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Endstation Alleebaum
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Kaum ein Wochenende vergeht,
an dem nicht jugendliche
Verkehrstote zu beklagen sind.
Schwere Unfille auf Alleen
sind typische Ungliicke,
bei denen
zumeist junge Menschen
zu Schaden kommen.
Warum geschehen gerade
auf Alleen so viele Unfille
und wie lassen sich
diese StraBen sicherer machen?
Mit diesen Fragen
beschéftigt sich
ein Forschungsprojekt am
Institut fiir Verkehrswirtschaft,
StraBBenwesen und Stidtebau.

SICHER?

UM DIE VERKEHRSSICHERHEIT ZU ERHOHEN,

Straflenverkehrsunfalle, bei
denen Kraftfahrzeuge mit seit-
lichen Hindernissen am Fahr-
bahnrand zusammenstofsen,
wurden in der deutschen Sta-
tistik bis zum Jahr 1995 nicht
besonders berticksichtigt.

Differenzierte Aufzeichnun-
gen, ob und wenn ja, welche
Kollisionsobjekte vorhanden
waren, mussten bei der Unfall-
aufnahme in den Verkehrsun-
fallanzeigen bis zu diesem
Zeitpunkt nicht gemacht wer-
den. Allgemeingtiltige Aus-
sagen zur Problematik der so
genannten Hindernisunfalle
konnten daher nur statistisch
ungesichert auf der Grundlage
einzelner Erfahrungswerte for-
muliert werden.

Auf dieser »dliinnen« Basis la-
gen jedoch Tendenzen vor, die
den gewichtigen Stellenwert
von Unfallen vor allem mit
Baumen als Hindernisse am
Fahrbahnrand in der amt-
lichen Verkehrssicherheitssta-
tistik widerspiegelten.
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Zum 1. Januar 1995 wurde
bundeseinheitlich der Vor-
druck der Verkehrsunfallan-
zeige gedndert. Das Merkmal
»Aufprall auf Hindernis neben
der Fahrbahn« wurde aufge-
nommen. So wird seitdem bei
der Unfallaufnahme festge-
stellt, ob ein Zusammenstof3
mit einem Baum, einem Mast,
einem Widerlager, einer
Schutzplanke oder mit sonsti-
gen Hindernissen stattgefun-
den oder ob sich der Unfall
ohne Aufprall ereignet hat.

Mit dieser Anderung wur-
de die Grundlage fiir Analy-
sen von Unfillen, bei denen
Fahrzeuge mit seitlichen Hin-
dernissen und dabei im Spe-
ziellen mit BAumen zusam-
menstofien, geschaffen.

Erste bundesweite Untersu-
chungen bestatigten fast er-
wartungsgemafs, dass nicht
nur die Anzahl der Unfélle mit
Aufprall auf Baumen, sondern
vor allem die registrierten
schweren Unfallfolgen auf Si-
cherheitsdefizite in Bundes-,

Landes- und Kreisstrafien mit
Alleen hinwiesen.

Es wurde deutlich, dass ge-
zielt MafSnahmen zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit
in derartig baumbestandenen
AufSerortsstrafien entwickelt
werden miissen.

Im Forschungsprojekt »Ver-
besserung der Verkehrssicher-
heit fiir AuferortsstrafSen
(ohne Bundesautobahnen) mit
Alleen« im Auftrag der Bun-
desanstalt fiir Straffenwesen
wird daher der Frage nachge-
gangen, welcher Ausstattungs-
standard des Straflenraumes
zweckmafig ist, um die Ver-
kehrssicherheit fiir AufSerorts-
strafSen mit Alleen zu erhdhen.

Als Ergebnis sollen Empfeh-
lungen fiir Mafinahmen ent-
wickelt werden, die der kiinf-
tigen Umgestaltung unsicherer
Alleen dienen, damit Formu-
lierungen, wie »Verkehrsteil-
nehmer kam wegen unange-
passter Geschwindigkeit
und/oder Alkoholeinfluss
nach rechts bzw. links von der
Fahrbahn ab, prallte gegen
einen Straffenbaum und wur-
de todlich verletzt« in den po-
lizeilichen Unfallanzeigen
nicht mehr geschrieben zu
werden brauchen.

Um dieses Ziel zu errei-
chen, wurden im Rahmen des
Forschungsvorhabens mehrere
Arbeitsschritte durchgefiihrt.

Die Literaturanalyse und die
Expertengespriche zeigten,
dass die Fachleute die Ver-
kehrssicherheitsprobleme in
Alleen erkannt haben.



Die meisten Experten sind sich
einig, dass das Abholzen vor-
handener Alleebdume nicht
die Losung des Problems sein
kann.

Das liegt zum einen am
okologischen und historischen
Stellenwert und zum anderen
daran, dass Alleebaume nur
ein Glied in der Kette von Un-
sicherheitsaspekten sind.

Der Baum stellt erst die
sekundare Gefahr dar, nach-
dem primar Kraftfahrer ge-
fahrtrachtig gefahren sind.
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Eine bei deutschen StrafSen-
baudmtern durchgefiihrte
Umfrage zum Thema Ver-
kehrssicherheit in Alleen
machte deutlich, dass im Zu-
standigkeitsbereich des Stra-
senbauamts Unsicherheiten
im Umgang mit Alleestrecken
bestehen.

Zwar sind den StrafSen-
baudmtern die Charakteristi-
ken ihrer Alleenstrecken be-
kannt, spezielle Informationen
zu Unfallhdufungen in diesen
Strecken liegen jedoch nur be-
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Die von den Experten genann-
ten Mafsnahmen beziehen sich
vielmehr auf folgende vier
Gruppen:

1. MaBnahmen mit Verinde-
rung der StraBenraumaus-
stattung
- z.B. Aufstellen von Ver-
kehrszeichen oder Leit- und
Schutzeinrichtungen,

2. MaBnahmen mit Verinde-
rung der Umgebung
—z.B. Abstand zwischen
Fahrbahnrand und Baum,
Verlagerung des Kraftfahr-
zeugverkehrs,

3. MaBnahmen, die beim Kraft-
fahrer ansetzen
— z.B. Offentlichkeitsarbeit,
Verkehrserziehung, Sicher-
heitstrainings, Uberwa-
chung des Kraftfahrzeug-
verkehrs
und

4. MaBnahmen, die am Kraft-
fahrzeug ansetzen
- z.B. Brems-, Geschwindig-
keits- und Navigationssys-
teme.

grenzt vor, so dass der Einsatz
gezielter Maflnahmen zur Un-
fallbekdmpfung in AufSerorts-
strafSen mit Alleen eher re-
striktiv gehandhabt wird.
Weiterhin ist noch nicht ge-
klart, welches die wirksamsten
Mafinahmen sind.

Eine durchgefiihrte bundes-
weite statistische Unfallana-
lyse fiir den Zeitraum von
1995 bis 1999 lief erkennen,
dass alle Unfélle aufserhalb ge-
schlossener Ortschaften zum
Teil andere Unfallmerkmale
aufweisen als die gezielt be-
trachteten Unfélle mit Aufprall
auf Baumen.

So fiel beispielsweise bei
der Auswertung der Unfallzeit
auf, dass die Unfalle mit Auf-
prall auf Baumen zeitlich gese-
hen anders verliefen als alle
Unfalle auflerorts: Unfalle mit
Aufprall auf Baumen ereigne-
ten sich hadufiger in den Win-
termonaten, am Samstag und
Sonntag sowie in den Nacht-
stunden von 21 bis 7 Uhr (vgl.
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Tabelle 1 und 2). Dieses Ergeb-
nis konnte tendenziell beim
zeitlichen Einsatz von Maf3-
nahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit (z.B. Zeit-
fenster fiir mobile Geschwin-
digkeitstiberwachungsanla-
gen) berticksichtigt werden.
Die Betrachtung des Merk-
mals Alter der beteiligten Haupt-
verursacher zeigte, dass unter
Berticksichtigung der Fahrlei-
stung die jungen Hauptverur-
sacher im Alter von 18 bis 25
Jahren tiberproportional hau-
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fig in der Unfallstatistik regi-
striert wurden, die Verursa-
cher im Alter von 26 bis 65
Jahren entsprechend ihrer Ver-
kehrsleistung unterproportio-
nal hdufig auftraten.

Dieses Ergebnis bestétigt die
vielfach geduflerte Meinung,
dass junge Kraftfahrer eine ge-
fahrdete Gruppe darstellen,
denen man sich im Besonde-
ren widmen sollte (z.B. Ver-
kehrserziehung, Sicherheits-
trainings).

Im Rahmen der Erhebungen
von Alleen in Brandenburg,
Mecklenburg-Vorpommern
und Niedersachsen wurde
deutlich, dass die Untersu-
chungsstrecken mit einer ge-
samten Lange von etwa 400
Kilometern zum Teil sehr un-
terschiedliche Streckenmerk-
male aufweisen:
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Abbildung 1 (links)

Zwischen Passow und Schwedt
(Uckermarck/Brandenburg) ende-
te dieser Ford Ka an einem Baum.
Foto: Mdrkische Oderzeitung



Abbildung 2

Alleen mit unterschiedlichen Ge-
schwindigkeiten

- links oben 100 km/h

- rechts oben 70 km/h

- links unten 100 km/h

- rechts unten 60 km/h
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Die Auswertung der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit ergab:

— Von insgesamt 232 Unter-
suchungsstrecken haben
119 Strecken keine Be-
schrankung; damit kann
auf diesen Strecken mit der
Hochstgeschwindigkeit
von 100 km/h gefahren
werden.

— 86 Strecken wurden mit 80
km/h,

— 17 Strecken mit 70 km/h,

— acht Strecken mit 60 km/h,

— eine Strecke mit 50 km/h,

— eine Strecke mit 40 km/h
vorgefunden.

Beziiglich dieses Merkmals ist
anzumerken, dass trotz glei-
cher Geschwindigkeitsklassen
verschiedene Gesamtein-
driicke des Straflenraums bzw.
trotz unterschiedlicher zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeiten
dhnliche Eindriicke der Alleen
vermittelt werden (vgl. Abbil-
dungen auf dieser Seite).

SICHER?

Hinsichtlich des Abstands zwi-
schen Fahrbahnrand und Baum
war auffillig, dass etwa 85
Prozent aller Strecken einen
Abstand von 2 Metern oder
weniger aufweisen (obwohl
die Experten wesentlich héhe-
re Werte fordern). Die Auswer-
tung der Fahrbahnbreite zeigte,
dass etwa 70 Prozent aller er-
hobenen Streckenkilometer
eine Breite von weniger als 6,5
Metern haben. Daneben wur-
den aber auch Breiten von 6,5
Metern (7,5 Meter) oder mehr
vorgefunden.

Die gedankliche Uberlage-
rung der Streckenmerkmale

»Fahrbahnbreite« und »Ab-
stand zwischen Fahrbahnrand
und Baum« fiihrt zu einem
weiteren Merkmal: dem Vor-
handensein beziehungsweise
Nichtvorhandensein eines Kro-
nenschlusses. Dieses Strecken-
merkmal hat einen starken
Einfluss auf das gesamte Er-
scheinungsbild einer Allee
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und damit vermutlich auch
auf das Fahrverhalten der
Kraftfahrer.

Beim Durchfahren der
Strecken ist zudem klar ge-
worden, dass auch der Fahr-
bahnzustand das subjektive
Empfinden und das Fahr-
verhalten hinsichtlich der
Geschwindigkeitswahl beein-
flussen.

Bei den Erhebungen war
zudem erstaunlich, dass nur
zwei stationire Geschwindig-
keitsiiberwachungsanlagen und
lediglich in zwolf Strecken
Plakate aus dem Bereich der
Offentlichkeitsarbeit, die auf ein

angepasstes Fahrverhalten
hinwirken sollen, vorgefunden
wurden.

Der Einsatz von Schutzplan-
ken wurde ebenfalls sehr res-
triktiv gehandhabt, da nur in
drei Strecken einseitige und in
flinf von 232 Untersuchungs-
strecken beidseitige Schutz-
planken vorgefunden wurden.



Mafinahmen, die in der Litera-
tur zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit in Auferorts-
straflen mit Alleen genannt
werden, wurden demnach nur
selten umgesetzt.

Die streckenbezogene Analy-
se verkehrlicher Kenngrofsen
(wie z.B. den durchschnittlich
gefahrenen tdglichen Verkehr
(DTV) [Kfz/24h]) und die
streckenbezogene Unfallana-
lyse auf der Basis einzelner
Unfallanzeigen bestatigte das
bereits bei den Erhebungen ge-
wonnene Bild: Einige der aus-
gewahlten Alleenstrecken wa-
ren sehr unfallauffallig, andere
hingegen nicht.

Mit der Gegeniiberstellung
des streckenbezogenen
Unfallgeschehens und der
Streckenmerkmale werden
derzeit Zusammenhénge un-
tersucht, die zeigen, durch
welche Merkmale sich unfall-
auffallige Strecken bezie-
hungsweise unfallunauffallige
Alleestrecken auszeichnen.
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Die bei dieser Gegentiberstel-
lung durchgefiihrten Regres-
sionsanalysen weisen sehr
kleine Bestimmtheitsmafle auf.
Die Wertepaare streuten
enorm, so dass die folgenden
Ergebnisse und Erkenntnisse
als Tendenzen zu werten sind:
Mit zunehmendem DTV
[Kfz/24h], zunehmender
zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit, zunehmender Fahr-
bahnbreite und besser wer-
denden Fahrbahnzustand
steigt die streckenbezogene
Unfalldichte [Unfalle/(km pro
Jahr)]. Mit einem grofier wer-
denden Abstand zwischen
Fahrbahnrand und Baum sinkt
die Unfalldichte tendenziell.

Als vorliufiges Fazit aus der
Gegeniiberstellung des stre-
ckenbezogenen Unfallgesche-
hens und der Streckenmerk-
male kann festgestellt werden,
dass die Losung der Alleen-
unfallproblematik nicht sche-
matisch iiber die Senkung der
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zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit, die Reduzierung der
Fahrbahnbreite oder des Ab-
stands zwischen Fahrbahn-
rand und Baum gel6st werden
kann.

Es muss vielmehr im Ein-
zelfall entschieden werden,
welche Mafinahme bei einem
unfallauffalligen Alleenstre-
ckenabschnitt sinnvoll ist.

Wenn man Alleebaume am
Fahrbahnrand akzeptiert, be-
deutet das aber auch, dass die
Reduktion folgenschwerer Un-
falle mit Aufprall auf Biumen
auch tiber das Fahrverhalten
(z.B. Durchsetzung einer ange-
passten Geschwindigkeit) er-
folgen muss.

Das Forschungsvorhaben
»Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit fiir AufSerortsstrafsen
(ohne Bundesautobahnen) mit
Alleen« im Auftrag der Bun-
desanstalt fiir StrafSfenwesen
mit einer Laufzeit von mehre-
ren Jahren wird im Friihjahr
2003 abgeschlossen.
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