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Die Bedeutung der ortsfesten Geschwindigkeitsiiberwachung fiir die Erhéhung
der Verkehrssicherheit auf LandstralRen

1. Problemstellung

Unfalle auf Landstralen nehmen im Unfallgeschehen eine besondere Stellung ein. Dies ist
insbesondere auf die hohe Verletzungsschwere von LandstraRenunfallen zurickzufihren.
Dabei werden unter Landstralen alle StraRen auBerorts mit Ausnahme der Bundesauto-
bahnen verstanden. Ein Blick in die amtliche StraRenverkehrsunfallstatistik zeigt, daR bei-
spielsweise im Jahre 1997 5552 der 8549 im StralRenverkehr Getdteten in Landstralenun-
falle verwickelt waren (vgl. Bild 1). Dies entspricht einem Anteil von 64,9%. Auf den Inner-
ortsbereich entfallt hingegen lediglich ein Anteil von 24,2% und auf die Bundesautobahnen
von 10,9%. Aber auch bei einer Betrachtung der Schwerverietztenzahlen féllt der hohe An-
teil bei Landstrallenunfallen auf: So verunglicken gut 45% der Schwerverletzten auf Land-

stralken.

Bild 1
Verungliickte nach Verletzungsschwere und Ortslage 1997
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Quelle: Statistisches Bundesamt 1997

Auffallig ist weiterhin, daR fast ein Drittel der Verunglickten auf LandstraRen schwerverietzt
sind und der Anteil der Gettteten mit 3,3% Uberdurchschnittlich hoch ausfélit.

Typische Unfélle auf LandstraBen sind Fahrunfélle, Unfalle im L&dngsverkehr sowie Unfalle
beim Einbiegen/Kreuzen. Die hohe Verletzungsschwere von LandstraRenunféllen ist aber
auch mit bestimmten Unfallarten verbunden. Bei rund einem Drittel der LandstraRenunfélle
handelt es sich um Unfélle mit seitichem Abkommen von der Fahrbahn. Hierbei spielt der
Baumunfall eine besondere Rolle. Weitere bedeutende Unfallarten sind ZusammenstoRe
mit entgegenkommenden Fahrzeugen sowie mit Fahrzeugen, die einbiegen oder kreuzen.
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Einen detaillierten Einblick in die Charakteristik von LandstraRenunfallen vermittelt eine
Untersuchung, die sich auf die Daten der Erhebungen am Unfallort (Hannover), die im Auf-
trag der Bundesanstalt flr StraBenwesen durchgeflihrt werden, stitzt (OTTE 1997).

Die meisten LandstralRenunfalle (45%) ereignen sich nach dieser Studie auf einspurigen
schmalen StraRen mit Mitteimarkierung. Bei diesen Unféllen handelt es sich zum Uberwie-
genden Teil (64%) um Alleinunfélle. Die hohe Verletzungsschwere dieser Unfalle resultiert
aus der Tatsache, daR in fast 70% der Alleinunfélle Baume die Anprallobjekte waren. Als
Unfallursache dominiert hierbei die MiRachtung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten bzw.
nicht angepafte Geschwindigkeit (zum Teil in Verbindung mit Alkohol). Insgesamt unter-
streicht auch diese Untersuchung die Bedeutung einer zu hohen bzw. nicht angepaflten
Geschwindigkeit fur das Unfallgeschehen auf LandstralRen.

Im Kontext baulicher oder verkehrstechnischer Maknahmen wird deshalb eine Intensivie-
rung der Geschwindigkeitsuberwachung gefordert (z.B. Rohloff 1998). Insbesondere unter
Hinweis auf Kosten-Nutzen-Aspekte wird der Einsatz ortsfester Uberwachungsanlagen,
sogenannter Starenkasten, gefordert.

In welcher Weise der Einsatz stationarer Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen der Ver-
kehrssicherheit forderlich ist, soll im folgenden erértert werden. Hierzu wird nach einer be-
grifflichen Klarung der derzeitige Erkenntnisstand zur Wirkung ortsfester Geschwindig-
keitsiberwachungsanlagen dargestellt. Der Beitrag schlielt mit einer Zusammenfassung
und einem Ausblick.

2. Begriffsklarung

Hinsichtlich der Durchfuhrung von Geschwindigkeitsiberwachungen wird allgemein unter-
schieden zwischen mobilen und stationéren bzw. ortsfesten Kontrollen. Bei der mobilen
Uberwachung handelt es sich um Geschwindigkeitsmessungen, bei denen das Uberwa-
chungsequipment ortsungebunden ist und wahrend des Einsatzes von Personal betreut
werden muB. Hierzu gehéren Uberwachungssysteme, die nach dem Radar- bzw. Licht-
schrankenprinzip arbeiten, ebenso wie Lasersysteme. Mobile Kontrollen werden verdeckt
oder sichtbar durchgefihrt.

Bei stationaren bzw. ortsfesten Kontrollen handelt es sich dagegen um Anlagen, die an
einem bestimmten Ort fest installiert sind. Der Personalaufwand beschrankt sich hierbei auf
Installation, Wartung sowie Auswechseln des Filmmaterials. In der Regel existieren mehr
Melgehause als Kameras, so daf nicht alle Kontrollstellen jederzeit meRbereit sind. Dabei
wird der Umstand genutzt, dai die Verkehrsteilnehmer nicht chne weiteres erkennen kon-
nen, ob ein Starenkasten mit einer Kamera bestickt ist oder nicht. Ortsfeste Anlagen sind
sichtbar fur die Verkehrsteilnehmer am Straenrand installiert.

3. Wirkungen ortsfester Uberwachungsanlagen im Vergleich

Als zentrale EinfluRfaktoren der Wirksamkeit von Verkehrstiberwachung gelten im allge-
meinen die Entdeckungswahrscheinlichkeit, die Héhe der Sanktionierung sowie die Unmit-
telbarkeit, mit der eine Sanktionierung erfolgt. Dabei wird die Entdeckungswahrscheinlich-
keit in hohem MaRe von der Sichtbarkeit einer UberwachungsmaRnahme beeinflukt. So
wird beispielsweise verdeckten UberwachungsmaRnahmen eine hohe Abschreckungswir-
kung zugeschrieben. Diese Wirkung resultiert dabei aus der UngewiRheit, an welchem Ort
und zu welcher Zeit eine Uberwachung erfolgt. Allerdings kann sich diese Wirkung nur ent-
falten, wenn diese MaRnahmen gleichzeitig von intensiver Offentlichkeitsarbeit begleitet
werden (KORMANN 1996).
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Im Gegensatz hierzu wird sichtbaren Manahmen lediglich ein ortsspezifischer Effekt zuge-
schrieben, der aus der GewiRheit tiber Ort und Zeitpunkt der Uberwachung resultiert.

In der Tat belegen zahlreiche Studien den o6rtlich und zeitlich begrenzten Effekt der ortsfe-
sten Geschwindigkeitsiberwachung. Beispielhaft sei hierfiir eine Untersuchung des HUK-
Verbandes zu den Auswirkungen ortsfester und mobiler Kontrollen auf Verhalten und Ver-
kehrssicherheit genannt (MEEWES 1993). Die Ergebnisse zu der Wirkung ortsfester Anla-
gen stutzen sich hierbei auf Untersuchungen im Kreis Aachen, Borken sowie Heinsberg.
Wahrend in Aachen fast samtliche Anlagen im Innerortsbereich lagen (zwei der 14 MeR-
stellen liegen an einem AuRerortsknotenpunkt), standen im Kreis Borken sechs der 12 An-
lagen an AuBerortsknotenpunkten und vier MeRstellen an Kurven im Zuge von Auerorts-
stralen. Lediglich zwei MeRstellen befanden sich hier im Innerortsbereich. Im Kreis Heins-
berg wurden an der Ortsumgehung Geilenkirchen zwei MeR3stellen an Knotenpunkten un-
tersucht. Dabei wurden die MeRstellen vornehmlich an Unfallschwerpunkten eingerichtet.
Veranderungen im Geschwindigkeitsverhalten sowie im Unfallgeschehen wurden im Vor-
her-Nachher-Vergleich analysiert.

Als zentrale Befunde dieser Studie sind festzuhalten:

* Nach Inbetriebnahme der ortsfesten Anlagen gingen die Geschwindigkeiten an den
MeRstellen innerhalb kurzer Zeit deutlich zuriick (vgl. Bild 2).

Bild 2
Auswirkungen von ortsfesten Anlagen auf das Geschwindigkeitsverhalten von Pkw
- Beispiel Simmerath, Fahrtrichtung Monschau (Kreis Aachen) -

V85 (Pkw)
[kmv/h]

100

80 4

R e e = nidiiaaie b S § L LT Vorher

Vzul (50) = Nachher
40 -

20 1

-

0 - i
130m 150m 250m

@ ortsfeste Anlage

Quelle: nach Meewes 1993

Es wurden Kennwerte der V85 erreicht, die ca. 5 km/h Uber der jeweils zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit lagen. Die Hohe des Rickgangs war dabei abhangig von dem
Ausmal, in dem zuvor die zuladssige Hochstgeschwindigkeit Uberschritten wurde.

» Die Geschwindigkeitsanpassung blieb raumlich auf die unmittelbare Nahe der Kontroll-
stelle beschrankt (vgl. Bild 2). Um diesen Effekt zu quantifizieren, wurde 1993 im Regie-
rungsbezirk Kéln das Geschwindigkeitsverhalten im Anschluf an ortsfeste Anlagen un-
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tersucht (MELCHERS 1993). Dabei wurden an 19 Kontrollstelien insgesamt 13245 Fahr-
zeuge gemessen. Wahrend an den ortsfesten MeRstellen lediglich 2% die zuléssige

Hochstgeschwindigkeit Gberschritten, stieg dieser Anteil nach 300 bis 800 Metern auf
30% an.

» Unmittelbar nach Installation zeigte sich auch ein positiver Effekt auf das Geschwindig-
keitsverhalten der nicht iberwachten Fahrtrichtung, der allerdings nach kurzer Zeit wie-
der verschwunden war.

» Ein Effekt der MeRdauer konnte nicht nachgewiesen werden. Dies ist darauf zurlickzu-
fUhren, daR die Verkehrsteilnehmer nicht erkennen konnten, ob ein MeRgehause mit ei-
ner Kamera bestiickt und somit betriebsbereit war oder nicht.

o st fUr die Verkehrsteilnehmer klar ersichtlich, daR ein MeRgeréat nicht mehr in Betrieb ist,
so steigen die Geschwindigkeiten unmittelbar wieder an.

» Der Rlckgang der gefahrenen Geschwindigkeiten ist unabhangig von der Ortslage. So-
wohlim Innerortsbereich mit einer zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h als
auch auBerorts auf Streckenabschnitten mit zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeiten von
100 km/h bzw. an AuBerortsknotenpunkten mit 70 km/h wurden Geschwindigkeitsriick-
gange gleicher GréRenordnung festgestellt.

¢ Anden Uberwachungsorten verringerte sich nach Inbetriebnahme der Anlagen sowohl
die Zahl der Unfalle als auch die Unfallschwere: An Kreuzungen und Einmindungen wa-
ren vor allem die Unfalltypen Einbiegen/Kreuzen, Abbiegen sowie Fahrunfalle ricklaufig.
Auf Streckenabschnitten reduzierte sich die Zahl von Fahrunféllen, Langsverkehrsunfal-
len und Abbiegeunfallen. Die Rickgange blieben auf die Uberwachten Fahrtrichtungen
beschrankt.

» Der Rickgang im Unfallgeschehen war von der Ortslage unabhangig und fiel um so gro-
Ber aus, je hoher die Unfallbelastung zuvor am Unfallort war.

Die geschilderten Befunde decken sich auch mit den Erkenntnissen internationaler Studien
(ZAAL 1994). Der hier geschilderte EinfluR auf das Geschwindigkeitsniveau konnte auch in
Untersuchungen in den neuen Bundesldndern nachgewiesen werden (MEEWES 1995).

Um eine Wirkung Gber den Uberwachungsort hinaus zu erzielen, wird vielfach empfohlen,
Geschwindigkeiten mobil zu Gberwachen. Da die Kontrolistellen leichter raumlich gestreut
und die Messungen verdeckt durchgefihrt werden kénnen, 1&Rt sich die Ungewilheit der
Verkehrsteilnehmer Gber Zeit und Ort der Uberwachungsmafinahme erhdhen. Zudem kén-
nen die Verkehrsdelinquenten bei mobilen Kontrollen vor Ort angehalten und entsprechend
sanktioniert bzw. belehrt werden (ZAAL 1994, MEEWES 1993).

Ein Vergleich zwischen ortsfester und mobiler Uberwachung zeigt, daR die Uberschrei-
tungsrate - also die Anzahl der Kfz mit zu hohen Geschwindigkeiten je Stunde MeRzeit - bei
ortsfester Uberwachung niedriger ausféllt als bei mobiler Uberwachung. Dies heift, daR der
Effekt am Uberwachungsort starker ausgepragt ist. Ein dauerhafter Effekt kann allerdings
auch nicht durch einmalige bzw. seltene mobile Kontrollen erzielt werden: Nach Beendi-
gung der Uberwachungsmarsnahmen stellt sich in der Regel das alte Geschwindigkeitsni-
veau wieder ein. Ahnliche Auswirkungen zeigen sich auch auf das Unfallgeschehen: Wer-
den mobile Kontrollen nicht dauerhaft durchgefiuhrt, so sind die Auswirkungen auf das Un-
fallgeschehen nur marginal (MEEWES 1993).

In einer Studie im Auftrag der BASt wurde der Zusammenhang zwischen der polizeilichen
Uberwachung (mobile Kontrollen) und dem Unfallgeschehen in Mecklenburg-Vorpommern
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untersucht (KOHLER/ALTMANN 1996). Die Autoren berichten, daR eine unfallreduzierende
Wirkung der Verkehrsuberwachung auf einem langeren Streckenabschnitt oder einer gan-
zen Bundesstrale nicht nachgewiesen werden konnte: Die Ergebnisse zeigen auch hier nur
einen Einflul in unmittelbarer Nahe einer Kontrollstelle.

Mobile Kontrollen besitzen somit nur dann eine hohe generalpraventive Wirkung, wenn die
Kontrollen dauerhaft und mit hoher Intensitat durchgefiihrt und zudem durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit begleitet werden (z.B. MACHEMER et al. 1995, MEEWES 1993). Vor
dem Hintergrund der Kostenintensitat solcher MaRnahmen ist dies jedoch zumeist nicht
realisierbar.

4. Zusammenfassung und Ausblick

Die Situation der Verkehrssicherheit auf Landstralen hat zu einer breiten Diskussion uber
mogliche MaBnahmenansatze geflhrt. So wurde beispielsweise die Projektgruppe ‘Verbes-
serung der Verkehrssicherheit auf einbahnigen, zweistreifigen AuRerortsstraen (AOSI)’
eingerichtet, mit dem Ziel, Manahmen mit linienhafter Wirkung zum Abbau hoher auRerdrt-
licher Verkehrsunsicherheiten zu entwickeln und zu validieren. In Zusammenhang mit bauli-
chen und verkehrstechnischen MaRnahmen wird dabei auch in dem Einsatz ortsfester An-
lagen zur Geschwindigkeitstiberwachung ein Mittel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf
LandstraRen gesehen. Auch der FGSV-Arbeitskreis ‘Vermeidung von Baumunfallen’ plant,
den Einsatz ortsfester Uberwachungsanlagen in den Malnahmenkatalog aufzunehmen.

Die hier geschilderten Befunde verdeutlichen nun den sicherheitsférdernden Effekt, der
durch den Einsatz ortsfester Anlagen erzielt werden kann. Auch wenn sich die berichteten
wissenschaftlichen Erkenntnisse zum Grofteil auf Untersuchungen im Innerortsbereich be-
schranken, kann der Einsatz ortsfester Anlagen auch als Malnahmenansatz zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit auf LandstralRen empfohlen werden. Dabei lassen sich durch ortsfe-
ste Uberwachungsanlagen deutliche Sicherheitseffekte an Unfallschwerpunkten oder in
kritischen Streckenbereichen erwarten. Da ein Mef3gerat ohne Verlust an Effektivitat fir 15
bis 20 MeRRgehause eingesetzt werden kann, ist auch bei Verwendung ortsfester Anlagen
eine rdumliche Streuung zu erzielen. SchlieRlich ist der insgesamt geringe Personalauf-
wand als weiterer Vorteil anzufihren.

Trotz der bislang vorliegenden Erkenntnisse sind noch weitere Anstrengungen zur Optimie-
rung des Einsatzes ortsfester Uberwachungsanlagen auf Landstraen erforderlich. Es ver-
bleiben eine Reihe von Fragen, die Gegenstand kunftiger Forschung zur Landstraltensi-
cherheit im allgemeinen und zur Verkehrstberwachung im speziellen sein sollten:

 Detaillierte Kenntnisse Uber eine optimierte Standortwahl ortsfester Uberwachungsania-
gen auf Landstralen liegen bislang nicht vor. In welcher Weise Verbesserungen der
Verkehrssicherheit durch bauliche oder verkehrstechnische MaRnahmen erzielt werden,
ist bereits Gegenstand der Forschung. Die Erkenntnisse aus dieser Forschung sollten
zur Optimierung genutzt werden: So ware z. B. zu untersuchen, welche Standorte beim
Einsatz ortsfester Anlagen optimal waren, um eine méglichst linienhafte Wirkung zu er-
zielen. In gleicher Weise ware auch zu untersuchen, in welchem Abstand ortsfeste Anla-
gen installiert werden sollten. Insgesamt empfiehlt sich die Erarbeitung eines Kriterien-
katalogs, der den jeweiligen Entscheidungstréagern bei der Planung und Aufstellung
ortsfester Anlagen behilflich ware.

« Die Sichtbarkeit ortsfester Anlagen bewirkt eine lediglich ortsspezifische Geschwindig-
keitsanpassung. Ziel weiterer Forschungsanstrengungen sollte es deshalb sein, ortsfeste
und mobile Kontrollen auf Landstralen effektiv zu kombinieren. In diesem Zusammen-
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hang sollte angestrebt werden, die Vorteile mobiler Kontrollen (wie z.B. die Durchfihrung
verdeckter Kontrollen) zur Unterstitzung stationdrer Anlagen sicherheitsférdernd auf
LandstralRen zu nutzen.

o Detaillierte Untersuchungen zum Einsatz ortsfester Anlagen unter Kosten-Nutzen-
Aspekten beschrénken sich zumeist auf innerértliche Uberwachungsanlagen. Dabei wird
berichtet, daR solche Anlagen kostendeckend eingesetzt werden, aber ein nennenswer-
ter UberschuB nicht erzielt wird (z. B. LUTHMANN/POTTHOFF 1997). In welcher Weise
diese Erkenntnisse auch auf LandstraRen Giiltigkeit besitzen, ist bislang unbekannt. So
ware beispielsweise denkbar, daR ortsfeste Anlagen auf LandstralRen leichter und damit
eher Ziel von Beschadigungen oder Zerstérungen werden kénnten. Hieraus resultieren-
de Reparaturen oder Kontrollfahrten zum Schutz ortsfester Anlagen waren mit nicht un-
betrachtlichen Mehrkosten verbunden.

* Wenig bekannt ist bislang auch, inwieweit eine Intensivierung der Verkehrsiberwachung
auf LandstraRen durch Installation ortsfester Uberwachungsanlagen die Akzeptanz der
Verkehrsteilnehmer findet. In gleicher Weise ist auch die Akzeptanz empfohlener Stand-
orte zu untersuchen.

» Bislang wird Verkehrstiberwachung auf LandstraBen fast ausschlieflich unter dem Ge-
sichtspunkt der Geschwindigkeitsiberwachung diskutiert. In welcher Weise die Ver-
kehrsiberwachung auch einen Beitrag zur Reduzierung weiterer bedeutender Unfallty-
pen wie z.B. Uberholunfalle leisten kann, sollte ebenfalls gepriift werden.
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