wird empfohlen, ortsfeste Anlagen zur
Geschwindigk eitsiiberwachung einzusetzen. Bisher - soweit bekannt - gibt es in Mlnster keine
ortsfesten Anlagen zur Geschwindigkeitsiiberwachung.

Anlagen zur ortsfesten Geschwindigkeitstberwachung haben sich als aul erst wirksam erwiesen, um
auf das Unfallgeschehen mit Personenschaden einzuwirken3. Dabei kann von einer Wirksamkeit von
ca. 500 m vor und 500 m nach ihnrem Standort ausgegangen werden. Derartige Anlagen lassen sich in
kurzer Zeit einzurichten. Sie sind preiswert und haben ein hohes Nutzen-/Kosten-Verhaltnis. Im Bereich
der Anlagen treten in der Regel nur noch geringfugige Geschwindigkeitstiberschreitungen auf. Es wird
vorgeschlagen, einen Standortplan fir derartige Anlagen in Minster auszuarbeiten. Dazu sollten an den
Unfallhdufungsstellen bzw. in den Unfallhdufungslinien weitere Geschwindigk eitsmessungen
vorgenommen werden, um mogliche Standorte zu identifizieren. Innerorts sollten auf unfallauffalligen
Strecken die derzeit zulassigen Hochs tgeschwindigkeiten von 60 km/h und 70 km/h auf 50 km/h
reduziert werden.

9.3 Anlagen fiir Radfahrer und FuBganger

Bei der Unfallanalyse der Unfallhaufungsstellen und Unfallhdufungslinien wurden Defizite hinsichtiich
der Anlagen fur Radfahrer und FuBganger festgestellt, die sich wie folgt zusammenfassen lassen:

» Die baulichen Radwege sind zum Teil gegentiber dem Gehweg, aber auch flr abbiegende
Fahrzeuge auf der Strecke und in den Knotenpunkten schlecht erkennbar. Sie sind oft farblich nicht
vom Gehweg zu unterscheiden. Deshalb sollten Radwege durch beids eitig verlaufende
Linienmarkierungen o. a. verdeutlicht werden. In relevanten Grundstiickszufahrten und
Einmlndungen sollten sie zudem rot eingefarbt und mit Piktogrammen versehen werden.

» Einige Streckenabschnitte weisen eine erhebliche Anzahl von Unféllen mit Personenschaden auf,
die beim Uberholen von Radfahrern untereinander geschehen. Auf diesen Streckenabschnitten
wurden Gberwiegend Radwege festgestellt, die fiir das vorhandene Radverkehrsautkommen zu
schmal dimensioniert sind und teilweise auch die Vorgaben der StV O unterschreiten. Hier sind
entsprechend dimensionierte Radverkehrsanlagen einzurichten.

31 Meewes. V: Mobile und ortsfeste Geschwindigkeitsiberwachung. Auswirkungen auf Verhalten und Verkehrssicherheit.
Beratungsstelle fiir Schadenverhiung Kéin, Mitteilungen Nr. 34, 1993
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» Bordsteinabsenkungen an Zufahrten sollten durch Einfahrsteine als Bordsteine ersetzt werden, so
dass ein zlgiges Abbiegen in die Zufahrt bzw. ein zlgiges Ausbiegen vermieden wird.

* Inden Zufahrten vom tbergeordneten StraBennetz in Tempo 30-Zonen sollten
Fahrbahnanhebungen von 10 cm mit einer Rampenlange zwischen 0,7 und 1,0 m vorgesehen
werden, um die dort querenden FuRganger und Radfahrer zu sichern.

» An Streckenabschnitten, wo sich Radfahrunfalle linienhaft ereignet haben, sollte geprift werden, ob
die Verkehrssicherheit durch Querschnittsveranderungen verbessert werden kann. Radfahrstreifen
bzw. Schutzstreifen stellen u. U. eine giinstigere Lésung gegentiber baulichen Radwegen dar. Dazu
wird zurzeit eine Forschungsarbeitim Auftrag der Bundesanstalt flir StraRenwesen (BASY) erstellt.

* Dort, woUnfallhdufungen mit Radverkehrsbeteiligung und einem Unfallgeschehen
unterschiedlichster Unfallty pen auftreten, ist das Geschwindigkeitsniveau zu tberprifen und
gegebenenfalls zu reduzieren.

» Anunsignalisierten und lichtsignal geregelten Knotenpunkten mit aus gepragtem Unfallgeschehen
zwischen abbiegenden Kraftfahrzeugen und Ful gdngem bzw. Radfahrem sollten die Furten Uber
alle wartepflichtigen Einmiindungen rot eingefarbt werden.

» Fir Stralen, auf denen der Radverkehr die Belastungen des Kraftfahrzeugverkehrs ubertrifft oder
wo hohe Belastungen des Radverkehrs mit dem Kraftfahrzeugverkehr unvertraglich sind, ist die
Einrichtung von Fahrradstraen unter Beachtung der Vorgaben der VwV-StVO zu priifen. Dabei ist
darauf zu achten, dass die Ubergénge baulich ausgebildet und deutlich beschildert werden. Auf der
Strecke konnen Markierungen die Fahrradstrale und die Fahrtrichtungen verdeutlichen.

* AnKnotenpunkten und Querungsstellen muss die Sicht fur alle Verkehrsteilnehmer gewahrleis tet
sein (sehen und gesehen werden). Dies kann ggf. auch zur Reduzierung von Kiz-Stellplatzen
fuhren.

» Anpunktuellen Querungsstellen flir FuBganger und Radfahrer empfehlen sich folgende
Malnahmen:

Lichtsignalanlagen, besonders dann, wenn vermehrt Kinder (Schulweg) und/oder Senioren
queren, mit kurzen Wartezeiten fir FuR ganger und Radfahrer.

Radverkehrsquerungen, die gegeniber dem Kraftfahrzeugverkehr durch ents prechende StVO-
Beschilderung und Markierung bevorrechtigt sind.

In Sonderfallen, z. B. entang der Promenade, konnen zudem Fahrbahnanhebungen - auch in
Verbindung mit Mittelinseln — eingerichtet werden, um die Geschwindigkeiten zu dampfen.

* In Bereichen mitlinienhaftem Querungsbedarf kénnen Mittelstreifen eingerichtet werden, die sich
auch dazu eignen, das Geschwindigkeits niveau zu reduzieren.

» Die Fihrung von Radfahrern tber Fugangeriberwege ist grundsétzlich auszuschlieflen.

Seite 70 Kadln, 25.08.2008 Planerblro Stidstadt / P3 Agentur



Verbesserung der Verkehrssicherheit in Minster
Schlussbericht

 Bei der Einrichtung von Fullgéngeriiberwegen sollten zusatzlich zu den Merkmalen nach den
Richtlinien fiir die Anlage und Ausstattung von FuBgangeriiberwegen (R-FGU 2001) auch die
Empfehlungen zum Einsatz und zur Gestaltung von FGU inNRW beriicksichtigt werden.

9.4 Verkehrsvermeidung und Verlagerung

» Im Bereich der Innenstadt sollte aufgrund des hohen Radverkehrsautkommens geprift werden, ob
die weitgehend uneingeschrankte Befahrbarkeit durch Kraftfahrzeuge vertraglich ist. Es wird
angeregt, ggf. die Durchgangsverkehre zu verlagern und lediglich Zufahrtsmdglichkeiten fir
Zulieferer, den OPNV, Radfahrer und Parkhausnutzer zu ermglichen. Eine der unsichersten
Stra enabschnitte — MinzstralBe / Bllt/ Vossgasse / Mauritztor — ist mit bis zu 17.000
Kraftfahrzeugen belastet, bei gleichzeitiger hoher Belastung durch FuRgénger und Radfahrer. Dies
giltauch flr die Aegidiistrae und die Rothenburg.

9.5 Uberwachung der Verkehrsteilnehmer zur Einhaltung der Verkehrsregeln

Neben der Uberschreitung der zulassigen Héchstgeschwindigkeiten wird empfohlen, die Uberwachung
weiterer Regelverstol e zu intensivieren:

* Rotlichtverstoll (Radverkehr und Kraftfahrzeugverkehr)
» Fahren entgegen der Fahrtrichtung auf Radwegen und an signalisierten Furten

» Blutalkohol flir Radfahrer und Kraftfahrer, dazu gibt es bei den Radfahrern bevorzugte Strecken, die
im Unfallgeschehen im Zusammenhang mit Alkohol auffallig sind

* Ruhender Verkehr, insbesondere hinsichich Parken auf Radwegen und vor
Einmindungsbereichen, Einfahrten und Querungsstellen (Sichtbehinderung)

9.6 Knotenpunktform

» Zukinftig neu zu bauende und umzubauende Knotenpunkte sollten kompakt ausgebildet werden,
das gilt besonders flr signalisierte Knotenpunkte.

» Kleine Kreisverkehrsplatze sollten nicht zum Einsatz kommen, wenn viele FuBganger und
Radfahrer kreuzen.

» Minikreisverkehrsplaize konnen einen Beitrag zur Sicherheit leisten, haben aber Grenzen in der
Kapazitat und sind an Verkehrsstraen nur bedingt einsetzbar.
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9.7 Gezielte Kommunikationsm aBnahmen

Begleitend zu den infrastruk turellen MaRnahmen und der Uberwachung werden gezielte
KommunikationsmaR nahmen empfohlen, die die Akzeptanz der MalRnahmen erhdhen und gleichzeitig
auf eine Verhaltensanderung der Verkehrsteiinehmer zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
hinwirken konnen. Hierzu eignen sich insbesondere folgende Themen:

» Aufmerksamkeitim StraBenverkehr, insbesondere beim Abbiegen

» Miteinander im Verkehr, insbesondere unter Berucksichtigung der hohen Bedeutung des
Radverkehrs fur die Stadt Minster

» Einhaltung der Verkehrsregeln, insbesondere
Hdchstgeschwindigkeit
Mindestabs tand
Rotlichtsignale

Benutzung der richtigen Fahrbahnseite

» Alkohol am Steuer, auch bei Radfahremn
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10 ERSTE MARNAHMEN

Um einen maglichst zeitnahen Erfolg bei der Reduzierung der Unfalle mit Personenschaden zu erzielen,
sollten kurzfristig Mallnahmen an den Unfallh@ufungsstellen und Unfallhaufungslinien erfolgen, die
durch eine grofke Anzahl von Unfallen mit Personenschaden auffallen. Gleichzeitig sind linienhafte
Malinahmen auf den Strallenabschnitten sinnvall, die Uber ein groes Sicherheits potenzial verfligen.
Erganzt werden sollten diese infrastrukturellen MaBnahmen durch gezielte Uberwachung zur Einhaltung
der Verkehrsregeln und durch begleitende Kommunikationsmalnahmen.

Beseitigung von Unfallhaufungsstellen und —linien mit hoher Anzahl von Unféllen mit
Personenschaden

Die Umsetzung von MalRnahmen zur Beseitigung von Unfallhaufungsstellen sollte an den UHS und UHL

beginnen, die eine besonders hohe Anzahl von Unfallen mit Personenschaden aufweisen. An den finf
gravierendsten UHS und UHL geschahen in den Jahren 2004 bis 2006 jedes Jahr im Durchschnitt 137
Unfélle mit Personenschaden, bei denen 159 Personen verletzt wurden.

Nr Ort Art L Unfalle $Anzah| Verletzter Anzahl EG/R UK UK(P)
ump) |p SP LV RF FG Mio. € | Mio. €
AW estfalenstrale / Mee senstiege / Merkureck 3-J-UHS 13 2 14 9 0 1.31 095
Zlorléans-Ring / Coesfelder Kreuz / FinsteinstraRe 3-J-UHS 32 44 3 14 1 162 089
S21York-Ring / Grevener StraRe / Friesenring 3-1-UHS 18 ] ] 1Z Q 1.38 087
S4lMauritzior / FisenbahnstraRe / ElirstenbergstraRe  13-3-UHS 17 2 ] 11 4 1.39 086
421Sevatiiplatz 3-J-UHS 20 24 4 20 16 3 125 076
8Hammer Stral3e von Sentmaringer Weg bis UHL 95 108 12 96 42 12| 3,06 3,06
Dilesbergweq
92} W estfalenstrale von Mee senstiege bis Zur UHL 73] 85 16 69 32 6 2,95 2,95
\Innn&f: nae
10 Munzstralle / Bergstrafle / A.d. Aposte kirche / UHL 68 72 14 58] 55 15 2,49 2,49
VoRgasse / Bilt/ MauritzstraRe von
Hindenh anla i {1 anhe g alle
89 Friedrich-Ebert-StraRe von Hammer StralRe bis UHL 36 37 9 28 21 7 1,60 1,60
Auqgustastrale
107QW olbecker Strale von Friedrichstral3e bis UHL 40 47 s 39 40 16| 1,52 1,52
SophiepsiraRe
Summe 412 47 8 39 257, 64 13.56 1593
Durchschnitt/Jahr 137] 159 28 131 86! 21 6,19 531
Tabelle 32 UHS und UHL mit besonders hohen Unfallkosten aus Unféllen mit Personenschaden UK(P)

Allgemeine MaBnahmen

» Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf innerértiichen Hauptv erkehrsstral en
mit auffélligem Unfallautkommen auf 50 km/h und einrichten von stationaren
Geschwindigk eitsiiberwachungsanlagen auf hoch unfallbelasteten Stellen und Strecken.

« Intensivierung der Uberwachung von RoflichtverstéBen durch Kraft- und Radfahrer.
 Intensivierung von Alkoholkontrollen bei Kraftfahrem und Radfahrem.
KommunikationsmaBnahmen

» Entwicklung und Durchfilhrung einer Kampagne , Schulterblick” zur Verbesserung der
Aufmerksamkeit der Kraftfahrer beim Rechtsabbiegen.
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Abkiirzungen

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke [Kfz / 24h]
ESN Empfehlungen fur die Sicherheitsanalyse von StraBennetzen
EW Einwohner

FG Fullganger

FGSV Forschungsgesellschatt fiir StraRen und Verkehrswesen
GT getotete Personen

gUKD Grundunfallkostendichte [1000 Euro / (km x a)]

K Kinder

LSA Lichtsignalanlage

Lv leicht verletzte Personen

RF Radfahrer

S Senioren

SiPo Sicherheitspotenzial [1000 Euro / (km x a)]

sV schwer verletzte Personen

u Anzahl der Unfalle

U(LS) sonstiger Unfall mit Sachschaden

U(P) Unfall mit Personenschaden

u(es) Unfall mit Sachschaden (LS + SS)

U(SP) Unfall mit schwerem Personenschaden (GT + SV)

U(ss) schwerwiegender Unfall mit Sachschaden

UHL Unfallhgufungslinie

UHS Unfallhdufungsstelle

UK Unfallkosten [Euro]

UKB Unfallkostenbelastung in Euro/(EW x a)

UKD Unfallkostendichte [1000 Euro / (km x a)]

UKR Unfallkostenrate [Euro /(1000 Kfz x km)]

v Anzahl der verungllckten Personen (LV + SV + GT)

V85 Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge nicht Gberschritten wird
Vm mittlere Geschwindigkeit

VwV-StVO Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrsordnung

Vzul zulassige Hochstgeschwindigkeit

Wu Unfallkostensatz [1000 Euro / U]

WUa angepasster Unfallkostensatz [1000 Euro /U]

wv Kostensatz fur Verunallickte
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