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1 Kurzfassung

Ausgangslage und Zielsetzung

In Niedersachsen ereignen sich im Vergleich zu anderen Bundeslandern Uberdurchschnittlich viele Baumunfille.
Dieser Entwicklung will das Niedersachsische Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) entgegen-
wirken und initiierte deshalb ein auf drei Jahre ausgelegtes Modellprojekt zur Erhohung der Verkehrssicherheit
in sechs Landkreisen. Ziel ist es, Baumunfalle zu verringern, insbesondere mit Schwerverletzten und/oder Ge-
toteten. Das Modellprojekt begann am 01.07.2014 und endete am 30.06.2017. Neben dem MW beteiligten sich
U. a. das Niedersachsische Ministerium fir Inneres und Sport, die Niedersachsische Landesbehdrde fir StralRen-
bau und Verkehr und die Landesverkehrswacht. Aus den sechs Modelllandkreisen Cuxhaven, Emsland, Fries-
land, Hildesheim, Osnabriick und Osterholz nahmen Vertreter der zustdndigen Polizeiinspektionen, der unteren
Verkehrsbehorden, der Unfallkommissionen und weiterer Dienststellen teil. In unregelmaf3igen Abstanden fan-
den in den Modelllandkreisen sogenannte Regionalkonferenzen statt, in denen Uber erste Ergebnisse informiert
und Uber das weitere Vorgehen im Modellprojekt diskutiert wurde.

Das Hauptaugenmerk des Modellprojekts liegt auf der Erprobung von Mafénahmen zur Senkung der Geschwin-
digkeiten auf Strecken mit einem hohen Gefdhrdungspotenzial. Die Maflinahmen haben appellierenden und
normativen Charakter. Durch die erhofften Geschwindigkeitsreduzierungen sollen im besten Fall die Baumun-
falle verhindert, zumindest aber die schweren Folgen gemindert werden. Betrachtet werden die vom Gesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. als besonders gefahrlich eingestuften schmalen Landstra-
[3en mit Fahrbahnbreiten unterhalb von 6,50 m.

In sechs niedersdchsischen Modelllandkreisen wurden insgesamt 325 Untersuchungsstrecken mit einer Ge-
samtlange von 812 km ausgewahlt. Es handelt sich ganz Uberwiegend um Landes- und Kreisstraf3en. Alle Stre-
cken liegen aufRerhalb von Ortschaften und auf allen wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit durch das Ver-
kehrszeichen Nr. 274 (VZ 274) in Abhéngigkeit von der Fahrbahnbreite auf 70 km/h oder auf 8o km/h beschrankt.
Um den Kraftfahrern den Grund der Beschrankung zu verdeutlichen, wurde unter dem VZ 274 ein Piktogramm
als Zusatzschild ,Baumunfall* montiert. Dariber hinaus wurde der Modellversuch mit einer umfangreichen Of-
fentlichkeitsarbeit begleitet. Auf einem Teil der Untersuchungsstrecken wurden zusatzlich Dialogdisplays und
Plakate eingesetzt, wiederum mit klarem Bezug zu Baumunfallen. Das Dialogdisplay informiert den Fahrer
durch Anzeige eines lachenden oder traurigen Gesichtes dariber, ob er die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
einhalt oder Uberschreitet. Die Plakat-Aktion verfolgt das Ziel, einem Kraftfahrer das Risiko von Baumunfallen
bewusst zu machen.

Die Wirksamkeit der Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird durch Geschwindigkeitsmes-
sungen mit in Leitpfosten integrierten Messgeraten (Leitpfostenzahlgerdt) Uberprift. Die Messungen sind fir
den Kraftfahrer nicht erkennbar, das heil3t, sie beeinflussen das Geschwindigkeitsverhalten nicht. Neben der
Geschwindigkeit erfassen die Gerate auch die Verkehrsstarke. Parallel dazu erfolgte eine Auswertung derin den
Jahren 2014 bis 2017 (2. Halbjahr) erfassten Baumunfalle in den Modelllandkreisen. Die Auswertung differen-
ziert die Unfalle nach StraRenart und Unfallschwere und weist die Untersuchungsstrecken gesondert aus.

Bewertung der MaBnahmen

Auf den Untersuchungsstrecken ist ein Rickgang der Verunglickten zu verzeichnen. Im Vergleich der Zeit-
raume 2013-2014 (ohne MalRnahmen) und 2015-2017 (mit Malinahmen) nahm die Anzahl der Getéteten und
Schwerverletzten um knapp 34 % ab. Bei den Leichtverletzten ist ein Rickgang um 24 % festzustellen und bei
Sachschaden um 11 %. Das Geschwindigkeitsniveau auf den Untersuchungsstrecken sinkt durch die Beschran-
kung der zuldssigen Geschwindigkeit leicht. Ein statistisch gesicherter Zusammenhang zwischen dem Unfall-
rickgang und dem reduzierten Geschwindigkeitsniveau lasst sich aber nicht belegen, auch weil die Ursachen
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von Baumunfallen nicht ausschlielich in einer Gberhéhten Geschwindigkeit liegen. Dennoch trégt das redu-
zierte Geschwindigkeitsniveau dazu bei, die schweren Unfallfolgen zu mildern. Dies zeigt der Uberdurchschnitt-
liche Rickgang bei den Getoteten und Schwerverletzten.

Viele Kraftfahrer Uberschreiten die zulassige Hochstgeschwindigkeit deutlich, insbesondere wenn die Hochst-
geschwindigkeit 70 km/h betrdgt. Gegeniber der vor dem Modellprojektbeginn zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit von 100 km/h reduziert sich die Vss, das ist die Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrer nicht Uberschritten
wird, um bis zu 112 km/h. Gemessen an der um 20 km/h bzw. 30 km/h reduzierten Héchstgeschwindigkeit fallt
der RUckgang der Vg; eher gering aus. Dies macht deutlich, dass viele Kraftfahrer die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit, trotz des begriindenden Zusatzschildes als nicht angemessen betrachten und bewusst Gberschreiten.
Der alleinige Hinweis auf die Gefahr von Baumunfallen reicht offensichtlich nicht aus, die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit einzuhalten. Dies gilt verstarkt bei gradlinigen und gut Gbersehbaren Streckenverlaufen.

Die Untersuchungen zeigen, dass Dialogdisplays das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer positiv beein-
flussen. Dies trifft insbesondere auf Fahrer zu, die mit hoher Geschwindigkeit fahren. Sie reduzieren ihre Ge-
schwindigkeit Uberdurchschnittlich. Der Positionierung der Dialogdisplays kommt Bedeutung zu. Es ist bei-
spielsweise nicht sinnvoll, Dialogdisplays hinter Einmindungen oder in kurvigen Abschnitten aufzustellen, da
diese Umfeldcharakteristika ohnehin schon geschwindigkeitsddmpfend wirken. Die relativ hohen Aufwénde fur
Anschaffung, Aufstellung und Unterhaltung von Dialogdisplays kénnen einem dauerhaften und breiteren Ein-
satz entgegenstehen. Die im Rahmen des Modellprojekts angeschafften Geréte sollten aber dennoch an beson-
ders gefahrdeten Stellen weiterhin eingesetzt werden.

Fazit

Die im Rahmen des Modellprojekts vertieft untersuchten MalRnahmen, Beschrankung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit und Einsatz von Dialogdisplays, tragen dazu bei, das Geschwindigkeitsniveau zu senken. Der
Rickgang der Unfallzahlen und Unfallbeteiligten auf den Untersuchungsstrecken ist unter anderem auch auf
beide MaRnahmen zurickzufihren, wie auch auf verstarkte Geschwindigkeitskontrollen auf den Untersu-
chungsstrecken. Allerdings lasst sich zwischen dem Geschwindigkeitsriickgang auf den Untersuchungsstrecken
und den dort angeordneten Malinahmen kein direkter Zusammenhang nachweisen. So gibt es Untersuchungs-
strecken auf denen trotz der Geschwindigkeitsbeschréankung die Anzahl der Unfallbeteiligten gestiegen ist. Die
Ursachen von Baumunfallen liegen nicht ausschlief3lich in einer nicht angepassten Geschwindigkeit, sondern
sind vielfdltig und oft auch kombiniert. Dennoch bewirkt das durch die Malinahmen bedingte niedrigere, wenn
auch immer noch zu hohe, Geschwindigkeitsniveau eine generelle Reduzierung der Unfallschwere.
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2 Das Modellprojekt: Veranlassung und Zielsetzung, Projektstruktur

2.1 Veranlassung und Zielsetzung

Unangepasste Geschwindigkeiten sind eine Hauptursache fur Unfdlle mit Personenschaden auf einstreifigen
Landstraf3en in Deutschland. Rund ein Drittel aller Getteten und aller Schwerverletzten auf AuRerortsstraléen
lassen sich hierauf zuriickfihren. Haufigste Todesursache auf Auf3erortsstraRen ist ein Aufprall auf ein Hindernis
am Fahrbahnrand. Sehr oft ist es ein Baum.

Baumunfalle im StraBenverkehr sind als ,, Aufprall eines von der Fahrbahn abgekommenen Fahrzeugs auf einen
Baum" definiert und haben insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten schwere Unfallfolgen. Im Jahr 2012 star-
ben in Deutschland durch Baumunfalle fast 1.000 Personen. Auffallig gefdhrliche Strecken, dies zeigen Unter-
suchungen des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. (GDV), sind StraRen mit Fahr-
bahnbreiten unter 6,50 m und mit Baumbestand, der innerhalb als 4,50 m vom Fahrbahnrand steht [1].

In Niedersachsen ereignen sich im Vergleich zu anderen Bundeslandern Uberdurchschnittlich viele Baumunfalle.
Dieser Entwicklung will das Niedersachsische Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) entgegen-
wirken. Das MW initiierte deshalb ein auf drei Jahre ausgelegtes Modellprojekt zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit. Es begann am 01.07.2014 und endete am 30.06.2017.

Ziel ist es, Baumunfalle mit Schwerverletzten und/oder Getéteten zu verringern. Das Hauptaugenmerk des Mo-
dellprojekts liegt auf der Erprobung von Mafénahmen zur Senkung der Geschwindigkeiten. Die Mafinahmen
haben appellierenden und normativen Charakter. Durch die erhofften Geschwindigkeitsreduzierungen sollen
im besten Fall die Baumunfalle verhindert, zumindest aber die schweren Folgen gemindert werden. Betrachtet
werden die vom GDV als besonders gefahrlich eingestuften schmalen Landstraf3en.

2.2 Projektstruktur

Um den personellen und finanziellen Aufwand fir das Modellprojekt in einem angemessenen Rahmen zu hal-
ten, erfolgte der Pilotversuch in ausgewahlten Modelllandkreisen. Die Landkreise Cuxhaven (CUX), Emsland
(EL), Hildesheim (HI) und Osnabriick (OS) wurden gezielt angeworben, sich am Versuch zu beteiligen. Die Land-
kreise Friesland (FRI) und Osterholz (OHZ) sind dem Modellprojekt aus eigener Initiative beigetreten. In die
Durchfihrung und Abwicklung waren folgende Akteure eingebunden:

e das Niedersachsische Ministerium fUr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
Referate 43 und 42
e die Niedersachsische Landesbehorde fir StralRenbau und Verkehr
mit
- der Zentralen Dienststelle (NLStBV-Z, Dezernat 23) sowie den
- den regionalen Geschéftsbereichen (NLStBV-rGB) Stade, Verden, Lingen, Aurich,
Hannover und Osnabrick mit den
- den jeweiligen StralRenmeistereien Bremervorde, Hagen, Otterndorf (alle CUX),
Meppen, Nordhorn, Papenburg (alle EL), Jever (FR), Bockenem, Gronau, Sarstedt (alle HI),
Bohmte, Firstenau, Iburg (alle OS) sowie Hagen und Oyten (alle OHZ)
e das Niedersachsische Ministerium fir Inneres und Sport (MI), Referat 24
mit den ortlichen Polizeibehdrden im Zustandigkeitsbereich der Modelllandkreise
e die unteren Verkehrsbehorden der beteiligten Modelllandkreise

o die jeweiligen Verkehrsunfallkommissionen,
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e die Landesverkehrswacht.

Alle am Projekt mitwirkenden Institutionen nahmen die jeweiligen Aufgaben in eigenem Zustandigkeits- und
Verantwortungsbereich wahr. Ihre Kompetenzen blieben unangetastet. Die Gesamtleitung des Pilotprojekts
lag beim MW, Ref. 43.

Seit 2015 unterstUtzte das Ingenieurbiro SSP Consult die Organisation und Koordination des Modellprojekts.
Das Biro war auch fir die komplexe Datenarchivierung/-haltung und erste Datenauswertungen zustdndig.

3 Untersuchungsstrecken

3.1 Untersuchungsstrecken — Grundanforderungen

Die Untersuchungsstrecken entsprechen den vom GDV als besonders auffdllig eingestuften Streckentypen
(s. Kapitel 2). Sie liegen grundsatzlich auRerorts. lhre Fahrbahn ist maximal 6,50 m breit. Neben der Fahrbahn
mussen innerhalb eines 4,50 m breiten Streifens Baume/Baumreihen (keine Einzelbdume) stehen. Auf Grund-
lage des Erlasses der obersten Straf3enverkehrsbehorde (43-3006111001 vom 26.05.14, s. Anlage 1) wird die zu-
ldssige Hochstgeschwindigkeit auf den Untersuchungsstrecken in Abhdngigkeit der Fahrbahnbreite be-
schrénkt. Dabei gilt fir Fahrbahnbreiten bis zu 6,00 m eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h und
bei Fahrbahnbreiten von 6,00 m bis 6,50 m eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 8o km/h (s. Abbildung
3.1).

DarUber hinaus mussten die Untersuchungsstrecken formalen Anforderungen genigen, beispielsweise geeig-
nete Flachen fur die Aufstellung von Dialogdisplays haben oder eine nicht zu grof3e Kurvigkeit, die das Ge-
schwindigkeitsverhalten starker dominiert als die Beschilderung.

keine
Einzelodume

keine
Einzelbdume

keine vorgelagerten keine vorgelagerten
Riickhaltesysterne Riickhaltesystemne

Abbildung 3.1: Zulassige Hochstgeschwindigkeit in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite
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S P Consult 4
Beratende Ingenieure GmbH



Baumunfalle in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit November 2017
Projektkoordination und Dokumentation verkehrstechnischer KenngréRen
- Schlussbericht -

3.2 Einbezogene Untersuchungsstrecken

Der Auswahl der Untersuchungsstrecken gingen umfangreiche Sonderverkehrsschauen nach der Verwaltungs-
vorschrift zu § 45 StVO, Abs. 3, Randnummer 57 voraus. Die abschlieRende Festlegung lag im Ermessen der
jeweiligen Unteren Verkehrsbehorden und des Landkreises. Bei den Untersuchungsstrecken handelte es sich
durchweg um Kreis-und Landesstraen. Nur in zwei Fallen waren es Bundesstraléen und in einem Fall eine Ge-
meindestral3e.

Zwischen den Landkreisen gab es deutliche Unterschiede in der Anzahl der Untersuchungsstrecken. Der LK Os-
terholz benannte beispielsweise nur drei Untersuchungsstrecken, wahrend der LK Osnabriick dagegen Gber 100
Untersuchungsstrecken auswies, so dass ein nahezu flachendeckendes Netz entstand. Zudem haben sich die
zustandigen Behorden im LK Osnabrick entschieden, auf allen Untersuchungsstrecken einheitlich eine zuls-
sige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h anzuordnen. Der LK Emsland stufte 8 % seines Netzes als Untersu-
chungsstrecken ein und legte die Hochstgeschwindigkeit Uberwiegend auf 8o km/h fest. Im LK Hildesheim
wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf den Untersuchungsstrecken entsprechend der Abbildung 3.1
differenziert festgelegt.

Tabelle 3.1 gibt einen Uberblick Gber Anzahl und Léngen der Untersuchungsstrecken. Nahere Angabe zu den
Untersuchungsstrecken enthalt die Anlage 2, in der u. a. auch die Lage der Strecken dargestellt ist.

Tabelle 3.1: Kennzahlen der Untersuchungsstrecken

Landkreis Anzahl Untersuchungs- Lange [km] Netzanteil [%]
strecken[-] Kreis- und Landesstra-

Ren

Cuxhaven 19 81 10

Emsland 37 106 8

Friesland 16 41 22

Hildesheim 106 174 24

Osnabrick 144 396 43

Osterholz 3 14 5

Alle 325 812 21

Die regionalen Unterschiede in der Streckenanzahl und —lénge erschwerten den direkten Vergleich zwischen
den Landkreisen. Sie ermdglichten aber die Beleuchtung weiterer Fragestellungen, beispielweise ob eine eher
flachendeckende oder eine eher anlassbezogen Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit zweckmaf3iger ist.
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4  Untersuchte MalRnahmen und Kontrollmessungen

4.1 Uberblick

Das Modellprojekt betrachtete folgende MafRnahmen:

e Beschrankung der zuldssigen Geschwindigkeit
e Dialogdisplays

e Plakat-Aktion

e Aufstellung von Schutzplanken

Die Maf3nahmen werden nachfolgend naher erldutert. Um deren Wirksamkeit zu beurteilen, sind Vergleichsda-
ten erforderlich. Als Vergleichsdaten stehen zur Verfigung:

e Messungen der real gefahrenen Geschwindigkeiten mittels Leitpfostenzadhlgerdten (Seitenradar)
e Geschwindigkeitsiberwachungen durch Polizei und Kreise
e Unfallauswertungen

Sie werden ebenfalls nachfolgend naher erldutert.

4.2 Untersuchte Maflnahmen
4.2.1 Beschrankung der zuldssigen Geschwindigkeit

Die Beschrénkung der zuldssigen Geschwindigkeit auf 70 km/h bzw. 8o km/h auf den Untersuchungsstrecken
erfolgte durch die Aufstellung der Verkehrszeichen 274-57 (70 km/h) oder 274-58 (8o km/h) (s. Kapitel 3.1). Der
Bezug der Geschwindigkeitsbeschrankung zu der Problematik Baumfélle ergab sich aus dem unter dem Ver-
botsschild angeordneten Zusatzzeichen ,Baumunfall® (s. Abbildung 4.1). Das Zusatzzeichen wurde im Rahmen
des Modellprojekts in Niedersachsen neu eingefUhrt. Es war und ist nicht in der StVO aufgefihrt. Die rechtliche
Basis fir die Beschilderung ist der o. g. Erlass des MW. Alle Untersuchungsstrecken ohne Fahrzeugrickhalte-
systeme (Schutzplanken) wurden beschildert. Die Untersuchungsstrecken in den Modelllandkreisen wurden
Uberwiegend Anfang 2015 beschildert. Im Modelllandkreis Hildesheim erfolgte die Beschilderung Mitte 2015.

Abbildung 4.1: Verkehrszeichnen 274-57 mit Zusatzschild
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4.2.2 Dialogdisplays

Dialogdisplays (DD) messen die Geschwindigkeit eines sich anndhernden Fahrzeugs mittels Radar an zwei
Messpunkten, im Anndherungsbereich und kurz vor Standort des Schildes. Sie geben dem Verkehrsteilnehmer
sofort eine personliche Verhaltensrickmeldung in Form eines grinen, lachelnden Smileys (beim Einhalten der
zulassigen Geschwindigkeit) oder eines roten, traurigen Smileys (beim Uberschreiten der zuldssigen Geschwin-
digkeit). Den Bezug zur Baumunfallproblematik stellt ein Baumsymbol her (s. Abbildung 4.2). Die positive Wir-
kung der DD auf das Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer ist insbesondere in Ortsdurchfahrten zweifelsfrei
belegt. Insofern steht zu vermuten, dass der Einsatz von DD auch auf AuRerortsstrecken moglicher Weise die
erwUnschte Verhaltensweise, Einhaltung der zuldssigen Geschwindigkeit, unterstitzt. Im Modellprojekt sind
Dialogdisplays Teil der Aufklarungs- und Offentlichkeitskampagne und sollten die Sensibilitat der Verkehrsteil-
nehmer hinsichtlich der Gefahr von Baumunfallen erhéhen.

Die gemessenen Geschwindigkeiten werden im Gerat mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verglichen und
zeitbezogen gespeichert. Die Daten lassen sich auslesen und weiter auswerten. Der direkte Vergleich beider
Messwerte lasst erkennen, ob und in welchem Umfang der Fahrzeugfihrer sein Geschwindigkeitsverhalten ver-
anderte.

Abbildung 4.2: Dialogdisplay mit positiver und negativer RUckmeldung

Jedem Modellandkreis standen zwei Dialogdisplays zur Verfigung. Die Standorte der Displays legten die unte-
ren Verkehrsbehdrden gemeinsam mit den regionalen Geschéftsbereichen der Niedersachsischen Landesbe-
horde fur StraRenbau und Verkehr einvernehmlich fest.

Stand-alone-Dialogdisplaymessung
In diesem Fall steht das Gerat allein am Straf3enrand. Auswertungen zum Geschwindigkeitsverhalten beschran-

ken sich auf den Anndherungsbereich. Es kénnen die Anzahl und der Anteil an Uberschreitungen der zulassigen
Geschwindigkeit als auch die Geschwindigkeitsanderungen zwischen beiden Messpunkten ausgewertet werden

Kombinationsmessungen Dialogdisplay und Leitpfostenzahlgeréte (Vollmessungen)

Stand-alone-Dialogdisplaymessungen erlaubten keine Aussagen, ob eine Geschwindigkeitsreduktion nur punk-
tuell eintrat oder langer wirkte. Zur Kldrung dieser Frage wurden Dialogdisplays mit 3 Leitpfostenzdhlgerdten
kombiniert (s. Abbildung 4.3, Leitpfostenzdhlgerate konnen die Geschwindigkeit erfassen, s. Kapitel 4.3.1). Sie
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standen im direkten rdumlichen Bezug zum Dialogdisplay. Der kombinierte Einsatz von Dialogdisplays und Leit-
pfostenzdhlgeraten wird als Vollmessung bezeichnet (vgl. Abbildung 4.3).

Dialogdisplay

3. Leitpfostenzihlgerdt 2. Leitpfostenzhigerit 1. Leitpfostenzihlgerdt

A E— ca, 200m ] ca, 200m >

N
=7
_/

Abbildung 4.3: Aufbau einer Vollmessung

1 i
2, ~,
_/ _/

Das erste Leitpfostenzahlgerdt maR die Einfahrgeschwindigkeit, etwa 200 m vor dem Dialogdisplay. Ein zweites
Leitpfostenzahlgerdt erhob die Fahrzeuggeschwindigkeit am Standort des Dialogdisplays. Das dritte Leitpfos-
tenzahlgerat detektierte die Ausfahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs ca. 200 m hinter dem Dialogdisplay. Eine
positive Wirkung des Dialogdisplays auf das Geschwindigkeitsverhalten war gegeben, wenn ein Fahrzeug am
ersten Leitpfostenzdhlgerat die Hochstgeschwindigkeit Uberschritt und am zweiten Leitpfostenzahlgerat die
Geschwindigkeit reduziert hatte. Zeigt sich die ermal3igte Geschwindigkeit auch noch am dritten Leitpfosten-
gerdt, kann dem Dialogdisplay eine langer anhaltende Wirkung attestiert werden.

4.2.3 Offentlichkeitsarbeit

Das Modellprojekt Baumunfalle wurde &ffentlichkeitswirksam begleitet. Ein Baustein der Offentlichkeitsarbeit
im Kontext ,Baumunfalle" war eine Plakatkampagne. Die Autofahrer sollten durch die Plakate fUr die Gefahren
eines Baumunfalls sensibilisiert werden und ihr Fahrverhalten entsprechend anpassen. Die Plakatkampagne er-
folgte in Zusammenarbeit mit der Landesverkehrswacht, die den Druck veranlasste und fir die Auslieferung der
Plakate verantwortlich zeichnete. Das Plakat ist in Abbildung 4.4 dargestellt.

NICHT
LUR
SEITE

Abbildung 4.4: Plakat ,Baumunfalle™

Insgesamt standen 140 Plakate zur Verfigung. Die Landkreise forderten rund 100 Plakate an. Sie wurden aus
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Aufwandgrinden vorrangig an Standorten mit bereits vorhandenen, fest installierten Aufstellvorrichtungen ge-
klebt. Diese verteilten sich im gesamten StraRennetz der Landkreise. Auf den Untersuchungsstrecken gab es
nur wenige Aufstellvorrichtungen, so dass dort nur knapp 20 Plakate geklebt werden konnten. Die Standorte
der Plakate sind in den Karten der Anlage 2 dargestellt.

Weiterhin wurde das Projekt in den jeweiligen regionalen Medien der Landkreise angekindigt und durch regel-
mafige Berichterstattung begleitet. Im Landkreis Hildesheim und im Landkreis Osnabrick beispielsweise wur-
den mehrere Zeitungsberichte zum Modellprojekt verdffentlich, in denen Hintergrinde zum Projekt erldutert
oder Vertreter von Landkreis und Polizei interviewt wurden. Im Landkreis Osnabrick wurde dariber hinaus ein
Infoflyer von der Polizei entworfen, der jedem im Rahmen einer Geschwindigkeitskontrolle angehaltenen Ver-
kehrsteilnehmer zur Sensibilisierung Uberreicht wurde (s. Abbildung 4.5). Auch in den sozialen Medien wurde
das Projekt, beispielsweise durch die Polizeidirektion Osnabrick, angekindigt.*

Hier einige Hintergrundinfor

Béume am StraBenrand werden von den
Kraftfahrerinnen und Kraftfahrern selten als
gefahrlich wahrgenommen.

Dabei fuhren Baumunfille oftmals zu sehr
schweren Unfalifolgen.
Der Aufprall auf feste Hindemisse neben der

Fahrbahn ist zwar nur fur 17 % der im

StraBenverkehr Verunglickten, jedoch fast 40 %
der Getdteten verantworilich. Um die tragischen
Folgen von sogenannten ,Baumunféllen® zu
reduzieren, muss man diese moglichst
verhindern oder zumindest die
Anprallgeschwindigkeit und damit die
Unfallfolgen deutlich reduzieren

In Niedersachsen sind allein im Jahr 2012 bel
,Baumunfallen® auRerhalb geschlossener
Ortschaften 146 Menschen getitet und 848
schwer verletzt worden

Ziel der Landesregierung ist es daher, im B inies

Rahmen eines Modeliversuchs verschiedene
MaRnahmen, die zeitgleich in 6 Landkreisen
umgesetzt werden, im Hinblick auf eine
mogliche Reduzierung der Baumunfélle und so
deren Folgen zu erproben

Auswertungen der Daten zu den Baumunfalien was w°|len wir:
im Land Brandenburg durch den GDV eV

haben ergeben, dass sich die groten Zahlen

der Baumunfille an StraBen mit einer Breite von wen igel’ U nfal Ie H
weniger als 6 - 6,50 m ereignen. - ( ; ‘ ' ' ‘ ' '
Nebegn der S!raﬁenbrei(eg ist die gefahrene wen |ger Verletzte e elnsa

Geschwindigkeit ein wichtiger Faktor sowohl bei
der Unfallentstehung als auch bei den H n
Unfallfolgen. Eine geringere Geschwindigkeit Wen Ig er Tote gege

bedeutet immer auch geringere Unfallfolgen.

So reduzierF sich beispielsweise vdie B f"II
Aufprallenergie des Fahrzeuges an einen Polizeiinspek’(ion Osnabrick aum un a e!

Baum bei einer Geschwindigkeit von 70 km/h u
gegeniiber 100 km/h um mindestens 50 Sachbereich Verkehr

Prozent. Kollegienwall 6-8 3
Das Land Niedersachsen & ihre
Auszug aus dem Erl. d. MW und d. Mi zur o s
Erhohung der Verkehrasicherhet auf StraGen 49074 Osnabriick Polizei im Osnabriicker Land

mit Baumbestand a.g.O.

Abbildung 4.5: Infoflyer der Polizeidirektion Osnabrick Seite 1

Im Landkreis Cuxhaven wurde zum Zweck der Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer im Rahmen der Ge-
schwindigkeitsmesswochen eigene Messtage nur auf den Untersuchungsstrecken abgehalten, die vom Sach-
gebiet Offentlichkeitsarbeit begleitet wurden. Weiterhin wurde eine interne Erhaltungsfortbildung fir Sachbe-
arbeiterim Verkehrsbereich abgehalten, in denen der Stand des Projektes von Seiten der Sachgebietsleiter Ver-
kehr der Polizeiinspektionen der teilnehmenden Landkreise vorgestellte wurde. Aufderdem wurden bei Antra-
gen von Birgern und Gemeindevertretern zu Geschwindigkeitsbeschrankungen im Rahmen des Projektes Son-
derverkehrsschau an der Ortlichkeit unter Teilnahme der Antragsteller durchgefGhrt.?

* Abschlussbericht der Unfallkommission LK Osnabrick und Abschlussbericht der Unfallkommission LK Hildesheim
2 Abschlussbericht der Unfallkommission des LK Cuxhaven
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4.2.4 Sonderprogramm Schutzplanke

Das parallel zum Modellprojekt laufende ,Sonderprogramm Schutzplanken" sollte auf ausgewdhlten Strecken
mit Baumbestand die Verkehrssicherheit verbessern. Die einbezogenen Strecken standen bereits unter beson-
derer Beobachtung der 6rtlichen Unfallkommissionen, wiesen aber nicht zwingend Unfallhdufungslinien im
klassischen Sinne auf. Das Sonderprogramm war auf drei Jahre ausgelegt (2015-2017).

Gemal’ dem Erlass vom 12.03.2014 an die regionalen Geschaftsbereiche innerhalb der NLStBV sind Schutzplan-
ken auf Bundes- und Landesstraf3en nur dann aufzustellen, wenn die lichte Weite zwischen den Schutzplanken
mindesten sieben Meter betragt, um Begegnungsverkehre nicht zu erschweren.

FUr die Landkreise Friesland und Osterholz, die sich der Initiative nachtrdglich angeschlossen haben, liegen ver-
haltnismaRig unaufféllige Unfallzahlen vor, so dass nur in Osterholz auf einer Strecke Schutzplanken zur Ver-
meidung von Baumunféllen aufgestellt wurden.

Abbildung 4.6: Schutzplanke an einer Straf3e mit Baumbestand

Der aktuelle Stand des Sonderprogramms ,,Schutzplanken® ist in Tabelle 4.1 dargestellt.

Tabelle 4.1: Ausfihrungsstand Sonderprogramm ,Schutzplanken"

ID_MW ::igcil?/n: l:g::::‘jz::::; StraBe | Ortslage I[_:;rlige Ausfiihrungsstand
CUX21s Stade / Hagen B71 westl. Beverstedt 370 fertiggestellt 2016
CUX23s Stade / Otterndorf B73 nordl. Cadenberge 850 fertiggestellt 2015
CUX22s Stade / Bremervorde L 116 Ostl. Bad Bederkesa | 820 fertiggestellt 2016
CUX22s Stade / Bremervorde L116 westl. Mittelstenahe | 750 fertiggestellt 2017
CUX20s | Stade/Hagen L2128 nordl. Ringstedt 220 fertiggestellt 2015
EMS37s Lingen/NOH B 214 ostl. Lingen 5300 fertiggestellt 2016
EMS39s | Lingen/LOE L 102 ostl. Herzlake 500 fertiggestellt 2016
EMS44s | Lingen/ Papenburg L1 sudl. Borger 3200 fertiggestellt 2017
Emgiz? Lingen [ Meppen L 54 sudl. Sogel 3000 geplant fir 2018
EMS48s Lingen/LOE L g sudl. Dohren 2700 geplant fir 2018
EMS38s | Lingen/NOH L 57 6stl. Lingen 3800 fertiggestellt 2016
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ID_MW ::g;:;‘sa l‘:;g::ﬁ:‘j::;; StraBe | Ortslage I[_:;r;ge Ausfihrungsstand
EMS49s | Lingen/Papenburg L 62 westl. Werlte 1200 in Bau 2017
EMS45s/

EMS46s/ | Lingen/Meppen L 65 sudl. Ségel 4000 in Bau 2017
EMS47s

EMS43s | Lingen/ Papenburg L 836 ostl. Lorup 3000 fertiggestellt 2016
Hl108s Hannover [ Gronau B3 sudl. Banteln 1400 geplant fur 2018
Hl112s Hannover [ Bockenem B 243 nordl. Bockenem 1120 geplant fir 2018
Hl11o0s Hannover / Sarstedt B444 nordl. Grasdorf 4500 entfallt

Hl111s Hannover [ Sarstedt B494 nordl. Harsum 1000 fertiggestellt 2017
Hl1o9s Hannover [ Gronau L 485 sudl. Diekholzen 4200 geplant fir 2018
Hl1o7s Hannover [ Sarstedt L475 sudl. Schellerten 2000 geplant fur 2018
0S143s Osnabriick / Bad Iburg Bs1 stdlich Bad Iburg 1000 fertiggestellt 2015
8:2?:;/ Firstenau L 60 westl. Quakenbrick | 4000 fertiggestellt 2015
0S138s Bohmte L8y ostlich Engter 600 fertiggestellt 2015
OS142s Osnabrick / Bohmte L 90 nordlich Melle 240 fertiggestellt 2016
OS141s Osnabriick / Bad Iburg Lo1 sidostlich Melle 1030 fertiggestellt 2016
OHZ4s Stade+Verden /Hagen B 74 stdl. Gnarrenburg 650 fertiggestellt 2017

4.3 Vergleichsdaten
4.3.1 Daten aus Leitpfostenzahlgeraten

Gerdte zum Messen von Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten kénnen in Leitpfosten integriert werden
(s. Abbildung 4.7). Sie arbeiten mit Seitenradar und werden als Leitpfostenzahlgerat bezeichnet. Ein Gerét er-
fasst beide Fahrtrichtungen gleichzeitig. Die Verkehrsstarken werden differenziert nach 8 Fahrzeugarten erho-
ben:

Kraftrad (Krad)

Personenkraftwagen (Pkw)
Personenkraftwagen mit Anhdnger (PkwA)
Lieferwagen (Lfw)

Lastkraftwagen (Lkw)

Lastkraftwagen mit Anhanger (LkwA)
Sattelzug (SZ)

Bus

ON OV AW N B

Bei der Aufstellung der Leitpfostenzdhlgerate ist Sorgfalt gefordert, da nur richtig ausgerichtete Seitenradare
korrekte Ergebnisse liefern. Die Leitpfostenzdhlgerdte werden deshalb in im Bankett eingelassene Sockel ein-
gesetzt. Aufstellungsbedingte Fehlmessungen werden so vermieden.
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Abbildung 4.7: Leitpfostenzéhlgerat (Quelle: RTB GmbH & Co. KG)

Der Vorteil dieser Gerdte ist, dass der Verkehrsteilnehmer die Geschwindigkeitsmessung nicht wahrnimmt.
Dadurch liefern sie ein realistisches Abbild der tatsachlichen Fahrgeschwindigkeiten und sind fur Evaluierungen
besonders gut geeignet.

In der Regel dauerten die Messungen an einem Standort etwa sieben Tage. Die Auswertung der Daten erfolgte
durch einen externen Dienstleister. Aus den Messwerten lassen sich verkehrstechnische Kenndaten ableiten,
beispielsweise die durchschnittlich tagliche Verkehrsstarke (DTV) und Geschwindigkeitsprofile wie Vasund Vm,
jeweils differenziert nach Fahrzeugarten. Ein Beispiel fir die Auswertung der Daten eines Leitpfostenzahlgera-
tes enthalt Anlage 3. Alle Auswertungen stehen in digitaler Form zur Verfigung. Die Rohdaten der Messungen
liegen als Excel-Dateien vor und kdnnen bei Bedarf weiter ausgewertet werden. Die Daten sind aussagekraftig
und belastbar.

4.3.2 Daten von Geschwindigkeitsiberwachungen der Polizei und der Landkreise

Die Uberwachung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit erfolgte Uberwiegend durch die Polizei, seltener durch
die Verkehrsbehorden der Kreise. Zeitpunkt, Ort und Dauer der Messungen legten die zustdndige Behdrde in
eigener Verantwortung fest. Eine ausschliel3liche Geschwindigkeitsiberwachung auf Untersuchungsstrecken
wahrend der Modellprojektlaufzeit war aus Ubergeordneten Grinden der Verkehrsicherheit nicht moglich.

Die zustandigen Behorden fertigen Uber die Geschwindigkeitsiberwachungen Messprotokolle an. Sie enthalten
neben Angaben zum Messort, dem Wetter u.a. eine Auflistung der Fahrzeuge, die die zulassige Geschwindigkeit
plus eine Toleranz Gberschritten. Fahrzeuge, die die zuldssige Geschwindigkeit einhielten oder den Toleranz-
wert nicht Uberschritten, werden nicht gelistet. Geschwindigkeitsiberschreitungen werden oft erst ab einer To-
leranz von grofRer 10 km/h weiterverfolgt.

Die Daten der Geschwindigkeitsiberwachungen erlauben keine Rickschlisse auf die Hohe der Verkehrsstarke
wahrend der Messungen. Aussagen zu der tatséchlichen Anzahl der Uberschreitungen der zuldssigen Geschwin-
digkeit und/oder dem generellen Geschwindigkeitsverhalten bzw. dessen Veranderung waren aus den Messpro-
tokollen nicht ableitbar. Fir das Modellprojekt waren diese Daten somit nur bedingt verwertbar.
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Mit Abschluss der StralRenverkehrszdhlung 2015 standen fir das Modellprojekt ausreichend Leitpfostenzahlge-
rdte zur Datenerhebung zur Verfiigung. Die Dienststellen der Polizei konnten dahingehend entlastet werden,
dass auf die Ubersendung von Protokollkopien verzichtet wurde (Erlass Ml 24.2 — 30060/6-1 v. 13.06.2016). Da-
von unabhangig sind die Geschwindigkeitsiberwachungen nach wie vor von grof3er Bedeutung. Sie haben ei-
nerseits einen hohen ,erzieherischen® Wert und sind andererseits ein wichtiger Teil der Offentlichkeitskam-

pagne.

4.4 Einsatzplanung der Messsysteme
4.4.1 Einsatzplanung fir die Dialogdisplays

Potenzielle Standorte der Dialogdisplays lagen bereits zu Beginn des Modellprojekts fest. Die Standorte muss-
ten fUr die Gerdte ausreichend Platz bieten und befestigt werden. Um Messfehler zu vermeiden, kamen nur
Standorte mit einem ausreichend langen, geraden Streckenabschnitt in Betracht.

Seit 2015 koordinierte SSP Consult in Abstimmung mit den regionalen Geschaftsbereichen der NLStBV den
Einsatz von Stand-alone Dialogdisplaymessungen wie auch von Vollmessungen (s. Kapitel 4.2.2). Dazu wurden
Einsatzplane in Form von schematischen Zeitplanen aufgestellt (s. Anlage 4). Die Strafdenmeistereien setzten
die Dialogdisplays um. Das Umsetzten war relativ aufwendig und musste in den normalen Betriebsablauf der
Stralsenmeisterei integriert werden. Um den sich hierfir ergebenden Aufwand der Stralsenmeistereien in ei-
nem angemessenen Rahmen zu halten, wurde eine Standzeit von rund 3 Monaten an einem Ort vorgegeben.
Fir das Auslesen der in den Dialogdisplays gespeicherten Daten waren ebenfalls die StralRenmeistereien zu-
standig.

Im Winter fanden keine Messungen statt. Dies war eine Vorsichtsmalénahme, um zu vermeiden, dass die Fahrer
in jedem Fall ihre Geschwindigkeit den Witterungsbedingungen anpassten und sich nicht durch das Dialogdis-
play zu hoheren Geschwindigkeiten animieren lief3en. Die Messperiode begann im April und endete im Dezem-
ber.

4.4.2 Einsatzplanung fir Leitpfostenzahlgerate

Der Einsatz von Leitpfostenzdhlgerdten im Rahmen des Modellprojekts in den Jahren 2014 und 2015 wurde
durch die Verwendung zahlreicher Gerédte bei der StralRenverkehrszdhlung 2015 limitiert. Dadurch standen fir
das Modellprojekt anfangs nur relativ wenige Gerate zur Verfiigung. Die Einsatzplanungen fir die SVZ und das
Modellprojekt fihrte die NLStBV deshalb groRtenteils selbst durch, um die Belange des Modellprojekts soweit
wie moglich zu bericksichtigen. Bei den nachfolgenden Einsatzplanungen entfiel die Limitierung durch die SVZ
2015. Die Zielsetzung des Modellprojekts war dann ausschlaggebend fir die Einsatzplanung.

Die Messperiode der Leitpfostenzdhlgerate entsprach der der Dialogdisplays. Dadurch war sichergestellt, dass
witterungsbedingte Geschwindigkeitsreduktionen (Schnee, Eisglatte) nicht zu falschen Schlussfolgerungen
fuhren.

4.4.3 Uberblick durchgefiihrter Messungen

Einen Uberblick aller durchgefihrten Messungen, differenziert nach Modelllandkreisen, liegt sowohl in tabella-
rischer als auch in grafischer Form vor. Die in dem etwas sperrigen Einsatzplan dargestellten Daten sind in Uber-
sichtlicherer Weise auch im sogenannten ,Messkonzept" zusammengestellt. Es sind die Standorte und Einsatz-
zeiten von Dialogdisplays und Leitpfostenzahlgerdten aufgefiihrt, sortiert nach den Untersuchungsstrecken.
Zusatzlich ist die Hohe der zulassigen Geschwindigkeit aufgenommen. Das Messkonzept (siehe Anlage 5) er-
laubt einen raschen und umfassenden Uberblick der durchgefihrten Messungen und erwies sich als hilfreiche
Planungsgrundlage.
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In der Anlage 2 sind, getrennt fir jeden Landkreis, die Untersuchungsstrecken mit den dort ggfs. erfolgten Mes-
sungen und Zahlstellennummern dargestellt. Aus Grinden der leichteren Lesbarkeit gibt es hierfur in der Regel
zwei Abbildungen. In den Abbildung 5.1 und Abbildung 5.2 sind diese Daten beispielhaft fir den Landkreis
Cuxhaven dargestellt. Fir den Landkreis Osterholz mit seinen ,nur" drei Untersuchungsstrecken reichte eine
Abbildung aus.

5 Datenhaltung und Datenauswertung

5.1 Organisation der Datenhaltung und Zugriffsméglichkeiten

Zu Beginn des Projekts wurde ein Konzept zur Datenhaltung erarbeitet, um die heterogene Datenlage zu ver-
einheitlichen. Die Informationen zu den Untersuchungsstrecken lagen in Listen mit verschiedenen Datenforma-
ten vor. Alle Untersuchungsstrecken erhielten eindeutige Identifikationsnummern (ID-Nr.) und eine einheitliche
Struktur. Unter Anwendung eines Geographischen Informationssystems (GIS) wurden die Untersuchungsstre-
cken verortet und eine Datenbank mit allen Informationen zu den Untersuchungsstrecken erstellt. Die Veror-
tung geschah unter Hinzuziehung der niedersachsischen StrafReninformationsbank (NWSIB-NI), in der fir die
Kreisstraf3en die Kilometrierung und fir LandesstraRen die Stationierung vorgehalten wird. Die von den Land-
kreisen ausgehdndigten Daten der Untersuchungsstrecken beinhalteten grof3tenteils diese Lageinformationen.
Alle weiteren relevanten Daten wurden, sofern eine Lageinformation vorhanden war, ebenfalls verortet. Unter
Punkt 5.2 werden die in der Datenbank enthaltenen Daten aufgefihrt.

Die Daten liegen aktuell als Geodatenbanken beim Auftragnehmer vor. Der Zugriff erfolgt Uber die Software
Maplnfo (PitneyBowes). Durch Export der Daten kdnnen diese auch mit anderen géangigen GIS-Softwares gele-
sen und weiterverarbeitet werden. Ein Zugriff Gber Excel oder Access ist durch einen Export in Office-taugliche
Formate moglich.

Folgende Abbildungen zeigen am Beispiel von Cuxhaven die Verortung der Daten sowie eine Option fUr deren
kartographische Darstellung. Die Abbildungen wurden fir jeden Modelllandkreis erstellt. Sie enthalten Anga-
ben zur Strecken-ID, den ggfs. vorhandenen Messstandorten und weiteren Angaben (s. Anlage 2).
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Baumunfalle in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
Darstellung der Mainahmen
- Landkreis Cuxhaven -

Cuxhaven

Bad Bederkesa

Bremerhaven

MaRstab 1:400.000

Legende 0 4 8 12 16 km
Untersuchungsstrecke ———— Autobahn ‘ Zahlstelle 2014 — —
Schutzplanke —— BundesstraBe Zahlstelle 2015 4\,

@ Dialogdisplay ——— LandesstraBe @ Zahlstelle 2016 ” , e

. E|ndeut|ge filr Wirtschaft, Arbeit und Verkehr

@ Plakat ——— KreisstraBe Identifikations- SSP

nummer (ID) Consult

2 Ortspunkt Gewasser Beratende Ingenieure Gmbk

Abbildung 5.1: Darstellung der MafRnahmen und Zahlstellen im LK Cuxhaven
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Baumunfalle in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erhohung der Verkehrssicherheit
Darstellung der Manahmen
- Landkreis Cuxhaven -
N

‘Cuxhaven

Bad Bederkesa

Bremerhaven

_Schiffdorf

Mafstab 1:400.000
0 4 8 12 16 km

Legende

Untersuchungsstrecke ———— Autobahn ‘ Zahlstelle 2014 — — !

=== Schutzplanke —— BundesstraBe Zahlstelle 2015
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Zahlstellen-ID

39.918 (e"ingeférbt nach SS P
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letztem Zéhljahr (s.0.)) Beratende Ingenieure Gmb

Niedersiichsisches Ministerium

—— KreisstraBe
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F

Abbildung 5.2: Darstellung der MalRnahmen und Zahlstellen mit Zahlstellennummer im LK Cuxhaven
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5.2 In der Datenbank enthaltene Daten

Die Datenbankstruktur ist in Abbildung 5.3 dargestellt. Die Datenbank besteht aus mehreren Tabellen und um-
fasst die nachfolgend aufgefUhrten Inhalte. Die Attribute der Datenbank sind in der Anlage 6 zusammengestellt.

Tabellg Svz-
T Dialog- Zahistelen Sig-
|3|be”e displays Abschnitte
ess
konze * Verkniipy
t =
50 . Ve"(nUpfu Knoten
el’knupfu" iib ng
iiber 1y 8 er SiB-ip
Tabel|g
’I\.:Istw;ertung
Pfosten -
Verknipg Haupttabelle Unfalle
dher Strecken * rdumliche
Zahistel|ep,. Ver-
Nummer knﬂprng
Tabelle
:labeue Zahlstellgp,
akate Tabelle aller Verzemhms
it Uber
. N Lej Zi
Blau = mit origindrem Geodatum €itpfosten a,m::{"'e“
I ® raum| il
Rot = ohne origindres Geodatum, erknul:;:.:
aber mit Verknipfung zur ¢
Haupttabelle

Abbildung 5.3: Datenbankstruktur

Tabellen:

November 2017

e Untersuchungsstrecken mit Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h oder 8o km/h (Stralsennum-
mer, Anfang, Ende, Lange, zulassige Hochstgeschwindigkeit (Vzu), durchgefihrte Messungen u. a.,
siehe Anlage 7 und Anlage 8)

e Untersuchungsstrecken des Schutzplankenprogramms (vorhanden/geplant, Straf3e, Anfang, Ende)

e Standorte der Dialogdisplays mit Einsatzzeiten

e Standorte der Plakate

e Messkonzept 2014-2017

e Standorte der Zahlungen mit Leitpfosten der Jahre 2014-2016 (2017 noch offen)

e  Zahlstellenverzeichnis

e Unfalldaten und -orte von Baumunfallen in den Modelllandkreisen (2013-2016, ohne BAB)

e Zusammenfassende Auswertungen der Leitpfostenzdhlgerate

Des Weiteren liegen in der Datenbank folgende Grundlagendaten zur Einordung und Referenzierung vor:

e Streckengeometrien und -daten aus der NWSIB-NI
e SVZ-Zahlstellen mit Geometrien und Daten aus der NWSIB-NI
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5.3 In der Datenbank nicht enthaltene Daten
5.3.1 Geschwindigkeitsiberwachungen durch Polizei und Kreise

Die Daten der Geschwindigkeitsiberwachungen durch die Polizei wurden nicht in die Datenbank implemen-
tiert, da aus den Protokollen keine Rickschlisse zum Geschwindigkeitsniveau oder der tatsachlichen Anzahl
der Uberschreitungen gezogen werden kénnen. Die Messungen der Polizei dienten dem Zweck der Durchset-
zung und Bestdrkung der Geschwindigkeitsbeschrankungen und nicht dem Ziel, Daten fir Auswertungen zu
generieren. Eine Kombination von Messungen mit Leitpfosten ist auf Grund der punktuellen Durchfihrung der
Geschwindigkeitsmessungen nicht zielfGhrend.

5.3.2 Daten der Dialogdisplays

Die von den Dialogdisplays gesammelten Geschwindigkeitsdaten wurden fir das Jahr 2015 vom Auftragnehmer
teilweise ausgewertet. Wie in Kapitel 7.2.1 erldutert, ergaben sich Unstimmigkeiten bei der Auswertung der Dis-
playdaten. Die Daten wurden daher nicht in die Datenbank aufgenommen.

6 Unfalldaten

Das Niedersdchsische Ministerium fur Inneres und Sport, Landespolizeiprasidium, Referat 24 - Einsatz und Ver-
kehr stellte fir alle Aul3erortsstrafen der Modelllandkreise ohne Autobahnen Unfalldaten aus den Jahren 2013
bis 2017 (1. Halbjahr) zur Verfigung3. Es handelt sich ausschlieRlich um Daten von Baumunfallen.

Die Auswertung der Daten bezieht sich auf die Anzahl der bei Unféllen beteiligten Personen, nicht auf die Anzahl
der Unfalle. Analysiert wurde einerseits das Unfallgeschehen, differenziert nach Landkreisen auf allen Auf3er-
ortsstrafRen ohne Autobahnen. Dabei wird die Unfallsituation aller im Modelllandkreis vorhandenen AufRer-
ortsortsstrafRen ohne Autobahnen und die Unfallsituation nur auf Untersuchungsstrecken betrachtet. In Tabelle
6.1 sind die entsprechenden Daten fir alle Modelllandkreise zusammengefasst. Die nach Landkreisen differen-
zierte AufschlUsselung enthélt die Anlage 9. Bei der Entwicklung Uber die Unfalljahre ist zu beachten, dass das
Modellprojekt mit der Implementierung von Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit seit 2015
lauft.

3 Datenquelle ist das bei der Polizei genutzte EUSka-System (Elektronische Unfalltypensteckkarte).
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Tabelle 6.1: Beteiligte bei Baumunfallen in Modelllandkreisen 2013 - 2017

Jahr | StraRenklasse Alle StraBe in den Modelllandkreisen Nur Untersuchungsstrecken
UGT usv uLv uss Y UGT usv ULv uss Y
BundesstralRe 10 36 48 47 141 - - - - -
LandesstralRe 7 67 106 84 264 2 32 48 29 111
g Kreisstrafe 9 57 98 97 261 3 14 38 16 71
N Gemeindestral3e 2 25 48 81 156 - - - - -
Summe 1 28 185 300 309 822 5 46 86 45 182
Summe 2 213 300 309 822 51 86 45 182
BundesstralRe 5 40 33 29 107 - - - - -
LandesstralRe 16 61 127 76 280 12 31 52 42 137
g Kreisstrafe 10 58 100 72 240 2 15 17 17 51
N | Gemeindestral3e 3 22 32 45 102 - - - - -
Summe 1 34 181 292 222 729 14 46 69 59 188
Summe 2 215 292 222 729 60 69 59 188
Bundesstral3e 7 48 43 38 136 - - 1 1 2
LandesstralRe 15 61 109 87 272 6 24 40 31 101
w | Kreisstral3e 5 36 102 74 217 3 5 31 15 54
& | GemeindestraRe 1 18 35 63 117 - - - - -
Summe 1 28 163 289 262 742 9 29 72 47 157
Summe 2 191 289 262 742 38 72 47 157
Bundesstralse 6 26 48 40 120 - 2 - - 2
LandesstralRe 7 51 106 70 234 5 16 29 28 78
9 Kreisstrafde 12 66 78 75 231 2 10 17 17 46
5 Gemeindestralie - 15 42 51 108 - - - 1 1
Summe 1 25 158 274 236 693 7 28 46 46 127
Summe 2 183 274 236 693 35 46 46 127
—~ | Bundesstral3e 2 12 17 10 41 - - - - -
_'é LandesstralRe 5 18 52 26 101 2 9 18 9 38
ﬁ K Kreisstral3e 3 23 42 36 104 1 5 3 12 21
o | Gemeindestraf3e 2 7 17 26 52 - - - - -
E Summe 1 12 60 128 98 298 3 14 21 21 59
o Summe 2 72 128 98 298 17 21 21 59

Die Anzahl der Baumunfallbeteiligten (alle Modelllandkreise) reichte von gut 800 (2013) bis knapp 700 (2016).
Wahrend in den Jahren 2013 und 2014 die Anzahl der Getoteten und Schwerverletzten mit etwas Uber 210 Per-
sonen vergleichbar hoch war, ging sie in 2015 und 2016 auf rund 190 Personen(- 10 %) zuriick. Bezogen auf die
Untersuchungsstrecken gab es 2013 und 2014 rund 180 Unfall-Beteiligte. 2015 nahm die Anzahl der Beteiligten
ab und lag mit knapp 160 beteiligten Personen um 15 % nochmals niedriger. Diese positive Entwicklung setzt
sich auch 2016 auf den Untersuchungsstrecken fort. Es wurden knapp 130 Unfallbeteiligte (-31 %) erfasst. Im 1.
Halbjahr 2017 hélt der positive Trend an.

Die Unfallschwere* auf allen Straf3en in den Modelllandkreisen unterscheidet sich von der Unfallschwere auf
den Untersuchungsstrecken nur wenig. Im Zeitraum 2013 bis 2017 (2. Halbjahr) liegt der Anteil der Getoteten
und Schwerverletzten bei allen Straf3en bei rund 27 % und nur auf den Untersuchungsstrecken bei etwa 28 %.
Die Anzahl der Getoteten und Schwerverletzten ist ab 2015 rickldufig. Der Rickgang fallt auf den Untersu-
chungsstrecken mit rund 34 % deutlich starker aus als auf allen Straf3en in den Modelllandkreisen. Hier sind es

4 Anteil der Beteiligten einer Unfallschwereklasse (UGT; USS, ULV und USS) zur Gesamtanzahl der der Unfallbeteiligten
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Lnur* 13 %. Bei den Leichtverletzten und den Sachschaden zeigt sich ebenfalls eine positive Entwicklung. Aller-
dings ist der RUckgang der Beteiligtenzahlen weniger ausgeprdgt. Auf allen Straféen in den Modelllandkreisen
sinkt er um bei den Leichtverletzten um 7 % und um 4 % bei den Sachschaden. Auf den Untersuchungsstrecken
sind die RUckgange etwa dreimal starker (ULV: -24 %; USS: -11 %).

Die positive Entwicklung auf den Untersuchungsstrecken kann mit den untersuchten Maf3nahmen im Zusam-
menhang stehen, allerdings ist der betrachtete Zeitraum fir eine abschlie3ende Aussage zur Unfallsituation
noch relativ kurz.

7 Beurteilung der Wirksamkeit der MalRnahmen

7.1 Erhobene Messdaten

Geschwindigkeitsiberwachungen von der Polizei und den Landkreisen sind zur Einschdtzung des Geschwindig-
keitsniveaus einer Untersuchungsstrecke nicht geeignet. Sie erfassen nur sehr kurze Zeitrdume von wenigen
Stunden und sind damit nicht reprasentativ. Die vorliegenden Protokolle dieser Messungen spiegeln ferner nur
das Fahrerkollektiv wider, das die zuldssige Geschwindigkeit plus einen Toleranzbetrag Uberschreitet und ver-
warnt wurde. Daraus lassen sich keine RUckschlisse auf das generelle Geschwindigkeitsverhalten bzw. auf Ver-
anderungen des Geschwindigkeitsverhaltens auf den Untersuchungsstrecken ziehen.

Auf eine gezielte Erfassung und Auswertung des Geschwindigkeitsverhaltens auf ,Plakatstrecken" wurde we-
gen der geringen Standortanzahl verzichtet; aber auch weil eine klare Abgrenzung zur MaRnahmenwirkung
~Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit" nicht méglich war. Eine Aussage zur Wirksamkeit der
Plakate im Rahmen des Modellprojekts erfolgt deshalb nicht.

Es liegen nur vereinzelte Geschwindigkeitsmessungen auf Untersuchungsstrecken vor, auf denen das Sonder-
programm Schutzplanken zum Tragen kam. Auf eine Auswertung dieser Daten wurde verzichtet, da Schutz-
planken eine anerkannte MaRnahme sind, um Baumunfalle zuverldssig zu verhindern. Die Bedeutung der ge-
fahrenen Geschwindigkeit auf diesen Strecken ist deutlich geringer als auf Strecken ohne Schutzplanken.

Geschwindigkeitsmessungen zur Beurteilung der Wirksamkeit der Maf3nahmen auf den Untersuchungsstre-
cken erfolgten mit Leitpfostenzdhlgeraten. In der Regel wurde an einer Stelle durchgehend eine Woche lang
gemessen. Damit liegen fir jede Messstelle umfangreiche Daten vor, die belastbare Aussagen erlauben. Sie
bilden die Datenbasis zur Beurteilung der Wirksamkeit der Dialogdisplays und zur Einschatzung des generellen
Geschwindigkeitsverhaltens unter Bericksichtigung der Herabsetzung der zuldssigen Geschwindigkeit auf
70 km/h bzw. auf 8o km/h.

Die Messungen begannen im Jahr 2014. In 2014 und teilweise auch in 2015 standen die Messungen im Zusam-
menhang mit der Straf3enverkehrszahlung 2015 (SVZ 2015). Diese Daten flieRen in das Modellprojekt ein, wenn
die Messstelle auf einer Untersuchungsstrecke liegt. In 2016 und in 2017 wurden die Messstellen unter Berick-
sichtigung der Erfordernisse des Modellprojekts ausgewdhlt. Es gab 174 Messstellen mit insgesamt 605 Mes-
sungen (2014 — 2017), das heif3t, an mehreren Messstellen wurde mehrfach gemessen. Bei den Messungen im
Jahr 2014 ist zu beachten, dass die Herabsetzung der zulassigen Geschwindigkeit erst Anfang 2015 umgesetzt
wurde.
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Die Verkehrsstarke auf den Untersuchungsstrecken schwankte erheblich. Die Anzahl der an einer Messstelle
erfassten Fahrzeuge reicht von rund 1.000 Kfz/24h je Richtung bis zu rund 7.000 Kfz/24h je Richtung. Der Mit-
telwert aller Untersuchungsstrecken liegt etwa bei 1.400 Kfz/24h je Richtung.

7.2 Wirkungen von Dialogdisplays
7.2.1 Stand-alone-Messungen

Sierzega, Hersteller der Dialogdisplays, stellte eine Auswertesoftware zum Auslesen der in den Gerdten gespei-
cherten Daten zur Verfigung. Es fasst die Einzeldatensatze zu Tages- und/oder Stundenwerten zusammen:

e Gesamtanzahl der Fahrzeuge

e  Vssder Einfahrtsgeschwindigkeit (85 % der Fahrzeuge fahren langsamer oder
maximal diese Geschwindigkeit)

e Durchschnittsgeschwindigkeit der Einfahrtsgeschwindigkeit

e  Geschwindigkeitsreduktion (Differenz zwischen Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeit)

e Anzahl Fahrzeuge in Geschwindigkeitsklassen (o bis x (frei wéhlbar), dann in Schritten
von 5 km/h bis zur Klasse y bis 255 km/h (y frei wahlbar)

e Anzahl der Uberschreitungen (absolut und prozentual) der erlaubten Geschwindigkeit
(fur die Einfahrtsgeschwindigkeit)

e Anzahl der Uberschreitungen der erlaubten Einfahrtsgeschwindigkeit plus x (absolut und prozentual,
x ebenfalls frei wahlbar)

Allerdings erméglicht die Auswertesoftware keine automatisierte Ubernahme der Ergebnisdaten. In Anbe-
tracht der Vielzahl von Messungen ist ein manuelles Ubertragen der Ergebnisdaten zu aufwendig. SSP Consult
hat deshalb eigene Auswertungen durchgefihrt. In jedem Landkreis wurden auf jeweils zwei Untersuchungs-
strecken die Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeiten analysiert. Die Untersuchungsstrecken sind als Grafiken in
Anlage g zusammengestellt. Sie zeigen die tageszeitliche Verteilung der Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeiten
mit Differenzbetrachtung, die Darstellung der Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeiten als sogenannte ,Punkt-
wolke" sowie die Summenlinien der Geschwindigkeitsverteilung.

Die Ergebnisse werden nachfolgend am Beispiel der L 63 im Landkreis Emsland erldutert. Die Messungen erfol-
gten im Zeitraum vom 11.11.2015 bis zum 08.12.2015, die Gesamtzahl der Messungen betrug knapp 45.000
Fahrzeuge. Abbildung 7.1 enthdlt eine tabellarische Zusammenstellung wichtiger Messparameter. Zeile 1 ent-
halt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit [km/h]. Sie dient als Vergleichswert mit den Messdaten. In den drei
folgenden Zeilen wird die Anzahl der Einzelmessungen als absoluter und relativer Wert beschrieben. Anschlie-
[3end wird eine grobe Einteilung der Messwerte in drei Geschwindigkeitsbereiche vorgenommen. Auffallig ist
der hohe Anteil an Geschwindigkeiten unter 50 km/h.

Geschwindigkeitsheschrankung 80

v85 100

Anzahl Messungen an Wochentagen/ Anteil in % 34683 77,13
Anzahl Messungen an Wochenenden/ Anteil in % 10285 22,87
Anzahl Messungen 44968 100,00
davon Eingangsgeschwindigkeit (v1) unter 50 km/h / Anteil in % 9141 20,33
davon Eingangsgeschwindigkeit (v1) tber 80 km/h / Anteil in % 21437 47,67
davon Eingangsgeschwindigkeit (v1) Gber 100 km/h / Anteil in % 4920 10,94

Abbildung 7.1: Stand-alone-Messung im LK Emsland L 63 (11.11.-08.2015)
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Abbildung 7.2 zeigt die Verldufe der durchschnittlichen Einfahrts- und Ausfahrtsgeschwindigkeiten fir einen
Wochentag und fir ein Wochenende. Die Einfahrtsgeschwindigkeiten liegen fast immer oberhalb der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit, wahrend die Ausfahrtgeschwindigkeiten darunter liegen. Die durch das Dialogdis-
play hervorgerufene Reduktion liegt in diesem Beispiel deutlich Gber 10 km/h und ist an Wochenenden hoher
als an Wochentagen.

120,00
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Abbildung 7.2: Geschwindigkeiten im LK Emsland auf der L 63 (11.11.-08.2015)

Die Abbildung 7.3 zeigt die Einfahrtsgeschwindigkeit und Abbildung 7.4 die Ausfahrtsgeschwindigkeit im Ta-
gesverlauf als Punktwolke. In beiden Abbildungen sind alle Messwerte dargestellt. Diese Darstellung lasst be-
sonders gut die Maximalgeschwindigkeit erkennen, die im vorliegenden Fall bis zu 180 km/h betragen. Ebenso
fallt auf, dass sehr viele Geschwindigkeiten unter 5o km/h, viele sogar unter 30 km/h, liegen. Eine eindeutige
Erklarung konnte hierfir nicht gefunden werden (s. hierzu den letzten Absatz in diesem Kapitel ,Problem der
Dialogdisplaymessungen").
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Einfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf
Emsland L 63 (11.11. - 08.12.2015)
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Abbildung 7.3: Einfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf im LK Emsland auf der L 63 (11.11.-08.2015)

Ausfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf
Emsland L 63 (11.11. - 08.12.2015)
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Abbildung 7.4: Ausfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlaufim LK Emsland aufder L 63 (11.11.-08.2015)

Abbildung 7.5 zeigt die Summenlinien von Einfahrts- und Ausfahrtsgeschwindigkeit auf der L 63. Die Summen-
linie der Ausfahrtsgeschwindigkeit liegt links der Linie der Einfahrtsgeschwindigkeit. Dies bedeutet, dass sich
der Anteil an geringeren Geschwindigkeiten erhoht und entsprechend dazu der Anteil an hohen Geschwindig-
keiten abnimmt. Die Vs; der Ausfahrtsgeschwindigkeit ist niedriger als die Vs; der Einfahrtsgeschwindigkeit.
Dies belegt, dass die Dialogdisplays offensichtlich eine Geschwindigkeitsreduktion bewirken. Allerdings erlau-
ben die Summenlinien keine Aussage zur Héhe der Reduktion. Hierzu ist der direkte Vergleich zwischen Ein-
fahrt- und Ausfahrtgeschwindigkeit notwendig (s. Abbildung 7.2).
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Abbildung 7.5: Summenlinien der Ein- und Ausfahrtsgeschwindigkeit auf der L 63, Landkreis Emsland

Die Auswertungen der Dialogdisplays zeigen fir alle Landkreise positive Effekte hinsichtlich des Geschwindig-
keitsverhaltens. Die Uberwiegende Anzahl der Fahrzeugfihrer reduziert beim Aufleuchten des Dialogdisplays
seine Geschwindigkeit. Dabei gilt grundsatzlich, dass mit zunehmender Einfahrtsgeschwindigkeit auch die Re-
duktion anwachst. Das Verhalten der Kraftfahrer dhnelt sich in allen Modelllandkreisen. Dies zeigen auch die
diesbeziglichen Auswertungen der Ubrigen Landkreise (vgl. Anlage 10).

Problem der Dialogdisplaymessungen

Die Messungen wiesen einen hohen Anteil an Geschwindigkeiten < 50 km/h auf, der nicht nachvollziehbar ist
und zu einer Rickfrage beim Geratehersteller fihrte. Ein denkbarer Grund kdnnte sein, dass nicht nur Fahr-
zeuge, sondern auch Bewegungen von Tieren oder Vegetation (z.B. durch Wind) in die Messdaten einflieRen.
Angesichts fehlender Geratezertifikation kann auch ein geratespezifischer Hintergrund nicht ausgeschlossen
werden. Insofern stellt sich die Frage nach der Belastbarkeit der Messwerte. Das MW legte daraufhin fest, im
weiteren Verlauf des Modellprojekts die Dialogdisplays als Teil der Aufkldrungs- und Offentlichkeitsarbeit ein-
zusetzen, aber auf das Auslesen der in den Dialogdisplays gespeicherten Daten zu verzichten (Erlass vom
26.01.2016: 43-42/30061/1001/6000). Alle weiteren Geschwindigkeitsmessungen erfolgten danach mittels zer-

tifizierter Leitpfostenzahlgerate (s. Kapitel 4.3.1).
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7.2.2 Vollmessungen

Die Stand-alone-Messungen erlauben keine Aussagen, ob die Geschwindigkeitsreduktionen langer beibehalten
werden oder nicht. Auf acht Untersuchungsstrecken fanden deshalb Vollmessungen statt (s. Kapitel 4.2.2). Die
sieben auswertbaren Strecken sind:

L 48, Kreis Emsland
L 54, LK Emsland

L 128, LK Osterholz
L 129, LK Cuxhaven
L 70, LK Osnabrick

L 482, LK Hildesheim
L 485, LK Hildesheim

N ouswN R

Bei den Vollmessungen werden nur die Daten der Leitpfostenzdhlgerdte genutzt. In den folgenden Diagram-
men sind auf der X-Achse die Zahlstellennummer und darUber die Stationsnummer aufgefUhrt, aus denen auch
der Abstand zwischen den Leitpfostenzahlgerdten in Metern abgelesen werden kann. Die jeweiligen Kartenaus-
schnitte enthalten die Standorte der Zahlgerate, der weil3e Pfeil zeigt die Fahrtrichtung der Fahrzeuge an, de-
nen durch das Dialogdisplay eine Rickmeldung auf ihre gefahrene Geschwindigkeit gegeben wird.
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7.2.2.1  Untersuchungsstrecke L 48, Landkreis Emsland
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Abbildung 7.6: Lage der Untersuchungsstrecke L 48, LK Emsland
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Abbildung 7.7: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 48, LK Emsland

Die Vss Ubersteigt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit an der ersten Messstelle um 6 km/h. Das Dialogdisplay
tragt offensichtlich dazu bei, die vss um 3 km/h zu senken. Viele Fahrer Gberschreiten die zuldssige Geschwin-
digkeit dennoch. Dieses Geschwindigkeitsniveau wird auch an der dritten Messstelle beibehalten. Ob die ge-

schwindigkeitsddampfende Wirkung Idnger anhélt, kann nicht beurteilt werden.
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7.2.2.2  Untersuchungsstrecke L 54, Landkreis Emsland

Abbildung 7.8: Lage der Untersuchungsstrecke L 54, LK Emsland
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Abbildung 7.9: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 54, LK Emsland

Die niedrige Vssauf der L 54 am ersten Leitpfostenzahlgerat (vgl. Abbildung 7.9) Iasst sich durch, die vor dem
ersten Leitpfostenzahlgerat liegende Einmindung, erklaren (vgl. Abbildung 7.8). Das Dialogdisplay trégt an die-
ser Stelle nicht zu einer Geschwindigkeitsreduktion bei, da die Einfahrtsgeschwindigkeit der Fahrzeuge relativ
niedrig ist und unter der Vu liegt. In Hohe des Dialogdisplays ist das Geschwindigkeitsniveau bereits um 6 bis
8 km/h angestiegen. Die Vgs Gbersteigt die zuldssige Geschwindigkeit, das heif3t, mehr als 15 % aller Fahrer miss-
achten die Geschwindigkeitsbeschrankung. An der dritten Messstelle nimmt das Geschwindigkeitsniveau noch-
mals leicht zu.
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7.2.2.3  Untersuchungsstrecke L 128. Landkreis Osterholz
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Abbildung 7.10: Lage der L 128; LK Osterholz
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Abbildung 7.11: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 128, LK Osterholz

Die niedrige Vss am ersten Leitpfostenzahlgerat auf der L 128 erklart sich vermutlich durch den bebauten Ab-

schnitt vor den Messinstrumenten (vgl. Abbildung 7.10). Auffallig ist die grof3e Geschwindigkeitsdifferenz an

der ersten Messstelle zwischen den Messungen im August 2016 und November 2016. Da sich diese Differenzen

weder an der zweiten noch an der dritten Messstelle wiederholen, hat die Differenz vermutlich lokale Grinde.

Der Einsatz des Dialogdisplays an dieser Stelle erweist sich als nicht wirksam, der Geschwindigkeitsverlauf ist

stetig ansteigend. Bereits unmittelbar am Standort des Dialogdisplays fahren viele Fahrer schneller als erlaubt,

an der dritten Messstelle ist das Geschwindigkeitsniveau nochmals deutlich angestiegen. Die auffdllig hohe

Missachtung der zuldssigen Geschwindigkeit wird durch die sehr gradlinige Streckenfiihrung beginstigt.
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7.2.2.4  Untersuchungsstrecke L 129, Landkreis Cuxhaven
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Abbildung 7.12: Lage der L 129, LK Cuxhaven
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Abbildung 7.13: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 129, LK Cuxhaven

Die Vollmessung im August untersucht die Wirksamkeit des Dialogdisplays. Das Geschwindigkeitsniveau der

Vs verdndert sich an den drei Leitpfostenzdhlgeraten nicht. Eine Wirkung des Dialogdisplays Iasst sich demnach

nicht feststellen. Die Erhebung im November fand ohne Display statt, auffallend ist, dass das die Vs; am 2. und

3. LP im Vergleich zur August-Erhebung um 4-5 km/h hoher ausféllt. Dies spricht dafir, dass das Display sehr

wohl eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung hat, die die geschwindigkeitsbeschleunigenden Streckencha-

rakteristika im Bereich des 2. Leitpfostenzahlgerat ausgleicht.
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7.2.2.5  Untersuchungsstrecke L 70, Landkreis Osnabriick
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Abbildung 7.14: Lage der L 70, LK Osnabrick
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Abbildung 7.15: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 70, LK Osnabriick

Das Vs;-Geschwindigkeitsniveau liegt insgesamt relativ hoch. Die Vollmessung im August fand in einem Zeit-

raum statt, in dem auch ein Dialogdisplay aufgestellt war. Die Septembermessung fand vom 20.09-28.09.2016
statt, also nur 4 Tage, nachdem das Dialogdisplay abgebaut wurde. Demnach bleiben fir die Interpretation der

Daten zwei Optionen:

- Das Dialogdisplay wurde am 16.09 noch nicht abgebaut und war wahrend der Vollmessung im September

weiterhin im Einsatz.

- Die Streckencharakteristika tragen unabhdngig vom Dialogdisplay zu einer Geschwindigkeitsreduktion

zwischen dem 1. und 2 Leitpfostenzahlgerat bei.
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7.2.2.6  Untersuchungstrecke L 482, Landkreis Hildesheim
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Abbildung 7.16: Lage der L 482, LK Hildesheim
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Abbildung 7.17: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 482, LK Hildesheim

An dieser Messstelle stellt sich der erwartete Geschwindigkeitsverlauf ein. Die Vs; geht kontinuierlich zurick,
das Dialogdisplay scheint geschwindigkeitsddampfend zu wirken. Das Geschwindigkeitsniveau ist jedoch immer
noch (zu) hoch. Der Geschwindigkeitsrickgang wird durch die leicht kurvige LinienfGhrung der Untersuchungs-
strecke unterstitzt. Dies beweist die Vollmessung im Oktober, in der kein Dialogdisplay aufgestellt gewesen
ist. Es zeigt sich, dass insbesondere am 3. Leitpfostenzdhlgerdt durch das Dialogdisplay eine starkere geschwin-
digkeitsdampfende Wirkung erzielt wird als ohne.

_ Seite 31
S P Consult 3
Beratende Ingenieure GmbH



Baumunfille in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit November 2017
Projektkoordination und Dokumentation verkehrstechnischer Kenngr6Ren

- Schlussbericht -

7.2.2.7

Untersuchungsstrecke L 485, Landkreis Hildesheim

L 485 Kreis Hildesheim
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Abbildung 7.18: Lage der L 485, LK Hildesheim
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Abbildung 7.19: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 485, LK Hildesheim

Auf der L 485 sind zwei Vollmessungen durchgefihrt worden, eine vor der Aufstellung des Dialogdisplays und
einer wéhrenddessen. Der Verlauf der Vs fallt in beiden Erhebungen fast identisch aus und bewegt sich an allen
drei Leitpfostenzahlgeraten auf nahezu einem Niveau, weshalb festgestellt werden kann, dass das Display keine
sonderlich ausgepragte Wirkung auf die Verkehrsteilnehmer ausibt.
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7.2.3 Detailliertere Auswertung zweier Vollmessungen

Die Ergebnisse aus den Vollmessungen bestdtigen die im Kapitel 7.2.1 beschriebenen positiven Wirkungen der
Dialogdisplays nur bedingt. Dies liegt u. a. darin begrindet, dass der zum Vergleich herangezogene Geschwin-
digkeitskennwert (Vss) eine generalisierte Kenngrof3e ist, die detaillierte Aussagen zum Geschwindigkeitsver-
halten einzelner Kraftfahrzeuge nicht zuldsst. Er erfasst gerade nicht das Verhalten besonders schnell fahrender
Fahrzeuge. Aus diesem Grund erfolgt eine detailliertere, fahrzeugbezogene Auswertung zum Geschwindig-
keitsverhalten beispielhaft an zwei Vollmessungen.

Die einzelnen Leitpfostenzahlgerate erfassen die Geschwindigkeiten der Kraftfahrzeuge sekundengenau. Da
die Fahrtdauer zwischen den Leitpfostenzahlgerdten abschdtzbar ist, kann das Fahrzeug am zweiten und drit-
ten Leitpfosten wiedererkannt werden. Damit sind auch die fahrzeugbezogenen Geschwindigkeiten an jedem
der drei Leitpfostenzahlgerate bekannt. Dabei ist allerdings zu bericksichtigen, dass laut Herstellerangaben je-
des Leitpfostenzahlgerat eine Toleranz bei der Zeitzuweisung von bis zu +- 10 Sekunden haben kann. Des Wei-
teren bestimmt die Hohe der gefahrenen Geschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgerdt den Zeitabstand, an
dem das beobachtete Fahrzeug an dem nachsten Leitpfostenzdhlgerdt ankommen sollte. Die Bandbreite der
gemessenen Geschwindigkeiten schwankt jedoch erheblich. Beide Aspekte kdnnen sich in einer Richtung Uber-
lagern und verstarken, aber auch gegenseitig kompensieren. Bei den Auswertungen konnten ca. 50 % der Fahr-
zeuge zugeordnet werden.

FUr die detaillierte Auswertung boten sich insbesondere die Vollmessungen

e im August 2016 an der L 482 im Landkreis Hildesheim
e im August 2016 an der L 48 im Landkreis Emsland

an, da umfeldbezogene, geschwindigkeitsddmpfende Wirkungen, z. B. durch eine Einmindung einer Straf3e
oder eine Kurve im Folgeverlauf, nicht gegeben sind.

In Tabelle 7.1 sind die Veranderungen der Geschwindigkeiten zwischen den Leitpfostenzdhlgeraten an der L 482
im LK Hildesheim und der L 48 im LK Emsland dargestellt. Die Zuweisung zu einer Geschwindigkeitskategorie
richtet sich nach der Einfahrtgeschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgerat. Etwa die Halfte der Fahrzeuge
erhoht bzw. reduziert zwischen dem 1. und 2. LP ihre Geschwindigkeit. Wohingegen zwischen dem 2. und 3.
LP deutlich mehr Fahrzeuge ihre Geschwindigkeit reduzieren (65 %) als erhdhen (30 %). Dies ist ggf. der Positi-
onierung des Dialogdisplays in einer Kurve geschuldet, wodurch es zu einer verspateten Reaktion auf das Dia-
logdisplay kommen konnte. Weiterhin ist auffallig, dass nahezu alle Kfz mit einer deutlich erhdhten Geschwin-
digkeit von Uber 100 km/h, die knapp 10 % der Fahrzeuge ausmachen, am ersten Leitpfostenzahlgerat die Ge-
schwindigkeit reduzieren (84 %). Von den Fahrzeugen, die sich hingegen unter der Vzu befinden, reduzieren 21
% das Tempo. Vom 2. zum 3. LP verdndert sich diese Verteilung, hier reduzieren ,nur* noch 77 % der Fahrzeuge
Uber 100 km/h ihre Geschwindigkeit, wahrend der Anteil in der Kategorie unter 8o km/h, im Vergleich zur Be-
trachtung 1. bis 2. LP, steigt (56 % gegeniber 21 %). Die Hohe der Reduzierung der Geschwindigkeit fallt in der
Kategorie ,> 100 km/h" jeweils am gréf3ten aus. Dialogdisplays wirken offensichtlich besonders auf ,,Zuschnell-
fahrer".
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Tabelle 7.1: Geschwindigkeitsverhalten der Kfz bei Vollmessungen an der L 482 im LK Hildesheim

zwischen 1. und 2. Leitpfostenzahlgerat zwischen 2. (=Dialogdisplay) und
(=Dialogdisplay) 3. Leitpfostenzahlgerat
% Kfz mit zu- Kfz mit ab- KT;:;:T Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kr:i::f
"?v v nehmender nehmender g . nehmender nehmender g .
s - Vv Vv bleiben- v v bleiben-
o 3 derV derV
= r=
S ©
Sl |etls |28 = |s_|etls_| 28 =
< T = ag ?d—| ©=<c T = T = E_g o —| @< T =
ES| Es| ES| EE| ESR ES| Es| ES| | EL
< s 3 < s _2 < < s 3 < s _2 <
Alle Kfz 1.340 48 12 48 10 4 30 10 65
bis 8o km/h | 508 75 14 21 8 4 38 9 56 6
81-100
km/h 700 36 8 60 10 5 27 10 68 9 4
>100 km/h 132 11 4 84 15 5 19 14 77 22 4

* Einteilung der erfassten Fahrzeuge in Geschwindigkeitskategorien nach der Einfahrtsgeschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgerat

Die detaillierten Auswertung der Vollmessung an der L 48 im Landkreis Emsland bestatigt die gewonnen Er-
kenntnisse (vgl. Tabelle 7.2). Je héher die Einfahrtsgeschwindigkeit, desto gréf3er der Anteil der Fahrzeuge, die

die Geschwindigkeit reduzieren und desto stdrker auch die Geschwindigkeitsreduktion. Die Hohe der Reduzie-

rung fallt vom 1. bis zum 2. Leitpfostenzahlgerat héher aus als zwischen dem 2. und 3. Leitpfostenzahlgerat.
Etwas Uberraschend, fallt die mittlere Erh6hung der Geschwindigkeit im ersten Abschnitt vor dem Dialogdisplay
grofRer aus, als im zweiten Abschnitt nach dem DD.

Tabelle 7.2: Geschwindigkeitsverhalten der Kfz bei Vollmessungen an der L 48 im LK Emsland

Zwischen 1. und 2. Leitpfostenzahlgerat zwischen 2. (=Dialogdisplay) und
(=Dialogdisplay) 3. Leitpfostenzahlgerat
'ﬁ' Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz'mlt Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz.mlt
* &N gleich- gleich-
.2 ~ nehmender nehmender . nehmender nehmender .
5 5 v Vv bleiben- Vv v bleiben-
A o derVv derV
] =
X N ) o
< = o g4 = L Ef = = o g = g e =
< To| 8] | 2y Tg Tg| 8] 8| €1 T
ES| EC| ES| E2 €S ES| EC| ES| E 8 €S
< S 5{ < S 5 < < S 5{ < S 5 <
N < N <
Alle Kfz 1.674 40 10 56 11 4 35 7 56 5 9
bis 8o km/h | 1.102 5 10 41 8 5 37 54 5 9
81-100
km/h 523 14 10 84 12 3 33 8 59 6 9
>100 km/h 49 6 11 94 36 o 29 9 59 10 12

* Einteilung der erfassten Fahrzeuge in Geschwindigkeitskategorien nach der Einfahrtsgeschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgerat
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7.2.4 Zusammenfassung - Wirksamkeit der Dialogdisplays

Die Auswertung der Dialogdisplays mittels der Vs ergibt ein differenziertes Bild. Mal tragen sie dazu bei, das
Geschwindigkeitsniveau zu ddmpfen, mal scheinen sie wirkungslos, da das Geschwindigkeitsniveau unveran-
dert bleibt. Es gibt auch Félle, bei denen das Geschwindigkeitsniveau trotz Dialogdisplay ansteigt. Deutlich ge-
worden ist, dass dem Standort eines Dialogdisplays fUr dessen Wirksamkeit grofRe Bedeutung zukommt. So
erweist sich eine Aufstellung eines Dialogdisplays nach einer Einmindung oder an einer bebauten Strecke als
wenig sinnvoll, da die gefahrene Geschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgerdt durch dieses Umfeld stark
beeinflusst werden kann.

Aus diesem Grund wurde an zwei dieser Vollmessungen eine aufwendige, detaillierte Auswertung vorgenom-
men, mit dem Ziel, die Geschwindigkeitsverldufe einzelner Fahrzeuge zu identifizieren. Die Ergebnisse verdeut-
lichen, dass die tatsdchliche Reduktion bei vielen Fahrzeugen deutlich héher ausfallt, als es die Vss suggeriert.
Es lasst sich des Weiteren feststellen, dass die Wirkung des Dialogdisplays mit der Hohe der Einfahrtsgeschwin-
digkeit der Fahrzeuge zusammenhangt. Je hoher die gefahrene Geschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlge-
rat, desto grofRer die Geschwindigkeitsreduktion, sowohl zwischen dem ersten und zweiten als auch dem zwei-
tenund dritten Leitpfostenzdhlgerat. Die mittlere Reduzierung in Hohe des Dialogdisplays liegt bei Fahrzeugen,
die bis zu 20 km/h Uber der Vu liegen, zwischen 10 und 12 km/h, bei Fahrzeugen die deutlich schneller fahren,
sogar noch um einiges hoher (15-36 km/h). Diese Erkenntnis lasst den Schluss zu, dass Dialogdisplays an geeig-
neten Standorten eine wirkungsvolle MaRnahme zur Vermeidung von Baumunfallen sein kdnnen und das ins-
besondere ,Zuschnell-Fahrer" die Geschwindigkeit reduzieren, wenn auch nicht in dem Mal3, wie es die Vzu vor-
schreibt.

Schwer abzuschatzen ist jedoch die Nachhaltigkeit von Dialogdisplays. Die Vollmessungen erfassen lediglich
einen Bereich von 200 m vor und 200 m nach dem Dialogdisplaystandort. Die detaillierten Auswertungen be-
weisen, dass zumindest 200 m nach dem Dialogdisplay ein Grofteil der Fahrzeuge seine Geschwindigkeit redu-
ziert. Es ist jedoch unklar, ob dariber hinaus eine nachhaltige Wirkung erreicht wird. Zumindest aber helfen
Dialogdisplays, auf die Gefahren durch unangepasste Geschwindigkeiten im Zusammenhang mit Baumunfallen
hinzuweisen.

7.3 Wirkung des Zusatzschildes

Auf 13 Strecken, auf denen 2014 Geschwindigkeiten erhoben worden sind, lag die hochstzuldssige Geschwin-
digkeit bereits zu diesem Zeitpunkt aus unterschiedlichen Grinden bei 70 km/h. Dadurch kénnen die entspre-
chenden Strecken nicht fir die Untersuchung zur Wirksamkeit der Reduzierung der Vzy herangezogen werden.
Auf diesen Strecken wurde jedoch das Zusatzschild ,Baumunfall* (vgl. Abbildung 4.1 auf S. 6) installiert, wes-
halb sich hier Uberprifen lasst, ob die aufgestellten Zusatzschilder alleine einen geschwindigkeitsddmpfenden
Effekt erzielen. Problematisch ist, dass nur auf zwei der Strecken 2015 Geschwindigkeiten gemessen wurde, so
dass die meisten Vergleichsdaten 2016 und damit bereits knapp zwei Jahre nach Aufstellung der Zusatzschilder
erhoben worden sind (vgl. Tabelle 7.3).

S P Consult Seite 35

Beratende Ingenieure GmbH



Baumunfalle in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit November 2017
Projektkoordination und Dokumentation verkehrstechnischer KenngréRen
- Schlussbericht -

Tabelle 7.3: Veranderung der Vs; auf Strecken mit Zusatzschild und Vzui;0 im Jahr 2014-2017

Straf3e/ Uber das Jahr gemittelte Vsg;
Zahlstel- Richtung 1 Richtung 2
lennr.

2014 2015 2016 2017 2014 2015 2016 2017
L812/30051 83 82 84 86 82 81 83 83
L74/31139 99 - 96 - 98 - 94 -
L72/31377 84 - 84 - 85 - 86 -
L70/31388 76 - 76 76 76 - 75 76
L79/31396 85 - 84 86 85 - 83 85
L77/31523 77 - 76 76 8o - 78 77
L109/31525 76 - 75 76 76 - 75 76
L78/31530 81 - 8o 81 79 - 76 77
L79/31543 78 - 78 79 - 77
L81/31549 83 - 78 78 87 - 81 81
Lg2/31702 83 - 82 - 84 - 83 -
L94/31846 76 73 75 76 74 73 75 75
L499/31936 94 - 93 86 91 - 89 -

Insgesamt |dsst sich eine leichte Reduzierung der Vss um 1-2 km/h feststellen. Lediglich auf der L 74 und der L 81
fallt die Reduktion hoher aus. Auf manchen Strecken, wie der L 812 oder der L 79, liegt die Vgs 2017 sogar héher
als 2014. Die Wirksamkeit des Zusatzschildes ist demnach nicht abschlielend bewertbar, es wirkt aber tenden-
ziell geschwindigkeitsddmpfend, weshalb ein weiterer Einsatz nicht ausgeschlossen werden sollte. Insbeson-
dere auf Strecken, auf denen Baumunfalle auf Grund zu hoher Geschwindigkeit verzeichnet werden kdnnen, ist
ein dauerhafter Einsatz des Zusatzschildes zu Gberlegen.

7.4 Geschwindigkeitsverhalten auf Untersuchungsstrecken

Auf mehreren Untersuchungsstrecken wurden im Rahmen der Straf3enverkehrszahlung (SVZ) bereits seit 2014
Daten erhoben. Damit gibt es auch Daten von Untersuchungsstrecken vor der Beschrankung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit. In den Jahren 2015 bis 2017 (1.Hbj.) erfolgten die Messungen gezielt auch auf Untersu-
chungsstrecken, die im Rahmen der SVZ 2015 nicht betrachtet worden sind. Ublicherweise stehen die Geréte
eine Woche lang an einem Messstandort.

Im folgenden Kapitel werden die Ergebnisse aus den Kontrollmessungen mit den Leitpfostenzahlgeraten dar-
gestellt. Ausgewertet werden:

- die messstellenbezogene V8s differenziert nach geltender Vzul

- die Baumunfallbeteiligten auf den Untersuchungsstrecken, auf denen mit Leitpfostenzahlgerdten gemes-
sen wurde

- Vorher-Nachher-Vergleich der V85 bei Vzulioo und reduzierter Vzul

- Geschwindigkeitsiberschreitungen der Vzul

In Anlage 8 sind alle Zahlstellen mit den ausgewerteten Daten aufgelistet.
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7-4.1 Landkreis Osnabrick

7.4.1.1  Auswertung der Vss und Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung 7.20 ist die Vss aller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Osnabrick liegen
und bei denen eine Vzuioo galt. Die mittlere Vgs aller Messstellen ist bei beiden Fahrtrichtungen gleich hoch und
liegt mit 95 km/h um 5 km/h unter der Vzunoo. Es zeigt sich, dass die Vs; bei einer Vzuiioo je nach Strecke im Land-
kreis Osnabrick sehr unterschiedlich ausfallen kann. Zwischen der Strecke mit der geringsten Vss (76 km/h) und
der héchsten Vs; (106 km/h) gibt es eine Differenz von 30 km/h.

[km/h]
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V85 Richtung 1 Vo

V85 Richtung 2 Vgsmittel aller Messtellen Richtung 1
Vgsmittel aller Messtellen Richtung 2
n=22

110

100

Vgsmittel liegt in beiden
Richtungen bei 95 km/h
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60

180/31398
190/31699
1102/31272
190/21700
187/31533
L76/31286
198/31843
L94/31845
182/31550
195/31849
L74/31144
180/31397
L60/31138
L74/31280
L60/31137
L60/31264
L73/31270
L79/31395
L71/31383

L102/21271
& 7321260
1845/31145

Abbildung 7.20: Messstellenbezogene Vg bei einer Vzuioo im Landkreis Osnabriick (2014)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

In Abbildung 7.21 sind die Vss-Werte aller Messstellen von 2015 bis 2017 (1. Hbj.) dargestellt, in denen die Vzy auf
70 km/h reduziert worden ist. Die mittlere Vs; aller Messstellen ist bei beiden Fahrtrichtungen gleich hoch und
liegt mit 87 km/h um 8 km/h unter der Vs; aus 2014 (95 km/h). Allerdings Gberschreitet die mittlere Vs; die Vzuizo
um 17 km/h deutlich.
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Abbildung 7.21: Messstellenbezogene Vs;bei einer Vzui;o im Landkreis Osnabriick (2015-2017)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung

Die fir das Jahr 2014 verfigbaren Geschwindigkeiten im LK Osnabrick wurden im Rahmen der SVZ-Erhebun-
gen an 22 Messstellen ermittelt. Die auf Untersuchungsstrecken mit einer Vzui;o erhobenen Geschwindigkeiten
basieren auf 67 Messstellen aus den Jahren 2015-2017. An 20 Messstellen wurde 2014 und in einem oder meh-
reren Jahren des Zeitraums 2015 bis 2017 gemessen, so dass ein Vergleich zwischen Vzuioo und reduzierter Vzyizo
moglich ist. Dieser ist in Abbildung 7.22 dargestellt.

Die rosa und lila eingefarbten Balken stellen die Vs; bei einer Voo richtungsbezogen dar, die Balken mit den
Vs — Messwerten bei einer Vauizo sind griin eingefarbt.
Die mittleren Vs; — Werte aller Messstellen je Vau sind richtungsbezogen durch Linien gekennzeichnet.

Die Beschrénkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h reduziert die Vs; um 5 km/h (Richtung 2)
bzw. 4 km/h (Richtung 1). Gleichzeitig Ubersteigt die mittlere Vs; in beiden Richtungen die V70 um 20 km/h
(vgl. lila Linie in Abbildung 7.22).

Direkt darunter weist Abbildung 7.23 die Beteiligten an Baumunfallen in den Jahren 2013-2017 (1. Hbj.) aus. Die
Messstellen stehen auf der X-Achse in beiden Abbildungen an der gleichen Stelle wie in Abbildung 7.22. Dies
erleichtert den Vergleich zwischen gemessener Vs; und der Anzahl an Unfall-Beteiligten. Dabei ist allerdings zu
beachten, dass die dargestellte Vss nicht den tatsdchlichen Unfall-Geschwindigkeiten entspricht.

T — Seite 38
S P Consult 3
Beratende Ingenieure GmbH



Baumunfille in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit
Projektkoordination und Dokumentation verkehrstechnischer Kenngr6Ren
- Schlussbericht -

November 2017

[km/h]
120
V85 bei Vzul 100 Richtung 1 Vgsmittel bei ¥,z Richtung 1
----- Vygsmittel bei V,,,;, Richtung 2
V85 bei Vzul 70 Richtung 1 Vygsmittel bei V.00 Richtung 1
P s — Ll Vgsmittel bei V.00 Richtung 2
110 485 bei Vzul 100 Richtung 2 no20 o FETETE
W V85 bei Vzul 70 Richtung 2
100 - - -
90 - nglttel|ia£tbe|\|’,,,,,°|nbelden o - o —— - - - - - - -
Richtungen bei 90 km/h
80
70
60
a 2 N 8 @ g g 5 2 3 g 3 5 i 8 $ 5 3 8 4
a E ol S a 3 5 o a 5] 3 b= a ot o b 3 5 a o
2z ¢ & & & & & & & & 2 & & & & & g & & &
§i 8§ & § 5 3§ 3§ § § & 3§ ¥ § § g § § § & g
- - StraBe/Zihlstellennr.
Abbildung 7.22: Messstellenbezogener Vergleich Vs; auf Strecken mit Vzulioo U. Vzuizo
(sortiert nach Voo Richtung 1)
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Abbildung 7.23: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen
im LK Osnabriick (2013/14-2015/16/17)
(gleich Reihenfolge wie in Abbildung 7.22)
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Die Auswertung der Unfélle auf den Untersuchungsstrecken im LK Osnabrick, auf denen Geschwindigkeiten
von 2014-2017 (1. Hbj.) erhoben wurden, ergibt keine eindeutig interpretierbare Korrelation zwischen Vgs und
Unfallbeteiligten. Unfélle sind auch in den Jahren 2015-2017 (1. Hbj.) auf Strecken aufgetreten, auf denen eine
vergleichsweise niedrige Vs; gemessen wurde.

Herauszuheben ist beispielsweise die L 845, auf der sowohl 2013/14 als auch 2015/16/17 (1. Hbj.) zwei Getotete
zu beklagen sind, obwohl die hohe Vs bei einer Vauiioo durch die Herabsetzung der Vi auf 70 auf dieser Unter-
suchungsstrecke in beide Richtungen deutlich gesenkt werden konnte. Ebenso ist die L 98 zu nennen, auf der
die Vssebenfalls deutlich reduziert werden konnte, wobei sich die Zahl der Unfallbeteiligten von o auf 5 nach der
Reduzierung der Vi deutlich erhohte. Dies zeigt, dass nicht zwangslaufig von der gemessenen Vs auf die An-
zahl der Unfallbeteiligten und die Unfallschwere geschlossen werden kann.

7.4.1.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiberschreitungen

Abbildung 7.24 und Abbildung 7.25 enthalten richtungsgetrennt die Uberschreitungen bei einer Vzulio im Land-
kreis Osnabrick. Die Vzuioo Wird nur in geringem Malf3e Uberschritten, im Mittel fahren jeweils in Richtung 1 u. 2
16 % der Kfz schneller als erlaubt. Im Umkehrschluss heil3t das, 84 % der Kraftfahrer beachten die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit.

Rund 10 % Uberschreiten die zuldssige Geschwindigkeit um bis zu 20 Km/h (Kategorie 1). Allerdings zeigen sich
hier streckenbezogen deutliche Unterschiede, da die Brandbreite der Uberschreitungen der Kat. 1 von 1 % bis
19 % reichen. In Kategorie 3, Uberschreitungen von 20 km/h und mehr, fallen im Mittel in beiden Richtungen
nur 2 % und maximal 4 %.
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Abbildung 7.24: Messstellenbezogene Uberschreitung der Vzui0 in Richtung 1 (2014)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.25: Messstellenbezogene Uberschreitung der Vzuioo in Richtung 2 (2014)

(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)

Abbildung 7.26 und Abbildung 7.27 stellen &quivalent dazu die Uberschreitung richtungsgetrennt fir alle Mess-
stellen mit einer Vo dar. Der Anteil der Uberschreitungen der Vauiyo erhéht sich deutlich. So steigt der Anteil
der Uberschreitungen im Mittel insgesamt auf 67 % in beiden Richtungen an. Dies entspricht einer Vervierfa-
chung gegeniber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h. Dabei fallen im Mittel 34 bzw. 35 % (je
nach Richtung) in die Kategorie 1, wahrend auf die Kategorie 3 in beiden Richtungen gleichermal3en 13 % ent-
fallen. Die Bandbreite aller Uberschreitungen der Kategorie 3 reicht in allen Messstellen von o % bis zu 38 % (45
% in Richtung 2).
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Abbildung 7.26

(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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7-4.1.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit
In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kénnten.

Ein Aspekt sind die Uberschreitungen der Vi auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungsh&ufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vv im Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.4: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung )
: " Gewichtungsfaktor
Kategorie | GroRRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 > 20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 20 km/h hervorgehoben.

Die dargestellten Werte in Abbildung 7.28 (Richtung 1) und Abbildung 7.29 (Richtung 2) sind die Summen der
mit den Faktoren verrechneten Anteile der drei Uberschreitungskategorien. Die Verkehrsstérke der Untersu-
chungsstrecken bleibt bei dieser Betrachtung unbericksichtigt.
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Abbildung 7.28: Auffallige Strecken im LK Osnabriick bei einer Vzuizo (Richtung 1)

Insbesondere an der L 73 (Zstnr. 31269) kann der Effekt, der durch die Gewichtung der Kategorien bezweckt
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wird, beobachtet werden. Denn wéhrend sie bei der Betrachtung der relativen gesamten Ubersch

reitung an 19.

Stelle liegt (vgl. Abbildung 7.26), ergibt sich durch die Gewichtung der 3. hochste Wert (88), da die meisten
Uberschreitungen in Kategorie 2 und 3 fallen (vgl. Abbildung 7.28). Abbildung 7.29 enthélt nach demselben Ver-

fahren die gewichteten Summenwerte fir die Gegenrichtung.
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Abbildung 7.29: Auffallige Strecken im LK Osnabrick (Richtung 2)

In Tabelle 7.5 sind Strecken mit hohen gewichteten Uberschreitungswerten richtungsgetrennt dargestellt. Hin-

sichtlich der verschiedenen Richtungen zeigen sich deutliche Unterscheide bei den Uberschreitun

Tabelle 7.5: Auffallige Strecken mit Geschwindigkeitsiberschreitungen im LK Osnabricks

Messstelle gewichteter Uberschreitungswert
Richtung 1 Richtung 2
L60/31264 88 91
L70/31279 8o 70
L70/39973 94 78
L70/39989 8o 57
L71/31383 79 84
L73/31269 88 100
L74 31144 81 69
L74/31139 83 77
L75/31147 99 9%
L80/31397 82 69
L82/31550 83 81

gen.

5 Fett gedruckt sind die Strecken, bei denen in beide Richtungen der Wert 8o Ubertroffen wird, kursiv gedruckt sind die Strecken, bei denen

beide Richtungen maximal den Wert 8o aufweisen.

S P Consult

Beratende Ingenieure GmbH

Seite 44



Baumunfalle in Niedersachsen, Modellprojekt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit November 2017
Projektkoordination und Dokumentation verkehrstechnischer KenngréRen
- Schlussbericht -

Berichte der Unfallkommission

Einen weiteren Aspekt fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit bildet die Auswertung der Abschlussberichte
der jeweiligen Unfallkommissionen der Landkreise (siehe Anlage 11). Der Schlussbericht der Unfallkommission
im Landkreis Osnabrick fihrt aus, dass auf der L 102 ein Unfallschwerpunkt zu verzeichnen ist. Zwischen km
3,7 und 3,9 kam es im Jahr 2015 zu drei Verkehrsunfdllen mit schwerem Personenschaden. Daraus ergibt sich
gemal Merkblatt fUr Unfallkommissionen (MUKO) ein Faktor 15, der die Ausweisung des Streckenabschnitts
als Unfallschwerpunkt zur Folge hat. Die L 102 ist als Untersuchungsstrecke Teil des Modellprojekts und in die-
sem Rahmen auf eine Vi von 70 km/h begrenzt und mit entsprechenden Zusatzschildern ausgeristet worden.®
Unmittelbar in dem betreffenden Abschnitt war zwar kein Leitpfostenzahlgerdt postiert, Zahlstelle 31272 ist
jedoch nur einige km vor diesem Streckenabschnitt. Allerdings fanden 2015 keine Messungen an dieser Zahl-
stelle statt, so dass nur Werte aus 2016 herangezogen werden kdnnen, nachdem die Unfallkommission schon
einige unfallreduzierenden Malinahmen vorgenommen hat. Umgesetzt wurde die Entfernung von Straf3enb&du-
men im Gefahrenbereich, die Erneuerung der StraRendecke, Verfestigung des Straf3enseitenraums, Einsatz von
gelb reflektierenden Kurvenleitmalen sowie Reduzierung der Vzu auf 5o km/h im Kurvenbereich.

Aus den Messungen mit Leitpfosten ergeben sich im Jahr 2016 im Vergleich keine hohen gewichteten Uber-
schreitungswerte an der Zghlstelle 31272 (35 bzw. 39), die Vs liegt 2016 bei gemittelt 81 bzw. 82 km/h.

Insgesamt kommt die Unfallkommission zu dem Schluss, dass im Zeitraum 2013-2016 bei den Baumunfallen ein
Rickgang der Unfallursachen Geschwindigkeit von 70 im Jahre 2013 auf 38 im Jahr 2016 beobachtet werden
kann. Im ersten Halbjahr 2017 sind es sogar nur noch 16.

7-4.2 Landkreis Emsland

7.4.2.1  Auswertung der Vss und Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung 7.30 ist die Vg; aller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Emsland liegen
und bei denen eine Vzuioo galt. Die mittlere Vss aller Messstellen liegt mit 201 km/h (Richtung 1) bzw. 102 km/h
(Richtung 2) knapp Uber der Vzyloo.

In Abbildung 7.31 sind die Vs;-Werte aller Messstellen aus 2015 bis 2017 (1. Hbj.) dargestellt, in denen die Vi auf
8o km/h reduziert worden ist. Die mittlere Vss aller Messstellen liegt in Richtung 1 bei 92 km/h und in Richtung
2 bei 93 km/h. Damit liegen beide Richtungen jeweils g km/h unter der Vs; aus 2014. Das mittlere Geschwindig-
keitsniveau der Vg; Uberschreitet die Vzugo mit 12 bzw. 13 km/h deutlich.

6 Abschlussbericht der Unfallkommission Osnabriick vom 18.09.2017
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Abbildung 7.30: Messstellenbezogene Vs; bei einer Vzuiioo im Landkreis Emsland (2014)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

[km/h]
120

—_—y

CV8SRichtungl| e Vgsmittel aller Messtellen Richtung 1
mV8SRichtung2| e Vgsittel aller Messtellen Richtung 2

n=23

110

L48/39917
154/39984
148/31248
148/39916
L51/39980
L48/39981
L66/31266
L61/39976
LE5/31036
L61/39975
L67/39974
L58/31373
148/39983
LS5/39977
L30/30754
L62/30757
L48/39982
L48/31249
L836/30758
L63/39986
L57/39985

o [
5 5
o o
2 Q
< <
9 4

StraBe/Zéhlstellennr,
Abbildung 7.31: Messstellenbezogene Vs; bei einer Vzuiso im Landkreis Emsland (2015-2017)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)
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In Abbildung 7.32 stellen die lila eingefarbten Balken die Messwerte bei einer Voo richtungsbezogen dar, die
Balken mit den Vauizo - Messwerten sind grin eingefarbt.

Gekennzeichnet durch Linien sind die gemittelten Vs; -Werte fir die jeweiligen Richtungen. Daraus lasst sich
ablesen, dass durch die Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 8o km/h, die mittlere Vasum
7 km/hvon 102 auf 95 km/hin Richtung 1und von 101 auf 94 km/hin Richtung 2 reduziert werden konnte. Gleich-
zeitig Ubersteigt die Vssmittel in Richtung 1 die Vzuisoum 15 km/h bzw. in Richtung 2 um 14 km/h (vgl. lila Linien).
Dariber hinaus ist positiv festzuhalten, dass durch die Reduzierung der Vzu auf 8o km/h die Vs; auf allen drei
Untersuchungsstrecken gesenkt werden konnte. Besonders positiv fallt die Reduktion auf der L 62 mit 10 bzw.
12 km/h auf. Dabei ist jedoch die Ausgangsgeschwindigkeit mit 107 bzw. 109 km/h bei Vzuiioo Uberdurchschnitt-
lichhoch. Auf der L 48 kommt der Vss —Wert fir Richtung 1 mit 85 km/h wenigsten anndhernd in den zulassigen
Bereich. Das Geschwindigkeitsniveau auf dieser Strecke war jedoch bereits vor Beginn des Modellprojekts in
einem angepassten Niveau. Die zuldssige Geschwindigkeit von 200 km/h wurde hier von 96 % der Verkehrsteil-
nehmer nicht Gberschritten.

Abbildung 7.33 erbringt keinen Nachweis, dass auf den drei Untersuchungsstrecken, auf denen 2014-2017 (1.
Hbj.) gemessen worden ist, durch die Herabsetzung der V., eine unfallreduzierende Wirkung erreicht worden
ist. Lediglich auf der L 48, auf der das Geschwindigkeitsniveau jedoch schon vorher geringer war, sinkt die Zahl
der Unfallbeteiligten auf zwei Leichtverletzte.
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Abbildung 7.32: Vergleich Vss im Kreis Emsland bei einerVzulzoo und Vzuige (2014-2017)
(sortiert nach Vzuoo Richtung 1)
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Abbildung 7.33: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen im LK Ems-
land (2013/14-2015/16/17)

(sortiert nach Abbildung 7.32)

7.4.2.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiberschreitungen

Abbildung 7.34 und Abbildung 7.35 enthalten richtungsgetrennt die Uberschreitungen bei einer Vzuiaoo im Land-
kreis Emsland. Die Vzuii0o wird im Mittel Uber die finf Messstellen von 28 % (Richtung 1) bzw. 25 % (Richtung 2)
aller Kfz Uberschritten. 16 % (Richtung 2) bzw. 17 % (Richtung 1) Uberschreiten die zuldssige Geschwindigkeit
um bis zu 10 Km/h (Kategorie 1). Ebenso wie im Landkreis Osnabrick zeigen sich auch im Landkreis Emsland
streckenbezogene Unterschiede, so reicht die Bandbreite der Uberschreitungen in Kategorie 1 von 4 % (7 %
Richtung 2) bis 24 % (26 %). Uberschreitungen von mehr als 20 km/h der Vzuioo treten im Mittel Uber die Mess-
stellen nur in 3 % der Félle in beiden Richtungen auf.
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Abbildung 7.34: Uberschreitung im Landkreis Emsland bei Vzuiioo (Richtung 1) (2014)
(sortiert nach Uberschreitungshdufigkeit)
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Abbildung 7.35: Uberschreitung im Landkreis Emsland bei Vzuii00 (Richtung 2) (2014)
(sortiert nach Uberschreitungshdufigkeit)
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Abbildung 7.36 und Abbildung 7.37 stellen die Uberschreitung richtungsgetrennt fir alle Messstellen mit einer
Vzuigo dar. Der Anteil der Uberschreitungen der Vzuso erhdht sich ebenso wie im Landkreis Osnabrick (Vzuizo)
deutlich. So steigt der Anteil der Uberschreitungen im Mittel insgesamt auf 56 % (Richtung 1) bzw. 59 % (Rich-
tung 2) an. Dabei fallen im Mittel 31 % (34 % Richtung 2) in die Kategorie 1, wahrend auf die Kategorie 3in beiden
Richtungen gleichermalen g % entfallen. Die Bandbreite aller Uberschreitungen der Kategorie 3 reicht in allen
Messstellen von o % bis zu 34 % (3 bis 26 % in Richtung 2).
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Abbildung 7.36 Uberschreitung im Landkreis Emsland bei V.uis. (Richtung 1) (2015-2017)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.37: Uberschreitung im Landkreis Emsland bei V.uiso (Richtung 2) (2015-2017)
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(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)

7.4.2.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kdnnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen der Vi auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungsh&ufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vi im Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.6: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | GrofRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 >20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 10 km/h hervorgehoben.

Die dargestellten Werte in Abbildung 7.38 (Richtung 1) und Abbildung 7.39 (Richtung 2) sind die Summen der
mit den Faktoren verrechneten Anteile der drei Uberschreitungskategorien. Die Verkehrsstérke der Untersu-
chungsstrecken bleibt bei dieser Betrachtung unbericksichtigt.
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Abbildung 7.38: Auffallige Strecken im LK Emsland bei einer Vzuiso (Richtung 1)
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Abbildung 7.39: Auffallige Strecken im LK Emsland bei einer Vzuigo (Richtung 2)
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Im Landkreis Emsland ist sowohl in Richtung 1 als auch Richtung 2 die L57 mit der Z&hlstellennr. 39985 auffillig,
die auf einen Wert von 92 bzw. 78 kommt.

Tabelle 7.7: Auffallige Strecken mit Geschwindigkeitsiberschreitungen im LK Emsland?

Messstelle gewichteter Uberschreitungswert
Richtung 1 Richtung 2
L57/39985 92 78
L63/39986 71 69
L48/31249 67 68
L836/30758 69 60

Berichte der Unfallkommission

Einen weiteren Aspekt fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit bilden die Auswertungen der Abschlussbe-
richte der jeweiligen Unfallkommissionen der Landkreise (siehe Anlage 11). Der Abschlussbericht der Unfall-
kommission des Landkreises Emsland beschreibt 13 Unfallhdufungslinien auf den Untersuchungsstrecken ge-
maf den Empfehlungen zum Schutz vor Unfallen mit Aufprall auf Baumen (ESAB 2006). Unfallschwerpunkte
auf Untersuchungsstrecken nach Umsetzung der Maf3nahmen im Rahmen des Modellprojektes gibt es insbe-
sondere auf der L836 mit drei Baumunfallen, auf der L 65 und der L 51 mit jeweils zwei Baumunfallen und der
L 62 mit vier Baumunféllen.®

7-4.3 Landkreis Hildesheim

7.4.3.1  Auswertung der V85 und Vergleich mit Unfalldaten

Der Landkreis Hildesheim ist der einzige der Untersuchungslandkreise, in dem die Vzu nach Erlass sowohl auf 70
als auch 8o km/h reduziert wurde. Daher lassen sich hier Vergleiche zwischen allen drei Vv ziehen.

In Abbildung 7.40 ist die Vss aller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Hildesheim liegen
und bei denen eine Vzuioo galt. Die mittlere Vss aller Messstellen liegt mit 101 km/h in beiden Richtungen knapp
Uber der Vzuioo. Dabei liegen drei Untersuchungsstrecken knapp unter der Vzy, wahrend auf den anderen finf
Untersuchungsstrecken die mittlere Vss mindestens einer Richtung die Vu Uberschreitet.

7 kursiv gedruckt sind die Strecken, bei denen beide Richtungen maximal den Wert 8o aufweisen.
8 Abschlussbericht der Unfallkommission Emsland vom 15.09.2017
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Abbildung 7.40: Messstellenbezogene Vsg; bei einer Vzuiioo im Landkreis Hildesheim (2014)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

In Abbildung 7.41 sind die Vss-Werte aller Untersuchungsstrecken im Kreis Hildesheim aus 2015 bis 2017 darge-
stellt, in denen die Vzy auf 8o km/h reduziert worden ist. Es wurde auch auf Kreisstralen gemessen. Die mittlere
Vs; aller Messstellen liegt in beiden Richtungen bei g5 km/h und damit 6 km/h unter der Vs; mit einer Vzuioo. Im
Mittel Uber alle 8 Messstellen wird die Vzu allerdings immer noch um 15 km/h Gberschritten.
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Abbildung 7.41: Messstellenbezogene Vs; bei einer Vziiso im Landkreis Hildesheim (2015-2017)

(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

Abbildung 7.42 stellt entsprechend die Vs;-Werte auf den Strecken dar, in denen die V2 auf 70 km/h festgelegt
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wurde. Der Datenpool ist mit 31 Zahlstellen hier am grofdten. Die mittlere Vss betrdgt 93 km/h in beiden Rich-
tungen, womit sie 2 km/h unter den Strecken mit Vuiso liegt. Dieser Unterschied erscheint relativ gering, insbe-
sondere da somit die Vzui;o im Mittel um 23 km/h Gberschritten wird.
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Abbildung 7.42: Messstellenbezogene Vss bei einer Vzuizo im Landkreis Hildesheim (2015-2017)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

Abbildung 7.43 und Abbildung 7.45 weisen die Vergleiche auf den Untersuchungsstrecken auf, in denen sowohl
mit einer Vzuioo als auch einer Vzigo bzw. Vzuizo gemessen worden ist. Auffallig ist, dass die mittlere Reduktion
der Vgsauf den Strecken mit einer Vzu von 70 km/h gleich ist wie auf Strecken mit einer Vzuigo. Richtung 1 redu-
ziert sich jeweils um 4 km/h und Richtung 2 um 3 km/h. Auch das Geschwindigkeitsniveau liegt mit 98 km/h bzw.
99 km/h bei einer Vzuso auf demselben Niveau wie bei einer Vzuo (96/ 97 km/h). Die Datengrundlage ist aller-
dings zu gering, um eine allgemein bedeutende Aussage aus diesen Ergebnisse ziehen zu kdnnen. Daher kann
hier nur der Eindruck festgehalten werden, dass eine Vi keinen nennenswerten hoheren Effekt gegeniber
einer Vzuiso aufweist.

Abbildung 7.44 und Abbildung 7.46 stellen dementsprechend die Unfallbeteiligten auf den jeweiligen Strecken
dar. Wie zuvor schon in den Landkreisen Emsland und Osnabriick ergeben sich aus den Unfallauswertungen
keine aussagekraftigen Ergebnisse. Auf den Strecken mit einer Vzuiso kdnnen auf zwei Strecken (L 488 u. L 499)
die Unfallbeteiligten von einem bzw. zwei auf null reduziert werden. Auf der L 493 steigt die Zahl der Unfallbe-
teiligten hingegen von null auf zwei Schwerverletzte und eine get&tete Person.

Auf den Strecken mit einer Reduzierung auf Vi, auf denen Uber den gesamten Zeitraum gemessen wurde,
gab es bei einer Vzuioo keine Unfalle. 2015-2017 (1. Hbj.) konnten hingegen 6 Unfallbeteiligte auf der L 490 ver-
zeichnet werden, weshalb der Eindruck entsteht, die Herabsetzung der Vzu hétte sogar einen negativen Einfluss
auf die Anzahl der Unfélle. Die Auswertung der Vgs beweist jedoch, dass auf dieser Untersuchungsstrecke die
Vg5 in beide Richtungen um 6 bzw. 5 km/h reduziert werden konnte.
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Abbildung 7.43: Vergleich Vss; im Kreis Hildesheim bei einerVzuizoco und Vzuigo (2014-2017)
(sortiert nach Voo Richtung 1)
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Abbildung 7.44: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen
im LK Hildesheim mit Vzui 80 (2013/14-2015/16/17)
(sortiert nach Abbildung 7.43)
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Abbildung 7.45: Vergleich Vss im Kreis Hildesheim bei einer Vzulico und Vzuizo (2014-2017)
(sortiert nach Voo Richtung 1)
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Abbildung 7.46: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen im LK Hildes-
heim mit Vzuiz0 (2013/14-2015/16/17)
(Messstellen sortiert entsprechend Abbildung 7.45)
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7.4.3.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Abbildung 7.47 und Abbildung 7.48 enthalten richtungsgetrennt die Uberschreitungen bei einer Vzulioo im Land-
kreis Hildesheim. Die Vzuioo Wird im Mittel von 20 % (Richtung 1) bzw. 21 % (Richtung 2) aller Kfz Uberschritten.
Davon kénnen in beiden Richtungen 13 % der Kategorie 1 (weniger als 10 km/h Uberschreitung) zugeordnet
werden. Wie schon in Osnabrick und im LK Emsland sind auch im Landkreis Hildesheim streckenbezogene Un-
terschiede erkennbar, die Bandbreite der gesamten Uberschreitungen reicht von 8 % (13 % Richtung 2) bis 28 %
(36 % Richtung 2). Um mehr als 20 km/h Uberschreiten die Vzuioo nur 2 % (3 % Richtung 2) aller Kraftfahrzeuge.
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Abbildung 7.47: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei Vzuii00 (Richtung 1) (2014)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.48: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei Vui100 (Richtung 2) (2014)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)

Abbildung 7.49 und Abbildung 7.50 stellen die Uberschreitung richtungsgetrennt fir alle Messstellen mit einer

Vauigo dar. Im Vergleich zu einer vzuoo steigt der Anteil der Uberschreitungen deutlich an, in Richtung 1 sind esim

Mittel 58 %, in Richtung 2 sind es 57 %. 30 % (31 % in Richtung 2) der Kraftfahrzeuge Uberschreiten die Vzumit

weniger als 10 km/h, der Kategorie 3 werden 10 % (beide Richtungen) zugeordnet.
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Abbildung 7.49: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei V.uiso (Richtung 1) (2015-2017)
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(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.50: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei Vzuiso (Richtung 2) (2015-2017)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.51 und Abbildung 7.52 beinhalten die Geschwindigkeitsiberschreitungen fir Strecken mit einer

Vauizo. Im Mittel Gberschreiten 76 % (Richtung 2: 75 %) aller Kraftfahrzeuge die Vzu, womit der Wert im Vergleich

Zur Vauiso (58 % bzw. 57 %) nochmal deutlich hher liegt. Daraus kann abgeleitet werden, dass eine Vzul;o von den

Kraftfahrzeugfihrern im Landkreis Hildesheim noch schlechter akzeptiert wird als eine Vayiso. Erwdhnenswert

ist dabei auch, dass bei einer Vo ~ 45 % in den Uberschreitungskategorien 2 und 3 liegen, wéhrend bei einer

Vzuigo ~ NUr 28 % die Vzu um mehr als 120 km/h Uberschreiten.
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Abbildung 7.51: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei Vui;0 (Richtung 1) (2015-2017)

(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.52: Uberschreitung im Landkreis Hildesheim bei Vui;0 (Richtung 2) (2015-2017)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)

7.4.3.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kénnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen der Vi auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vi im Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.8: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | GroRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 >20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 10 km/h hervorgehoben.
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Die dargestellten Werte in Abbildung 7.53 (Richtung 1) und Abbildung 7.54 (Richtung 2) sind die Summen der
mit den Faktoren verrechneten Anteile der drei Uberschreitungskategorien. Die Verkehrsstarke der Untersu-
chungsstrecken bleibt bei dieser Betrachtung unbericksichtigt. Da es in Hildesheim sowohl Strecken mit Vzuiso
als auch Vzuizo gibt, sind die Werte fir beide dargestellt.
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Abbildung 7.53: Auffdllige Strecken im LK Hildesheim bei einer Vzuiso (Richtung 1)
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Abbildung 7.56: Auffallige Strecken im LK Hildesheim bei einer V.ui;0 (Richtung 2)

Tabelle 7.9 fihrt Strecken mit besonders auffilligen gewichteten Uberschreitungswerten auf. Bei einer Vzuigo

sind im Vergleich mit der Va0 deutlich weniger Strecken besonders auffallig. Bei Strecken mit Vauizo (vgl. Abbil-

dung 7.55 und Abbildung 7.56) gibt es in beide Richtungen mehrere Strecken, die Werte Gber 8o erzielen. Da-

runter befinden sich auffallig viele Kreisstralen.

Tabelle 7.9: Aufféllige Strecken mit Geschwindigkeitsiberschreitungen im LK Hildesheim?

Messstelle Vaul gewichteter Uberschreitungswert
Richtung 1 Richtung 2

K205/39956 8o 90 87
L475/31929 8o 85 74
L475/39995 8o 71 69
K309/39948 70 78 84
L499/31936 70 8o 64
K409/39940 70 82 79
L411/39938 70 86 85
L482/32040 70 88 83
L494/39926 70 88 83
K510/39924 70 9% 92
L490/32045 70 94 91
L410/39939 70 100 106
K421/39936 70 103 108
K329/39943 70 104 107
K417/39937 70 107 102

9 Fett gedruckt sind die Strecken, bei denen in beide Richtungen der Wert 8o ibertroffen wird, kursiv gedruckt sind die Strecken, bei denen
beide Richtungen maximal den Wert 8o aufweisen.
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Berichte der Unfallkommission

Einen weiteren Aspekt fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit bilden die Auswertungen der Abschlussbe-
richte der jeweiligen Unfallkommissionen der Landkreise (siehe Anlage 11). Im Abschlussbericht der Unfallkom-
mission des Landkreises Hildesheim wird erwdhnt, dass einige Strecken die Grenzwerte fir Unfallhdufungs-
schwerpunkte oder —linien erreicht bzw. Uberschritten haben. Wirklich auffdllig sind im Landkreis Hildesheim
diesbeziglich nur wenige Strecken. Darunter befinden sich die K 314, in der sich insgesamt vier Baumunfalle
zwischen 2014 und 2016 ereignet haben. Als Hauptursache fir die Unfalle wurde die Griffigkeit des StraRenbe-
lags ermittelt, da sich die meisten Unfalle auf nasser Fahrbahn ereigneten. Fir diese Strecke ist daher eine Fahr-
bahnsanierung vorgesehen. Die Geschwindigkeit auf der K314 ist allerdings nicht im Rahmen dieses Projektes
erhoben worden. Weiterhin genannt werden die K317, L475, L485, K106 und die K510.°

Die L 475 galt schon in den Jahren 2011-2015 als Unfallschwerpunkt. Im Februar 2017 kam es dort trotz der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung sowie intensiver Geschwindigkeitsiberwachung zu einem weiteren tédlichen Un-
fall an einem Baum, an dem sich bereits 2015 ein Baumunfall ereignet hatte. Im Juli 2017 wurden im Rahmen
des Sonderprogramms Schutzplanken an der Strecke angebracht. Beziglich der Geschwindigkeitsiberschrei-
tungen konnten auf der L 475 vergleichsweise unauffallige Uberschreitungswerte errechnet werden (65/51), die
Vss liegt mit knapp 9o km/h in beiden Richtungen jedoch deutlich Gber der Vauizo.

Auf der K106 kam es wenige Tage nach Reduzierung der Vi zu einem tédlichen Baumunfall. Seitdem ereignete
sich einschliel3lich des 1.Hbj. 2017 jedoch kein weiterer Baumunfall, weshalb insgesamt von einer positiven Ent-
wicklung gesprochen werden kann. Dies trifft auch auf weitere Untersuchungsstrecken wie die K 510 zu, auf der
die Unfallkommission eine positive Unfallentwicklung feststellen konnte*.

7-4.4 Landkreis Friesland

7.4.4.1  Auswertung der V85 und Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung 7.57 ist die Vss aller Messstellen dargestellt, in denen die Vzu auf 70 km/h begrenzt wurde. Im Mittel
liegt die Vss bei 84 km/h, wobei beriicksichtigt werden muss, dass lediglich zwei der acht Zahlstellen Gber dem
Mittelwert liegen und mit ihren hohen Geschwindigkeitswerten den Mittelwert nach oben anheben. Sieben der
zehn Zahlstellen sind an der L 815 positioniert.

20 Abschlussbericht der Unfallkommission des LK Hildesheim
1 Abschlussbericht der Unfallkommission des LK Hildesheim
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Abbildung 7.57: Messstellenbezogene Vsg; bei einer Vzuizo im Landkreis Friesland (2015-2017)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)

Abbildung 7.58 vergleicht die einzige Zahlstelle aus 2014 mit einer Voo Und der entsprechenden Zahlstelle
nach der Reduzierung der Vi auf 70 km/h. Die Vss reduziert sich durch die Herabsetzung der Vzyi zwar um 3 km/h
(Richtung 1) und 2 km/h (Richtung 2), die Vauizo wird gleichzeitig um 26 km/h Uberschritten. Dieses Ergebnis
spricht dafir, dass die neue Vzy auf diesem Streckenabschnitt nur sehr schlecht angenommen wird.

Aquivalent zu den anderen Kreisen sind Abbildung 7.59 die Unfallbeteiligten dargestellt. Da nur auf einer Un-
tersuchungsstrecke in allen Jahren gemessen wurde, ist auch nur fir diese Strecke eine Unfallauswertung er-
folgt. 2013/14 gab es einen Leichtverletzten auf der Strecke, 2015/16 bei einer Vauizo keine Unfallbeteiligten. Ob
dies in Zusammenhang mit der Reduzierung der Vzu zu bringen ist, kann jedoch nicht beurteilt werden.
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Abbildung 7.58: Vergleich V85 im Kreis Friesland bei einer Vzuli00 und Vzuizo (2014-2017)
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Abbildung 7.59: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen im LK Fries-
land (2013/14-2015/16/17)
(Messstellen entsprechend sortiert nach Abbildung 7.58)
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7.4.4.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiberschreitungen

Abbildung 7.60 und Abbildung 7.61 bilden die Geschwindigkeitsiberschreitungen im Landkreis Friesland ab. Auf
Grund der geringen Datengrundlage sind Geschwindigkeitsiberschreitungen je Richtung nicht in verschiede-
nen Abbildungen dargestellt. Fir eine Vzuioo gibt es lediglich eine Zahlstelle, an der 20 % (Richtung 1) bzw. 17 %
(Richtung 2) die Vzu Uberschritten haben. Im direkten Vergleich an derselben Messstelle (30280) steigern sich
die Geschwindigkeitsibertretungen auf 82 % (Richtung 1) bzw. 83 % (Richtung 2) (vgl. Abbildung 7.61).

Im Mittel Gber alle Messstellen und beide Richtungen Gberschreiten 65 % in beide Richtungen die Vzul;o, wobei
38 % auf Kat. 1, 14 % auf Kat.2 und 14 % auf Kategorie 3 entfallen.
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Abbildung 7.60: Uberschreitung im Landkreis Friesland bei Vzui00 (Richtung 1+2) (2014)
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Abbildung 7.61: Uberschreitung im Landkreis Friesland bei Vzui;0 (Richtung 1+2) (2015-2017)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)

7.4.4.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kénnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen der Vi auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vi im Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.10: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | GrofRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 >20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 10 km/h hervorgehoben.

Die dargestellten Werte in Abbildung 7.62 (Richtung 1+2) sind die Summen der mit den Faktoren verrechneten
Anteile (Abbildung 7.61) der drei Uberschreitungskategorien. Am auffélligsten ist die Z&hlstelle 30280 an der
L 815, die in beiden Richtungen Uberschreitungswerte Gber 8o aufweist (vgl. Abbildung 7.62).
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Abbildung 7.62: Auffallige Strecken im LK Friesland bei einer Vzuizo (Richtung 1+2)

Berichte der Unfallkommission

Einen weiteren Aspekt fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit bilden die Auswertungen der Abschlussbe-
richte der jeweiligen Unfallkommissionen der Landkreise (siehe Anlage 11). Auf der L 812 gab es im Jahr 2017

zwischen der Einmindung K 87 und Waddewarden zwei Baumunfalle mit je einem Leichtverletzten. Weiterhin
kann die L 815, einmal zwischen Ortsausgang Neuenburg bis Collstede und von Collstede bis Einmindung L 816
genannt werden. Auf beiden Streckenabschnitten ereigneten sich zwischen 2014 und 2017 jeweils zwei Bau-

munfalle.
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7-4.5 Landkreis Cuxhaven
7.4.5.1  Auswertung der V85 und Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung 7.63 ist die Vss aller Messstellen dargestellt, in denen die Vzu auf 70 km/h begrenzt wurde. Im Mittel
liegt die Vssin beiden Richtungen bei 81 km/h. Alle 12 Messstellen liegen Gber der V.
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Abbildung 7.63: Auswertung Vs; im Kreis Cuxhaven bei einer Vzuiyo (2015-2017)
(sortiert nach Richtung 1)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.2)

Abbildung 7.64 vergleicht die einzige Zahlstelle aus 2014 auf der auch vor Einfihrung der Geschwindigkeitsbe-
schrankung gemessen wurde mit der entsprechenden Z&hlstelle nach der Reduzierung der V.u auf 70 km/h. Die
Vss reduziert sich durch die Herabsetzung der V2 um 12 km/h (Richtung 1) bzw. um 10 km/h (Richtung 2). In
diesem konkreten Fall auf der L12g im Landkreis Cuxhaven scheint die neue V2 demnach relativ gut angenom-
men zu werden. Die Tatsache, dass die betreffende Messstelle auch Teil einer Vollmessung gewesen ist, kann
vernachlassigt werden, da innerhalb der Vollmessung kein geschwindigkeitsbeeinflussender Effekt des Dialog-
displays festgestellt werden konnte.

Aus Abbildung 7.65 kann abgelesen werden, dass im Jahr 2015/16 die Unfallbeteiligten auf der Untersuchungs-
strecke von zwei auf null zurickgegangen ist. Ob der Rickgang der Vss um mehr als 10 km/h in beiden Richtun-
gen dabei eine Rolle gespielt hat, lasst sich bei nur einer Untersuchungsstrecke auf der von 2014-2017 (1. Hbj.)
gemessen wurde, nicht beurteilen.
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Abbildung 7.64: Vergleich Vs;im Kreis Cuxhaven bei einer Vzulz00 Und Vzulz0 (2014-2017)
* diese Messstelle war Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.2)
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Abbildung 7.65: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen
im LK Cuxhaven (2013/14-2015/16/17)
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7.4.5.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiberschreitungen

Abbildung 7.66 und Abbildung 7.67 bilden die Geschwindigkeitsiberschreitungen im Landkreis Cuxhaven ab.
Auf Grund der geringen Datengrundlage sind Geschwindigkeitsiberschreitungen je Richtung nicht in verschie-
denen Abbildungen dargestellt. Fir eine Vzuoo im Jahr 2014 gibt es lediglich eine Zahlstelle, an der g % (Rich-
tung 1) bzw. 7% (Richtung 2) der Kfz die V.u Uberschritten haben. Im direkten Vergleich an derselben Messstelle
(30014) steigern sich die Geschwindigkeitsibertretungen auf 64 % (Richtung 1) bzw. 70 % (Richtung 2) (vgl. Ab-
bildung 7.67).

Im Mittel Uber alle Messstellen und beide Richtungen Uberschreiten 58 % die Vzuizo, wobei 39 % auf Kat. 1, 14 %
auf Kat.2 und nur 4 % auf Kategorie 3 entfallen. Damit Uberschreiten nur 18 % der aller Kfz die Vauzo um mehr
als 10 km/h, weshalb die Effektivitat der Malinahme insgesamt positiv gewertet werden kann.

[%]
100
mKat.3
Kat.2
50 M Kat.1
Kat. 1=0US <10 km/h
Kat. 2 =10 < US< 20 km/h
80 Kat. 3 = US> 20 km/h

o
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Richtung 1 Richtung 2
StraBe/Zahlstellennr.

Abbildung 7.66: Uberschreitung im Landkreis Cuxhaven bei Vzuioo (Richtung 1+2) (2014)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.2)
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Abbildung 7.67: Uberschreitung im Landkreis Cuxhaven bei V.ui (Richtung 1+2) (2015-2017)
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(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.1)

7.4.5.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kdnnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen der Vi auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vi im Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.11: Gewichtungsfaktoren fiir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | GroRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 >20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 10 km/h hervorgehoben.

Die dargestellten Werte in Abbildung 7.68 (Richtung 1+2) sind die Summen der mit den Faktoren verrechneten
Anteile der drei Uberschreitungskategorien. Im Landkreis Cuxhaven sind diese im Vergleich zu den anderen
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Landkreisen deutlich unauffalliger. Der Hochstwert liegt bei 65 auf der L 116. Sie weist auch die meisten Uber-
schreitungen der Kategorie 3 auf (vgl. dazu Abbildung 7.67).
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Abbildung 7.68: Auffallige Strecken im LK Cuxhaven bei einer Vzuizo (Richtung 1+2)

Bericht der Unfallkommission

Einen weiteren Aspekt fir die Beurteilung der Verkehrssicherheit bilden die Auswertungen der Abschlussbe-
richte der jeweiligen Unfallkommissionen der Landkreise (siehe Anlage 11). Modellstrecken, die hinsichtlich der
Unfallentwicklung aufféllig sind, sind die L 128 zwischen Wellen und Oldendorf. Dort ereigneten sich 2015-2017
(1.Hbj.) vier Baumunfalle. Weiterhin die L 120 zwischen Drangstedt und Bederkesa. In diesem Bereich konnte
eine Vgs von 81 km/h (Richtung 1) bzw. 85 km/h (Richtung 2) im Mittel gemessen werden und auch der gewich-
tete Uberschreitungswert gehort mit 54 zu den héchsten Werten in Cuxhaven.

7.4.6 Landkreis Osterholz
7.4.6.1  Auswertung der V85 und Vergleich mit Unfalldaten

Im Landkreis Osterholz wurden insgesamt nur finf Messstellen auf Untersuchungsstrecken ausgewiesen, dar-
Uber hinaus gibt es keine Geschwindigkeitsdaten aus dem Jahr 2014 mit einer Vzuioo. Somit kann nur dargestellt
werden, wie sich das Geschwindigkeitsniveau nach der Reduzierung auf eine Vzyi von 70 km/h verhdlt. Abbildung
7.69 macht deutlich, dass im Landkreis Osterholz auf den Untersuchungsstrecken die Vzulzo vergleichsweise gut
angenommen wird. Die Vssmittel liegt in beiden Richtungen bei 79 km/h. Alle finf Messstellen liegen an der
L128.

Im Landkreis Osterholz gibt es sowohl 2013-2014 als auch 2015-2017 (1. Hbj.) keine Unfdlle mit Personenscha-
den auf Untersuchungsstrecken, auf denen Geschwindigkeitserhebungen durchgefihrt wurden.
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Abbildung 7.69: Auswertung Vs;im Kreis Osterholz bei einer Vzuizo (2015-2017)
(aufsteigend sortiert nach Vss Richtung 1)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.2)

7.4.6.2  Auswertung der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Auf Grund der geringen Datengrundlage sind Geschwindigkeitsiberschreitungen je Richtung nicht in verschie-
denen Abbildungen dargestellt. Die Auswertung der Geschwindigkeitsiberschreitungen macht deutlich, wes-
halb die Vs; vergleichsweise wenig Uber der Vi liegt. Im Mittel Uberschreiten zwar 55 % aller Kraftfahrzeuge
die Vzy, allerdings fallen dabei 39 % in die Kategorie 1 und nur 17 % in Kategorie 2 und 3. Nur 4 % der Kraftfahr-
zeuge Uberschreiten die Vzu um mehr als 20 km/h.
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Abbildung 7.70: Uberschreitung im Landkreis Osterholz bei Vzui;o (Richtung 1+2) (2015-2017)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung (vgl. Kapitel 7.2.2)

7.4.6.3  Hinweise zur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fir die zustan-
digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kdnnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen der Vv auf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-
Uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen der Vi im Hinblick auf Baumunfille gravierendere Folgen haben
als geringere Uberschreitungen. Héhere Uberschreitungen sind deshalb stérker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.12: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | GroRRe [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 > 20 1,5

Durch die geringere Gewichtung der Kategorie 1 und gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr als 10 km/h hervorgehoben.
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Die dargestellten Werte in Abbildung 7.71 (Richtung 1+2) sind die Summen der mit den Faktoren verrechneten
Anteile der drei Uberschreitungskategorien. Im Vergleich zu den anderen Landkreisen verhalten sich die gemes-
senen Geschwindigkeitsiberschreitungen im Landkreis Osterholz auch nach einer Gewichtung unauffallig. Ein
Bericht der Unfallkommission liegt fir den Landkreis Osterholz nicht vor.

w gewichtete Summe der Uberschreitungen ‘

80
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Abbildung 7.71: Aufféllige Strecken im LK Osterholz bei einer Vzuizo (Richtung 1+2)
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7-4.7 Zusammenfassung der Ergebnisse

Tabelle 7.13 fasst die Ergebnisse der Vss - Auswertungen an den Messstellen zusammen, an denen sowohl vor
als auch nach der Reduzierung der V.umit Leitpfostenzahlgerdten gemessen wurde.*? Es ldsst sich feststellen,
dass die Reduzierung der Vzuim Mittel auf allen Strecken einen geschwindigkeitsreduzierenden Effekt hat, so-
wohl bei einer Reduzierung auf 70 als auch auf 8o km/h. Allerdings liegt die Vss nach der Reduzierung der Vzu
immer noch deutlich Gber eben dieser, was dafir spricht, dass die neue Vi nicht vollumfanglich akzeptiert wird.

Die richtungsgetrennte Einteilung der Messstellenergebnisse in Kategorien (nach Hohe der Reduzierung der
Vs;) zeigt, dass die meisten Messstellen eine Reduzierung zwischen o und 10 km/h aufweisen. 32 Werte kénnen
Kat. 2 zugewiesen werden, 23 Werte Kat. 3.

Tabelle 7.13: Zusammenfassung der V85 vor und nach Reduzierung der Vu je Landkreis

Land < 5 Vazul Mittlere Mittlere | Einteilung derrichtungsbezogenen (2*n) | Differenz der
kreis ‘ﬁ [km/h | VssRich- Vgs Rich- Strecken in Hohe der Reduzierung der mittleren Vg,
g 1 tunga tung 2 Vgsnach Herabsetzung der V bei Vzyi200 U.
E .
= tkm/h] tkm/h] keine | geringe | mittlere | hohe redt;zmrter
E Red. Red. Red. Red. e
< <o 20-s5 | >5-s10 >10 tkm/h]
. km/h km/h km/h km/h
(Kat. 1) (Kat. 2) (Kat. 3) (Kat. 4)
. 100 95 95
Osnabrick 20 10% 53% 23% 15% 5
70 90 90
100 102 101
Emsland 5 0% 10% 80% 10% 7
80 95 9%
100 101 102
5 10% 70% 20% 0% 3-4
, . 8o 97 99
Hildesheim
100 100 100
3 33% 17% 50% 0% 34
70 96 97
100 99 98
Friesland 1 0% 100% 0% 0% 2-3
70 96 96
100 94 94
Cuxhaven 1 0% 0% 50% 50% 10-12
70 82 84

Ob eine Reduzierung der Vzu auf 70 oder 8o km/h effektiver ist, lasst sich nur schwerlich ableiten. Die Daten-
grundlage fur Strecken mit einer Vzuizo ist mit 25 Untersuchungsstrecken 2,5-mal so grofd wie fir Untersuchungs-
strecken mit einer Vzugo. Tendenziell kann aber kein grof3er Unterschied festgestellt werden, wenn die Mess-
stelle aus Cuxhaven bei der Bewertung aufRen vorgelassen wird, da die Geschwindigkeitsreduzierung von 10-
12 km/h im Vergleich zu den Ubrigen Landkreisen einen deutlichen Ausreif3er nach oben darstellt.

12 Entspricht den Abbildungen Abbildung 7.22;Abbildung 7.32;Abbildung 7.43;Abbildung 7.45; Abbildung 7.58;Abbildung 7.6 4
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8 Zusammenfassende Bewertung des Modellversuchs

Hauptziel des Modellprojektes zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei Baumunfallen ist die Uberprifung der
Wirksamkeit mehrerer Maf3nahmen zur Reduzierung von Baumunfallen und deren Unfallschwere. Im Fokus der
Untersuchung stehen Strecken mit Fahrbahnbreiten bis zu 6,50 m und dicht am Fahrbahnrand stehenden Bau-
men (keine Einzelbdume). Diese Strecken, das zeigt eine Untersuchung des Gesamtverbandes der Deutschen
Versicherungswirtschaft e.V., haben ein Uberdurchschnittliches Geféahrdungspotenzial.

In sechs niedersachsischen Modelllandkreisen wurden insgesamt 325 Untersuchungsstrecken mit einer Ge-
samtlange von 812 km ausgewahlt, auf denen MaRnahmen zur Verringerung der Geschwindigkeit erprobt wer-
den. Aufallen wurde die zuldssige Hochstgeschwindigkeit durch VZ 274 in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite
auf 70 km/h oder auf 8o km/h beschrankt. Um den Kraftfahrern den Grund der Beschrankung zu verdeutlichen,
wurde unter dem VZ 274 ein Piktogramm als Zusatzschild ,Baumunfall* montiert. Auf einem Teil der Untersu-
chungsstrecken wurden zusétzlich Dialogdisplays und Plakate eingesetzt, wiederum mit klarem Bezug zu Bau-
munfallen. Das Dialogdisplay informiert den Fahrer durch Anzeige eines lachenden oder traurigen Gesichtes
darUber, ob er die zuldssige Hochstgeschwindigkeit einhdlt oder Uberschreitet. Die Plakat-Aktion und die lan-
desweite sowie regionale Offentlichkeitsarbeit verfolgen das Ziel, den Kraftfahrern das Risiko von Baumunfal-
len bewusst zu machen.

Die Wirksamkeit der Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird durch Geschwindigkeitsmes-
sungen mit Leitpfostenzahlgerdten (Seitenradar) Uberprift. Sie sind fUr den Kraftfahrer nicht erkennbar und
beeinflussen deshalb das Geschwindigkeitsverhalten nicht. Eine charakteristische Kenngréf3e zur Beschreibung
des Geschwindigkeitsverhaltens ist die Geschwindigkeit Vss. Sie Geschwindigkeit kennzeichnet die Geschwin-
digkeit, die von 85 % des Kollektivs nicht Gberschritten wird. Das Modellprojekt zeigt bisher folgende Ergeb-
nisse:

e Das Dialogdisplay soll das ,Risiko Baumunfall* beim Fahrer ins Bewusstsein zu rufen und zu einem an-
gemessenen Geschwindigkeitsverhalten beitragen. Sowohl die Auswertung der in den Geraten gespei-
cherten Geschwindigkeitswerte wie auch die Kontrolle mit Leitpfostenzadhlgerdten zeigen positive Wir-
kungen.

o Dialogdisplays wirken vor allem bei Fahrzeugen mit zu hohen Geschwindigkeiten geschwin-
digkeitsdampfend

o Liegt die gefahrene Geschwindigkeit im Bereich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit 1 fallt
die Geschwindigkeitsreduktion geringer aus

o Liegt die gefahrene Geschwindigkeit unter der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, wird ver-
mehrt die Geschwindigkeit erhoht

Die positiven Wirkungen konnten in einem Bereich von 200 m vor und nach dem Dialogdisplay nach-
gewiesen werden. Offen bleibt die Frage, ob dariber hinaus der positive Effekt weiter anhalt.

e Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 1200 km/h (Vzuioo) liegt die vss im Mittel3 bei 98 km/h,
also knapp unterhalb der zulassigen Geschwindigkeit*4. Die Spannweite zwischen den einzelnen Mess-
stellen reicht von 88 km/h bis zu 108 km/h. Auf Strecken mit Geschwindigkeitsbeschrankungen liegt
die mittlere Vgs knapp unter 87 km/h (Vzu = 70 km/h) bzw. bei 94 km/h (Vzui = 80 km/h). In beiden Fallen
Uberschreitet die Vss - Wert die zuldssige Hochstgeschwindigkeit deutlich. Die Spannweite zwischen

3 das Mittel Uber alle Messstellen mit Vzuli00
476 Messperioden aus 2014 in den LK Emsland, Hildesheim und Osnabriick
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den einzelnen Messstellen reicht von 70 km/h bis zu 1120 km/h, wobei die Grenzwerte nur sehr selten
auftreten.

e Die Beschrankung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h und auf 8o km/h fihrt im Ver-
gleich zu der zuldssigen Geschwindigkeit von 100 km/h zu einer Absenkung des Geschwindigkeitsni-
veaus. Allerdings reduziert sich die Vss; deutlich weniger als die Herabsetzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit um 30 km/h beziehungsweise 20 km/h hatte erwarten lassen kénnen. Werden alle Mess-
stellen berucksichtigt, betragt die Reduktion bei Vzuizo 21 km/h (98 km/h - 87 km/h) und bei Vzuiso 4 km/h
(98 km/h - 94 km/h). Werden nur die Messstellen bericksichtigt, an denen sowohl mit einer Vzui00 und
Vauizo bzw. Vzuiso gemessen wurden, zeigt sich zwischen Vzuzo und Vzuiso kein signifikanter Unterschied
in der Reduktionshohe. Sie liegt im Mittel bei 6 km/h.

e Vonden Fahrern, die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h oder 8o km/h missachten, fah-
ren gut die Halfte um bis zu 10 km/h zu schnell. Aufgrund der Pflicht zur Bericksichtigung technisch
bedingter Messtoleranzen werden GeschwindigkeitsUberschreitungen unter 120 km/h in der Regel von
der Polizei und den Kommunen nicht verfolgt. Etwa 30 % der zu schnellen Fahrer Gberschreiten die
zulassige Geschwindigkeit zwischen 10 km/h und 20 km/h und gut 20 % sogar um mebhr als 20 km/h.

e Die vielen Uberschreitungen der zulassigen Geschwindigkeiten bei einer Beschrankung auf 8o km/h
und besonders auf 70 km/h deuten an, dass Fahrer die Notwendigkeit bzw. die Sinnhaftigkeit dieser
Anordnung in Zweifel ziehen. Es sollte deshalb Uberprift werden, ob durch einen gezielteren Einsatz
von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Strecken mit besonders hohem Gefahrdungspotenzial bes-
sere Befolgungsgrade erreicht werden konnen.

e Eine dauerhafte und signifikante Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus erfordert eine Einsicht und
Akzeptanz sowie Regeltreue der Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer. Diese kann durch
begleitende Geschwindigkeitskontrollen seitens der Polizei und der Kommunen unterstitzt werden,
die aber oft aus personellen Grinden nicht vollumféanglich leistbar sind.

e Die Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h oder auf 8o km/h fihrt nicht
zwangslaufig zu der gewiinschten Geschwindigkeitsreduktion, die die Unfallschwere deutlich verrin-
gert. Auf einigen Untersuchungsstrecken verbessert sich die Unfallsituation (14 Messstellen), auf an-
deren bleibt sie unverdndert (8 Messstellen) und es gibt auch Strecken, auf den Unfallsituation trotz
Geschwindigkeitsreduktion unginstiger ausfallt (9 Messstellen). Ein einheitlicher Trend ist nicht zu er-
kennen.

e Inden Modelllandkreisen geht seit 2015 die Anzahl der verletzten Unfallbeteiligten von gut 500 Betei-
ligten auf rund 460 zurick Auf den Untersuchungsstrecken ist diese positive Entwicklung noch deutlich
ausgepragter. Allerdings ldsst sich zwischen dem stadrkeren Rickgang auf den Untersuchungsstrecken
und den dort angeordneten Malinahmen kein direkter Zusammenhang nachweisen. So gibt es Unter-
suchungsstrecken auf denen trotz der Geschwindigkeitsbeschrankung die Anzahl der Unfallbeteiligten
gestiegen ist. Die Ursachen von Baumunféllen liegen nicht ausschlief3lich in einer nicht angepassten
Geschwindigkeit, sondern sind vielfaltig und oft auch kombiniert. Dennoch bewirkt das durch die Mal3-
nahmen bedingte niedrigere, wenn auch immer noch zu hohe, Geschwindigkeitsniveau eine generelle
Reduzierung der Unfallschwere.
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10 Anlagen

Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage
Anlage

Anlage 10:
Anlage 11:

: Erlass der obersten StraflRenverkehrsbehérde (43-3006111001 vom 26.05.14)

: Kartografische Darstellung der Untersuchungsstrecken und der MalRnahmen
: Auswerteprotokoll eines Leitpfostenzahlgerats

: Einsatzplan fur Dialogdisplays am Beispiel des LK Emsland

1
2
3
4
5:
6
7
8
9

Messkonzept (Ubersicht der erfolgten Messungen) am Beispiel des LK Cuxhaven

: Attribute der Datenbank

: Zusammenstellung aller Messungen

: Geschwindigkeitskenndaten von Untersuchungsstrecken
: Baumunfalldaten in den Modelllandkreisen

Einzelauswertungen von Dialogdisplays (stand-alone)
Berichte der Unfallkommissionen
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