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MKULNV Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz
des Landes Nordrheinwestfalen
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MLUR Ministerium fir Landwirtschaft, Umwelt und landliche R&ume des Landes Schleswig-
Holstein

mph Miles per hour (Meilen pro Stunde, 1 Meile = 1,609344 Kilometer)

MUNF Ministerium fir Umwelt, Natur und Forsten des Landes Schleswig-Holstein

MUNL Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Landwirtschaft des Landes Schleswig-
Holstein

N Nacht

oL Offene Landschaft / Landwirtschaft

SHLF Schleswig-Holsteinische Landesforsten AGR

StvVO StraRenverkehrsordnung

Str Strukturreiche Lebensraume

Ss Wildschwein (Sus scrofa L.)

T Tag

Vso Geschwindigkeit, die von 50 % der Fahrzeuge nicht Gberschritten wird, entspricht dem

Median aller gemessenen Geschwindigkeiten (= durchschn. Geschwindigkeit)

Vgs Geschwindigkeit, die von 85 % der Fahrzeuge nicht Uberschritten wird; Ubliche
KontrollgroRRe fur fahrdynamische Bemessungen

VA Verkehrsaufkommen

VerkAufk Verkehrsaufkommen

VwV-StVO  Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung
VZ Verkehrszeichen

Wa Wald

WTK-SH Wildtier-Kataster Schleswig-Holstein

WU Wildunfall / Wildunfalle

GLOSSAR

Area centralis

Bereich der hochsten Dichte von Zapfen auf der Netzhaut, dadurch Bereich des scharfsten
Sehens. Die A. centralis entspricht in ihrer Funktion der Fovea centralis.

Artbezeichnungen

Fur die Bezeichnung der Wildarten werden die deutschen zoologischen Arthamen verwendet.
Anders als bei den jagdlichen Begriffen, lasst sich aus diesen kein Geschlecht ableiten. Bei
»Rothirsch* und ,Damhirsch” sind daher nicht nur ménnliche, sondern auch weibliche Tiere
dieser Art gemeint.



Xl

Fallwild

Dem Jagdrecht unterliegendes Wild, welches eines natirlichen Todes starb oder durch nicht
zur Jagdausiibung zéhlende aullere Gewalteinwirkung getodtet wurde. Dazu zahlt auch das
Verkehrsfallwild.

Fixationspunkt

Der Punkt, an dem sich die Blicklinien der Augen kreuzen, dadurch Punkt schéarfsten Sehens

Fovea centralis

Auf der Netzhaut befindlicher Bereich mit der héchsten Dichte an Zapfen und somit der Bereich
des schéarfsten Sehens. Dieser Bereich ist punktférmig und liegt haufig in einer Vertiefung der
Netzhaut und wird daher auch als Sehgrube bezeichnet.

Jahreszeiten

Frihling: 1. Méarz — 31. Mai

Sommer: 1. Juni — 31. August

Herbst: 1. September — 30 November

Winter 1. Dezember — 28. Februar
Jagdjahr

Vom Kalenderjahr abweichender Zeitraum vom 1. April eines Jahres bis zum 31. Mé&rz des
Folgejahres.

Kategoriale Variable
Kategoriale Variablen, sind Merkmale (Variablen), die nur wenige Auspragungen (Kategorien)
haben. In der Regel sind kategoriale Variablen nominal oder ordinal skaliert.

Lunation
Die Zeitspanne eines vollen Umlaufs des Mondes um die Erde in Bezug zur Sonne, auch
Mondmonat oder Lunarmonat genannt.

Milchreife
Frihes Reifestadium von Getreide mit hoher Attraktivitat fir Schalenwild. Das Korn ist noch
weich und mit einer weil3en, stRlichen Flissigkeit gefuillt.

Pradiktor

Variable, die benutzt wird, um die Werte einer anderen (abhangigen) Variable vorherzusagen.

Sehgrube

— Fovea centralis

Schalenwild

Sammelbegriff fir dem Jagdrecht unterliegende Paarhufer. Dazu gehéren Geweihtrager (bspw.
Reh, Rothirsch), Horntrager (bspw. Mufflon) und das Wildschwein. In Schleswig-Holstein
vorkommende Schalenwildarten sind Rothirsch, Damhirsch, Reh, Sika, Mufflon und
Wildschwein.
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Terzil

Statistisches Lagemal3. Durch die Terzile wird eine Verteilung in drei Teile mit gleichem Umfang
unterteilt. Jedes Drittel enthalt gleich viele Werte (Beobachtungen). Unterhalb des ersten Terzils
liegen die unteren 33 % der Werte, oberhalb des zweiten Terzils liegen die oberen 33 %.

Teststrecke

Ein StraRenabschnitt mit hohem Wildunfallaufkommen und insgesamt einheitlicher
Landschaftsstruktur, entlang welchem die Praventionsmaflnahmen ausgebracht wurden. In
Abhéngigkeit der raumlichen Verteilung des Wildunfallgeschehens und der
Praventionsmalinahme kann eine Teststrecke mehrere kirzere Mallnahmenabschnitte, mit
dazwischen liegenden maRnahmenfreien Bereichen, umfassen. Die BezugsgroRe fir die
Auswertung ist die gesamte Teststrecke, unabhéangig von ggf. abweichenden Langen der
Einzelabschnitte (vgl. Tab. 6-1).

Untersuchungszeitraum
Zeitraum der Jagdjahre 2011/2012 bis 2014/2015, wahrend dessen die Aufnahme der
Wildunfalle nach Ausbringung der Praventionsmafinahmen erfolgte (vgl. Tab. 6-3).

Varianz
Statistisches Malf3, welches die Abweichung einer Zufallsvariablen von ihrem Erwartungswert
beschreibt.

Verkehrsfallwild
Im direkten Zusammenhang mit dem Straf3enverkehr getttete, dem Jagdrecht unterliegende
Wildtiere.

Wildtier-Kataster Schleswig-Holstein

Das Wildtier-Kataster fiihrt ein landesweites Monitoring fiir in Schleswig-Holstein freilebende
Wildtiere durch. Es wurde 1995 als Projekt zur dauerhaften Beobachtung der heimischen
Wildtiere gegriindet. Heute ist es ein Gemeinschaftsprojekt der Landesjagerschaft Schleswig-
Holstein und dem Institut fir Natur- & Ressourcenschutz der Abteilung Landschaftsékologie an
der Christian-Albrechts-Universitat Kiel.
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1. Zusammenfassung

Uber einen Zeitraum von vier Jagdjahren wurden in Schleswig-Holstein an 28 ausgewahlten
Streckenabschnitten zwei technische MaRnahmen zur Vermeidung von Wildunfallen auf ihre
Wirksamkeit untersucht. Zum Einsatz kamen der blaue ,Halbkreisreflektor sowie der
»,Duftzaun*. Erganzend zu dem Vorher-Nachher-Vergleich der Wildunfallzahlen wurde das
Wildunfallgeschehen an sich analysiert, um mdgliche Einflussfaktoren identifizieren zu
konnen. Die Auswahl der Teststrecken erfolgte nach Wildunfallzahl, Wildarten,
Landschaftsstruktur und Strallenklasse. Gerade im Hinblick auf Landschaftsstruktur,
Verkehrsaufkommen und vorkommende Schalenwildarten deckte sie damit die vermutlich
wichtigsten Rahmenbedingungen im Land ab.

Wahrend des Untersuchungszeitraumes gingen die Wildunfallzahlen auf den mit Duftzaun
ausgestatteten Strecken im Mittel um rund 56 % gegeniiber den Vorjahren zuriick. Auf den
Teststrecken mit blauen Halbkreisreflektoren reduzierte sich die Zahl der Wildunfalle im Mittel
um 63 %. Es gab weder Hinweise auf eine Gewdhnung des Wildes an die Reflektoren oder den
Duftzaun, noch auf eine Verlagerung der Wildunfallereignisse aus den mit Préventions-
malRnahmen ausgestatteten Abschnitten heraus. Unterschiede in der Wirksamkeit beider
MalRnahmen zeigten sich beim Dambhirsch, hier wirkt der Duftzaun offenbar besser als der blaue
Halbkreisreflektor. Beim Reh waren keine Unterschiede zu beobachten. Die Ergebnisse
beziehen sich konkret auf die beiden getesteten MalRnahmen unter den jeweiligen
Rahmenbedingungen. Sie kénnen daher gerade vor dem Hintergrund der Vielzahl am Markt
befindlicher Praventionsmalnahmen und deren technischer Unterschiede nicht verallgemeinert
werden.

Die meisten Wildunfalle mit Rehen ereigneten sich in den Monaten April und Mai. Ein zweiter
Hohepunkt zur Paarungszeit im Juli und August konnte — entgegen der Erwartung — nicht
bestatigt werden. Wildunfélle mit Damhirschen blieben fast ganzjahrig auf ahnlichem Niveau,
mit einem deutlichen Hohepunkt wahrend der Paarungszeit in den Monaten Oktober und
November. Im Tagesverlauf treten der friihe Morgen sowie der spate Nachmittag bis in die
frihen Abendstunden mit einer Haufung der Wildunfélle deutlich hervor. In den kurzen
Dé&mmerungszeiten kommt es relativ zu mehr Wildunféllen als in den langeren Tages- und
Nachtphasen.

Als weitere Einflussfaktoren auf das Wildunfallgeschehen konnten die Landschaftsstruktur,
Wilddichte, Verkehrsaufkommen, Fahrgeschwindigkeiten und auch die Helligkeit bei Nacht
identifiziert werden. Beim Verkehr zeigte sich ein gréRerer Einfluss auf die
Wildunfallhdufigkeit ~ durch ~ zunehmende  Geschwindigkeit als  durch  hoheres
Verkehrsaufkommen. Darlber hinaus wirkt sich ein zunehmendes Verkehrsaufkommen
negativ auf die Wirkung der Vermeidungsmafinahmen aus.

Deutlich wurde, dass das Wildunfallgeschehen von vielen verschiedenen Faktoren beeinflusst
wird, die fir sich das Wildunfallrisiko beeinflussen. Eindeutige Zusammenhange zwischen
diesen Faktoren konnten nur in Einzelfallen festgestellt werden.
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Trotz deutlicher Unterschiede auf den Versuchsstrecken konnte insgesamt eine durchweg
positive Wirkung des Duftzauns und des blauen Halbkreisreflektors auf das
Wildunfallgeschehen festgestellt werden. Beide MalRnahmen kdnnen somit wichtige Bausteine
in der Wildunfallvermeidung sein.

2. Einfihrung

Verkehrsinfrastruktur kann verschiedenste negative Auswirkungen auf einzelne Arten,
Lebensraume oder ganze Okosysteme haben. Das hohe Bediirfnis der Gesellschaft nach
Mobilitat 1asst ein weiteres Anwachsen dieser Problematik vermuten. Ein wichtiger Aspekt,
abgesehen von der Zerschneidung von Lebensraumen, ist die Verkehrsmortalitdt von Tieren
(DONALDSON & BENNET 2004, SEILER 2001).

Fr Schalenwild stellt der Verkehr zumeist keinen bestandsbedrohenden Einflussfaktor dar. Bei
seltenen Arten, wie beispielsweise dem Fischotter, oder auch Amphibien und Reptilien kann
der Verkehrstod jedoch gravierenden Einfluss auf die Populationsentwicklung haben (PHILCOX
et al. 1999, SEILER 2003, SCHWAB & ZANDBERGEN 2011, FAHRIG et al. 1995, ROSEN & LOWE
1994). Schatzungen aus verschiedenen europdischen Landern gehen von jahrlich 350.000 bis
zu mehreren Millionen im direkten Zusammenhang mit dem Strallenverkehr getoteten Vogeln
aus (ERRITZOE et al. 2003).

In Deutschland sind etwa 5 % aller StralRenverkehrsunfélle Unfélle mit groReren Wildtieren
(ADAC 2009, 2015). Durchschnittlich alle 2,5 Minuten ereignet sich ein Wildunfall auf
unseren StraBen (DJV 2014). Zwischen April 2014 und Mérz 2015 fielen in Deutschland
212.840 Stick Reh-, Rot-, Dam- und Schwarzwild dem Stral3enverkehr zum Opfer (DJV 2016).
Seit 1991 werden jedes Jahr weit Gber 2.500 Menschen bei Wildunfallen verletzt (Abb. 6-1).
Im Jahr 2010 kamen hierzulande 20 Menschen bei Verkehrsunféllen mit Wild ums Leben, 510
Personen wurden schwer, 2.139 leicht verletzt (ADAC o. J.). Im Jahr 2015 kam es zu 2.580
Unféllen mit Personenschaden bei denen Wild auf der Fahrbahn die Unfallursache war. Dabei
wurden 3.054 Personen verletzt und 13 getdtet (STATISTISCHES BUNDESAMT 2016). Den
Versicherungsgesellschaften wurden 2014 knapp 240.000 Wildunfélle gemeldet, mit
Sachschdden in Hohe von rund 575 Millionen Euro (GDV 2015). Verluste in Bezug auf die
Vermarktung von Wildfleisch oder Jagdwertminderung fallen zusatzlich ins Gewicht und
dirften flr einzelne Reviere in betriebswirtschaftlich relevanter GroRenordnung liegen. Diese
Zahlen verdeutlichen den Handlungsbedarf hinsichtlich der Vermeidung von Wildunféllen,
sowohl unter Tierschutzaspekten als auch in Bezug auf eine effektive Reduktion des Risikos
fur den Menschen.

Die Kollision eines Fahrzeugs mit einem Wildtier resultiert aus dem Zusammenwirken
unterschiedlicher Faktoren, welche fur Mensch und Tier die Wahrscheinlichkeit fur entweder
ein Zusammentreffen oder die Vermeidung eines Unfalls bestimmen (Abb. 2-1). Es gibt
verschiedene Grunde flr ein Wildtier, eine Verkehrsstralle zu Uberqueren: tageszeitliche
Bewegungen, z.B. zwischen Nahrungs- und Ruheplatzen, saisonale Wanderungen
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(Paarungs- / Aufzuchtgebiete),  Storungen, klimaabhangiges = Komfortverhalten  oder
ungerichtete Bewegungen, z. B. mit dem Ziel neue Lebensraume zu erschlieBen. Allein die
Héufigkeit der Querung einer Strale bestimmt jedoch nicht zwangsldaufig die Anzahl von
Unféllen. Die Mdglichkeiten eines Tieres, eine herannahende Gefahrenquelle richtig
einzuschatzen (Geschwindigkeit) oder dieser durch zigige Querung zu entgehen, spielen
ebenfalls eine entscheidende Rolle (SEILER 2003, HERRMANN & MATHEWS 2007).

Die Chancen zur Vermeidung einer Kollision auf Seiten des Menschen werden hingegen von
der Technik, dem Wahrnehmungs-/ Reaktionsvermdgen und der Fahrgeschwindigkeit
beeinflusst. Beide Seiten des Wildunfallgeschehens — Tier wie Mensch — bieten Ansatzpunkte
fur Strategien zur Unfallverhiitung.

Wahrnehmung /
Reaktion
< «Erfassbarkeit der Technik
& Gefahrsituation . %,?
Qﬁ\{\ +Erfassbarkeit der B — Sp,
Gefahrenguelle Wahrnehmung / 15
+ Fahrgeschwindigkeit -
] Reaktion
Individuum * Strafentreite/ .
Verkehrsaufkommen »Wachsamkeit
+Alter « Ubersichtlichkeit * Problembewusstsein
* Geschlecht «Hindernisse *Warnung erfolgt
+Erfahrung * Reaktionsvermagen
+ Ubersichtlichkeit
Art
+Optische Fahrgeschwindigkeit
o esinng
Einschatzung von -ge:emswag s
Gefahren 8 stgeschmr!dlgkeﬂ
+ Lemfahigkeit + Aufprallenergie
*Erfahrungsweitergabe

Abb. 2-1: Wirkungsgefuge Wildunfall.

Zur Entscharfung von Wildunfallstrecken werden unterschiedliche Verfahren eingesetzt.
Abgesehen von dem Ublichen Verkehrszeichen 142 ,Wildwechsel” und der vorbeugenden
Errichtung von Zdunen finden h&ufig verschiedene SchutzmalRnahmen Anwendung. Hierzu
gehoren beispielsweise (LINDNER 2006, PUTMAN et al. 2004, DVCIC 2004a):

- optische Warnreflektoren,

- akustische Wildwarner,

- olfaktorische Abwehrstoffe (Imitation menschlichen oder tierischen Geruchs),

- saisonale Beschilderung (vgl. Abb. 6-3),

- ereignisgesteuerte elektronische Lichtwarnanlagen oder andere optische Hinweise,

- Reduktion der Fahrgeschwindigkeit,

- Gestaltung der Bankette zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit fiir Mensch und Tier,
- Reduktion der Attraktivitat des StraBenrandes fur Wildtiere,

- Reduktion der Wilddichte.
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Das Angebot optischer, akustischer und olfaktorischer Sperr-, Leit- oder Warnsysteme ist
entsprechend groR. In Deutschland fehlte es jedoch immer noch an belastbaren Untersuchungen
uber die Wirkung von WildunfallpraventionsmalRnahmen (ADAC /DJV /DVR 2008). Zu
kurze Laufzeiten, unzureichende Untersuchungstiefe und andere methodische Probleme
schréanken die Aussagekraft bisheriger Arbeiten ein. International ist entweder der Bezug zu
den hier vorkommenden Wildarten zu vermissen oder es sind ebenfalls die vorgenannten
Kritikpunkte anzufiihren (DANIELSON & HUBBARD 1998, WATSON & KLINGEL 2000,
PUTMAN et al. 2004, RAMP & CROFT 2006, vgl. Kap.5). Auch kdénnen unterschiedliche
Untersuchungsmethoden oder Rahmenbedingungen zu widerspriichlichen Ergebnissen flhren.

Aufgrund der anhaltend hohen Wildunfallzahlen in Schleswig-Holstein und dem Mangel an
unabhéngigen Belegen zur Wirksamkeit von technischen Vermeidungsmanahmen, wie
beispielsweise  Duftzaun und  Wildwarnreflektoren, wurde auf Anregung des
Landesjagdverbandes Schleswig-Holstein (LJV-SH) und der Stabsstelle Umweltschutz des
Flughafens Hamburg GmbH in Zusammenarbeit mit dem Landesbetrieb fiir Stralenbau und
Verkehr Schleswig-Holstein (LBV-SH), dem ADAC, dem Deutschen Jagdverband (DJV), der
Anstalt  Schleswig-Holsteinische Landesforsten (SHLF) und dem Ministerium fir
Energiewende, Landwirtschaft, Umwelt und landliche Ra&ume (MELUR) von 2011 bis 2015
eine Studie zur Uberprifung der Wirksamkeit von technischen Wildunfall-
vermeidungsmalnahmen und zur Analyse des Wildunfallgeschehens durchgefihrt.

3. Methoden

3.1. Fragestellung und Untersuchungsansatz

Die mit der Untersuchung zu beantwortenden Fragen hatten einen anwendungsbezogenen,
praxisorientierten Hintergrund. Untersucht werden sollte,

- ob handelsibliche Préaventionsmalinahmen zur Vermeidung von Wildunféllen beitragen
kdnnen und
- welche Faktoren das Wildunfallgeschehen beeinflussen.

Als mdogliche beeinflussende Faktoren wurden die Wildart, jahreszeitliche Einflisse,
tageszeitliche Einfliisse, der Mond, Landschaftsstrukturen, Wilddichte und der Verkehr
(Kap. 4.2 ff) untersucht. Ziel war die Quantifizierung der Wirksamkeit von technischen
Malinahmen zur Vermeidung von Wildunféllen unter verschiedenen Rahmenbedingungen.
Aufgabe der Studie war nicht herauszufinden, wie die Praventionsma3nahmen wirken, sondern
ob und in welchem AusmaR.

Bei wissenschaftlichen Studien werden allgemein zwei Untersuchungsansatze unterschieden:
experimentelle Studien und Kkorrelative Studien. Bei experimentellen Forschungsdesigns wird
eine Hypothese Uberpruft, in dem die unabhdngige Variable gezielt manipuliert und der Effekt
auf die abhéngige Variable gemessen wird. Hierbei muss der gemessene Effekt eindeutig der
Veranderung der unabhangigen Variablen zugerechnet werden kénnen. Der Einfluss anderer
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Variablen (Storvariablen) muss kontrolliert, randomisiert (zufallsverteilt) oder ausgeschaltet
werden (Ceteris-paribus-Klausel), um Kausalaussagen treffen zu kénnen. Experimente bauen
auf entsprechendem Wissen tber die relevanten Variablen auf und untersuchen die Beziehung
zwischen den vermuteten Prédiktoren und den entsprechenden Kriterien. Um ein Experiment
handelt es sich nur dann, wenn

- eine Unterscheidung von unabhangigen Variablen und abhangigen Variablen mdglich
ist,

- die unabhéangige Variable der abhéngigen Variable immer stets vorausgeht und

- Daten von wenigstens zwei Gruppen verglichen werden.

Quasi-Experimente  beriicksichtigen im  Aufbau  bestimmte  Eigenschaften  von
Versuchsobjekten, statt diese rein zuféllig zu verteilen. Aus quasi-experimentellen
Untersuchungen kénnen keine Kausalzusammenhange abgeleitet werden, da nicht feststellbar
ist, ob die unabhangige Variable die Veranderung der abhangigen Variablen bedingt oder
umgekehrt und ob nicht beide Ereignisse durch weitere Variablen gestort sind.

In korrelativen Studien wird die Struktur der Beziehungen der relevanten Variablen gesucht
und quantitativ-systematisch analysiert. Solche Ex-post-facto-Untersuchungen werden
durchgefuhrt, wenn die Bedingungen flr ein Experiment oder Quasi-Experiment nicht erfullt
sind. Dabei werden sowohl unabhangige als auch abhangige Variablen gemessen, Stérvariablen
konnen allerdings nicht kontrolliert werden.

Bei Ex-post-facto-Untersuchungen koénnen zwei grundsétzliche methodische Probleme
auftreten:

1. Ungeklarte kausale Reihenfolge von Variablen — es l&sst sich nicht beobachten, in
welche Richtung ein Einfluss geht.

2. Wirkung von Drittvariablen — es muss damit gerechnet werden, dass es weitere
Variablen (sogenannte Drittvariablen) gibt, die einen Einfluss auf die abhéngige
Variable austben.

Entscheidend fur Aufbau und Aussage einer Studie ist nicht nur die Auswahl der
Untersuchungsebene, sondern auch die der Zielvariablen, das heit was bzw. welcher Wert
gemessen werden soll. Soll die direkte Wirkung von Préventionsmalinahmen auf ein Wildtier
nachgewiesen werden, wére ein verhaltensbiologischer (experimenteller) Ansatz zu wéhlen. Zu
untersuchen ware hier die Wirkung eines bestimmbaren Reizes auf das Wildtier mit einer
messbaren Reaktion im Verhalten. Die Erhebung einer Verhaltenséanderung ist jedoch
grundsatzlich aufwandig und im Rahmen einer Feldstudie mit angemessenem Aufwand nicht
realistisch. Untersuchungen unter kontrollierten Bedingungen dagegen erfordern einen
erheblichen Aufwand, um die klassischen Schwachen von Gehegeversuchen zu vermeiden,
beispielsweise die in Freiland und Gehege unterschiedliche und kaum erfassbare
Empfindlichkeit der Tiere gegentiber technischen / anthropogen verursachten Reizen. Zudem
lassen sich in einem Gehege verschiedene und vor allem wechselnde Rahmenbedingungen nur
schwer bis gar nicht abbilden. Vor dem Hintergrund der Fragestellung erschien es daher
sinnvoll, die ausgewadhlten Vermeidungsmalinahmen unter verschiedenen
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Rahmenbedingungen im praktischen Einsatz an Wildunfallschwerpunkten vor Ort zu testen.
Somit schied ein Gehegeversuch fiir diese Studie aus.

Der gewahlte Untersuchungsansatz entspricht einer nicht-experimentellen, korrelativen Studie
im Ex-post-facto-Design. Die abhangige Variable (Zielvariable) ist die Anzahl der Wildunfélle.
Diese sollte durch die unabhéngige Variable ,,Praventionsmalinahme* beeinflusst werden. Da
es sich um einen Feldversuch handelt, treten naturgemal weitere unabhangige Variablen auf,
wie u. a. Wilddichte, Aufmerksamkeit der Fahrer, anthropogene Stérungen des Wildes, die
nicht kontrolliert oder gemessen werden kénnen. Um diesem Umstand Rechnung zu tragen, ist
eine entsprechende Untersuchungstiefe erforderlich. Das Ziel einer Erfassung der wichtigsten
Rahmenbedingungen auf den Teststrecken — hier vor allem des Verkehrs — erfordert jedoch
zwangslaufig eine Begrenzung der Anzahl der Strecken. Das gewahlte Vorgehen begrenzt
daher die StichprobengrdfRe und bringt so eine hdhere Anfalligkeit der Studie gegenuber den
verschiedenen weiteren EinflussgréfRen auf das Wildunfallgeschehen mit sich. Der gewéhlte
Ansatz war daher eine Gradwanderung zwischen praktischem Erkenntnisgewinn fur die vor Ort
Beteiligten, allgemeiner Aussagekraft und realistisch leistbarem Aufwand. Die hier
vorgestellten Auswertungen liefern dennoch ein eindeutiges Ergebnis.

3.2. VermeidungsmalRnahmen

Die Auswahl der zu Gberprufenden Vermeidungsmalinahmen orientierte sich an den Prdmissen
Marktlblichkeit, bereits in der Anwendung, einfache Beschaffung und einfache Handhabung.
AuBerdem sollten unterschiedliche Reize des Wildes angesprochen sowie bestehende
Wildwechsel nicht unterbrochen werden. Bei optischen Vermeidungsmalinahmen, also den
sogenannten Wildwarnreflektoren, war zusatzlich eine Gewichtsgrenze zu berucksichtigen.
Nach Maligabe der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) bendtigen Wildwarnreflektoren
eine Zulassung oder Freigabe durch die BASt, sofern sie mehr als 100 Gramm wiegen. Als
Verkehrszeichen 620 der StVO durfen Leitpfosten dartiber hinaus nicht in ihrem Bild verandert
werden (BASt 2010, 2015). Ortsfeste akustische VermeidungsmalRnahmen bestehen in der
Regel aus einem Wildwarnreflektor und einer Einheit, welche Gerdusche aussendet. Durch die
akustische Einheit liegt das Gewicht dieser Wildwarner in der Regel iber 100 Gramm. Damit
sind sie ohne ein gesondertes Genehmigungsverfahren der BASt nicht einsetzbar. Akustische
Wildwarner, die dieser Vorgabe geniligen, waren zum Projektbeginn nicht auf dem Markt zu
finden. Fur die weitere Auswahl standen somit optische und olfaktorische MalRnahmen zur
Verfligung.

Bei den olfaktorischen VermeidungsmaRnahmen setzen viele Produkte auf einen dauerhaften
Vergramungseffekt (bspw. Volta, Gastol (CML-Jagd 2016), Schalenwildvergrimung 2151 D
(Wildtier- & Forstprogramm 2016), Porocol (invatec GmbH 2016), WILDGRANIX Granulat
(SeNaPro GmbH 2016)). Diese Produkte wurden urspringlich entwickelt, um Wild von
Flachen fernzuhalten und so Wildschaden an land- oder forstwirtschaftlichen Kulturen zu
vermeiden. Der erwinschte Vergramungseffekt konnte somit Wildwechsel verhindern und
Austauschbeziehungen Uber Stral’en hinweg beeintrachtigen. Die Entscheidung fiel daher auf
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den Duftzaun der Firma Hagopur, bei dem nach Herstellerangaben Wildwechsel nicht
unterbrochen werden sollen (vgl. Kapitel 3.2.1).

Das Angebot an Wildwarnreflektoren, als optische Vermeidungsmalinahmen, umfasst
verschiedene Farben und Bauarten (Abb. 3-1). Aufgrund des Farbsehvermégens von
Schalenwildes (JAcoBs et al. 1994, JUNKER 2004, PURSTL 2006) schieden rote Reflektoren aus.
Blaue Reflektoren schienen dagegen aufgrund der hohen Empfindlichkeit des
Schalenwildauges fir das blaue bzw. blau-griine Wellenlangenspektrum (vgl. Exkurs
Sehvermdégen von Schalenwild und Mensch) besonders geeignet zu sein. Entscheidend ist
hierbei die Fahigkeit zur Wahrnehmung, nicht eine im Allgemeinen haufig unterstellte
Eigenschaft von Blau als ,,Schreckfarbe” fur das Wild (Abb. 6-10). Wildwarnreflektoren
kdnnen grundsatzlich nur eine Wirkung erzielen, wenn die Intensitét des reflektierten Lichtes
die Intensitat des Umgebungslichtes tbersteigt — also bei Dunkelheit. Nach den vorliegenden
Erkenntnissen Uber das Sehvermdgen von Schalenwild ist davon auszugehen, dass dann kein
Farbsehen mehr stattfindet (vgl. Exkurs Sehvermdgen von Schalenwild und Mensch). Es ist
also nicht die Farbe an sich ausschlaggebend, sondern der Wellenldngenbereich des
reflektierten Lichtes. Die weitere Auswahl wurde daher auf blaue Reflektoren eingeschrankt.

Zum Zeitpunkt der Auswahl der Vermeidungsmalinahmen erfullte nur der Halbkreisreflektor
(Fa. Schilderwerke Beutha GmbH) die gestellten Anforderungen.

Abb. 3-1: Auswahl verschiedener Typen von Wildwarnreflektoren.

3.2.1. Duftzaun

Der Duftzaun der Firma Hagopur ist ein olfaktorisches Repellent — es wird also der Geruchssinn
der Tiere angesprochen. Gemaél der Produktbeschreibung wird durch den Einsatz des Duftzauns
~insbesondere Reh- und Rotwild beim Uberqueren von StraRen in seinem Verhalten so
beeinflusst, dass in der Verbindung Duft, Gerdusch und Bewegung das Wild die so markierten
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Strallenbereiche meidet.” (HAGoPUR 2011). Gleichzeitig soll jedoch keine Barrierewirkung
entstehen. ,,Wildwechsel bleiben erhalten; das Verhalten in angestammten Lebensrdumen wird
nicht beeintrachtigt. Die besondere Sensibilisierung des Wildes erfolgt gezielt nur im Bereich
der Fahrbahnrénder. Der Duftzaun ist auch bei schwierigen Gelandeverhéltnissen ein rascher
sowie einfacher Wild- und Unfallschutz aus Stoffen natirlich abbaubarer Basis. (HAGOPUR
2011).

Abb. 3-2: Ausbringung des Duftzauns. (HAGOPUR 2011, veréndert)

Der Duftzaun besteht aus einem bauschaum-&hnlichen Trégersubstrat, in den ein
Duftkonzentrat gespritzt wird. Durch die feinen Poren des Schaums soll dann der Duft — nach
Angaben des Herstellers eine Komposition aus Geruchsbestandteilen von Wolf, Luchs, Bér und
Mensch — freigesetzt werden. Die Wirkung des Duftzauns soll sich aus dem Zusammenspiel
von Geruch, Gerdusch und Bewegung der Fahrzeuge ergeben. Nur wenn Uber den Geruch
hinaus zusétzlich noch das Gerdusch eines herannahenden Fahrzeugs und dessen Bewegung
wahrgenommen werden, sollen die Tiere vom Uberqueren der Fahrbahn abgehalten werden.
Fehlen Gerdusch und Bewegung soll das Wild auf seinen angestammten Wechseln die Stral3e
uberqueren.

Der Duftzaun wird durch Anbringen von ,Schaumdepots” entlang der geféhrdeten
Streckenabschnitte an Pflocken, Stralenbegrenzungen, Strauchern oder Baumen ausgebracht.
Fur eine optimale Wirkung wird eine ,,durchgehende Duftbarriere zwischen StraRe und Wald
bzw. Wiese* (HAGOPUR 2011) empfohlen. Dazu sollen die Schaumdepots in Abstanden von
5 Metern zueinander in zwei Reihen parallel zum StraRenrand ausgebracht werden (Abb. 3-2).
Zur Erhaltung der Wirksamkeit sollen die Depots mindestens zweimal jahrlich mit dem
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Duftzaun-Konzentrat nachgeimpft werden. Die Schaumdepots selbst sollen der Witterung bis
zu funf Jahren standhalten (HAGOPUR 2011).

Der Duftzaun unterscheidet sich in seinem Anwendungsbereich von den im Rahmen dieser
Studie ebenfalls untersuchten Wildwarnreflektoren. Er wurde urspriinglich als Manahme zur
Entschéarfung kleinrdumiger, lokal begrenzter Wildunfallschwerpunkte empfohlen und
eingesetzt, wahrend Reflektoren i. d. R. auf langeren, teilweise tber mehrere Kilometer
verlaufenden Abschnitten eingesetzt werden. Grundsétzlich ist auch der Einsatz des Duftzaunes
uber langere Strecken moéglich. Dem ursprunglichen Einsatzzweck folgend wurde der Duftzaun
im Rahmen dieser Studie an entsprechenden Schwerpunkten in kurzen, teilweise mehreren
aufeinanderfolgenden, Abschnitten von maximal 500 m Lange ausgebracht.

Exkurs Sehvermdgen von Schalenwild und Mensch

Im Vergleich zum Menschen, aber auch zu Raubtieren, sitzen die Augen bei Huftieren wie Reh oder
Damhirsch mehr seitlich als nach vorn gerichtet am Schadel. Damit kann Schalenwild weite Teile
seines Umfeldes optisch erfassen. Das Sehfeld betragt rund 300°. Durch die seitlich angeordneten
Augen geht wegen der geringen Uberlappung der Sehfelder der einzelnen Augen stereoskopischen
Sehvermdégen verloren. Damit sind diese Wildarten nur eingeschrankt in der Lage, Entfernungen
oder Geschwindigkeiten zu schatzen (PEICHL 1997, READ 2015).

In den Augen trifft gebindeltes Licht auf die Netzhaut, wo es durch Photorezeptoren (Sehzellen)
in elektrische Impulse umgewandelt wird. Bei den Rezeptoren werden zwei verschiedene Typen
unterschieden: die fir das Hell-Dunkel-Sehen verantwortlichen Stabchen und die fir das Farbsehen
verantwortlichen Zapfen. Die Zapfen bendtigen eine sehr viel hohere Lichtintensitat als die
Stabchen und arbeiten daher nur bei Tageslicht optimal. Stédbchen sind bis zu 1.000-mal
lichtempfindlicher als Zapfen und ermdglichen das Sehen geringer Lichteinstrahlung.

Die rdumliche Verteilung der Zapfen auf der Netzhaut unterscheidet sich bei Menschen und
Schalenwild. Wahrend der Bereich des scharfsten Sehens beim Menschen punktférmig ist
(Sehgrube, Fovea centralls), zeigen sich bei Tieren verschiedene, an die jeweilige Lebensweise
angepasste Formen. So ist bei Rehen und anderen Schalenwildarten dieser Bereich horizontal
langlich ausgepréagt (Area centralis). Zusammen mit einer horizontal geschlitzten Pupille kbnnen so
Bewegungen besonders gut wahrgenommen werden, ohne selbst den Kopf bewegen zu miissen
(ScHIviz et al. 2008, BANKS et al. 2015, MALMSTROM & KROGER 2006).

Eine Voraussetzung, um unterschiedliche Farben wahrnehmen zu kdnnen, sind verschiedene
Zapfentypen. Der Mensch besitzt drei verschiedene, welche fir unterschiedliche
Wellenlangenbereiche des Lichtes — kurzwellig, mittelwellig und langwellig — empfindlich sind
(Abb. 6-11, BOWMAKER & DARTNALL 1980, GRAUMANN & SASSE 2005). Schalenwild dagegen besitzt
nur zwei Zapfentypen: einen fir kurzwelliges Licht von Ultraviolett bis Blau und einen fir
mittelwelliges Licht fir den grinen bis gelben Farbbereich. Ein Zapfentyp fur langwelliges Licht
fehlt (Abb. 6-11). Im Wellenldngenbereich oberhalb von 600nm findet daher fast keine
Wahrnehmung mehr statt (JAacoss et al. 1994, VERCAUTEREN & PIpAs 2003, COHEN et al. 2014). Damit
kénnen Reh, Hirsch und anderes Schalenwild Farben nicht in gleicher Weise sehen wie Menschen



Methoden 10

— sie sind jedoch nicht farbenblind. Am ehesten lasst sich die Farbwahrnehmung von Schalenwild
mit der eines rotblinden Menschen vergleichen.

Neben den fehlenden Rezeptoren fur das langwellige Licht verflgt das Schalenwildauge nur tber
einen geringen Anteil an Zapfen. Bis zu 90 % der Photorezeptoren sind Stéabchen. Allein dadurch
ist die Fahigkeit, wahrend Ddmmerung und Dunkelheit zu sehen bereits gut ausgepragt (PEICHL
1997, JUNKER 2004). Die hochste Empfindlichkeit der Stadbchen liegt rund um 480-520 nm
(Abb. 6-12), also dem Ubergang vom blauen zum griinen Licht. Verstarkt wird diese Fahigkeit durch
eine — gegenuber dem Menschen — bis zu neunmal gréfl3ere Pupillenéffnung und durch das 7apetum
lucidum, einer hinter der Netzhaut befindliche reflektierende Schicht, durch die das in das Auge
einfallende Licht ein zweites Mal die Netzhaut passiert. Dieses 7apetum /ucidum ist auch dafir
verantwortlich, dass die Augen von Hirschen, ebenso wie die von Katzen oder Hunden, nachts
leuchten, wenn sie von einer Lichtquelle angestrahlt werden. Durch die gréRere Pupillenéffnung
kann mehr Licht in das Auge gelangen, welches dartber hinaus durch die zweimalige Passage der
Netzhaut intensiver verarbeitet wird.

Das in den Stébchen enthaltene Protein Rhodopsin erhoht die Empfindlichkeit der Stabchen fir
Photonen und ermdglicht das Sehen bei wenig Licht. Die maximale Absorption des einfallenden
Lichtes durch Rhodopsin liegt im Bereich um 500 nm (ECKERT et al. 2002). Bei Lichteinfall zerfallt
Rhodopsin in seine Bestandteile und die Lichtempfindlichkeit des Auges wird vermindert. Mit
abnehmender Lichtintensitat kann sich Rhodopsin langsam wieder im Auge anreichern (HARGRAVE
2001, Gross 2001, ZHou et al. 2012, BINDER 0. J.). Der hohe Anteil Stabchen in Verbindung mit der
groRen Pupillendffnung fuhrt im Scheinwerferlicht von Kraftfahrzeugen zunéchst zu einer
Photonen-Ubersattigung der mit Rhodopsin angereicherten Stabchen. Wird ein Stiick Schalenwild
in der Nacht von einem Scheinwerfer direkt angestrahlt, kommt es daher zunéchst zu einer starken
Blendung des Auges und darauf zum Zerfall des Rhodopsins. Das Tier kann dann nicht mehr aus
dem hellen Scheinwerferlicht hinaus in die dunkle Umgebung sehen und sich nicht mehr
orientieren. Die Gefahrenquelle ,Fahrzeug” ist dann nicht mehr erkennbar.

3.2.2. Halbkreisreflektor

Der sogenannte Halbkreisreflektor (Abb. 3-3) wurde urspriinglich von Konrad Lohnert aus
Bayreuth entwickelt. Mittlerweile erfolgen Produktion und Vertrieb durch die Firma
Schilderwerke Beutha GmbH.

Der Reflektor besteht aus einem halb-ovalen Kunststoffkorper, welcher mit einer
mikroprismatischen Reflexfolie der Firma 3M beklebt ist. Das Scheinwerferlicht eines
Fahrzeuges soll in einem Winkel von 1,5° langs zum StraBenrand zurlickgeworfen werden,
wodurch ein ,,durchgehender Lichtzaun* entstehen soll. Durch die Rundung soll das Licht auch
weiter zur Seite reflektiert werden, ohne den umliegenden Bereich unndtig auszuleuchten.
AuBerdem soll die halbrunde Form zusammen mit dem sich dndernden Einfallwinkel des
Lichtes eine Bewegung simulieren und so das Bewegungssehen des Wildes ansprechen
(SCHILDERWERKE BEUTHA 2014).
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Abb. 3-3: Blauer Halbkreisreflektor an Leitpfosten.

Die Reflektoren werden direkt an den Leitpfosten befestigt. Dabei ist darauf zu achten, dass die
Anbringung liickenlos erfolgt, also kein Pfosten ausgelassen wird. Nach der Anbringung sollte
immer wieder kontrolliert werden, dass die Reflektoren nicht durch Schlamm, Schnee,
Streusalz oder dhnliches verschmutzt sind, da eine Reflektion dann nur noch eingeschrankt oder
gar nicht mehr stattfinden kann. Ebenso kann zu hoher Bewuchs am Strallenrand die
gewinschte Abstrahlung behindern (Abb. 6-30). Die zeitlichen Abstédnde der Kontrollen sind
an die jahreszeitlichen Gegebenheiten (Ernte, Schnee, Vegetationszeit, ...) anzupassen.

Die Verwendung retro-reflektierender Folie bei Wildwarnreflektoren wird mitunter kritisch
gesehen. So unterstellt beispielsweise die Bundesanstalt fur StraRenwesen, dass die Autofahrer
durch diese Art von Wildwarnreflektoren ,,gestort und irritiert” wiirden und, dass ,,die Wirkung
des Nachtkennzeichens der Leitpfosten (Zeichen 620 der StVO) [also der eigentlichen
Reflektoren eines Leitpfostens] von der Wirkung derartiger Wildwarnreflektoren tberlagert
wird, was eine unzulassige Veranderung des Verkehrszeichens bei Nacht bedeuten wirde. [...]*
(BASt 2010). Das Lichttechnische Institut (LTI) der Universitat Karlsruhe kam jedoch zu dem
Ergebnis, dass die Ruckstrahlwerte der blauen Halbkreisreflektoren ,,deutlich unter den
geforderten Mindestwerten Ublicher Retro-reflektoren an Leitpfosten* liegen (LTI 2009). Eine
storende Wirkung dieser Reflektoren konne, unabhéngig von der Farbe Blau, ausgeschlossen
werden, so das LTI (2009)?.

1 Ungeachtet des Gutachtens des LTI, findet sich die Einschatzung der BASt in unveranderter Weise nach wie vor
auf der entsprechenden Internetseite (BASt 2015).
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3.3. Teststrecken

Eine Teststrecke ist ein Stralenabschnitt mit insgesamt einheitlicher Landschaftsstruktur,
entlang welchem die Préventionsmalinahmen ausgebracht wurden. In Abhé&ngigkeit der
rdumlichen Verteilung des Wildunfallgeschehens und der PraventionsmalRnahme kdnnen
Teststrecken mehrere Kkirzere Bereiche mit MalRnahme und dazwischen liegenden
malinahmenfreien Bereichen umfassen. Die BezugsgrofRe fiir die Auswertung ist die gesamte
Teststrecke, unabhangig von ggf. abweichenden Langen der Einzelabschnitte (vgl. Tab. 6-1).

Die Auswahl an Teststrecken erfolgte im Anhalt an die (vermutlich) wichtigsten
Einflussfaktoren, um die im Land vorhandenen Rahmenbedingungen mdglichst abzudecken.
Potentielle Teststrecken wurden Uber den Landesjagdverband Schleswig-Holstein gemeldet
und anhand der Kriterien hohe Wildunfallzahl, Wildarten, Landschaftsstruktur und
Strallenklasse ausgewahlt. Der Anwendungsbereich der PraventionsmaRnahmen, insbesondere
des Duftzauns - liegt auf Wildunfallschwerpunkten bzw. Strecken mit hoheren
Wildunfallzahlen. Ein geeigneter Stralenabschnitt sollte demnach eine mdglichst hohe Zahl
von Wildunfallen — mindestens 8 Wildunfalle pro Jahr und laufendem StralRenkilometer —
aufweisen, um mogliche VVeréanderungen infolge der Ausbringung von Préventionsmalinahmen
erkennen zu konnen. Hinweise auf eine Verzerrung oder eine mangelnde Ubertragbarkeit der
Ergebnisse durch diese Auswahl gab es nicht. Aufgrund besonders geeigneter
Rahmenbedingungen wurden in Einzelféllen Strecken trotz relativ geringer Wildunfallzahlen
in das Projekt aufgenommen. Im Zuge der Analyse bestatigte sich die erwartet schwierige
Interpretierbarkeit der beobachteten VVeradnderungen (vgl. Kap. 4.1.1).

Auch wenn in Schleswig-Holstein die weit berwiegende Zahl von Wildunféllen mit Rehen
erfolgt, kommen Damhirsche auf fast der gesamten Landesflache vor, jedoch mit regionalen
Schwerpunkten. Gerade vor dem Hintergrund der in Schleswig-Holstein regional hohen
Bedeutung dieser Art im Wildunfallgeschehen schlie3t die Auswahl daher Strecken mit hohem
Dambhirschvorkommen ein. Die letztendliche Streckenauswahl erstreckt sich ber die
Landkreise Segeberg, Steinburg, PI6n, Ostholstein und (mit einer Strecke) den stidostlichen
Teil des Kreises Rendsburg-Eckernférde. Sie umfasst somit die vier Landkreise mit den —
ausgehend von Jagdstrecke und Fallwildzahlen — hdchsten Damhirschvorkommen.

Die Teststrecken wurden nach der im Umfeld vorherrschenden Landschaftsstruktur bzw.
Landnutzungsform in drei Klassen unterteilt: Offene Landschaft / Landwirtschaft,
Strukturreiche Lebensrdume und Wald. Die Klasse Offene Landschaft / Landwirtschaft umfasst
Strecken bei denen die angrenzenden Naturrdume durch landwirtschaftliche Nutzflachen bzw.
Grunland gepréagt sind. Die Landschaft ist Gberwiegend offen und ohne gréRere, durch
Schalenwild als Deckung oder Leitstruktur nutzbare Gehdlzinseln, Knicks oder &hnliches
(Abb. 6-6). Die Klasse strukturreiche Lebensrdume beinhaltet durch landwirtschaftliche
Nutzung gepréagte Flachen mit Brachflachen, Gehdlzinseln, kleinere Waldstiicke, Hecken und
vor allem den fur Schleswig-Holstein landschaftspragenden Knicks (Wallhecken, Abb. 6-5).
Die Lebensrdume weisen daher zahlreiche Deckungselemente und Randlinien auf. In der Klasse
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Wald finden sich die Strecken die tiberwiegend durch oder entlang geschlossener Waldgebiete
fihren (Abb. 6-4).

Zu Beginn des Jagdjahres 2011/2012 wurden insgesamt 28 Teststrecken — 17-mal
BundesstraBe, 5-mal LandesstraBe und 6-mal KreisstraBe — mit Préventionsmalinahmen
ausgestattet (Tab. 6-1). Dabei kam auf elf Teststrecken der Duftzaun zum Einsatz, auf 16
Strecken waren blaue Halbkreisreflektoren angebracht. Auf einer Teststrecke wurden in einem
Abschnitt Reflektoren sowie in einem zweiten Abschnitt Duftzaun ausgebracht. Aufgrund
fehlender rdumlicher Auflosung der Wildunfélle aus den Vorjahren konnte keine getrennte
Betrachtung der beiden Abschnitte als einzelne Teststrecken erfolgen. Malknahmenspezifische
Auswertungen der Veranderungen der Wildunfallzahlen konnten daher fir diese Strecke nicht
erfolgen. Fir allgemeine Betrachtungen, wie bspw. tages- oder jahreszeitliche Verteilungen,
konnte die Strecke unabhé&ngig davon genutzt werden.

Von den 28 zu Beginn angelegten Teststrecken konnten 22 Strecken in den Vorher-Nachher-
Vergleich der Wildunfallzahlen einbezogen werden. Auch wenn das Vorliegen von
Vergleichsdaten aus den Vorjahren Voraussetzung fir eine Aufnahme in das
Untersuchungsprofil war, konnten vier Strecken wegen fehlender oder letztendlich
unvollstandiger Daten aus der Zeit vor Projektbeginn nicht in diese Auswertung einfliel3en.
Unabhéngig davon wurden die wéhrend des Untersuchungszeitraumes (Tab. 6-3) gesammelten
Daten dieser Strecken fir die tbrigen Auswertungen genutzt. Zwei weitere Strecken wurden
nicht berucksichtigt, da sich die im Projektverlauf bereitgestellten Daten als unklar bzw.
unvollistandig herausstellten und an einer dieser beiden Strecken zudem die installierte
Praventionsmalinahme nachtraglich manipuliert wurde.

3.4. Aufnahme der Wildunfalle

Die Aufnahme der Wildunfalle erfolgte unmittelbpar wvor Ort durch die
Jagdausiibungsberechtigten. Daftir wurden zwei verschiedene Protokollbdgen erstellt. Ein
Bogen fur den Jagdausiibungsberechtigten, auf dem die Sachdaten zum Wildunfall eingetragen
wurden, sowie ein Bogen flr den Unfallfahrer / die Unfallfahrerin, auf dem zusétzliche Angabe
zur subjektive Wahrnehmung des Wildunfalls abgefragt wurden (Abb. 6-7 & 6-8). Die
Protokollbdgen wurden durch die Jagdaustibungsberechtigten gesammelt und jahrlich an das
Institut fur Wildbiologie Gottingen und Dresden e. V. (IWGD) tibermittelt.

3.5. Verkehrsmessungen

Um herauszufinden, in welchem AusmalR der Verkehr einen Einfluss auf das
Wildunfallgeschehen hat, wurden auf den Teststrecken von Marz 2011 bis August 2013
elektronische Verkehrsmessungen durchgefiihrt (Abb. 6-9). Dazu wurden anfanglich vier
Seitenradargerdte IMPACTOR (Abb. 3-4) der Firma IMPACT systems GmbH, Koln
eingesetzt. Das Radargerat wird auf einer beliebigen Stral3enseite in einem Winkel von 27° zum
Stralenrand an Schildermasten, Laternenpfahlen oder &hnlichem angebracht. Fir beide
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Fahrtrichtungen werden Geschwindigkeit, Lange und Fahrtrichtung der erfassten Fahrzeuge
sowie Datum und Uhrzeit der Messung gespeichert. Aufgrund von Diebstahlen von insgesamt
drei Geraten, mussten die Verkehrsmessungen im August 2013 eingestellt werden.

Abb. 3-4: Seitenradargerat an Teststrecke.

4. Ergebnisse

Im Untersuchungszeitraum vom 01.04.2011 bis zum 31.03.2015 wurden entlang der
Teststrecken insgesamt 782 Wildunfalle dokumentiert. Annahernd zwei Drittel dieser Unfalle
ereigneten sich mit Rehen, knapp ein Drittel mit Damhirschen. Wildunfalle mit Wildschweinen
und Rothirschen spielten eine untergeordnete Rolle. Der vergleichsweise hohe Anteil von
Damhirschen geht auf die Streckenauswahl zurtick. Das Wildtier-Kataster Schleswig-Holstein
(WTK-SH) erfasste fir die Jagdjahre (JJ) 2012/2013 wund 2013/2014 insgesamt
6.549 Wildunfalle mit Schalenwild. Mit rund 90 % haben die Rehe hier ebenfalls den hdchsten
Anteil am Unfallgeschehen (Tab. 4-1).

Tab. 4-1: Wildunféalle im Untersuchungszeitraum, getrennt nach Wildarten.
(Zahlen des WTK-SH nur fiir Jagdjahre 2012/2013 und 2013/2014.)

| Reh ‘ Damhirsch | Rothirsch ‘ Wildschwein
IWGD 473 (60 %) 231 (30 %) 10 (1 %) 68 (9 %)
WTK-SH 5.863 (90 %) 447 (7 %) 19 (0,3 %) 220 (3 %)

Die Zahlen zeigen, dass das Wildunfallgeschehen in Schleswig-Holstein im Wesentlichen
durch Rehe gepréagt wird. In der Diskussion muss jedoch zwischen den Arten differenziert oder
zumindest der jeweilige Bezug klar benannt werden — Wildunfélle allgemein, also unter
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Einbeziehung aller (Schalen-)Wildarten oder artspezifische Wildunfalle. Bei mehreren
beteiligten Schalenwildarten kann ein verzerrtes Bild entstehen, wenn das Wildunfallgeschehen
verallgemeinernd (ber alle Wildarten betrachtet wird (vgl. Kap 4.3).

Der deutliche Unterschied im Verhéltnis von Damhirsch- zu Rehunfdllen zwischen den
Datensatzen ergibt sich der Auswahl der Teststrecken dieser Studie (vgl. Kap. 3.3). Das sich
aus den Daten des WTK-SH ergebende Verhéltnis von 1:13,1 entspricht fast dem der
Jahresberichte Jagd und Artenschutz des schleswig-holsteinischen Umweltministeriums der
Jagdjahre 2001/2002 bis 2013/2014 mit 1: 14,7 (MUNF 2002, MUNL 2003, 2004, MLUR
2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, MELUR 2012, 2013, 2014) und kann daher als
représentativ angenommen werden.

Die genauen Wirkmechanismen der beiden untersuchten, wie auch der tbrigen am Markt
befindlichen, PraventionsmalRnahmen sind unklar. Daher dirfen die in den Kapiteln 4.1 und 4.2
dargestellten malRnahmenbezogenen Ergebnisse nicht direkt auf andere olfaktorische oder
optische Malinahmen (bertragen oder verallgemeinert werden.

4.1. Entwicklung auf den Teststrecken

Auf keiner der im Vorher-Nachher-Vergleich ausgewerteten 22 Strecken kam es, verglichen
mit den entsprechenden Vorjahreszeitrdumen, zu einer Zunahme der Wildunfalle innerhalb des
Studienzeitraumes. Im Gesamtdurchschnitt aller Strecken konnte ein Rickgang um rund
60 Prozent festgestellt werden. In den finf Landkreisen, in denen die Teststrecken lagen, zeigte
sich im ersten Untersuchungsjahr (JJ 2011/2012, vgl. Tab. 6-3) insgesamt ein Ruckgang der
Wildunfalle um 16 Prozent, nach steigenden Unfallzahlen in den vorhergehenden drei
Jagdjahren. Im zweiten Untersuchungsjahr (JJ 2012/2013) nahmen die Wildunfélle gegentber
dem Vorjahr wieder leicht =zu. Insgesamt liegen die Wildunfallzahlen im
Untersuchungszeitraum auf dem Niveau der Jagdjahre 2007/2008 und 2008/2009 (Abb. 4-1).

Ein Vergleich der mittleren Wildunfallzahl pro Jahr der Jagdjahre 2007/2008 bis 2010/2011
mit den Jagdjahren des Untersuchungszeitraumes (JJ 2011/2012 — 2014/2015, Tab. 6-3) ergibt
einen relativen Riickgang der Wildunfalle um 7,5 %. Die zum Teil deutliche Reduktion der
Wildunféalle auf den Teststrecken kann daher nicht auf ein insgesamt gesunkenes
Wildunfallaufkommen zurtckgefuhrt werden.
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Abb. 4-1: Anzahl Wildunfalle in den Landkreisen Steinburg, Rendsburg-Eckernférde, Segeberg, Plon u. Ostholstein
in den Jagdjahren 2007/2008 bis 2014/2015 und deren Veranderung von Jahr zu Jahr. (MLUR 2008, 2009, 2010,
2011, MELUR 2012, 2013, 2014, MELUR pers6nliche Mitteilung vom 12.11.2015).

4.1.1. Teststrecken mit Duftzaun

Auf den mit Duftzaun ausgestatteten Strecken zeigten sich in den vier Untersuchungsjahren
gegentber den Vorjahren Riickgénge der Unfallzahlen von 33 % bis zu 94 % (im Mittel 63 %).
Lediglich auf zwei Strecken blieb die Zahl der Wildunfalle nahezu unveréndert (Abb. 4-2). Eine
raumliche Verlagerung der Wildunfélle infolge eines Umgehens der Duftzaunabschnitte durch
das Wild konnte nicht festgestellt werden.

Keine Verdnderung nach Ausbringung des Duftzaunes zeigte sich im Fall der Teststrecke
B004_SP. Hierfur kommen zwei mdgliche Aspekte in Betracht: die in diesem Bereich bereits
vor der MaRnahme vergleichsweise niedrige Wildunfallzahl innerhalb des Duftzauns von
lediglich ein bis zwei Wildunféllen pro Jahr (vgl. auch Beschreibung der Teststrecke ab S. 96),
die eine Veranderungsanalyse erheblich erschwert, sowie der Einfluss des Verkehrs durch das
tagliche Verkehrsaufkommen (vgl. Kap. 4.9).

Der lediglich zwei Prozent betragende Riickgang an der Teststrecke L084_BD l&sst sich nicht
auf eine mangelnde Wirkung des Duftzaunes zurtckfihren. Von 49 gemeldeten Wildunféllen
im Untersuchungszeitraum, ereigneten sich lediglich sieben innerhalb der beiden entlang der
Landesstralle ausgebrachten Duftzaunabschnitte. Die Ubrigen Unfélle verteilten sich auf die
Bereiche auBerhalb der Duftzdune. Insgesamt zeigte sich eine diffuse rdumliche Verteilung der
Wildunfalle, welche keinen Anhaltspunkt fur eine Verlagerung der Wildbewegung infolge der
Ausbringung des Duftzaunes erkennen l&sst. Dies zeigte auch der Vergleich der Lokalisationen
der Wildunfalle vor und nach Ausbringung des Duftzaunes. Bei der Abgrenzung der
Duftzaunabschnitte wurde von einer deutlichen Schwerpunktbildung ausgegangen und
Duftzaun entsprechend Kkleinrdumig ausgebracht. Erst spater verfiigbare Daten zeigten eine
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grolRraumige Verteilung der Wildunfalle bereits vor Ausbringung des Duftzaunes. Fir die
Bewertung der Wirksamkeit des Duftzaunes wurde diese Strecke daher nicht berticksichtigt.

Die Wildunfallzahlen auf den tbrigen Strecken unterlagen zwar jahrlichen Schwankungen, es
gab jedoch keine Hinweise auf Gewdhnungseffekte, durch steigende Unfallzahlen.
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Abb. 4-2: Entwicklung der Wildunfallzahlen auf den mit Duftzaun ausgestatteten Strecken. Dargestellt sind die
absoluten durchschnittlichen Wildunfallzahlen vor und nach der Ausbringung des Duftzauns sowie die relative
Veranderung.

4.1.2. Teststrecken mit blauem Halbkreisreflektor

Auf den mit blauen Halbkreisreflektoren ausgestatteten Strecken gingen die Unfallzahlen
zwischen 41 und 85 Prozent (im Mittel 63 %) zuriick (Abb. 4-3). Insgesamt konnten keine
Verénderungen der Wildunfallzahlen festgestellt werden, die auf eine Gewdhnung des Wildes
an die Reflektoren schlieBen lassen. Bei zwei Strecken zeigten sich, bei einer deutlichen
Reduktion im Mittel, gegen Ende des Untersuchungszeitraums wieder zunehmende
Wildunfallzahlen (Tab.6-2). An der B202_EH wurde im letzten Jahr nahezu der
Durchschnittswerte der Vorjahre ohne Reflektor erreicht. Die Strecke weist jedoch starke
Schwankungen der Unfallzahlen auf — sowohl vor als auch nach Anbringung der Reflektoren.
Zwar kann ein Gewohnungseffekt nicht ausgeschlossen werden, aufgrund der bereits vor
Anbringung der Reflektoren vorhandenen Schwankungen der Unfallzahlen von mehr als 200 %
lassen sich dafiir jedoch keine klaren Anhaltspunkte erkennen. Gerade im Hinblick auf die
Wirkung der Reflektoren drangt sich die Frage nach den Ursachen der Schwankungen auf, eine
belastbare Erklarung daftr wurde nicht gefunden.

An der B206_BB zeigte sich bis zum dritten Untersuchungsjahr (Tab. 6-3) der insgesamt grof3te
Rickgang der Wildunfalle auf den Strecken mit Halbkreisreflektor. Im vierten Jahr wurde ein
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deutlicher Anstieg der Wildunfélle festgestellt (Tab. 6-2). Da jedoch funf der acht im Jagdjahr
2014/2015 zu verzeichnenden Wildunfélle bei Helligkeit geschahen, liefert dies keine
Anhaltspunkte flr eine Gewodhnung des Wildes an die MaRnahme. Dariiber hinaus wurde im
Zuge der Fertigstellung der angrenzenden Ortsumgehung um Bad Bramstedt im Juli 2014 die
bereits vor Baubeginn bestehende Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80 km/h im Bereich der
Teststrecke aufgehoben. Ein Einfluss gestiegener Fahrgeschwindigkeiten auf das
Wildunfallgeschehen ist durchaus mdglich (vgl. Kap. 4.9). Eine Zunahme des
Verkehrsaufkommens infolge der Ortsumgehungen wurde in der Auswertung der
Verkehrsmessungen nicht festgestellt. Weiterhin  kdnnte ein  ortlich  gestiegenes
Wildvorkommen zu mehr Unfallen geflihrt haben (vgl. Kap. 4.8). Aufgrund der tageszeitlich
begrenzten und ereignisbezogenen Wirkung der Reflektoren bei gleichzeitig relativ grofl3er
Streckenlange, ist eine Verlagerung des Wildunfallgeschehens aus den mit Reflektoren
versehenen Abschnitten heraus nicht zu erwarten. Im Zuge der Studie wurden dementsprechend
auch keine Hinweise darauf gefunden.
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Abb. 4-3: Entwicklung der Wildunfallzahlen auf den mit blauen Halbkreisreflektoren ausgestatteten Strecken.
Dargestellt sind die absoluten durchschnittlichen Wildunfallzahlen vor und nach der Anbringung der Reflektoren
sowie die relative Veranderung.

4.2. Reaktion auf Vermeidungsmalinahmen

Ein wesentlicher Aspekt bei der Beurteilung des Wildunfallgeschehens ist die Wildart.
Aufgrund unterschiedlicher Biologie verschiedener Wildarten ist es naheliegend, dass neben
gegebenenfalls unterschiedlichen Einflussfaktoren auf das Wildunfallrisiko auch die Reaktion
auf PrdventionsmaBnahmen unterschiedlich ausfallt. Um dies zu Uberprifen, wurden
19 Teststrecken in deren Bereich sowohl Damhirsche als auch Rehe vorkommen fir einen
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Vergleich herangezogen. Aufgrund der insgesamt geringen Zahl von Unféllen mit
Wildschweinen und Rothirschen wurden diese nicht berticksichtigt.

Zwei Aspekte sind fir eine entsprechende Beurteilung von Bedeutung: die Anteile der beiden
Wildarten an den trotz Einsatz der MaRnahmen auf den Reflektor- und Duftzaunstrecken
auftretenden Wildunféllen sowie die VVeranderung der Wildunfallzahlen nach Ausbringung der
Malnahmen gegeniber den Vorjahren.

Fur die Analyse der Verteilung der Wildunfélle auf die Wildarten nach Ausbringung der
Vermeidungsmalinahmen missen die Unfallzahlen der verschiedenen Wildarten auf ein
gleiches Niveau gebracht werden. Anderenfalls kdme es zu Verzerrung der Zahlen und einer
Ubergewichtung der haufiger verunfallten Wildart. Um Einflusse der Vermeidungsmafnahmen
oder anderer relevanter Faktoren auf die wildartenspezifische Verteilung auszuschlieRen,
miussen fir diese ,,Normierung* die manahmenunbeeinflussten Zahlen der Vorjahre von den
Teststrecken herangezogen werden. Flr die Betrachtung der Entwicklungen der Wildunfalle
ertbrigt sich eine Normierung, da es sich um einen wildartenspezifischen Vergleich der
Unfallzahlen ohne und mit Préventionsmalinahme handelt.

Aus den vorhandenen Wildunfallzahlen fir die Jahre wvor Ausbringung der
Vermeidungsmalinahmen entlang der betrachteten Teststrecken geht ein Verhéltnis der
Wildunfille mit Damhirschen zu Wildunféllen mit Rehen von 1 : 1,54 hervor. Um im Vergleich
eine Uberreprasentierung von Rehunfallen zu vermeiden, wurde die Anzahl der Wildunfalle
mit Damhirschen dementsprechend mit dem Faktor 1,54 multipliziert. Ausgehend von dieser
korrigierten Verteilung zeigt sich, dass sich die trotz Duftzaun noch stattfindenden Wildunfalle
jeweils ungefahr zur Hélfte auf die beiden Arten verteilen. Auf den Reflektorstrecken zeigen
sich mehr als doppelt so viele Wildunfalle mit Damhirschen als mit Rehen (Tab. 4-2).

Tab. 4-2: Anteilige Verteilung der Wildunfalle auf den Teststrecken nach Ausbringung der
Vermeidungsmafl3nahmen in Abh&ngigkeit von Wildart und Vermeidungsmaflinahme. Berechnungsgrundlage der
Anteile sind die entsprechend des Verhéltnisses der maRnahmenunabhéngigen Wildunfallzahlen auf den
Teststrecken der Vorjahre angepassten Unfallzahlen des Untersuchungszeitraumes.

Anteil der Wildunfalle

innerhalb Damhirsch Reh
Duftzaun 47 % 53 %
Halbkreisreflektor 69 % 31%

Diese Zahlen spiegeln sich in &hnlicher GréRenordnung in den Entwicklungen der
Wildunfallzahlen in Abhéngigkeit der Wildart und der Vermeidungsmalnahme wieder:
Wahrend die Rickgange der Wildunfalle innerhalb der Duftzaunstrecken bei Rehen und
Dambhirschen ungefahr gleich hoch ausfallen, gingen die Wildunfalle mit Damhirschen
innerhalb der Reflektorstrecken um etwas mehr als ein Drittel zurlick, die Wildunfalle mit
Rehen dagegen um ungefahr drei Viertel (Tab. 4-3).
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Tab. 4-3: Entwicklung der Wildunfalle auf den Teststrecken in Abhangigkeit der Wildart und der
Vermeidungsmafl3nahme.

Entwicklung der Wildunfalle

innerhalb Damhirsch Reh
Duftzaun -73% -64%
Halbkreisreflektor -35% -73%

Es zeigt sich demnach eine wildartabhédngige Wirkung der MaBnahmen. Bei Rehen fallt die
Reaktion auf beide MalRnahmen &hnlich aus. Bei Damhirsche dagegen féllt die Wirkung des
blauen Halbkreisreflektors schwacher aus als die des Duftzauns. Dies wird auch ein Grund
dafur sein, dass sich auf den Teststrecken das Verhéltnis von Wildunfallen mit Rehen zu
Wildunfallen mit Damhirschen zu Ungunsten der Dambhirsche von 1: 1,54 in den Vorjahren zu
1 :2,04 in den Untersuchungsjahren verschoben hat.

4.3. Jahresverlauf

Im Jahresverlauf zeigt sich erwartungsgeméR ein vermehrtes Auftreten von Wildunféllen im
Frihjahr und im Herbst. Im Vergleich der beiden am hdufigsten beteiligten Wildarten, Reh und
Damhirsch, zeigen sich Unterschiede, die sich auf entsprechendes artspezifisches Verhalten
zurlckfihren lassen (Abb. 4-4). Auch hier wird deutlich, dass die Gesamtentwicklung stark
vom Reh bestimmt wird. Das jahrliche Maximum der Wildunfallhdufigkeit beim Damhirsch
im Herbst schlagt sich daher in der Gesamtbetrachtung der Daten des WTK-SH kaum nieder.
Unterschiede in der Gesamtentwicklung basieren auf den unterschiedlichen Verhéltnissen von
Wildunfallen mit Damhirschen und Rehen zwischen den beiden Datensétzen.

Mar Mai Mér Mai

Feb Jun Feb Jun

Jan Jul Jan Jul

1
1
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Abb. 4-4: Wildunfalle im Jahresverlauf. A: IWGD (JJ 2011/2012-2014/2015), Ngegpy = 727, Ngen = 445,
Npamhirsch = 207 B: WTK-SH (JJ 2012/2013 & 2013/2014), n = 6.549, Ngp, = 5.863, Npyniveeh = 447.

gesamt
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Abb. 4-5: Relative Haufigkeit von Wildunfallen mit Rehen, getrennt nach Geschlecht und Alter. Die gestapelten
Saulen geben jeweils den Anteil der Wildunfélle pro Monat wieder. Die Linien zeigen zum Vergleich den
Jahresverlauf getrennt nach Geschlecht.

A IWGD, Ngegam = 351, M = mannlich, W = weiblich, 0 = juvenil, 1 = subadult, 2 = adult.

B: WTK-SH, Ngegam = 5.225, M = mannlich, W = weiblich, 0/1 = juvenil/subadult, 2 = adult. Die verfugbaren Daten
erlauben keine Unterscheidung zwischen den Altersklassen O und 1.

Der erhohte Anteil der Wildunfalle in den Monaten April und Mai bei mannlichen Rehen ergibt
sich vermutlich aus der in dieser Zeit stattfindenden Festlegung von Territorien und deren
Abgrenzung gegen Konkurrenten. In dieser Zeit kommt es vermehrt zu innerartlichen
Auseinandersetzungen und einer erhdhten Mobilitat. Bei den Ricken geht mit dem Setzen der
Kitze und der in Folge reduzierten Mobilitat im Mai die Unfallhaufigkeit gegentber dem April
deutlich zurtick (Abb. 4-5). In den Daten des WTK-SH zeigt sich (berraschend keine
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nennenswerte Zunahme der Wildunfélle in der Mitte bis Ende Juli beginnenden und bis Mitte
August dauernden Paarungszeit beim Reh. Auch in den im Rahmen des Projektes erhobenen
Daten fallt die Zunahme geringer aus als erwartet. Wahrend bei weiblichen Tieren die
Unfallhdufigkeit zum Herbst / Winter ansteigt, nimmt diese bei Bécken nach dem Hohepunkt
im Frihjahr ab und bleibt im Herbst und Winter auf einem &hnlichen Niveau. Die hier
dokumentierte jahreszeitliche Entwicklung deckt sich ungefahr mit anderen Untersuchungen
(STEINER et al. 2014, vgl. Kap. 5.2).

Die Entwicklung der Wildunfalle im Jahresverlauf mit Damhirschen zeigt auf einem insgesamt
niedrigen Niveau einen leichten Anstieg im Sommer und einen sehr deutlichen Héhepunkt zur
Brunft in den Monaten Oktober und November. Damhirsche leben im Rudelverband und
nehmen grélRere Flachen in Anspruch als Rehe. Dabei kénnen sich die von verschiedenen
Rudeln genutzten Flachen Uberschneiden, ohne dass es zu Territorialkdmpfen kommt. Zur
Brunftzeit sind insbesondere die Hirsche deutlich mobiler als im Rest des Jahres.

4.3.1. Meteorologische Jahreszeiten

In der 6ffentlichen Diskussion, insbesondere in Pressemeldungen zum Thema Wildunfalle und
deren Ursachen, wird die Jahreszeit regelmalig als ein wesentlicher Risikofaktor benannt. Eine
allgemeine  Betrachtung des Wildunfallgeschehens in  Schleswig-Holstein  nach
meteorologischen Jahreszeiten zeigt demgegenuber keine wesentlichen Unterschiede
(Abb. 4-6).
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Abb. 4-6: Relative Haufigkeit von Wildunfallen mit Schalenwild in Schleswig-Holstein in Abhangigkeit der
meteorologischen Jahreszeit. (Nyegam = 6.549 (Quelle: WTK-SH), Friihling = 1. Marz — 31. Mai, Sommer = 1. Juni —

31 August, Herbst = 1. September — 30. November, Winter = 1. Dezember — 28. Februar)
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Gleichwohl zeigt eine artspezifische Betrachtung deutliche Unterschiede zwischen den
Wildarten zu den verschiedenen Jahreszeiten. Abbildung 4-7 zeigt ausgehend von einer
unterstellten gleichmaRigen Verteilung der Wildunfalle Gber das Jahr (pro Jahreszeit ein Viertel
der Wildunfalle) die Abweichungen vom Erwartungswert. Die Zahl der Wildunfélle mit Rehen
liegt nur im Fruhling etwas tber dem Erwartungswert, im Winter darunter. Bei Damhirschen
dagegen uberschreitet die Unfallhdufigkeit im Herbst weit den Erwartungswert (ca. 21 %), liegt
im Frahling und Sommer hingegen deutlich darunter.

Zwar kommt es im Herbst vermehrt zu Wildunféllen mit Damhirschen (Brunftzeit), insgesamt
fuhrt diese Entwicklung jedoch nicht zu einem allgemein erhéhten Wildunfallrisiko. Dies vor
allem deshalb, weil sich bei den Rehen, die das Wildunfallgeschehen dominieren, keine solche
Entwicklung zeigt. Ein generell erhdhtes Wildunfallrisiko zu einer bestimmten Jahreszeit ist
nicht zu erkennen.
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Abb. 4-7: Abweichung von der erwarteten Haufigkeit von Wildunfallen je Jahreszeit. Signifikanzen ergeben sich aus
der Poisson-Verteilung: * = absolute Auftretenshaufigkeit auBerhalb des 95 %-Konfidenzintervalls, ** = absolute
Auftretenshaufigkeit aulRerhalb des 99 %-Konfidenzintervalls, ngg, = 5.863, Ny, nirsch = 447, Nyiigschwein = 220 (Zahlen

gem. WTK-SH).

4.3.2. Zeitumstellung

Eine Suche im Internet? mit ,,Google* (Google Inc., USA) nach dem Suchbegriff ,,wildunfalle
zeitumstellung® lieferte Gber 4.800 Ergebnisse. Nach der Ergédnzung des Suchbegriffs um
Hrahling* bzw. ,,herbst* fand Google noch tber 2.500 bzw. tiber 3.400 Eintrége. Es scheint
allgemeiner Konsens zu sein, dass mit der Zeitumstellung ein erhéhtes Wildunfallrisiko einher

2 Durchgeftihrt am 16.05.2016.
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geht. Dabei soll die herbstliche Umstellung von Sommerzeit (MESZ) zu Winterzeit (MEZ)
einen groReren Einfluss haben.

Tatsachlich ist ein Einfluss der Umstellung von Sommerzeit zu Winterzeit (zwischen 25. und
31. Oktober) weder fur die im Rahmen der Studie erhobenen Daten noch fir die Daten des
WTK-SH erkennbar. Nach den Zahlen des WTK-SH ereignete sich in den Jagdjahren 2012/13
und 2013/14 innerhalb der ersten vier Wochen nach dem Wechsel zur Winterzeit
durchschnittlich weniger als ein Wildunfall mehr als vor der Umstellung (Tab. 4-4).

Anders sieht das flr die Zeitumstellung von Winterzeit zur Sommerzeit (zwischen 25. und
31. Mérz) im Frahling aus. In den vier Wochen nach Sommerzeitumstellung kam es — basierend
auf den Zahlen des Wildtier-Katasters — in den Jagdjahren 2011/12 und 2012/13 pro Tag
durchschnittlich zu doppelt so vielen Wildunfallen wie zuvor. Der Unterschied ist statistisch
signifikant (Tab. 4-4, Tab. 6-4).

Ein Zusammenhang ist dennoch fraglich, eine sinnvolle Erklarung dafir fehlt. Ob die
Zeitumstellung tatséchlich fur diesen Anstieg der Wildunfallzahlen verantwortlich ist bleibt
unklar. Der Anstieg der Wildunfallzahlen in den Wochen nach der Zeitumstellung (vorrangig
bei Rehen) bis zu ihrem jahrlichen Maximum im Frihjahr basiert vermutlich vor allem auf
verhaltensbiologischen Mechanismen und saisonalen Veranderungen der Lebensraumnutzung.

Tab. 4-4: Durchschnittliche Wildunfallzahl vor und nach Zeitumstellung. Angegeben sind die durchschnittlichen
Wildunfallzahlen pro Tag fur einen Zeitraum von 4 Wochen vor bzw. nach dem Tag der Zeitumstellung von Sommer-
zu Winterzeit und umgekehrt, basierend auf den Daten des WTK-SH.

@ WU pro Tag
vor nach
MESZ-MEZ 7.9 8,6
MEZ-MESZ 49 9,9%**

4.4. Tagesverlauf

4.4.1. Allgemeiner Tagesverlauf

In der Gesamtbetrachtung des Tagesverlaufes treten zwei Zeitrdume deutlich hervor: der frihe
Morgen sowie der spate Nachmittag bis in die friihen Abendstunden. Im Durchschnitt ereignen
sich ein Viertel bis knapp ein Drittel aller Wildunfélle eines Tages zwischen 4 Uhr und 8 Uhr
morgens und ein weiteres Drittel in den vier Stunden zwischen 18 Uhr und 22 Uhr (Abb. 4-8).

Diese Zeiten erhohten Wildunfallaufkommens ergeben sich vor allem aus dem Aktivitdtsmuster
und dem Verkehrsaufkommen. Uber das Jahr hinweg ist die Zeit hichster Aktivitat der Rehe
in den frihen Morgenstunden zwischen 1 und 7 Uhr und nachmittags bzw. abends zwischen
15 bis 21 Uhr (Abb. 6-14, KROP-BENESCH et al. 2013, STACHE et al. 2013). Aus den sich uber
das Jahr verédndernden Zeiten von Sonnenauf- bzw. -untergang ergibt sich eine laufende
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Verschiebung dieser Aktivitatszeitraume im Jahresverlauf (vgl. Kapitel 4.4.2). Die Zeiten hoher
Aktivitadt decken sich Uber weite Teile des Jahres sowohl mit einem tageszeitlich hohen
Verkehrsaufkommen als auch mit hohen Durchschnittsgeschwindigkeiten (Abb. 4-20,
Abb. 6-17).
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Abb. 4-8: Wildunfalle im Tagesverlauf. A: Wildunfalle gem. Datenaufnahme IWGD (JJ 2011/2012-2014/2015),
Ngesamt = 957, Ngen = 321, Npamhirsch = 181, Niyigschwein = 40. B: Wildunfélle gem. WTK-SH (JJ 2012/2013 und

2013/2014), Ny = 4.231, Ny, = 3.803, Npaninsen = 2725 Myiscrwein = 140.
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4.4.2. Dammerung, Sonnenaufgang, Sonnenuntergang

Wahrend in der Astronomie und in der Physik klar definiert ist, wann die Ddmmerung beginnt
und wann sie endet (vgl. Exkurs Ddmmerung), ist dies im allgemeinen Sprachgebrauch nicht
einheitlich geregelt. Abhé&ngig von subjektiver Wahrnehmung kann es zu Unterschieden in dem
mit ,,Dammerung“ bezeichneten Zeitraum kommen, die eine einheitliche Interpretation
erschweren. Aufgrund der hohen Bedeutung dieser Tageszeit flr das Wildunfallgeschehen ist
hier eine klare Abgrenzung bzw. Definition erforderlich.

Exkurs Dammerung

Als Dammerung wird im Allgemeinen der flieBende Ubergang von Tag zu Nacht
(Abenddammerung) und umgekehrt (Morgendammerung) bezeichnet. Es ist die Zeit, wahrend der
gestreutes Restlicht von der unter der Horizontlinie stehenden Sonne von einem bestimmten Ort
aus sichtbar ist. Das heil3t, dass die Sonne zwar bereits unter dem Horizont steht, ihr Licht aber
noch die oberen Luftschichten der Erde erreicht und dort reflektiert werden kann. Die
Abenddammerung beginnt mit dem Ende des Sonnenuntergangs, also dem Zeitpunkt, an dem die
Sonne vollstandig unter der Horizontebene steht. Die Morgendammerung hingegen endet mit
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Beginn des Sonnenaufgangs, also dem Zeitpunkt, an dem die Sonne morgens Uber der Horizontlinie
sichtbar wird. Das Ende der Abenddammerung bzw. der Anfang der Morgendammerung wird durch
die Position der Sonne unter der Horizontebene bestimmt. Astronomisch werden drei Phasen der
Dammerung unterschieden.

Die ,blrgerliche Dammerung® endet bzw. beginnt, wenn der Mittelpunkt der Sonne in einem Winkel
von 6° unter dem wahren Horizont steht. Wahrend der burgerlichen Dammerung ist es noch
madglich, im Freien ein Buch oder eine Zeitung zu lesen. Auf Hohe von Neumunster dauert diese
Dammerung zwischen 35 Minuten im Mé&rz und 55 Minuten im Juni.

Wahrend der ,,nautischen Dammerung* befindet sich die Sonnenmitte in einem Tiefenwinkel von
6° - 12° unter dem wahren Horizont. Am Ende der abendlichen nautischen Dammerung kdnnen
die fur die nautische Positionsbestimmung notwendigen Hohen von Sternen Gber dem Horizont
gemessen werden. Der Horizont ist noch sichtbar und viele Sterne sind mit dem bloBen Auge
erkennbar. Fir die meisten Tatigkeiten im Freien wird jedoch kinstliches Licht bendétigt. Vom Ende
des Sonnenuntergangs bis zum Ende der nautischen Dammerung dauert es auf der Hohe von
Neumdtinster zwischen 1:17 Stunden und 2:46 Stunden (Marz bzw. Juni).

Horizontebene

Ende der blrgerlichen Dd&mmerung

Ende der nautischen Dammerung

Abb. 4-9: Dammerungsphasen der birgerlichen und der nautischen Dd&mmerung.

Auf die nautische Dammerung folgt die ,,astronomische Dammerung”. Die Sonnenmitte befindet
sich wahrend dieser Phase in einem Tiefenwinkel zwischen 12° und 18°. Erst mit dem Ende dieser
Dammerungsphase beginnt im astronomischen Sinne die Nacht. Der Himmel wére dann ohne das
Restlicht kiinstlicher Lichtquellen vollkommen dunkel. Im Marz und Oktober dauert es auf der Héhe
von Neumiinster vom Ende des Sonnenuntergangs bis zum Ende der astronomischen Dammerung
knapp zwei Stunden. Von Mitte Mai bis Anfang August wird diese Dammerungsphase nicht
abgeschlossen. Aufgrund der Position der Erde zur Sonne wahrend dieser Zeit erreicht die Sonne
nicht die Position von 18° unter der Horizontebene.
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Abb. 4-10: Relative Haufigkeit von Wildunfallen wahrend der vier Tagesphasen an allen Wildunféllen eines Tages.
Die Anteile basieren auf den absoluten Wildunfallzahlen in den Tagesphasen, unabhangig von deren Lange. Tag:
Zeit von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang, Nacht: Zeit vom Ende der jeweiligen Dammerungsphase bis zu
deren Beginn am Folgetag.

A: IWDG, n =723; B: WTK-SH, n =4.231. MD = Morgendammerung, T = Tag, AD = Abendddmmerung, N = Nacht.
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Abb. 4-11: Relative Haufigkeit von Wildunfallen wéhrend der vier Tagesphasen, korrigiert um anteilige Phasenlage
bezogen auf 24 Stunden. Die Anteile ergeben sich aus der Anzahl an Wildunfallen pro Minute und dem Anteil der
durchschnittlichen Dauer der Tagesphasen pro Monat. Tag: Zeit von Sonnenaufgang bis Sonnenuntergang, Nacht:
Zeit vom Ende der jeweiligen Dammerungsphase bis zu deren Beginn am Folgetag.

A: IWDG, n =723; B: WTK-SH, n =4.231. MD = Morgendammerung, T = Tag, AD = Abendddmmerung, N = Nacht.

Aus der unterschiedlichen Lange der Dammerungsphasen ergeben sich in der Auswertung
zwangslaufig verschiedene Wildunfallhdufigkeiten. Betrachtet man die Zeit bis zum Ende der
nautischen Dammerung, fallt die Zahl der Wildunfalle wéhrend dieser Spanne hoher, in der
Nachtzeit dann jedoch deutlich geringer aus als auf Basis der birgerlichen Dd&mmerung
(Abb. 4-10). Insbesondere wéhrend der Abendddmmerung erfasst die Phase der nautischen
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Dé&mmerung gegeniiber der birgerlichen Dammerung offenbar einen wichtigen Teil des
taglichen Wildunfallgeschehens.

Werden lediglich die Wildunfallzahlen in den Tagesphasen betrachtet, fallen
Dé&mmerungszeiten nicht als besonders geféhrlich auf. Berlcksichtigt man jedoch die
unterschiedlichen zeitlichen Langen der Tagesphasen zeigt sich, dass es in den kurzen
Dé&mmerungszeiten relativ gesehen zu mehr Unfallen kommt, als in den langeren Tages- und
Nachtzeiten (Abb. 4-11).

Um das Unfallgeschehen zeitlich weiter aufzulésen, insbesondere auch in den unfalltrachtigen
Zeiten der Morgen- und Abendddmmerung, wurden die Unfallzeiten in Relation zum
Sonnenaufgang bzw. Sonnenuntergang betrachtet. Insgesamt zeigt sich ein ausgepréagtes Hoch
der Wildunfallhdufigkeit rund um den Sonnenaufgang sowie ein bis zwei Stunden nach
Sonnenuntergang. In den Morgenstunden besteht ein stark erhohtes allgemeines
Wildunfallrisiko in der Zeit von einer Stunde vor Sonnenaufgang bis zwei Stunden danach, mit
einen Hohepunkt kurz nach Sonnenaufgang. Zum Ende des Tages ist das allgemeine Risiko flr
einen Wildunfall mit Rehen ein bis zwei Stunden nach Sonnenuntergang am héchsten und fallt
dann deutlich ab. Das Risiko fir einen Wildunfall mit Damhirschen steigt ab einer Stunde nach
Sonnenuntergang deutlich an und bleibt bis vier Stunden nach Sonnenuntergang auf einem
insgesamt hohen Niveau (Abb. 4-12).
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Abb. 4-12: Anteil der Wildunfélle in Abhangigkeit der Zeit vor und nach Sonnenaufgang und Sonnenuntergang.
Dargestellt ist gleitende Mittelwert des Anteils an Wildunféllen innerhalb eines Zeitfensters von jeweils 15 Minuten
an der durchschnittlichen Wildunfallzahl pro Tag.

Aus der unterschiedlichen Verteilung von Wildunfallhdufigkeit und Verkehrsaufkommen tiber
den Tagesverlauf (zu Verkehr siehe Kap. 4.9) ergibt sich ein unterschiedliches Wildunfallrisiko
fur das einzelne Fahrzeug. Wildunfalle und Verkehrsaufkommen eines Tages wurden in
15-mintliche Zeitfenster unterteilt. Aus dem Quotienten der jeweiligen Anteile ergibt sich ein
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»relatives spezifisches Risiko* eines Kraftfahrzeuges, innerhalb des gegebenen Zeitfensters in
einen Wildunfall verwickelt zu werden (Abb. 4-13).
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Abb. 4-13: Relatives spezifisches Wildunfallrisiko. Dargestellt ist gleitende Mittelwert des Anteils an Wildunfallen
und Verkehrsaufkommens innerhalb eines Zeitfensters von jeweils 15 Minuten an der durchschnittlichen
Wildunfallzahl bzw. dem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen pro Tag sowie das sich daraus ergebende Risiko
als deren Quotientenwert.

Vor Sonnenuntergang herrscht allgemein ein niedriges Verkehrsaufkommen, dadurch ergibt
sich ein hohes relatives spezifisches Wildunfallrisiko, da sich die Wildunfélle auf wenige
Fahrzeuge verteilen. Mit zunehmender Ndhe zum Sonnenaufgang nehmen Verkehr und
Wildunfalle zu, was zu einem gleichbleibend hohen Risiko in den drei Stunden vor
Sonnenaufgang fihrt. Nach Sonnenaufgang sinkt das spezifische Risiko, da das
Verkehrsaufkommen zunimmt, die Wildunfélle jedoch abnehmen. Eine grundsétzlich gleiche
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— allerdings umgekehrt verlaufende — Entwicklung zeigt sich bei Sonnenuntergang. Zwar geht
der Anteil der Wildunfalle insgesamt ab zwei Stunden nach Sonnenuntergang deutlich zuriick,
durch den dann geringeren Anteil des Verkehrs steigt jedoch das spezifische Risiko. Das Wild
trifft dann auf weniger Fahrzeuge, damit wird das Wildunfallrisiko flr das Einzelfahrzeug
grofer.

4 5. Wochenverlauf

Das Wildunfallaufkommen verteilt sich relativ gleichmé&Rig Gber die Wochentage. Es zeigen
sich weder wesentliche Unterschiede zwischen den Wochentagen, noch deutliche
Abweichungen zum Wochenende (Abb. 4-14, Tab. 4-5). Dieses Ergebnis konnte fir beide
Unfalldatensatze, IWGD und WTK-SH festgestellt werden (Zweistichproben-t-Test IWGD:
t=1,5p>0,05 WTK-SH: t=0,9, p > 0,05), entsprach jedoch nicht der Erwartung. Aufgrund
eines geringeren Verkehrsaufkommens und ggf. hoherer Fahrgeschwindigkeiten wurde ein
unterschiedliches Wildunfallaufkommen an den Wochenenden erwartet. Zwar sind an
Wochenenden tatsdachlich insgesamt weniger Fahrzeuge unterwegs (Abb. 4-21, S. 37),
allerdings ist der Anteil des Verkehrsaufkommens in den — bedingt durch die Aktivitatsmuster
des Wildes (insbesondere Rehe) — tendenziell risikoreicheren Stunden an Wochenenden héher
als von montags bis freitags (Abb. 4-15). Die Verkehrsmessungen zeigten fur Samstage und
Sonntage einen Anstieg der Verkehrsanteile in héheren Geschwindigkeitsklassen (Abb. 4-22,
S. 38). Am Wochenende wird insgesamt schneller und 6fter in Zeiten hoher Wildaktivitat
gefahren. Diese Faktoren losen ggf. den positiven Effekt eines niedrigeren
Verkehrsaufkommens (Abb. 4-23, Abb. 4-24) wieder auf.
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Abb. 4-14: Relative Haufigkeit von Wildunfallen nach  Abb. 4-15: Relative Haufigkeit von Wildunfallen und
Wochentagen. (Daten: WTK-SH) Verkehrsaufkommen Mo-Fr und Sa-So. (Daten:
IWGD)
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Tab. 4-5: Durchschnittliche Wildunfallzahl pro Tag an Samstagen und Sonntagen gegeniiber Montagen bis
Freitagen. Angegeben sind die durchschnittlichen Wildunfallzahlen pro Tag basierend auf allen Wildunféllen von
Montag bis Freitag bzw. Samstag bis Sonntag. Die unterschiedlichen Werte zwischen IWGD und WTK-SH ergeben
sich aus den unterschiedlichen Anzahlen der Datensétze und Laufzeiten.

IWGD WTK-SH
Mo-Fr Sa-So Mo-Fr Sa-So
WU d* \ 0,52 0,45 ‘ 9,07 8,57

4.6. Mond

Um herauszufinden, inwieweit das Wildunfallgeschehen durch den Mond beeinflusst wird,
wurden die im Wildtier-Kataster Schleswig-Holstein fir den Zeitraum vom 22.03.2012 bis
29.03.2014 erfassten Wildunfélle nach Mondphasen ausgewertet. Dieser Zeitraum umfasst 25
vollstandige Lunationen. Dazu wurde fur jede Lunation der Anteil der Unfalle in den vier
Phasen Neumond, Erstes Quartal, Vollmond und Drittes Quartal an allen Unfallen der
jeweiligen Lunation bestimmt. Abbildung 4-16 zeigt, dass die Mondphase keinen Einfluss auf
die Haufigkeit von Wildunféllen hat. Unabhangig von der Wildart ergaben sich keine statistisch
signifikanten Unterschiede.
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Abb. 4-16: Haufigkeit von Wildunfalle in verschiedenen Mondphasen. Die Boxplots zeigen die Anteile der
Wildunfalle in einer Mondphase an allen Wildunfallen eines Mondmonats fiir den Zeitraum 22.03.2012-29.03.2014
(Lunationen 151-175). Die Box enthdlt die 50% mittleren Beobachtungen, der untere Strich der Box markiert das
25%-Quantil, der obere Strich das 75%-Quantil. Der vertikale Balken innerhalb der Box gibt die Lage des Median
an. Der Median teilt eine Verteilung in zwei gleich groRe Hélften, d. h. genau eine Hélfte aller Beobachtungen liegt
unter diesem Wert, genau eine Halfte dariiber. NM = Neumond, 1Q = erstes Quartal, VM = Vollmond, 3Q = drittes
Quartal.



Ergebnisse 32

Unabhéngig von der Mondphase reagiert das Wild jedoch auf die Mondhelligkeit bzw. die
Nachthelligkeit. Hier zeigte sich, dass Rehe und Dambhirsche in dunklen Néchten deutlich
héufiger Opfer eines Wildunfalls werden, als in N&chten mit mittlerem bis hellem Licht
(Abb. 4-17).
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Abb. 4-17: Wildunfalle in Abhangigkeit der Mondhelligkeit. Dargestellt sind die Abweichungen vom Erwartungswert
auf Basis einer Gleichverteilung der Wildunféalle auf die Helligkeitsklassen. Helligkeitsklassen: 0,1-3,4 = kein bis
wenig Licht, 3,5-4,9 = ausreichend bis gutes Licht, 5,0-7,4 = helles Licht, 7,5-10,0 = sehr helles Licht. Grundlage
der Auswertung waren die in einer Nacht theoretisch mdglich maximalen Helligkeiten, ohne Berlcksichtigung von
Bewdlkung. Die Signifikanzen ergeben sich aus der Poisson-Verteilung: * = absolute Auftretenshaufigkeit auerhalb
des 95 %-Konfidenzintervalls, ** = absolute Auftretenshaufigkeit auflerhalb des 99 %-Konfidenzintervalls.

4.7. Landschaftsstrukturen

Die vorherrschende Landschaftsstruktur bzw. Landnutzung wirkt sich deutlich auf die
Unfallhdufigkeit aus. Die Wildunfallzahlen auf den Teststrecken vor Ausbringung der
Vermeidungsmalinahmen zeigen, dass sich in der Klasse ,strukturreiche Lebensrdume® mit
Abstand die meisten Wildunfélle ereigneten. Im Wald waren es gut ein Viertel weniger, auf
Strecken in ,,offener Landschaft* nur ungefahr die Hélfte. Ein gleiches Bild zeigt die Verteilung
der Wildunfélle auf die Landschaftsstrukturen nach Ausbringung der Préventionsmalinahmen
(Tab. 4-6).

Bei der der Bewertung der Wildunfallh&ufigkeit ist zu berticksichtigen, dass die Auswahl der
Versuchstrecken nicht zufallig erfolgte und sich unter anderem am Kriterium hoher
Wildunfallzahlen orientierte. Die Relationen der Wildunfallhdufigkeiten zwischen den Klassen
zeigen dennoch deutlich, dass die Lebensraumstrukturen sehr starken Einfluss auf das
Wildunfallgeschehen haben.
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Tab. 4-6: Anteil der Wildunfalle auf den Teststrecken in Abhé&ngigkeit der Landschaftsstruktur vor und nach
Ausbringung der PraventionsmaflRnahmen. Berechnungsgrundlage der Anteile sind die durchschnittlichen
Wildunfallzahlen auf den Teststrecken pro laufendem StraRenkilometer und Jagdjahr.

Offene Strukturreiche
Landschaft Lebensraume Wald
Vorher 26,4 % 43,1 % 30,5 %
Nachher 25,6 % 41,9 % 32,5%

Die hier betrachteten Wildarten orientieren sich an Gehdélzinseln und Knicks als Leitstrukturen.
Dort, wo solche Lebensraumelemente bis in Stralenndhe oder an die Strale heranreichen
(Abb. 6-13), ist das Wildunfallrisiko deutlich erhéht. Abbildung 4-18 zeigt die Anteile der
Wildunfalle an einem dieser Landschaftselemente oder in dessen unmittelbarer Né&he
(+/- 150 m rechtwinklig zur Strale) unter Beriicksichtigung der anteiligen Streckenlédnge des
»Puffer“-Bereiches an der Teststreckenlange wieder. Wird entlang der Teststrecken mit
entsprechenden Landschaftselementen eine gleichmaRige, von diesen Strukturen unabhéngige
Verteilung der Wildunfélle unterstellt, so kdme es auf diesen Strecken in weniger als der Hélfte
der Félle (39,5 %) zu Wildunfallen innerhalb der ,,Puffer“-Bereiche. Tatsachlich ereigneten sich
innerhalb des Untersuchungszeitraums auf diesen Strecken mehr als zwei Drittel (68,8 %) der
Wildunfalle an oder in der N&he zu einem Knick oder einer Gehélzinsel. Das tatséchliche
Risiko fir einen Wildunfall an oder in der Nahe zu Leitstrukturen ist demnach durchschnittlich
74 % hoher als der Erwartungswert.
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Abb. 4-18: Relative Wildunfallhaufigkeit an oder in der Nahe zu Landschaftselementen (Knicks, Geholzinseln) auf
den Teststrecken. Dargestellt sind die Anteile der Wildunfalle innerhalb einer stralenparallel verlaufenden 300 m
langen Pufferzone rund um diese Landschaftselemente unter Berlicksichtigung der anteiligen Lange der Pufferzone
an der Gesamtstreckenlange.
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Einen Einfluss der Art oder eines bestimmten Reifegrades (bspw. Milchreife) der Feldfrucht
auf landwirtschaftlichen Nutzflachen auf die Haufigkeit von Wildunfallen konnte nicht
festgestellt werden. Es zeigten sich keine entsprechenden Schwankungen im
Wildunfallaufkommen in Abhéngigkeit der Fruchtfolge oder eines bestimmten Reifestadiums.

Hierbei muss beachtet werden, dass fir diese Analyse lediglich die wéhrend der Projektlaufzeit
(also mit PraventionsmalRnahme) erhobenen Wildunfallzahlen zur Verfligung standen. Bei der
Frage, ob die Art oder das Reifestadium der Feldfrucht einen Einfluss auf das
Wildunfallaufkommen haben, wechselt die Zuordnung der zu untersuchenden Variablen (vgl.
Kap. 3.1). Nicht die PraventionsmaRnahme sondern die Frucht bzw. deren Reife ist dann die zu
variierende unabhangige Variable. Die VermeidungsmaBnahmen Duftzaun und Reflektor
werden zu Drittvariablen, die durch ihre Wirkung den maoglichen Effekt der Fruchtfolge oder
des Reifestadiums tiberlagern kénnen. Ein Einfluss der Feldfrucht auf das Wildunfallgeschehen
lasst sich aus den gesammelten Daten nicht ableiten, da die Unfallzahlen zu gering sind. Das
heif3t nicht, dass es diesen nicht gibt.

4.8. Wilddichte

Legt man fir Schleswig-Holstein die jahrliche Schalenwildstrecke (ohne Verkehrsfallwild) als
Indikator fir die HOhe der Wildbestdnde zugrunde, ergibt sich eine positive Korrelation
zwischen der HOhe der Jagdstrecke und der Zahl der Wildunfélle: Jahre mit einer hohen
Jagdstrecke weisen auch hohe Wildunfallzahlen auf (Abb. 4-19).

Zahlreiche Studien belegen einen Zusammenhang zwischen Wilddichte bzw. Bestandsgrolie
und der Zahl an Wildunfallen — Kapitel 5.2.3 liefert hierzu einen Uberblick. Der
Zusammenhang fallt artspezifisch unterschiedlich aus. Aufgrund der zahlreichen Steuergréfien
ist die Jagdstrecke vor allem auf lokaler und regionaler Ebene nur ein ungenauer Indikator fur
die Hohe des Wildbestands. Eine gesonderte Schatzung des Wildbestands in den betreffenden
Revieren war nicht praktikabel. Auf eine Untersuchung der Bestandshohe als potentieller
Einflussfaktor auf das Wildunfallgeschehen auf den Teststrecken wurde daher verzichtet. Die
landesweite Betrachtung unterstreicht jedoch die grundsétzliche Bedeutung der
Wildbestandshohe als Einflussfaktor auf das Wildunfallgeschehen.

Dennoch wird dieser Zusammenhang hdufig kontrovers diskutiert. Ein Grund daftr ist die
héufig zu beobachtende Neigung, schwierigen Problemstellungen mit mdglichst einfachen
Rezepten bzw. Erklarungen zu begegnen. Aufgrund des dem Wildunfallgeschehen zu Grunde
liegenden komplexen Funktionsgefliiges konnen eine Absenkung der Bestandshohe und
entsprechende jagdstrategische MaRnahmen immer nur ein Baustein innerhalb einer regionalen
Gesamtstrategie zur Vermeidung von Wildunféllen sein.
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Abb. 4-19: Verkehrsfallwild und jagdliche Schalenwildstrecke der Jagdjahre 2001/2002-2013/2014.
Rote Linie = Regressionsgerade der linearen Regression. Zugrundeliegende Streckenzahlen gem. MUNF 2002,
MUNL 2003, 2004, MLUR 2005, 2006, 2007, 2008, 2009, 2010, 2011, MELUR 2012, 2013, 2014.

49. Verkehr

4.9.1. Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit

Wahrend der elektronischen Verkehrsmessungen entlang der Teststrecken von Marz 2011 bis
August 2013 wurden an 1.251 Tagen (00-24 Uhr) 5.727.587 Kiraftfahrzeuge erfasst.
Aufgrund des Gesamtzeitraumes der Messungen von zweieinhalb Jahren, der Anzahl
gemessener Fahrzeuge und der Bericksichtigung der unterschiedlichen Stral3enkategorien,
kénnen die Ergebnisse aus den Verkehrsmessungen auch als Grundlage fir weitere
Betrachtungen herangezogen werden.
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Die Strecke mit dem hochsten Verkehrsaufkommen war die B206_BB, mit im Mittel (Median)
11.223 Kfz pro 24 Stunden. Das untere Ende der Spanne des Verkehrsaufkommens stellt die
KOO1_TR mit im Mittel 647 Kraftfahrzeugen pro Tag (24 Std) dar (Abb. 6-16). Die
Korrespondenzanalyse von StraBenkategorie und Verkehrsaufkommen zeigt enge
Zusammenhange zwischen diesen beiden Variablen, welche sich aus den
Merkmalskombinationen von BundesstralRe mit Verkehr von mehr als 5.000 Fahrzeugen pro
Tag sowie Landes- und Kreisstrallen mit Verkehr von weniger als 1.500 Fahrzeugen pro Tag
ergeben (Abb. 6-18).
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Abb. 4-20: Anteiliges Verkehrsaufkommen nach Tageszeit und Verteilung des Verkehrs auf
Geschwindigkeitsklassen. Die Abbildung zeigt die zusammenfassende Auswertung fiir alle Teststrecken und ohne
jahreszeitliche Trennung.

Das Verkehrsaufkommen auf den Teststrecken steigt zwischen 4 Uhr und 6 Uhr morgens sehr
stark an und verbleibt dann tagsuber auf hohem Niveau. Nach einer weiteren Zunahme am
Nachmittag, sinkt das Verkehrsaufkommen zur Nacht hin wieder stark ab. Mit Zunahme des
Verkehrs nehmen die Fahrzeuggeschwindigkeiten tagsiiber insgesamt ab und steigen ab den
spaten Nachmittagsstunden wieder an, wenn das Verkehrsaufkommen abnimmt (Abb. 4-20).
Dies zeigt sich jedoch nicht auf allen Teststrecken gleichermalien. Auf den Strecken mit einem
durchschnittlichen Verkehrsaufkommen von mehr als 3.500 Kfz pro Tag zeigt sich eine
gegenldufige Entwicklung  von  Verkehrsaufkommen und durchschnittlichen
Geschwindigkeiten, also sinkende Geschwindigkeiten bei steigendem Verkehrsaufkommen.
Bei Strecken mit rund 2.500 oder weniger Kfz pro Tag dagegen zeigen sich niedrige
Geschwindigkeiten in  Zeiten niedrigen  Verkehrsaufkommens, wahrend hdohere
Geschwindigkeiten in Zeiten mit hoherem Verkehrsaufkommen gemessen wurden (Abb. 6-15).
Unabhéangig von diesen Zusammenhéngen kann festgestellt werden, dass die Zeiten steigenden
Verkehrsaufkommens am Morgen bzw. noch hohen Verkehrsaufkommens am Nachmittag und
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frihen Abend mit hohen, Uber dem Gesamttagesdurchschnitt liegenden, Geschwindigkeiten
zusammenfallen.

Mit dem Riickgang des Verkehrsaufkommens an den Wochenenden ist eine Erhéhung der
Fahrzeuggeschwindigkeiten verbunden. Samstags und sonntags konnte eine statistisch
signifikante Zunahme der Anteile in den hoheren Geschwindigkeitsklassen (81-90 km/h,
91-100 km/h, >100 km/h) festgestellt werden (t-Test: p <0,05; Abb. 4-22). Dies ist vermutlich
darauf zurtickzuflihren, dass durch ein insgesamt niedrigeres Verkehrsaufkommen, schneller
gefahren werden kann.

Uber die Woche zeigt sich von Montag bis Freitag ein insgesamt zunehmendes
Verkehrsaufkommen. Der meiste Verkehr wurde freitags gemessen. An Samstagen und
Sonntagen geht das Verkehrsaufkommen dagegen stark zurtick (Abb. 4-21). An diesen beiden
Tagen sind im Gesamtdurchschnitt knapp 25 Prozent weniger Fahrzeuge unterwegs als von
montags bis freitags.

An Wochenenden sind zwar weniger Fahrzeuge auf den StraRen unterwegs, dafiir wird
insgesamt schneller gefahren und das in — bedingt durch die Aktivitatsrhythmen des Wildes
(insbesondere Rehe) — tendenziell risikoreicheren Zeiten (Abb. 4-15, Abb. 6-14). Dadurch
kommt es an Samstagen und Sonntagen zu einer gleichen Anzahl von Wildunféllen, wie an den
ubrigen, verkehrsreicheren Tagen (Tab. 4-5, Abb. 4-14, S. 30).
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Abb. 4-21: Verédnderung des anteiligen Verkehrsaufkommens je Wochentag. Dargestellt sind die Abweichungen
von einem angenommenen Uber die Woche anteilig gleichverteilten Verkehrsaufkommens (Erwartungswert).
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Abb. 4-22: Anteiliges Verkehrsaufkommen nach Geschwindigkeit und Wochentag. Gruppen mit unterschiedlichen
Buchstaben innerhalb der jeweiligen Geschwindigkeitsklasse unterscheiden sich mit statistischer Signifikanz auf
dem 5 %-Niveau.

4.9.2. Einfluss des Verkehrs auf Wildunfallgeschehen und PraventionsmalRnahmen

Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit beeinflussen die Hohe der Wildunfallzahlen. Die
durchschnittlichen Wildunfallzahlen steigen sowohl mit einer Zunahme der Geschwindigkeit
als auch mit steigendem Verkehrsaufkommen (Abb. 4-23). Dabei scheint auf den ersten Blick
das Verkehrsaufkommen einen groRReren Einfluss zu haben als die Geschwindigkeit. Da jedoch
das Verkehrsaufkommen vom unteren Drittel zum oberen Drittel der Verteilung um einen
Faktor von mehr als 5 zunimmt, die Geschwindigkeit allerdings nur um einen Faktor von
weniger als 1,5, lasst sich in der Einzelbetrachtung dieser beiden Faktoren ein grof3erer Einfluss
der durchschnittlichen Geschwindigkeit ableiten. Eine kombinierte Betrachtung von
Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit zeigt, dass die Wildunfallzahlen vor allem bei
niedrigem Verkehrsaufkommen mit Zunahme der Geschwindigkeit, sowie bei niedriger
Geschwindigkeit mit Zunahme des Verkehrs steigen. Liegen bereits hohe Geschwindigkeiten
vor, fuhrt ein hoheres Verkehrsaufkommen nur zu einer minimalen durchschnittlichen
Zunahme der Wildunfalle (Abb. 4-24).

Die Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass nicht nur die allgemeine Wildunfallhdufigkeit,
sondern auch die Wirksamkeit der Praventionsma3nahmen durch den Verkehr beeinflusst wird.
Ein hohes Verkehrsaufkommen wirkt sich negativ auf die Wirksamkeit von Halbkreisreflektor
und Duftzaun aus. Strecken auf denen die Wildunfalle um zwei Drittel oder mehr zurtickgingen,
befinden sich Uberwiegend in den Klassen mit niedrigem bis mittleren Verkehrsaufkommen,
Strecken mit niedrigerem Rilckgang der Wildunfallzahlen mit nur einer Ausnahme in der
Klassen mit dem hochsten Verkehrsautkommen (Abb. 4-25, Abb. 4-26).
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Abb. 4-23: Durchschnittliche Wildunfallzahlen in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Verkehrsaufkommen
(Einzelbetrachtung der Faktoren). Dargestellt ist die Verteilung der Teststrecken nach mittlerer Geschwindigkeit
Uber mittlerem Verkehrsaufkommen, unterteilt nach StraBenkategorie (B / L / K = Bundes- / Landes- / Kreisstraf3e)
und Landschaftsstruktur (Wa = Wald, Str = strukturreiche Lebensrdume, OL = offene Landschaft). Die Linien
markieren die Grenzen der Terzile von Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit. Die Zahlen am Rand geben die
durchschnittliche Wildunfallzahl pro Jahr und Kilometer vor Ausbringung der PraventionsmafRhahmen an.
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Abb. 4-24: Durchschnittliche Wildunfallzahlen in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Verkehrsaufkommen
(kombinierte Betrachtung der Faktoren). Dargestellt ist die Verteilung der Teststrecken nach mittlerer
Geschwindigkeit Gber mittlerem Verkehrsaufkommen, unterteilt nach Strallenkategorie (B / L / K = Bundes- /
Landes- / KreisstralRe) und Landschaftsstruktur (Wa = Wald, Str = strukturreiche Lebensrdume, OL = offene
Landschaft). Die Linien markieren die Mediane von Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit. Die Zahlen geben
die durchschnittliche Wildunfallzahl pro Jahr und Kilometer vor Ausbringung der Praventionsmaf3nahmen an.
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Abb. 4-25: Entwicklung der Wildunfallzahlen auf den mit blauen Halbkreisreflektoren ausgestatteten Strecken in
Abhéngigkeit von Verkehrsaufkommen und Fahrzeuggeschwindigkeiten. Die Abbildung zeigt die relative
Veranderung der Wildunfallzahlen nach Anbringung der Reflektoren. Die gestrichelte rote Linie markiert die Grenze
zwischen Ruckgangen kleiner bzw. grof3er zwei Drittel. Die Zahlen unter den Teststrecken entsprechen den Zahlen
in den Sektoren der rechten Grafik (Abb. 4-23), 1. Stelle von links nach rechts: zunehmendes Verkehrsaufkommen,
2. Stelle von unten nach oben: zunehmende Geschwindigkeit.
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Abb. 4-26: Entwicklung der Wildunfallzahlen auf den mit Duftzaun ausgestatteten Strecken in Abhangigkeit von
Verkehrsaufkommen und Fahrzeuggeschwindigkeiten. Die Abbildung zeigt die relative Verédnderung der
Wildunfallzahlen nach Ausbringung des Duftzauns. Die gestrichelte rote Linie markiert die Grenze zwischen
Ruckgéangen kleiner bzw. groRer zwei Drittel. Die Zahlen unter den Teststrecken entsprechen den Zahlen in den
Sektoren der rechten Grafik (Abb. 4-23), 1. Stelle von links nach rechts: zunehmendes Verkehrsaufkommen, 2.
Stelle von unten nach oben: zunehmende Geschwindigkeit.

Ein abnehmendes Verkehrsaufkommen auf den Teststrecken kann damit als Ursache fur die
Rickgange der Wildunfallzahlen nach Installation der Praventionsmafinahmen ausgeschlossen
werden. Die Verkehrsmessungen wiesen auf allen Teststrecken bei den durchschnittlichen
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taglichen Verkehrsstarken in den einzelnen Messzeitradumen ahnliche Werte auf. Ein deutlich
abnehmendes Verkehrsaufkommen konnte auf keiner der Strecken festgestellt werden
(Tab. 6-5). Auch Uber den Zeitraum der Verkehrsmessungen hinaus, gibt es eine keine
Anhaltspunkte flr eine Verédnderung des Verkehrsaufkommens.

4.10. Multiple Korrespondenzanalyse (MCA)

Um herauszufinden, welchen Anteil die einzelnen Variablen am Wildunfallgeschehen haben,
wurde eine multiple Korrespondenzanalyse (multiple correspondence analysis, auch
mehrfaktorielle  Varianzanalyse)  durchgefuhrt. Als  Erweiterung der einfachen
Korrespondenzanalyse (correspondence analysis), bietet die multiple correspondence analysis
(MCA) die Moglichkeit, den Einfluss mehrerer unabhéangiger kategorialer Variablen auf eine
abhangige Variable zu untersuchen. Mithilfe dieser Analyse kdnnen Zusammenhange zwischen
mehr als zwei Variablen untersucht werden. Die MCA wird eingesetzt, um Beobachtungen zu
analysieren, welche durch kategoriale, nominal skalierte VVariablen beschrieben werden. So ist
beispielsweise das Geschlecht eine kategoriale Variable mit zwei nominalen Kategorien —
weiblich und méannlich.

Die Interpretation der n-dimensionalen® MCA basiert in der Regel auf der Nahe von
Beobachtungen (als Punkte dargestellt) in einer niedrigdimensionalen (meistens
zweidimensional) ,,Karte“. Der Beitrag einer Variablen ist proportional zur Entfernung vom
Ursprung. Je ndher zwei Beobachtungen (Punkte) zueinander sind, desto grofRer der
Zusammenhang. Dabei kénnen zwei Beobachtungen auch nahe bei einander liegen, wenn sie
ein seltenes Merkmal gemeinsam haben, bei hdufiger vorhandenen Merkmalen jedoch
unterschiedlich sind. Die Abhédngigkeit einer Variablen von einer Dimension wird als
Prozentsatz angegeben. Daraus ergibt sich fiir jede Dimension, welcher Anteil der
Gesamtvarianz durch diese Dimension erklart wird.

Als Variablen wurden die Wildart (mit Beschrankung auf Reh und Damhirsch), die Jahreszeit,
die Tageszeit, das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen sowie die Landschafts-
struktur eingesetzt. Alter und Geschlecht wurden nicht berlcksichtigt, da bei diesen Variablen
nicht zwischen den Wildarten unterschieden wird. Aufgrund der Korrelation von
Strallenkategorie mit Verkehrsaufkommen (vgl. Kap. 4.9.1) wurde fur den Einfluss des
Verkehrs nur das Verkehrsaufkommen berucksichtigt. Dadurch werden Autokorrelation und
die Verzerrung der Ergebnisse vermieden. Auf die Wochentage wurde verzichtet, da fiir diese
in der Einzelbetrachtung bereits kein Einfluss auf das Wildunfallgeschehen nachgewiesen
wurde. Insgesamt wurden 505 Wildunfélle (323-mal Rehe, 182-mal Damhirsche) in diese
Auswertung einbezogen.

3 Die Anzahl der Dimensionen ergibt sich aus der Gesamtzahl der Kategorien aller Variablen minus der Anzahl
der Variablen.
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Abb. 4-27: MCA fir Wildunfalle mit Rehen und Damhirschen. A: MCA factor map B: Beitrage der Variablen in
den ersten beiden Dimensionen.

Die Analyse zeigt insgesamt ein schwer interpretierbares Bild. Vereinzelt lassen sich enge
Zusammenhange erkennen, so zwischen Rehen und der Zeit von 20:00 bis 22:00 Uhr, zwischen
Dambhirschen und der Zeit zwischen 18:00 und 20:00 Uhr oder auch zwischen ‘Sommer* und
der Zeit zwischen 22:00 und 24:00 Uhr (Abb. 4-27 A). Zwar scheinen weitere Zusammenhange
zwischen den Kategorien gegeben zu sein, aufgrund des geringen Anteils der erklarbaren
Varianz in den ersten beiden Dimensionen, sollten diese jedoch nicht zu hoch bewertet werden.
Lediglich 16 % der Varianz werden iiber die ersten beiden Dimensionen erklart. Um 80 % der
Varianz zu erklaren, bedarf es der ersten 15 von insgesamt 22 Dimensionen (Tab. 6-6). Wird
ein gleichverteilter Beitrag aller Dimension zur Varianzaufklarung unterstellt, fallen die
Beitrage der Dimensionen erst ab der neunten Dimension unter diesen durchschnittlichen Wert,
verbleiben aber dicht am Durchschnitt. Erst ab der 15. Dimension sinken die Beitrdge der
ubrigen Dimension deutlich (Abb. 6-19). Insbesondere die Landschaftsstruktur und das
Verkehrsaufkommen sind mit der ersten Dimension korreliert und haben so den hdchsten,
wenngleich insgesamt immer noch geringen, erklarenden Anteil (Abb. 4-27 B). Den hdchsten
Beitrag zur ersten Dimension liefert die Kategorie ,,Offene Landschaft / Landwirtschaft* (OL).
Die Kategorie ,,Strukturreiche Lebensraume* (Str) stellt den dritthtchsten Beitrag. Zusammen
tragen diese beiden Kategorien 37 % zur ersten Dimension bei (Abb. 6-20).

Die geringen Anteile erklarbarer Varianz in der ersten Halfte der Dimensionen — insbesondere
in den Dimensionen 1 und 2 - verdeutlichen, wie duflerst komplex und variabel das
Wildunfallgeschehen ist. Klare Einflusse zeigen sich zwar in den Einzelbetrachtungen, gehen
bei Berlcksichtigung mehrerer Variablen aber verloren. Hier zeigt sich ein grundsatzliches
Problem der Wildunfallpréavention: das Gesamtaufkommen an Wildunfallen auf einer Strecke
basiert auf einer Vielzahl von Faktoren. Es konnen daher zwar EinflussgrofRen identifiziert
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werden, ihre tatsachliche Bedeutung fur das Wildunfallgeschehen auf einer Strecke ergibt sich
jedoch erst aus dem Zusammenspiel der verschiedenen Faktoren.

4.11. Fahrerwahrnehmung

Zu den 782 im Rahmen dieser Studie dokumentierten Wildunfallen, wurden fir 201 Unfalle
auch die Fragebdgen fiir den Unfallfahrer ausgefillt. Der geringe Ricklauf liegt zum einen
darin begriindet, dass beim Eintreffen eines Jagdaustibungsberechtigten oft kein Unfallfahrer
mehr vor Ort war, zum anderen in der mangelnden Bereitschaft diesen Bogen auszuftllen.
Aufgrund der unterschiedlichen Qualitat der Bogen — Beantwortung aller bis zu nur einer der
Fragen — variiert die Zahl der auswertbaren Bdgen je Frage.

Die Uberwiegende Zahl der Fahrer (~ 70 %) gab an, das angefahrene Tier vor der Kollision
nicht gesehen zu haben und keine Zeit gehabt zu haben, entsprechend zu reagieren (Tab. 4-7).
Dies unterstreicht die Unvorhersehbarkeit mit der Wildunfélle im Allgemeinen geschehen.

Tab. 4-7: Wahrnehmung des Wildes durch die Fahrzeugfiihrer vor dem Unfall.

Zeit zu War das Tier vorher sichtbar
reagieren J N
J 12 9
N 38 133

Auch unter Bertcksichtigung des Stichprobenumfangs, muss die Wirksamkeit der tblichen
Warnbeschilderung kritisch hinterfragt werden (siehe auch Kap. 5.1.3). In drei Vierteln der
Félle gaben die Fahrer an, vor dem Zusammenstol? eine vorhandene Warnbeschilderung
wahrgenommen zu haben. Das verbleibende Viertel nahm die Beschilderung nicht wahr
(Tab. 4-8). Dies lasst den Schluss zu, dass ein erheblicher Teil der Verkehrsteilnehmer nicht
ausreichend auf Beschilderung achtet oder, falls doch, eine Anpassung der Fahrweise nicht
ausreichend oder gar nicht erfolgt. Einen solchen Effekt beschreiben auch RILEY & MARCOUX
(2006). Von Uber 1.400 befragten Fahrzeugfiihrern gaben zwar drei Viertel an, langsamer und
vorsichtiger zu fahren, wenn sie Hirsche (in diesem Fall WeiRwedelhirsche) in Stralenndhe
sdhen. Weniger als die Halfte dieser Befragten gab jedoch an, in gleicher Weise auf
Wildwarnschilder zu reagieren. Nach CHIELLINO (2010) ist bei mehr als 60 % der
Verkehrsunfalle eine fehlende Wahrnehmung von verkehrsrelevanten Merkmalen ursachlich.

Tab. 4-8: Wahrnehmung von Wildwarnbeschilderung durch die Fahrzeugfihrer.

Warnbeschilderung vorhanden
wahrgenommen ‘ J N
J 44 43

N 14 57
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Auch die Angaben der Fahrer eine Warnbeschilderung gesehen zu haben, sind kritisch zu
beurteilen. Von den Fragebtgen ausgehend, war in der Halfte aller Falle, in denen eine
Warnbeschilderung wahrgenommen worden sein soll, keine entsprechende Beschilderung
vorhanden (Tab. 4-8). Dies l&sst die Vermutung zu, dass diese Frage mit einer unterstellten
erwarteten Angabe beantwortet wurde, um im Zweifelsfall nicht angeben zu mdissen, ein
gegebenenfalls vorhandenes Schild tibersehen zu haben. Gleiches kann auch fr die tatsachlich
vorhandenen Schilder méglich sein. Dadurch wiirde sich der Anteil der Verkehrsteilnehmer die
(Warn-)Beschilderungen nicht ausreichend wahrnehmen erhéhen.

GemaR der Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift zur  StraRenverkehrs-Ordnung
(VwV-StVO) darf das Verkehrszeichen 142
Wildwechsel ,,[...] nur far Straen mit
schnellem  Verkehr  fir  bestimmte
Streckenabschnitte angeordnet werden, in
denen Wild héaufig Uber die Fahrbahn
wechselt. [...]“. Die Festlegung soll mit den
Jagd- und Forstbehdrden und den
Jagdausubungsberechtigten erfolgen
(BMVBS 1998). Aus Gesprachen mit Jagern
(nicht nur in Schleswig-Holstein) ging
héufig hervor, dass diese sich aktiv um
Aufstellung von Warnschildern bemdiiht Abb. 4-28: Kombination von VZ 142 und VZ 282.
hatten, ohne jedoch bei den zustandigen

Verkehrsbehorden erfolgreich gewesen zu sein. Dabei waren diese VorstoRe regelmaRig von
zahlenmaRigen Dokumentationen der Wildunfalle begleitet. Dartiber hinaus wurde bemangelt,
dass Schilder nicht zurtickgebaut, bzw. verschoben wirden, wenn der aktuelle Aufstellungsort
keinen Wildunfallschwerpunkt mehr darstellt.

Bei der Anordnung von Wildwechselschildern sollte auch eine Wechselwirkung mit anderen
Verkehrszeichen beriicksichtigt werden. Ist die Warnung vor Wildwechsel durch das VZ 142
zusammen mit einer ,,Freigabe* der folgenden Strecke durch die Zeichen ,,Ende samtlicher
Streckenverbote” (VZ 282) oder ,,Ende der zulé&ssigen Hochstgeschwindigkeit” (VZ 278) oder
in unmittelbarer N&he angebracht (Abb. 4-28, Abb. 6-36), kann der Stellenwert der Warnung
vermindert werden. Zwar wird vor Wild gewarnt, gleichzeitig wird der gleiche
Streckenabschnitt ,,freigegeben®. Dies kdnnte zu der Einschétzung fuhren, dass die Gefahr vor
der gewarnt wird, nicht sehr hoch ist. Die Warnung erscheint dadurch nicht plausibel.

Auch die Streckenlange, fur die die Warnung gilt, sollte iberdacht werden. Grundsétzlich lasst
sich festhalten, dass die Warnung umso eingéngiger ist, je kiirzer der Streckenabschnitt ist, fur
den diese gilt. Ldngenangaben von mehreren Kilometern, wie in Abbildung 4-29, kénnen zu
Vernachldssigung der Warnung flhren, da diese nicht glaubhaft erscheinen oder in
Vergessenheit geraten kdnnen (HUISER et al. 2015).
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Abb. 4-29: Warnung vor Wildwechsel auf 22 km Lange an der B 189 zwischen Magdeburg und Stendal. Trotz
Einmiindungen bzw. Kreuzungen anderer Stralen wurde die Warnung auf den 22 km nicht wiederholt. Zudem ist
hier das fir eine Aufstellung am linken StraRenrand vorgesehene VZ 142-20 aufgestellt. Bei korrekter Aufstellung
springt der stilisierte Rehbock vom Strafl3enrand zur Straenmitte, also von auf3en nach innen, nicht wie hier gezeigt
von innen nach auRen. Auch wenn eine Warnung hierdurch grundsatzlich nicht verhindert wird, zeigt es dennoch
die Leichtfertigkeit, mit der selbst die zustédndigen Stellen mit dem Warnhinweis umgehen.

Fast 80 % der Unfallfahrer gab an, zum Zeitpunkt des Wildunfalls langsamer als 90 km/h
gefahren zu sein. Etwas mehr als die Halfte war nach eigener Aussage langsamer als 80 km/h.
Lediglich 10% gaben an, dass sie schneller als 100 km/h fuhren (Tab. 4-9). Unklar ist,
inwieweit diese Angaben der Wahrheit entsprechen. Insbesondere bei den Geschwindigkeiten
zwischen 70 und 90 km/h kann nicht ausgeschlossen werden, dass eine langsamere
Geschwindigkeit als die tatsdchlich gefahrene angegeben wurde, um eine ggf. Uberhohte
Geschwindigkeit nicht zuzugeben.

AuBerdem kann die Wahrnehmung von Wild abseits der Strae durch hohere
Geschwindigkeiten beeintrachtigt werden. Zunehmende Geschwindigkeiten fliihren zum
sogenannten ,,R6hreneffekt” (LINDNER 2006). Durch Verlagerung des Fixationspunktes nach
vorne, verengt sich der Blickwinkel und die Wahrnehmung in den Seitenbereichen nimmt ab.

Tab. 4-9: Geschwindigkeiten zum Unfallzeitpunkt nach Angabe des Fahrzeugfiihrers.

Geschwindigkeit zum Unfallzeitpunkt
0-60 61-70  71-80  81-90 91-100 >100
22 40 49 45 22 20
11% 20% 25% 23% 11% 10%

Héaufigkeit der Nennung

Anteil an allen Nennungen
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Dariiber hinaus muss bei den Angaben der Fahrer die Diskrepanz zwischen geschétzter und
tatséchlicher Geschwindigkeit sowie zwischen geschatzter und tatséchlicher Entfernung von
Objekten bertcksichtigt werden. Auch bei guten Sichtverhaltnissen kénnen Geschwindigkeiten
oder Entfernungen nur schwer eingeschatzt werden. Mit Zunahme der eigenen
Geschwindigkeit, wird diese in zunehmendem Mal} geringer eingeschatzt, als sie tatsachlich
ist. Bei der Entfernungsschatzung kommt es zunehmender Entfernung eines Objektes zu einer
Uberproportionalen Unterschétzung der tatsachlichen Entfernung (JAHRIG 2012, Abb. 6-21).

Die Wildunfallhaufigkeit wird scheinbar auch durch die Fahrzeugbeleuchtung beeinflusst. Mit
eingeschaltetem Fernlicht ereigneten sich in der Dunkelheit deutlich weniger Wildunfélle als
mit Abblendlicht. Dieser Effekt zeigte sich nicht nur auf den Halbkreisreflektor ausgestatteten
Teststrecken, sondern auch insgesamt (Tab. 4-10). Dies stimmt mit den Ergebnissen von
MASTRO et al. (2010) tiberein und lasst den Schluss zu, dass Tiere bei eingeschaltetem Fernlicht
friher wahrgenommen werden und dadurch ein Zusammenstol verhindert werden kann.

Tab. 4-10: Anzahl der Wildunfalle bei Dunkelheit je nach eingeschalteter Fahrzeugbeleuchtung.
(AL = Abblendlicht, FL = Fernlicht).

Beleuchtung
WU AL FL
gesamt 83 32
in Reflektorabschnitten 43 19

5. Stand der Forschung

Die bisher zu Wildunféllen durchgefuhrten Studien lassen sich grob in zwei Kategorien
einteilen: Zum einen die Studien, die die Wirksamkeit von Vermeidungsmalinahmen
untersuchten und zum anderen Studien, die sich mit den Rahmenbedingungen und den
einflussnehmenden Faktoren befassten.

5.1. Wirksamkeit von Vermeidungsmal3nahmen

Bisherige Studien zur Wirksamkeit von technischen Vermeidungsmanahmen kommen zu
keinen einheitlichen und auf deutsche StraBenverhdltnisse und landschaftliche Rahmen-
bedingungen mitunter nicht oder nur teilweise Ubertragbaren Ergebnissen. Dartiber hinaus
schrankt zum Teil die Methodik — vor allem aufgrund kurzer Untersuchungszeiten und geringer
Stichprobenumféange — die Aussagekraft erheblich ein.

Insbesondere die wenigen Arbeiten aus dem deutschen Raum bzw. Studien, die mit den im
gegenstandlichen Projekt getesteten VermeidungsmaRnahmen durchgefihrt wurden, kommen
gegentber der hier vorgelegten Studie tberwiegend zu abweichenden Ergebnissen. Hierfur
kommen unterschiedliche Griinde in Frage. Da die entsprechenden Schlussfolgerungen zum
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Teil grundlegend den hier vorgestellten Ergebnissen widersprechen sollen die verfugbaren
Informationen vorgestellt und diskutiert werden. Diese Studien wurden bisher nicht
veroffentlicht, sind jedoch berwiegend im Internet in Form von Berichten, Referaten oder
anderen Beitragen abrufbar.

Einige der im Folgenden aufgefiihrten Studien wurden in Tiergehegen durchgefihrt.
Gehegeversuche sind mit einigen Nachteilen behaftet, die die Interpretation der Beobachtungen
erschweren und die Ergebnisse verzerren konnen. Die Bedingungen des naturlichen
Lebensraumes, dazu gehort vor allem auch der Verkehr, lassen sich in einem Gehege in der
Regel nicht oder nur bedingt abbilden. Bei Gehegehaltung ist grundsatzlich eine Gewdhnung
an die spezifische Reizkulisse und eine Anpassung des Verhaltens an die Gehegesituation zu
erwarten oder ist zumindest nie auszuschlielen. Die Reaktion auf bestimmte Reize kann daher
ganzlich anders ausfallen als in freier Wildbahn. Tiere die in Gefangenschaft leben oder
dauerhaft Reizen ausgesetzt sind, die mit ,,Gefahr* verknipft werden, zeigen eine verminderte
Wachsamkeit bzw. Empfindlichkeit gegeniber storenden Reizen und kehren dementsprechend
nach einer Stérung schnell zu ihrem normalen Verhalten zuriick (HAMR 1988, LANGBEIN &
PUTMAN 1992, RECARTE et al. 1998, REIMERS et al. 2012, BuLLocK et al. 1993, CASTIOV
1999).

5.1.1. Duftstoffe

Zu olfaktorischen VermeidungsmalRnahmen, wie dem Duftzaun von Hagopur, wurden
vergleichsweise wenige Untersuchungen durchgefihrt bzw. deren Ergebnisse verdffentlicht.

LuTz (1994) kam zu dem Ergebnis, dass vom Duftzaun ,,keine nachhaltige Wirkung erwartet
werden darf“. Dieses Ergebnis beruht im Wesentlichen auf einem 2-monatigen Gehegeversuch
mit Rothirsch, Dambhirsch, Sikahirsch, Mufflon und Reh. Dabei wurden Duftzaun-
Schaumdepots auf Pfosten rund um vorhandene Futtertroge ausgebracht. Die additiven Reize
»-Bewegung® und ,,Gerdusch* wurden nicht nachgestellt. Die jeweiligen Gehege waren mit
Flachen von 0,1 ha, 0,2 ha, 0,09 ha, 0,13 ha und 0,06 ha sehr klein. In Ergdnzung zu dem
Gehegeversuch wurde an einer Kreisstral’e auf 2,8 km Lé&nge ein Duftzaun ausgebracht und
danach fir ein Jahr (1993) die Wildunfalle entlang dieses Abschnittes dokumentiert und mit
den Vorjahren (1988-1992) verglichen. Leider fehlen Angaben zur Art und Weise der
Ausbringung, die jedoch entscheidend fir die Wirksamkeit ist.

Basierend auf der direkten Beobachtung von Rehen an insgesamt 15 Tagen (verteilt auf drei
Beobachtungsphasen) an einer Landesstral3e in Hessen kam HULSMANN (1998) zu dem Schluss,
dass der Duftzaun wirkungslos sei. Bei den Beobachtungen fielen nur sechs Tage in einen
Zeitraum mit ausgebrachtem Duftzaun. Ausgehend von der Beschreibung der Versuche kann
dartiber hinaus der Schluss gezogen werden, dass die Ausbringung des Duftzaunes nicht der
aktuellen Herstellerempfehlung entsprach.

Auch Voss (2007) kam in einem — im Auftrag des Gesamtverbandes der deutschen
Versicherungswirtschaft durchgefiihrten — Versuch zu dem Ergebnis, dass nicht von einer
positiven Wirkung des Duftzaunes gesprochen werden kann. Dieses Ergebnis beruht auf einem



Stand der Forschung 48

Vorher-Nachher-Vergleich der Wildunfallzahlen (jeweils drei Jahre) entlang eines Duftzaun-
Abschnittes an einer Landesstralle. Letztendlich flhrt der Autor selbst aus, dass wegen der
geringen Unfallzahlen, eine allgemeine Aussage nicht méglich ist. Dennoch wird gerade diese
Untersuchung héufig angefihrt, um die vermeintlich mangelnde Wirksamkeit des Duftzaunes
— sowie auch anderer VermeidungsmaBnahmen (s. u.) — zu belegen (BAKABA 2012a, 2012b,
2014).

Zu einem anderen Ergebnis kam RuzickA (2001) bei der Betrachtung von Wildunfallen in
Osterreich. Nach einer Umfrage bei Anwendern des Duftzaunes kann demnach ,,beim Rehwild
durchschnittlich mit einer Reduktion des Straenfallwildes um etwa die Hélfte - und auch mehr
- gerechnet werden. [...]* (Ruzicka 2001). Grundlage fiir diese Aussage, sind Auswertungen
von Fragenbdgen zu Erfahrungen mit dem Duftzaun aus 185 Osterreichischen Jagdrevieren mit
einer mittleren Anwendungsdauer von rund 4 Jahren.

Auch STEINER (2011) kam — ebenfalls in Osterreich — zu einem positiven Ergebnis bei der
Anwendung olfaktorischer PraventionsmaRnahmen. Allerdings bezieht sich dieses Ergebnis auf
nur eine Teststrecke und den Vergleich von jeweils einem Jahr vor und nach Ausbringung.
Auch geht nicht hervor, auf welches der beiden eingesetzten Mittel (Duftzaun & Porocol) sich
bezogen dabei wird.

Die internationale Literatur liefert hinsichtlich der Wirksamkeit von Geruchsstoffen als
Abwehrmalinahme ebenfalls kein einheitliches Bild. Dabei kommen im Wesentlichen die
einleitend genannten Grunde (Untersuchungszeit, Umfang, Gehegeversuch) zum Tragen, es
handelt sich um andere Produkte oder der Versuchsaufbau stellt nicht die Situation im
StraBenverkehr nach.

ELMEROS et al. (2011) kamen zu dem Ergebnis, dass die von ihnen getesteten
Abschreckungsmittel keine anhaltende Wirkung auf Rehe und Rothirsche haben und daher als
MafRnahmen zur Wildunfallvermeidung nicht geeignet sind. Untersucht wurden dabei jedoch
keine primar fir die Wildunfallvermeidung entwickelten Mittel, sondern ein
Verbissschutzmittel (Mota FL (BAYER 2006)) sowie ein Flachenvergramungsmittel
(Wolf Urine (MAINEOUTDOORSOLUTIONS 2015)). Betrachtet wurde die Auswirkung in Bezug
auf Asungsverhalten und Flachenvermeidung. Dabei filhrte keines der beiden Mittel zu einer
signifikanten Verhaltensanderung. In diesem Zusammenhang nehmen die Autoren auch Bezug
auf vorherige Untersuchungen (Lutz 1994, KimBALL et al. 2009) mit einem deutlich
abweichenden Versuchsaufbau. Wahrend LuTtz (1994) mit dem Duftzaun ein origindres
Wildunfallvermeidungsmittel untersuchte (siehe oben), fuhrten KimBALL et al. (2009)
Futterungsversuche mit verschiedenen Futtermitteln durch. Das Futter war mit verschiedenen,
als abschreckend wirkend angenommenen, Mitteln (darunter auch Blut) behandelt. Dennoch
wird von ELMEROS et al. (2011) die Wirksamkeit von olfaktorischen Mitteln zur Vermeidung
von Wildunfallen generell in Frage gestelit.

Ahnliche Versuche, mit insgesamt dhnlichen Ergebnissen filhrte CAsTIOV (1999) in Kanada
durch. Es wurden verschiedene, als Wild vertreibend beschriebene, kommerzielle Duftstoffe
(ausschliel3lich Flachenvergramungsmittel) sowie Hausmittel (bspw. Seifenstiicke oder faule
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Eier) hinsichtlich ihrer Wirkung auf WeilRwedelhirsch, Wapiti und Elch untersucht. Eine
vergramende Wirkung konnte fur keines der Mittel festgestellt werden.

Dagegen konnten BALCIAUSKAS & JASIULIONIS (2012) in Litauen zeigen, dass es moglich ist,
mithilfe eines olfaktorischen Repellents Tiere von der Strae fernzuhalten. In einer
Wildschutzzaunung wurde in finf Licken Porocol ausgebracht, weitere finf Licken wurden
nicht behandelt. Uber einen Zeitraum von sechs Monaten wurden die querenden Arten und die
Héufigkeit der Querungen erfasst. Mit Porocol wurden 42 % weniger Querungen gezéhlt. Im
Rahmen einer Anwendung zur Vermeidung von Wildunféllen muss jedoch bedacht werden,
dass es sich bei diesem Mittel in erster Linie um ein Flachenvergramungsmittel handelt,
welches ursprunglich nicht fur die Wildunfallpravention entwickelt wurde.

Ebenfalls zu einem positiven Ergebnis hinsichtlich der Vermeidung von Wildunfallen mit
Geruchsstoffen kamen KuSTA et al. (2015). In einem Vorher-Nachher-Vergleich von
Wildunfallen entlang einer Landstrae und einer in wenigen hundert Metern parallel
verlaufenden Bahnlinie in Béhmen (Tschechische Republik) konnte ein Riickgang der Zahlen
getoteter Tiere festgestellt werden. Getestet wurden drei verschiedene Mittel: Duftzaun,
Hukinol und Kornitol. Bei Hukinol und Kornitol handelt es sich wiederum um Mittel, die der
flachenhaften Vergramung von Wildtieren dienen sollen, um bspw. Schaden an
landwirtschaftlichen Kulturen zu vermeiden oder auch, um Gefliigelbestande vor Raubwild zu
schutzen (KIEFERLE 2015a, KIEFERLE 2015b). Diese wurden in einem 3-woéchigen Rhythmus
gewechselt, um Gewdhnungseffekte zu vermeiden. Im ersten Jahr der Untersuchung wurden
fur acht Monate die Totfunde (nicht nur Schalenwild) dokumentiert und die Erhebung in den
zwei Folgejahren jeweils mit Vergramungsmittel wiederholt. Entsprechend des
Versuchsaufbaus wurden die Totfundzahlen insgesamt betrachtet und konnten nicht nach
Duftstoff differenziert werden. Auch aufgrund der geringen Fundzahlen in den drei Jahren von
sieben, sechs und vier Rehen sind allgemeine Aussagen kaum mdoglich.

In Norwegen wurden drei verschiedene Methoden (Duftstoff, (Ablenk-)Futterung, Rodung) zur
Vermeidung von Wildunféllen mit Elchen entlang einer Eisenbahnlinie auf ihre Wirksamkeit
untersucht (ANDREASSEN et al. 2005). Dabei wurde der grofite Riickgang im Unfallgeschehen
an denen mit dem Duftzaun von Hagopur ausgestatteten Teilabschnitten festgestellt. Die
Unfallzahlen aus zwei Wintern wurden mit den Uber insgesamt 18 Jahre entlang dieser
Bahnstrecke gesammelten Unfallzahlen verglichen. In den Bereichen der zehn, jeweils 500 m
langen Duftzdune gingen die Wildunfélle um durchschnittlich 85 % zuriick. Allerdings zeigte
sich zwischen den Abschnitten eine grof3e Variation der Riickgange, so dass die beobachteten
Veranderungen statistisch nicht signifikant waren. Die Autoren gehen davon aus, dass sich die
hohe Variation der Ergebnisse auf den kurzen Duftzaunabschnitten basiert. Sie kommen zu dem
Schluss, dass der Einsatz des Duftzauns als VermeidungsmaRnahme auf langeren Abschnitten
oder auch in Kombination mit anderen MaRnahmen, wie der Rodung entlang der Strecken,
sinnvoll sein kann. Bemerkenswert an dieser Studie ist Ausbringung der Duftzéune in den
Wintermonaten wéhrend andere Untersuchungen von einer verminderten bis nicht vorhandenen
Wirkung des Duftzaunes im Winter ausgehen (KUSTA et al. 2005, Ruzicka 2001).
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5.1.2. Wildwarnreflektoren

Wie bei den Duftstoffen, gibt es auch bei Wildwarnreflektoren kein einheitliches Bild der
Ergebnisse bisheriger Untersuchungen. Zwar existiert eine Vielzahl von Studien zur
Wirksamkeit solcher Reflektoren, welche aber nur eingeschrénkt bis gar nicht auf reale
Verhaltnisse im (deutschen) StraRenverkehr tbertragbar und damit fir die Fragestellung nur
begrenzt aussagekraftig sind.

Eine Ausnahme davon ist die Studie von STEINER (2011) aus Osterreich. Auf einem
umfangreichen Teststreckennetz wurden das Wildunfallgeschehen und die Wirkung von
verschiedenen olfaktorischen (siehe oben), optischen, akustischen und kombinierten
Wildwarnern sowie deren Kombination untersucht. Fir die Auswertung standen 13 Strecken
mit weillen sowie drei Strecken mit blauen Swareflex-Reflektoren zur Verfiigung. Die
Wildunfalle mit Rehen gingen auf diesen Strecken um 22 % bzw. 33 % zuriick. Allgemeine
Trends der Wildunfallzahlen als Grund fur die Reduktion der Unfélle wurden ausgeschlossen.
Der Vorher-Nachher-Vergleich beschréankte sich allerdings auf einen sehr kurzen
Beobachtungszeitraums von jeweils einem Jahr.

Aus Deutschland sind bis dato drei Studien zu dem Thema bekannt:

BRIEGER (2015, siehe dazu auch SUDWESTRUNDFUNK 2013) kam zu dem Schluss, dass eine
unfallvermeidende Wirkung der blauen Halbkreisreflektoren (Anm.: der gleiche Reflektortyp,
der in der vorliegenden Untersuchung verwendet wurde) bei Rehen fraglich sei. Grundlage der
Studie war eine umfangreiche Untersuchung der Reaktion von Rehen auf die blauen
Halbkreisreflektoren im Rahmen eines Gehegeversuchs, durch Telemetrie und né&chtliche
Beobachtungen von Rehen mittels einer Warmebildkamera entlang einer Landstrale. Bei allen
drei Versuchsteilen kam der Autor zu dem Ergebnis, dass die blauen Reflektoren zu keiner
Verhaltensédnderung flhren. Diese Feststellung liefert einen wichtigen Hinweis auf die
Wirkungsweise der Reflektoren. Auf deren Unwirksamkeit zur Wildunfallvermeidung kann
daraus nicht geschlossen werden.

Grundlage fir die Feststellung einer direkt dem optischen Reiz des Reflektors zurechenbaren
Verhaltensweise waére, dass die Reflektoren bei entsprechendem Lichteinfall eine durch
Telemetrie oder direkte Beobachtung erkennbare deutliche Schreckreaktion oder ein
Meideverhalten hervorrufen. Abgesehen von der grundsatzlich fehlenden Plausibilitat einer
solchen Reaktion (vgl. Kap. 3.2) konnte BRIEGER (2015) im Rahmen eines zuséatzlichen
Futterungsversuchs zeigen, dass Licht ,einen signifikanten Einfluss auf Rehe austbt; die
Hypothese, dass die Farbe Blau flir Cerviden eine Warnfarbe darstellt, konnte nicht bestatigt
werden®. Vor dem Hintergrund dieser Feststellung sind eindeutig erkennbare Reaktionen im
Verhalten der Tiere kaum zu erwarten. Dies stellt jedoch eine Wirkung der Reflektoren
grundsatzlich nicht in Frage. Ergebnis des Gehegeversuchs war, dass die Tiere ,,zwar auf die
Lichtquelle mit verstarktem Sicherungsverhalten® reagierten, der Reflektor jedoch ,keinen
additiven  Effekt” erzielte. Abgesehen von den grundsétzlichen Problemen von
Gehegeversuchen (vgl. Kap.5.1, S. 47), kann die dynamische Reizkulisse an einer Strae im
Gehege nicht nachgestellt werden. Aus der Freilandbeobachtung wurde der Schluss gezogen,
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dass das Verhalten der Tiere nicht durch die Reflektoren sondern durch andere Faktoren, wie
die Nahe zur Strale, beeinflusst wird (Anm.: und damit auch durch die Nahe zur Reizquelle
Reflektor). Im Gehege wie im Freiland ist bei einer fehlenden direkten Schreckreaktion eine
weitergehende, ausreichend differenzierte Interpretation der beobachteten Verhaltensweisen
mit deren eindeutiger Zuordnung zu einem bestimmten Reiz nicht moglich.

Dies gilt insbesondere im Hinblick auf die spezielle Situation bei der gleichzeitigen
Annaherung eines Rehs an den StraRenkdrper und eines beleuchteten Fahrzeugs auf der Stral3e.
Das Reh ist hierbei einer komplexen Reizkulisse ausgesetzt mit einer dementsprechend
vielschichtigen Wahrnehmung und Wertung der Gesamtsituation. Fehlt ein eindeutig
erkennbares Meideverhalten ist es auch auf Basis der stetig zunehmenden Reizintensitat und
einiger kaum erfassbarer Einflisse wie bspw. der Blendung durch das Scheinwerferlicht (vgl.
Exkurs Sehvermogen von Schalenwild und Mensch) nicht méglich, einen zusétzlichen Einfluss
der Reflektoren abzugrenzen. Gleichwohl kann dieser die Gesamtkulisse so verandern, dass ein
direktes Zusammentreffen von Reh und Fahrzeug letztendlich verhindert wird.

Voss (2007) kam in einer Studie im Oberbergischen Kreis (vgl. auch Kap. 5.1.1, S. 47)
insgesamt zu dem Ergebnis, dass bei den von ihm getesteten Vermeidungsmalnahmen keine
Wirksamkeit hinsichtlich der Vermeidung von Wildunfallen nachweisbar war. Im Rahmen des
Versuchs wurde ein 500 Meter langer Abschnitt einer Landstrae mit weilen WEGU-
Reflektoren ausgestattet. Die Wildunfalle gingen von insgesamt 7 in den drei Vorjahren auf
insgesamt 3 in den drei Untersuchungsjahren mit Reflektor zurtick. Der Autor selbst weist
darauf hin, dass der Test allein schon aufgrund der jahrlichen Schwankungen der Unfallzahlen
keine allgemeingultigen Aussagen zur Wirksamkeit der Malinahme zulésst. Dennoch wird
gerade diese Studie haufig als Beleg fur die Unwirksamkeit von Wildwarnreflektoren angefihrt
(BAKABA 2012a, 2012b, 2014).

SCHULZE & PoLSTER (2016) untersuchten die Abstrahlungscharakteristik  von
Wildwarnreflektoren. Auf Basis lichttechnischer Reflexionsmessungen mit neun verschiedenen
Wildwarnreflektoren kamen sie zu dem Ergebnis, dass von Wildwarnreflektoren allgemein
keine ausreichende Abstrahlung ausgehe. Die in diesem Zusammenhang zentrale Frage nach
der tatsachlichen Wahrnehmung der Abstrahlung durch das Wildes bleibt jedoch offen.

International stammen Untersuchungen zur Wirksamkeit von Wildwarnreflektoren vor allem
aus den Vereinigten Staaten von Amerika. Diese Studien untersuchten den dort weitverbreiteten
Swareflex-Reflektor (Abb. 6-22) bzw. das Uberwiegend baugleiche amerikanische Pendant,
Strieter-Lite Wild Animal Highway Warning Reflector System (Abb. 6-23). Einige weitere
Studien stammen aus Kanada, Europa oder Australien. Bei diesen wurden tberwiegend
ebenfalls Swareflex- bzw. Strieter-Lite-Reflektoren untersucht (Tab. 5-1).

Die meisten Studien, zur Wirksamkeit dieser Wildwarnreflektoren, kamen zu negativen oder
aber gemischten bzw. nicht eindeutigen Ergebnissen. In einigen Féllen wurde allerdings auch
eine Wirksamkeit dieser Reflektoren festgestellt (Tab. 5-1). Studien zur Wirksamkeit des hier
verwendeten blauen Halbkreisreflektors, eines &hnlichen blauen, retro-reflektierenden
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Wildwarnreflektors* oder anderer (blauer) Reflektoren neuerer Bauart® finden sich
international bislang nicht.

Die Unterschiede in den Versuchsdesigns sowie die Verwendung unterschiedlicher
Reflektortypen und -farben machen die verschiedenen Studien nur eingeschrankt bis gar nicht
vergleichbar. ROMIN & BISSONETTE (1996) wie auch DANIELSON & HuUBBARD (1998)
konstatierten, dass ein geringer Stichprobenumfang und mangelhafte statistische Designs es
héufig erschweren, Schlussfolgerungen aus Studien zur Wirksamkeit von Reflektoren zu
ziehen. SIELECKI (2001) bemangelt bei den meisten Reflektorstudien viel zu kurze
Streckenabschnitte sowie zu geringe Wildunfallzahlen. Zu kurze Abschnitte erméglichen eine
Umgehung der Reflektoren und erschweren die genaue rdumliche Verortung der Unfélle, wenn
Tiere auBerhalb der Reflektorstrecke gefunden werden. Als weitere mdgliche Grinde fur die
unterschiedlichen Ergebnisse zur Wirksamkeit von Wildwarnreflektoren, nennen HUIJSER et al.
(2007) fehlerhafte Installation, mangelnde Wartung sowie das verminderte Farbsehvermégen
von Schalenwild:

So wurden bei ARMSTRONG (1992) die Reflektoren entlang eines 4,1 km langen
Strallenabschnittes nach innen, also zur StraRenmitte zeigend, angebracht, obwohl die
empfohlene Anbringungsmethode nach auRen zeigend ist.

UJVARI et al. (1998) testeten die Wirkung von Wildwarnreflektoren auf Dambhirsche abseits
von StraRRen an einer Fltterung innerhalb eines Waldgebietes. Dabei wurden die Reflektoren in
festen Zeitabstanden angestrahlt, ohne andere im Strallenverkehr (ibliche Reize wie Bewegung
oder Gerdusch nachzustellen.

D’ANGELO et al. (2006) fuhrten ihre Untersuchung in einem Wildschutzgebiet durch, in dem
die vorkommende Weillwedelhirsche teilweise intensiv in Kontakt mit Menschen kommen und
an diese gewohnt sind. Die eingerichteten Teststrecken waren lediglich 183 Meter lang.

Bei WooDHAM (1991) wurden die Reflektoren in 14-tdgigem Wechsel ab- und wieder
aufgedeckt. Zu einem Ergebnis konnte er nicht kommen, da sich in dem 3-monatigen
Untersuchungszeitraum im Herbst 1988 entlang der Teststrecke gar keine Wildunfalle
ereigneten.

4 Bspw. Flex Wildwarner (CAVO ScHILDER 2016)

5 Bspw. Der General-Wildwarnreflektor (BEILHARz 2016), Multi-Wildschutz-Warner (MOTZENER KUNSTSTOFF- UND
GUMMIVERARBEITUNG GMmBH 2016)
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Tab. 5-1: Ubersicht zu Studien iiber die Wirksamkeit von Wildwarnreflektoren zur Vermeidung von Wildunfallen
entlang von Straf3en. Die Tabelle fiihrt die im Rahmen der Literaturrecherche gefundenen Untersuchungen auf und
erhebt keinen Anspruch auf Vollstandigkeit. Nicht aufgefiihrt sind Untersuchungen entlang von Bahntrassen.

Autor(en), Jahr Art des Dauer der Strecken
d. Verdffentl. Reflektortyp ~ Reflektorfarbe  Versuch Uberpriifung ~ (Anzahl, Lange!)  Wildart Land? Wirksamkeit
ALBERTRA Strieter-Lite ? Feldversuch 2 ? ? CA-AB Ja
TRANSP. 2009 (Strale)
ARMSTRONG Swareflex rot Feldversuch 1 Jahr 1x4,2km deer’ CA-ON Nein
1992 (Strale)
BARLOW 1997 Swareflex Rot Feldversuch 2x9 4x3km deer CA-BC Gemischt
(StraRe) Monate
BRIEGER 2015 Halbkreisrefl.  blau Gehege- Reh DE Nein
versuch
CHRISTENSEN Strieter-Lite rot Feldversuch 5 Jahre 2,24 km WeiRBwedelhirsch,  US-MO Nein
2016 (StraRe) Maultierhirsch
COTTRELL 2003 Strieter-Lite rot Feldversuch  6-28 10(T) US-VA Nein
(StraRke) Monate 10 (K)
Cserkeszetal.  WEGU, weil, Feldversuch ~ 2-4 Jahre 11 HU Nein
2012 Swareflex ? (StraRe)
D'ANGELO et al. Strieter-Lite weil3, rot, Feldversuch  4x15 2x183m Weilwedelhirsch US-GA Nein
2006 blau-griin, (StraBe in Néchte
orange GroRgehege)
EBALTD. 2005 Wildlife Feldversuch 6;0,2-2,5 km CA-AB Nein
Reflectors (StraRe)
FORD & VILLA Swareflex rot Feldversuch 3 Jahre 1x6,4 km Maultierhirsch US-CA Nein
1993 (StraRe)
GLADFELTER Swareflex, rot Feldversuch 3 Jahre 5;0,4-1,6 km deer US-IA Gemischt
1984 Bosch (Strale)
GRENIER 2002 Strieter-Lite Feldversuch 53, versch. deer us Ja
(StraRe) Langen
GULEN et al. Strieter-Lite rot, blau-grin ~ Feldversuch 5 % Jahre 32x1,6 km (T) deer US-IN Nicht
2006 (Strale) 3x6,4 km (K) eindeutig
HALL etal. 2012  Strieter-Lite Feldversuch 3-5 Jahre 5;2,5km, deer Us-wy Nicht
(Strale) 5,12 km, 9,6 km, eindeutig
5,3 km, 14,2 km
INGEBRIGTSEN &  Swareflex rot Feldversuch 3 Jahre 1,6 km WeiRwedelhirsch US-MI Ja
LubwiG 1986 (Strale)
LUck 1983 Swareflex rot Feldversuch Rothirsch DE Nein
OLBRICH 1984 Bosch, weil Feldversuch ~ 1-2 Jahre 4;,15,5,8, Reh, Damhirsch DE Nicht
WEGU (StraBe) 2,2,1km eindeutig
PAFKO & Strieter-Lite Feldversuch Weilwedelhirsch Us-mi Gemischt
KovAcH 1996 (StraRe)
RAMP & CROFT Strieter-Lite  weil, rot Gehege- 1% Monate 140 m Rotes AU-NSW  Nein
2006 versuch Riesenkanguru,
Rotnackenwallaby
REEVE & Swareflex rot Feldversuch 3 Jahre 1x3,2km (T) Maultierhirsch Us-wy Nein
ANDERSON 1993 (StraRe) 1x3,2km (K)
ROGERS 2004 Strieter-Lite rot Feldversuch 2 Jahre 3x3.2km(T) Weilwedelhirsch ~ US-MI Nein
(Strale) 3x3,2km (K)
SCHAFER & Swareflex rot Feldversuch 3 Jahre 4:0,72-1,1km  WeiBwedelhirsch US-WA Ja
PENLAND 1985 (Strale)
SCHULZE & 9 verschie- blau, blau- Labor- DE Nein
POLSTER 2016 dene griin, rot, versuch
metallisch

Fortsetzung auf nachster Seite
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STEINER 2011 Swareflex blau, Feldversuch 1 Jahr 3, Reh AT Ja
weil (StraRe) 13
UJVARI et WEGU Feldversuch 15 Néchte Futterung Damhirsch DK Nein
al.1998 (Wald)
Voss 2007 WEGU weifd Feldversuch 3 Jahre 1x500 m Reh DE Nein
(StraRe)
WARING et al. Swareflex rot Feldversuch 14 Monate 2Xx600m WeiRwedelhirsch US-IL Nein
1991 (Strale)
WoobHAM 1991 Swareflex rot Feldversuch 3 Monate 2x800m Maultierhirsch US-CO
(StraRe)
ZACKS 1985 Swareflex rot, Gehege- 18 Test- Weilwedelhirsch ~ US Nein
weil versuch durchlaufe

1 Zur einfacheren Vergleichbarkeit wurden in Meilen angegebene Streckenlangen umgerechnet und in Meter bzw. Kilometer angegeben.
2 L anderabkirzung gem. I1SO 3166

3Im Englischen bezeichnet deer allgemein alle Hirsche. Je nach Land kénnen damit Reh, Damhirsch, WeiBwedelhirsch, Maultierhirsch, Wapiti oder
auch Rothirsch gemeint sein. Im Amerikanischen werden in der Regel Weiwedel- und Schwarzwedelhirsche als (white-tailed / black-tailed) deer bezeichnet.

5.1.3. Andere MalBnahmen als Duftzaun und Reflektor

5.1.3.1. Warnschilder

Der Effekt von Warnschildern, insbesondere statischen, hinsichtlich der Vermeidung von
Wildunfallen wird insgesamt als gering bis nicht vorhanden bewertet. So fanden bspw. GRooT
BRUINDERINK & HAZEBROEK (1996) oder auch BLAMEY & BLAMEY (1990, zit. n. ELVIK et al.
2009) keine Belege fir eine Wirkung von statischen Wildwarnschildern. STREIN et al. (2007)
sprechen von einer offensichtlich geringen Wirksamkeit des Verkehrszeichens 142
(Wildwechsel) und empfehlen die Abschaffung, da es ,,praktisch keine Bedeutung als Warnung
hat[...]".

In einer 2006 veroffentlichten Befragung von tber 1.400 Fahrzeugfuhrern in Michigan (US)
gaben zwar drei Viertel der Befragten an, langsamer und vorsichtiger zu fahren, wenn sie
Hirsche (in diesem Fall WeiRwedelhirsche) in StraBennéhe sahen. Weniger als die Hélfte dieser
Befragten gab jedoch an, in gleicher Weise auf Wildwarnschilder zu reagieren (RILEY &
MARcoux 2006).

Bereits zehn Jahre zuvor empfahlen HuGHES et al. (1996), Wildwarnschilder nur an
StraBBenabschnitten aufzustellen, entlang derer aus der Vergangenheit ausgesprochen hohe
Wildunfallzahlen bekannt seien. Der sparsame Einsatz der Schilder konnte dazu flhren, dass
Fahrzeugfuhrer diese als sinnvolle Warnung aufnéhmen. Dagegen kdnnte eine allzu gro3zuigige
Verbreitung zur Folge gehabt haben, dass die Warnungen nicht mehr ernst genommen wirden.

PUTMAN (1997) stellte die langfristige Wirkung von Wildwechselschildern in Frage, da
Verkehrsteilnehmer sich leicht an diese gewodhnten. DANIELSON & HUBBARD (1998), CURTIS &
HEDLUND (2005) oder auch KRIsP & DUROT (2007) &uRerten sich &hnlich und halten es fiir
maoglich, das die Schilder ignoriert werden, da sie zu h&ufig dort aufgestellt seien, wo Wild nur
gelegentlich vorkommt. STAINES et al. (2001, zit. n. PUTMAN et al. 2004) kamen zu dem
Schluss, dass Warnschilder an sich nicht grundsatzlich wirksam seien, da sich die Fahrer an
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diese gewohnten, wenn die Erfahrung eines Wildunfalls oder Beinahe-Unfalls nicht selbst
gemacht wirde. Dennoch halten BLAMEY & BLAMEY (1990, zit. n. PUTMAN 1997) solche
Schilder aufgrund der vergleichsweise niedrigen Kosten flr einen wichtigen Bestandteil der
Unfallvermeidung.

Ein positiver Effekt von neu aufgestellten Warnschildern wurde von FOUND & BoYycE (2011)
in Kanada festgestellt. Von 26 Strecken mit hohem Wildunfallaufkommen und ohne
vorhandene Warnbeschilderung wurden an 13 zufallig ausgewahlten Strecken Warnschilder
neu aufgestellt. Im Vergleich zu einem 3-Jahreszeitraum vor der Aufstellung ereigneten sich
im ersten Jahr danach mit statistischer Signifikanz weniger Wildunfélle in den beschilderten
Abschnitten. AulRerdem lag die Wildunfallzahl auf den Teststrecken unter denen der 13 nicht
beschilderten Kontrollstrecken. Dies zeigt nach Meinung der Autoren, dass Warnschilder
zumindest kurzzeitig zur Wildunfallvermeidung beitragen kénnen.

Dass zeitlich begrenzte Warnungen durch Schilder Wildunfélle verringern kénnen, fanden
SULLIVAN et al. (2004) heraus. Entlang von Highways in Utah, Nevada und Idaho (US) wurden
an fiunf Abschnitten mit hohem Wildunfallaufkommen Wildwechsel-Warnschilder neu
aufgestellt. Zusatzlich zum eigentlichen Schild waren gelbe Blinklichter sowie orangene
Flaggen angebracht. Die Schilder waren nur zeitlich begrenzt fur ein bis zwei Monate im
Frihjahr und im Herbst bzw. Winter sichtbar. Im Vergleich zu entsprechenden
Vorjahreszeitrdumen wurde insgesamt ein Rickgang der Wildunfalle um rund 50 Prozent
festgestellt. AuBerdem gingen die Fahrzeuggeschwindigkeiten deutlich zurtick. Dieser Effekt
war jedoch im ersten Jahr nach Aufstellung der Schilder am gréfiten und schwachte sich dann
ab, was wiederum auf einen Gewohnungseffekt schlielRen lasst.

BoOND & JONES (2013) untersuchten in einer Umfrage, wie Fahrzeugfihrer auf verschiedene
Warnschilder reagieren und welcher Schildertyp am ehesten geeignet erscheint, eine
entsprechende Reaktion beim Fahrer auszulésen. Von acht zur Auswahl stehenden, kam das
klassische, statische Schild lediglich auf Platz 6. Mehr als 75 % der Teilnehmer gaben an, dass
sie wahrscheinlicher auf eine Warnung vor Wild reagierten, wenn diese mit laufend
aktualisierten Unfallzahlen flr einen vorausgehenden Zeitraum kombiniert wéren.

KRIsP & DUROT (2007) empfahlen die Aufstellung von Warnschildern nicht allein auf die Zahl
der Wildunfélle bzw. der Funde von Verkehrsfallwild vergangener Jahre zu stltzen. Die
Standortwahl sollte idealerweise auf der Anzahl der wechselnden Tiere basieren, auch wenn
diese schwierig zu bestimmen sei.

5.1.3.2. Ereignisgesteuerte Warnungen / Wildwarnanlagen

Vielversprechender als klassische statische Schilder, scheinen ereignisgesteuerte Warnungen
zu sein. Eine Warnung des Verkehrs erfolgt dann nur, wenn Wildtiere sich tatsachlich in
Strallenndhe befinden.

In einem experimentellen Fahrsimulator-Versuch kamen HAMMOND & WADE (2004) zu dem
Ergebnis, dass die Kombination aus Warnschild und einer aktivierten Rundumleuchte zu einer
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Verringerung der Fahrgeschwindigkeiten fiihrte. Die Rundumleuchte wurde nur aktiviert, wenn
sich Wild in Strallennéhe befand.

GRACE et al. (2015) untersuchten (ebenfalls in einem Fahrsimulator) verschiedene
Schildervarianten fur eine bereits bestehende Warnanlage in Florida. Das Roadside Animal
Detection System (RADS) besteht aus statischen Schildern und Blinklichtern, welche aktiviert
werden, wenn sich Wild in Nahe der StraRe befindet. Im Versuch wurden den Probanden keine
Warnung oder ein Warnschild mit Text bzw. mit einem Piktogramm gezeigt. Im
Versuchsverlauf kreuzte ein Weillwedelhirsch den Highway. Unabhangig davon, ob die
Warnung auf den Schildern in Text- oder in Bildform erfolgte, zeigten sich statistisch
signifikant niedrigere Unfallhdufigkeiten im Vergleich zu den Fallen ohne Warnungen.
Aullerdem zeigten sich statistisch signifikant niedrigere Geschwindigkeiten bei aktivierter
Warnung. In der Untersuchung einer Wildwarnanlage in Wyoming (US) kamen GORDON et al.
(2004) zu dem Schluss, dass solche Anlage geeignet sein kdnnen, Wildunfalle zu vermeiden.
Untersucht wurde die Veranderung der Fahrzeuggeschwindigkeiten bei aktiver Warnung
(statische Warnschilder mit Blinklichtern) gegeniiber keiner Warnung. Die Geschwindigkeiten
waren bei aktivierter Warnung statistisch signifikant langsamer. Zu den Arbeiten von GRACE
et al. (2015) und GORDON et al. (2004) passen die ebenfalls positiven Ergebnissen der
Betrachtung von Wildwarnanlagen in Baden-Wurttemberg durch STREIN et al. (2008) und des
eigenen betriebsbegleitenden Monitorings von zwei Wildwarnanlagen in Schleswig-Holstein
(TROTHE et al. 2014).

Ein anderer Mechanismus der Warnung wurde in Schottland durch DONALD (2010) untersucht.
Entlang von drei Gberregionalen LandstraRen wurden LED-Warnschilder aufgestellt die durch
Fahrzeuggeschwindigkeiten von mehr als 50 mph (= 80 km/h) aktiviert wurden. Insgesamt
konnten ein Rickgang der Fahrzeuggeschwindigkeiten und eine geringere Anzahl von
Totfunden von Rothirsch, Sikahirsch und Reh entlang der Streckenabschnitte festgestellt
werden.

5.1.3.3. Freischneiden / Auflichten der Rander

Ein breit angelegter, offener Randstreifen neben der Strale kann es sowohl Fahrzeugfiihrern
als auch Wildtieren erlauben, die herannahende Gefahrenquelle friihzeitig wahrzunehmen. Dies
bietet die Mdoglichkeit, das eigene Verhalten entsprechend anzupassen (bewusst oder
unbewusst) und so einen Zusammenstol3 zu vermeiden.

Mehrere Untersuchungen kamen zu dem Ergebnis, dass das Entfernen von Vegetation bis hin
zur streifenweisen Rodung von Wald entlang von Stralen und Bahntrassen zu einer
Verringerung des Wildunfallaufkommens bzw. -risikos fuhren kann (FOUND & Boyce 2011,
ROMIN & BISSONETTE 1996, POKORNY 2006). In Norwegen fiihrte ein 20-30 Meter breiter
gerdumter Streifen neben Bahntrassen zu einer Verringerung der Unfalle zwischen Zigen und
Elchen um 50 Prozent (JAREN et al. 1991). In diesen Zusammenhang passen auch die
Ergebnisse von FINDER et al. (1999). Sie kamen zu dem Ergebnis, dass der Abstand zwischen
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Strale und Waldrand der landschaftscharakteristisch  wichtigste  Faktor im
Wildunfallgeschehen war.

Mit solchen MalRnahmen konnen jedoch auch negative Effekte einhergehen. Durch das
Freischneiden bzw. Roden kann unter Umstdnden erst eine besondere Attraktivitdt durch
Nahrung geschaffen werden (JAGERBRAND et al. 2011, REA 2003). REA et al. (2010) fanden
heraus, dass Elche sich bevorzugt dort aufhielten, wo Triebe von Baumen oberhalb des Schnees
auch im Winter noch erreichbar waren. Eine besondere Attraktivitat hatten daneben vor allem
die erneuten Austriebe von im August und September geschnitten Pflanzen. Daraus wurde die
Empfehlung abgeleitet, die Schnittmallnahmen bis spéatestens Juli abgeschlossen zu haben.

Trotz der positiven Ergebnisse durch das R&umen der Seitenstreifen, weisen JAREN et al. (1991)
und FOUND & Boycke (2011) auf die Wichtigkeit der dauerhaften Entfernung von Vegetation
hin, um nicht attraktive Nahrungsplatze zu schaffen. REA et al. (2013) stellten enge
Zusammenhange zwischen der Anzahl von Wildunfallen und dem Anteil als Nahrung
attraktiver Vegetation am StraBenrand fest. PUTMAN (1997) und GROOT BRUINDERINK &
HAZEBROEK (1996) empfehlen allgemein, attraktive Nahrung in StraBenndhe zu entfernen.

SEILER et al. (2011) beobachteten, das Kahlschlage in der Nahe von Eisenbahntrassen mit einer
Zunahme der Wildunfalle mit Rehen und Elchen einhergingen. ERIKSSON (2014) dagegen
konnte weder einen positive noch einen negativen Einfluss der Rodung entlang von
Bahnstrecken auf das Risiko eines Wildunfalls zwischen Ziigen und Elchen bzw. Rehen
feststellen. Die Autorin benennt jedoch methodische Probleme, die zu einer Unterschétzung der
zu erwartenden Unfallhaufigkeit und damit zu einer Uberschatzung des Risikos gefiihrt haben
konnen.

5.1.3.4. Geréausch / akustische Warner

Akustische Wildwarner (Abb. 6-24) kénnen ortsfest oder aber durch Anbringung am Fahrzeug
mobil eingesetzt werden. Bei den ortsfesten Varianten ist die Anbringung an Leitpfosten in
Kombination mit Wildwarnreflektoren gebréuchlich. Andere, wesentlich gréere, Systeme
werden dauerhaft neben den betroffenen Streckenabschnitten errichtet (Abb. 6-24 A). Die
ortsfesten akustischen Warner benétigen eine wieder aufladbare Batterie als Stromquelle oder
werden an ein vorhandenes Stromnetz angeschlossen. Die am Fahrzeug montierbaren Warner
bendtigen zur Gerduscherzeugung den Luftdruck des Fahrtwindes.

Zu akustischen Warnern lassen sich nur wenige Untersuchungen finden. Zu den Problemen der
Untersuchungszeit und des Stichprobenumfangs (s. 0.) kommen die erheblichen Unterschiede
in der Bauart hinzu. Deshalb ist eine zusammenfassende Bewertung dieser Produktgruppe nicht
maoglich.

In Polen wurde von BABINSKA-WERKA et al. (2015) ein neues ortfestes akustisches
Warnsystem zur Vermeidung von Wildunféllen im Bahnverkehr getestet. Das UOZ-1
(Abb. 6-24 A) sendet bei herannahenden Ziigen naturliche Tone, wie bspw. Hundegebell aus.
BABINSKA-WERKA et al. (2015) kamen zu dem Ergebnis, dass Rehe bei aktiviertem UOZ-1 in
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85 Prozent der Félle auf die Gerdusche mit Flucht reagierten, wobei die Reaktion auf den
nédherkommenden Zug durchschnittlich 20 Sekunden schneller erfolgte. Eine Gewdhnung an
die Beschallung wurde nicht festgestellt.

Die Effektivitat des akustischen Wildwarners AWIWA (Fa. GFT GmbH) zur Anbringung an
Leitpfosten wurde von MoSER (2007) untersucht. In einer VVorher-Nachher-Auswertung von
Wildunfallen aus acht Jahren (3 ohne, 5 mit akustischen Wildwarnern) stellte MOSER (2007)
einen durchschnittlichen Rickgang der Wildunfdlle um fast 94 Prozent, ohne
Gewohnungseffekt fest. STEINER (2011) kam ebenfalls zu positiven Ergebnissen beim Einsatz
von optisch-akustischen sowie rein akustischen Wildwarner. Nach einem Jahr mit diesen
Warnern wurde gegenuber dem Vorjahr ein Riickgang der Wildunféalle mit Rehen um 42 %
festgestellt.

UJVARI et al. (2004) untersuchten die Reaktion von Dambhirschen auf Gerdusche von zwei
verschiedenen akustischen StraBenmarkierungen (NCC Roads ,,longflex* und ,,spossflex*). Sie
kamen zu dem Ergebnis, dass diese StraRenmarkierungen nicht geeignet wéren, um Wildunfalle
zu vermeiden. Das gewdhlte Vorgehen wirft jedoch Fragen nach der Aussagekraft der
Ergebnisse auf. Die Untersuchung wurde (wie auch bei UiVARI et al. 1998, vgl. Kap.5.1.2) an
einer entlegenen Fitterung in einem Wald durchgefihrt und schloss somit alle tbrigen, mit dem
Strallenverkehr zusammenhédngenden Reize aus.

Weitgehend tbereinstimmend als unwirksam werden Ultraschall-Wildwarner (*“deer whistle*)
beschrieben. Diese kleinen Pfeifen (Abb. 6-24 C) werden in der Regel mit Klebestreifen im
Bereich der Stol3stange oder des Kihlergrills angebracht. Sie sollen durch hochfrequente Téne
Wildtiere bis in eine Entfernung von mehreren hundert Metern in Fahrtrichtung verscheuchen.
Entgegen einiger weniger positiver Erfahrungsberichte kamen methodisch belastbare
wissenschaftliche Studien zu dem Ergebnis, dass von diesen Pfeifen keine Wirkung ausgeht.
Der von den deer whistles ausgesendete Schall wird weitgehend vom Fahrgeréusch Ubertont,
zudem liegen die Frequenzen der meisten Produkte auBerhalb des Horbereichs der Tiere
(DVCIC 2004b, VALITzsKI et al. 2007, ScHEIFELE et al. 2003, HEDLUND et al. 2003,
SUDHARSAN & STREFF 2001). GILSDORF et al. (2003) und BoMFORD & O’BRIEN (1990) kamen
zu dem Ergebnis, dass akustische Geréte im Ultraschallbereich grundsatzlich unwirksam sind,
um Tiere zu vertreiben und die gemachten Versprechungen nicht halten kénnen.

5.2. Beeinflussende Faktoren

Wildunfalle werden als zeitlich und rdumlich genau definiertes Zusammentreffen von Fahrzeug
und Wildtier von vielen technischen und natlrlichen Faktoren beeinflusst. Einige von diesen
werden im Folgenden erdrtert. Insgesamt werden Verkehr und Wilddichte als die wichtigsten
Faktoren bewertet, welche die Wildunfallhdufigkeit beeinflussen.

CLEVENGER et al. (2015) sprechen sich gegen eine Verallgemeinerung bei der Ubertragung von
Erkenntnissen hinsichtlich der beeinflussenden Faktoren aus anderen Studien aus. In einer
11.400 km? groBen Region in den kanadischen Rocky Mountains, unterteilt in funf
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Untersuchungsgebiete, fanden sie heraus, dass erklarende Variablen auf lokaler Ebene nicht
uberall gleichermaRen Einfluss auf das Wildunfallgeschehen ausiiben. Um mdglichst genaue
Aussagen bzw. Vorhersagen zum Wildunfallgeschehen treffen zu kénnen, sind
Datenaufnahmen aus der jeweiligen Region nétig, so die Autoren. Im Bundesstaat Michigan
(US) stellten SUDHARSAN et al. (2005) zwischen drei Okoregionen ebenfalls unterschiedlich
ausgepragte Effekte der gleichen Faktoren fest. Die Grol3e der drei untersuchten Regionen lag
hier allerdings jeweils bei Gber 40.000 km?2 (zum Vergleich: Schleswig-Holstein: 15.763 km?,
Niedersachsen: 47.618 km?). Zudem besteht ein deutlicher Gradient von weit Gberwiegender
Landwirtschaft im Suden bis hin zu groRen Waldflachen im Norden (MSU 2016).

5.2.1. Zeitliche Aspekte

5.2.1.1. Jahreszeit

Reh (Capreolus capreolus)

In der Auswertungen von 12.133 Wildunféllen in Nordrhein-Westfalen aus dem Jahr 1989
stellte HARTWIG (1991) die meisten Wildunfalle mit Rehen im Mai fest. Weiterhin gab es eine
Unfallzunahme zur Paarungszeit im Juli, die allerdings deutlich unter den Zahlen der Monate
April und Mai lag. In der Gesamtbetrachtung von 467 Wildunfallen aus dem Jahr 1991,
ebenfalls in Nordrhein-Westfalen, stellte er keine Zusammenhdnge zwischen dem
Wildunfallaufkommen und der Paarungszeiten von Rehen fest. Die meisten Wildunfélle
wurden im Mai und im November dokumentiert (HARTWIG 1993).

V0ss (2007) stellte fur den Oberbergischen Kreis (stidliches Nordrhein-Westfalen) die meisten
Wildunfélle in den Monaten Mai, Oktober und November fest. Insgesamt kam er zu dem
Ergebnis, dass sich Mahnungen zur Vorsicht vor Wildunfallen im Friihjahr und im Herbst nicht
belegen lassen. Mit 80 % hatten Rehe dort den grofiten Anteil am Unfallgeschehen, gefolgt von
Wildschweinen mit knapp 10 Prozent. Andere Schalenwildarten kamen nicht vor.

In Danemark fanden MADSEN et al. (2002) bei 115 Wildunfallen mit Rehen in den Jahren von
1956 bis 1985 signifikante Unterschiede zwischen den Jahreszeiten, wobei sich insgesamt die
meisten Unfélle im Herbst ereigneten. Adulte Bocke wurden vor allem wahrend der
Paarungszeit im Juli und August Opfer des StraRenverkehrs. KROSCHEL (2015) dokumentierte
in einem Untersuchungsgebiet in Baden-Wurttemberg fiir den Zeitraum von 2010 bis 2014
insgesamt 144 Wildunfélle mit Rehen, davon die meisten im Mai und vor allem im November.
Ein Anstieg zur Paarungszeit im Juli und August war nicht vorhanden.

In einer Auswertung von uber 340.000 Wildunfallen in Bayern zwischen 2002 und 2011
beschrieben HOTHORN et al. (2015) die Zeit von Mitte Juli bis Mitte August sowie das Frihjahr,
insbesondere April und Mai, als Zeitrdume erhohten Wildunfallaufkommens. Zu einem
gleichen Ergebnis kamen ZUBEROGOITIA et al. (2015) in Galizien. Fir Kroatien fanden SPREM
et al. (2013) die hochsten Wildunfallzahlen ebenfalls im April und Mai.
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STEINER et al. (2014) fanden in einer Literaturauswertung eine weite Ubereinstimmung hoher
Wildunfallzahlen mit Rehen im April und Mai. Insgesamt nimmt das Wildunfallgeschehen bis
September ab und steigt im Herbst bis zum Winteranfang wieder leicht an. Diese Verteilung
entspricht im Wesentlichen der in der vorliegenden Untersuchung anhand der Daten des
WTK-SH festgestellten Verteilung der Reh-Wildunfélle in Schleswig-Holstein.

Einigkeit besteht demnach Uber eine erhdhte Zahl von Wildunfallen mit Rehen im Frihjahr,
Ein erhohtes Unfallrisiko wahrend der Paarungszeit, wie es bspw. JEPPESEN (1989) fur
Dénemark, LAGOS et al. (2012) und RODRIGUEZ-MORALES et al. (2013) fiir Spanien, aber auch
HoTHORN et al. (2015) fir Deutschland (Bayern) fanden, wird dagegen nicht einheitlich
beschrieben. Fir Schottland fanden LANGBEIN & PUTMAN (2006) zwar ebenfalls einen
Hohepunkt der Reh-Wildunfalle im Mai, danach gehen die Unfallzahlen jedoch bis September
kontinuierlich zurlick und steigen dann im Oktober und November wieder an. MADSEN et al.
(2002) konnten ebenfalls keinen Hohepunkt im Sommer, daflr aber im Oktober feststellen.
HoTHORN et al. (2015) nennen dafir winterliche Bedingungen als mdglichen Grund, was
jedoch den Ergebnissen von JEPPESEN (1989) widerspricht. Auch MORELLE et al. (2013) fanden
in Belgien die meisten Reh-Wildunfalle im April und Mai sowie im Oktober und November.
In Slovenien stellte POKORNY (2006) die meisten Wildunfalle im April und Mai fest, gefolgt
von einem etwas niedrigeren, jedoch insgesamt hohen Unfallrisiko bis zum Dezember.

Rothirsch und Damhirsch (Cervus elaphus & Dama dama)

Fur Rothirsche und Damhirsche sind vergleichsweise wenige Untersuchungen vorhanden. Fur
diese beiden Arten sind zwei Schwerpunkte in der jahreszeitlichen Verteilung des
Wildunfallgeschehens beschrieben: das Frihjahr und der Herbst.

In Slovenien fand POKORNY (2006) die meisten Unféalle mit Rothirschen zwischen mit
September und Dezember, mit einem Hohepunkt im Oktober. LANGBEIN & PUTMAN (2006)
ermittelten die meisten Wildunfélle von Oktober bis Januar. GROOT BRUINDERINK &
HAZEBROEK (1996) stellten zuséatzlich zur Paarungszeit im Oktober eine erhohte Anzahl von
Wildunfallen im Fruhjahr fest, zur Zeit der Abwanderung subadulter Tiere. Zu einem &hnlichen
Ergebnis kamen MORELLE et al. (2013), mit erhohten Unfallzahlen im April und Mai sowie
von September bis November. In Norwegen dagegen ereigneten sich nach MYSTERUD (2004)
Wildunfalle mit Rothirschen vermehrt lediglich im Frihjahr. Ein Effekt der (brigen
Jahreszeiten wurde nicht festgestellt. Fir Spanien fanden DIAz-VARELA et al. (2011) die
meisten Wildunfalle mit Rothirschen im Frihjahr und Sommer.

In der Gesamtbetrachtung von 467 Wildunféllen in Nordrhein-Westfalen fand HARTWIG (1993)
keine Zusammenh&nge zwischen der Paarungszeit von Rothirschen und der
Wildunfallh&ufigkeit mit diesen. Allerdings wurde in der Auswertung nicht nach Wildarten
differenziert. Da das Reh auch in Nordrhein-Westfalen die am héaufigsten vorkommende
Schalenwildart ist (LBWH 2009, 2011, MKULNYV 2015) und somit auch das Wildunfall-
geschehen insgesamt beeinflusst sowie aufgrund der insgesamt geringen Anzahl Wildunfalle
Uberrascht dieses Ergebnis nicht.
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Fur Dambhirsche wurden die meisten Wildunféallen im Herbst (BLAMEY & BLAMEY 1990, zit. n.
PUTMAN 1997) sowie zwischen Februar und April (LANGBEIN 1985, zit. n. PUTMAN 1997)
festgestellt.

Wildschwein (Sus scrofa)

THURFJELL et al. (2015) fanden in Schweden die meisten Wildunféalle mit Wildschweinen
zwischen Oktober und Januar mit einem Hohepunkt im Dezember. Zu gleichen Ergebnissen
kamen auch DIAZ-VARELA et al. (2011), LAGOS et al. (2012) und RODRIGUEZ-MORALES et al.
(2013) in Spanien und MORELLE et al. (2013) in Belgien.

Andere

Mit den jahreszeitlichen Einflissen auf Wildunféalle mit Weillwedel- und Maultierhirschen,
Wapitis und Elchen befassen sich zahlreiche Studien aus Nordamerika, Kanada und
Skandinavien (WeilRwedel- / Maultierhirsch: MyEeRrs et al. 2008, GROVENBURG et al. 2008,
RAMAKRISHNAN et al. 2005, TAppe 2005, ScHWABE et al. 2000, CHRISTIE & NAsoN 2003,
HINDELANG et al. 1999, GLEASON & JENKS 1993, KHATTAK 2002; Wapiti: GUNSON et al. 2003,
DopD et al. 2005, MYERS et al. 2008; Elche: DANKS & PORTER 2010, CHRISTIE & NASON 2003,
JOoYCE & MAHONEY 2001, NEUMANN et al. 2012, GARRETT & CONWAY 1999, HuseBY 2013,
NIEMI 2016).

5.2.1.2. Tageszeit

Ubereinstimmend zeigt sich fiur Rehe und die verschiedenen Hirscharten ein
dammerungsabhangiges Muster mit hohen Aktivitaten nach Sonnenuntergang und rund um den
Sonnenaufgang (bspw. HOTHORN et al. 2015, MORELLE et al. 2013, HAIKONEN & SUMMALA
2001, PUTMAN 1997, RODRIGUEZ-MORALES et al. 2013, POKORNY 2006, MARCOUX et al. 2005,
HINDELANG et al. 1999). Diese Schwerpunktbildung ergibt sich aus den Aktivitatsrythmen des
Wildes (KRoOP-BENESCH et al. 2013, STACHE et al. 2013, ENSING et al. 2014, NAHLIK et al.
2009).

5.2.1.3. Wochentage

In den Auswertungen von Wildunféllen in Nordrhein-Westfalen stellte HARTWIG (1991, 1993)
die meisten Wildunfélle an Samstagen und Sonntagen fest. Als mégliche Griinde wurden
hohere Geschwindigkeiten (HARTWIG 1991) sowie viele ,,Sonntagsfahrer* [sic] und die Stérung
des Wildes durch Spazierganger im Wald (HARTWIG 1993) genannt. Belege daflir wurden nicht
angefunhrt.

Zu einem gegenteiligen Ergebnis kamen HOTHORN et al. (2015). In der Auswertung von
Wildunfallen in Bayern aus den Jahren von 2002 bis 2011 stellten sie fest, dass sich an
Wochenenden weniger Wildunfalle ereigneten als an den ubrigen Tagen.
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MARcoux et al. (2005) sowie MYERs et al. (2008) fanden dagegen keine wesentlichen
Unterschiede zwischen den Wochenenden und dem Rest der Woche.

5.2.1.4. Mond

Einige wenige Studien untersuchten ebenfalls den Einfluss des Mondes. Dabei kam es bisher
nicht zu Gbereinstimmenden Ergebnissen.

CoLINO-RABANAL et al. (2014) kamen zu dem Ergebnis, dass Wildunfélle mit Rehen,
Rothirschen und Wildschweinen in Spanien sowie mit WeiBwedelhirschen in Amerika
(Bundesstaat New York) bei Vollmond haufiger auftreten als in den tbrigen drei Mondphasen.
Die Haiufigkeit von Wildunfillen mit Rehen lag in der Vollmondphase 71,3 % tiber der
Héufigkeit wahrend der Neumondphase. GUNDERSEN & ANDREASSEN 1998 fanden eine
1,3-mal hohere Wahrscheinlichkeit von Wildunféallen zwischen Elchen und Zigen in
Vollmondné&chten als in Nachten mit Halb- oder Neumond. MULLER et al (2014) stellten
dagegen bei Weillwedelhirschen in Tennessee (US) keinen Effekt der Mondphasen auf die
Haufigkeit von Wildunféllen fest.

5.2.2. Verkehr

Hohe Fahrzeuggeschwindigkeiten und hohes Verkehrsaufkommen werden haufig mit hohen
Wildunfallzahlen in Verbindung gebracht. Wie u. a. MULLER et al. (2014), SuLLIVAN (2009)
oder MYERs et al. (2008) kamen auch MARcoux et al. (2005), NG et al. (2008), MEISINGSET et
al. (2014) und VALERO et al. (2015) zu dem Ergebnis, dass eine hdhere zuldssige
Hochstgeschwindigkeit zu mehr Wildunfallen fuhrt. Nach MEISINGSET et al. (2014) ist bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h das relative Risiko flr einen Wildunfall mit
Rothirschen um das 8,6-fache hoher als bei 50 km/h. MARcoux et al. (2005) fanden das grofite
Risiko fur einen Wildunfall auf StraBen mit einer Geschwindigkeitsbeschrdnkung zwischen
45 und 70 mph (72-112 km/h). Bei einer zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit von 55-60 mph
(88-96 km/h) ist das Risiko 13-mal hoher als bei 35-50 mph (56-80 km/h). Das niedrigste Risiko
wurde bei Geschwindigkeitsbeschrankungen von weniger als 40 mph (64 km/h) festgestellt.

Im Yellowstone Nationalpark (Wyoming, US) fanden GUNTHER et al. (1998) einen
Zusammenhang zwischen der Geschwindigkeit und der Wildunfallwahrscheinlichkeit
(1989-1996, 939 WU). Statistisch signifikant mehr Wildunfalle als erwartet (p < 0,1) ereigneten
sich in Abschnitten mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 55 mph (= 88 km/h) und
entsprechend weniger in Abschnitten mit einer zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit von 45 mph
(= 72 km/h) oder weniger. Zusétzlich stellten sie fest, dass die tatsachlichen Geschwindigkeiten
in den Abschnitten mit einer 55 mph-Beschrankung durchschnittlich zwischen 9 und 16 mph
(= 14-26 km/h) tber der zulassigen Hochstgeschwindigkeit lagen. In den Abschnitten mit einer
35 bzw. 45 mph-Beschrankung wurde dagegen nur maximal 3 mph (= 5 km/h) schneller als
erlaubt gefahren. Die Wildunfalle im Nationalpark ereigneten sich wesentlich haufiger auf
geraden, breiteren StraRen, auf denen — unabhéangig von der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit
— schneller gefahren wurde, als auf schmaleren StraBen mit der gleichen
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Geschwindigkeitsbeschrankung. Sie folgern, dass die zwar Fahrzeuggeschwindigkeit der
Hauptfaktor fir die Wildunfalle ist, dass aber die Geschwindigkeit mehr von den
Strallenverhaltnissen als von der maximal erlaubten Geschwindigkeit beeinflusst wird. Zu
einem ahnlichen Ergebnis kam SEILER (2005). In Schweden fand er statistisch signifikant mehr
Wildunfalle entlang von StralRenabschnitten mit einer zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von
90 km/h als gegentber 70 oder 50 km/h. Im Jasper Nationalpark (Kanada) fiihrte die
Absenkung der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von 90 km/h auf 70 km/h zu statistisch
signifikant weniger Wildunfallen mit Wapitis. Bei Dickhornschafen (Ovis canadensis) zeigte
sich kein entsprechender Effekt, was auf das unterschiedliche Verhalten der Schafe im
Strallenverkehr zuriickgefuhrt wurde. Entgegen den Wapitis verblieben die Dickhornschafe
auch wahrend vorbeifahrender Fahrzeuge auf der StralRe (BERTWISTLE 1999).

BISSONETTE & KASSAR (2008) dagegen fanden in ihrer Untersuchung von Wildunféllen entlang
von vier ausgewdhlten Highways in Utah keine statistischen Zusammenhange zwischen der
Wildunfallzahl und der (beschilderten) zuldssigen Hochstgeschwindigkeit bzw. der jahrlichen
durchschnittlichen téglichen Verkehrsstarke.

Zwischen der Hohe des Verkehrsaufkommens und der Zahl von Wildunféllen mit Rehen
konnten MADSEN et al. (2002) keinen Zusammenhang feststellen. Zwar verdoppelte sich das
Gesamtverkehrsaufkommen auf den beiden betrachteten Stralen innerhalb von 20 Jahren
(1965: 5.200 Fz/24 Std, 1984: 11.832 Fz/24 Std), es zeigte sich jedoch keine statistisch
signifikante Korrelation mit den Wildunfallzahlen. Daraus leiteten die Autoren ab, dass eine
hohe durchschnittliche Tagesverkehrsstéarke nicht die alleinige Ursache fiir eine hohe Zahl von
Wildunféllen sein kann.

Die Uberwiegende Zahl an Untersuchungen belegt jedoch, dass ein erhdhtes
Verkehrsaufkommen zu mehr Wildunféllen fuhrt (ZUBEROGOITIA et al. 2015, MULLER et al.
2014, HANSEN et al. 2012, HuseBy 2013, ROMIN & BISSONETTE 1996). LITVAITIS & TASH
(2008), SEILER (2005), VALERO et al. (2015) und FINDER (1998) kamen zu dem Schluss, dass
das Verkehrsaufkommen eine der wichtigsten erklarenden Variablen des Wildunfallgeschehens
ist. Fur Finnland geht NiEmI (2016) davon aus, dass eine Zunahme des Verkehrsaufkommens
zu einer proportionalen Zunahme der Wildunfélle mit Elchen fiihrt. Auch SEILER (2004) geht
von einem entsprechenden Einfluss des Verkehrsaufkommens aus. In einer Zeitreihe von 1970
bis 1999 zeigten sich enge Zusammenhange zwischen der Wildunfallhdufigkeit und Hohe der
Jagdstrecke (vgl. Kap. 5.2.3) sowie vor allem dem Verkehrsaufkommen. ERIKSSON (2014) fiihrt
die Zunahme von Wildunfallen mit Rehen und Elchen trotz sinkender bzw. gleichbleibender
Jagdstrecke auf eine entsprechende Zunahme der Verkehrsstérken zurick.

HOTHORN et al. (2015) stellten fur Wochenenden einen positiven Zusammenhang zwischen
einem geringeren Verkehrsaufkommen und niedrigeren Wildunfallzahlen fest. An Samstagen
und Sonntagen lag sowohl das Verkehrsaufkommen als auch das Wildunfallaufkommen unter
den Werten fir Montage bis Freitage. Allerdings stellten sie flr die Wochenenden eine
Zunahme von Verkehrsunfallen ohne Wildbeteiligung fest. Dies wird mit einem héheren Anteil
von ,,nachtlichem Hochrisikoverkehr* begriindet.
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5.2.3. Bestandsgrofe

Viele Studien fanden positive Zusammenhange zwischen der Hohe eines Wildbestandes und
der Wildunfallhdufigkeit. Nach SEILER (2003, 2004), ROLANDSEN et al. (2011) und FINDER
(1998) ist ein hoher Wildbestand einer der malgeblichen Faktoren fir ein hohes
Wildunfallaufkommen. Auch MEISINGSET et al. (2014) fanden entsprechende Beziehungen.
NIEMI (2016) geht davon aus, dass eine Verdoppelung der finnischen Elchpopulation (bei
gleichbleibendem Verkehrsaufkommen) zu einer Verdreifachung der Wildunfélle mit dieser
Art fahrt. In Estland fihren KRUUSE et al. (2016) die Zunahme von Wildunféallen mit
Wildschweinen unter anderem auch auf gestiegene Populationszahlen zurtick.

MYSTERUD (2004) wies fur Norwegen einen direkten Zusammenhang zwischen der
PopulationsgroBe (mit jagdlichen Abschusszahlen als Schatzer) und der Anzahl von
Wildunfallen mit Rothirschen nach: mit zunehmender Grofi3e der Population nahmen auch die
Wildunfalle zu. Er kam zu dem Ergebnis, dass die Zunahme des Rothirschbestandes der
Hauptgrund fir die Zunahme der Wildunfélle mit Rothirschen ist.

In Osterreich kam KNOFLACHER (1980) zu dem Ergebnis, dass Rehunfille neben der
StraBendichte vor allem von der Wilddichte abhéngen. Auf Uberregionaler Ebene fanden
STREIN et al. (2007) in Baden-Wirttemberg signifikante Zusammenhénge zwischen der
jagdlichen Gesamtstrecke und den Wildunfallzahlen von Rehen und Wildschweinen. In der
»Risikoschatzung fur Wildunfélle in Bayern* stellten HOTHORN et al. (2012) eine positive
Korrelation von Jagdstrecke und Unfallzahlen fest. Viele Wildunfélle ereigneten sich dort, wo
auch viel Wild erlegt wurde. Sie kamen zu dem Schluss, dass Wildunfélle dort vermehrt
auftreten, wo es viele Rehe gibt. Damit wiirde das Wildunfallrisiko anhand der jagdlichen
Abschusszahlen abschétzbar. In einer folgenden Untersuchung fanden HOTHORN et al. (2015)
innerhalb eines 10-Jahres-Untersuchungszeitraumes trotz eines Riickgangs der Verkehrsunfélle
ohne Wild um 10%, insgesamt einen Anstieg der Wildunféalle um 25%. Als Grund fur die
gestiegenen Wildunfalle werden steigende Wildbestdnde angenommen.

Die Auswirkungen der BestandesgréRe konnten MULLER et al. (2014) untersuchen. In der Oak
Ridge Reservation (Tennessee, US) wurde aufgrund steigender Wildunfallunfallzahlen im Jahr
1985 die Jagd auf WeiBwedelhirsche freigegeben. In der Folge waren die Wildunfallzahlen
ricklaufig. Wahrend 1985 noch 273 Wildunfélle registriert wurden, waren es 2008 nur noch
100. Die Jagdstrecke sank von urspriinglich 926 (1985) auf 481 im Jahr 2008 (PIERCE 2010).
Im Jahr 2001 wurde nicht gejagt und in den zwei Folgejahren nahmen die Wildunfélle wieder
zu. Als Schlussfolgerung daraus empfehlen sie neben verkehrserzieherischen Malinahmen vor
allem die Fortsetzung der Bejagung, um Wildunfélle zu vermeiden. Im Clark County, Virginia
(US) konnten McSHEA et al. (2008) dagegen keinen Zusammenhang von Wilddichte und
Wildunfallaufkommen feststellen.

SEILER (2004, 2005) kam in Schweden zu dem Ergebnis, dass fir Rehe, sowie fur Elche, die
Wildunfallzahlen unter anderem eng mit den jagdlichen Strecken zusammenhéangen. In einer
Zeitreihe von 1970 bis 1999 fand er fir Rehe bis 1993 zunéchst eine positive, statistisch
signifikante Korrelation zwischen der Jagdstrecke und der Zahl der Wildunfalle. Nach 1993
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ging die Jagdstrecke erheblich zuriick, die Wildunfalle mit Rehen blieben jedoch weitgehend
unverdndert auf hohem Niveau, was auf eine Zunahme des Verkehrs (vgl. Kap. 5.2.2)
zuriickgefuhrt wurde. Diese Zusammenhénge zeigten sich jedoch nur auf nationaler Ebene,
nicht jedoch in den Landkreisen.

5.2.4. Jagd

Der jagdliche Einfluss auf Wildunfélle kann auf zwei Ebenen stattfinden. Zum einen durch
direkte Stérung des Wildes im Rahmen der Jagdausiibung und zum anderen durch die jagdliche
Einflussnahme auf die BestandsgroRe. Letzteres ist in Kapitel 5.2.3 beschrieben. Im Folgenden
werden die unmittelbaren Auswirkungen des Jagens behandelt.

Wahrend ETTER et al. (2002) zu dem Ergebnis kamen, dass die Jagdsaison zu einer Erhéhung
der Wildunfalle mit WeiRBwedelhirschen fiihrte, konnten SUDHARSAN et al. (2006) diese
Aussage nicht bestatigen. SUDHARSAN et al. (2006) gehen vielmehr davon aus, dass sich der
Anstieg der Wildunfalle zur Zeit der Jagdsaison primdr aus der dann stattfindenden
Paarungszeit ergibt. Auch GLEASON & JENKS (1993) kamen zu dem Schluss, dass der
Hohepunkt der Wildunfalle mit WeiRwedel- und Maultierhirschen in South Dakota (US) im
November mit der dann stattfindenden Paarungszeit und nicht mit der zeitgleichen Jagdsaison
zusammenhangt.

Anders als die Revierjagd mit mehrmonatigen bis ganzjahrigen Jagdzeiten in Deutschland,
findet in den Vereinigten Staaten eine Lizenzjagd statt. Im Allgemeinen sind die Jagdzeiten
kurze Zeitrdume von nur einer bis zu wenigen Wochen. Fur diese Zeiten kdénnen fiir bestimmte
Jagdgebiete entsprechende Lizenzen erworben werden. Aufgrund dieses Verfahrens kommt es
in kurzer Zeit zu einer Ballung der jagdlichen Aktivitaten. Aufgrund der fast ganzjhrig
stattfindenden Jagd, waren fir Deutschland negative Auswirkungen am ehesten wéhrend der
winterlichen Bewegungsjagden unter Einsatz vieler Schitzen, Treibern und Hunden auf
vergleichsweise Kkleiner Flache zu erwarten. HOTHORN et al. (2015) fanden allerdings keinen
Zusammenhang zwischen Jagd und Wildunfallaufkommen, insbesondere nicht wéhrend der
Driickjagdsaison. In Spanien wird das erhohte Wildunfallaufkommen mit Wildschweinen im
Winter mit der dann stattfindenden Jagdzeit in Verbindung gebracht (LAGos et al. 2012,
DiAz-VARELA et al. 2011).

5.2.5. Landschaft

Landschaftsstrukturen bzw. -bestandteile, wie kleine Walder, Knicks, Hecken oder Gewésser,
in StraRenndhe konnen das Wildunfallrisiko erhdhen. (GLEASON & JENKS 1993, NG et al. 2008).
Insbesondere wenn lineare Landschaftsbestandteile als Leitlinien auf Verkehrswege fuhren
oder diese kreuzen, fiihrt dies zu einem erhdhten Wildunfallrisiko (SEILER et al. 2011,
GIRARDET et al. 2015).

Neben Bestandteilen strukturierter Landschaften wirkt sich auch die Nahe von Waldern bzw.
des Waldrandes zur Stral3e auf das Wildunfallrisiko aus. FINDER et al. (1999) fanden heraus,
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dass der wichtigste topographische Faktor zur Voraussage von Wildunfallen in Illinois der
Abstand des nachsten Waldes zur StraRe war. In der Auswertung von Wildunféllen aus drei
Jahren in Ohio (US) fanden SHAO et al. (2010) heraus, dass zwischen Strallenabschnitten mit
hohem und solchen mit niedrigem Wildunfallaufkommen der Abstand des Waldrandes zur
StralRe der Faktor mit dem hdchsten Einfluss war. In Abschnitten mit einem Abstand des
Waldes zum StraRenrand von 30 Ful? (9,14 m) oder weniger ereigneten sich mit statistischer
Signifikanz mehr Wildunfalle als in Abschnitten mit groReren Abstdnden. POKORNY (2006)
fand in Slovenien Zusammenhange zwischen Wildunfallen und der Baumartenverteilung in an
die StralRe angrenzenden Waldern. Demnach flhrt ein hoherer Anteil Nadelh6lzer zu einer
hoheren Wildunfallhdufigkeit.

Die Verénderung der Landschaft durch die Ernte auf landwirtschaftlichen Flachen wird von
GROVENBURG et al. (2008) als mdoglicher Grund fur ein erhdhtes Wildunfallaufkommen
angeflhrt. Durch die Erntemaschinen wirde das Wild gestort, zudem gingen Nahrung und
Deckung verloren, was zu erhéhter Mobilitat flhrte.

5.2.6. Andere

Einige Studien stellen einen Zusammenhang zwischen Wetter bzw. Witterung und
Wildunfallh&ufigkeit her. So fanden GUNDERSEN et al. (1998) in Schweden und OLSON et al.
(2015) in Utah (US) einen Einfluss der Schneehthe. Mit steigender Schneehdhe nahmen die
Wildunfallzahlen mit Elchen bzw. WeiBwedelhirschen zu. In Finnland stellte Niemi (2016)
einen mittelbaren Einfluss der Temperatur durch die Verschiebung der VVegetationsperiode fest.
In Ungarn fihrten nach CSERKESZ & FARKAS (2015) warme sommerliche Temperaturen zu
mehr Wildunfallen, wohingegen die jahrlichen Niederschlagsmengen negativ mit dem
Wildunfallaufkommen korreliert waren.

Ein die Wildunfallwahrscheinlichkeit erhéhender Einfluss geht nach ReA et al. (2013) von
Salzlecken in Strallennahe aus.

Ein wesentlicher Faktor im Wildunfallgeschehen ist der Mensch selbst. Neben der geringen
Akzeptanz von Warnschildern (vgl. Kap. 5.1.3.1) stellten MARCcOUX & RILEY (2010) in der
Befragung von uber 1.600 Fahrzeugfuhrern nur eine geringe Bereitschaft fest, das eigene
Fahrverhalten zu andern, um einen Wildunfall zu vermeiden. Dies sogar dann, wenn die
Befragten selbst schon einen Wildunfall erlebt hatten. Die Mehrheit der Teilnehmer hielt
Wildunfalle fiir nicht vermeidbar. Tatséchlich kann die rechtzeitige Wahrnehmung von Wild
das Unfallrisiko senken. Bei Dunkelheit wirkt sich diesbeztiglich insbesondere Fernlicht positiv
aus. MasTrRo et al. (2010) fanden heraus, dass die Entfernung in der lebensgroRe
dreidimensionale Attrappen von Maultierhirschen wahrgenommen konnten, mit Fernlicht
statistisch signifikant weiter war als mit Abblendlicht. AuRerdem wurden die Attrappen friher,
also weiter entfernt, erkannt, wenn sie am rechten Straenrand standen und, wenn sie weniger
als 10 Meter vom StraRenrand entfernt waren.



Anhang 67
6. Anhang
=T IS Y o] o1 (o [0 g To [T o TP SRTT 68

Teil B: Tabellen

Teil C: Beschreibung der TESESIIECKEN ......ccoi i a e e e nnnneees 95



Anhang

68

Teil A: Abbildungen



Anhang

69

Anzahl der verungliickten Personen bei Unfallen durch Wild auf der Fahrbahn in
Deutschland von 1975 bis 2015
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Abb. 6-1: Anzahl der verungliickten Personen bei Unfallen durch Wild auf der Fahrbahn in Deutschland bis 2015.
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Abb. 6-2: Lage der Teststrecken. (® = Teststrecken mit Halbkreisreflektor, © = Teststrecken mit Duftzaun.)
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Abb. 6-3: Saisonale Warnbeschilderung in Schleswig-Holstein zur Warnung vor starkem Wildwechsel. Dieses
Schild ist Gber den Landesjagdverband Schleswig-Holstein zu beziehen. Die Aufstellung bedarf der vorherigen

Genehmigung der zusténdigen StralRenbehdrde. Die Aufstellung ist grundsatzlich auf die Zeit von Oktober bis Mitte
Dezember begrenzt.

Abb. 6-4: Teststreckenklasse ,Wald".
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Abb. 6-5: Teststreckenklasse ,Strukturreiche Lebensraume*.

Abb. 6-6: Teststreckenklasse ,Offene Landschaft / Landwirtschaft".
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Wildunfallprotokollbogen fiir den
Revierinhaber/Jagdausubungsberechtigten

An das

Institut fiir Wildbiclogie Gottingen und Dresden e. V.
- Wildunfalle -

Biisgenweg 3

ITOTT Gottingen

1. HName des Aufmehmenden

52%

Wildbiclogie

Gitlingen. Dreadsn aid

— 2. Unfallort, -zeit, -umstinde

Datum des Unfalls: Uhrzeit des Unfalls:

Ort des Unfalls:

- Stralle (z. B. B 27, L 82, K 4) mit Fahrtrichtung

— - Abschnitt und Kilometer (z. B. AB 120, KM 3.7) AB KM

Lichtverhaltnisse {D@mmerung, hell, dunkel)

Wetter (Sonne, Regen, Mebel, Glatteis etc.)

Unfalfahrzeug (PEW, LKW, Bus, Motormad, ..}

Polizei vor Ot (jafnein)

Begleitvegetation am Unfallort (Wald, Knick, Feldfrucht (Art))

3. Unfallwild
Wildart Geschlecht Alter
Fangschuss (jJainein) Machzsuche (Janein)
Machsuchenlange Wild gefunden (ja/nein)

4. Schaden

Perzonenschaden (nein, leicht, mittel, schwer, t&dlich)

Sachzschaden (nein, leicht, mittel, total)

Ggf. ergdnzende Angaben auf der Riickseife vermerken.

Die Angaben auf diesem Protokollbogen dienen allein der wissenschaftlichen Auswertung, werden

wertraulich behandelt und nicht an andere Stellen weitergegeben.

Abb. 6-7: Wildunfallprotokollbogen fiir den Jagdausiibungsberechtigten.
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Wildunfallprotokollbogen fiir den 7 ﬁ
ALt
Geschadigten/Unfallfahrer 5@
Wildbiclogie

Gitlingen. Dreadsn aid

An das

Institut fiir Wildbiclogie Gottingen und Dresden e. V.
- Wildunfalle -

Biisgenweg 3

ITOTT Gottingen

1. Unfallort, -zeit, -umstande

— Datum des Unfalls: Uhrzeit des Unfalls:

Ort des Unfalls:

- Stralle (z.B. B 27, L 82, K 4) mit Fahrtrichtung

Lichtverhalinisse (Dammerung, hell, dunkel etc.)

— Wetter (Sonne, Regen, Nebel, Glatteis etc.)

Bei Dunkelheit oder schlechter Sicht: Fuhren Sie mit Abblendlicht oder Femlichi?

Unfalifahrzeug (PEKW, LKW, Bus, Motorad, ..}

Geschwindigkeit [krvh] zum Unfallzeitpunkt

2. Fahrerwahmehmung

Haben Sie eine Wambeschilderung (Wildwechsel) wahrgenommen?

War das Tier vor dem Unfall zu sehen?

Wenn ja, stand das Tier vor dem Unfall auf der Stralie oder am Siralenrand?

War das Tier alleine oder in einer Gruppe?

Zog das Tier von links nach rechts oder von rechts nach links?

Wechselten vor dem Unfall weitere Tiere dber die Strake?

Hatten Sie Zeit zu reagieren?

Ggf. erganzende Angaben auf der Riickseite vermerken.

Die Angaben auf diesem Protokollbogen dienen allein der wissenschaftlichen Auswertung, werden
wertraulich behandelt und nicht an andere Stellen weitergegeben.

Abb. 6-8: Wildunfallprotokollbogen fir den Geschadigten/Unfallfahrer.
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Abb. 6-9: Zeitrdume der durchgefiihrten Verkehrsmessungen auf den Teststrecken.
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&< — O | |E'| google.de/?gws_rd=ssl#q=blau+sc jf{ ‘ =

Go gle blau schreckfarbe wild B

Alle Bilder Videos Shopping Maps Mehr + Suchoptionen

Ungefahr 506 Ergebnisse (0,95 Sekunden)

Cookies helfen uns bei der Bereitstellung unserer Dienste. Durch die NMutzung unserer
Dienste erklaren Sie sich damit einverstanden, dass wir Cookies setzen.

Mehr erfahren m

Aktion nur fur kurze Zeit - blau.de
www_blau.de/Allnet-Flat =
Die Allnet Flat 3 Monate geschenkt! Alle dt. Netze + SMS Flat + 600 MB.

Verbiss / Blau / Schreckfarbe firs Wild? - Landtreff.de

www landtreff.defverbiss-blau-schreckfarbe-furs-wild-t46753.htm| =

Halle zusammen, ich habe nun schon mehrmals daruber gelesen, dass die Farbe
Blau eine Schreckfarbe fur das Wild ist. Somit auch fiir das Rehwild. Mit dieser ...

Warum schreckt die Farbe blau das Wild ab?
www_halbkreisreflektor.defwarum-schreckt-die-farbe-blau-das-wild-ab.h... =
Wildtiere konnen nur griine und blaue Farbione sehen, leizltere aber bis in den __.
Dagegen ist blau eine regelrechte Schreckfarbe, es wird, da in der Matur ...

Blaue Reflektoren als neuer Wild-Schreck - Pfalzischer Merkur
www_pfaelzischer-merkur. defitelseite/aufmacher/Aufmacher-Reifenberg;... =
14.04.2014 - "Wild sieht weder Rot noch Orange. Blau dagegen ist gine
Schreckfarbe" erklant Jagdpachter Ferdinand Hither. Dieser brachte nun - mit ...

Schreckfarbe: Blau soll die Rehe vertreiben - Nachrichten ...
www_augsburger-allgemeine de » Lokales (lllertissen) =

16.09.2007 - "Blau ist fur das Wild eine absolute Schreckfarbe", erauterte der Zweite
Vorsitzende der Kreisgruppe, Wolfgang Holk aus Osterberg.

Landstralken: Blaue Reflektoren sollen Wildunfalle verringern
www_mz-web de/ _/flandstrassen-blaue-reflekioren-sollen-wildunfaelle-ve .. «

06.10.2013 - _Blau ist fiir das Wild eine richtige Schreckfarbe®, erklart Jagdpachter
Rolf Schmid. Ursache dafir ist, dass die Farbe als fremder Effekt von den ...

FOFIPDF / 243 KB - Kreis Segeberg
hitps-/fwww segeberg. de/media/custom/1826_1298_1 PDF?1428561121 =

30.03.2015 - Die blaue Farbe der Wildwarnreflektoren soll den Wildtieren Gefahr
signalisieren, da die ... Dagegen ist blau eine regelrechte Schreckfarbe, es.

Vermehrt Wildunfalle im Bentheimer Wald
www_gn-online.de/_ . Vermehrt-Wildunfaelle-im-Bentheimer-Wald-7399... =
10.07.2014 - Fiir Wild ist Blau eine Schreckfarbe. Reflekioren in der entsprechenden
Farbe sollen die Tiere davon abhalten, auf die Strale zu laufen.

Wildwarnreflektor - blau | JagdFIEBER. com

www_jagdiieber. com/Ausruestung/ . MWildwamreflektor-blau_html -

Artikel 1 - 45 von 115 - Dagegen ist Blau eine regelrechte Schreckfarbe, diese wird,
da Blau in der Matur nicht vorkommt, vom Wild sofort als gefahrlich empfunden

Abb. 6-10: Google-Suchergebnisse zu Blau als Schreckfarbe fiir Wildtiere. (Screenshot vom 07.02.2016)
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Abb. 6-11: Zapfenrezeption von Mensch und Schalenwild. (http://cdn3.bigcommerce.com/s-
754pynmal/product_images/uploaded_images/book-cover-os-jpg-1.jpg?t=1410884371)

LOW LIGHT (SCOTOPIC) ROD VISION

WHEN DEER SEE IN BLACK & WHITE THEY HAVE GREATER SENSITIVITY AND DETAIL

Ungulate Rod Photoreceptor

Shaded area shows, Sensitivity (Deer etc.)

sensitivity of game Game Animal Mars sensitive than humans
animals to UV Rod Sensitivity baeaiise of physical diffsrances
that Is Invisible {Black & White) In the aye. Peak at 406 nm

to humans

sV Brightanars
Black:
5 bt il aze Orange
S 05 nm.
Game Anlmal
Rod photoreceptor
is sensitive 1o

UV spectrum Human Fied Sensitivity

green oran
Ultraviolet Light =) - trum of Light Visible to Humans ——————| =Infrared ——
le to G mals —m———————————! |

4—— Visible to Bidls ——————— — — — — — — — —————————

THE COLOR SPECTRUM HELPS ILLUSTRATE RELATIVE BRIGHTNESS OF DIFFERENT
WAVELENGHTS, BUT LOW LIGHT VISION IS BLACK AND WHITE FOR BOTH HUMANS AND DEER.

Abb. 6-12: Stabchenrezeption von Schalenwild. (http://www.atsko.com/articles/animal-vision-and-
smell/%3C?=_HTTP_ROOT_UI;?%3Eimage/articlepage/innerfrontcover.jpg)
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Abb. 6-13: Strukturreicher Lebensraum.
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Abb. 6-14: Aktivitatsmuster von Rehwild. (STACHE et al. 2013)
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Verkehrsaufkommen — Geschwindigkeit

Abb. 6-15: Tagliche Verteilung von Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeiten auf den Teststrecken.
Dargestellt sind die Mediane des Verkehrsaufkommens und der Fahrzeuggeschwindigkeiten fur 2-stiindige
Zeitfenster. Reihenfolge der Teststrecken in abnehmender Reihenfolge des durchschnittlichen
Verkehrsaufkommens pro 24 Std.
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Abb. 6-16: Durchschnittliches Verkehrsaufkommen pro 24 Stunden. Dargestellt sind die Median-Werte der
elektronischen Verkehrszahlungen auf den jeweiligen Teststrecken.
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Abb. 6-19: Anteil erklarbarer Varianz je Dimension fiir die MCA von Wildunfallen mit Rehen und Damhirschen. Die

gestrichelte rote Linie markiert den durchschnittlichen Wert bei gleichen Anteilen aller Dimensionen. Dimensionen
mit Werten oberhalb dieser Linie, tragen tiberdurchschnittlich zur Varianz bei.
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Abb. 6-20: Beitrage der Variablenkategorien zu den ersten beiden Dimensionen der MCA fiir Wildunfalle mit Rehen
und Damhirschen. Die gestrichelte rote Linie markiert den durchschnittlichen Wert bei gleichen Anteilen aller
Kategorien. Kategorien mit Werten oberhalb dieser Linie tragen tiberdurchschnittlich zur jeweiligen Dimension bei.
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Abb. 6-21: Verhaltnis von tatsachlicher und geschatzter Geschwindigkeit und Entfernung. (FGSV 2001, zit. n.
JAHRIG 2012)

Abb. 6-22: Swareflex Wildwarnreflektoren (,alter Typ“), Modell 7172 und 7182. (SiELeCKI 2001)

Abb. 6-23: Strieter-Lite Wildwarnreflektor (,neuer Typ*), Modell 7176. (SieLecki 2001)
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Abb. 6-24: Beispiele flir Akustische Wildwarner. A: UOZ-1 an einer Eisenbahntrasse in Polen (www.neel.com.pl)
B: Akustischer Wildwarner mit Wildwarnreflektor WEGU GFT, www.ls.brandenburg.de) C: Ultraschall-Wildwarner
("deer whistle") zur Montage am Fahrzeug. Links: Ultraschall Wildwarner (www.conrad.de/de/ultraschall-
wildwarner-853361.html), Rechts: Save-A-Deer Whistle (Living Products, LLC,
http://deerwhistle.com/html/product_info.html)


http://www.neel.com.pl/
http://www.ls.brandenburg.de/
http://www.conrad.de/de/ultraschall-wildwarner-853361.html
http://www.conrad.de/de/ultraschall-wildwarner-853361.html
http://deerwhistle.com/html/product_info.html
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Teil B: Tabellen
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Tab. 6-1: Ubersicht der Teststrecken.
Lfd. Str Nr. Lokalisation Landkreis Bezeichnung Land L&nge PM WU, DTV Vgs
Nr.  Kat Struk  [m] kmt al
1 B Springhirsch SE B004_SP S 350 R 7,6 ss0l 99
2 B Springhirsch SE B004_SP W 300 Dz 4.4
3 B 77  Itzehoe VA BO77_1Z W 2900 R k. A. 95
4.1 B 202 Friederikenhof  OH B202_FR S 120 Dz 98,
4.2 B 202 Friederikenhof  OH B202_FR S 180 Dz k. A. 4866 (93,
43 B 202 Friederikenhof  OH B202FR S 180 DZ 103)*
5 B 202 Farve OH B202_FA S 2200 R 7,9 4334 94
6 B 202 Ehlerstorf OH B202_EH L 900 R 141 6.824 102
7 B 206 Itzehoe 1Z B206_1Z WIS 2700 R k.A. 11009 86
8 B 206 Hitzhusen SE B206_HlI S 850 R k. A 3293 9
9 B 206 BadBramstedt SE B206_BB w 950 R 233 11223 92
10 B 206 Segebg.Forst SE B206_SF w 1.800 R 8,9 7740 91
11.0 B 206 Bockhorn SE B206_BH 1.000 7,0 9259 92
11.1 B 206 Bockhorn SE B206_BH w 400 DZ
112 B 206 Bockhorn SE B206_BH W 300 Dz
12 B 206 Schafhaus SE B206_SH SIW 1600 R 17,1 9202 95
13 B 430 Schoénweide PLO B430_SW LIW 500 Dz 22,9 3377 105
14 B 432 GroB Niendorf  SE B432_GN S 420 DZ 231 9.053 99
15 B 432 Wensin (West) SE B432_WE L 160 Dz 11,7 5105 100
16 B 432 Wensin (Ost) SE B432_WE L 950 R 94
17 B 501 Klaustorf OH B501_KL L 1800 R 8,9 2913 88
181 L 69 Steenkriitz SE L069_SK w 120 Dz
182 L 69 Steenkritz SE L069_SK W 80 DZ >8 1830 8l
190 L 84  Biihnsdorf SE L084 BD L 2.800 4,5 886 93
191 L 84  Bilhnsdorf SE L084_BD L 260 Dz
192 L 84  Biihnsdorf SE L084 BD L 110 Dz
20 L 121 Lockstedt 1Z L121 LO S 1.160 DZ 14,4 2521 94
21 L 123 Hennstedt 1z L123 HE w 350 Dz 92 1366 103
22 L 298 Langwedel RD L298 LW S 1400 R 8,4 3750 96
23 K 1 Travenort SE K001_TR L 900 58 647 89
24 K 53  Sophienhof PLO K053_SO w 220 Dz 9,7 3575 93
25 K 73 Wahlstedt SE K073_WA S 1100 R 13,8 3.250 104
260 K 78 Segebg. Forst  SE K078_SF 2.350 2,6 1200 104
261 K 78 Segebg. Forst  SE K078_SF W 1000 R
262 K 78 Segebg. Forst  SE K078_SF w 370 Dz
27 K 78  Heidmiihlen SE K078_HM S 2000 R 78 1344 98
28 K 89 Hasenmoor SE K089 _HA L 925 R 7,0 1233 101

Teststrecken in grauer Schrift wurden nicht im VVorher-Nachher-Vergleich beriicksichtigt.

* Die Werte in Klammern geben die vgs flr die Zeiten mit bzw. ohne Geschwindigkeitsbeschréankung auf 70 km/h zwischen

16-8 Uhr an (vgl. Beschreibung der Teststrecke im Anhang, Teil B).
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Tab. 6-2: Absolute Wildunfallzahlen auf den Teststrecken vor und nach Ausbringung der Praventionsmaf3nahmen.
Nicht aufgefiihrt sind Strecken mit fehlenden Daten aus den Vorjahren sowie mit unvollstandiger bzw. unklarer
Datenlage wahrend des Untersuchungszeitraumes.

B004_SP (R) B004_SP (Dz) B077_1Z B202_EH
Y Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss ?|YyY Dd Cc Ce Ss ?
2005/2006 8 6 3 0 9
2006/2007 8 7 4 0 7
2007/2008 00 2 1 0 7
200820001 5 0 0O 0 5 2 0 0 0 2 9 5 0 0 4
2009/20000 0 0 O O O 1 0 0 1 o0 6 4 4 0 8
2010201113 0 0 2 1 1 0 0 1 o0 5 4 0 0 1
201120121 2 0 2 0 O 1 0 0 0 1 2 0 12 0 0 8 4 2 0 2
2012/20131 0 0 O O O 2 0 1 o0 1 0 0 9 0 1 30 1 o0 2
2013200411 0 1 0 O 1 0 1 0 O 8 0 8 0 O 6 2 0 0 4
2014/20051 1 0 0 0 1 6 0 6 0 O 12 6 4 0 2
B206_BB B206_BH B206_SF B206_SH
> Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss ?| Y Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss ?
2005/2006
2006/2007
2007/2008
2008/2009 | 21 10 6 3 1 13 34 12 16 0 6
2009/2010 | 19 8 0 5 1 16 2 6 12 0 4
2010/2011 | 30 3 0 3 0 19 26 8 11 0 7
201120121 4 1 3 0 O 31 2 0 O 9 5 3 1 0 20 10 10 0 O
2012/20131 3 1 2 0 O 4 0 3 0 1 10 4 5 1 0 11 10 1 0 O
2013/20141 3 2 1 0 O 0 0 0 0 O 17 8 2 0 1 2 5 7 0 0
2014/2015| 8 2 6 0 O 2 1 1 0 O 8 2 5 0 1 0 2 7 0 1
B432_GN B432_WE (D2) B432_WE (R) B501_KL
> Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss ?| Yy Dd Cc Ce Ss ?| Yy Dd Cc Ce Ss ?
2005/2006 9 3 4 0 2 1 7 3 0 1
2006/2007 7 1 5 0 1 0 3 6 0 1
2007/2008| 13 5 8 0 O 9 4 5 0 O 5 8 6 0 1 6 4 12 0 O
2008200901 6 3 2 0 1 5 1 4 0 0 7 4 3 0 O 8 5 11 0 2
2009/2010 | 14 10 4 0 O 4 1 3 0 O 6 2 4 0 O 2 3 7 0 2
2010/2011 |11 4 7 0 O 6 2 4 0 O 9 3 5 0 1 18 4 12 0 2
201120121 6 6 O O O 2 0 2 0 O 4 3 1 0 O 7 1 6 0 0
2012/20131 6 3 3 0 O 31 1 0 1 6 3 2 0 1 9 4 4 0 1
201320141 7 4 3 0 O 0 0 0 0 O 7 7 0 0 O 9 3 5 0 1
2014/20051 9 1 8 0 O 1 1 0 0 O 3 2 0 0 1 00 5 5 0 0
L069_SK L084_BD L121 LO L123 HE
> Dd Cc Ce Ss ?|Y Dd Cc Ce Ss ?|Y Dd Cc Ce Ss ?| Y Dd Cc Ce Ss ?
2005/2006
2006/2007
2007/2008| 4 2 2 0 O 7 1 15 0 1 7 2 9 1 5 12
200820091 3 1 1 0 1 0 1 9 0 O 8 1 15 1 1 10
2009/2000| 4 2 2 0 O 12 2 10 0 O 5 0 12 1 2 15
2010/2011| 4 1 3 0 O 1 3 8 0 O 30 1 1 1 11
2011201211 0 1 0 O 10 2 8 0 0 2 0 1 o0 1 2 2 0 0 O
2012/20131 1 1 0 O O 9 0 9 0 O 2 0 1 1 o0 4 0 4 0 O
2013201412 0 1 0 O 1 1 10 0 0 2 0 2 0 O 5 1 3 0 1
2014/20051 1 0 1 0 O 19 2 17 0 O 5 0 5 0 0

Fortsetzung auf nachster Seite



Anhang

L298 LW K001_TR K053_SO K073_WA

> Dd Cc Ce Ss ?|yY Dd Cc Ce Ss Yy Dd Cc Ce Ss > Dd Cc Ce Ss
2005/2006
2006/2007 9 2 7 0 0
2007/2008 | 12 5 2 3 0 0 5 0 5 0 0 2 10 9 0 3
2008/2009 | 12 5 3 2 0 O 7 0 7 0 O 9 1 8 0 O
2009/2010 | 12 6 2 4 0 O 100 0 10 0 © 14 4 9 0 1
20102011 | 11 5 2 3 0 O 9 0 9 0 O 2 5 15 0 2
20112012 4 0 4 0 O 1 1 0 o0 O 2 0 2 0 O 5 2 1 0 2
2012/2013 | 2 0 2 0 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 4 1 2 0 1
2013/2014 | 2 0 2 0 0 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 1 0 2
2014/2015 | 3 0 3 0 0 2 1 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

K078_HM K078_SF KO89HA

Y Dd Cc Ce Ss ?| Y Dd Cc Ce Ss Y Dd Cc Ce Ss
2005/2006
2006/2007
2007/2008
2008/2009 5 3 1 0 1 8 0 8 0 O
2009/2000/ 18 4 8 0 3 3|7 3 4 0 O 7 0 7 0 O
2010/2011113 0 8 2 3 0|6 3 2 1 O 5 0 5 0 0
2011/2012 | 1 1 0 0 0 0] 2 0 2 0 0 0 0 0 0 0
2012/2013 | 5 4 1 0 0 01 1 0 0 0 3 0 3 0 0
2013/2014 | 1 1 0 0 0 01 1 0 0 0 3 0 3 0 0
2014/2015 | 2 1 1 0 0 01 0 1 0 0 1 0 1 0 0




Anhang

92

Tab. 6-3: Gegeniberstellung von Untersuchungsjahren und Jagdjahren.

Untersuchungsjahr ~ Jagdjahr (3JJ)  Malnahmen
0 2010/2011  Auswahl der Teststrecken und PréventionsmaBnahmen,
Ausbringen der MaRnahmen
1 2011/2012  Datenaufnahme &)
2 20122013  Datenaufnahme, laufende Auswertung é
3 2013/2014  Datenaufnahme, laufende Auswertung § §
4 2014/2015  Datenaufnahme, Endauswertung 5%

Tab. 6-4: F-Test und t-Test fur Wildunfallh&ufigkeit vor und nach Zeitumstellung.

WTK-SH IWGD

MESZ-MEZ MEZ-MESZ MESZ-MEZ MEZ-MESZ
F-Test
df 57 57 115 86
p 0,040187917  4,38714e-07 | 0,053252676 0,00
t-Test
df 108 85 230 107
t -0,659698362  -5,585185699 | 0,455868047 -4,1893938
p 0,255425887 1,3732e-07 0,324457491  2,88442e-05
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Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarken auf den Teststrecken je Messzeitraum.

Tab. 6-5
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Tab. 6-6: Ergebnisse der Multiple Correspondence Analysis fur Wildunfélle mit Rehen und Dambhirschen.
Berlicksichtigte Variablen waren Art, Jahreszeit, Zeit, Verkehr, Landschatft.

Eigenvalues

Dim.1 Dim.2 Dim.3 Dim.4 Dim.5 Dim.6 Dim.7 Dim.8 Dim.9
Variance 0.388 0.315 0.289 0.254 0.245 0.231 0.220 0.212 0.205
% of var. 8.815 7.164 6.577 5.778 5.560 5.243 5.001 4.824 4.648

Cumulative % of var. 8.815 15.979 22.556 28.333 33.893 39.136 44.137 48.961 53.609

Dim.10 Dim.11 Dim.12 Dim.13 Dim.14 Dim.15 Dim.16 Dim.17 Dim.18
Variance 0.202 0.200 0.199 0.193 0.191 0.183 0.165 0.157 0.151
% of var. 4.585 4.547 4.519 4.380 4.340 4.162 3.742 3.562 3.438
Cumulative % of var. 58.194 62.741 67.260 71.640 75.980 80.142 83.883 87.445 90.884

Dim.19 Dim.20 Dim.21 Dim.22
Variance 0.130 0.121 0.106 0.045
% of var. 2.946 2.753 2.406 1.012
Cumulative % of var. 93.829 96.582 98.988 100.000

Individuals (the 10 first)

Dim.1 ctr cos2 Dim.2 ctr cos2 Dim.3 ctr cos2
1 |] 0.194 0.019 0.007 | 0.519 0.169 0.049 | -0.616 0.260 0.069 |
2 ] -0.052 0.001 0.001 | -0.084 0.004 0.002 | 0.486 0.161 0.061 |
3 ] -0.010 0.000 0.000 | 0.507 0.162 0.082 | 0.415 0.118 0.055 |
4 ] -0.149 0.011 0.009 | -0.207 0.027 0.017 | -0.419 0.120 0.070 |
5 | 0.144 0.011 0.005 | 0.462 0.134 0.050 | 0.564 0.218 0.075 |
6 | -0.061 0.002 0.001 | 0.430 0.116 0.059 | 0.354 0.086 0.040 |
7 | -0.177 0.016 0.011 | -0.048 0.001 0.001 | 0.371 0.094 0.049 |
8 ] -0.341 0.059 0.039 | 0.240 0.036 0.019 | -0.104 0.007 0.004 |
9 ] -0.603 0.186 0.124 | 0.552 0.192 0.103 | -0.175 0.021 0.010 |
10 ] -1.003 0.513 0.187 | 0.141 0.012 0.004 | -0.419 0.120 0.033 |

Categories (the 10 first)

Dim.1 ctr cos2 vVv.test Dim.2 ctr cos2 Vv.test Dim.3 ctr cos2 V.test
Cc | 0.222 1.625 0.087 6.639 | 0.421 7.183 0.314 12.582 | -0.049 0.108 0.004 -1.475 |
Dd ] -0.394 2.884 0.087 -6.639 | -0.747 12.748 0.314 -12.582 | 0.088 0.191 0.004 1.475 |
Fruhling | 0.711 5.373 0.131 8.132 | 0.113 0.167 0.003 1.292 | -0.014 0.003 0.000 -0.165 |
Herbst | -0.466 3.964 0.119 -7.747 | -0.353 2.800 0.068 -5.870 | -0.158 0.612 0.014 -2.630 |
Sommer | 0.053 0.031 0.001 0.625 | 1.206 20.107 0.405 14.289 | -0.040 0.025 0.000 -0.479 |
Winter | 0.032 0.012 0.000 0.383 ] -0.726 7.409 0.150 -8.696 | 0.306 1.433 0.027 3.664 |
00-02 | 0.029 0.002 0.000 0.157 | 1.445 7.084 0.118 7.710 | -0.732 1.977 0.030 -3.903 |
02-04 | 0.337 0.174 0.003 1.322 | -0.090 0.015 0.000 -0.353 | -0.992 2.019 0.030 -3.896 |
04-06 ] -0.051 0.013 0.000 -0.375 | 0.508 1.588 0.028 3.738 | 0.070 0.033 0.001 0.516 |
06-08 | 0.139 0.165 0.004 1.392 | -0.126 0.168 0.003 -1.267 | -0.057 0.037 0.001 -0.570 |

Categorical variables (eta2)
Dim.1 Dim.2 Dim.3

Art | 0.087 0.314 0.004 |
Jahreszeit | 0.182 0.480 0.030 |
Zeit |] 0.152 0.392 0.177 |
Verkehr | 0.745 0.329 0.624 |

|

Landschaft | 0.773 0.061 0.611
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Teil C: Beschreibung der Teststrecken
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B 4 Springhoe (B004_SP)

Abb. 6-25: Teststrecke B004_SP. A: Teststrecke mit blauem Halbkreisreflektor, B: Teststrecke mit Duftzaun.

Lage: BundesstraRe 4, Abschnitt 40, zwischen Heidkaten und Lentféhrden.
Orientierung: Stid — Nord.

Praventionsmalinahmen: Blauer Halbkreisreflektor, Duftzaun.

Anzahl der Teststrecken: 2 (1x Reflektor, 1x Duftzaun)

Lange der Teststrecken: Reflektor 350 m, Duftzaun 300 m.

Lange des Gesamtabschnittes: 3,8 km.

Landschaftsstruktur: Im Bereich der Reflektorstrecke verlduft die Bundesstralie teilweise durch
einen Waldauslaufer, rechts gemischter Altholzbestand, links gezéunte Anpflanzung
(hauptsachlich Eiche). Im Weiteren Wiesen und Acker mit Feldgehdlzen und Knicks in
unmittelbarer N&he. Die letzten 100 Meter verlaufen in einer Waldrandlage mit Wald
rechts und Acker links. Die mit Duftzaun ausgestattete Teststrecke verlduft durch ein gut
70 Hektar groRes, Waldstiick, hauptsachlich Kiefer, Birke, Eiche, welches direkt an ein
rechts der B 4 gelegenes Waldgebiet in der Kaltenkirchener Heide anschlief3t.

Streckenverlauf: Gerade, leicht wellig.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6,5 m, links 1,8 m breiter Radweg, durch 1,5m breiten
Grinstreifen von Fahrbahn getrennt. Durch geraden Streckenverlauf Sicht nach vorn
insgesamt gut. In der Reflektorstrecke wird die Sicht in den Wald durch Busche, Straucher
und Baumverjiingung behindert. Im Waldrandbereich Sicht auf das angrenzende Feld
grundsatzlich frei, durch Baumreihe zwischen Radweg und Feld leicht eingeschrankt. In
der Duftzaunstrecke wird die Sicht in den Waldrand durch Straucher und tiefhangende Aste
behindert.

Wildarten: Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 5.801 / 7.941 Fahrzeuge
Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
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Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 85 km/h, vgs = 99 km/h.

Sonstiges: Die Auswahl der B4 als Teststrecke beruhte zundchst auf der Betrachtung der
Wildunfallzahlen des Gesamtabschnittes von knapp vier Kilometern L&nge. Innerhalb
dieser Strecke wurden zun&chst je ein Duftzaun- und Reflektorabschnitt in zwei vormals
als Wildunfallschwerpunkte wahrgenommenen Bereichen eingerichtet. Die raumliche
Auflésung der Wildunfalldaten (auch vor Ausbringung der MalRnahmen) erlaubte es die
beiden MaRnahmenabschnitte in der Auswertung zu trennen und als eigenstandige
Teststrecken zu betrachten. Dies hatte zur Folge, dass die urspringlich geforderte
Mindestzahl von acht Wildunfallen pro Jahr und laufendem Straenkilometer im Bereich
der Reflektoren nur knapp erreicht werden konnte. Im Bereich des 300 Meter langen
Duftzaunes kam es vor dessen Ausbringung lediglich zu ein bis zwei Wildunféllen pro Jahr
(= 4,4 WU atkm?).

B 77 ltzehoe (B0O77_1Z)

Abb. 6-26: Teststrecke B077_1Z. A: Stadtforst Itzehoe, Blickrichtung Klosterholz / Hungriger Wolf, B: Héhe
Klosterholz, Blickrichtung ltzehoe.

Lage: Bundesstralle 77, Abschnitt 70, zwischen Itzehoe und Hungriger Wolf.
Orientierung: Sud — Nord / Stidwest — Nordost

Préventionsmalinahmen: Blauer Halbkreisreflektor.

L&nge der Teststrecke: 2,9 km.

Landschaftsstruktur: Zundchst geschlossener Waldkomplex (1,6 km), rechts hoherer
Laubholzanteil, links hoher Anteil Nadelhdlzer, im weiteren Verlauf Waldrandlage (rechts
Wald, links Feld), auf den letzten 400 Metern in offenes Gelande ibergehend.

Streckenverlauf: Im Wald zunédchst kurviger, kuppiger Verlauf, dann Giberwiegend gerade, mit
zwei weitlaufigen Kurven.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7 m, rechts neben der BundesstraRe ca. 2 m breiter Radweg,
durch ca. 1,5 m breiten Grinstreifen von der Stralle getrennt. Die Ubersichtliche Breite
betragt — je nach Bewuchs an den Seiten zwischen 12 und 17 Metern. Im Wald nur kurze
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Sichtstrecken nach vorne mdglich, zu den Seiten wird Sicht durch teilweise dichte
Verjungung sowie Biische und Straucher am Strallenrand eingeschrénkt bis verhindert. In
Waldrandlage und im offenen Abschnitt Sicht in die Felder insgesamt gut.

Wildarten: Hauptsachlich Reh, vereinzelt Wildschwein, Vorkommen von Rothirsch und
Damhirsch nicht bekannt.

Warnbeschilderung: Keine

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 6.152 / 7.680 Fahrzeuge
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 81 km/h, vgs = 95 km/h.

B 202 Friederikenhof (B202_FR)

Abb. 6-27: Teststrecke B202_FR. A: Blick vom Radweg hoch zur B202, im Bereich des ersten Duftzaunes, B:
Blickrichtung D6hnsdorf-Litjenburg, C: Dritter Duftzaunabschnitt, Blickrichtung Weil3enhaus-Ehlerstorf.

Lage: Bundesstralle 202, Abschnitt 740, zwischen Déhnsdorf und Weilienhaus.
Orientierung: West — Ost.

Praventionsmalnahme: Duftzaun

Lange der Teststrecke: 1,8 km.

Anzahl Testabschnitte: 3
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Lange der Testabschnitte: 120 m, 180 m, 180 m

Landschaftsstruktur: Wechsel von kleineren Waldstiicken, landwirtschaftlichen Nutzflachen,
Grunland und Weiden.

Streckenverlauf: Uberwiegend gerader Verlauf, ohne enge Kurven.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6,5 m, rechts neben der StraBe 1,8 m breiter Radweg,
dazwischen 2-6 m (teilweise bis 15 m) breiter Griinstreifen.

Im Bereich des ersten Duftzauns verlaufen Baumreihen beiderseits der Bundesstralle,
dadurch Behinderung der Sicht auf die neben der Strale liegenden Acker- bzw.
Grinlandflachen. Geldnde rechts neben der Strae zum Radweg hin stark abfallend,
dadurch der Radweg bis zu 15 Meter von der Stral3e entfernt. Insgesamt wird die Sicht wird
durch dicht an der Stral3e stehende Baume behindert, so dass der tberschaubare Bereich
auf die Stral3e an sich beschrankt ist.

Wildarten: Damhirsch, Wildschwein, Reh

Warnbeschilderung: VZ 142 in beiden Fahrtrichtungen, sowohl vor als auch innerhalb der
Teststrecke.

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 4.866 / 7.771 Fahrzeuge

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h; bis 2015 von Anfang Oktober bis Anfang
September zwischen 16 Uhr und 8 Uhr: 70 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: Ganzjéhriges Mittel: vgs = 98 km/h, vso = 82 km/h;
Oktober - Februar, 16 -08 Uhr: vso = 79 km/h, vgs = 93 km/h; Méarz - September,
16 - 08 Uhr: vso = 87 km/h, vgs = 103 km/h.
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B 202 Farve (B202_FA)

Abb. 6-28: Teststrecke B202_FA. A: Blick nach Westen in Richtung Wei3enhaus, B: Abzweig/Einmindung der
L 216, im Hintergrund Sichtbeeintrachtigung durch Bewuchs, im weiteren Verlauf die Ortschaft Hohenstein.

Lage: BundesstraRRe 202 , Abschnitt 740 & 750, zwischen WeiRRenhaus und Ehlerstorf.

Orientierung: West — Ost.

PraventionsmalRnahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 2,2 km.

Landschaftsstruktur: Die Teststrecke beginnt an der Reviergrenze WeiRenhaus-Farve,
gekennzeichnet durch eine quer zur BundesstralRe verlaufende Baumreihe aus Eichen
(ehemaliger Knick). Diese Baumreihe schliel3t an kleinere Waldstiick an. Links und rechts
befinden sich landwirtschaftliche Felder, mit mehreren Feldgehdlzinseln in wenigen
hundert Metern Abstand zur Bundesstral3e. Mitten im Streckenverlauf liegt die Ortschaft
Hohenstein. Stral3e an beiden Seiten von Baumen gesaumt, rechts durchgangig, teilweise
doppelreihig (zwischen Strale und Radweg und zwischen Radweg und Feld) links
teilweise unterbrochen und insgesamt lichter.

Streckenverlauf: Insgesamt gerader Verlauf, teilweise leicht kuppiert.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6,5 m, rechts neben der BundesstraRe 1,8 m breiter Radweg,
durch knapp 3 m breiten Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt. Grundsétzlich weite
Sichtstrecken mdglich, vor den Kuppen ist die Sicht durch diese behindert. Im Bereich der
Ortschaft Hohenstein ist Sicht durch Bebauung und Bewuchs (B&dume, Blische, Straucher)
eingeschrankt. Nach Hohenstein wieder gerader und tbersichtlicher Verlauf. Sicht zu den
Seiten wird durch die Baumreihen teilweise eingeschrankt.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 vor und innerhalb der Teststrecke.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 4.334 / 6.047 Fahrzeuge.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 80 km/h, vgs = 94 km/h.



Anhang 101

B 202 Ehlerstorf (B202_EH)

Abb. 6-29: Teststrecke B202_EH. A: Beginn der Teststrecke an Reviergrenze Farve-Ehlerstorf, Blickrichtung
Osten (Ehlerstorf), am linken Schild ist das Seitenradargerat angebracht, B: Ende der Teststrecke, Blick zurtick
nach Osten (Farve).

Lage: BundesstraBe 202, Abschnitt 760, zwischen Hohenstein und Ehlerstorf, direkt an
B202_FA anschlielRend.

Orientierung: West — Ost
PraventionsmaRnahme: Blauer Halbkreisreflektor
Lange der Teststrecke: 900 m.

Landschaftsstruktur: Offene Landschaft mit landwirtschaftlichen Feldern, vereinzelt
Feldgeholzinseln.

Streckenverlauf: Durchgehend gerade.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6,5 m, rechts neben der StraBe ein 1,8 m breiter Radweg,
zwischen Stral3e und Radweg ein 3-6 m breiter Grunstreifen, ber weite Teile mit B&umen
bestanden, nach vorn weite Sichtstrecken mdglich, zu den Seiten Sicht durch B&ume
teilweise eingeschrankt. Auf den ersten ca. 200 Metern verlduft die Bundesstrale
gegenuiber dem angrenzenden Gelénde erhoht. Durch steile Boschung und Bewuchs mit
Bdaumen und Strauchern wird Sicht auf den Bereich rechts der BundesstraRe behindert. Auf
den letzten ca. 450 Metern der Teststrecke bis an die Ortschaft Ehlerstorf steht eine zweite
Baumreihe zwischen Radweg und angrenzendem Feld, wodurch eine Doppelreihe entsteht,
welche die Sicht auf das Feld einschrankt.

Wildarten: Dambhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 vor und innerhalb der Teststrecke.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 6.824 / 9.292 Fahrzeuge

Zul&ssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 82 km/h, vgs = 102 km/h.
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Sonstiges: In Fahrtrichtung Westen wird nach Ehlerstorf, unmittelbar vor Beginn der
Teststrecke; zusammen mit der Warnung vor Wildwechsel eine vorherige Beschrankung
der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit auf 80 km/h aufgehoben.

B 206 Itzehoe (B206_12)

Abb. 6-30: Teststrecke B206_1Z. A: Anfang der Teststrecke, Blickrichtung Itzehoe (Westen), B: Mittelteil,
Blickrichtung ltzehoe, Gras am StraRenrand verdeckt teilweise die Reflektoren.

Lage: BundesstraRe 206, Abschnitt 30, zwischen Itzehoe und Hohenlockstedt.
Orientierung: Sudwest — Nordost

Praventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 2,7 km.

Landschaftsstruktur: Von Itzehoe aus in norddstliche Richtung zunéchst fiir ca. 400 Meter
Itzehoer Stadtwald, im weiteren Verlauf Gber weitere ca. 400 Meter Hauser rechts sowie
Wiesen mit Waldausléufern links, danach offene Landschaft mit landwirtschaftlichen
Feldern, von Geholzinseln und Baumreihen durchzogen, die letzten ca. 360 Meter entlang
eines insgesamt etwas mehr als 50 Hektar grof3en Waldstlickes.

Streckenverlauf: Im ersten Drittel folgt die Teststrecke zwei weiten Kurven und geht dann in
einen bis zum Ende geraden Verlauf Uber.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, rechts neben der StraRe ein 2 m breiter Radweg, durch
ca. 1,8 m breiten Grinstreifen von der StraRe getrennt. Im offenen Bereich der Teststrecke
zwischen Radweg und angrenzenden Feldern eine teilweise unterbrochene Baumreihe,
durch welche die Sicht auf die rechts liegenden Felder behindert wird. Links parallel zur
Stral3e ein rund 650 Meter langer durchgewachsener Knick, dadurch Blick auf das dahinter
liegende Feld blockiert.

Wildarten: Reh, vereinzelt Wildschwein.

Warnbeschilderung: Wildwechsel-Warnbeschilderungen (VZ 142) befinden sich entlang der
beiden Waldbereiche am Anfang und am Ende der Teststrecke. Fir den ca. 1,5 km langen
mittleren Abschnitt der Teststrecke besteht keine Warnung vor Wild.
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Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 4.334 / 6.047 Fahrzeuge.
Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h:
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 74 km/h, vgs = 86 km/h.

B 206 Hitzhusen (B206_HI)

Abb. 6-31: Teststrecke B206_HI. A: Blick in die erste Reflektorstrecke (Blickrichtung Osten), B: Ende der
zweiten Reflektorstrecke (Blickrichtung Osten).

Lage: BundesstraRe 206, Abschnitt 165, zwischen Hitzhusen und Anschlussstelle L 319 auf
Hohe Bad Bramstedt.

Orientierung: West — Ost.
Préventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.
L&nge der Teststrecke: 2,2 km.

Anzahl Testabschnitte: 2.

Langer der Testabschnitte: 350 m, 500 m.

Landschaftsstruktur: Viele kleine Felder fir Getreideanbau und Grinlandwirtschaft mit
zahlreichen Knicks, vereinzelt Extensivnutzungsflachen.

Streckenverlauf: Uberwiegend gerade mit weiten Kurven.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, insgesamt weite Sichtstrecken nach vorne maglich,
Sicht in die Seitenbereiche durch parallel verlaufende Baum- bzw. Strauchreihen und
Bdschungen immer wieder eingeschrénkt.

Wildarten: Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 auf dem gesamten Streckenabschnitt, in beide Fahrtrichtungen,
Wiederholung alle 2 km.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 3.293 / 4.662 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: Bis Juli 2014 80 km/h, danach 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 77 km/h, ves = 96 km/h (Messungen vor Juli 2014).
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B 206 Bad Bramstedt (B206_BB)

Abb. 6-32: Teststrecke B206_BB. A: Blickrichtung Osten (BAB 7), B: Blickrichtung Westen (Bad Bramstedt),
C: Erneuerung der Fahrbahndecke im Juni 2013, D: Warnbeschilderung und bis Juli 2014 bestehende
Geschwindigkeitsbegrenzung.

Lage: Bundesstralie 206, Abschnitt 205 (alt 210), zwischen Bad Bramstedt und BAB 7.
Orientierung: West — Ost

Praventionsmallnahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 950 m.

Landschaftsstruktur: Teststrecke verlauft zunéchst auf rund 650 Metern durch ein insgesamt
etwas tiber 100 ha grofles Waldstiick (Laubholz-Nadelholz-Mischwald mit Uberwiegend
lichten R&ndern zur StralRe), auf den letzten ca. 300 Metern fuhrt durch landwirtschaftliche
Felder.

Streckenverlauf: Durchgehend gerade

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, links ein 1,8 m breiter Radweg, dazwischen 3-4 m
breiter Grinstreifen mit B&umen. Durch geraden StraBenverlauf nach vorne weite
Sichtstrecken mdglich. Zu den Seiten wird die Sicht durch den nahen Waldrand
eingeschrankt, vereinzelt verhindern Baumverjiingung oder Busche den Blick zur Seite
vollstandig.

Wildarten: Dambhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 11,8 km1 in beide Fahrtrichtungen vor Teststrecke.
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Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 11.223 / 13.514 Fahrzeuge.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: Bis Juli 2014 80 km/h, danach 100 km/h, Beschrankung der
zul. Hochstgeschwindigkeit wurde zusammen mit Geschwindigkeitsbeschrankung entlang
der neuen Ortsumgehung aufgehoben.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 78 km/h, vgs = 92 km/h (Messungen vor Juli 2014).
Sonstiges: Erneuerung der Fahrbahndecke im Juni 2013.

B 206 Segeberger Forst (B206_SF)

Abb. 6-33: Teststrecke B206_SF. A: Blick nach Osten, in Richtung Bad Segeberg, B: Blick nach Westen

Lage: BundesstralRe 206, Abschnitt 260, zwischen der BAB 7 und Bad Segeberg, im westlichen
Teil des Segeberger Forstes.

Orientierung: West — Ost.
PraventionsmaRnahme: Blauer Halbkreisreflektor.
L&nge der Teststrecke: 1,8 km.

Landschaftsstruktur: Geschlossener Wald, tiber weite Teile sind Nadelbdume in StraRennahe
bestandsbildend, teilweise auch Eichen in StralRenndhe bzw. unmittelbar am StraRenrand.

Streckenverlauf: Durchgehend gerade.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahn 7,5 Meter breit, links davon ein ca. 1,8 Meter breiter Radweg,
durch Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt. Sicht nach vorn durch den geraden
StralRenverlauf insgesamt gut. Zu den Seiten wird Sicht durch nahen, dichten Waldrand,
teilweise mit dichtem Trauf, und Strducher blockiert.

Wildarten: Rothirsch, Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 7.740 / 10.089 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 76 km/h, vgs = 91 km/h.
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B 206 Bockhorn (B206_BH)

Abb. 6-34: Teststrecke B206_BH. A: Blick nach Osten, vom Ende des ersten Duftzaunes aus. B: Blick zurtick
nach Westen in den Bereich des ersten Duftzaunes.

Lage: Bundesstralie 206, Abschnitt 270, zwischen Bockhorn und Schafhaus.
Orientierung: West — Ost.

Praventionsmal3nahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 1,2 km.

Anzahl Testabschnitte: 2.

Lange der Testabschnitte: 400 m, 300 m.

Landschaftsstruktur: Geschlossener Wald, sudlicher Auslaufer des Segeberger Forstes.

Streckenverlauf: In den Bereichen der Duftzaune verlauft die Bundesstrale gerade, zwischen
den Duftz&unen eine langgestreckte Rechtskurve.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, links 2 m breiter Radweg, dazwischen 2 m breiter
Grinstreifen. In den geraden Bereichen Sicht nach vorne gut, Sicht in die Seitenbereiche
wird durch den Waldrand stark eingeschrankt. Durch Kurvenverlauf und Wald ist der
Bereich hinter der Kurve erst ab ungeféhr der Halfte der Kurve einsehbar. Im Bereich der
Kurve fallt das Gelande rechts der StraRe leicht ab, dadurch Sicht auf Wild zusatzlich
erschwert.

Wildarten: Rothirsch, Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 in Fahrtrichtung Osten nach Ortsausgang Bockhorn, unmittelbar
vor erstem Duftzaunabschnitt. In Richtung Westen unmittelbar vor der Teststrecke keine
Warnung, néchstgelegenes VZ 142 nach dem Ortsausgang Wittenborn, ca. 3,2 km vor
Teststrecke und 1 km vor Einmiindung der L 78 (,,Barker Einschnitt™), danach keine
weitere Warnung vor Wildwechsel.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 9.259 / 12.524 Fahrzeuge

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 79 km/h, vgs = 92 km/h.
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B 206 Schafhaus (B206_SH)

Abb. 6-35: Teststrecke B206_SH.

Lage: Bundesstralie 206, Abschnitt 270 & 280, zwischen Schafhaus und Bad Segeberg.
Orientierung: West — Ost.

Praventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 1,6 km.

Landschaftsstruktur: Links Wald, rechts strukturreiche Landschaft mit landwirtschaftlichen
Feldern und zahlreichen Knicks und Waldzungen, die fast rechtwinklig auf die Stral3e
treffen.

Streckenverlauf: Uberwiegend gerade, mit vereinzelten weiten Kurven.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, rechts 2 m breiter Radweg, durch 2-3 m breiten
Grunstreifen von Fahrbahn getrennt. Sicht nach vorne Uberwiegend gut, in den
Kurvenbereichen teilweise eingeschrankt. Nach Norden (in Fahrtrichtung Bad Segeberg
links) wird Sicht zur Seite durch Waldrand sowie zusatzlich durch Blsche und Straucher
stark behindert. Sicht nach rechts (Stden) durch Baum- und Strauchreihe zwischen
Radweg und Feldern auf weiten Teilen stark eingeschrankt.

Wildarten: Dambhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 in Richtung Westen nach dem Ortsausgang Wittenborn,
unmittelbar vor der Teststrecke. In Fahrtrichtung Osten keine Warnung vor Teststrecke.
Aus Richtung Bad Bramstedt/ BAB 7 kommend stand das zur Teststrecke ,,nachste”
VZ 142 hinter Bockhorn, ca. 2,1 km vor Beginn der Reflektoren. Nach Einmiindung der
L 78 im ,,Barker Einschnitt* in beide Fahrtrichtung keine Wildwechselwarnschilder.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 9.202 / 12.390 Fahrzeuge.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 80 km/h, vgs = 95 km/h.

Sonstiges: Nordlich der Bundesstralie befindet sich der enemalige Standortiibungsplatz des Bad

Segebergers Panzergrenadierbataillons 182 (2008 aufgelost). Der Bereich des
Standortlibungsplatzes ist inzwischen ein beliebtes Naherholungsgebiet.
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B 430 Schénweide (B430_SW)

Abb. 6-36: Teststrecke B430_SW. A: Blick aus Sudwesten in die Teststrecke, B: dichter Bewuchs am rechten
Stral3enrand.

Lage: Bundesstralie 430, Abschnitt 330, zwischen Plén und Litjenburg, Nédhe Schonweide.
Orientierung: Stidwest — Nordost.

Préventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 500 m.

Landschaftsstruktur: Rechts rund 50 ha groRBes Waldstiick, Uberwiegend Laubwald
(hauptsachlich Buche, vereinzelt Eiche), am Ende der Teststrecke 4 ha Fichte. Links
dichter Knick parallel zur StralRe, dahinter landwirtschaftliche Felder.

Streckenverlauf: Durchgehend gerade.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, nach vorne weite Sichtstrecken maoglich, durch
dichten Waldrand mit Strduchern und Bischen bis unmittelbar an Stralenrand und
parallelen Knick keine Sicht in die Seitenbereiche moglich.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 in beide Fahrtrichtungen unmittelbar vor Teststrecke mit
Langenangabe 500 m. In Richtung Lutjenburg zusatzlich das Warnschild zur
Damwildbrunft (Abb. 6-3) dauerhaft aufgestellt.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 3.377 / 5.289 Fahrzeuge.

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h, in Fahrtrichtung Lutjenburg Aufhebung einer
vorherigen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h kurz nach dem VZ 142 und
unmittelbar am Beginn des Duftzaunes.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 86 km/h, vgs = 105 km/h.
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B 432 Grof3 Niendorf (B432_GN)

Abb. 6-37: Teststrecke B432_GN. A: Blick nach Nordosten in Richtung Grol3 Niendorf, B: Blick nach
Sudwesten.

Lage: BundesstraRRe 432, Abschnitt 190, zwischen Borstel und Grof3 Niendorf.
Orientierung: Stdwest — Nordost.

Praventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 420 m.

Landschaftsstruktur: Strukturreiche Landschaft mit kleinen Feldern und zahlreichen Knicks
und Gehdlzinseln. Teststrecke verlduft durch 22 ha groRes Waldstiick. Der groRere Teil
links der Bundesstral3e ist lichter Birken-Eichen-Wald. Der kleinere und schmalere rechte
Teil besteht hauptséchlich aus einem Nadelholz-Laubholz-Mischbestand.

Streckenverlauf: Durchgehend gerade.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7,5 m, rechts daneben 1,5 m breiter Griinstreifen sowie 1,8 m
breiter Radweg. Nach vorne weite Sichtstrecken maoglich, zu den Seiten Sichtbehinderung
entlang beider StraBenrander durch Waldrand und teilweisen dichten Strauchwuchs.

Wildarten: Damhirsch, Reh.

Warnbeschilderung: Keine dauerhafte Warnbeschilderung vor Wildwechsel (VZ142). Von
Oktober bis Mitte Dezember saisonale Warnschilder zur Warnung vor starkem
Wildwechsel wahrend der Damhirschbrunft (Abb. 6-3).

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 9.053 / 11.057 Fahrzeuge
Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 82 km/h, vgs = 99 km/h.
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B 432 Wensin (B432_WE)

Abb. 6-38: Teststrecke B432_WE. A: Duftzaunstrecke im Mai, Blickrichtung Nordosten, B: Reflektorstrecke im
Juni, Blickrichtung Bad Segeberg (Studwesten).

Lage: Bundesstralle 432, Abschnitt 300 & 310, zwischen Bad Segeberg und Ahrensbok.
Orientierung: West — Stidwest — Ostnordost

Préventionsmalinahmen: Duftzaun, Blauer Halbkreisreflektor.

Anzahl Teststrecken: 2 (1 x Duftzaun, 1 x Blauer Halbkreisreflektor.)

Lange der Teststrecke: Duftzaun 160 m, Reflektor 950 m.

L&nge des Gesamtabschnittes: 4,2 km.

Landschaftsstruktur: Zu beiden Seiten der Bundesstralle landwirtschaftliche Nutzflachen,
vereinzelt stoflen Knicks rechtwinklig auf die Strale. Im Bereich der Duftzaunstrecke,
grenzt rechts ein kleines, schmales Waldstiick an die Bundesstrale. Im Bereich der
Reflektorstrecke verlauft die Bundesstralle entlang eines ca. 25 ha groRen Waldstiickes.

Streckenverlauf: Insgesamt gerade.

Ubersichtlichkeit: Nach vorne weite Sichtstrecken maglich. Sicht in die Seitenbereiche wird
durch Baume und Bische parallel zur StralRe stark eingeschrénkt, in der Vegetationszeit
entstehen durch den Bewuchs teilweise tunnelartige Bereiche. Die Fahrbahn ist 7,5 Meter
breit. Links neben der Bundesstralle verlduft ein Radweg. Der Griinstreifen zwischen
Stralle und Radweg ist dicht mit B&umen und Bischen bestanden, so dass sich durch den
Radweg kein Gewinn an Ubersichtlichkeit ergibt.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 im Bereich der Reflektorstrecke, in beide Richtungen mit
Langenangabe 1 km. Im Ubrigen keine weiteren Warnschilder.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 5.105 / 9.388 Fahrzeuge
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 88 km/h, vgs = 102 km/h,
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B 501 Klaustorf (B501_KL)

Abb. 6-39: Teststrecke B501_KL.

Lage: Bundesstralle 501, Abschnitt 120, zwischen Neukirchen und Heiligenhafen.
Orientierung: Stid — Nord.

Praventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 1,8 km.

Landschaftsstruktur: Zu beiden Seiten landwirtschaftliche Nutzflachen, vereinzelt mit kleinen
Geholzgruppen durchsetzt, Bundesstrale alleeartig durch Laubbdume gesaumt.

Streckenverlauf: Weite Linkskurve.

Ubersichtlichkeit: Insgesamt gut, Fahrbahnbreite 6,5m, links 2 m breiter Radweg, durch
5-10 m breiten Grinstreifen von der Stralle getrennt. Durch flaches Geléndeprofil und
offene Landschaft wirkt sich der Kurvenverlauf nicht einschrankend aus, Baume schranken
die Sicht zur Seite teilweise etwas ein.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 in beide Richtungen, vor und innerhalb der Teststrecke, in
Abstanden von 1,5 km.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 2.913 / 5.350 Fahrzeuge.
Zulassige Hochstgeschwindigkeit: 80 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 74 km/h, vgs = 88 km/h.
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L 69 Steenkritz (LO69_SK)

Abb. 6-40: Teststrecke L069_SK. A: Blickrichtung Suden (Fruhling), B: Blickrichtung Norden (Frihsommer)

Lage: Landesstral3e 69, Abschnitt 100, zwischen Berlin und Gnissau.

Orientierung: Nord — Siid.

Praventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 500 m

Anzahl Testabschnitte: 2.

Lange der Testabschnitte: 120 m, 80 m.

Landschaftsstruktur: Buchen-Fichten-Wald (23 ha), in StralRennéhe tiberwiegend Buche.

Streckenverlauf: Aus einer in das Waldstiick fuhrenden Rechtskurve zundchst fur ca. 150 m
gerade, daran anschliefend eine Linkskurve, nach welcher die Strale zum Ende des
Waldstiicks ansteigt.

Ubersichtlichkeit: Insgesamt durch geringe Fahrbahnbreite von 6 m und dicht bis an den
StralRenrand stehende Baume und Straucher beeintrachtigt. Durch engen Kurvenradius und
Bdume, ist der Kurvenausgang und der dahinter liegende Bereich aus beiden
Fahrtrichtungen erst in der jeweils zweiten Halfte der Kurve zu sehen.

Wildarten: Dambhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 1.830 / 2.385 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Geschwindigkeiten: vso = 69 km/h, vgs = 81 km/h.

Sonstiges: Bei Ortsterminen wurde wiederholt bemerkt, dass aus Richtung Gnissau kommende
Fahrzeuge vor der Kurve hupten, hauptsachlich handelte es sich dabei um Lkw. Das Hupen
sollte vermutlich Wild von der Fahrbahn bzw. aus Straennéhe vertreiben.
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L 84 Buhnsdorf (L084_BD)

Abb. 6-41: Teststrecke L084_BD. A: erster Duftzaunabschnitt, Blickrichtung Westen, B: zweiter Duftzaun-
abschnitt, Blickrichtung Westen.

Lage: Landesstral3e 84, Abschnitt 30, zwischen Biihnsdorf und Reinfeld.
Orientierung: West — Ost — Siidost.

Préventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 2,8 km.

Anzahl der Testabschnitte: 2.

Lange der Testabschnitte: 260 m, 110 m.

Landschaftsstruktur: Offene Landschaft mit landwirtschaftlichen Feldern, vereinzelt Knicks.
Rechts ca. 130 ha groRes Waldstiick, ungeféhr in der Mitte der Teststrecke fiir 150 m an
L 84 angrenzend, Geldnde hier beiderseits der StralRe abfallend, Sicherung der StraRe mit
Schutzplanke.

Streckenverlauf: Weitlaufige Kurven mit kurzen geraden Zwischenstticken.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6 m, fast durchgehend Biume und Biische an beiden
StralRenrandern. Sicht nach vorn durch kurvigen Verlauf immer wieder begrenzt, zu den
Seiten stark eingeschrankt.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Aus Biihnsdorf kommend befand sich in Fahrtrichtung Osten/Sudosten
keine Warnung vor Wildwechsel. In Fahrtrichtung Nordwesten/Westen (nach Blihnsdorf)
stand ein VZ 142 [1 4 km 1] kurz nach Altenweide, ca. 1,5 km vor dem, in Fahrtrichtung,
ersten Duftzaun und ca. 2,3 km vor dem zweiten Duftzaun.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 886 / 1.280 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 76 km/h, vgs = 93 km/h.



Anhang 114

L 121 Lockstedt (L121 LO)

Abb. 6-42: Teststrecke L121_LO. A: Beginn des Duftzaunabschnitts am Ortsausgang Lockstedt, Blickrichtung
Nord-Osten, B: Ende des Duftzauns, Blickrichtung Siid-Westen

Lage: Landesstralie 121, Abschnitt 40, zwischen Lockstedt und Hennstedt.
Orientierung: Sudost — Nordwest.

Préventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 1,1 km.

Landschaftsstruktur: Wechsel von Waldrandlagen, im Zuge des 6stlichen Ausléufers des
Schierenwaldes, und Feldern mit zahlreichen Knicks Gehdlzgruppen und Waldzungen.
Streckenverlauf: Im ersten Teil einer Linkskurve folgend, dann gerade und ansteigend, zum

Ausgang wieder leicht abfallend.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahn 6,5 m breit, rechts 2 m breiter Radweg, durch 4-6 m breiten
Grinstreifen von Strale getrennt. Sicht nach vorne ist durch Kurve und Kuppe
eingeschrankt. Zur Seite behindern Waldrénder sowie Knicks die Sicht, lediglich im ersten
Teil des Duftzaunabschnitts Sicht nach rechts frei.

Wildarten: Rothirsch, Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 [12,2km?1] in Richtung Hennstedt (Nordwesten) nach
Ortsausgang Lockstedt, unmittelbar vor Beginn der Teststrecke. VZ 142 [12,2 km1] in
Richtung Lockstedt (Sudosten) nach Ortsausgang Hennstedt, ca. 1,6 km vor Duftzaun. VVon
Oktober bis Dezember in beide Richtungen zusatzlich Warnschilder zur Damwildbrunft
(Abb. 6-3) unmittelbar vor Duftzaunabschnitt.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 2.521 / 4.498 Fahrzeuge

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 81 km/h, vgs = 94 km/h.
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L 123 Hennstedt (L123 HE)

Abb. 6-43: Teststrecke L123_HE. A: Blick aus der Mitte des Duftzaunabschnittes in Richtung Hennstedt, B: Blick
in Richtung Rade.

Lage: Landesstral3e 123, Abschnitt 30, zwischen Hennstedt und Rade.

Orientierung: Nordwesten — Siiden.

Préventionsmalinahme: Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 350 m.

Landschaftsstruktur: Geschlossener Wald, Ausléufer des Hennstedter Holzes, ca. 1.400 ha
groRer Wald zwischen Hennstedt, Meezen und Aukrug, mit Anschluss an den
Schierenwald.

Streckenverlauf: Gerade. Am Waldeingang und -ausgang jeweils eine weite Kurve.

Ubersichtlichkeit: Die StraRe ist 6 Meter breit. Durch den geraden Streckenverlauf im Bereich
des Duftzauns ist die Sicht nach vorn gut. Zu den Seiten wird die Sicht durch die Bdume
und Verjlingung am Strallenrand eingeschrankt.

Wildarten: Rothirsch, Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: In beide Richtungen wurde durch VZ 142 [12,4 km1] vor Wildwechsel
gewarnt - nach dem Ortsausgang Hennstedt, ca. 1,6 km vor dem Duftzaun, in Richtung
Norden, aus Rade kommend, ca. 500 m vor Duftzaun. Zusétzlich waren von Oktober bis
Dezember vor dem Wald die Warnschilder zur Damwildbrunft (Abb. 6-3) aufgestelt.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 1.366 / 2.143 Fahrzeuge

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 86 km/h, vgs = 103 km/h.
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L 298 Langwedel (L298 LW)

Abb. 6-44: Teststrecke L298_LW. A: Blick nach Stidwesten auf Hohe des Kieswerkes, B: Blick nach Stidwesten
im weiteren Verlauf nach Kieswerk.

Lage: Landesstral3e 298 , Abschnitt , zwischen Nortorf und Langwedel.
Orientierung: Sudwesten. — Nordosten.

Préventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

L&nge der Teststrecke: 1,4 km.

Landschaftsstruktur: Strukturreich, zunéachst auf 600 m Waldrandlage (links ca. 27 ha grolRes
Waldstiick, rechts Wiese) Im weiteren Verlauf links zahlreiche kleine Felder, die durch Knicks
voneinander getrennt sind, auf 1,3 km Lé&nge treffen 17 Knicks rechtwinklig auf die StraRe,
rechts ein Kieswerk. Bis auf die Einfahrt ist das Werksgel&dnde durch einen Wall von der StraRe
getrennt.

Streckenverlauf: Gerade.

Ubersichtlichkeit: Die StraRe ist 6 m breit, links verlauft ein ca. 1,8 m breiter Radweg, der durch
einen ca. 1,5 m breiten Griunstreifen von der Strale getrennt ist. Durch den geraden
Streckenverlauf ist die Sicht nach vorne gut. Zu den Seiten wird die Sicht durch eine
Strauch- und Baumreihe links sowie den Wall zum Kieswerk rechts verhindert.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 3.750 / 4.570 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 81 km/h, vgs = 96 km/h.
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K 1 Travenort (KOO1_TR)

Abb. 6-45: Teststrecke KOO1_TR. A: Blick vom Anfang der Teststrecke nach Osten in Richtung Travenort, B:
Ende der Teststrecke, Blick nach Westen in Richtung Garbek.

Lage: Kreisstralle 10 (Kreis Segeberg), Abschnitt 10, zwischen Garbek und Travenort.
Orientierung: West — Ost.

Préventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 900 m.

Landschaftsstruktur: Offene Landschaft mit landwirtschaftlichen Feldern. An beiden
StralRenréndern Uber weite Teile der Teststrecke Baume, rechts Birke, Eiche und Linde,
links verschiedene Obstbaume.

Streckenverlauf: Uberwiegend gerade, mit 2 weiten Linkskurven.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 5,5 m. Sicht nach vorne insgesamt gut, im Bereich der ersten
Linkskurve durch Kurvenverlauf leicht eingeschrankt. Bdaume an Stralenrdndern
schranken Sicht zu den Seiten nicht wesentlich ein.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.
Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 647 / 785 Fahrzeuge, verkehrsschwéchste
Teststrecke.

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 75 km/h, vgs = 89 km/h.
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K 53 Sophienhof (K053_SO)

Abb. 6-46: Teststrecke KO53_SO. A: Blickrichtung Sudost, Richtung Sophienhof, B76, B: Blickrichtung Nordwest
nach Schellhorn

Lage: Kreisstralie 53 (ehem. B 76), zwischen Schellhorn und Sophienhof.
Orientierung: Nordost — Stdwest.

Préventionsmalinahme: Duftzaun.

L&nge der Teststrecke: 220 m.

Landschaftsstruktur: Wald. Rechts liegt ein 8 Hektar groRes Waldstiick, das auf 400 m Lange
an die Stralle grenzt. Links befindet sich eine schmale Wiese (max. 40 m breit), danach
folgt ein weiteres kleines Waldstiick. Zur Wiese fallt das Gelande stark ab. Die Bdschung
ist mit einer Schutzplanke gesichert. Unmittelbar hinter der Schutzplanke befindet sich eine
dichte Baum- und Strauchreihe.

Streckenverlauf: Gerade, leicht ansteigend.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 7, rechts ein 1,5 m breiter Radweg, durch einen 2-3 m breiten
Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt. Durch den geraden Stral3enverlauf ist die Sicht
nach vorne gut. Nach rechts wird die Sicht durch den Waldrand eingeschrankt. Nach links
ist durch die dichte Baum- und Strauchreihe der Bereich hinter der Schutzplanke nicht
einsehbar.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 3.575/ 3.937 Fahrzeuge.

Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h. Aus Richtung Sophienhof kommend wurde eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h im Bereich der Kapelle Sophienhof
unmittelbar vor der Teststrecke aufgehoben.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 80 km/h, vgs = 93 km/h.
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K 73 Wahlstedt (K0O73_WA)

Abb. 6-47: Teststrecke KO73_WA. A Blick nach Stden auf den Anfang der Teststrecke:, B: Blick nach Norden in
Richtung Wabhlstedt.

Lage: Kreisstralle 73 (Kreis Segeberg), Abschnitt 10, zwischen Wittenborn und Wabhlstedt.
Orientierung: Sud-Nord.

Préventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 1.400 m.

Streckenverlauf: Am Beginn eine weite Linkskurve, danach bis zum Ende gerade.

Landschaftsstruktur: Beidseits landwirtschaftliche Felder, mit zahlreichen auf die Stralte
fihrenden Knicks, alleeartige Baumreihen auf beiden Stralienseiten, rechts parallel zur
Stralle verlaufender Knick.

Ubersichtlichkeit: Fahrbahnbreite 6,5 m, links 2 m breiter Radweg, durch 1,5m breiten
Grinstreifen von Fahrbahn getrennt. Durch geraden Streckenverlauf Sicht nach vorn gut,
nach links durch Baumreihe und auf die Stral3e fuhrende Knicks eingeschrankt, nach rechts
durch Baumreihe und parallel verlaufenden Knick nicht maéglich.

Wildarten: Damhirsch, Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: VZ 142 in Richtung Wahlstedt ca. 400 Meter nach Wittenborn, 550 m vor
Teststrecke, in Richtung Wittenborn unmittelbar vor Teststrecke.

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 3.250 / 5.674 Fahrzeuge.
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 87 km/h, vgs = 104 km/h.
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K 78 Heidmihlen (KO78_HM)

Abb. 6-48: Teststrecke KO78_HM.

Lage: Kreisstrae 78 (Kreis Segeberg), Abschnitt 10, zwischen Heidmihlen und Segeberger
Forst.

Orientierung: Nord-Sud

Praventionsmallnahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 2 km

Streckenverlauf: Uberwiegend gerade mit weiten Kurven.

Landschaftsstruktur: Beidseits landwirtschaftliche Felder mit zahlreichen, auch quer zur Stral3e
verlaufenden, Knicks, fast durchgehend Kbnicks parallel zur Strae unmittelbar am
StralRenrand. Im Mittelteil auf 250 Meter Lange aus Osten an die Stral3e heranreichender
Ausldufer des Segeberger Forstes.

Ubersichtlichkeit: Nach vorn insgesamt gut, zu den Seiten durch die parallel verlaufenden
Knicks stark eingeschrankt.

Wildarten: Damhirsch, Reh.

Warnbeschilderung: VZ 142 von Heidmiihlen kommend, in Richtung Siden ca. 300 Meter
nach Heidmihlen mit Langenangabe 12 km?, nach Norden in Richtung Heidmuhlen
unmittelbar vor Beginn der Teststrecke, ebenfalls Langenangabe 12 km1.

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 1.344 / 1.736 Fahrzeuge
Zul&ssige Hochstgeschwindigkeit: 70 km/h.
Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 82 km/h, vgs = 98 km/h.
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K 78 Segeberger Forst (KO78_SF)

Abb. 6-49: Teststrecke KO78_SF.

Lage: Kreisstrale 78 (Kreis Segeberg), Abschnitt 10, zwischen Heidmiihlen und B 206 im
Segeberger Forst, mit einer Liicke von 200 m an die Teststrecke KO78_HM anschliel3end.

Orientierung: Nord-Sud.

Praventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor, Duftzaun.

Lange der Teststrecke: 2,4 km.

Anzahl der Testabschnitte: 2 (1 x Reflektor, 1 x Duftzaun).

Lange der Testabschnitte: Halbkreisreflektor 1.000 m, Duftzaun 370 m.

Streckenverlauf: Gerade, zwischen den beiden Testabschnitten eine weite Rechts-Links-S-
Kurve.

Landschaftsstruktur: Nordwestlicher Teil des Segeberger Forstes, geschlossener Wald,
hauptséchlich Fichte.

Ubersichtlichkeit: Nach vorn insgesamt gut, zu den Seiten durch Baumbestand sowie Biische
und Verjlingung am Strallenrand eingeschrankt.

Wildarten: Rothirsch, Damhirsch, Reh.

Warnbeschilderung: Keine.

Verkehrsaufkommen, taglich durchschnittlich / maximal: 1.200 / 1.388 Fahrzeuge.
Zul&ssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 85 km/h, vgs = 104 km/h.
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K 89 Hasenmoor (K089 _HA)

Abb. 6-50: Teststrecke KO89_HA. A: Beginn der Teststrecke, Blick nach Nordost, B: Ende der Teststrecke, Blick
nach Norden.

Lage: Kreisstralle 89, Abschnitt 10, zwischen Hasenmoor und Bimohlen.
Orientierung: Stid — Nord.

Préventionsmalinahme: Blauer Halbkreisreflektor.

Lange der Teststrecke: 925 m.

Landschaftsstruktur: Offene Landschaft mit Weiden und Grinland, zum Ende der Teststrecke
ein 9 ha groRer Acker auf der linken Seite. StraBenrénder alleeartig mit Baumen gesaumt.

Streckenverlauf: Insgesamt gerade. Am Beginn der Teststrecke eine Rechtskurve.

Ubersichtlichkeit: Insgesamt gut, lediglich im Bereich der Rechtskurve am Streckenbeginn
durch Baume und Strducher im Kurvenbereich eingeschrankt. Nach vorne weite
Sichtstrecken mdoglich, zu den Seiten Uberwiegend freie Sicht, durch Baume am
Stralenrand nicht wesentlich eingeschrankt.

Wildarten: Reh, Wildschwein.

Warnbeschilderung: Keine.

Tagliches Verkehrsaufkommen (durchschn. / max.): 1.233 / 1.704 Fahrzeuge
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit: 100 km/h.

Gemessene Geschwindigkeiten: vso = 84 km/h, vgs = 101 km/h.
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