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Verkehrssicherheitsgrin

Das nachfolgende Konzept ,Verkehrssicherheitsgrin® wurde auszugsweise
anlasslich des Kolloquiums ,Verkehrssicherheit von Strafen* am 09.12.2004 am
Institut far StralRen- und Eisenbahnwesen der Universitat Karlsruhe vorgestellt.

Auch wenn der Inhalt der Schriftlichen Darstellung einem friiherem Wissensstand
(9/97) entspricht und mogliche neue Arbeiten und Erkenntnisse deshalb
unbertcksichtigt blieben, ist der Verfasser von der Wirksamkeit der Vorschlage, mit
Hilfe optisch-fahrpsychologisch wirksamen Anpflanzungen Verkehrssicherheit zu
erreichen, nach wie vor lberzeugt.

Sie haben sich in der Praxis nachweisbar bewahrt. Intension des Verfassers ist es,
die Uberlegungen und Vorschlage einer weiteren wissenschaftlichen Prifung,
Vertiefung und somit ihrer Anwendung und Verbreitung zuzufihren.



Verkehrssicherheitsgrin
Ein Konzept zur Erhdhung der Sicherheit im Stral3enverkehr

Die Forderung nach mehr Verkehrssicherheit wird mit der erheblichen Zunahme des
Kraftfahrzeugverkehrs in den letzten Jahrzehnten immer starker erhoben.

Zahlreiche Organisationen und Institutionen, Politik, Gesellschatft,
Verkehrswissenschaftler und -ingenieure sowie die Rechtspflege haben es sich zum
Ziel gesetzt, den Verkehr auf unseren Stral3en optimal, vor allem aber auch sicherer
Zu gestalten.

Immer kompliziertere Verkehrsvorschriften, eine unubersehbare H&ufung von
Verkehrszeichen auf  unseren Stralen  sowie der  Versuch, mit
StralRenbaumal3nahmen dem Verkehrsgeschehen Rechnung zu tragen, sind weitere
Elemente zu dem immer aktuellen Thema.

Kaum jemand scheint es noch zu wagen, ohne Rechtsschutzversicherung zu sein.
Uberall kann man beobachten, daR der Wille zur Beachtung von
Verkehrsvorschriften sehr zu wiinschen Ubrig 1aRt. Dies kann an der Uberforderung
der Verkehrsteilnehmer, aber auch daran liegen, dal3 wir in einer Gesellschaft der
extensiven Wahrnehmung von Personlichkeitsrechten leben.

Verkehrsregeln werden immer mehr von jedem einzelnen auf ihre Notwendigkeit hin
in Frage gestellt und, wenn man es nach eigener Einschatzung ohne Gefahr oder
Strafe tun kann, haufig auRer Acht gelassen. Verkehrszeichen sind offenbar in
Gefahr, die ,Geldlerhiite” unserer Zeit zu werden.

Versuche und Uberlegungen, mit wirkungsvolleren und dem Menschen angepalten
Methoden den StralRenverkehr sicherer und menschlicher zu gestalten, sind deshalb
nicht nur erlaubt, sondern geradezu geboten.

Fahrpsychologische Aspekte und die Beeinflussung des Kraftfahrers Uber sein
optisches Wahrnehmungsvermégen sind aus dieser Sicht interessante Ansatzpunkte
fur neue Wege in der Gestaltung des Verkehrsraumes.

Die gezielte Verwendung von Baumen und Strauchern im Stralenraum zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit stellt eine wirkungsvolle und in mehrfacher Hinsicht
humane Moéglichkeit dar, auf Kraftfahrer einzuwirken.
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Die Bedeutung optischer Wahrnehmungen fur den Kraftfahrer

Der Fahrer fahrt mit dem Auge voraus (Viktor von Ranke).

Das Auge hat unter den Sinnesorganen den starksten Einflu3 auf das Fahrverhalten.
Es ist das hauptsachliche Orientierungsmittel des Menschen im Raum ®. Weit tber
90 Prozent der Umweltinformationen werden dem Kraftfahrer tGber das Auge zur
Kenntnis gebracht ®. Die herausragende Bedeutung des visuellen Systems &aufRert
sich in vier Punkten.

1. Die visuelle Sinnesmodalitdt ist am starksten beim Aufbau einer internen
Reprasentation der Umwelt beteiligt.

2. Das Auge stellt das einzige fernorientierte Sinnesorgan dar.

3. Das Auge ist ein aktives und selektierendes Sinnesorgan.

4. Das visuelle System liefert die praziseste Wahrnehmung von Geschwindigkeit und
raumlicher Ausdehnung.

Knapp die Halfte der Unfallverursacher begehen einen Wahrnehmungsfehler.

Verkehrszeichen - vorausgesetzt, richtig plaziert - werden in der Regel optisch
wahrgenommen. Sie haben jedoch den wesentlichen Nachteil, ihren Sinngehalt,

z. B. das Gefahrzeichen ,Kurve®, bildhaft anzuktindigen, ohne daf’ die eigentliche
Gefahrenstelle gesehen und dadurch glaubwirdig wird. Die Gefahrenstelle bleibt
optisch von dem ankindigenden Verkehrszeichen getrennt. Es bedarf daher des
Willens, das Verkehrszeichen mit seiner Aussage zu akzeptieren und es mit der
Gefahrenstelle gedanklich in Ubereinstimmung zu bringen; im Ergebnis: sich danach
zu richten. Z. B. kommt es haufig zu Uberhéhten Geschwindigkeiten auf einer
Ubersichtlichen, langen, geraden Einfahrtstraf3e in eine Ortschaft mit beginnender, oft
einseitiger Bebauung trotz 50 km/h anordnender Ortstafel. Fir den Kraftverkehr ist
bei diesem Beispiel eben keine Gefahr oder ein Hinweis erkennbar, der ihm die
Geschwindigkeitsbeschrankung nach der Ortstafel glaubwiirdig erscheinen lieRe. Er
hat Schwierigkeiten, sie zu akzeptieren, weil es von ihm eine Willensleistung
voraussetzt.

Der optische Eindruck einer Gefahr wird dagegen aufgenommen und als glaubwiirdig
akzeptiert, weil er das Unterbewul3tsein des Menschen anspricht und keine
gedankliche Verarbeitung und Willensleistung erfordert. Unter normalen Umstanden
wird niemand gegen ein erkanntes Hindernis fahren. AuRerdem bewirken optische
Reize oft auch unbewul3te Reaktionen, die keine Gedanken- und Willensleistungen
bedingen. Beim Durchfahren einer Kurve folgen die Arme ideomotorisch (ohne
Mitwirkung des Willens) mit exakten Lenkbewegungen dem Auge, sofern es dem
Kurvenverlauf folgt. So fahrt man eine Kurve viel leichter, sicherer und exakter .

Einige weitere Aussagen zu den Fahigkeiten des Auges begrinden die
Notwendigkeit, Verkehrssicherheit mit optischen Eindrticken zu erreichen. Wahrend
die Netzhautmitte des Auges volle Sehscharfe* hat und fur das Farbsehen**
eingerichtet ist, haben die aufl3eren Netzhautanteile (4 mm von der Netzhautmitte)
nur noch /1o der Sehscharfe, sind fiir das SchwarzweiRsehen ausgebildet und haben
eine hohe Empfindlichkeit auf bewegte Objekte .

Das periphere Gesichtsfeld - die Bewegungssehscharfe - hat flr den Stral3enverkehr
eine hohe Warnfunktion, weil das Auge im seitlichen Blickfeld auf schwarzweil3e und
bewegte Objekte sehr empfindlich reagiert ©®. Vorteilhaft wirkt sich zuséatzlich aus,
dai3 die Bewegungssehschéarfe die Punktsehscharfe beachtlich tbertrifft.

* Normale Sehscharfe laRt auf 10 m Entfernung zwei 3 mm entfernte Punkte erkennen.
** Die Farbsehscharfe nimmt bei normalem Licht in der Reihenfolge weif3-gelb-rot-griin ab.
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So betragen die Werte fur die Sehscharfe bei einem seitlichen Blickwinkel von:

fur das fur das Punktsehen | fir das Punktsehen
Bewegungssehen Uberhaupt (im Dunkeln)
5° 0,6 0,3 (0,1)
10 ° 0,3 0,2 (0,08)
15 ° 0,15 0,25 (0,05)

Wichtig ist ferner, dall3 die Bewegungssehscharfe im seitlichen Blickfeld eine
Signalfunktion auslost, die das Auge unwillkiirlich auf Gegenstande im peripheren
Sichtbereich richtet, die dann im Punktsehen klar erkannt werden kénnen ©. Ziel
sollte daher sein, die optischen Eindricke seitlich so anzuordnen, dal3 sie in einem
Winkel von jeweils 15 ° nach beiden Seiten gesehen werden kénnen, wie es die
Grafik verdeutlicht.
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Bedeutsam ist weiter, dal3 bei zunehmender Geschwindigkeit eines Fahrzeuges die
Konzentration des Fahrers nach vorn zu-, jedoch zur Seite abnimmt. Dies fihrt zu
einem Rohrenblick. Das Gesichtsfeld beider Augen von ca. 200 ° verengt sich bei 50
km/h auf 150 ° und bei 100 km/h auf nur noch 50 ° seitlichen Blickwinkel .

Mit zunehmender Fahrgeschwindigkeit bleibt der Blick fast nur noch auf die Fahrbahn
geheftet. Schliellich ist keine Zeit mehr, den Kopf zu bewegen, ja auch die Augen
selbst pendeln in ihrem Sehstrahl in einem beschrénkten Bereich. Auf Landstral3en
betragt die Ausdehnung des nutzbaren Sehfeldes von erfahrenen Lenkern etwa 9 -
10 ° und bei unerfahrenen Fahrern ca. 6 - 7 °. Im Stadtgebiet durfte die Ausdehnung
des nutzbaren Sehfeldes etwa 5 ° betragen.
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Zusammenhang von Fahrgeschwindigkeit und Gesichrsfeld aufgrund des
Nach-VorneWanderns des Fixationspunktes bei zunehmendem Tempo
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Fir das perspektivische Sehen eines PKW-Fahrers (andere Fahrzeugarten kdnnen
wegen ihres geringen Anteils von ca. 14 % fur die weiteren Betrachtungen
unbertcksichtigt bleiben) mit einer Augenhdhe von etwa 1 m Uber der Fahrbahn
(siehe auch RAS-L 1995 ,sogenannter Augpunkt®, Seite 48) sind folgende Sichtwerte

fur die Aufnahme optischer Reize von grof3er Bedeutung:

Sicht nach vorne

60 - 120 m als Fixationsbereich

fur das Punkt-/Scharfsehen

Sicht zur Seite

jeweils 15 °

fur die Bewegungs-
sehscharfe

seitl. Blickwinkelhdhe

ca. 2 m/Blickwinkel 0 ° - 15 °

Die Wahrnehmungseigenschaften der

SchllUssen:

Augen fuhren zu folgenden weiteren

1. Fahrbahnrander sind besonders geeignet, optische Informationen fur den
Kraftfahrer aufzunehmen.

2. Schwarzweil3e (helle-dunkle) optische Eindriicke, wie sie von Gehblzen an
Fahrbahnrandern ausgehen, sprechen die periphere Bewegungssehscharfe

besonders an.

3. Kraftfahrer nehmen im Blickfeld keine Einzelsignale (z. B. Verkehrszeichen),
sondern vorrangig Signalstrukturen auf.
Anpflanzungen sollten deshalb dieser Erkenntnis folgen und keine Einzelobjekte
bleiben. Diese Konsequenz ergibt sich primér aus den Eigenschaften der
Bewegungssehscharfe und ihrer grol3en Bedeutung fir den Kraftfahrer.
(Augenscheinlich wird diese Notwendigkeit z. B. auch durch Vorankindigungen
von Autobahnausfahrten 1000 m, 500 m und Ankindigungsbaken 300 m, 200 m,
100 m - &hnlich vor Bahniibergéngen.)
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4. Seitliche Informationen sind wegen der Augenhdhe eines PKW-Fahrers tber der
Fahrbahn und wegen der wichtigen Bewegungssehscharfe vorrangig in einer
Hohe bis zu/um 2 m anzubieten. Daraus folgt, dafl Strauch- und
Heckenanpflanzungen in dieser Ho6he an Strallenrdndern besonders geeignet
sind, optisch wirksam zu werden.

Baume und Straucher im Verkehrsraum

Stral3en durchschneiden die Landschaft, soweit topografisch mdglich, grundséatzlich
auf geraden Linien. In den letzten Jahrzehnten baute man jedoch keine
schnurgeraden Stral3en, die wegen ihrer Eintonigkeit der menschlichen Natur
zuwiderlaufen. Ubrigens, nur ein kleiner Teil des heutigen StralRennetzes geniigt den
Trassierungsforderungen der sogenannten dritten Entwicklungsstufe, namlich der,
der nach 1973 entworfen, gebaut oder umgebaut wurde. Die Fixierung des Auges auf
eine Stelle in der Ferne verleitet zur Uberhthten Geschwindigkeit, da die zur
Schatzung der Eigengeschwindigkeit notwendigen optischen Merkmale fehlen.
Baume und Straucher standen und stehen mehr oder weniger zufallig im
Stral3enraum, soweit es sich nicht um StraRenbegleitgrin handelt. Es mag sicherlich
auch Anpflanzungen nach optisch-fahrpsychologischen Gesichtspunkten geben, die
jedoch in der Minderzahl sind. Das Gedankengut, ein Baum habe nichts im
StralRenbereich zu suchen, ist jedenfalls noch weit verbreitet. Vorhaben,
Anpflanzungen im Stra3enraum zu realisieren, wird mit groRten Bedenken und
Widerstadnden begegnet, soweit es sich nicht um Stral3enbegleitgriin handelt. Fur
diese Haltung gibt es einige Ursachen, auch in der Historie.

Baume und Straucher entlang von StralRen wurden und werden in der Regel nicht mit
dem Ziele gepflanzt, optisch-fahrpsychologisch auf einen Kraftfahrer einzuwirken. Sie
standen als Schattenspender oder konnten an StralRenrandern und -bdschungen
unbehelligt gedeihen. Es war eine notwendige Konsequenz, dem immer starker
werdenden Verkehrsflul3 stérende und gefahrdende Grunhindernisse aus dem Wege
zu raumen. So manche Baumreihe muf3te auch deshalb weichen, weil eine
Stral3enverbreiterung erfolgen muf3te. Schlie3lich wurden Baume gefallt, weil sich an
ihnen schwere Verkehrsunfalle ereigneten. Auch aus der heutigen Sicht kann man
diese MalRnahmen zumindest fir einen Teil bejahen.

Gerade sogenannte Baumunfalle, die immer wieder als Argumente gegen
Neupflanzungen vorgebracht werden, sollten von ihren Ursachen her genauer
untersucht werden. Ein Teil der Bdume stand sicher am falschen Platz und war ein
gefahrliches Hindernis im Stral3enraum. Besonders an bestimmten Stellen stehende
Einzelbdume, z. B. ausgangs von Kurven, an Geféllstrecken, gegeniber von
Einmundungen, ziehen Unfallopfer scheinbar magisch an.

Mit hoher Wahrscheinlichkeit ist fur diese Unfélle das bereits bei Kurvenfahrten (Seite
2) im positiven Sinne erwéhnte ideomotorische Phdnomen mit negativer Auswirkung
ursachlich.

Grundsatz: Jede optisch wahrgenommene Bewegung in der Umwelt verleiht einer
zur gleichen Zeit erfolgenden Korperbewegung eine Tendenz zur
Mitbewegung in der optisch wahrgenommenen Bewegungsrichtung.
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Das Auge erfasst in einer unfalldrohenden Situation den scheinbar entgegen
kommenden Baum. Die Arme richten reflexartig das Lenkrad auf dieses Objekt aus
und der Kraftfahrer fahrt mit dem so ausgerichteten Fahrzeug ,magisch angezogen*
in Richtung Baum. Ein begleitender oder zuséatzlicher Effekt kommt oft noch hinzu.
Das urplétzlich drohende Objekt fiihrt zur Blockierbremsung (nicht bei ABS) des
Kraftfahrers. Sein Fahrzeug fahrt, durch das ideomotorische Phanomen ausgerichtet,
wie auf Schienen gegen das Hindernis. Diese Effekte kommen héaufiger nach
Ubermudung, AlkoholeinfluR, in Angst- und Schrecksituationen und besonders auch
bei Anfangern und ungetbten Fahrern vor, wahrend sie von versierten Kraftfahrern
willensmaRig eher beherrscht werden.

Schlie8lich war und ist so mancher Baumunfall zufélliger Endpunkt eines
Unfallgeschehens. AlkoholeinfluR, Ubermiidung, tberhohte Geschwindigkeit oder
ganz einfach Leichtsinn waren die eigentliche Unfallursache. Kaum jemand wird fur
die Masse der ,Baumunfélle® den Nachweis fuhren konnen, dal3 die schwere
Unfallfolge allein auf den Anstol3 an das Baumhindernis zurlckzufuhren ist. In nicht
wenigen Fallen wird die Unfallfolge bereits vorher (Uberschlagen, nicht angeschnallt
oder auch dann eingetreten sein, wenn das Fahrzeug nicht gegen einen Baum
prallte.

Insider wissen zudem, dafld nach Untersuchungen der Versicherungswirtschaft nur
ca. 30 Prozent aller Verkehrsunfalle polizeilich aufgenommen und hinsichtlich der
Unfallursache untersucht werden. Viele Unfallursachen bleiben dariber hinaus im
Dunkeln, weil die wahren Ursachen nicht genannt oder ermittelt werden. Die
Unfallursache: ,Der Baum war schuld” ist deshalb mehr als fraglich.

Weitere Beispiele fur willens unabhéngige Phdnomene (Sehen - Reflex)

e Begegnung von FuRgangern auf dem Blrgersteig - mehrfaches Ausweichen in die
gleiche Richtung

e Deutschuss - Notwehribungen bei der polizeilichen Schiel3ausbildung

e Schlag auf den Nagel/Daumen. Die Angst bewirkt das Ansehen des Daumens,
und das Auge fuhrt/lenkt den Schlag mit dem Hammer auf den Daumen.

e Elfmeterschiel3en, Tauschen beim Kampfsport, Sprung an das Netz beim
Tennisspiel verleitet zum Verschlagen des Balles

Nachdem einige Ausfihrungen grundsatzlicher Art zu Anpflanzungen im
Verkehrsraum gemacht wurden, ist das Verhaltnis Kraftfahrer - Baum - Strauch
naher darzustellen.

Untersuchungen von Boeminghaus @ haben ergeben, dass der Baum im
Stral3enraum fUr den Kraftfahrer eine positive, ja sympathische Komponente in der
Stral3enkulisse darstellt. Gro3e, Farbe und Form von Baumen sind dem Menschen
von Jugend an bekannt und vertraut. Eine Ablehnung des Baumes im StralRenraum
wird durch den Kraftfahrer generell nicht empfunden. Wie bereits ausgefihrt, benotigt
der Kraftfahrer ein dem Charakter der StraRe angepaldtes Maf an optischen Reizen,
die er in erforderlichem Mal3e aus dem Strallenumfeld aufnimmt. Sicherlich sind
neben der Funktion der StraRe (Autobahn - ,Autowanderwege”) auch die Ziele der
Kraftfahrer (schnelles Erreichen) und charakterliche Eigenschaften bestimmend fur
das Fahrverhalten.
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Die Determinanten fur die Geschwindigkeitswahl sind vielfaltiger Natur und nicht
allein aus der StraRenraumgestaltung begrindbar (siehe Regelkreismodell von
Durth) ®®. Jedoch ist es andererseits als erwiesen anzusehen, daB sich Kraftfahrer
wesentlich in ihrem Fahrverhalten an der Stral3encharakteristik - dem Stral3enverlauf
- orientieren. Immerhin benennen 4 von 5 einschlagigen Untersuchungen die
Sichtweite als Parameter fiur das Geschwindigkeitsverhalten 9 Das
Geschwindigkeitsverhalten richtet sich entscheidend nach der psychologischen
Sichtweite. Das ist die tats&chlich einsehbare Strale und der vom Kraftfahrer
vermutete weitere Verlauf ®® - auch ein erinnerter, bereits durchfahrener Teil mit
seiner Kurvigkeit ist mal3gebend.

Die Untersuchungen von Boeminghaus basierten auf 34 fotokopierten Testbildern,
die 82 Versuchspersonen vorgelegt wurden. Die fotokopierten Bilder von
Stral3ensituationen variierten lediglich hinsichtlich der Baume im Stral3enraum, die
einmal vorhanden, entfernt und im Erscheinungsbild anders gezeigt wurden. Den
Testpersonen wurde erst nach dem Experiment mitgeteilt, dal3 es nur um die Grol3e
.Baum‘ ging.

Die Untersuchungsergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Mit der biologischen Gro3e Baum ist eine (positive) Veranderung der
Wahrnehmung verbunden.

2. StralRenbilder mit Bewuchs werden denen ohne Bewuchs eindeutig vorgezogen.

3. StralRensituationen mit Bewuchs werden eher wiedererkannt als Stral3enbilder
ohne Bewuchs.

4. Durch die ,biologische GroRe Baum* werden Fahrzeuge und
Bewegungsrichtungen besser und eher erkannt.

5. Stral3enverlaufe werden richtiger wahrgenommen.

6. Entfernung und Geschwindigkeit werden im Sichtraum der StraRe wesentlich
genauer eingeschatzt, wenn Anhaltspunkte durch Bewuchs vorhanden sind.

Dies ist im Ergebnis ein Uberzeugendes Pladoyer fir den Baum als ,grines
Verkehrszeichen®. Boeminghaus erwahnte bereits die Uberlegung, fir jede
vergleichbare  geféahrliche  Stral3enlage eine  bestimmte  hervorragende
.Baumanpflanzung” zu wahlen, die von weitem warnt, das Passieren optimiert und
auch ohne bewul3te Wahrnehmung die Orientierung steuert.

Verkehrszeichen kritisch gesehen

Die Zunahme des Kraftfahrzeugverkehrs, dem der Strallenbau kaum gewachsen sein
kann, unser Verlangen nach gré3erer Rechtssicherheit und Schutz vor Unfallgefahren,
in letzter Zeit auch aus Umweltgrinden getroffene  Verkehrs- und
Geschwindigkeitsbeschréankungen haben zu einem erheblichen Anwachsen von
Verkehrszeichen gefiihrt. Unsere Suche nach immer perfekteren Bedingungen im
Stral3enverkehr kann z. B. auch daran gemessen werden, dal3 sich die Zahl der in der
Stral3enverkehrsordnung genannten Verkehrszeichen (ohne Zusatzzeichen) in den
Jahren 1963 - 1996 von 99 auf 217 erhOhte. Geschéatzte 23 Millionen Verkehrszeichen
stehen an deutschen Stral3en. In Stadten schrumpft der durchschnittliche Abstand
zwischen Schildern nicht selten auf 15 Meter.

Ursache dazu war nicht zuletzt auch eine ausufernde Rechtsprechung, wie das

Motto der Rechtsschutzversicherungen: ,Wir wollen, dal3 Sie Ihr Recht bekommen*
andeutet.
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Wir wissen aus Versuchen, dal3 nur bei zwei gleichzeitig dargebotenen
Verkehrszeichen alle Versuchsteilnehmer in der Lage waren, die dargebotenen
Verkehrszeichen ohne Auslassung und richtig anzugeben. Wurden drei Zeichen
gleichzeitig dargeboten, waren dazu schon nur noch 25 % in der Lage, bei vier und
mehr Zeichen war keine Versuchsperson dazu mehr fahig. Wenn mehr als zwei
Zeichen gleichzeitig dargeboten wurden, wurden durchschnittlich immer nur zwei
Zeichen richtig wiedergegeben.

Die auf den Abb. Nr. 9 und 10 skizzierten Straf3ensituationen, einer T-Einmtndung
aul3erhalb geschlossener Ortschaften, hat in Wirklichkeit 29 Verkehrszeichen (2
Gefahrzeichen, 14 Vorschriftzeichen, 8 Leitmale, 3 Wegweisungen, 2 Sonstige)
aufzuweisen. Die Verhéltnisse und die Flut von Verkehrszeichen, die einen
Kraftfahrer auf unseren Stral3en erwarten, Gberfordern ihn fast. Andererseits wird der
Kraftfahrer durch die heutigen Kraftfahrzeuge mit ausgezeichneten Fahr- und
Bremseigenschaften geradezu eingeladen, ein hohes Risiko im StralRenverkehr
einzugehen. Slogans, wie ,Freie Fahrt fur freie Burger®, und Aussagen ,Warum am
Stop-Zeichen anhalten, wenn keiner kommt*, sprechen fir sich.

In den 90er Jahren begann ein Umdenken. Die Erkenntnis: Je mehr
Verkehrszeichen, desto geringere Akzeptanz (Verkehrsgerichtstagung in Goslar
1982, Hocherl-Bericht), und ,Nutzlicher als Verkehrszeichen ist die optische Fihrung*
(Deutscher Verkehrssicherheitsrat, Bonn, 1I/1ll 82), verdeutlichen den Sinneswandel.

Verkehrszeichen, ausgenommen Wegweisung, Fahrbahnmarkierungen und
Leiteinrichtungen, haben zwei weitere Mangel: Sie werden oft nicht akzeptiert, auch
nicht bewu3t aufgenommen, weil sie dem Verkehrsteilnehmer das Bewul3tsein, die
Einsicht und den Willen zur Beachtung abverlangen. Der Kraftfahrer nimmt in seinem
Blickfeld keine Einzelsignale, sondern Signalstrukturen wabhr, die sich entsprechend
der Geschwindigkeit dynamisch andern. Verkehrszeichen dagegen bleiben
Einzelsignale, wenn auch z. B. durch sogenannte Geschwindigkeitsrichter oder
Verkehrszeichen-Vorankindigungen versucht wird, der Eigenart des menschlichen
Auges Rechnung zu tragen.

Verkehrssicherheitsgrin als Chance

Unsere schwierigen und komplizierten Stral3enverhaltnisse, die Erkenntnis, dal3 tber
das Auge des Kraftfahrers das Fahrverhalten entscheidend bestimmt wird, die dem
Kraftfahrer sympathische Komponente ,Baum® und andererseits die wachsende
Ablehnung reglementierender Verkehrszeichen (-haufungen) sind entscheidende
Voraussetzungen fur den Einsatz von ,, Verkehrssicherheitsgriun®.

Beqgriffsdefinition

Verkehrssicherheitsgriin (VSG) ist als eine planvolle Anpflanzung von Strauchern
und Baumen im Verkehrsraum zu verstehen, mit deren Hilfe optisch-
fahrpsychologische Wirkungen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit erreicht werden
konnen. Das dargestellte Konzept fur Verkehrssicherheitsgriin geht von einem
anderen Denkansatz aus als flir das sogenannte Stral3enbegleitgrin. Diese
Begrinung folgt im wesentlichen dem Ziel, eine Eingliederung der Straf3e in das
Landschaftsbild und einen Ausgleich fir den durch den ,Eingriff StralRe* gestorten
Naturhaushalt zu erreichen, ohne die Verkehrssicherheit zu beeintrachtigen.
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Verkehrssicherheitgrin im Stralenraum

ist ein humaner und Uberzeugender Beitrag zur Verkehrssicherheit, mehr als dies
Verkehrszeichen erreichen kénnen, die das Bewul3tsein und den Willen der
Verkehrsteilnehmer zur Einsicht und Unterordnung erfordern (ausgenommen
Fahrbahnmarkierungen und Leiteinrichtungen),

ist eine gute Chance, die gestérte Natur und Umwelt zu heilen,

kénnte im Bereich unserer Verkehrswege Flachen in ungeahnten Dimensionen zur
Anpflanzung erschliel3en:

Eine Vorstellung geben hierfur:

- die moglichen Pflanzflachen fur Straucher und Hecken entlang von Fahrbahn-

randern und Stralenbéschungen. In dem Bereich eines grol3eren
StralRenbauamtes in Hessen (in Uberwiegend landlichem Gebiet) stehen bei rund
1400 StralRenkilometern 1000 ha Flache der genannten Art zur Verfigung.

- eine Hochrechnung der Pflanzflachen, die allein durch eine der
Verkehrssicherheit Rechnung tragende Bepflanzung von Verkehrsinseln (im
vorderen Bereich) gewonnen werden kdnnten, die heute betoniert oder mit
Verbundpflaster ausgelegt sind stellt eine hervorragende Mdglichkeit dar, die
Einheit von Bau und Betrieb (Verkehrsraum und Befahrbarkeit) einer
Verkehrsflache wiederherzustellen,

kann Verkehrszeichen in ihrer Wirkung verstarken und im Idealfall entbehrlich
werden lassen.

Verkehrssicherheitsgriin kann tberall dort zum Einsatz gelangen, wo

Zielpunkte fur das Auge geboten werden missen, die das Geschwindigkeits- und
Gesamtfahrverhalten beeinflussen

Aufmerksamkeitsstrecken geschaffen werden sollen

Kurven und Gefahrenstellen optisch verengt und verstarkt und deshalb langsamer
ange- und durchfahren werden

Geschwindigkeitsanpassungen, wie z. B. zwischen erlaubten 100 km/h auf freier
Strecke und 50 km/h im Ortsbereich, auf Gefallstrecken oder auf zu breit und zu
grof3ziigig geratenen und deshalb zu schnell befahrenen Straf3en, vonndten sind

Mal3stabe fur das rdumliche Sehen, fur Geschwindigkeit und Entfernung und fur
deren Einschatzung geschaffen werden sollen

Informationen uUber Verlauf von StrafRen, insbesondere auch bei Dunkelheit und
Schnee, erforderlich sind.
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Die Einsatzmoglichkeiten von Verkehrssicherheitsgrin sind besonders fur die
sogenannte freie Strecke, aber auch im Prinzip fur den Innerortsbereich gegeben. An
Autobahnen und SchnellstraBen mit mehreren Fahrstreifen sind die
Verwendungsmaoglichkeiten von Verkehrssicherheitsgriin weitgehend eingeschrankt.
Die Grinde hierfiir liegen einmal an dem GréRenunterschied Stral3e - Bepflanzung,
der die Anpflanzungen kleiner und damit optisch kaum wirksam erscheinen laf3t, und
zum anderen aber auch an der Verengung des Blickwinkels (R6hrenblick) bei den
dort gefahrenen hohen Geschwindigkeiten. Bepflanzungen an Autobahnen kdnnen
im Grund nur optische (Fern-) Fihrung Uber den Stral3enverlauf bieten. Es handelt
sich meist um Stral3enbegleitgrtn.

Ausgehend von den Hauptunfallursachen ,Nichtangepasste Geschwindigkeit® und
.Nichtbeachten der Vorfahrt* sind die Einsatzbereiche von Verkehrssicherheitsgriin
im wesentlichen vorgegeben. Die nachfolgend aufgezeigten Verwendungsbeispiele
entsprechen der Realitat. Die Skizzen wurden nach Fotos gezeichnet.

Reduzieren von Einfahrgeschwindigkeiten
z. B. vor Ortsdurchfahrten

Erlauterung der Verkehrssituation
(Abbildungen 1, 2 und 3)

Bei Annédherung an eine Ortschaft orientiert der Kraftfahrer sein Fahrverhalten auf
den Punkt der beginnenden Bebauung hin. In diesem Bereich drohen ihm Gefahren.
Die vor der Bebauung aufgestellte Ortstafel (mit anordnender 50 km/h-
Beschrankung) taucht fir ihn dabei unter. Sehr oft stehen Ortstafeln weit vor der
Bebauung, um Kraftfahrer bereits vorher zur Geschwindigkeitsreduzierung zu
zwingen*. Leider bewirkt dies oft sehr wenig, weil die Notwendigkeit der
Geschwindigkeitsbeschrankung vor der bebauten Ortsdurchfahrt nur widerstrebend
akzeptiert wird. Hinzu kommt, dal3 es sich bei der Ortstafel um ein atypisches
Geschwindigkeits-Vorschriftzeichen handelt. Es unterscheidet sich von diesen in
Form und Farbe wesentlich und hat fir sich allein nur eine geringe Signalwirkung
hinsichtlich seiner Aussage uber die héchstzulassige Geschwindigkeit.

* Auf die Problematik, die entsteht, wenn die Ortsdurchfahrtsgrenze im stralenrechtlichen Sinne (8 5
Abs. 4 FStrG) und der Aufstellort der Ortstafel auseinander klaffen, soll hier nicht eingegangen
werden.
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Abbildung 1
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Abbildung 2
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Abbildung 3
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Wir wissen Uber das Geschwindigkeitsverhalten vor Ortsdurchfahrten

1. Im Vorlaufbereich wird das Fahrverhalten vom Ausbaustandard (Querschnitt,
Linienfihrung) beeinflusst.

2. Der Verzogerungsprozess erfolgt in der Regel durch ein "Ausrollen lassen”, d. h.
ohne einen aktiven Bremsvorgang. Die Verzogerung ist an einer Stelle im Ort be-
endet, die erhdhte Anforderungen bei der Fahraufgabe stellt.

3. Die Verzdogerungsmaxima liegen meist zwischen 25 und 50 m vor der Ortstafel. 4.
Durch eine gerade Linienfihrung im Ortsrandbereich werden hohe
Geschwindigkeiten auch bei fahrbaren Einengungen bis weit hinter die Ortstafel
getragen.

5. Nur durch eine Kette von fahrdynamisch wirksamen Mal3hahmen kann die
Einhaltung eines niedrigen Geschwindigkeitsniveaus auf langeren
Streckenabschnitten erreicht werden. Durch sie wird faktisch eine Verlegung des
Verzdgerungsendpunktes, d. h. der im Sinne der Fahraufgabe anspruchsvollen
Stelle, von der Ortsmitte in den Bereich des Ortsanfangs madglich.

Bepflanzungsmalinahmen

Die Anpflanzungen von hochstammigen Baumen mit Unterpflanzung von Strauchern
wird beidseits der Fahrbahn empfohlen. Bei mangelndem Pflanzenraum kénnte eine
MinimalmalRnahme mit einer einseitigen (in Fahrtrichtung rechts) Strauchanpflanzung
bis/um ca. 2 m Hohe erfolgen. Die Bepflanzungen sollen kleinere Licken auf- weisen
(keine durchgehende Heckenanpflanzung) und eine Lange zwischen 30 m und ca.
100 m haben. Neben der Voraussetzung verfiigbaren Pflanzenraumes ist die Lange
der Anpflanzung an folgendem zu orientieren:

a) an der Einfahrgeschwindigkeit

bei 1 00 km/h pro Sek. 27,7 m Fahrstrecke
80 km/h pro Sek. 22,2 m Fahrstrecke
60 km/h pro Sek. 16,6 m Fahrstrecke

b) an einer Reaktionszeit von 1 Sekunde (Die Reaktionszeiten werden zwischen 0,2
bei aufmerksamer Beobachtung des Verkehrsgeschehens und 1,8 Sek. bei
fahrlassiger Unaufmerksamkeit angegeben (12») und

c) an den Eigenschaften des Auges
- ansprechen der Bewegungssehscharfe (des peripheren Gesichtsfeldes) und

- die Anpassung der Pupillenweite auf Helligkeit und Dunkelheit (Hell-Dunkel-
Adaption)

Optische und fahrpsychologische Wirkungen

Bereits bei der Anndherung erscheint die beidseitige (notfalls einseitige) Anpflanzung
als Zielpunkt fur das Auge. Die Bepflanzung signalisiert eine Anderung der
Streckencharakteristik. Auf diesen Punkt orientiert sich das
Geschwindigkeitsverhalten des Kraftfahrers. Es muf3 neu entschieden werden, da die
Ubersichtlichkeit im

Stral3enverlauf genommen wird. Fahrpsychologisch gesehen wird die Ortsdurchfahrt
mit ihren Gefahren in den Bereich des Verkehrssicherheitsgriines vorverlegt.
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Durch eine die seitliche Sicht wegnehmende Unterpflanzung oder straucherartige
Bepflanzung wird eine Strecke geschaffen, die den Kraftfahrer zur erhohten
Aufmerksamkeit zwingt. Im Normalfalle wird eine Geschwindigkeitsdrosselung die
Folge sein. Wesentlich ist, dal3 die Geschwindigkeitsverringerung bereits vor dem
und im Bereich des Verkehrssicherheitsgrines erfolgt, so dal3 mit maRiger
Geschwindigkeit in den Innerortsbereich eingefahren wird. Fir den ausfahrenden
Verkehr wirkt sich das Verkehrssicherheitsgrin ebenfalls
geschwindigkeitsreduzierend aus, weil dem Kraftfahrer noch keine ,freie Strecke®
signalisiert wird.

Optisch-fahrpsychologisch bewirkt die mit Liicken ausgefuhrte seitliche Bepflanzung
durch ihre hell-dunkel optischen Reize ein Ansprechen der Bewegungsscharfe des
Auges, der eine hohe Warnfunktion zukommt. Auf den Wechsel von hell und dunkel,
der von der vorgeschlagenen Bepflanzung ausgeht, reagiert das Auge durch
Anpassung. Dies wird von dem Menschen als unangenehm empfunden, wenn es
standig geschieht oder die Zeit zur Anpassung von etwa 4 Sekunden fehlt. Es fuhrt u.
U. zu Schmerzen und in Extremféllen zur Schadigung des Auges (Verblitzung).
Neben den physiologischen Bedingungen der Hell-Dunkel-Adaption des Auges
kommt eine psychologische Komponente hinzu. Selbst geringflgige Blendungen auf
Dauer oder standiger Wechsel der Lichtverhéltnisse fuhren zu einem Unbehagen des
Menschen ®¥. Die beiden durch die Anpflanzung von Verkehrssicherheitsgriin vor
Ortseinfahrten ausgehenden optisch-fahrpsychologischen Effekte wirken sich durch
die Signalwirkung und Erhoéhung der allgemeinen Aufmerksamkeit vorteilhaft auf die
Reduzierung der Einfahrgeschwindigkeit aus.

Als Indiz fur die Wirkung einer nach optisch-fahrpsychologischen Gesichtspunkten
erfolgten Anpflanzung vor Ortseinfahrten, kann die sogenannte ,Ponsosche
Tauschung” dienen.

Ay

Die Ponsosche Tduschung.

Die verschiedentlich zur Geschwindigkeitsverringerung empfohlene Anpflanzung von
zwei grol3kronigen Baumen zur Erzielung einer Torwirkung vor Ortsdurchfahrten
kann die zuvor beschriebenen positiven Wirkungen nicht erzielen. Sie wirken als
Einzelsignale (wie Verkehrszeichen), kénnen keine Signalstrukturen bilden und
bleiben allein optisches Fernziel fur das Auge. Die Toranpflanzungen bilden
gewissermal3en die ,Pfosten eines Zieles”, dem man sich schnell nahert und es
rasch durchfahrt.
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Reduzieren von Geschwindigkeiten vor und in Kurven
Erlauterung der Verkehrssituation (Abbildungen 4 und 5)

Kurven verlangen bei Anndherung eine Geschwindigkeitsreduzierung und eine
besonders im ersten Teil dem Kurvenverlauf angepaldte Geschwindigkeit (65 % der
Selbstunfélle ereignen sich in Kurven (Pfundt, 1960). Dies wird in der Regel mit einer
H&aufung von Verkehrszeichen erreicht (Warnung mit Gefahrzeichen ,Kurve®, einem
sogenannten Geschwindigkeitstrichter, durch Uberholverbote und mit der
Aullenkurve folgenden Richtungstafeln oder mit zahlreichen Leitmalen). Die
Unfallgefahr entsteht hauptséachlich durch zu hohe Annaherungsgeschwindigkeit,
durch Verschatzen des Kurvenradius (besonders bei sogenannter Hundekurve) und
durch Versteuern.

Bepflanzungsmaflnahmen

Vor den Kurveneinfahrten ist eine optisch wirksame Ziel- und Einengungspflanzung
beidseits vorzunehmen, die im Prinzip der Anpflanzung vor Ortsdurchfahrten &hnelt,
jedoch kurzer auszufuhren ist. Sodann folgt im Aul3enkurvenbereich eine
Anpflanzung, die vor dem Scheitelpunkt der Kurve in der Hohe ansteigt und diesen
optisch vorverlegt. Mit einer zusatzlichen im 90 °-Winkel nach beiden Seiten
weitergeflhrten Anpflanzung, erscheint ein Pflanzquerriegel. Die Kurve wirkt mit Hilfe
dieser optisch wirksamen Anpflanzung enger und damit scheinbar gefahrlicher als sie
tatsachlich ist. Die Innenkurve bleibt von Bepflanzungen frei.

Optisch-fahrpsychologische Wirkungen

Winkelanderungen als optische Signalquellen sind von gro3ter Bedeutung im
Annéherungsbereich von Kurven. Das Geschwindigkeitsverhalten wird um so starker
beeinfluldt, je mehr die StraRe im Nahbereich von der Geraden als schnellste
Fortbewegungslinie abweicht **. Aus Untersuchungen wissen wir, die Beeinflussung
der Geschwindigkeitsherabsetzung war im allgemeinen um so gréi3er, je kleiner der
Radius der angenéherten Kurve war. Mit andern Worten war der Wirkungsgrad der
Vorinformation um so hoher, je scharfer die bevorstehende Kurve bzw. je kleiner der
Spielraum der Versuchsperson zur Anpassung ihrer Fahrweise an die
Umweltbedingungen war. Durch einen optisch verdeutlichten und verengten
Kurvenverlauf wird dem Kraftfahrer eine enge, gefahrliche Kurve suggeriert, die er
langsamer anfahrt und mit einer geringen Geschwindigkeit durchfahrt. Auch wenn ein
gewisser GewoOhnungseffekt (z. B. im Berufsverkehr) eintreten konnte, bleibt der
entscheidende Vorteil des optisch-fahrpsychologisch/unbewussten Fahrverhaltens
erhalten. Die Bepflanzung der Aulenkurve bewirkt zudem das unbewul3te
(vorteilhafte) Lenkverhalten. Jeder Kraftfahrer wird gefahrliche Situationen erlebt
haben, wo z. B. eine Baumreihe parallel eines in einer Stralenkurve abzweigenden
Feldweges einen geraden Stral3enverlauf vorspiegelte. Der Wert einer den
Stral3enverlauf anzeigenden Bepflanzung ist sicher unbestritten. Die vorangestellten
Uberlegungen, mit Hilfe einer optischen Tauschung durch eine bestimmte
Anpflanzung, den Kurvenverlauf zu verengen, um eine Geschwindigkeitsreduzierung
zu erreichen, sind neuerer Natur (sieche RAS-LP 1 96, Seite 26). Die ,Lippssche
Tangententduschung® zeigt beispielhaft, wie optische Tauschungen bewirkt werden
konnen.
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Abbildung 4
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Abbildung 5
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Die Lippssche
Tangententduschung.

O

O

O
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Reduzierung der Geschwindigkeit und Erhdhung
der Aufmerksamkeit im Bereich von Einmindungen
und Kreuzungen (Knoten)

Erlauterung der Verkehrssituation
(Abbildungen 6 und 7)

Kreuzungen

Hohengleiche Kreuzungen bedingen eine Vorfahrtgewéhrung und Wartepflicht
(signalgesteuerte Knoten haben andere Bedingungen). Bedeutsam ist daher, daf3 der
Wartepflichtige die Vorfahrt der anderen Verkehrsrichtung erkennt, seine
Geschwindigkeit verlangsamt bzw. am Stop-Zeichen anhalt und sich Uber den
bevorrechtigten Verkehr Gewil3heit hinsichtlich einer Zeitlicke zum Queren, der
Entfernung und Geschwindigkeit der anderen Fahrzeuge verschafft und die
Fahrzeuge auch tatsachlich sieht, besser wahrnimmt.

Sehen heifl’t nicht immer auch wahrnehmen!

Fur den Vorfahrtsberechtigten ist es wichtig, den nachrangigen Verkehr zu erkennen
und sicher zu sein, dal3 der Wartepflichtige seine Vorfahrt respektiert (Halt der Fahrer
oder nicht?). Besonders Kreuzungen auf der freien Strecke erfordern einen
erheblichen Aufwand an Verkehrszeichen, um die Verhaltnisse verkehrssicher zu
gestalten. Oft missen Geschwindigkeitstrichter, Fahrbahnmarkierungen und
doppelseitig aufgestellte Verkehrszeichen angeordnet werden. Verkehrsunfélle an
Kreuzungen ereignen sich, weil die bevorrechtigten Fahrzeuge nicht wahrgenommen
wurden. Auch ein Augenzwinkern oder eine Reihe von Telefonmasten kdnnen
ausreichen, ein sich nédherndes Fahrzeug zu Ubersehen. Aus diesem Grunde Uben
erfahrene und verantwortungsbewusste Kraftfahrer den ,Doppelblick” (zweimal Links-
Rechts-Sehen). Weitere Unfallursachen sind Verschatzen in Entfernung und
Geschwindigkeit, Ubersehen der Verkehrszeichen oder z. B. grob fahrlassige Miss-
Achtung der Vorfahrt (da kommt einer, das schaffe ich).



-21-

Abbildung 6
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Abbildung 7
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Bepflanzungsmaflinahmen

Kreuzungseinmindungen, die mit Wartepflicht versehen sind, werden nach dem
Prinzip wie vor Ortsdurchfahrten (Abbildung 2, 3) bepflanzt. Dabei bleibt die
Bepflanzung im Sichtdreieck des Kreuzungsbereiches so weit zurlick, wie es die
Sicht auf den bevorrechtigten Verkehr erfordert.

Optisch fahrpsychologische Wirkungen

Wichtig ist, dal3 dem Kraftfahrer beim Durchfahren der Bepflanzungsstrecke die Sicht
auf den bevorrechtigten Verkehr genommen wird. Die Aufmerksamkeit wird auf den
Einmindungsbereich - auf das Sichtdreieck des wartepflichtigen Verkehrs -
konzentriert. Dabei bleibt das Auge des Wartepflichtigen in dem so wichtigen
seitlichen Blickwinkel von ca. 15 °. Der bevorrechtigte Kraftfahrer wird aber auch zu
einer hoheren Aufmerksamkeit veranlaBt, weil er die Annaherung eines
wartepflichtigen Kraftfahrers durch die seitliche Bepflanzung erst im Sichtdreieck
zweifelsfrei beobachten kann. Eine erhohte Aufmerksamkeit und eine
Geschwindigkeitsverringerung (Bremsbereitschaft bedeutet: Fu3 vom Gaspedal)
durch das scheinbar erhthte Risiko sind die positiven Folgen. Fir den
Wartepflichtigen ergeben sich durch die Anpflanzungen optisch-fahrpsychologische
Wirkungen wie mit den Abbildungen 2, 3 und 7 beschrieben. Normalerweise
orientieren sich wartepflichtige Kraftfahrer, soweit Ubersichtlichkeit besteht, bereits
bei der Annaherung Uber den Verkehr auf der bevorrechtigten Stral3e. Gerade die
scheinbare Ubersichtlichkeit verfihrt oft dazu, daR Fahrzeuge auf der
bevorrechtigten Strale Ubersehen werden. Wird dem Kraftfahrer durch eine
Bepflanzung im Anndherungsbereich die seitliche Sicht genommen, mul3 er sich im
Einmundungsbereich (im Sichtdreieck) mit erhdhter Aufmerksamkeit vergewissern.
Dies erfordert wegen des Sehwinkels von 15 ° eine Drehung des Kopfes mit
bewul3ter Blickzuwendung nach beiden Richtungen. Durch den Blicksprung ergeben
sich Vorteile bei der Einschatzung von Entfernung und Geschwindigkeit der
Fahrzeuge auf der anderen Strafle. Dies ist wesentlich ungunstiger bei einer
Orientierung bereits im Anndherungsbereich, weil die Fahrzeug bei ausreichender
Entfernung bereits im seitlichen Blickwinkel erscheinen, ohne das Auge und den Kopf
in die Richtung drehen zu mussen. Da in diesen seitlichen Blickwinkelbereichen die
Sehschéarfe jedoch nur noch etwa 1/10 der Punktsehschéarfe erreicht, ist erklarlich,
warum in diesem Fall Fahrzeuge leicht tbersehen werden kénnen.

Durch die Bepflanzung der negativ beschilderten Einmindungen treten diese optisch
hervor. Der Bevorrechtigte erkennt, dal3 seine Fahrtrichtung durch einer querende
Stral3e unterbrochen wird. Fur ihn wird die Sicht auf den wartepflichtigen Verkehr in
dessen Annaherungsbereich genommen. Auch der bevorrechtigte Kraftfahrer wird zu
einer erhohten Aufmerksamkeit (auch Bremsbereitschaft) veranlaf3t.
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Einmindungen (T-Einmundungen)
(Abbildungen 8 - 10)

Im Bereich von Einmindungen treten ahnliche Bedingungen wie im Bereich von
Kreuzungen auf. Zusatzliche Unfallgefahren entstehen, gerade wenn eine
Bepflanzung, wie in Abbildung 6 und 8 gezeigt, fehlt. In die bevorrechtigte,
querverlaufende Vorfahrtstral3e wird mit tGberhohter Geschwindigkeit eingefahren,
weil das Ende der StralRe nicht gesehen oder aber die Geschwindigkeit bei der
Annaherung falsch eingeschéatzt wird. Eine Bepflanzung im Kopfbereich signalisiert
dem Kraftfahrer deutlich das Ende der StraRe und ermdglicht ihm das richtige
Einschatzen seiner Anndherungsgeschwindigkeit. Optisch-fahrpsychologisch néhert
sich der Kraftfahrer einer Wand.

Es sollte - der Vollstdndigkeit halber - an dieser Stelle erwahnt werden, dal3
Anpflanzungen nattrlich so anzuordnen sind, daf} Kraftfahrzeuge beim Anstol3
maoglichst abgebremst werden und nicht gegen den bewul3ten dicken Baum fahren.
Dies kann z. B. bei der Bepflanzung der T-Einmindung durch eine Vorpflanzung
oder durch eine seitliche Anordnung der hochstammigen B&ume und mit einer
strauchartigen, heisterformigen Anpflanzung in der Mitte erzielt werden.

Verkehrsinseln
(Abbildung 11)

Optisches Verdeutlichen von Verkehrsinseln.

Erlauterung der Verkehrssituation

Verkehrsinseln im Bereich von Knoten haben die Aufgabe, den Verkehr nach
verschiedenen Fahrtzielen zu ordnen. Sie erleichtern dem Kraftfahrer die
Orientierung im Kreuzungs- und Einmundungsbereich, schaffen Aufstellrdume,
regeln die Vorfahrtsbeziehungen und begiinstigen FuBgangern das Uberqueren.
Daruber hinaus dienen Verkehrsinseln der Orientierung der Kraftfahrer bei der
Annaherung. Sie werden in bestimmten Fallen etwas schrag zur Fahrtrichtung
gebaut, um optisch zur Geschwindigkeitsreduzierung im Knotenbereich beizutragen.

Nicht selten werden diese Verkehrsinseln dberfahren, weil sie unerwartet im
Abbremsbereich auftauchen, wenn die Annaherungsgeschwindigkeit nicht rechtzeitig
angepaldt wurde. Dies geschieht besonders bei einer Blockierbremsung. Ein Grund
fur die Verkehrsunfélle durfte auch darin liegen, dal3 sich diese ,Hindernisse” nicht
genugend von der tbrigen Fahrbahn abheben. Die Erh6hung von nur ca. 25 - 30 cm
und die Verwendung von ahnlichen oder farblich gleichen Materialien scheinen fir
eine mangelnde Erkennbarkeit ursachlich zu sein. Insbesondere bei Schnee oder
unginstigen  Sichtverhaltnissen werden Verkehrsinseln im  gleichgearteten
StralRenraum leicht Gbersehen. Daruber hinaus durfte auch eine gewisse Ablenkung
des Kraftfahrers durch die Beobachtung des Verkehrsgeschehens und
Uberforderung im Knotenbereich hinzukommen.
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Abbildung 8




Abbildung 9




-27 -

/
u-—"‘h—"L_‘_,-/\_\-_.‘_-_.
i

Abbildung 10

ﬂ - =
5, N ./ J O 3 / :
T
////..w..? b N\
O oy .&Vﬁmﬂw’f
. NAsgNE

. IS e




-28 -

Abbildung 11
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BepflanzungsmalRnahmen

Verkehrsinseln kénnen zumindest im vorderen Bereich (*/5 bis %) Anpflanzungen
erhalten, ohne die fur die Vorfahrtsregelung notwendige Sicht einzuschranken.

Die Bepflanzung einer Verkehrsinsel hebt diese optisch hervor und lafit sie zu einem
natiirlichen Hindernis werden. Kraftfahrer reagieren auf Bepflanzungen positiv .
Man kénnte sich gut vorstellen, wie z. B. rot leuchtende Hagebutten von Wildrosen
oder roter Hartriegel, eine positive Signalwirkung tibernehmen kénnten. Selbst dort,
wo die Sicht erforderlich ist, kbnnen bis zu 60 cm hohe Anpflanzungen den in etwa

1 m Augenhohe uber der Fahrbahn postierten PKW-Fahrer nicht beeintrachtigen.

In der Stadt Zweibriicken hat man gute Erfahrungen mit Rosenanpflanzungen als
offentliches Grin gemacht. So manche Verkehrsinsel kdnnte eine hohere
Bepflanzung vertragen, ohne dafd die Verkehrssicherheit beeintrachtigt wird - im
Gegenteil.

Asphaltierte, betonierte oder mit Verbundsteinen ausgelegte Mittelinseln bendtigen
allerdings auf Dauer keinen Pflegeaufwand, bieten jedoch andererseits keinen
Okologischen Gewinn, wie dies z. B. Wildrosenanpflanzungen fir Voégel und
Kleintiere sein kbnnen.

Bepflanzung der , freien” geraden Strecke
Erlauterung der Verkehrssituation (Abbildungen 12 - 14)

Die freie, gerade Strecke findet man entweder ohne Bewuchs entlang der Fahrbahn,
als Alleenbepflanzung oder in einer Mischform von beidem.

Freie, gerade Strecke ohne Bewuchs (Abbildung 12)

Eine solche ubersichtliche, schnurgerade Stralle verfiuhrt zu hohen
Geschwindigkeiten (siehe auch RAS-L 96, Seite 14). Es kommt durch das Starren
nach vorne zur sogenannten ,Autobahnhypnose”“. Unfallgefahren drohen bei
unerwarteten Hindernissen auf der Fahrbahn (auch Wildunfélle), bei plotzlicher
Anderung des StraRenverlaufes und z. B. auch durch das Abschweifen des Blickes
durch Unaufmerksamkeit. Daneben durften Gefahren bei Kolonnenfahrten und
Uberholmandévern auftreten, da Orientierungshilfen  fir  Entfernung und
Geschwindigkeit ganzlich fehlen.

Maf3geblich fir diese Strecken ist ein optisch-psychologisches Phanomen, das man
als ,Stalleffekt bezeichnen kann. Das Auge sucht sich in der Regel ein Ziel in
Richtung des Fahrbahnverlaufs. Dieses Ziel zieht den Kraftfahrer formlich an. Die
nachste Ortschaft, eine Baumgruppe oder aber erwartete neue Eindricke in der
Landschaft sind erreichenswert und fihren im Gegensatz zu dem langweiligen
Stral3enverlauf psychologisch zu erhdhter Geschwindigkeit, um dieses Ziel méglichst
rasch zu erreichen (Stalleffekt). Andererseits besteht auch die Gefahr, dal3 sich das
Auge seitlich ein Ziel in der Landschaft sucht. Ein Verlust von Aufmerksamkeit fur die
Stral3e ist die Folge.
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Abbildung 12
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Abbildung 14
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Bepflanzungsmaflnahmen und optisch-fahrpsychologische
Wirkungen

Wie folgend unter ,Alleenbepflanzungen” dargestellt
Alleenbepflanzungen

Alleenbepflanzungen sind auf der sogenannten freien Strecke kritisch zu beurteilen.
Im Innerortsbereich kénnen sie dagegen ohne Bedenken Verwendung finden, wenn
z. B. bei Vorfahrtsregelung rechts vor links die Gleichrangigkeit beider Strafl3en
berticksichtigt wird. Eine Alleenbepflanzung auf einer Stral3e wirde bei dieser
Vorfahrtsregelung optisch den Vorrang einraumen und zu Unfallgefahren fiihren. Die
Nachteile einer Alleenbepflanzung auf der freien Strecke ergeben sich aus der
Tatsache, dal3 das Auge in die Ferne zum Ende der Strecke wandert. Das Sehen
verengt sich zu einem Roéhrenblick, mit der Konsequenz einer Einschrankung des so
wichtigen seitlichen Blickwinkels. Die Folge ist einmal die hohe Geschwindigkeit
durch das auf ein fernes Alleen ende gerichtete Auge, das den Kraftfahrer zieht und
zum anderen eine Vernachlassigung des seitlichen StralRenumfeldes. Unfallgefahren
drohen nicht nur durch die hohen Geschwindigkeiten, sondern auch z. B. an
einmindenden Feldwegen. Nachteilig wirkt sich ferner der auf langere Strecken zu
ertragende Lichtwechsel hell-dunkel auf das Auge aus. Auf einer kirzeren Strecke
kann dieser Lichtwechsel als Warnsignal positiv wirken. Die standige Hell-Dunkel-
Anpassung des Auges wird dagegen als unangenehm empfunden. Dies ist ein
weiterer Grund, die Strecke rasch hinter sich zu bringen. Ein zuséatzlich unginstiges
Phanomen ist in der durch die Alleenpflanzung erreichten Tunnelwirkung zu sehen,
die zur Flucht und damit einer erhdhten Geschwindigkeit fuhrt. Wem dieses Gefuhl
des ,Eingesperrt seins” fremd ist, der mdge einmal eine Stunde, z. B. in Stidengland,
auf Straflen zwischen Steinwdllen fahren. Hier scheinen Urinstinkte des Menschen
zu wirken, die ihn zu einer ,Verteidigungsrundumsicht* anhalten und ihn veranlassen,
die Strecke so schnell als moglich hinter sich zu bringen. Der Drang des Menschen
nach freier Sicht verfiihrt zu manchen gefahrlichen Uberholmandévern, wenn wir eine
gewisse Zeit hinter einem die Sicht wegnehmenden Fahrzeug (LKW,
Kleinlieferwagen, PKW mit undurchsichtigen Folien an der Heckscheibe) herfahren
mussen.

Bepflanzungsmal3inahmen

Entlang der freien Strecke wird eine aufgelockerte, abwechslungsreiche und
vielgestaltete Anpflanzung vorzuziehen sein. Strauch- und Baumgruppen,
Querriegel- und Einzelbepflanzungen wechseln und werden mehr oder weniger vom
Fahrbahnrand entfernt plaziert.

Optisch-fahrpsychologische Wirkung

Die unerwinschten Wirkungen einer Alleenbepflanzung oder einer StralR3enfiihrung
ohne Bewuchs als freie Strecke wurden bereits dargestellt, so dal3 die
vorgeschlagene Bepflanzung diese Nachteile nicht aufweist. Man weil3, dal3 der
Mensch eine Aufrauung des StralRenumfeldes vorzieht. Vorteilhaft wirkt sich bei der
vorgeschlagenen Bepflanzung aus, dal’ ein Tunnelcharakter weitgehend vermieden
wird. Das Auge wird immer wieder angeregt, seitliche Ausblicke zu nehmen.
Andererseits fuhren die die Sicht wegnehmenden Randbepflanzungen das Auge
wieder in Fahrtrichtung zurtick auf die Strale. Das Auge stellt sich nicht auf die
Ferne ein, sondern verbleibt in dem wichtigen Nahbereich (etwa 150 m) vor dem
Fahrzeug.
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Die abwechslungsreiche Bepflanzung wirkt einer Ermidung des Kraftfahrers
entgegen und fuhrt durch das Auge entspannende Grin zu einer Erhéhung der
allgemeinen Aufmerksamkeit. Eine solche abwechslungsreiche Anpflanzung
beginstigt das Schatzen von Entfernung und Geschwindigkeit mehr als dies eine
Alleenpflanzung erreichen kann, die durch den regelmaflligen Baumabstand eher
eintdnig wirkt.

Optisch-akustische Griinbremse

Reduzierung von Geschwindigkeiten mit Hilfe einer optisch und akustisch wirksamen
,Grinbremse” (Abbildung 15)

Erlauterung der Verkehrssituation

Breite Einfahrtstra3en, Gefallstrecken oder zu breit und dadurch zu schnell
befahrene Stral3en erfordern Geschwindigkeitsreduzierungen
(Geschwindigkeitstrichter), die erfahrungsgemald ungern Beachtung finden. Der
Grund ist darin zu suchen, dal3 die Stral3encharakteristik scheinbar eine héhere
Geschwindigkeit gestattet, als dies die Verkehrszeichen erlauben.

In den letzten Jahren wurden Versuche unternommen, mit Hilfe von Querstrichmar-
kierungen in immer engeren Abstanden auf der Fahrbahn Geschwindigkeitsredu-
zierungen zu erreichen. Diese Markierungen fihren jedoch nicht in dem
gewilnschten MalRe zum Erfolg. Eine Reihe von Unsicherheiten und Mangeln kénnen
in der Praxis beobachtet werden. Ortsfremde Kraftfahrer erschrecken, besonders bei
schlechter Sicht, vor dem unbekannten Hindernis auf der Fahrbahn. Andere weichen
auf die Gegenseite aus, weil sie glauben, eine Sperrfliche vor sich zu haben.
AulRerdem kann besonders fur Zweiradfahrer Rutschgefahr auf den Farbflachen (bis
zu 0,93 m breit) entstehen. Bei niedrigen Temperaturen besteht Glattegefahr, da das
Abtrocknungsverhalten der Fahrbahnoberflache (Asphalt/Farbauftrag)
unterschiedlich ist. Gerade fur die Fahrer, die regelméRig die gleiche Strecke
befahren, tritt sehr leicht ein Gewdhnungseffekt auf, der die gewinschte
Geschwindigkeitsreduzierung auf Dauer ausbleiben [a3t. Die Querstriche werden in
gewissem Sinne vom Kraftfahrer mit den Radern als kaum wirksame
"Verkehrszeichen" Uberrollt. Dabei ist nicht geklart, welchen Rechtscharakter diese
Markierungen tberhaupt haben.

BepflanzungsmalRnahmen

Die Anpflanzungen werden nach dem in Abbildung 15 gezeigten Prinzip
vorgenommen. Sie koénnen als Strauch- oder Baumgruppen oder aber als
Einzelpflanzungen erfolgen. Wichtig ist, dal3 die Anpflanzungen entlang den
Fahrbahnrandern in immer engeren Abstanden zueinander stehen. Vorteilhaft konnte
sich in Fahrtrichtung gesehen eine trichterartige und in der HOhe ansteigende
Pflanzung auswirken, sofern geniigend Pflanzflachen vorhanden sind.
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Optisch-fahrpsychologische Wirkungen

Es ergeben sich bei Annaherung zunéchst die nach Abbildung 2 beschriebenen
Wirkungen. Die immer enger, naher zur Fahrbahn und hoher, werdenden
Pflanzungen suggerieren ein zu schnelles Fahren. Wie bereits ausgefiuhrt, sprechen
die seitlichen Anpflanzungen den peripheren Gesichtssinn besonders an. Hell-dunkle
optische Reize werden entsprechend der Bepflanzung in kirzeren Abstanden
gegeben. Besonders bei Sonnenschein und Schattenwurf treten auch die als
unangenehm empfundenen Blendungen auf, die das Auge beanspruchen und
psychologisch stérend wirken. Dieser Effekt kann aber auch vorteilhaft zur Erh6hung
der Aufmerksamkeit des Kraftfahrers ausgenutzt werden, wenn die Strecken nicht zu
lang werden, wie dies bei Alleenbepflanzungen sein kann.

Es ist bekannt, dal3 ein schnelleres Annéhern an eine Lichtquelle zu einer gréReren
Blendung fuhrt ®®. Dem Auge fehlt die Zeit zur Anpassung an die geanderten
Lichtverhaltnisse*. Dieses Phé&nomen durfte bei immer engeren seitlichen
Anpflanzungen, die zu immer schnelleren Lichtreflexen fihren, als zuséatzliches
Warnsignal dienen. Schlie8lich darf nicht unbericksichtigt bleiben, dal3 ein
zusatzlicher Effekt mit Hilfe der Anpflanzungen durch eine Verdnderung der
AulRenfahrgerausche eintritt. Im Ergebnis haben wir es mit einer optisch und
akustisch wirksamen "Bremse" zu tun, der ein hoherer Wert als durch die
Breitstrichmarkierungen erreichbar beizumessen ist. Neben dem 0Okologischen Wert
einer solchen Grinbremse wird diese nicht als maRregelndes (neues)
Verkehrszeichen empfunden. Die Anpflanzung bleibt dem Menschen durch die
bekannte GrolRe Baum sympathisch vertraut. Er kann an ihr Geschwindigkeit und
Entfernung orientieren ©.

* Die Fahigkeit des Auges zur Hell/Dunkel-Anpassung, geht bis zu einem fast astronomischen Wert
von 1 : 100 Milliarden (hellstes Sonnenlicht : dunkelste Nacht). Die Hell/Dunkel-Adaption beginnt
bereits nach 0,05 Sekunden zu wirken. Die Adaption des Auges bei Dunkelheit erreicht selbst nach 24
Stunden noch eine um 5,5fache hohere Lichtempfindlichkeit als nach einer Stunde Adaptionszeit.

Kritische Uberholsichtweite

Mit den Abbildungen 16 und 17 wird ein Beispiel fir die kritische Uberholsichtweite
gezeigt. Obwohl in langgezogenen Kurven die Uberholsichtweiten nicht ausreichend
sind, wird allzuoft zu gefahrlichen Uberholmanévern angesetzt. Ursachlich fir dieses
riskante Fahrverhalten sind auch die bei kurvigem Stral3enverlauf geringen
Moglichkeiten zum Uberholen und das dadurch bedingte Kolonnenfahren,
moglicherweise zu lange hinter einem die Sicht wegnehmenden Lastkraftwagen.
Dies verfuhrt bei nachster Gelegenheit, trotz zu knapp bemessener
Uberholsichtweite, zu gefahrlichen Fahrmanoévern. Es wird darauf vertraut, da man
es irgendwie schafft; notfalls werden die Vorausfahrenden zum Einscheren des
Uberholenden Platz machen miissen.

Dieser Fahrvorgang ist deshalb gefahrlich, weil das Kurvenfahren volle
Aufmerksamkeit verlangt. Folgt das Auge dem Kurvenverlauf, kann die Kurve sicher
durchfahren werden. Wehe aber, wenn das Uberholmanéver abgebrochen werden
und das Auge zur Seite und/oder in den Rickspiegel sehen mul3 und nicht dem
Kurvenverlauf folgen kann. Jetzt muR ein miRglicktes Uberholmandver und ein
schwieriges Kurvenfahren ohne das so entscheidende Voraussehen fir die richtigen
Lenkbewegungen gleichzeitig gemeistert werden.
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Abbildung 16

k




-38-

Abbiildung 17
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Bepflanzungsmal3inahmen

In der Kurveninnenseite wird eine quer verlaufende Anpflanzung angeordnet. Wichtig
ist dabei, daR kein Durchblicken méglich ist, sonst kénnte dennoch ein Uberholen
riskiert werden. Die Pflanzung darf dabei aber nur so weit an den inneren
Fahrbahnrand herantreten, dal3 die nétige Voraussicht gegeben ist. Andererseits ist
die Pflanzung so auszufuihren, daf3 nicht rechts an ihr vorbei vorausgesehen werden
kann. Die bei diesem Beispiel aufgezeigte kritische Uberholsichtweite wird vom
Kraftfahrer durch die die Sicht wegnehmende querriegelartige Anpflanzung eindeutig
als nicht ausreichend erkannt. Gefahrliche Uberholmandéver unterbleiben.

Selbst wenn an diesen gefahrlichen Stellen Uberholverbote und ununterbrochene
Mittellinien ein Uberholen verbieten, wird dennoch in nicht wenigen Fallen ein
Uberholen riskiert, weil die, wenn auch zu kurz bemessene, Uberholsichtweite dies
scheinbar zula3t. Die Verkehrszeichen erscheinen dem Kraftfahrer unnétig und zu
seinen Fahigkeiten (einschliellich seines Fahrzeuges) und Absichten im
Widerspruch stehend. Die vorgeschlagene Anpflanzung schafft Uberzeugende
Verhaltnisse.

StralRenverlauf mit einer Senke
Abbildungen 18 und 19

Erfahrene Kraftfahrer kennen die Situation. Die StralRe verlauft scheinbar ge-
radeaus. Der Gegenverkehr ist noch weit genug entfernt. Ein Uberholmanéver wird
gestartet. Pl6tzlich, unerwartet taucht ein entgegenkommendes Fahrzeug auf. Es war
fur den Kraftfahrer fur Sekunden in einer nicht oder schlecht erkennbaren Senke im
StralR3enverlauf verborgen. Gerade bei unginstigen Witterungsverhaltnissen sind
solche Fehleinschatzungen im Strafl3enverlauf leicht moglich.

Bepflanzungsmalnahmen

In Fahrtrichtung rechts entlang des Fahrbahnrandes fiihrt eine strauch-/heckenartige
Bepflanzung, eventuell auch eine Baumreihe, in die Senke hinab und zeichnet dem
Kraftfahrer durch die sich nach unten neigende Oberlinie der Anpflanzung den
StralRenverlauf voraus.

Sich bewegende Objekte sind vor stehenden (vor Anpflanzung) besser erkennbar.
Entfernungs- und Geschwindigkeitsschatzen werden erleichtert.
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Abbildung 18
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Abbildung 19
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Geradeaus-Stral3e und optische Tauschung
Abbildungen 20 und 21

Bekannt sind Situationen, wo eine Baumreihe geradeaus weiterfiihrt, die Stral3e aber
in einer Kurve abbiegt. Dies kann durch den Bau einer Ortsumgehung entstanden
sein. Aber auch eine Pappelreihe entlang eines ,begradigten“ Baches, der eine lange
Strecke parallel der Stral3e flie3t, die dann aber von dem Verlauf des Gewé&ssers
abbiegt, kann zu einer gefahrlichen Tauschung tber den Stral3enverlauf fihren.
Wenn eine solche gefahrliche, optische Tauschung mdglich ist, und dartber besteht
kein Zweifel, kann eine bestimmte Anpflanzung eine erwiinschte, positive Tauschung
uber den StralRenverlauf hervorrufen.

Wie die Abbildung 21 zeigt, kann durch eine Anpflanzung, z. B. einer Baumreihe, in
Fahrtrichtung links, die zur rechten Fahrbahnseite wechselt und rechtwinklig von der
Stral3e fortfuhrt, optisch - aus gewisser Entfernung - eine Kurve vortduschen. Durch
solche Anpflanzungen kann eine Links- oder Rechtskurve vorgetduscht werden,
wobei der natlurlichen Topographie entsprechend eine vorausgegangene
Rechtskurve die Vermutung einer folgenden Linkskurve starkt. Diese natirliche
Erwartungshaltung kann zusatzlich zur Rechts-Links-Anpflanzung den optischen
Eindruck von einer scheinbaren Kurvigkeit unterstiitzen. Die von der Straf3e seitlich
wegfuhrende Anpflanzung ist, um die optische Kurvenwirkung noch besser zu
erreichen, in der Hbhe zu verringern, was bei der Auswahl der Bepflanzung zu
beachten ist.

Anders als bei einer geradeaus fuhrenden Stral3e, bei der das Auge den Kraftfahrer
zu dem optischen Zielpunkt in der Ferne zieht und dadurch zu hdheren Fahrge-
schwindigkeiten verleitet, bilden ,vorgetduschte Kurvenanpflanzungen* einen
geschwindigkeitsreduzierenden Zielpunkt in der Nahe. Bei ausreichender
Annaherung erkennt der Kraftfahrer die geradeaus weiterfihrende Strafl3e. Nachteile
durch die ,optische Kurvenpflanzung” im Bereich einer geraden Stral3e sind nicht
erkennbar. Die Vorteile der vorgeschlagenen ,optischen Kurvenanpflanzungen® sind
Uberzeugend, bewirken sie doch eine langsamere und vorsichtigere Fahrweise.
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Abbildung 20
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Abbildung 21 5
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SchluBbemerkungen

Die vorangestellten Uberlegungen und Beispiele fir den Einsatz von
Verkehrssicherheitsgriin  sollen aufzeigen, wie mit Hilfe einer optisch und
fahrpsychologisch  richtig gestalteten  Stralenkulisse zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit auf den Verkehrsteilnehmer eingewirkt werden kann. Dabei ist
das dem Menschen vertraute Grin sowie eine bestimmte, auch eine optische
Tauschung einschlieRende Be- pflanzung von besonderem Wert. Die Denkweise
.Baume gehdrten in den Wald“ und nicht an den Stra3enrand, ist noch immer weit
verbreitet. In einer erst 1996 erschienenen Verkehrssicherheitsuntersuchung aus
Mecklenburg-Vorpommern @9 wird mehrfach von sogenannten Baumunfallen
gesprochen. Es wird nicht bewul3t, daR Baume (Straucher) nicht Unfallursache sind,
sondern zu Aufprallhindernissen von Autofahrern werden konnen. 80 % der
.Baumunfalle* sind Fahrunfélle.

Die Vorschlage des Verfassers fur optisch-fahrpsychologisch  wirksame
Anpflanzungen im StralRenraum fanden erstmals verstarkt Eingang in den Entwurf
RAS-LG 1/2, Teil Landschaftsgestaltung, 1986 ", und sind von da an parziell in die
verschiedensten Richtlinien fur die Anlage von Stral3en gelangt (siehe u. a. RAS-LP
1, Landschaftspflege 96, Seite 26).

Von der theoretischen Erkenntnis, dald Verkehrssicherheitsgriin zu frappierenden
Wirkungen auf erwiinschtes Fahrverhalten ,verfuhren“ kann, bis zu Auswirkungen
durch die vorgedachte Grofl3e und Anordnung der Anpflanzungen, ist ein weiter Weg
in der Praxis. Die Ausfuhrungen zum Beispiel einer Anndherungspflanzung mit
Licken und grolReren Abstdnden am Beginn und dann folgender Verdichtung, so dal3
die gewiinschte Struktur fir die optisch-fahrpsychologische Wirkung erzielt wird,
bedarf erheblicher Uberzeugung aller Beteiligten, bis hin zu den Ausfiihrenden der
Pflanzarbeiten. Wir Menschen scheinen einen starken Drang zu haben, alles
geordnet und in Reih und Glied haben zu wollen. Anpflanzungen von Strauchern und
Baumen in regelmalligen Abstanden im Stralenraum sind eigentlich gangige Praxis.
Licken und UnregelmaRigkeiten stdren uns Menschen in unseren Erwartungen.

Verkehrssicherheitsgriin bedeutet aber die gezielte Anpflanzung von Strauchern und
Baumen in einer die Stral3e begleitenden Kulissenstruktur, die in vielfacher Hinsicht
das Auge, zum Teil auch das Ohr, des Kraftfahrers zur Verkehrssicherheit verfuhrt.
Anpflanzungen bewuf3t und gezielt zur Erh6hung der Verkehrssicherheit einzusetzen,
sie nicht weiter als Verkehrshindernisse anzusehen, oder aber sie nur wegen des
Okologischen Wertes zu dulden, ist eine grof3e Chance, auch fir eine humanere
Umwelt.
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