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1 Kurzfassung

Ausgangslageund Zielsetzung

In Niedersachsen ereignen sich im Vergleich zu anderen Bundeslandern tGberdurchschnétédBaumunfalle.
Diese Entwicklungwill das Niederséchsische Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) entgegen-
wirkenund iritiilerte deshalbein auf drei Jahre ausgelegtes Modellprojekt zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
in sechs LandkreiseiZiel ist es, Baumunfalleu verringern, insbesondemait Schwerverletzten und/oder Ge-
téteten. Das Modellprojekbegann an01.07.2014ind endete am 30.06.201MNeben dem MW beteiligten sich

u. a. dasNiedersachsische Ministeriufiir Inneres und Sport, die Niederséchsische Landesbehdérde fur Stral3en-
bau und Verkehr und die Landesverkehrswacht. Aus den sechs Modelllandkreisen Cuxhaven, ERmsand,
land, Hildesheim, Osnabriick und Osterholz nahmen Vertreter der zustandigen Polizeiinspekta@ramteren
Verkehrshehdrdender Unfallkommissionen und weiter&ienststellen teil. In unregelmaRigen Abstéanden fan-
den in den Modelllandkreisen sogenaerRegionalkonferenzen statt, in denen Uber erste Ergebnisse informiert
und Uber das weitere Vorgehen im Modellprojekt diskutiert wurde.

Das Hauptaugenmerk des Modellprojekts liegt auf der ErprobumgMal3nahmen zur Senkung der Geschwin-
digkeiten auf Streckenmit einem hohen Gefahrdungspotenziabie MaRhahmerhaben appellierenden und
normativen CharakterDurch die erhofften Geschwindigkeitsduzierungen sollen im besten Fall die Baumun-
falle verhindert, zumindest aber die schweren Folgen gemindert war8etrachtet werden die vonsesamt-
verband der Deutschen Versicherungswirtschaft eal.besonders gefahrlich eingestuftesshmalen Landstra-
Ben mit Fahrbahnbreiten unterhalb von 6,50.

In sechs niedersachsischen Modelllandkreisen wurden insgeg@ftintersuchungsstrecken mit einer Ge-
samtlange vorB12km ausgewahlt. Es handelt sich ganz Uberwiegend um Landed KreisstralR3en. Alle Stre-
cken liegen auf3erhalb von Ortschafteimd auf allen wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit dutas Ver-
kehrszeicten Nr. 274\(Z274 in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite aufki/h oder auf 8Cckm/h beschrankt.

Um den Kraftfahrern den Grund der Beschrankung zu verdeutlichen, wurde unteNM#&2i@4 ein Piktogramm

Al O : OOAOUOAEEIT A DptubdedhindsivuEiedet MbdeilversuénhEn ér@mumfangreichen Of-
fentlichkeitsarbeit begleitet Auf einem Teil der Untersuchungsstrecken wurden zusétzlich Dialogdisplays und
Plakate eingesetzt, wiederum mit klarem Bezug zu Baumunféllen. Das Dialogdisplay informielffateer
durch Anzeige eines lachenden oder traurigen Gesichtes dartiber, ob er die zulassige Hochstgeschwindigkeit
einhalt oder Uberschreitet. Die Plakdtktion verfolgt das Ziel, einem Kraftfahrer das Risiko von Baumunfallen
bewusst zu machen.

Die Wirksankeit der Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wird durch Geschwindigksits
sungen mit in Leitpfosten integrierten Messgeraten (Leitpfostenzéhlgerat) Gberprift. Die Messungen sind fur
den Kraftfahrer nicht erkennbar, das heil3t, sie beeinflasslas Geschwindigkeitsverhalten nicht. Neben der
Geschwindigkeit erfassen die Geréte auch die Verkehrsst@&@&mllel dazu erfolgte eine Auswertung der in den
Jahren 2014 bis 2017 (1. Halbjahr) erfassten Baumunfélle in den Modelllandkreisen. Die Aug\adfauen-

ziert die Unfélle nach Strafl3enart und Unfallschwere und weist die Untersuchungsstrecken gesondert aus.

Bewertung der MalRnahmen

Auf den Untersuchungsstrecken ist ein Rickgang der Verungliickten zu verzeichnen. Im Vergleich der Zeit-
raume 20132014 (ohne MafRnahmen) und 202917 (mit MalRnahmen) nahm die Anzahl der Getéteten und
Schwerverletzten um knapf4 %ab. Bei den Leichtverletzten ist ein Rlickgang um 24 % festzustellen und bei
Sachschaden um 6. Das Geschwindigkeitsniveau auf den Untersuafsstrecken sinkt durch die Beschran-
kung der zulassigen Geschwindigkeit leicht. Ein statistisch gesicherter Zusammenhang zwischen dem Unfall-
rickgang und dem reduzierten Geschwindigkeitsniveau lasst sich aber nicht belegen, auch weil die Ursachen

SS P Consult Seitel
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von Baumur@llen nicht ausschlief3lich in einer Uberhéhten Geschwindigkeit liegen. Dennoch tragt das redu-
zierte Geschwindigkeitsniveau dazu bei, die schwddafallfolgen zu mildern. Dies zeigt der Gberdurchschnitt-
liche Riickgang bei den Getéteten und Schwerverletzten

Viele Kraftfahrer tiberschreiten die zulassige Hochstgeschwindigkeit deutlich, insbesondere wenn die Hochst-
geschwindigkeit 7&m/h betragt. Gegeniiber der vor dem Modellprojektbeginn zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 10km/h reduziert sich die 8, das ist die Geschwindigkeitie von 8%% der Fahrer nicht tGberschritten
wird, um bis zu 1&m/h. Gemessen an der um Rfh/h bzw. 3&km/h reduzierten Hochstgeschwindigkeit fallt

der Riickgang dergdeher gering aus. Dies macht deutlich, dass viele Kraftfatie zulassige Hochstgeschwin-
digkeit, trotz desbegrindenden Zusatzschisals nicht angemessen betrachten und bewusst Giberschreiten.
Der alleinige Hinweis auf die Gefahr von Baumunfallen reicht offensichtiictt aus, die zulassige Hochstge-
schwindigket einzuhalten. Dies gilt verstarkt bei gradlinigen und gut tbersehbaren Streckenverlaufen.

Die Untersuchungen zeigen, dass Dialogdisplays das Geschwindigkeitsverhalten der Kraftfahrer positiv beein-
flussen. Dies trifft insbesondere a&fhrerzu, die mithoher Geschwindigkeit fahrerSie reduzieren ihré&e-
schwindigkeit iberdurchschnittlich. Der Positionierung der Dialogdisplays kommt Bedeutung zu. Es ist bei-
spielsweise nicht sinnvoll, Dialogdisplays hinter Einmindungen oder in kurvigen Abschnitten allizustia

diese Umfeldcharakteristika ohnehin schon geschwindigkeitsdampfend wirken. Die relativ hohen Aufwéande fur
Anschaffung, Aufstellung und Unterhaltung von Dialogdispl&gsneneinem dauerhaften und breiteren Ein-

satz entgegestehen Die im Rahmen des Modellprojekts angeschafften Gesititen aber dennocln beson-

ders geféhrdeten Stellen weiterhigingesetzt werden.

Fazit

Die im Rahmen des Modellprojekts vertieft untersuchten Maf3hahmen, Beschrankung der zulédssigen Hochst-
geschwindigké& 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 Mallnahmen zurlickzufihrenyie auch auf verstarkte &chwindigkeit&ontrollen auf den Untersu-
chungsstreckenAllerdings lasst sich zwischen deBeschwindigkeitsiickgang auf den Untasuchungstrecken

und den dort angeordneten MalBnahmen kein direkter Zusammenhang nachweisen. So gibt es Untersuchungs-
strecken auf denen trotz der Geschwindigkditsschrankung die Anzahl der Unfallbeteiligten gestiegen ist. Die
Ursachen von Baumunfallen liegen nicht aaklie3lich in einer nicht angepassten Geschwindigkeit, sondern
sind vielféltig und oft auch kombiniert. Deoch bewirkt das durch die Mal3nahmen bedingte niedrigere, wenn
auch immer noch zu hohe, Geschwindigkeitsniveau eine generelle Reduzierung der Unfallschwere.

S P Seite2
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2 Das Modellprojekt: Veranlassung undZielsetzung, Projektstruktur

2.1 Veranlassung und Zielsetzung

Unangepasste Geschwindigkeitesind eine Hauptursache fur Unfélle mit Personenschaden aufstigifigen
LandstraBenin DeutschlandRund ein Drittebller Getéteten und aller Schwerverletzten auf Aul3erortsstralRen
lassen sichierauf zurtckfuhen. HaufigsteTodesursache auf Au3erortsstrafRen ist ein Aufprall auf ein Hindernis
am FahrbahnrandSehr oftist esein Baum.

Baumunfalle im Stralenverkehr sind agaufprall eines von der Fahrbahn abgekommenen Fahrzeugs auf einen
BaumQdefiniertund haberinsbesonderéei hohen Geschwindigkeiten schwere Unfallfolgen. Im Jahr 2012 star-
ben in Deutschland durch Baumunfalle fast 1.000 PersoAeiffallig gefahrliche Streckendieszeigen Unter-
suchungen des Gesamtverbandes der Deutschen Versicherungswirtschaf{@DV), sind StralRen mit Fahr-
bahnbreiten unter &0m und mit Baumbestand der innerhaltals 450m vom Fahrbahnrandteht [1].

In Niedersachsen ereignen sich im Vergleich zu anderen Bundeslandern GberdurchschrnigtbdBaumunfalle.
Diesea Entwickung will das Niedersachsische Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (MW) entgegen-
wirken. Das MWinitiierte deshalbein auf drei Jahre ausgelegtes Modellprojekt zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit. Edegann am01.07.2014ind endete am 30.06.2017.

Ziel ist esBaumunfalle mit Schwerverletzten und/oder Get6teten verringernDas Hauptaugenmerk des Mo-
dellprojekts liegt auf der Erprobungon MalRnahmen zur Senkung der Geschwindigkeit®ie Mallnahmen
haben appellierenden und normativen Charakt®urch die erhofften Geschwindigkeitsduzierungen sollen
im besten Fall die Baumunfélle verhindert, zumindest aber die schweren Folgen gemindert wBeteschtet
werden die vom GDV als besonders gefahrlich eingestustemmalen Landstral3en

2.2 Projektstruktur

Um denpersonellen und finanzielleAufwandfir das Modellprojekin einem angemesseneRahmen zu hal-
ten, erfolgte der Pilotversuchn ausgewahlten Modelllandkreisen. Die LandkreiseCuxhaven (CUX), Emsland
(EL), Hildesheim (HUnd Osnabriik (OSWwurdengezielt angeworben, sich am Versuch zu beteiligéie Land-
kreise Friesland FR)) und Osterholz OHZ) sind dem Modellprojekiaus eigener Initiative beigetreterin die
Durchfihrung und Abwicklungrarenfolgende Akteureeingebunden

1 das Niedeséachsische Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr,
Referate 43 und 42
9 die Niedersachsische Landesbehorde fur StraBenbau und Verkehr
mit
- der Zentralen Dienststelle (NLStBY, Dezernat 23) sowie den
- denregionalen GeschéaftsbereichdhNLStBVWrGB) Stade, Verden, Lingen, Aurich,
Hannover undOsnabriick mit den
- denjeweiligen StralRenmeistereien Bremervérde, Hagen, Otterndorf (@llgX),
Meppen, Nordhorn, Papenburg (alie), Jever(FR, Bockenem, Gronau, Sarstedt (aHi),
Bohmte, Firstenau, Iburg (all@S) sowie Hagen und Oyten (al@H2)
9 das Niedersachsische Ministerium fur Inneres und Sport (Ml), Referat 24
mit den 6rtlichen Polizeibehdrden im Zustandigkeitsbereich der Mddaliikreise
91 die unteren Verkehrsbehdérden der tedligten Modelllandkreise
91 die jeweiligen Verkehrsunfallkommissionen,
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1 die Landesverkehrswacht.

Alle am Projekt mitwirkenden Institutionen nahmen die jeweiligen Aufgaben in eigenem Zustandigkeits
Verantwortungsbereich wahrhre Kompetenzen blieberunangetastet Die Gesamtleitung des Pilptojekts
lagbeim MW, Ref. 43.

Seit 2015unterstitzte das Ingenieurbir&SP Consult die Organisation und Koordination des Modellprojekts
Das Biiro war auchiir die komplexe Datenarchivierungfaltung underste Datenauswertun@n zustandig.

3 Untersuchungsstrecken

3.1 Untersuchungsstreckenz Grundanforderungen

Die Untersuchungsstreckerentsprechen den vom GDV als besonders auffallig eingestuften Streckentypen
(s.Kapitel 2). Sidiegengrundsatzlich auRerorts. Ihre Fahrbalst maximal6,50m breit. Neben derFahrbahn
musseninnerhalb eines 4,56 breiten StreifendBaumeBaumreihen(keine Einzelbdume) steheduf Grund-

lage des Erlasses der oberst8tralienverkehrsbehoérdg43-300611100¥om 26.05.14s. Anlage } wird die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit auf den Untersuchungsstrecken in Abhangigkeit der Fahrbahnbreite be-
schrankt. Dabei gilt fur Fahrbahnbreiten bis zu 6fGine zulassige Hochstgeschwindigkeit vonkih und

bei Fahrbahnbeiten von 6,00m bis 6,50n eine zulassige Hoctgeschwindigkeit von 8&m/h (s. Abbildung

3.0).

Daruber hinausnusgen dieUntersuchungsstreckeformalen Anforderugen gentigen, beispielsweise geeig-
nete Flachen fir die Aufstellung von Dialogdisplays haben oder eine nicht zu grofRe Kurvigkeit, die das Ge-
schwindigkeitsverhalterstarker dominiert als die Beschilderung.

keine
Einzelodume

keine
Einzelodume

<45m <60m keine vorgelagerten keine vorgelagerten
Rickhaltesysteme Riickhaltesystemne

Abbildung 3.1: Zulassige Hochstgeschwindigkeit in Abhangigkeit von deFahrbahrbreite
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3.2 EinbezogeneUntersuchungsstrecken

Der Auswahl der Untersuchungsstreckgingen umfangreiche Sonderverkehrsschauen natdr Verwalungs-
vorschrift zu8 45 StVO, Abs. 3, Randnummer 5%oraus.Die abschlieRende Festlegung lam Ermessen der
jeweiligen Unteren Verkehrsbehdrdeimd des Landkreises. Bei den Untersuchungsstrecken handelte es sich
durchweg um Kreisind Landesstrafen. Nur in zwei Fallen waren es BusitlaBen und in einem Fall eine Ge-
meindestralle.

ZwischendenLandkreisergab esdeutliche Unterschiedé der Anzahl der UntersuchungsstreckéerLK Os-
terholz benanntebeispielsweisaur drei Untersuchungsstrecken, wahrendrd KOsnabrickdagegeniiber 100
Untersuchungsstreckemauswvies, so dass ein nahezu flachendeckendes Namitstand Zudem haben sich die
zustandigen Behordeim LK Osnabriclentschieden, auf allen Untersuchurgiseckeneinheitlich eine zulas-
sige Hochsgeschwindigkeit vor70 km/h anzuordnen.Der LK Emsland stuft8 % seines Netzeals Untersu-
chungsstrecken ein und legtdie Hochstgeschwindigkeitiberwiegendauf 80km/h fest. Im LK Hildesheim
wurde die zulassige Héchstgeschwindigkeit auf den Untersuchungsstrecken entsprecherbliéatung 3.1
differenziert festgelegt.

Tabelle3.1 gibt einen Uberblickiber Anzahl und Langen der Untersuchungsstreckdéhere Angabe zu den
Untersuchungsstrecken enthalt die Anla@ein deru. a.auch die Lage der Strecken dargestellt ist.

Tabelle 3.1: Kennzahlen der Untersichungsstrecken

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
Osnabriick 144 396 43
Osterholz 3 14 5
Alle 325 812 21

Die regionalen Unterschiedm der Streckenanzahl ungénge erschwetien den direkten Vergleich zwischen
den Landkreisen. Sie ermdglichten abdie Beleuchtung weitereFragestellungn, beispielweis@b eine eher
flachendecken@ oder eine eheanlassbezoge Beschrankung deHochstgeschwindigkeikweckmaliger ist.
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4 Untersuchte MaRnahmenund Kontrollmessungen

4.1 Uberblick

Das Modellprojekt betrachtete folgend®lalRnahmen

Beschrankung der zulassigen Geschwindigkeit
Dialogdisplays

PlakatAktion

Aufstellungvon Schutzplanken

=A =4 =4 =4

Die MaRnahmerwerden nachfolgend naher erlautert. UderenWirksamkeitzu beurteilen, sind Vergleichsda-
ten erforderlich.Als Vergleichsdaten stehen zur Verfligung:

1 Messungen der real gefahrenen Geschwindigkeiten mittadgpfostenzéhlgeraten (Seitenradar)
1 Geschwindigkeitsiberwachungen durch Polizei und Kreise
1 Unfallauswertungen

Sie werden ebenfalls nachfolgend naher erlautert.

4.2 Untersuchte MaRnahmen
4.2.1 Beschrankung der zuldssigen Geschwindigkeit

Die Beschréankung der ziddigen Geschwitigkeit auf 70km/h bzw. 80km/h auf den Untersuchungsstrecken
erfolgte durch die Aufstellung der Verkehrszeichen 54 (7&km/h) oder 27458 (80km/h) (s.Kapitel 3.1)Der
Bezug der Geschwindigkelieschrankung zu der Problematik Baumfa#legab sich aus deranter demVer-
des Modellprojekts in Niedersachsen neu eingefiihrt. Es war und ist nicht in der StVO aufgBighechtliche
Basis fur die Beschilderung ist dergo.Erlass des MWAlle Untersuchungstrecken ohne Falzeugriickhalte-
systeme (Schutzplankenyurden beschildertDie Untersuchungsstreckem den Modelllandkreisemvurden
UberwiegendAnfang 2015 beschilderttn Modelllandkreis Hildesheim erfolgte die Beschilderung Mitte 2015.

Abbildung 4.1: Verkehrszeichnen 27457 mit Zusatzschild
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4.2.2 Dialogdisplays

Dialogdisplys (DD) messen die Geschwindigkeihes sich anndhernden Fahrzeugsttels Radar an zwei
Messpunkten, im Anndherungsbereich und kurz vor Standort des Schitlegeben dem Verkehrsteilnehmer
sofort eine personlich&/erhaltenstickmeldung in Form eines griinen, lachelnden Smilgyeim Einhalten der
zulassigen Geschwindigkeibder eines roten, traurigeBmileys (beim Uberschreiten der zulassigen Geschwin-
digkeit). Den Bezug zur Baumunfallproblematik stelindBBaumgmbol her(s. Abbildung4.2). Die positive Wir-

kung der DD auf das Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer ist irstere in Ortsdurchfahrterzweifelsfrei

belegt. Insofern steht zu vermuten, dass der Einsatz von DD auch auf AuRBerortsstrecken méglicher Weise die
erwiinschte Verhaltensweise, Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit, unterstitzt. Im Modellpsijekt
Dialogdisplays Teil der Aufklarungsnd Offentlichkeitskampagnaindsoliten dieSensibilitat deierkehrsteil-
nehmerhinsichtlich der Gefahr von Baumunfallenhthen

Die gemessenen Geschwindigkeiten werden im Gerat mit der zulassigen Hochstgeschwindigkeit verglichen und
zeitbezogen gespeichertDie Datenlassen sich auslesen und weiter auswerten. Der direkte Vergleich beider
Messwerte lasst erkennen, ob und in welchedmfang der Fahrzeugfuhrer sein Geschwindigkeitsverhalten ver-
anderte.

Abbildung 4.2: Dialogdisplay mit positiver und negativer Riickmeldung

Jedem Modetndkreis sanden zweiDialogdisplays zur Verfiigung. Die Standorte der Displagsen die unte-
ren Verkehrsbehordemgemeinsam mitden regionalen Geschéftsbereichen déredersachsischehandesbe-
horde fur Strallenbau und Verkekinvernehmlichfest.

StandaloneDialogdisplaymesing

In diesem Fall steht das Gerat allein am StraRenrand. Auswertungen zum Geschwindigkeitsverhalten beschrén-
ken sich auf den Annéaherungsbereich. Es kénnen die Anzahl und der Anteil an Uberschreitungen der zulassigen
Geschwindigkeit als auch die Geschwiigkkeitsanderungen zwischen beiden Messpunkten ausgewertet werden

Kombinationsmessungen Dialogdisplay und Leitpfostenzahdg@réimessungen)
Stand-alone-Dialogdisplaymessungeearlaubten keineAussagenob eineGeschwindigkeitsreduktiomur punk-
tuell eintrat oder langer wirke. Zur Klarung dieser Frage wurd&ialogdisplayanit 3 Leitpfostenzahlgeraten
kombiniert (s. Abbildung4.3, Leitpfostenzahlgerae kénnen digGeschwindigkeit erfassers, Kapitel 43.1). Sie
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standenim direkten rAumlichen Bezugum Dialogdisplay Derkombinierte Einsatz von Dilbgdisplays und Leit-
pfostenzahlgeraten wirdals Vollmessung bezeichnetdl. Abbildung4.3).

Dialogdisplay

3. Leitpfostenzihlgerdt 2. Leitpfostenzhigerit 1. Leitpfostenzihlgerdt

A E— ca.200m = ] ca, 200m >

N
=7
_/

Abbildung 4.3: Aufbau einer Vollmessung

2
_/

Das erste Leitpfostenzéhlgerat af® die Einfahrgeschwindigkeit, etwa 200 m vor dem Dialogdisplay. Ein zweites
Leitpfostenzéhlgerat erbb die Fahrzeuggeschwindigkeit am Standort des Dialogdisplays. Das dritte Leitpfos-
tenzahlgerat detektiere die Ausfahrgeschwindigkeit des Fahrzeugs ca. 208inter dem Dialogdisplay. Eine
positive Wirkung des Dialogdisplays auf das Geschwindigkeitsverhalargegeben wennein Fahrzeug am
ergden Leitpfostenzahlgeratdie Hochstgeschwindigkeit Ubersdlir und am zweiten Leitpfostenzahlgerat eli
Geschwindigkeireduziert hatte Zeigt sich dieermaRigte Geschwindigkeidauch noch am dritten Leitpfosten-
gerat, kann dem Dialogdisplay eine langer anhaltende Wirkung attestiert werden.

4.2.3 Offentlichkeitsarbeit

Das Moddiprojekt Baumunfallevurde 6ffentlichkeitswirksam begleitet Ein Baustein der Offentlichkeitsarbeit
im Kortext pBaumunfall@war eine Plakakampagne.Die Autofahrer sotendurch die Plakatdiir die Gefahren
eines Baumunfallsensibilisiet werden und ihr Fahrverhalten entsprechend anpasdeie Fakatkampagne er-
folgtein Zusammenarbeit mit der Landesverkehrswacht, die den Druck veradasstfur dieAuslieferungder
Plakateverantwortlichzeichnee. Das Plakat ist iAbbildung4.4 dargestellt.

NICHT
LUR
SEITE

Abbildung4.4d, 01 AEAO n" AOiI O1 £ZRI11 AO

Insgesamt sainden 140 Plakate zur VerfugunBie Landkreise forderen rund 100 Plakatan. Siewurden aus
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Aufwandgrinden vorrangign Standorten mit bereitsorhandenen, fest installierterAufstellvorrichtungerge-

klebt. Diese verteilten sich im gesamten StraBennetz der Landkreise. Auf den Untersuchungsstrecken gab es
nur wenige Aufstellvorghtungen, so dass dort nur knapp Ptakate geklebt werden konnten. Die Standorte

der Plakate sind in den Karten der Anlage 2 dargestellt.

Weiterhin wurde das Projekt in den jeweiligeggionalenMediender Landkreisengekiindigt und durch regel-
mafige Beichterstattung begleitet. Im Landkreis Hildesheiomdim Landkreis Osnabrudieispielsweisavur-
den mehrere Zeitungsberichte zum Modellprojekt veréffentljch denenHintergriinde zum Projekt erlautert
oder Vertreter vonLandkreis und Polizei interviewturden Im Landkreis Osnabrick wurde dariiber hinaus ein
Infoflyer von der Polizeentworfen, der jedenmim Rahmereiner Geschwindigkeitskontrolle angehaltenevier-
kehrsteilnehmerzur Sensibilisierung Uberreicht wurds. Abbildung4.5). Auch in den sozialen Medien wurde
das Projekt, beispielsweise durch die Polizeidirektion Osnabyréagekindigt?

Hier einige Hintergrundinfor

Baume 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

deren Folgen zu erproben Was wol Ie n wi r?

Auswertungen der Daten zu den Baumunfallen
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!rarienhrei(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 die 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 i
- 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 Osnabriick Seite 1

Im Landkreis Cuxhavewurde zum Zweck der Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmer im Rahmen der Ge-
schwindigkeitsmesswochen eigene Messtage nur auf Jerersuchungsstreckemabgehalten, die vom Sach-
gebiet Offentlichkeitsarbeit begleitet wurden. Weiterhiwurde eine interne Erhaltungsfortbildung fir Sachbe-
arbeiter im Verkehrsbereichbgehalten in denen der Stand des Projektes von Seiten der Sachgebietsleiter Ver-
kehr der Polizeiinspektionen der teilnehmenden Landkreise vorgestellte wukd€erdemwurden bei Antra-

gen von Birgern und Gemeindevertretern zu Geschwindigkeitsbeschrankungen im Ratesdirojektes Son-
derverkehrsschau an der Ortlichkeit unter Teilnahme der Antragsteller durchgefiihrt.

L Abschlussbericht der Unfallkommission LK Osnabriick und Abschlussbericht der Unfallkommission LK Hildesheim
2 Abschlussbericht der Unfallkommission des LK Cuxhaven
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4.2.4 Sonderprogramm Schutzplanke

Dasparallel zum Modellprojeki AO£AT AA n, 31 3 AR O6 ObIoleiAd dusgéwahlten Strecken
mit Baumbestandlie Verkehrssicherheiverbessern. Die einbezogenen Streck&manden bereits unter beson-
derer Beobachtung der o6rtlichen Unfallkommissionemiesen aber nicht zwingend Unfallhdufungslinien im
klassischen Sinne aubas Sonderprogrammwar auf drei Jahre ausgegt (20152017)

Gemalf dem Erlass vom 12.03.2014 an die regionalen Geschaftsbereiche innerhalb der NLSEWdirplan-
kenauf Bundesund Landesstralemur dann aufzustellen, wenn die lichte Weite zwischen den Schutzplanken
mindesten sieben Meter betgi, um Begegnungsverkehraicht zuerschween.

Fur die Landkreise Friesland und Osterholz, die sich der Initiative nachtraglich angeschlossen haben, liegen ver-
héaltnismé&Rig unauffallige Unfatahlenvor, so dasswur in Osterholz auf einer Strecl&chutzplankenzur Ver-
meidung von Baumunféllen aufgestellt wurde

Abbildung 4.6: Schutzplanke an einer Straf3e mit Baumbestand

DeAEOOAT T A 30AT A AAO 311 ABtinDabélerddaigdsdlt. .3 AEOOUDI AT EAT O

Tabelle4.1: Ausfuhrungsstand3 1T T AAODPOT COAI I n3AEOOUDI AT EAT "
ID_MW :2%2?;1?;5;5521?2?;_ StraRBe | Ortslage I[‘ri]n ge Ausfiihrungsstand
CUX21s | Stade /Hagen B71 westl. Beverstedt 370 fertiggestellt 2016
CUX23s | Stade / Otterndorf B 73 nordl. Cadenberge | 850 fertiggestellt 2015
CUX22s | Stade /Bremervorde L 116 Ostl. Bad Bederkesal 820 fertiggestellt 2016
CUX22s | Stade / Bremervorde L 116 westl. Mittelstenahe | 750 fertiggestellt 2017
CUX20s | Stade /Hagen L 128 ndrdl. Ringstedt 220 fertiggestellt 2015
EMS37s | Lingen/NOH B 214 ostl. Lingen 5300 | fertiggestellt2016
EMS39s | Lingen/LOE L 102 ostl. Herzlake 500 fertiggestellt 2016
EMS44s | Lingen / Papenburg L51 sudl. Bérger 3200 | fertiggestellt 2017
Emgﬁil Lingen / Meppen L 54 sudl. Sogel 3000 | geplant fiir 2018
EMS48s | Lingen/LOE L 55 sudl. Dohren 2700 geplant fur 2018
EMS38s | Lingen/ NOH L 57 ostl. Lingen 3800 | fertiggestellt 2016
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ID_MW :z%ﬁ?glt?;[?eisn?ﬁg::?;- StraBe | Ortslage I[‘ri]n ge Ausfiihrungsstand
EMS49s | Lingen / Papenburg L 62 westl. Werlte 1200 |in Bau 2017
EMS45s/

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

EMS43s | Lingen /Papenburg L 836 ostl. Lorup 3000 | fertiggestellt2016
HI108s Hannover / Gronau B3 sudl. Banteln 1400 | geplant fur 2018
HI112s Hannover / Bockenem B 243 nordl. Bockenem 1120 |geplant fir 2018
HI110s Hannover / Sarstedt B444 nordl. Grasdorf 4500 | entfallt

HI111ls Hannover / Sarstedt B494 nordl. Harsum 1000 | fertiggestellt 2017
HI109s Hannover / Gronau L 485 sudl. Diekholzen 4200 | geplant fir 2018
HI107s Hannover / Sarstedt L475 sudl. Schellerten 2000 | geplant fur 2018
0S143s | Osnabriick / Bad Iburg B 51 sudlich Bad Iburg [ 1000 | fertiggestellt 2015
8:1282/ Firstenau L 60 westl. Quakenbriuick | 4000 | fertiggestellt 2015
0S138s | Bohmte L 87 ostlichEngter 600 fertiggestellt 2015
0S142s | Osnabriick / Bohmte L 90 ndrdlich Melle 240 fertiggestellt 2016
0S141s | Osnabriick / Bad Iburg L9l sudostlich Melle 10D fertiggestellt 2016
OHz4s Stade+Verden / Hagen B 74 sudl. Gnarrenburg | 650 fertiggestellt 2017

4.3 Vergleichsdaten
4.3.1 Daten ausLeitpfostenzahlgeraten

Gerate zum Messen vowerkehrsstarkenund Geschwindigkeitenkdénnen in Leitpfosten integriert werden
(s.Abbildung4.7). Sie arbeiten miSeitenradarund werden ald eitpfostenzahlgeratbezeichnet Ein Gerater-
fasstbeideFahrtrichtungengleichzeitig Die Verkehrsstarken werdelifferenziert nach 8 Fahrzeugartesrho-
ben:

Kraftrad Krad)
Personenkraftwagenifkw)
Personenkraftwagemit Anhanger PkwA)
Lieferwagen ILfw)

Lastkraftwagen Lkw)

Lastkraftwagen mit Anhanger.kwA)
Sattelzug §2

Bus

N~ LODNE

Bei derAufstellungder Latpfostenzahlgeréte istSorgfalt gefordert da nur richtigausgeichtete Seitenradare
korrekte Ergebnisse lieferrDie Leitpfostenzahlgerate erden deshalb in im Bankettingelassenesockel ein-
gesetzt. Aufstellungsbedingta-ehimessungenverden sovermieden.
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Abbildung 4.7: Leitpfostenzahlgerat (Quelle: RTB GmbH & Co. K5

Der Vorteil dieser Geréte ist, daser Verkehrsteilnehmerdie Geschwindigkeitsmessungicht wahmimmt.
Dadurch liefern sie ein realistisches Abbild der tatsachlichen Fahrgeschwindigkeiten und sind fir Evaluierungen
besonders gut geeignet.

In der Regel dauerten die Messungen an einem Standort etwa sieben DagAuswertung der Daten erfolgte
durch einen externen DienstleisteAus den Messwerten lassen sierkehrstechnische Kenndateableiten,
beispielsweise die durchschnittlich tagliche Verkehrsstarke (Dind) Geschwindigkeitsprofilavie \bsundVm,
jeweils differenziert nach Fahrzeugarten. BBeispiel fur difAuswertungder Dateneines Leitpfostenzéhlgeré-

tes enthéltAnlage3. Alle Auswertungen stehen in digitaler Form zur Verfugung. Die Rohdaten der Messungen
liegen als ExceDateien vor und kénnen bei Barf weiter ausgewertet werderDie Daten sindaussagekréaftig

und belastbar.

4.3.2 Datenvon Geschwindigkeitsiiberwachungerder Polizei undder Landkreise

Die Uberwachung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit erfoldgerwiegend durch die Polizei, seltener dirc
die Verkehrsbehorden der Kreisgeitpunkt, Ort und Dauer der Messungen legten die zustandige Behoérde in
eigener Verantwortung festEine ausschlie3liche Geschwindigkeitsiiberwachung auf Untersuchstirggken
wahrend der Modellprojektlaufzeitvar aus UbegeordnetenGriinden deNVerkehssicherheit nicht mdglich.

Diezustandigen Behordefertigen Gber die Geschwindigkeitsiibeachungen Messprotokolle aie enthalten
neben Angaberzum Messort, dem Wetter u.a. eine Auflistung der Fahrzeuligdie zulassige Geschwindigkeit
plus eine Toleranz Uberschrittefahrzeuge, die die zuldssige Geschwindigkeit einhielten oder den Toleranz-
wert nicht Gberschritten, werden nicht gelisteeeschwindigkeitstiberschreitungen werden oft erst ab einer To-
leranz von gréRer 10km/h weiterverfolgt.

Die Daten der Geschwindigkeitsuberwachuagerlaubenkeine Ruckschlissauf die Hohe de¥erkehrsstarke
wahrend der Messuren. Aussagereu der tatsachlichen Anzahl der Ulsehreitungerder zulassigen Geschwin-
digkeitund/oder dem generellen Geschwindigkeitsverhalten bzw. dessen Verandaevangn aus den Messpro-
tokollen nicht ableitbar. Firr das Modellprojeltarendiese Datersomit nur bedingt verwertbar.
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Mit Abschlusgler StraRenverkehrszéhlung015standen flur das Mdellprojektausrechend Leitpfosterzéhlge-
rate zur Datenerhebung zur VerfligunBie Dienststellen der Polizéionnten dahingehend entlastet werden,
dassauf die Ubersendung voRrotokollkopienverzichtet wurde (Erlass N¥.2z 30060/61v. 13.06.2016)Da-
von unabhéngig sind die Geschwindigkeitsiiberwachungash wie vor von grof3er Bedeutun&ie haben ei-
nerseits einerhohen rerzieherische®Wert undsind andererseitin wichtiger Teil der Offentlichkeitskam-
pagne.

4.4 Einsatzplanung der Messsysteme
4.4.1 Einsatzplanungfir die Dialogdisplays

Potenzielle Standorte deDialogdisplaydagen bereits zu Beginn des Modellprojekest. Die Standorte muss-
ten fUr die Gerate ausreichen@latz bieten undbefestigt werden Um Messfehler zu vermeiderkamen nur
Standorte mit einem ausreichend langegeraden Streckenabschnith Betracht

Seit 2015 koordinierte&sSP Consult in Abstimmung mit den regionalen Geschaftsbereichen derBVL&tn
Einsatzvon Stand-alone Dalogdisplaynessungerwie auchvonVolimessungeng. Kapitel 4.2.2) Dazu wurden
Einsatzplanen Form vonschematischa Zeitplanen aufgestellt 6. Anlage 4. Die Stra3enmeistereien setzten

die Dialogdisplays um. Das Umsetzten war relativ aufwendig und musste in den normalen Betriebsablauf der
StraBenmeistere integriert werden. Um dersich hierflr ergebendenAufwand der Stral3enmeistereieim ei-

nem angemessenen Rahmem halten, wurde eine Standzeit von rund 3 Monaten an einem Ort vorgegeben.
Fur das Auslesen der in den Dialogdisplays gespeicherten Daten w@enfalls die Strallenmeistereien zu-
sténdig.

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

ber.

4.4.2 Einsatzplanung fir Leitpfostenzahlgerate

Der Einsatz von Leitpfostenzéhlgeraten im Rahmen des Modellprojekts in den Jahren 2014 und 2015 wurde
durch die Verwendung zahlreicher Geréte bei der StraRenverkehrszahlung 2015 limitiert. Dadurch standen fur
das Modellprojekianfangsnur relativ wenige Gerate zur Verflgurigie Einsatzplanungefiir die SVZ und das
Modellprojektfiihrte die NLStBVdeshalbgréRtenteils selbst durchum dieBelange des Modellprojekisoweit

wie moglich zu berlcksichtigeBei den nachfolgenden Einsatzplanungentfiel die Limitierung durch die SVZ

2015 Die Zielsetzung des Modellprojektsar dannausschlaggebend figtie Ensatzphnung

Die Messperiode der Leitpfostenzahlgerate entsprach der der Dialogdisplays. Dadardichergestellt, dass
witterungsbedingte Geschwindigkeitsreduktione(Schnee, Eisglattepicht zu falschen Schlussfgérungen
fuhren.

4.4.3 Uberblick durchgefiihrter Messungen

Einen Uberblick aller durchgefiihrten Messungen, differenziert nach Modelllandkreisen, liegt sowohl in tabella-
rischer als auch in grafischer Form vdie in dem etwas sperrigdiinsatzplardargestellten Daten sindn Gber-
sichtlicherer Weise auctim sogenanntem, - A O O E 1 zuisandn@ii@Estellt. Esind die Standorte und Einsatz-
zeiten von Dialogdisplays undleitpfostenzahlgerate aufgefiihrt, sortiert nach den Untersuchunstsecken.
Zusétzlich ist die Hohe der zulassigen Geschwindigkeit aufgenomres. Messkonzept (siehe Anlage 5) er-
laubt einen raschen und umfassenden Uberbliek durchgefiihrten Messungen und erwies sich als hilfreiche
Planungsgrundlage.
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In der Anlage sind, getrennt fir jeden Landkreis, die Untersuchungsstrecken mit den dort ggfisigten Mes-

sungen und Zahlstellennummern dargestellt. Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit gibt es hierfir in der Regel

zwei Abbildungen.In denAbbildung 5.1 und Abbildung 5.2 sind diese Daterbeispielhaftfiir den Landkreis

Cuxhaven dargestelli& i O AAT , AT AEOAEO / OOAOEIT T U I EO OABAeAl nl OO
Abbildung aus.

5 Datenhaltung und Datenauswertung

5.1 Organisation der Datenhaltung und Zugriffsmdglichkeiten

Zu Beginn des Projekts wurde ein Konzept zur Datenhaltung erarbeitet, um die heterogene Datenlage zu ver-
einheitlichen. Die Informationen zu dadntersuchungsstreckeragjen inListenmit verschiedenen Datemfrma-

ten vor.Alle Untersuchungsstrecken erhielten eindeutige IdentifikationsnummernNID und einesinheitliche
Struktur. Unter Anwendung eines Geographischen Informationssysté@iS)wurdendie Untersuchungsstre-
ckenverortet und eine Datenbanhnit allen Informationen zu den Untersuchungsstreckenstellt. Die Veror-

tung geschah unteHinzuziehungder niedersachsischen Straf3eninformansbank NWSIBNI), in der flr die
Kreisstraf3en die Kilometerungundfiur Landesstral3en die Stationierung vorgehalten wird. Die von den Land-
kreisen ausgehandigten Daten der Untersuchungsstrecken beinhalteten gréRtenteils diese Lageinformationen.
Alle weiteren relevanten Daten wurden, sofern eilmegeinformation wrhanden wargbenfalls 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 deaten konnen diese auch mit anderen gangigen-Sitwares gele-

sen und weiterverarbeitet werden. Ein Zugriff Gber Excel oder Access ist durch einen Export int&ffjtehe
Formate maglich.

Folgende Abbildunge zeigenam Beispiel von Cuxhaven die Venanyy der Daten sowie eine Optidiir deren
kartographische DarstellungDie Abbildungen wurden fir jeden Modelllandkreis erstelie enthalten Anga-
ben zur StreckerlD, den ggfs. vorhandenen Messstandorten und weiteren Angabefinfage?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 16km
Untersuchungsstrecke ———— Autobahn ‘ Zahlstelle 2014 — —
Schutzplanke —— BundesstraBe Zahlstelle 2015 4\,

@ Dialogdisplay ——— LandesstraBe @ Zahlstelle 2016 m ’ i

. 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 Malinahmen 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

MaRstab 1:400.000
Legende

Untersuchungsstrecke ———— Autobahn . Zahlstelle 2014 — — |

=== Schutzplanke —— BundesstraBe Zahlstelle 2015

——— LlandesstraBe @  Zahlstelle 2016

- Ortspunkt Gewasser letztem Zéhljahr (s.0.)) Beratende Ingenieure Gmb

0 4 8 12 16km

Niedersiichsisches Ministerium
KreisstraBe Zéhlste”en'ID fr Wirtschaft, Arbelt und Verkehr
39.918] (eingefarbt nach SSP
Zahljahr bzw. Consul

t
F

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

Die Datenbankstruktur ist idbbildung5.3dargestellt Die Datenbank besteht aus mehreren Tabellen una
fasst die nachfolgend aufgefiihrten Inhalt@ie Attribute der Datenbank sind in der Anlage 6 zusammengestellt.

November 201

Tabe"e Svz-
T Dialog- Zohistelen || sip
|3|be”e displays Abschnitte
ess.
kOnze t * Verknapfyp
oy . Ve"anpfu Knoten
el’knupfu" iib ng
tber |p © er SIB-|p
Tabel|g
’t:lstW?rtung
Plosten n
Verknipg Haupttabelle Unfalle
ub:rung Strecken * rumlicha
Zahlstel|ap. Ver-
Nummer knﬂprng
Tabelle
:labeﬂe Zahlﬂ@llen
akate Tabelle aj VE"Zemhms
it Uber
N Lei z
Blau = mit oigindrem Geodatum Sitpfosten a,"u:i"'en
e * rdum er
Rot =ohne originares Geodatum, Verknul:;::
aber mit Verkniuipfung zur ¢
Haupttabelle

Abbildung 5.3: Datenbankstruktur

Tabellen:
1 Untersuchungstrecken mit Geschwindigkeitsbebrankung auf 7@m/h oder 80km/h (Strallennum-

mer, Anfang, Ende, Lange, zulassige Hochstgeschwindigkeit)(\Murchgefiihrte Messungen a.,
siehe Anlager und AnlageB)

Untersuchungstrecken des Schutzplankenprogramms (vorhanden/geplant, Straf3e, Anfande)
Standorte der Dialogdisplays mit Einsatzzeiten

Standorte der Plakate

Messkonzept 2012017

Standorte der Zahlungen mit Leitpfosten der Jahre 2€201.6 (2017 noch offen)
Zahlstellenverzeichnis

Unfalldaten und-orte von Baumunféllen in deModelllandkreisen (202016, ohne BAB)

=A =4 =4 4 -4 -4 A A

Zusammenfassende Auswertungen der Leitpfostenzéhlgerate

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

1 Streckengeometrien unddaten aus der NWSHBII
I SVZZanhlstdlen mit Geometrien und Daten aus der NWS\B
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5.3 In der Datenbank nicht enthaltene Daten
5.3.1 Geschwindigkeitsiiberwachungendurch Polizei undKreise

Die Daten der Geschwindigkeitsiiberwachungen durch die Polizgdennicht in die Datenbank implemen-

tiert, da aws den Protokollen keine Rickschlisse zum Geschwindigkeitsniveau oder der tatsachlichen Anzahl
der Ubeschreitungen gezogen werden kénnen. Die MessungenRigizei dieten dem Zweck der Durchset-
zung und Bestarkung der Geschwindigkeitsbeschrankungen unbtrdem Zie) Daten fiir Auswertungen zu
generieren. Eine Kombination von Messungen mit Leitpfosten ist auf Grund der punktuellen Durchfiihrung der
Geschwindigkeitsmessungen nicht zielflihrend.

5.3.2 Daten derDialogdisplays

Die von den Dialogdisplays gesammelt&eschwindigkeitsdaten wurden fiir das Jahr 2015 vom Auftragnehmer
teilweiseausgewertet. Wie in Kapitél2.1erlautert, ergaben sich Unstimmigkeiten bei der Auswertung der Dis-
playdaten. Die Daten wurden daher nicht in die Datenbank aufgenommen.

6 Unfalldaten

DasNiedersachsische Ministerium fur Inneres und Sport, Landespolizeiprasidium, Refer&irzhatz und Ver-
kehr stellte furalle AuRerortsstral3en der Modelllandkreise ohne Autobahhémfalldatenaus den Jahren 2013
bis2017 (1. Halbjahrur \erfugung®. Es handelt sich ausschlieRlich um Daten von Baumunfallen.

Die Auswertung der Daten bezieht sich auf diezahl detbei Unféllen beteiligten Personen, nicht auf die Anzahl

der Unfalle. Analysienivurde einerseits das Unfallgeschehedifferenziert nach Landkreisen auf allen AulRer-
ortsstral3en ohne Autobahnen. Dabei wird die Unfallsituation aller im Modelllandkreis vorhandenen AuRRer-
ortsortsstralRen ohne Autobahnen und die Unfallsituation nur auf Untersuchungsstrecken betratiletbelle
6.1sind die entsprechenden Daten fir alle Modelllandkreise zusammengefasst. Die nach Landkreisen differen-
zZierte Aufschliisselung enthélt die Anlage Bei der Entwiklung Uber die Unfalljahre ist zu beachten, dass das
Modellprojekt mit der Implementierung von MalRnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit seit 2015
lauft.

3 Datenquelle ist das bei der Polizei genutzte EUSkatem (Elektronisch&lnfalltypensteckkarte)
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Tabelle 6.1: Beteiligte bei Baumunfallen inModelllandkreisen 2013 2017

Jahr | StraRenklasse Alle StraRe in den Modelllandkreisen Nur Untersuchungsstrecken
UGT usv ULv USS Jil UGT usv ULv USS a
Bundesstralie 10 36 48 47 141 - - - - -
LandesstralRe 7 67 106 84 264 2 32 48 29 111
@ | KreisstraRe 9 57 98 97 261 3 14 38 16 71
& GemeindestralRe 2 25 48 81 156 - - - - -
Summel 28 185 300 309 822 5 46 86 45 182
Summe?2 213 300 309 822 51 86 45 182
Bundesstralle 5 40 33 29 107 - - - - =
LandesstralRe 16 61 127 76 280 12 31 52 42 137
3 Kreisstralle 10 58 100 72 240 2 15 17 17 51
& [Gemeindestrare| 3 22 32 | 45 | 102 | - - - - -
Summel 34 181 292 222 729 14 46 69 59 188
Summme 2 215 292 222 729 60 69 59 188
Bundesstralle 7 48 43 38 1% - - 1 1 2
LandesstralRe 15 61 109 87 272 6 24 40 31 101
Y | KreisstralRe 5 36 102 74 217 3 5 31 15 54
] GemeindestralRe 1 18 35 63 117 - - - - -
Summel 28 163 289 262 742 9 29 72 47 157
Summe2 191 289 262 42 38 72 47 157
BundesstralRe 6 26 48 40 120 - 2 - - 2
LandesstralRe 7 51 106 70 234 5 16 29 28 78
© | Kreisstrale 12 66 78 75 231 2 10 17 17 46
& [Gemeindestrake| - 15 | 42 51 | 108 | - - - 1 1
Summel 25 158 274 236 693 7 28 46 46 127
Summe2 183 274 236 693 35 46 46 127
% Bundesstrafe 2 12 17 10 41 - - - - -
o | Landesstral3e 5 18 52 26 101 2 9 18 9 38
% K Kreisstral3e 3 23 42 36 104 1 5 3 12 21
2 | GemeindestraRe 2 7 17 26 52 - - - - -
g Summel 12 60 128 98 298 3 14 21 21 59
o Summe?2 72 128 98 298 17 21 21 59

Die Anzahl derBaumunfallbeteiligten(alle Modelllandkreisejeichte von gut 800(2013) bis knapp700 (2086).
Waéhrend in den Jahren 2013 und 2014 die Anzahl der Get6teten und Schwerverletzten mit etwas tber 210 Per-
sonenvergleichbar hochwar, ging siein 2015und 2016aufrund 190 Personerf- 10%) zuriick Bezogen auf die
Untersuchungsstreckenapes 2013 und 2014 rund 18@fall-Beteiligte. 2015nahmdie Anzahl der Beteiligten

ab und &g mit knapp 16eteiligten Personen um 1% nochmalsniedriger. Diese positive Entwicklung setzt

sich auch 2016 auf den Untersuchungsstrecken testwurden kapp 130 Unfallbeteiligte (-31%) erfasst Im 1.
Halbjahr 201'halt der positiveTrendan.

Die Unfallschweréauf allen StraBen in den Modelllandkreisen urgeheidet sich von der Unfallschwere auf
den Untersuchungsstrecken nur wenign Zeitraum 2013 bis 2017 (1. Halbjahr) liegt der Anteil der Getoteten
und Schwerverletzten bei allen Stral3d&ei rund 26 und nur auflen Untersuchungsstrecken bei etwa 28

Die Anzahl der Getéteten und Schwerverletzten ist ab 2015 ricklaufig. Der Rickgang fallt auf den Untersu-
chungsstrecken mit rund 3% deutlich starker aus als auf allen StraRen 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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n1 O OO BeXdan Leichtverletzten unced Sachschéden zeigt sich ebenfalls eine positive Entwicklung. Aller-
dings ist der Riickgang der Beteiligtenzahlen weniger ausgepragf allen Stra3en in den Modelllandkreisen
sinkt er um bei den Leichtverletzten um 7 % und ufb #ei den Sachschaden. Adgn Untersuchungsstrecken
sind die Ruckgénge etwa dreimal starkel{/:-24 %; USS:-11%).

Die positive Entwicklung auf den Untersuchungsstrecken kann mit den untersuchten MalRnahmen im Zusam-
menhang stehen, allerdings ist der betrachtete Zeitraum éime abschlieRende Aussage zunfallsituation
noch relativkurz.

7 Beurteilung der Wirksamkeit der MaRnahmen

7.1 ErhobeneMessdaten

Geschwindigkeitsiberwachungeron derPolizei undden Landkreisen sindur Einschatzing des Geschwindig-
keitsniveauseiner Untesuchungsstreckenicht 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 zulassige Geschwindigkeitgihen Toleranzbetrag Uberschreitet und ver-
warnt wurde. Daraus lassen sich keine Ruckschlisse auf das generelle Geschwindigkeitsvbdvaltzuf Ver-
anderungen des Geschwindigkeitsverhaltesnsf den Untersuchungsstrecken ziehen.

Auf eine gezielte ErfasuC O1T A | OOxA0O0OT ¢ AAO ' AOGAExET AECEAEOOOAOQE.
gen der geringen Standortanzahl verzichtet; aber auch weil eine klare Abgrenzung zur MaRnahmenwirkung

n" AOAEORT EOT C AAO Udigh OBOEE AT E & EGikid@RQietilk BYirdaneg der

Plakateim Rahmen des Modellprojekesrfolgt deshalb nicht.

Es liegen nur vereinzelte GeschwindigkeitsmessungenUniersuchungsstreckeror, auf denen das Sonder-
programm Schutzplanken zum Tragen karmuf eine Auswertung dieser Daten wurde verzichtet, da Schutz-
planken eine anerkannte Maf3hahme sind, um Baumunfélle zuverlassig zu verhindern. Die Bedeutung der ge-
fahrenen Geschwindigke#uf diesen Streckerst deutlich geringer als auf Strecken ohne Stdplanken.

Geschwindigkeitsmessungenur Beurteilung der Wirksamkeit der MaRnahmenf den Untersuchungdre-
cken erfolgten mit Leitpfostenzalgleraten.In der RegeWwurde an einer Stelle durchgehend eine Woche lang
gemessen. Damitiegen fur jede Messielle umfangreiche Daten vor, die belastbare Aussagen erlaulsea.
bilden die Datenbasis zur Beurteilung défirksamkeit der Dialogdisplays urmlir Einschéatzung degenerellen
Geschwindigkeitsverhaltem unter Beriicksichtigung der Herabsetzung der zuldssigGeschwindigkeit auf
70km/h bzw. auf 8@&m/h.

Die Messungen begannen im Jahr 2014. In 2014 und teilweise auch istafdBndie Messungen im Zusam-
menhang mit der Straf3enverkehzéhlung 2015 (SVZ 201b)iese Daterilie3en in das Modellprojekt eiyenn

die Messstelle auf einer Untersuchungsstrecke liegt. In 2016 und in 2017 wurden die Messstellen unter Bertck-
sichtigung der Erfordernisse des Modellprojekts ausgewahltg&s17 Messstellenmit insgesamt605 Mes-
sungen(2014z 2017), das heifdt, an meteren Messstellen wurde mehrfach gemess&ei den Messungen im

Jahr 2014 ist zu beachten, dass die Herabsetzung der zulassigen Geschwindigkeit erst Anfamg@edéizt

wurde.
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Die Verkehrsstarkeuf denUntersuchungsstrecken schwarkerheblich.Die Anzahl der an einer Messstelle
erfassten Fahrzeugeeicht von rund 1.008(fz/24hje Richtung bis zu rund 7.080z/24h je Richtung. Der Mit-
telwert aller Untersuchungsstreckelregt etwabei 1.400Kfz/24hje Richtung.

7.2 Wirkungen von Dialogdisplays
7.2.1 Stand-alone-Messungen

SierzegaHersteller der Dialogdisplaystellte eine Auswertesoftwareum Auslesen der in den Geratgaspei-
cherten Daten zur Verfigundesfasst die Einzeldatensatze zu Tagemd/oder Stundemwerten zusammen:

1 Gesamtanzahl der Faheuge

1 Vssder Einfahrtsgeschwindigkeit (8% der Fahrzeuge fahren langsamer oder
maximal diese Geschwindigkeit)

1 Durchschnittsgeschwindigkeit der Einfahrtsgeschwindigkeit

1 Geschwindigkeitsreduktion (Differenz zwischen Himd Ausfahrtsgeschwindigkeit)

1 Anzahl Fahrzeuge in Geschwindigkeitsklassen (0 bis x (frei wéahlbar), dann in Schritten
von 5km/h bis zur Klasse y bis 2&B/h (y frei wahlbar)

f  Anzahl der Uberschreitungen (absolut und prozentual) der erlaubten Geschwindigkeit
(fir die Eifiahrtsgeschwindidseit)

1 Anzahl der Uberschreitungen der erlaubten Einfahrtsgeschwindigkeit plus x (absolut und puaten
x ebenfalls frei wahlbar)

Allerdings erméglicht die Auswertesoftware keine automatisierte Ubernahme der ErgebnisdéteAnbe-

tracht der Vielzahl vo Messungen ist ein manuelles Ubertragen der Ergebnisdaten zu aufwendig. SSP Consult
hat deshalb eigene Auswertungen durchgefiihin. jedemLandkreiswurden auf jeweils zwei Untersuchungs-
streckendie Ein und Ausfahrtgieschwindigkeitenanalysiert.Die Untersuchungsstreckesind ds Grafiken in
Anlage 9zusammengestelltSie zeigerdie tageszeitliche Vertding der Einund Ausfahrtsgeschwindigkeiten

mit Differenzbetrachtung die Darstellungder Ein und Augahrtsgeschwindigkeien alssogenanntenpPunkt-

x | 1 Boli® dieSummenliniender Geschwindigkeitsverteilung

Die Ergebnisse werden nachfolgend am Beispiel d&@Bim Landkreis Emslandrlautert. Die Messungen erfel
gten im Zeitraum vom 11.11.2015 bis zum 08.12.2015, die Gesamtzahl der Masseigey knapp 45.000
Fahrzeuge Abbildung7.1 enthélt eine tabellarische Zusammenstellung wichtiger Messparameter. Ze#liet1
hélt die zulassigeHochstgeschwindigketi [km/h]. Sie dient als Vergleichswert mit den Messdatém dendrei
folgenden Zeilerwird die Anzahl der Einzelmessungen als absoluted relativer Wertbeschrieben Anschlie-
Rend wird eine grobe Einteilung der Messwerte in drei Geschwindigkeitsbersiatggonommen.Auffallig ist
der hohe Anteil an Geschwindigkeiten unter I&@/h.

Geschwindigkeitsheschrankung 30

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. 63 (11.11-08.2015)
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Abbildung 7.2 zeigt die Verlaufeder durchschnittlicherEinfahrts und Ausfahrtsgeschwindigkeitefiir einen
Wochentag und fir ein WochenendBie Einfahrtsgeschwindigkeiten liegen fast immer oberhalb der zulassi-
genHochstgeschwindigkeit, wahrend die Ausfahrtgeschwindigkeiten darunter liegeie durch das Dialogdis-
play hervorgerufene Reduktion liegt in diesem Beispiel deutlich Ubémi® und ist an Wochenenden hdher
als an Wochentagen.

120,00

Emsland L 63 (11.11. - 08.12.2015)

Durchschnittsgeschwindigkeit
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Abbildung 7.2: Geschwindigkeiten im LK Emsland auf ddr 63 (11.11-08.2015)

Die Abbildung 7.3 zeigt die Einfahrtsgeschwindigkeit und\bbildung 7.4 die Ausfahrtsgeschwindigkeit im Ta-
gesverlauf als Punktwolkdn beiden Abbildungen sind alle Messwerte dargest®iese Darstellung lasst be-
sonders gut die Maralgeschwindigkeit erkennen, die im vorliegendallbis zu 18&m/h betragen.Ebenso
fallt auf, dasssehr viele Geschwindigkeiten unter &t/h, viele sogar unter 3m/h, liegen. Eine eindeutige
Erklarung konnte hierflr nicht gefunden werdes lfierzu den letzten Absatz in diesem Kapitgtroblem der
Dialogdisplaymessunged.q
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Einfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf
Emsland L 63 (11.11. - 08.12.2015)

+ Vi(km/h)
—— Linear (V1 (km/h))

Geschwindigkeit

0 - y B : . i
00:00 01:00 02:00 03:00 04:00 05:00 06:00 07:00 08:00 09:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00 20:00 21:00 22:00 23:00 00:00
Uhrzeit

Abbildung 7.3: Einfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf im LK Emsland auf dé&r63 (11.11-08.2015)

Ausfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf
Emsland L 63 (11.11. - 08.12.2015)

* V2 (km/h)
—— Linear (V2 (km/h))
—— Linear (V2 (km/h))

Geschwindigkeit

0 i ’ g . i i
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Uhrzeit

Abbildung 7.4: Ausfahrtsgeschwindigkeit im Tagesverlauf im LK Emsland auf dér63 (11.11-08.2015)

Abbildung7.5 zeigt die Summalinien von Einfahrtsund Ausfahrtsgeschwindigkeit auf dér63.Die Summen-

linie der Ausfahrtsgeschwindigkeitiegt links der Linie der EinfahrtsgeschwindigkeibDies bedeutet, dass sich

der Anteil an geringeren Geschwindigkeiten erhoht wemtsprechenddazuder Anteil an hohen Geschwindig-
keiten abnimmt. Die \és der Ausfahrtsgeschwindigkeitt niedrigerals die ¥s der Einfahrtsgeschwindigkeit.
Diesbelegt, dass did®ialogdisplaysoffensichtlicheine Geschwindigkeitsreduktiohewirken Allerdings erlau-

ben die Summenlinien keine Aussage zur Hohe der Reduktion. Hierzu ist der direkte Vergleich zwischen Ein-
fahrt- und Ausfahrtgeschwindigkeit notwendig (8bbildung7.2).
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Abbildung 7.5: Summenlinien der Ein und Ausfahrtsgeschwindigkeitauf derL 63, Landkreis Emsland

Die Auswertungen der Dialogdisplays zeigigin alle Landkreisgositive Effeke hinsichtlich desseschwindig-
keitsverhaltens Die Uberwiegende Anzahl der Fahrzeugfuhrer reduziert beim Aufleuchten des Dialogdisplays
seine GeschwindigkeiDabei gilt grundsatzlich, dass mit zunehmender Einfahrtsgeschwindigkeit auch die Re-
duktion anwachstDas Verhalten dr Kraftfahrerdhnelt sichin allenModelllandkreisen. Dies zeigeauchdie
diesbeziglichen Auswertungen der Gbrigen Landkreigg. Anlage10)

Problem der Dial@isplaynessungen

Die Messungen wiesen eindmohen Anteil an Geschwindigkeiten < %0n/h auf, dernicht nachvollziehbaist

und zu einer Ruckfrage beim Geratehersteliénrte. Ein denkbarer Grun#dnnte sein, dassicht nur Fahr
zeuge, sondern auch Bewegungen von Tieren oder Vegetation (z.B. durch Wind) in die MessdateReeginflie
Angesichtsfehlender Geratezertifikation kann auch ein geratespezifischer Hintergrund nicht ausgeschlossen
werden. Insofern stellt sich die Frage nach der Belastbarkeit der MessvizaeMW legte daraufhin fest, im
weiteren Verlauf des Modellprojekts die Dialogdisps$ als Teil der Aufklarungand Offentichkeitsarbeit ein-
zusetzen,aber aufdas Auslesen der in den Dialogdisplays gespeicherten Daten zu verzichten (Erlass vom
26.01.2016: 4312/30061/1001/6000). Alle weiteren Geschwindigkeitsmessungen erfolgten danitets zer-
tifizierter Leitpfostenzahlgerateg. Kapitel 4.3.)).
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7.2.2 Vollmessungen

Die Standalone-Messungen erlauben keine Aussagen, ob die Geschwindigkeitsreduktionen langer beibehalten
werden oder nichtAufachtUntersuchungsstreckefanden deshalt/ollmessungerstatt (s. Kapitel 42.2). Die
siebenauswerbaren Strecken sind

L 48,Kreis Emsland
L 54, LK Emsland

L 128 LK Osterholz
L 129, LK Cuxhaven
L 70, LK Osnabriick
L 482 LK Hildesheim
L 485,LK Hildesheim

NogsrdwhE

Bei den Vollmessungen werden nur die Daten der Leitpfostenzahlgeréte genuatren folgenden Diagram-

men sind auf der YAchse die Zahlstellennummer und dartber die Stationsnummer aufgeflhrtdemenauch

der Abstand zwischen den Leitpfostenzahlgeraten in Metern abgelesen werden kann. Die jeweiligen Kartenaus-
schnitte enthalten die Standorte der Zahlgerate, der weiRe Pfeitjt die Fahrtrichtungder Fahrzeuge ande-

nen durchdas Dialogdisplagine Rickmeldung auf ihre gefahrene Geschwindigkeit gegeben wird.
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7.2.2.1 Untersuchungsstrecke48, Landkeis Emsland

'

L 48 Kreis Emsland

2470
2272

20224 4

2

o

q{ =
—

Abbildung 7.6: Lage der Untersuchungsstrecke. 48, LK Emsland
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Abbildung 7.7: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an ddr 48, LKEmsland

Die \ks Ubersteigt die zulassige Hochstgeschwindigkeit an der ersten Messstelle kmité Das Dialogdisplay

tragt offensichtlich dazu bei, diessum 3km/h zu senken. Viele Fahrer Uberschreiten die zulassige Geschwin-
digkeit dennoch. Dieses Geschwindigkeitsniveaird auch an der dritten Messstelle beibehalten. Ob die ge-

schwindigkeitsdampfende Wirkung l&anger anhalt, kann nicht beurteilt werden.
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7.2.2.2 Untersuchungsstreckebid, Landkreis Emsland

Abbildung 7.8: Lage der Untersuchungsstreckel 54, LK Emsland
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Abbildung 7.9: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) ader L 54 LK Emsland

Die niedrigeVssauf der L54 am ersten Leitpfostenzahlgeravdl. Abbildung7.9) lasst sich durcldie vor dem

ersten Leitpfostenzahlgerdiegende Einmindungerklaren ¢gl. Abbildung7.8). Das Dialogdisplay tragt an die-

ser Stelle nicht zu einer Geschwindigkeitsreduktion bei, da die Einfahrtsgeschwindigkeit der Fahrzeuge relativ
niedrig ist und unter der M liegt. In Hohe des Dialogdisplays @#s Geschwindigkeitsniveau bereits um 6 bis

8 km/h angestiegen. Diegdubersteigt die zulassige Geschwindigkeit, das heif3t, mehr abH Hler Fahrer miss-

achten dieGeschwindigkeitbeschrankungAn der dritten Messstelle nimmt das Geschwindigkeitsniveach-
mals leicht zu.
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7.2.2.3 Untersuchungsstreckell8. Landkreis Osterholz

,\Oldendorf

L 128 Kreis Osteﬁii\lz
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Abbildung 7.10: Lage derlL 128; LK Osterholz
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Abbildung 7.11: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an ddr 128, LK Osterholz

Die niedrige ¥s am ersten Leitpfostenzéhlgerat auf derli28erklart sich vermutlich durch den bebauten Ab-
schnitt vor den MessinstrumenteKvgl. Abbildung 7.10). Auffallig ist die groRe Geschwindigkeitsdifferenz an
der ersten Messstelle zwischen den Messungen im August 2016 und November 2016. Da sich diese Differenzen
weder an der zweiten noch an déritten 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 Dialogdigpléahrenviele Fahrer schneller als erlaubt,
an der dritten Messstelle ist das Geschwindigkeitsniveau nochmals deutlich angestiegen. Die auffallig hohe

Missachtung der zulassigen Geschwindigkeit wird durch die sehr gradlinige Streckenfiihrung begtinstigt.
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7.2.2.4 Untersuchungsstreckell29, Landkreis Cuxhaven

L 129 Kreis Cuxhaven
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Abbildung 7.12: Lage derL 129, LK Cuxhaven
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Abbildung 7.13 Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) aderL 129, LK Cuxhaven

Die Vollmessung im August untersucht die Wirksamkeit des Dialogdisplays. Das Geschwindigkeitsniveau der
Vssveréndert sich an den drei Leitpfostenzahlgeraten nicht. Eine Wirkung des Dialogdisplays lasst sich demnach
nicht feststellan. Die Erhebung im November fand ohne Display statt, auffallend ist, dass dagsdien\2. und

3. LP im Vergleich zur AuguBrhebung um 46 km/h héher ausfallt. Dies spricht dafiir, dass das Display sehr
wohl eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung hatedlie geschwindigkeitsbeschleunigenden Streckencha-
rakteristika im Bereich des 2. Leitpfostenzéhlgerat ausgleicht.
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7.2.2.5 UntersuchungsstreckerD, Landkreis Osnabriick

L 7Q:Kreis Osnabruek

Abbildung 7.14: Lage derL 70, LK Osnabrtick
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Abbildung 7.15: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an der L 70, LK Osnabriick

Das \és-Geschwindigkeitsniveau liegt insgesamt relativ ho€lie Vollmessung im August farid einem Zeit-
raumstatt, in dem auch ein Dialogdisplay aufgestellt war. Die Septembermessung fand vom-28.09.2016

statt, also nur 4 Tage, nachdem das Dialogdisplay abgebaut wurde. Demnach bleiben fir die Interpretation der
Daten zwei Optionen:

- Das Dialogdisplay wurdam 16.09 noch nicht abgebaut und war wahrend der Vollmessung im September
weiterhin im Einsatz.

- Die Streckencharakteristikiragen unabhéngig vom Dialogdisplagu einer Geschwindigkeitsreduktion
zwischen dem 1. und[Zitpfostenzéhlgeratei.
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7.2.2.6 Untersuchungstreckie482, Landkreis Hildesheim

L 482 Kreis Hildesheim

Abbildung 7.16: Lage derL 482, LK Hildesheim
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Abbildung 7.17: Geschwindigkeitsverlaufe (Vollmessung) an ddr 482, LK Hildesheim

An dieser Messstelle stellt sich der erwartete GeschwindigkeitsverlaufDéé \ss geht kontinuierlich zurtick

das Dialogdisplay scheint geschwindigkeitsdampfend zu witkeas Geschwitigkeitsniveau isiedochimmer
noch(zu)hoch.Der Geschwindigkeitsriickgangird durchdie leicht kurvige Linienflihrung der Untersuchungs-
strecke unterstitzt.Diesbeweistdie Vollmessung im Oktober, in der kein Dialogdisplay aufgestellt gewesen
ist. Es zagt sich, dass insbesondere am 3. Leitpfostenzahlgeréat durch das Dialogdisplay eine stéarkere geschwin-
digkeitsdampfende Wirkung erzielt wird als ohne.
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7.2.2.7 Untersuchungsstrecke485, Landkreis Hildesheim

L 485 Kreis Hildesheim
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Abbildung 7.18: Lage derL 485, LK Hildesheim
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Abbildung 7.19: Geschwindigkeitsveltdufe (Vollmessung) an det 485, LK Hildesheim

Auf derL 485 sind zwei Vollmessungen durchgefiihrt worden, eine vorAddstellung des Dialogdisplays und
einer wahrenddessen. Der Verlauf desféllt in beiden Erhebungen fast identisch aus und bewegt sich an allen
drei Leitpfostenzéhlgeraten auf nahezu einem Niveau, weshalb festgestellt werden kann, dass das Display keine

sonderlich ausgepragte Wirkung auf die Verkehrsteilnehmer ausiibt.
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7.2.3 Detalillierte re Auswertung zweier Vollmessungen

Die Ergebnisse aus den Vollmessungeestatigen diem Kapitel 7.2.1 beschriebeng@ositiven Wirkungender
Dialogdisplayswr bedingt Dies liegtu. a. darin begriindet dassder zum Vergleich herangezoger®eschwin-
digkeitskennwert (\ks) eine generalisierte Kenngrof3ést, die detaillierte Aussagerzum Geschwindigkeitsver-
halten einzelner Kraftfahrzeugeicht zulésst Ererfasstgerade nichdas Verhalten besonders schnell fahremde
Fahrzeuge Aus diesem Grund erfolgt eine detailliereerfahrzeudpezogeneAuswertungzum Geschwindig-
keitsverhalten beispielhaft an zw#follmessungen

Die einzelnen Leitpfostenzahlgerate erfassen die Geschwikeiign der Kraftfahrzeuge sekundengenaba

die Fahrtdauer zwischen den Leitpfostenzahlgeraten abschatzbakastn das Fahrzeug am zweiten und drit-
ten Leitpfosten wiedererkannt werden. Damit sind auch die fahrzeugbezogenen Geschwindigkeiten an jedem
derdrei Leitpfostenzéhlgerate bekannDabei is$ allerdings zu berlicksichtigemass laut Herstellerangaben je-
des Leitpfostenzéhlgerat ein€oleranzbei der Zeizuwesung vorbis zu+- 10 Sekundemaben kann Des Wei-

teren bestimmt die Hohe der gefahrenen Gesdndigkeit am ersten Leitpfostenzaperatden Zeitabstand an

dem das beobachtete Fahrzeug an dem nachsten Leitpfostenzahlgankbmmensollte. Die Bandbreite der
gemessenerGeschwindigkeiterschwankt jedoch erhebliciBeide Aspekte kdnnenichin einerRichtung tber-
lagern und verstarken, aber auch gegenseitig kompensierend8n Auswertungen konntena.50 % der Fahr-
zeuge zugeordnet werden.

Fir die detaillierteAuswertung boten sicinsbesonderadie Vollmessungen

I im August2016an derL 482 im Landkreis Hildesheim
9 im August2016an derL 48 im Landkreis Emsland

an, da umfeldbezogenegeschwindigkeitsldmpfende Wirkungn, z. B.durch eineEinmiindung einer Stral3e
oder eineKurve im Folgeverlauf, nicht gegeben sind.

InTabelle7.1sind die Veranderungen der Geschwindiglesizwischen den Leitpfostenzahlgeraten an de482

im LK Hildesheim und ddr48 im LK Emsland dargestellt. Diaiweisung zu eineGeschwindigkeitskategorie
richtet sich nach der Einfahrtgeschwindigkeit am ersten Leitpfostenzéhlgetiva die Halfte deFahrzeuge
erhoht bzw. reduzierzwischen dem 1. und 2. Lifre Geschwindigkeit Wohingegen zwischen dem 2. und 3.
LP deutlich meh Fahrzeuge ire Geschwindigkeit reduzieren (65 %) als erh6her630Dies ist ggf. der Positi-
onierung des Dialogdisplays in einer Kurve geschuldet, wodurch es zu einer verspateten ReaktionRiaf das
logdisplay kommen koénnte. Weiterhin ist auffallig, dasahezu alle Kfz mit einer deutlich erhéhten Geschwin-
digkeit von Uber 10@m/h, die knapp 10 % der Fahrzeuge ausmactzen, ersten Leitpfostenzahlgerat die Ge-
schwindigkeit reduziere (84 %). Von den Fahrzeugen, die sich hingegen unter deb&finden,reduzieren 21

% das Tempo. Vom 2. zum 3. LP veréandert sich diese Ver@ifiun EEA O OA A O U EoAl® Rahrzegde OO0 1 1 .
Uber 10km/h ihre Geschwindigkeit, wahrend der Anteil in der Kategorie unteki@th, im Vergleich zur Be-
trachtung 1. bi®. LP, stigt (56% gegenlber 2%).Die Hohe der Reduzierung der Geschwindigkeit fallt in der

FAEOAODOS
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Tabelle 7.1: Geschwindigkeitsverhalten der Kfz bei Vollmessungen an dér482 im LK Hildesheim

zwischenl. und 2. Leitpfostenzahlgerat zwischen 2. (=Dialogdisplay) und
(=Dialogdisplay) 3. Leitpfostenzahlgerat
E Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz_m|t Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz_m|t
x = gleich- gleich-
o v nehmender nehmender ; nehmender nehmender ;
5 5 Vv vV bleiben- Vv vV bleiben-
> o der Vv der VvV
s I
X N o) o ) )
S| 28] £E| 28] 28 28| 2E] EE| 28] 2B
=3 =27 =3 =2
Alle Kfz 1340 48 12 48 10 4 30 10 65 9 5
bis 80 km/h| 508 75 14 21 8 38 9 56
81-100 700 | 36 | 8 | 60 | 10 5 27 | 10 | e8 | o 4
km/h
>100 km/h | 132 11 4 84 15 5 19 14 77 22 4

* Einteilung dererfasstenFahrzeuge in Geschwindigkeitskategoriaach der Einfahrtsgeschwindigkeit aersten Leipfostenzahlgerat

Die detaillierten Auswertung der Vollmessung an ded8 im Landkreis Emsland bestétigt die gewonnen Er-
kenntnisse(vgl. Tabelle7.2). Je hoher die Einfahrtsgeschwindigkeit, desto gro3er der Anteil der Fahrzeuge, die

die Geschwindigkeit reduzieren und desto starker auch die Geschwindigkeitsreduktiohdbie der Reduzie-
rung fallt vom 1. bis zum 2. Leitpfostenzahlgerat hdher aus als zwischen dem 2. uaiipBodtenzahlgerat
Etwas Uberraschend, falitie mittlere Erhdhung der Gebwindigkeit im ersten Abschnittor dem Dialogdiplay
grol3eraus,als im zveiten Abschnitt nach dem DD.

Tabelle 7.2: Geschwindigkeitsverhaltender Kfz bei Vollmessungen an dek 48 im LK Emsland

Zwischenl. und 2. Leitpfostenzéhlgerét zwischen 2. (=Dialogdisplay) und
(=Dialogdisplay) 3. Leitpfostenzéhlgeréat
= Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz_m|t Kfz mit zu- Kfz mit ab- Kfz_m|t
x N gleich- gleich-
@ 7 nehmender nehmender - nehmender nehmender ;
= — bleiben- bleiben-
e g \ \% \% \%
o o derV derV
g G
X N o o o ©
EE| 28] EE| 2E] 28 28| 2E] £EE| 28] 2
s 3 =2 s 3 =
Alle Kfz 1674 40 10 56 11 4 35 7 56 9
bis 80 km/n | 1.102 5 10 41 8 37 6 54
81-100 523 | 14 | 10 | 84 | 12 3 33 | 8 59 6 9
km/h
> 100 km/h 49 6 11 94 36 0 29 9 59 10 12

* Einteilung dererfasstenFahrzeuge in Geschwindigkeitskategoriaach der Einfahrtsgeschwindigkeit aetrsten Leipfostenzahlgerat
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7.2.4 Zusammenfassung Wirksamkeit der Dialogdisplays

Die Auswertung der Dialogdisplaysittels der \és ergibt ein differenziertesBild. Mal tragen sie dazu bei, das
Geschwindigkeitsniveau zu dampfen, mal scheinen sie wirkungslos, da das Geschwindigkeitsniveau unveran-
dert bleibt. Es gibt auch Falle, bei denéas Geschwindigkeitsniveau trotz Dialogdisplay ansteigt. Deutlich ge-
worden ist, dass dem Standort eines Dialogdisplays fiur dessen Wirksamkeit groRe Bedeutung zukdmmt.
erweist sich eine Aufstellung eines Dialogdisplays nach einer Einmiindung oder arbelveuten Streckels

wenig sinnvoll, da die gefahrene Geschwindigkeit am ersten Leitpfostenzahlgkrdth dieses Umfeld stark
beeinflusst werden kann

Aus diesem Grund wurde an zwei dieser Vollmessungen eine aufwendige, detaillierte Auswertung vorgenom-
men, mit dem Ziel, die Geschwindigkeitsverlaufe einzelner Fahrzeuge zu identifizieren. Die Ergebnisse verdeut-
lichen, dass die tatsédchliche Reduktion bei vielen Fahrzeugen deutlich héher ausfallt, als essdiggériet.

Es lasst sich des Weiteren festén, dass die Wirkung des Dialogdisplays mit der Hohe der Einfahrtsgeschwin-
digkeit der Fahrzeuge zusammenhangt. Je héher die gefahrene Geschwindigkeit am ersten Leitpfostenzéahlge-
rat, desto grof3er die Geschwindigkeitsreduktion, sowohl zwischen dem enstelhzweiten als auch dem zwei-

ten und dritten Leitpfostenzé&hlgeraDie mittlere Reduzierung in Hohe des Dialogdisplays liegt bei Fahrzeugen,
die bis zu 2&m/h Uber der ¥ liegen, zwischen 10 und k&n/h, bei Fahrzeugen die deutlich schneller fahren,
sogar noch um einiges hoher ¢BBkm/h). Diese Erkenntnis lasst den Schluss zu, dass Dialogdisplays an geeig-
neten Standorten eine wirkungsvolle MaRnahme zur Vermeidung von Baumunféllen sein kémdedas ins-
AAOT 1T AAOA-&AE@ALEI AIEIA treduficfel, wénh duch@iEnfiiedem MaR, wie es digvar-
schreibt.

Schwer abzuschatzen ist jedoch diachhaltigkeit von Dialogdisplays. Die Vollmessungen erfassen lediglich
einen Bereich von 200 m vor und 200 m nach dem Dialogdisplaystandortefadlierten Auswertungen be-
weisen, dass zumindest 200 m nach dem Dialogdisplay ein Grof3teil der Fahrzeuge seine Geschwindigkeit redu-
ziert. Es ist jedoch unklar, ob dartber hinaus eine nachhaltige Wirkung erreicht wird. Zumindest aber helfen
Dialogdispla, auf die Gefahren durch unangepasste Geschwindigkeiten im Zusammenhang mit Baumunfallen
hinzuweisen

7.3 Wirkung des Zusatzschildes

Auf 13 Streckenauf denen 2014 Geschwindigkeiten erhoben worden sind, lag die héchstzulassige Geschwin-
digkeit bereitszu diesem Zeitpunktaus unterschiedlichen Griinddrei 70km/h. Dadurch kénnen die entspre-
chenden Strecken nicht fur die Untersuchumgr Wirksamkeitder Reduzierung der M herangezogen werden.

Auf diesen Strecken wurdiedochdas Zusatzschild, " A O O(giE#bbilluBg4.1auf S.6) installiert, wes-

halb sich hiefiberprifenlasst ob die aufledellten Zusatzschildealleineeinengeschwindigkeitsdampfenden
Effekt erzielen Problematisch ist, dass nur auf zwei der Strecken ZB&5chwindigkeitergemessen wurde, so

dass die meisten Vergleichsdaten 2016 und damit bereits knapp aket hach Aufstellung der Zusatzschilder
erhoben worden sindv@l. Tabelle7.3).
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Tabelle7.3: Veranderung der \és auf Strecken mit Zusatzschild und Yuroim Jahr 20142017

StralRe/ Uber das Jahr gemittelte \4s
lz‘;r:ftel' Richtung 1 Richtung 2

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 80 - 78 77
L109/31525 76 - 75 76 76 - 75 76
L78/31530 81 - 80 81 79 - 76 77
L79/31543 78 - 78 79 - 77
L81/31549 83 - 78 78 87 - 81 81
L92/31702 83 - 82 - 84 - 83 -
L94/31846 76 73 75 76 74 73 75 75
L499/31936 94 - 93 86 91 - 89 -

Insgesamt lasst sich eine leichte Reduzierung deul 12 km/h feststellen. Lediglich auf ddr 74 und det 81

fallt die Reduktiorhtheraus. Auf manchen Strecken, wie deB12 oder det 79, liegt die ¥2017 sogar héher

als 2014. Die Wirksamkeit des Zusatzschildes ist demnach nicht abschlieBend bewertbar, es wirkt aber tenden-
ziell geschwindigkeitsdampfend, weshalb ein weiterer Einsathhausgeschlossen werden sollte. Insbeson-
dere auf Strecken, auf denen Baumunfalle auf Grund zu hoher Geschwindigkeit verzeichnet werden kdénnen, ist
ein dauerhafter Einsatz des Zusatzschildesiiberlegen

7.4 Geschwindigkeitsverhalten auf Untersuchungsstreken

Auf mehreren Wtersuchungsstreckemvurden im Rahmen der StralRenverkehrszahlung (SVZ) bessit2014

Daten erhoben. Damit gibt es auch Daten von Untersuchungsstrecken vor der Beschrankung degenlassi
Hoéchstgeschwindigkeitln den Jahrer2015 bi2017(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 aes Kontrollmessungen mit den Leitpfostenzéhlgeréatdar-
gestellt. Ausgewertet werden:

- die messstellenbezogene83 differenziert nach geltender Vzul

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

- VorherNachherVergleich der V85 bei Vzul100 und reduzierter Vzul

- Geschwindigkeitsiiberschreitungeter Vzul

In Anlage8 sindalle Zahlstellen mit demusgewerteten Dateraufgelistet
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7.4.1 Landkreis Osnabriick

7.4.1.1 Auswertung dergdund Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung7.20ist dieVss aller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Osnabriick liegen
und bei denen eine Mioogalt. Die mittlere \ésaller Messstellerist bei beiden Fahrtrichtungen gleich hoch und
liegt mit 95km/h um 5km/h unter der Vuioe Es zeigt sich, dass digsW¥ei einer Vuiiooje nach Strecke im Land-
kreis Osnabriick sehr unterschiedlich ausfallen kann. Zwischen der Strecke mit der geringsfédkvh/h) und

der hdchsten ¥ (106km/h) gibt es eine Differenz va30km/h.

[km/h]
120

V85 Richtung 1 Vo
V85 Richtung 2 Vgsmittel aller Messtellen Richtung 1

Vgsmittel aller Messtellen Richtung 2
110 n=22

100

Vgsmittel liegt in beiden
Richtungen bei 95 km/h

80

60

180/31398
190/31699
1102/31272
190/21700
187/31533
L76/31286
198/31843
L94/31845
L102/31271
182/31550
195/31849
L74/31144
180/31397
L60/31138
L74/31280
L845/31146
L60/31137
L60/31264
L73/31270
L79/31395
L71/31383

& 173/31269

Abbildung 7.20: Messstellenbezogene ¥s bei einer Muiooim Landkreis Osnabriick2014)
(aufsteigendsortiert nachvss Richtung 1)

In Abbildung7.21sind die \ds-Werte aller Messstellemon2015bis2017 (1. Hyj.) dargestellt, in denen die M auf
70km/h reduziert worden ist. Die mittleresyaller Messstellernist bei beiden Fahrtrichtaigen gleich hoch und

liegt mit 87km/h um8 km/h unter der ¥saus 2014 (9&m/h). Allerdings Uberschreitet die mittleressdie \Veuzo
um 17 km/h deutlich.
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Abbildung 7.21: Messstellenbezogene ¥sbei einer Vzuzoim Landkreis OsnabriicK20152017)
(aufsteigendsortiert nachvess Richtung 1)
* diese Messstellen waren Teil einer Vollmessung

Die fir das Jahr 2014 verfugbar@eschwindigkeitenm LK Osnabriick wurden im Rahmen der SEihebun-
gen an 22 Messsllen ermittelt. Die auf Untersuchungsstrecken mit einesisberhobenen Geschwindigkeiten
basieren aub7Messstellen aus den Jahren 262817. An20 Messstellen wurd®014 undn einem oder meh-
reren Jahren des ZeitraunZ)15bis 201 gemessen so dasgin Vergleich zwischenzMioound reduzierter Yuro
moglich ist Diese istin Abbildung7.22 dargestellt.

Die rosa und lila eingefarbten Balken stelldie \&s bei einer Vuioorichtungsbezogen dar, die Balken mit den
Vss7Z Messwerterbei einer Vurosind grin eingefarbt.
Die mittleren \asz Werte aller Messstellefe Vzusindrichtungsbezagen durch Linien gekennzeichnet

Die Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit akhv@ reduziert die ¥sum 5km/h (Richtung 2)
bzw. 4km/h (Richtung 1)Gleichzeitig Ubersteigt & mittlere \4s in beiden Richtungen diezMzoum 20km/h
(vgl.lila Linie inAbbildung7.22).

Direkt darunterweist Abbildung7.23die Beteiligtenan Baumunféllen in den Jahren 202317 (1. Hbj.Jaus. Die
Messstellen stehen auf der-Xchse in beiden Abbildungean der gleichen Stellavie in Abbildung7.22. Dies
erleichtertden Vergleich zwischen gemesseneg Mind der Anzahl an UnfaBeteiligten. Dabei ist allerdings zu
beachten, dass die dargestelltaanicht den tatséchlichen Uafl-Geschwindigkeiten entspricht.
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Abbildung 7.22: Messstellenbezogener Vergleich ¥ auf Strecken mit VeuizooU. Vzuizo
(sortiert nach MiooRichtung 1)
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Abbildung 7.23: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen
im LK Osnabriick (2013/1-2015/1617)
(gleich Reihenfolge wieAtbildungr.22)
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Die Auswertung der Unfélle auf den Untersuchungsstrecken im LK Osnabriick, auf denen Geschwindigkeiten
von 20142017 (1. Hbj.) erhoben wurden, ergibt keine eindeutig interpretierbare Korrelation zwiscisemd/
Unfallbeteiligten. Unfalle sind auch in den Jahren 2@04.7 (1. Hbj.) auf Strecken aufgetreten, auf denen eine
vergleichsweise niedrigessgemessen wurde.

Herauszuheben ist beispielsweise di845, auf der sowohl 2013/14 als auch 2015/16/17 j() ziWei Getotete

zu beklagen sind, obwohl die hohesWei einer Vuioodurch die Herabsetzung dervauf 70 auf dieser Unter-
suchungsstrecke in beide Richtungen deutlich gesenkt werden konnte. Ebenso isB8ieu nennen, auf der

die \bsebenfalls deitlich reduziert werden konnte, wobei sich die Zahl der Unfallbeteiligten von 0 auf 5 nach der
Reduzierung der M deutlich erhdhte. Dies zeigt, dass nicht zwangslaufig von der gemessesgsauidie An-

zahl der Unfallbeteiligten und die Unfallschwere gekissen werden kann.

7.4.1.2 Auswertung der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Abbildung7.24 und Abbildung7.25enthalten richtungsgetrennt die Uberschreitungen bei eineaioim Land-
kreis Osnabrick. Die:Mioowird nur in geringem Mal3e Uberschritten, im Mittel fahren jeweils in Richtung 1 u. 2
16 % der Kfz schneller als erlaubiin Umkehrschluss heil3t das, 84 der Kraftfahrer beachten die zulassige
Hochstgeschwindigkeit.

Rund 10% Uberschreiten die zuldssige Geschwindigkeit um bis ZKknM (Kategorie 1). Allerdings zeigen sich
hier streckenbezogen deutliche Unterschiede, da 8randbreite der Uberschreitungen der Kat. 1 v lis
19% reichen. In Kategorie 3, Uberschreitungen vonk2@h und mehr, fallen im Mittel in beiden Richtungen
nur 2% und maximal 4%.
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Abbildung 7.24: Messstellenbezogene Uberschreitung der Miooin Richtung 1(2014)
(sortiert nach Uberschreitungen gesamt)
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Abbildung 7.25: Messstellenbezogene Uberschreitung der Maooin Richtung 2 (2014)
(sortiert naciUberschreitungen gesamnt

Abbildung7.26 und Abbildung7.27stellen dquivalentlazudie Uberschreitung richtungsgetrennt fiir alle Mess-
stellen it einer Murrodar. Der Anteilder Uberschreitingen der Vuroerhoht sich deutlich. So steigt der Anteil
der Uberschreitungen im Mittel insgesamt a6 % in beiden Richtungemn. Dies entspricht einer Vervierfa-
chung gegenuber der zulassigen Hochstgesuidigkeit von 10Gkm/h. Dabei fallen im Mittel 8 bzw. 3%% (je
nach Richtung)n die Kategorie 1, wahrend auf die Kategorie 3 in beiden Richtungen gleicherm&B3éierit-
fallen. Die Bandbreite aller Uberschreitungen der Kategorie 3 reicht in allen Messstellertabis @u38% (45

% in Richtung 2).
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Abbildung 7.26: Messstellenbezogene Uberschreitung der Mroin Richtung 1 (20152017

(sortiert naciUberschreitungen gesamnt
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7.4.1.3 Hinweisezur Verkehrssicherheit

In diesem Kapitel wird untersucht, welche Strecken hinsichtlich spezifischer Sicherheitsaspekte fiir die zustan-

digen Institutionen vor Ort von besonderem Interesse sein kénnten.

Ein Aspekt sind die Uberschreitungen desis(uf den etsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. Die Grund-

uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen darih Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Foldeaben

als geringere Uberschreitungen. Hohere Uberschreitungen sind deshalb starker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschieden und mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.4: Gewichtungsfaktoren fur 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 Kategotiend gleichzeitige starkere Gewichtung der Kategorie 3 werden
die Strecken mit Uberschreitungen mit mehr alskii/h hervorgehoben.

Die dargestellten Werte ilbbildung7.28 (Richtung 1) und\bbildung7.29 (Richtung 2) sind diSummen der

mit den

Faktoren verrechneteAnteile der drei Uberschreitungskategorien. Die Verkehrsstades Untersu-

chungsstrecken bleibt bei dieser Betrachtung unberiicksichtigt.

120

‘ ™ Richtung 1 gewichtete Summe der Uberschreitungen‘

100
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78/31530 g
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8031398 SN

76/31286 WG
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85/31690
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00733502 |
05/31545
7839970 |
76/31281 |
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Abbildung 7.28: Aufféllige Strecken im LK Osnabruck bei einerMzo(Richtung 1)

Insbesondere an ddr 73(Zstnr. 31269 kann der Effekt, der durch die Gewichtung der Kategorien bezweckt
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wird, beobachtet werdenDenn wéhrend sie bei der Betrachtung der relativen gesamten Uberschreituthi§ an
Stelle liegt ¢gl. Abbildung 7.26), ergibt sichdurch die Gewichtungler 3. héchste Wer(88), da die meisten
Uberschreitungen in Kategorie 2 und 3 faliengl. Abbildung7.28). Abbildung7.29 enthilt nach demselben Ver-
fahren die gewichteten Summenwerte fir die Gegenrichtung.
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Abbildung 7.29: Aufféllige Strecken im LK Osnabruck (Richtung 2)

In Tabelle7.5sind Streckermit hohen gewichteterlJberschreitungswertemichtungsgetrennt dargestellt. Hin-
sichtlichder verschiedenen Richtungereigen sictdeutliche Unterscheide bei den Uberschreitungen

Tabelle 7.5: Auffallige Streckenmit Geschwindigkeitstiberschreitungenim LK OsnabricR

Messstelle gewichteter Uberschreitungswer
Richtung 1 Richtung 2
L60/31264 88 91
L70/31279 80 70
L70/39973 94 78
L70/39989 80 57
L71/31383 79 84
L73/31269 88 100
L74 /31144 81 69
L74/31139 83 77
L75/31147 99 94
L80/31397 82 69
L82/31550 83 81

5Fett gedruckt sind die Strecken, bei denen in beide Richtungen der Wert 80 Ubertroffen wird, kursiv gedrdakesstrecken, bei denen

beide Richtungen maximal den Wert 80 aufweisen.
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Berichte der Unfallkommission

Einen weiteren Aspeldiir die Beurteilung der Verkehrssicherhéitdet die Auswertung der Abschlussberichte

der jeweiligen Unfallkommissioneder Landkrei® (siehe Anlage 11Per Schlussbericht der Unfallkommission

im Landkreis Osnabriick fihrt aus, dass auf H&02ein Unfallschwerpunkt zu verzeichnest. Zwischen km
3,7und 3,9 kam es im Jahr 2015 zu drei Verkehrsunféllen mit schwerem Personenschaden. Daraus ergibt sich
gemaf Merkblatt fur Unfallkommissionen (MUKO) ein Faktor 15, der die Ausweisung des Streckenabschnitts
als Unfallschwerpunkt zur Folge hat. Did Q2 istals Untersuchungsstreckeeil desModellprojekts und in die-

sem Rahmen auf einez¥von 70km/h begrenzt und mit entsprechenden Zusatzsclitd ausgertstet worder.
Unmittelbar in dembetreffenden Abschnittwar zwar kein Leitpfostenzéhlgerat postiert, Aéstelle 31272st
jedochnur einige km vor diesem Streckenabschnitt. Allerdings fanden 2015 keine Messungen anZfige

stelle statt, so dass nur Werte aus 2016 herangezogen werden kdnnen, nachdem die Unfallkommission schon
einige unfallreduzierenden M&nahmen vorgenommen hatJmgesetzt wurde die Entfernung von StralBenbau-

men im Gefahrenbereich, die Erneuerung der Stra3endecke, Verfestigung des StralRenseitenraums, Einsatz von
gelb reflektierenden Kurvenleitmalen sowie Reduzierung derduf50km/h im Kurvenbereich.

Aus den Messungen mit Leitpfosten ergeben sich im 20%6im Vergleichkeine hohen gewichtetertber-
schreitungswere an der Zahlstelle 312725pzw. 39), die \ésliegt 2016bei gemittelt 81bzw. 82 km/h.

Insgesamt kommt dig&Jnfallkommission zu dem Schluss, dass im Zeitraum 228085 bei den Baumunfallen ein
Rickgang der Unfallursachen Geschwindigkeit von 70 im Jahre 2013 auf 38 i2® D@Hreobachtet werden
kann. Im ersten Halbjahr 2017 sind es sogar nur noch 16

7.4.2 LandkreisEmsland

7.4.2.1 Auswertung dergfund Vergleich mit Unfalldaten

In Abbildung 7.30ist die Vgs aller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Emistgysh
und bei denen eine Micogalt. Die mittlere \és aller Messstellediegt mit 101km/h (Richtung 1) bzw. 10&n/h
(Richtung 2) knapp tber derMoo

In Abbildung7.31sind die \s-Werte aller Messstellen aus 20455 2017 (1. Hbjdargestellt, in denen die M auf
80km/hreduziert worden ist. Die mittlere &daller Messstelleftiegt in Richtung 1 bei 9%2m/h und in Richtung
2 bei 9km/h. Damit liegen beid Richtungen jeweils Bm/h unter der \ésaus 2014. Das mittlere Geschwindig-
keitsniveau der ¥sUberschreitet die Misomit 12 bzw. 1&m/h deutlich.

6 Abschlussbericht der Unfallkommission Osnabriick vom 18.09.2017
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Abbildung 7.30: Messstellenbezogene ¥s bei einer Muiooim LandkreisEmsland (2014)
(aufsteigendsortiert nachvss Richtung 1)
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Abbildung 7.31: Messstellenbezogene ¥s bei einer \buiso im LandkreisEmsland (20152017
(aufsteigendsortiertnachVss Richtung 1)
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In Abbildung7.32stellen die lila eingeféarbten Balken die Messwerte bei eingrddrichtungsbezogen dar, die
Balken mit den Yi70- Messwerten sind grin eingefarbt.

Gekennzeichnet durch Linien sind diergittelten Vss -Werte fir die jeweiligen Richtungen. Daraus lasst sich
ablesen, dass durch die Reduzierung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit kof/i80die mittlere Vasum
7km/hvon102auf95km/hin Richtungl und von 101 auf %dn/hin Richtung Zeduziert werden konnte. Gleich-
zeitig Ubersteigt die ¥mittel in Richtungldie Vausoum 15km/h bzw. in Richtun@® um 14km/h (vgl. lila Linien).
Dartber hinaus ist positiv festzuhalten, dass durch die Reduzierung dexu¥ 80km/h die \&s auf allendrei
Untersuchungsstrecken gesenkt werden konnBesonders positiv fallt die Reduktion auf de2 mit 10 bzw.
12km/h auf. Dabei ist jedoch die Ausgangsgeschwindigkeit mit 107 bzwk&@8 bei \Luiiooliberdurchschnitt-
lichhoch. Auf delL 48 kommt der \dszZWert fiir Richtung 1 mit 8bm/h wenigsten annahernd in den zulassigen
Bereich.Das Geschwindigkeitsniveau auf dieser Strecke war jedoch bereits vor Beginn des Modellprojekts in
einem angepassten Niveau. Die zulassige Geschwindigkeit volkrh@f®wurde hier von96 % der Verkehrsteil-
nehmer nicht Uberschritten.

Abbildung 7.33erbringt keinen Nachweis, dass auf den drei Untersusstrecken, auf denen 2042017 (1.

Hbj.) gemessen worden ist, durch di¢erabsetzung der M eine unfallreduzierende Wirkung erreichtorden

ist. Lediglich auf det 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 \sim Kreis Emsland bei eineryioo und Vzugo (20142017
(sortiert nach/zunooRichtung 1)
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Abbildung 7.33 Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen im LK Ems-
land (201314-2015/1617)

(sortiertnachAbbildungr.32)

7.4.2.2 Auswertung der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Abbildung7.34und Abbildung7.35enthalten richtungsgetrennt die Uberschreitungen bei einetidoim Land-
kreis Emsland. Die Micowird im Mittel Gber die finf Messstellemon 28% (Richtung 1) bzw. 25 % (Richtung 2)

aller Kfz uberschritten. 16 % (Richtung 2) bzw. 17 % (Richtung 1) tberschreiten die zulassige Geschwindigkeit
um bis zu 1&m/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%¢A%
Richtung 2) bis 246 (26 %). Uberschreitungen von mehr als Rh/h der Muiootreten im Mittel tiber die Mess-
stellennur in 3%der Falle in beiden Richtgen auf.
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Abbildung 7.34: Uberschreitung im Landkreis Emslandei Vzuio0 (Richtung 1)(2014)
(sortiertnach UberschreitungshéaufigReit
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Abbildung 7.35: Uberschreitung im Landkreis Emslandei Vzuioo (Richtung 2) (2014)
(sortiertnach UberschreitungshaufigReit
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Abbildung7.36 und Abbildung 7.37stellen die Uberschreitung richtungsgetrennt fir alle Messstellen mit einer
Vzuigo dar. Der Anteil der Uberschreitungen der Mso erhoht sich ebenso wie im Landkreis Osnabriickigy
deutlich. So steigt der Anteil der Uberschreitungen im Mittel insgasauf 56 % (Richtung 1) bzw. %9 (Rich-
tung 2) an. Dabei fallen im Mittel 34(34%Richtung 2) in die Kategorik, wéhrend auf die Kategorie 3 in beiden
Richtungen gleichermalRen % entfallen. Die Bandbreite aller Uberschreitungen der Kategorie 3 reicht in allen
Messstellen von @ bis zu 344 (3bis26 %in Richtung2).
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Abbildung 7.36 Uberschreitung im Landkreis Emslandei Vzuso (Richtung 1)(20152017)
(sortiertnach Uberschreitungen gesamt
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Abbildung 7.37: Uberschreitung im Landkreis Emslandbei Vzuso (Richtung 2) (20152017
(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 Institutionenvor Ort von besonderem Interesse sein konnten.

Einen Aspekt sind die Uberschreitungen den&uf den entsprechenden Untersuchungsstrecken. Dazu werden
die im vorherigen Kapitel untersuchten Uberschreitungshaufigkeiten herangezogen und gewichtet. ie-Gr
uberlegung ist, dass hohere Uberschreitungen dexrim Hinblick auf Baumunfalle gravierendere Folgen haben

als geringere Uberschreitungen. Hohere Uberschreitungen sind deshalb starker zu gewichten. Es werden drei
Uberschreitungskategorien unterschiedeund mit folgenden Gewichtungsfaktoren versehen:

Tabelle 7.6: Gewichtungsfaktoren fir die Kategorien der Geschwindigkeitsiiberschreitungen

Uberschreitung Gewichtungsfaktor
Kategorie | Grof3e [km/h]
1 <10 0,5
2 11 bis 20 1,0
3 > 20 15

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

Die dargestellten Werte ir\bbildung 7.38 (Richtung 1) und\bbildung7.39 (Richtung 2) sindlie Summen der
mit den Fa&toren verrechneten Anteileler drei Uberschreitungskategorien. Die Verkehrsstarke der Untersu-
chungsstrecken bleibt bei dieser Betrachtung unbericksichtigt.
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Abbildung 7.38: Aufféllige Strecken im LKEmsland bei einer Vuso (Richtung 1)
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Abbildung 7.39: Aufféllige Strecken im LK Emsland bei einerAfso (Richtung 2)
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Im Landkreis Emsland ist sowohl in Richtung 1 als auch Richtung 2 die L57 mit der Zahlstellennr. 39985 auffallig,
die auf einen Wert von 92 bzw. 78 kommt.

Tabelle7.7: Auffallige Streckenmit Geschwindigkeitstiberschreitungenim 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 Aspektir die Beurteilung der Verkehrssicherh&ilden die Auswertungn der Abschlussbe-
richte der jeweiligen Unfallkommissionetler Landkrei® (siehe Anlage 11Der Abschlussbericht der Unfall-
kommission des Landkreises Emsland beschreibt 13 Unfallhdufungslanié denUntersuchungstreckenge-

maR den Empfehlungen zum Schutz vor Unféllen mit Aufprall auf Baumen (ESAB.20f@llschwerpunkte

auf Untersuchungsstreckemach Umsetzung der Mal3hahmen im Rahmen des Modellprojektes gibt es insbe-
sondere auf der L83@énit drei Baumunfalle, auf derL 65 und derL 51 mit jeweils zweBaumunfallenund der

L 62 mit vierBaumunfallen®

7.4.3 Landkreis Hildesheim
7.4.3.1 Auswertung der85und Vergleich mit Unfalldaten

Der Landkreis Hildesheim ist der einzige der Untersuchungslandkreisiem die Yunach Erlass sowohl auf 70
als auch 8&m/hreduziert wurde. Daher lassen sich hier Vergleiche zwischen allen greie¥ien.

In Abbildung7.40ist dieVssaller Messstellen aus dem Jahr 2014 dargestellt, die im Landkreis Hildesheim liegen
und bei denen eine Mioogalt. Die mittlere \és aller Messstelleiegt mit 101km/hin beiden Richtungen knapp
Uber der Vuioe Dabei liegen drei Untersuchungsstrecken knapp unter der Wahrend auf den anderen funf
Untersuchungsstrecken die mittleressémindestens einer Richtundie \iu Uiberschreitet.

“kursiv gedruckt sind die Strecken, bei denen beide Richtungen maximal den Wert 80 aufweisen.
8 Abschlussbericht deUnfallkommission Emsland vom 15.09.2017
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Abbildung 7.40: Messstellenbezogene ¥s bei einer Muiiooim LandkreisHildesheim (2014)
(aufsteigendsortiert nachvss Richtung 1)

In Abbildung7.41sind die \¥s-Werte aller Untersuchungsstrecken im Kreis Hildesheim 2Q05bis 2017 darge-
stellt, in denen die Miauf 80km/hreduziert worderist. Es wurdeauch auf Kreisstral3en gemessdbie mittlere
Vgs aller Messstellefliegt in beiden Richtungen bei 3&n/h und damit 6km/h unter der \és mit einer \buizoo Im
Mittel Uber alle 8 Messstellewird die \Mu allerdings immer noch um 1&n/h Uberschritten.

[km/h]
120

Vaul

V85 Richtung 1 Vgsmittel aller Messtellen Richtung 1
mvssRichtungz | mmeee Vgsmittel aller Messtellen Richtung 2

n=23

100

Vgsmittel liegt bei V, 5 in beiden  _
Richtungen bei 95 km/h

20

80

70

60

50

L410/31752
1410/31902
1482/39930
K305/39950
K519/39396
K514/39922
L482/39931*
K215/39953
1411/31928
L460/31916
1475/31930
L488/32138
K523/39921
1482/39932%
K208/39955
K521/39997
K315/39946
L499/31937
L497/32153
1493/32052
L475/31929
L475/39995
K205/39956
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* = Z&hlstellen waren Teil einéolimessung

Abbildung 7.41: Messstellenbezogene ¥s bei einer Musoim LandkreisHildesheim (20152017)
(aufsteigendsortiert nachvss Richtung 1)

Abbildung7.42 stellt entsprechend die 3-Werte auf den Strecken dar, in denen dig®uf 70km/h festgelegt
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wurde. Der Datenpool ist mit 31 Z&hlstellen hier am gréf3ten. Die mittleggb®tragt 93km/hin beiden Rich-
tungen, womit sie Xm/h unter den Strecken mit Misoliegt. Dieser Unterschied erscheint relativ gering, insbe-
sondere da somit die Mdzoim Mittel um 23km/h Uberschritten wird.
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Abbildung 7.42: Messstellenbezogene ¥s bei einer Muzoim LandkreisHildesheim (20152017)
(aufsteigendsortiert nachvss Richtung 1)

Abbildung7.43und Abbildung7.45weisen die Vergleiche auf den Untersuchungsstrecken auf, in denen sowohl
mit einerVzuiooals auch einer Misobzw. Vuzogemessen worderist. Auffallig ist, dass dienittlere Reduktion

der \ksauf den Strecken mit einerz\von 70km/h gleichist wie auf Strecken mitiner Muso. Richtung 1 redu-
ziert sich jeweils um km/hundRichtung 2 um &m/h. Auchdas Geschwindigkeitsniveau liegt mi8&m/h bzw.

99 km/h bei einer Vuso auf demselben Niveau wie bei einefuvd (96/97km/h). Die Datengrundlage ist aller-
dings zu gering, uneine allgemein bedeutende Aussage aus dieEegebnisse ziehen zu kénnen. Daher kann
hier nur der Eindruck festgehalten werden, dass eingzdkeinen nennenswerten hoheren Effekt gegentber
einer Muisoaufweist.

Abbildung7.44 und Abbildung7.46 stellen dementsprechend die Unfallbeteiligten auf den jeweiligen Strecken
dar. Wie zuvor schon in den Landkreisen Emsland unda®sitk ergeben sich aus den Unfallauswertungen
keine aussagekraftigen Ergebnisse. Auf den Strecken mit eingfoWonnen auf zwei Strecken @88 u.L 499)

die Unfallbeteiligten von eiem bzw. zwei auf null reduziert werden. Auf ded@3 steigt die Zahdler Unfallbe-
teiligten hingegen von null afwei Schwerverletzte und eine getdtete Person

Auf den Strecken mit einer Reduzierung aufi}§ auf denen Uber den gesamten Zeitraum gemessen wurde,
gab es bei einer Miookeine Unfélle. 2012017 (1. HbjRonnten hingegen 6 Unfallbeteiligte auf derd90 ver-
zeichnet werden, weshalb der Eindruck entsteht, die Herabsetzung denatte sogar einen negativen Einfluss
auf die Anzahl der Unfall®ie Auswertung der 3 beweist jedoch, dass auf dieser Untersuagsstrecke die
Vssin beide Richtungen um 6 bzwkn/h reduziert werden konnte.
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Abbildung 7.43: Vergleich \ksim KreisHildesheim bei einer\Vzuiioo und Vzuiso (20142017)
(sortiert nach MiooRichtung 1)

Abbildung 7.44: Vergleich Baumunfallbeteiligte auf Untersuchungsstrecken mit Messstellen
im LK Hildesheim mit Voui 80(2013/142015/1617)

(sortiert nachAbbildungr.43)
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