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1 Ausgangslage

Ein reibungsloser Verkehrsablauf ist aus volkswirtschaftlichen Griunden unverzichtbar fur
den allgemeinen Wohistand und nachhaltiges Wirtschaftswachstum. Vorschriften tber
Geschwindigkeiten im Stral3enverkehr missen deshalb zwar in erster Prioritat in vollem
Umfang die Verkehrssicherheit berticksichtigen, aber auf der anderen Seite so flexibel
gestaltet sein, dass kein Verkehrsteilnehmer mehr als nach den Umstadnden unvermeidbar
in einem zuigigen Fortkommen behindert wird [BAUM/HOHNSCHEID, 1999).

Die Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist ein maRgeblicher Faktor fiir
die Anzahl und die Schwere fur einen Groliteil der Unfélle auf Deutschlands Strafl3en
[LIMBOURG, 2007]. Auch bei weiteren Unfallursachen (z. B. Fahren unter Alkohol,
Abstandsverhalten) stellt die Geschwindigkeit eine wichtige Ursachenkomponente dar. Es
ist daher erforderlich, z. B. mit Geschwindigkeitskontrollen durch ihre spezial- und
generalpraventive Wirkung eine Einstellungsdnderung bei den Fahrzeuglenkern zu
erreichen. Polizeiliche Verkehrsiberwachung beruht dabei auf dem Grundprinzip der
Abschreckung.

Der Einfluss der Geschwindigkeit auf das Unfallgeschehen wird in einer Vielzahl von
Studien thematisiert. Oftmals kann ein Unfall nicht auf eine einzige Ursache allein, wie
beispielsweise der Geschwindigkeit, zurtckgefihrt werden. Vielmehr tragt eine
Kombination aus verschiedenen Einflussgréf3en, z.B. bauliche und situativen
Rahmenbedingungen zum Unfall bei. Dartber hinaus liegen an vielen
,Untersuchungsabschnitten“ unterschiedliche bauliche Gegebenheiten vor. Daher ist es
nicht moéglich den Einfluss der Geschwindigkeit auf das Unfallgeschehen isoliert von
weiteren Einflussgréf3en herauszuarbeiten. Vielmehr ist eine gemeinsame Betrachtung der
verschiedenen Komponenten notwendig. Insbesondere bei Unfallen im stadtischen
Umfeld, bei Konflikten zwischen Kraftfahrzeugen und Ful3gédngern bzw. Radfahrern,
entscheiden oftmals geringe Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen Leben und Tod.

Bei Tempo 50 km/h sterben im Mittel 8 405 -
von 10 FuRgangern, bei 30 km/h  so%-
hingegen nur 3 von 10 Personen &%~
[LIMBOURG, 2007, vgl. auch Abbildung Z’
1]. Auch altere Studien kamen zu .
vergleichbaren Erkenntnissen. Bei einer % -
Aufprallgeschwindigkeit von etwa  30% -
80 km/h ist die Wahrscheinlichkeit fur 27
einen todlichen Unfallausgang uber

0%

20mall hoher als bei einer o 10 20 30 4 50 6 70 8  okm/h
AufprallgeSChWIndlg kelt von 30 km/h Von 10 angefahrenen Fussgingern iiberleben 3 bei 50 km/h, 9 bei 30 km/h
(IIHS, 1987). Abbildung 1: Mortalitatsrate von FuRgangern bei

Kollisionen mit Personenwagen in Abhéngigkeit der
Kollisionsgeschwindigkeit [BFU, 2008]
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Wird zudem nach Stral3enkategorien unterschieden, ergibt sich bei gleicher zulassiger
Geschwindigkeit auf stadtischen Stral3en eine deutlich hohere Unfallrate als auf
Aulerortsstraf3en (vgl. KINNEAR, 2012).
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Abbildung 2: Verhaltnis zwischen mittlerer Geschwindigkeit und der Unfallrate [KINNEAR, 2012]

Auch TAYLOR et al. [2000] untersuchten den Einfluss der Geschwindigkeit auf das
Unfallgeschehen in Abhangigkeit der StralRenkategorie und der Umfeldnutzung und
stellten ihre Ergebnisse in Abbildung 3 zusammen.
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Abbildung 3: Unfallaufkommen in Abhangigkeit der mittleren Geschwindigkeit [TAYLOR et a., 2000]

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)



Begleituntersuchung zum bundesweiten Blitzmarathon 3

Aul3erortsstraf3en, die einen hohen Ausstattungsgrad und eine geringe Umfeldnutzung
aufweisen, vertragen wesentlich hohere Geschwindigkeiten als Innerortsstral3en, die eine
hohe Umfeldnutzung aufweisen. Auf Innerortsstral3en, auf denen allgemein ein niedriges
Geschwindigkeitsniveau herrscht, haben kleine Anderungen im Geschwindigkeitsverhalten
einen grol3eren Einfluss auf das Unfallgeschehen, als auf Aul3erortsstral3en, die ein hohes
Geschwindigkeitsniveau vorweisen [TAYLOR et al., 2000].

NILSSON formulierte 1982 den Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Anzahl
der Unfélle sowie der Schwere der Unfélle innerhalb des Power-Modells. Die Beziehung
zwischen der Anderung der Geschwindigkeit und der Anderung der Anzahl der Unfalle
bzw. der verletzten oder getdteten Personen wurde hierbei in einen mathematischen
Zusammenhang gebracht. Hierbei wird die Beziehung zwischen der Anderung der
Geschwindigkeit und der Anderung der Anzahl der Unfalle in einen exponentiellen
Zusammenhang gebracht. Der Exponent wird in Abhangigkeit von der Schwere der
betrachteten Unfalle gewahlt. In einer neueren Studie quantifizierte ELVIK (2009) die
Auswirkungen einer Geschwindigkeitsanderung auf das Unfallgeschehen unter
Berucksichtigung der Strafl3enkategorie.

Mit zunehmender Geschwindigkeit steigt die Anzahl der Verletzten, wobei der Anstieg
umso deutlicher ist, je schwerwiegender die Verletzungen sind. Bei einem 10-prozentigen
Anstieg der Geschwindigkeit, steigt die Anzahl der Leichtverletzten um 13 %, der
Schwerverletzten um 33 % und der Getoteten um 51 %. Dartber hinaus wird ersichtlich,
dass Geschwindigkeitsanderungen einen starkeren Einfluss auf Unfalle mit
Personenschaden als auf Unfalle mit Sachschaden haben. Der relative Effekt einer
Geschwindigkeitsanderung auf das Unfallgeschehen auf AufRerortsstralen ist dabei
groRer als auf Innerortsstra3en (SWOV, 2012; ELVIK, 2009).

Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen und die Unfallgefahren zu reduzieren ist es daher
erforderlich, z. B. mit polizeilichen Geschwindigkeitskontrollen, eine Verhaltensanderung
bei den Verkehrsteilnehmern zu erreichen. Eine mégliche MalRname ist in diesem Kontext
der Blitzmarathon.

2 Zielsetzung

Der Blitzmarathon stellt einen Baustein in der allgemeinen Verkehrssicherheitsarbeit der
Polizei dar. Mit der beantragten Studie soll daher die Wirksamkeit und die Nachhaltigkeit
des Blitzmarathons am Beispiel von ausgewahlten Messstellen dargestellt und die
Ubertragbarkeit auf das gesamte StraRennetz bewertet werden.

Die Uberschreitung der zulassigen Geschwindigkeit beeinflusst das Unfallaufkommen und
die Unfallfolgenschwere maf3gebend. Der Blitzmarathon hat vor diesem Hintergrund an
Bedeutung  gewonnen, da  dieser eine positive  Wirkung  auf das
Geschwindigkeitswahlverhalten erzielen kann. Ziel des Blitzmarathons sollte es sein, die
Anzahl und die Hohe der Geschwindigkeitsiiberschreitungen zu reduzieren. D.h., die
MalRnahme kann nur an Standorten bewertet werden, an denen eine regelmalRige
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Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit vorliegt. Der Blitzmarathon soll
nicht dazu fuhren, dass alle zulassigen Geschwindigkeiten deutlich unterschritten werden,
sondern dass insbesondere die hohen Geschwindigkeitsiberschreitungen reduziert
werden.

Die Vergleichsuntersuchungen fanden sowohl fir den Blitzmarathon im Oktober 2013 als
auch fur den Blitzmarathon im Frihjahr 2015 (16.4.2015) statt. Im Oktober 2013 wurden
im Rahmen einer kleineren Studie nur 6 Standorte begleitet, an denen auch eine
polizeiliche Uberwachung stattfand. Zudem wurden hier die Vergleichsdaten nur 10 Tage
vor und 10 Tage nach dem Blitzmarathon erhoben. Fir die aktuelle Begleituntersuchung
im Friahjahr 2015 wurde daher der Umfang — sowohl Anzahl der Vergleichsstandorte als
auch die Dauer der Betrachtung — deutlich erhdht, so dass eine abschlieRende Bewertung
vorgenommen werden kann.

In dieser erweiterten Studie wurden deutlich mehr Standorte erfasst und zwischen
Abschnitten mit als auch ohne polizeiliche Uberwachung differenziert. Die erforderliche
Datengrundlage wurde Uber einerseits eigens durchgefihrte Verkehrserhebungen
(Erfassung von Einzelfahrzeugdaten) und zum anderen aus Daten des
Verkehrsmanagementsystems der Stadt Koln generiert. Somit kénnen maogliche Effekte
gofs. auch in der Flache nachgewiesen und insbesondere die Dauerhaftigkeit der
Maflinahme sowie die langfristigen Auswirkungen besser tberpruft werden.

Die Auswahl der Mess- bzw. Kontrollpunkte wurde so vorgenommen, dass ein
hinreichendes und reprasentatives Untersuchungskollektiv zur Verfigung steht. Dafir
wurden Messstandorte sowohl ,Inner- und Aul3erorts®, zur Berlcksichtigung verschiedener
Streckencharakteristika, als auch Standorte mit unterschiedlichen zulassigen
Geschwindigkeiten (30, 50, 70 bzw. 100 km/h) ausgewahlt. Die Dauer der Betrachtung lag
bei Uber 5 Wochen, zwei Woche vor dem Blitzmarathon und drei Wochen nach dem
Blitzmarathon.

Bei der Auswahl der Standorte wurde auch die Durchfiihrung von polizeilichen
UberwachungsmaRnahmen beriicksichtigt, so dass drei Varianten unterschieden werden
koénnen:

e Variante I: keine Kontrollen vor, wahrend und nach dem Blitzmarathon
e Variante ll: keine Kontrolle vor, aber Kontrollen wéhrend des Blitzmarathons
e Variante lll: Kontrollen vor, wahrend und nach dem Blitzmarathon

Durchgefiihrt wurden die Untersuchungen an ausgewahlten Standorten im Grof3raum Kaoln
bzw. Leverkusen. Alle Daten wurden hinsichtlich der beschriebenen Fragestellungen
analysiert und bewertet.

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)
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Aggregierte Verkehrsdaten der Stadt Kdln

Fuar  die Untersuchung eines  flachendeckenden Effektes konzentrierter
Geschwindigkeitsuberwachung am Tag des ,Blitzmarathons® wurden ausgewahlte
Dauerzahistellendaten der Stadt Koln ausgewertet. Hierbei handelt es sich um 25
Standorte mit insgesamt 60 Einzeldatensatzen. In Abhangigkeit der Erfassungsart,
Querschnittserfassung, Erfassung einer einzelnen Fahrtrichtung oder Erfassung einzelner
Fahrsteifen einer Richtungsfahrbahn, kann jedem Standort mindestens ein
Einzeldatensatz zugeordnet werden. Eine Ubersicht (iber die untersuchten Standorte, ihre
Lage im Stadtgebiet sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sind in Abbildung 4
dargestellt.

Fur jeden Einzeldatensatz Gbermittelte die Stadt Kéln einen Uber 5 Minuten aggregierten,
mittleren Verlauf der Fahrzeuggeschwindigkeiten fir den Erfassungszeitraum vom
01.04.2015 bis zum 01.05.2015. Ein Rickschluss auf einzelfahrzeugbezogene Daten kann
anhand der beschriebenen Datengrundlage nicht erfolgen.
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Abbildung 4: Ubersicht aller betrachteten Messstandorte (Dauerzahlstellen)
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Einzelfahrzeugerfassung mittels Seitenradargeraten

In Abbildung 5 ist eine Ubersicht lber die Standorte der Radargerate im Stadtgebiet
KdIn/Leverkusen abgebildet, an denen separate Erhebungen von Einzelfahrzeugdaten
(Geschwindigkeiten, Zeitstempel, Abstdnde) vorgenommen wurden. Die grinen
Markierungen zeigen dabei Messstellen in Tempo 30-Zonen, die gelben Messstellen
Bereiche mit zul. Geschwindigkeiten von 50 km/h bzw. 60 km/h und die rote Markierung
eine Messstelle aulR3erorts mit einer zul. Geschwindigkeit von 100 km/h.

0 b

¢ Radar;

Abbildung 5: Standorte der Seitenradargerate
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3 Untersuchungsergebnisse

Aufgrund der unterschiedlichen Aussagekraft der einzelnen Datenquellen sollen im
Folgenden die Ergebnisse der Begleituntersuchung getrennt fur die Einzelfahrzeugdaten
(Seitenradar) sowie die aggregierten Daten (Dauerzéahlstellen) dargestellt werden. Anhand
der Einzelfahrzeugdaten konnen differenzierte Aussagen zur Uberschreitungshaufigkeit
oder die Hohe der jeweiligen Geschwindigkeitsiiberschreitung abgeleitet werden. Auf
Basis der aggregierten Daten, die auch nur zur Erfassung der allgemeinen Verkehrslage
erhoben werden, konnen nur Aussagen zur mittleren Geschwindigkeitsverhalten vor,
wahrend und nach dem Blitzmarathon getroffen werden.

3.1Auswertung der Einzelfahrzeugdaten

Zur Bewertung der Wirksamkeit wurden unterschiedliche Auswertungen und Darstellungen
vorgenommen. In sind beispielhaft die relativen Besetzungen der einzelnen
Geschwindigkeitsbereiche dargestellt. Die 4 gewahlten Bereiche wurden in Abhangigkeit
der jeweils zulassigen Geschwindigkeit (hier 30 km/h) festgelegt. Fir diesen Standort sind
somit in dunkelgrin die Fahrzeuge dargestellt, die mit maximal 30 km/h den Standort
passiert haben, in hellgrin die Fahrzeuge im Geschwindigkeitsbereich zwischen 30 und
40 km/h, orange zwischen 40 km/h und 50 km/h und in rot die Fahrzeuge mit gemessenen
Geschwindigkeiten tiber 50 km/h, d.h. Uberschreitungen von mehr als 20 km/h.

OranjehofstraRe, Kéln / Fahrtrichtung stadtauswirts
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Abbildung 6: Einteilung der gemessenen Geschwindigkeiten in Klassen uber den gesamten
Messzeitraum, Standort OranjehofstralRe, Fahrtrichtung stadtauswarts
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Die Art der Darstellung liefert einen guten Uberblick (ber die gefahrenen
Geschwindigkeiten an den einzelnen Messtagen, unabhangig von dem jeweiligen
Verkehrsaufkommen. Somit koénnen die Uberschreitungshaufigkeiten, getrennt nach
Wochen- oder Werktagen, vor und nach dem Blitzmarathon gegenibergestellt werden.
Die gemessenen Geschwindigkeiten am Tag des Blitzmarathons (16.4.2015) werden nicht
in die detaillierten Auswertungen einbezogen. Es kann aber festgehalten werden, dass am
Kontrolltag die Geschwindigkeitsiiberschreitungen an allen Standorten am geringsten
ausfallen.Die Analysen des Geschwindigkeitsverhaltens an den betrachteten Standorten
haben gezeigt, dass an allen Einsatzorten eine positive Verdnderung des
Geschwindigkeitsverhaltens durch den Blitzmarathon erzielt werden konnte (vgl. Anhang
B). Sowohl die relativen Anteile der hohen Uberschreitungen, insbesondere um mehr als
20 km/h, als auch die mittleren Geschwindigkeiten und die Vgs konnten an allen
Standorten an Werktagen aber auch am Wochenende nach dem Blitzmarathon reduziert
werden oder sind auf dem gleichen Niveau geblieben. An keinem Standort waren die
Uberschreitungen nach dem Blitzmarathon hoher als im Zeitraum vor dem Blitzmarathon.

Zur Darstellung der gefahrenen Geschwindigkeiten wurden zusétzlich Boxplots gewahlt
(vgl. Abbildung 7). In den Diagrammen sind flir jeden Messtag zwei unterschiedliche
Auswertungen dargestellt. In dem jeweils linken Boxplot (griin/blau) sind alle Daten eines
Messtages enthalten, in dem jeweils rechten (rot/grau) nur die Fahrzeuge, die die
zulassige Geschwindigkeit um mehr als 20 km/h Gberschritten haben.

Jede Box entspricht dem Bereich, in dem die mittleren 50 % der Daten liegen. Sie wird
durch das obere und das untere Quartil begrenzt, und die Lange der Box entspricht dem
Interquartilsabstand. Dieser ist ein MalRR der Streuung der Daten, welches durch die
Differenz des oberen und unteren Quartils bestimmt wird. Des Weiteren ist der Median als
im Wechsel der beiden Farben erkennbar. Dieser Ubergang teilt das gesamte Diagramm
in zwei Halften, in denen jeweils 50 % der Daten liegen.

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)
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Fahrtrichtung stadtauswarts

Boxplots fiir gefahrene Geschwindigkeit und nur fiir Uberschreitungen tiber 80km/h
Wahner StraRe; Kéln / FR stadtauswirts
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Abbildung 7: Boxplot fiir gefahrene Geschwindigkeiten und nur von Uberschreitungen von mehr als
20 km/h, Standort Wahner StralRe, Fahrtrichtung stadtauswarts

Neben den oben beschriebenen Auswirkungen auf die relativen Haufigkeiten in den 4
Geschwindigkeitsklassen ist auch bei der Betrachtung der Geschwindigkeitskennwerte
deutlich der Effekt des Blitzmarathons (16.4.2015) zu erkennen. Sowohl die mittleren
Geschwindigkeiten sind vor dem Blitzmarathon (werktags und am Wochenende) héher als
nachher, aber auch die Hohe der Uberschreitungen ging zuriick.

Auch die mittleren Geschwindigkeiten sowie die Vg5 konnten durch den Blitzmarathon im
betrachteten Zeitraum reduziert werden, allerdings nur um 2-3 km/h. Das Ausmal} dieser
positiven Effekte ist an den einzelnen Standorten allerdings differenziert zu bewerten.

Aufféllig sind allerdings die Anzahl sowie die H6he der Geschwindigkeitstuiberschreitungen
an den Wochenenden. Sowohl vor als auch nach dem Blitzmarathon wurde wesentlich
haufiger eine Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit beobachtet (vgl. z.B.
Abbildung 8) als an Wochentagen.

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)
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Geschwindigkeit [km/h]
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Abbildung 8: Boxplot fiir gefahrene Geschwindigkeiten und nur von Uberschreitungen von mehr als
20 km/h, Standort Rheinallee, Fahrtrichtung Dhiinnstrale

Insgesamt lassen sich auf Basis der Einzelfahrzeugdaten aber folgende Ergebnisse
ableiten:

>

Am Tag des Blitzmarathons sind positive Wirkungen im gesamten Netz nachzuweisen,
d.h. sowohl an Standorten mit als auch an Standorten ohne polizeiliche Uberwachung.

Anhand der Analyse der Einzelfahrzeugdaten an 8 Standorten konnte gezeigt werden,
dass nach dem Blitzmarathon die hohen Uberschreitungen zuriickgegangen oder aber
mindestens auf dem Ausgangsniveau verblieben sind. An keinem Standort sind die
Uberschreitungen nachher hoher als vor dem Blitzmarathon.

Es sind deutliche Unterschiede zwischen Wochentagen und dem Wochenende zu
erkennen. An beinahe allen Standorten treten die Uberschreitungen der zulassigen
Geschwindigkeiten an den Wochenendtagen deutlich h&aufiger auf und sind zudem
ausgepragter.

Unterschiedliche zulassige Hochstgeschwindigkeiten haben keinen Einfluss auf die
Auspragung der prozentualen Uberschreitung oder die Wirksamkeit der MaRnahme.
Die Hohe und die Anzahl der Uberschreitungen sind weniger von der zulassigen
Geschwindigkeit sondern eher von der Gestaltung des Stral3enraums und der Lage im
Netz abhangig.

Die nachgewiesenen Geschwindigkeitsreduktionen durch den Blitzmarathon liegen bei
2-3 km/h, aber anhand der geringeren Uberschreitungshaufigkeit (insbesondere bei
den hohen Uberschreitungen) bei den Einzelfahrzeugdaten deutlich nachweisbar.

Fur die Standorte, an denen ein positiver Effekt zu erkennen war, hat dieser etwa 2
Wochen angehalten.
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3.2Auswertung der Dauerzahlstellendaten

Zur Priufung der Hypothese, dass ein flachenhafter und deutlicher Effekt der
Uberwachungsaktivitaten nachgewiesen werden kann, wurde zu Beginn der Untersuchung
die Gesamtdatenmenge der Dauerzahlistellen als eine 3D-Ebene dargestellt (vgl.
Abbildung 9).

Abbildung 9: Gemessene Geschwindigkeitsdaten der Dauerzéahlstellen 01.04.-01.05.2015

Der Abbildung 9 konnen die unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus einzelner
Dauerzahlstellen entnommen werden. Weiter ist ersichtlich, dass ausgenommen eines
vorhandenen Rauschens, ein verhaltnismalRig gleichbleibender Geschwindigkeitsverlauf
vorliegt. Es kann weder ein Einbruch der Geschwindigkeiten am Tag des Blitzmarathons —
ein Tal in der dargestellten Ebene des 16.04.2015 — noch ein sichtlich erkennbar
geringeres Niveau nach dem 16.04. erkannt werden. Bereits an dieser Stelle kann somit
festgehalten werden, dass die positiven Effekte eher im geringen Geschwindigkeitsbereich
liegen.

Mit der Gegenuberstellung der Mittelwerte der erfassten Geschwindigkeitsdaten vor dem
Blitzmarathon (01.04. - 15.04.2015) zu den Daten danach (17.04. - 01.05.2015) sowie
dem Geschwindigkeitsniveau am Tag des Blitzmarathons wurde das Vorhandensein eines
messbaren Effektes Uberprift. Hierzu wurden fur alle 25 Standorte Ganglinien der
Geschwindigkeitsmittelwerte erstellt. Abbildung 10 zeigt beispielsweise eine derartige
Ganglinie fur den Standort Nummer 13.
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Geschwindigkeitsganglinien, V ;o) Und Vijitmarathon
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Abbildung 10: Ganglinie der Geschwindigkeitsmittelwerte fur Standort 13

Die gemittelten Geschwindigkeiten der 5-min-Intervalle vor dem Blitzmarathon wurden in
der Abbildung 10 als Flache in den Hintergrund gestellt (blaue Begrenzungslinie), wahrend
die Daten aus den Tagen nach dem Blitzmarathon sich im Vordergrund befinden (griine
Begrenzungslinie). Die Schwarze Linie stellt den Verlauf der Geschwindigkeiten am Tag
des Blitzmarathons dar. Die Abbildung stellt eine beispielhafte Grundlage zum Verstandnis
nachfolgend dargestellter Erkenntnisse dar.

Nach Sichtung der Ganglinien aller Standorte lieRen sich fir den weiteren Verlauf der
Untersuchung folgende Punkte festhalten:

» Fur manche Standorte konnte in der Zeit vor dem Blitzmarathon ein uber der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit liegendes Geschwindigkeitsniveau erkannt werden
(beispielsweise wahrend 13:00 und 17:20 Uhr in Abbildung 10).

» Das Geschwindigkeitsniveau am Tag des Blitzmarathons weicht erkennbar von den
Geschwindigkeitsniveaus der Tage davor und danach ab (schwarze Linie in Abbildung
10). Diese Abweichung ist Uberwiegend nach unten.

» Es sind Tageszeiten vorhanden, an welchen eine ,positive Wirkung“ der koordinierten
Geschwindigkeitsiberwachung angenommen werden kann. Die lasst sich durch die
sich ergebende, grine Flache erkennen an denen die Werte der Zeit nach dem
Blitzmarathon geringer sind als die davor (beispielsweise wahrend 08:20 und 09:40
Uhr in Abbildung 10).
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In Abbildung 11 sind die beobachteten Zusammenhange fur alle untersuchten Standorte
zusammenfassend dargestellt.
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Abbildung 11: Ubersicht beobachteter Effekte Uiber die 25 Standorte

Insgesamt konnte auf diese Weise
» an 20 der 25 Standorte ein Effekt am Tag des Blitzmarathons,

» an 15 der 25 eine Auffalligkeit in Form eines geringeren Geschwindigkeitsniveaus in
den beiden Wochen nach dem Blitzmarathon (positive Wirkung des Blitzmarathons)
sowie

» an 8 der 15 Standorte mit einer positiven Wirkung ein vor dem Blitzmarathon erhdhtes
Geschwindigkeitsniveau

beobachtet werden.

Fir eine bessere Quantifizierung einer moglichen positiven und nachhaltigen Wirkung des
Blitzmarathons wurde eine Betrachtung der Mittelwerte und der Standardabweichungen
einzelner  5-min-Intervalle  vorgenommen. Wenn der Mittelwert bzw. die
Standardabweichung der Betrachtungszeitrdume nach dem Blitzmarathon kleiner waren
als in den Bertachtungszeitraumen davor wurde wahrend einem 5-min-Intervall eine
,positive Wirkung“ zugesprochen. Waren die Werte gréf3er, so wurde das entsprechende
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Intervall als ein Intervall ohne Wirkung bezeichnet. Tabelle 1 stellt das Ergebnis der
Unterscheidung jeweils fur die Mittelwertbetrachtung, als auch die Betrachtung der
Standardabweichung dar.

Wirkung des Blitzmarathons Mittelw ertbetrachtung
keine Wirkung positiver Effekt |Gesamtergebnis

keine Wirkung

A Standardabweichung

positiver Effekt

Gesamtergebnis 43.14% 56.86% 100.00%

Tabelle 1: Darstellung eines Effekt infolge der Gegenuberstellung der erfassten Daten vor dem
Blitzmarathon zu den Daten danach (Njervane=17.280, entspricht 60 Einzeldatenséatzen a 288 5-min-
Intervalle eines Tages)

Tabelle 1 lasst einen positiven Effekt auf das Geschwindigkeitsniveau an den
beobachteten Standorten erkennen. Im Mittel weisen rund 57% aller betrachteten
Einzeldatensatze in den 2 Wochen nach dem Blitzmarathon geringere mittlere
Geschwindigkeiten auf. Auch hinsichtlich der Standardabweichung, als Maf3 fir die
Streuung und somit die Homogenitat der Messreihen, Uberwiegt ein leichter positiver
Effekt (rund 53%). In Bezug auf den Blitzmarathon sind die Ergebnisse der Tabelle 1 als
eine tendenzielle, positive Wirkung zu verstehen, da mogliche Nebeneffekte - z.B. eine
hohere Anzahl an Stauzustanden o.&. in der Zeit nach dem Blitzmarathon und somit ein
geringeres Geschwindigkeitsniveau - aus den Daten nicht extrahiert werden konnten.

Hinsichtlich der Auspragung und des Zeitpunktes eines mdglichen positiven Effekts lasst
Tabelle 1 keine Schlussfolgerungen zu. Hierfur eignet sich eine differenzierte Betrachtung
der Unterschiede zwischen dem Mittelwert der Geschwindigkeitsdaten vor und nach dem
Blitzmarathon (V,,rner — Vnachner) Uber die Zeitintervalle eines Tages. Ein entsprechender
Zusammenhang ist beispielsweise fur den Standort 13 in Abbildung 12 dargestellt.

23:05

—4—TE65.10_D1
—8-TE65.10_D2

18:00 06:00

08:15

12:00

Abbildung 12: (V. her — Vaachner) fUr Standort 13

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)



Begleituntersuchung zum bundesweiten Blitzmarathon 15

Abgebildet sind die Mittelwertdifferenzen der beiden Einzeldatensatze des Standorts 13.
Positive Werte sprechen fir einen positiven Effekt in den jeweiligen Intervallen nach dem
Blitzmarathon, wahrend die Werte kleiner Null den gegenlaufigen Effekt darstellen. Zu
sehen ist, dass der Wertebereich der gebildeten Differenz sich innerhalb 20km/h bewegt,
wobei in den Nachtstunden eine hohere Schwankung der gemessenen Messwerte und
somit auch der dargestellten Mittelwertdifferenz auftritt, welche sich auf die geringere
Verkehrsbelastung wahrend der Nachtstunden zurtickfuhren lasst.

Diese Feststellungen liefern wichtige Hinweise in Hinblick auf die Interpretation und die
Stabilitat der nachfolgend dargestellten  Ergebnisse. Mit Betrachtung der
Mittelwertdifferenzen fir alle Standorte in Abbildung 13 lassen sich die Intervalle 10:30 bis
18:40 Uhr als die 5-min-Tagesintervalle mit einem positiven Effekt erkennen. Wéahrend
dieser Zeiten traten an den Betrachteten Standorten Uberwiegend positive
Mittelwertdifferenzen auf (Auspragungen in dem griinen Bereich der Abbildung). Der
Maximalwert konnte hierbei fur den Standort 90 mit einer um rund 17km/h geringeren
Mittleren Geschwindigkeit in der Zeit nach dem Blitzmarathon bestimmt werden.

23:55
23:20
22:45
22:10
21:35
21:00
20:25
19:50
19:15
18:40
18:05
17:30
16:55
16:20
15:45
15:10
14:35
14:00
13:25
12:50
12:15
11:40
11:05
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9:55
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8:45
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7:35
7:00
6:25
5:50
5:15
4:40
4:05
3:30
2:55
2:20
1:45
1:10
0:35
0:00 | | =
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Abbildung 13: (V. her — Vaachner) fUr alle Standorte (15.04.-01.05. zu 01.04.-15.04.)
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Die Tendenzen der Abbildung 13 lassen keinen Ruckschluss uber einen allgemeinen
Effekt der koordinierten Geschwindigkeitsiberwachung zu, da sie standortbezogen und zu
kleinteilig sind. Jedem Intervall mit einer positiven Wirkung kann ein Intervall mit einer
negativen Wirkung folgen und umgekehrt. Weiter ist in der Abbildung 13 keine
Unterscheidung zwischen den Werk- und Wochenendtagen vorgenommen worden. Uber
die unterschiedlichen Verkehrsaufkommen und -zusammensetzungen hinaus kdnnen an
diesen Tagen aufgrund deutlich verschiedener Fahrerkollektive unterschiedliche
Wirkungsauspragungen angenommen werden.

Abbildung 14 greift diese Fragestellung auf und stellt den Mittelwert der
Geschwindigkeitsdifferenzen aus der Abbildung 13 dar, unterteilt nach den Werktagen
(Montag-Freitag) und Wochenendtagen (Samstag und Sonntag). Weiter ist in der
Abbildung 14 auch eine Anndherung durch einen Polynom 3-ten Grades vorgenommen
worden um allgemeine Aussagen hinsichtlich der Wirkung treffen zu kdnnen.

23:15 % E 23:15
22:30 p 22:30
21:45 : - 21:45
21:00 \ 21:00
20:15 ] 20:15
19:30 3 19:30
18:45 18:45
18:00 E 18:00
17:15 17:15
16:30 16:30
15:45 15:45
15:00 = = 15:00
14:15 14:15
13:30 / 13:30
12:45 ] ; 12:45
12:00 : 12:00
11:15 i g 11:15
10:30 1 10:30
9:45 9:45
9:00 9:00
8:15 = 8:15
7:30 : 7:30
6:45 i 6:45
6:00 £ E 6:00
5:15 S 5:15
4:30 : E 4:30
3:45 ] 3:45
3:00 - 3:00
2:15 5 2:15
1:30 i 1:30
0:45 : 0:45
0:00 i g 0:00
6 4 2 0 2 8 6 -4 2 0
Werktage Wochenendtage

Abbildung 14: Mittelwert der Geschwindigkeitsdifferenzen und Annaherung durch ein Polynom 3-ten
grades (alle Standorte im Vergleich 15.04.-01.05. zu 01.04.-15.04.)

Institut fur Strallenwesen Aachen (RWTH Aachen)



Begleituntersuchung zum bundesweiten Blitzmarathon 17

Auf die Frage, ob aus den Dauerzédhlstellen der Stadt Koéln eine Wirkung des
Blitzmarathons ausgemacht werden kann, koénnen der Abbildung 14 sowie
zusammenfassend folgende Tendenzen abgeleitet werden.

Beim Aullerachtlassen mdglicher Nebeneffekte kann in den beiden Wochen nach dem
Blitzmarathon an den betrachteten Standorten folgendes beobachtet werden:

» Ein geringeres Geschwindigkeitsniveau.

> Dieser Effekt lasst sich hauptsachlich auf die Werktage und nicht auf Wochenendtage
zurtuckfuhren.

» Der Ruckgang der mittleren Geschwindigkeit an den Werktagen liegt bei rund 2 km/h
und ist primar wahrend 07:30 Uhr und 21:00 Uhr zu beobachten.

Die Ganglinien der beobachteten Geschwindigkeiten am 16.04.2015 liegen an 20 der 25
Standorte deutlich unterhalb der Vergleichswerte aus den beiden Wochen vor und nach
dem Blitzmarathon. Abhangigkeiten dieser Feststellung von der Entfernung eines
maoglichen Kontrollpunktes konnten nicht ausgemacht werden.

4 Fazit

Die Analysen des Geschwindigkeitsverhaltens an den betrachteten Standorten haben
gezeigt, dass Uberwiegend positive Wirkungen zu verzeichnen waren. Sowohl anhand der
erhobenen Einzelfahrzeugdaten als auch anhand der aggregierten Daten der Stadt Kdin
konnten positive Effekte nachgewiesen werden. Das Ausmald dieser Effekte ist an den
einzelnen Standorten allerdings differenziert zu bewerten. Vor allem an Standorten, an
denen die Uberschreitungen der zulassigen Geschwindigkeiten vor dem Blitzmarathon
sehr hoch ausfielen, konnten die grof3ten Wirkungen erzielt werden. An Standorten, an
denen sich die Geschwindigkeitsiiberschreitungen generell schon auf einem geringen
Niveau befanden, sind die Reduktionen dementsprechend klein bzw. bleiben die
Geschwindigkeiten auf gleichem Niveau.

Auf Basis der unterschiedlichen Analysen lassen sich verschiedene Ableitungen treffen.
Am Tag des Blitzmarathons fallen die positiven Effekte erwartungsgemaf am grof3ten aus.
So sind sowohl an den Kontrollstellen, als auch im Netz und bei unterschiedlichen
zulassigen Geschwindigkeitsbereichen geringere Uberschreitungshaufigkeiten und
geringere mittlere Geschwindigkeiten festgestellt worden. Wahrend der polizeilichen
Geschwindigkeitskontrollen sind die geringsten Geschwindigkeiten beobachtet worden.

Anhand der Analyse der Einzelfahrzeugdaten an 8 ausgewahlten Standorten konnte
gezeigt werden, dass nach dem Blitzmarathon insbesondere die hohen Uberschreitungen
zurickgegangen oder aber mindestens auf dem Ausgangsniveau verblieben sind. An
keinem Standort sind die Uberschreitungen nachher héher als vor dem Blitzmarathon.

Die mittleren Geschwindigkeiten sind fur beide Datenkollektive nach dem Blitzmarathon
geringer ausgefallen als vor dem Blitzmarathon. Die absolute Reduktion lag im Mittel bei
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2-3 km/h. An den Standorten, an denen ein positiver Effekt zu erkennen war, hat dieser
etwa 2 Wochen angehalten.

Auffallig waren die hohen Uberschreitungen der zulassigen Geschwindigkeiten an den
Wochenenden. Unabhangig vom Blitzmarathon sind Uberschreitungen der zulassigen
Geschwindigkeiten an den Wochenendtagen deutlich haufiger zu beobachten und zudem
auch ausgepragter. Der nachgewiesene Geschwindigkeitsriickgang an den Werktagen ist
primar wahrend 07:30 Uhr und 21:00 Uhr zu beobachten.

Unterschiedliche zulassige Hochstgeschwindigkeiten haben keinen Einfluss auf die
Auspragung der Uberschreitung oder die Wirksamkeit des Blitzmarathons. Die Hoéhe und
die Anzahl der Uberschreitungen sind weniger von der zulassigen Geschwindigkeit
sondern eher von der Gestaltung des StraRenraums und der Lage im Netz abhangig.

Die Ergebnisse zeigen, dass der Blitzmarathon ein wichtiger Bestandteil der
Verkehrssicherheitsarbeit der Polizei geworden ist. Auch Erkenntnisse aus der Literatur
belegen dies [vgl. FERRER, & GIRON, 2007 oder AVENOSO, 2011]. ZAAL [1994] konnte
in seiner Studie schon die Bedeutung einer intensiven Berichterstattung im Rahmen von
Geschwindigkeitskontrollen aufzeigen. Die mediale Begleitung im Rahmen des
Blitzmarathons kann daher ein wichtiger Baustein fiir die Nachhaltigkeit dieser MalZnahme
sein. Obwohl die nachgewiesenen positiven Effekte auf die Geschwindigkeitswahl, mit
etwa 2-3 km/h, und die Uberschreitungshaufigkeit relativ gering erscheinen, kénnen die
Sicherheitsgewinne  deutlich  hoéher bewertet werden. Auch bei geringen
Geschwindigkeitsdifferenzen kdnnen die Unfallfolgen, insbesondere fur Ful3ganger und
Radfahrer fur Geschwindigkeitsbereiche zwischen 30 und 50 km/h, deutlich reduziert
werden.

Auch zuklnftig sollten daher Aktionen wie der Blitzmarathon durchgeflhrt werden,
allerdings nicht ohne o6ffentliche Beteiligung durch die Medien und relevante Verbande.
Die Presseberichte fiihren dazu, dass die Verkehrssicherheit zumindest flr zwei Tage im
Fokus der Berichterstattung steht. Viele Verkehrsteilnehmer, die ansonsten keine
Informationen zum Thema Verkehrssicherheit beziehen, kénnen sich der Berichterstattung
nicht entziehen und werden Uber den Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und
Unfallfolgen informiert. Auch daher sind positive Effekte zu vermuten, die innerhalb dieser
Studie allerdings nicht betrachtet wurden.
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Anhang
Al Zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h

Messstandort Statthalterhofallee, Radar 2
e Zwischen Sperberweg und Bussardweg
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e Variante Il

Kontrolle nur am Tag des Blitzmarathons (von 06:00 bis 07:00 Uhr)

Messstandort Oranjehofstral3e, Radar 6
e Zwischen Wilhelmshof und An der Schnepp
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e Variante ll

e Kontrolle nur am Tag des Blitzmarathons
e Kontrolle von 07:00 bis 08:00 Uhr
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Messstandort Neusser Landstralle, Radar 5
e auf Hohe Herzog-Johann-Stral3e
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e Variante lll
e Regelmalige Kontrollen der Polizei
[ ]

Kontrolle von 13:00 bis 14:45 Uhr und 16:25 bis 17:45 Uhr

Messstandort Rheinallee, Radar 4
e ca. 50m vor Ful3gangeriuberquerung A

e Variante ll
e Kontrolle nur am Tag des Blitzmarathons
[ ]

Kontrolle von 13:15 bis 14:15 Uhr
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Messstandort Servatiusstral3e, Radar 3

e In Kurveninnenseite an StraRenlaterne

e Variantel
e Keine Kontrolle am 16.04.2015 (Blitzmarathon)

A 2. Zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

Messstandort Venloer Stral3e, Radar 1

e HOhe Hausnummer 682

(S

e Variante lll
e Regelmalige Kontrollen der Polizei
e Kontrolle von 07:30 bis 08:45 Uhr
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A 3. Zulassige Hochstgeschwindigkeit 60 km/h

Messstandort Wahner Stral3e, Radar 8

e Hohe Pferdehof, Einmindung Wahner Str.

e Variante lll
e Regelmalige Kontrollen der Polizei
e Kontrolle von 15:15 bis 17:20 Uhr

A 4. Zulassige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h

Messstandort Neusser LandstralRe, Radar 7

e HoOhe Parkbucht

e Variantell
e Kontrolle nur am Tag des Blitzmarathons
e Kontrolle von 08:55 bis 10:05 Uhr
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