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1 Einleitung

Verkehrsunfalle mit Wildbeteiligung, im Folgenden Wildunfalle, sind seit mehreren Jahren die
Hauptunfallursache auf den StralRen Sachsen-Anhalts. Darum wurde die Reduzierung von
Wildunféllen zum Schwerpunkt der Unfallpraventionsarbeit erklart und 2018 die Interministe-
rielle Arbeitsgruppe (IMAG) Wildunfallpravention gegriindet. Stéandige Mitglieder sind das
Ministerium fur Inneres und Sport des Landes Sachsen-Anhalt (Ml), das Ministerium fur Inf-
rastruktur und Digitales des Landes Sachsen-Anhalt (MID), das Ministerium fir Wirtschaft,
Tourismus, Landwirtschaft und Forsten des Landes Sachsen-Anhalt (MWL), die Landesstra-
Renbaubehérde Sachsen-Anhalt (LSBB) und das Landesverwaltungsamt Sachsen-Anhalt
(LVwA). Als Projektpartner sind der ADAC Niedersachsen/Sachsen-Anhalt e.V. und der Lan-
desjagdverband Sachsen-Anhalt e.V. involviert. Ein wesentliches Ziel der IMAG ist die Er-
probung von neuen technischen Systemen im Rahmen von Pilotprojekten. Bereits in der
Vergangenheit wurden Versuche unternommen, dem Problem der Wildunfélle auf unter-
schiedliche Art und Weise zu begegnen. Die bisherigen Versuche waren allerdings entweder
nicht erfolgreich oder zu kostenintensiv in Herstellung und Wartung, um diese flachende-

ckend in Sachsen-Anhalt einzusetzen.

Die optisch-akustischen Wildwarngerate AWi | dwar ner deaRrmaf8DEHAKQ G-
sellschaft fur Handel und Kommerz m.b.H. aus Simbach am Inn (zur besseren Lesbarkeit im
Folgenden DEHAKO) waren 2018 ein vielversprechender Ansatz zur Reduktion von Wildun-
fallen. Diese Wildwarngerate sind durch die selbstdndige Energieerzeugung per Solarzellen
ohne eine zusatzliche Versorgungsinfrastruktur zu betreiben. Die Geradte erkennen sowohl
die Rollgerausche der Fahrzeuge als auch deren Scheinwerferlicht und 16sen daraufhin op-
tisch-akustische Signale aus, um Wildtiere vom Queren einer Stral3e abzuhalten. Zu diesem
Zeitpunkt lagen in Sachsen-Anhalt und der Bundesrepublik Deutschland keine Erfahrungen
mit diesem Wildwarngerat und seiner Funktionsweise vor. Daher sollten die Wirkung und die
Zuverlassigkeit durch einen Test unter realen Randbedingungen erprobt werden. Der Test
wurde auf vier Teststrecken mit einem Untersuchungszeitraum von drei Jahren durchgefuhrt
und war zu diesem Zeitpunkt bundesweit einmalig. Mit diesem Pilotprojekt wurde somit Neu-

land im Bereich der Wildunfallpravention betreten.

Nach erfolgter Testphase wird das Pilotprojekt mit diesem Abschlussbericht ausgewertet.
Der Bericht beginnt mit der Einordnung der Wildunfélle als Unfallart (Kapitel 2.1) und der
Vorstellung bisheriger Versuche zur Reduktion von Wildunfallen (Kapitel 2.2). Im Kapitel 3
wird der Weg des Pilotprojektes von der Funktionsweise des gewahlten Wildwarngeréates bis
zur Auswahl und Einrichtung der einzelnen Teststrecken beschrieben. Die Auswertung der

einzelnen Teststrecken und der Funktionsweise der getesteten Wildwarngerate wird anhand

1
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der Entwicklung der Wildunfallzahlen auf den einzelnen Teststrecken in Kapitel 4 ausgefuhrt.
Im Kapitel 5 folgt die zusammenfassende Darstellung der Auswertungsergebnisse. Der Be-
richt schliel3t mit einem Fazit (Kapitel 6).

Ein besonderer Dank gilt den beteiligten Jagdausibungsberechtigten fur die Durchfiihrung
der Vor-Ort-Kontrollen an den einzelnen Wildwarngeraten im Rahmen dieses Pilotprojektes.
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2 Wildunféalle in Sachsen-Anhalt

2.1 Einordnung der Wildunfélle als Unfallart

Wildunfalle sind seit Jahren die haufigste Unfallart im Straf3enverkehr in Sachsen-Anhalt. Im
Zeitraum von 2017 bis 2021 ereigneten sich 14.331 Wildunfalle im Jahr 2017, 14.100 Wild-
unfalle im Jahr 2018, 15.100 Wildunfalle im Jahr 2019, 14.337 Wildunfalle im Jahr 2020 und
13.920 Wildunfalle im Jahr 2021. Bei diesen Zahlen handelt es sich um die polizeilich erfass-
ten Wildunfélle. Die tats&chliche Anzahl liegt wahrscheinlich héher. Trotz der hohen Anzahl
an Wildunfallen sind die daraus resultierenden Unfallfolgen fir die verunglickten Verkehrs-
teilnehmenden in der Mehrheit nicht schwerwiegend. Die Mehrheit der Unfallfolgen sind
Sachschaden. Allerdings resultiert aus jedem Wildunfall damit verbundener Aufwand u. a. fur
die Erfassung und Aufnahme durch die Polizei, eine ggf. nétige Nachsuche der verletzten
Tiere (Tierleid), die Erfassung und Meldung der Versicherungsschaden, die Reparatur des
verungliickten Kraftfahrzeuges bis hin zu ggf. nétigen Aufwendungen fiir eine gesundheitli-

che Genesung.

2.2 Bisherige Versuche dem Problem der Wildunfalle zu begegnen

Wildunfalle sind ein bundesweites Problem und nicht auf Sachsen-Anhalt beschrénkt. Bis
zum Beginn des Pilotprojektes im Jahr 2018 gab es bereits Versuche, dem Problem zu be-
gegnen. Dabei gibt es zwei unterschiedliche Anséatze. Der eine Ansatz ist die Warnung des
Verkehrsteilnehmenden vor dem Wild. Der andere Ansatz beinhaltet das Abhalten des Wil-
des vom Queren der Stral3e.

2.2.1 Warnung der Verkehrsteilnehmenden vor dem Wild

Der Ansatz der Warnung der Verkehrsteilnehmenden vor dem Wild umfasste sowohl die
statische als auch die dynamische Beschilderung von gefahrdeten Streckenabschnitten. Bei
der statischen Beschilderung werden die Verkehrsteilnehmenden durch das Verkehrszei-
chen (VZ) 142 Avildwechseli ( Ge f a h gemvarit (di. Abbi)dung 1).

Abbildung1: VZ142 AWi | dQuele:ssagdnverkehrsordnung)
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Die statische Beschilderung von gefahrdeten Streckenabschnitten fiihrt nicht zu einer lang-
fristigen Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden. Das Kernproblem ist, dass zu allen
Tageszeiten die gleiche Warnung unabhéngig von der tatséchlichen potentiellen Gefahr ge-
sendet wird. Im Ergebnis sinkt die Wirkung bis hin zu einer Nichtbeachtung durch die Ver-
kehrsteilnehmenden.

Im Gegensatz hierzu erfolgt bei der dynamischen Beschilderung die Warnung der Verkehrs-
teilnehmenden nur, wenn eine reale Gefahr durch Wild vorliegt. In Sachsen-Anhalt wurden
mehrere Wildwarnanlagen gebaut, die die Verkehrsteilnehmenden dynamisch warnen. Die
bekannteste dieser Anlagen befindet sich auf der L 172 im Forst bei Ziegelroda (vgl. Abbil-
dung 2). Diese Anlagen verflgen Uber eine feste Wildwechselstelle. Diese feste Wildwech-
selstelle stellt fur das Wild einen Zwangswechsel dar. Die sonstigen Moglichkeiten des
Wechselns sind durch Wildschutzzdune beidseitig entlang der Strafe unterbunden. Nahert
sich ein Wildtier dem Zwangswechsel erkennen Sensoren das Tier und warnen den Ver-
kehrsteilnehmenden gezielt und nur zu diesem Zeitpunkt. Ist kein Wildtier im Bereich des
Zwangswechsels wird auch keine Warnung ausgegeben. Dieses System fiihrt zu einer ho-

hen Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmenden und ist geeignet dem Problem der Wildunfal-

le zu begegnen.

i

Abbildung 2: Wildwarnanlage an der L 172 im Forst bei Ziegelroda (Quelle: MID)

Ein Nachteil dieser Wildwarnanlagen sind hohe Investitionskosten. Neben den Kosten fir
den Bau von beidseitigen Wildschutzzaunen werden Wechselverkehrszeichen, Sensoren
und ein Stromanschluss benétigt. Dieser muss teilweise Uber groRe Entfernung zu dem ge-
fahrdeten Streckenabschnitt verlegt werden. Einer Energiegewinnung tber Solarmodule sind

4
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durch die haufige Lage in bewaldeten Gebieten Grenzen gesetzt. In der Betriebsphase stellt
das vorsatzliche Entwenden von technischen Komponenten durch Dritte zusétzliche Kosten
dar. Die Reparaturen sind dartiber hinaus zeitaufwandig, da jeder Schaden dokumentiert und
die ndtigen Ersatzteile beschafft und eingebaut werden missen. Der Ausfall einer solchen
Wildwarnanlage beeinflusst letztlich die Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmenden, da Wild-
unfélle dann nicht verhindert werden kénnen. Fur einen flachendeckenden Einsatz ist das

System der dynamischen Beschilderung daher nicht geeignet.

2.2.2 Malnahmen zum Abhalten des Wildes vom Queren der Stral3e

Der Ansatz des Abhaltens des Wildes vom Queren einer Strale umfasst mehrere Mdglich-
keiten. Entweder wird das Queren durch einen Wildschutzzaun als physische Barriere ver-
hindert oder das Wild wird durch optische, akustische oder olfaktorische Sinnesreize sensibi-

lisiert und vom Queren abgehalten.

Wildschutzzaune stellen einen der effizientesten Wege dar. Die Probleme von Wildschutz-
zaunen sind neben den Herstellungskosten und der nétigen Unterhaltung inkl. Reparaturen
die Zerschneidungswirkung des Lebensraums der Wildtiere. Das Straf3ennetz selbst fuhrt
bereits ohne Wildschutzzaune zu einer Zerschneidung von Lebensraumen und damit zu ei-
ner Inselbildung innerhalb einer Wildtierpopulation. Eine genetische Verarmung kann die
Folge sein. Daher werden Wildschutzzdune auch in Kombination mit Grinbricken realisiert.
Grunbriicken Uberfuhren das Wild tber eine Stral3e und schaffen eine Durchlassigkeit zwi-
schen den einzelnen Lebensrdumen. Wildbriicken sind kostenintensiv in der Herstellung und

werden daher hauptsachlich an den Bundesautobahnen eingesetzt.

Die optischen, akustischen und olfaktorischen Sinnesreize sollen das Wild grundsatzlich
sensibilisieren und vom Queren einer Straflle abhalten, wenn diese genutzt wird. Im Gegen-
satz zu den physischen Barrieren soll damit die Zerschneidungswirkung der Stral3eninfra-
struktur nicht weiter verstarkt werden.

Olfaktorische Sinnesreize werden Uber Duftzaune realisiert. Diese werden entlang einer
Stral3e aufgestellt und verstromen einen fur das Wild unangenehmen Geruch. Die Wirkung
ist umstritten. Ein negativer Punkt ist das notwendige Nachfillen des Duftstoffes was einen

Mehraufwand in der Unterhaltung bedeutet.

Bei den optischen MalRBnahmen sind primar Wildwarnreflektoren zu nennen. Diese reflektie-
ren das Scheinwerferlicht der Fahrzeuge und lenken es in den Stral3enseitenraum. Die Bun-
desanstalt fur StraBenwesen (BASt) hat Untersuchungen zu Wildwarnreflektoren durchge-

fuhrt und die Ergebnisse in der Bund-Lander Dienstbesprechung am 21.11.2019 vorgestellt.
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Als Ergebnis derunters ucht en Wi |l dwarnrefl ektoren wurde fes
aus dem KfZ-Scheinwerfer, der Gber weite Strecke bei der Anndhrung eines Fahrzeuges auf
den Refl ektor tri fft, geringer als der Lichtst
Wildunfallpravention; Bund-L&nder Dienstberatung 21.11.2019; Folie 6). Dieses Ergebnis im
Zusammenhang mit dem schlechteren Sehvermégen von bspw. Rehen im Vergleich zum
Menschen und eventueller Umgebungsbeleuchtung wie Mondlicht lasst die Wirkung der
Wildwarnreflektoren fraglich erscheinen. Weiterhin wurde durch die BASt festgestellt, dass
Wildwarnreflektoren keinen langfristigen Einfluss auf das Querungsverhalten der Rehe ha-
ben. Es erfolgt keine zeitliche Verschiebung beim Queren auf ZeitrAume mit einer geringeren
Verkehrsbelastung (Forschungsschwerpunkt Wildunfallpravention; Bund-Lander Dienstbera-
tung 21.11.2019; Folien 6 und 8). Auf Grundlage dieser Ergebnisse erfolgt durch den Stra-
Benbaulasttrager keine finanzielle Beteiligung bei der Ausstattung von Streckenabschnitten

mit Wildwarnreflektoren.
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3 Pilotprojekt

Aufgrund der dauerhaft hohen Anzahl von Wildunfallen wurden im Jahr 2018 in einer ge-
meinsamen Dienstbesprechung zwischen dem Ministerium fur Inneres und Sport, dem Minis-
terium fur Landesentwicklung und Verkehr (heute MID) und dem Ministerium fir Umwelt,
Landwirtschaft und Energie (heute MWL) die Mdglichkeiten zur Reduzierung des Wildunfall-
geschehens, insbesondere die Erprobung besonderer Techniken im Rahmen von Pilotpro-
jekten an Wildunfallh&ufungslinien, erdrtert. Aufgrund des gemeinsamen Anliegens, Wildun-
falle praventiv zu verhindern, wurde die Interministerielle Arbeitsgruppe (IMAG) der drei Mi-
nisterien unter Beteiligung der LSBB, des LVWA, des ADAC Niedersachsen/Sachsen-Anhalt
e.V. und des Landesjagdverband Sachsen-Anhalt e.V. gegriindet.

In diesem Kapitel wird das Vorgehen der IMAG bei der Auswahl und der Einrichtung geeig-
neter Teststrecken mit den ausgewahlten Wildwarngeréten der Firma DEHAKO beschrieben.
Das Ziel des Pilotprojekts war es, die Wildwarngerate der Firma DEHAKO unter realen Be-
dingen auf ihre Zuverlassigkeit und Wirkung zu testen und die daraus resultierenden Erfah-
rungen objektiv zu bewerten. Als erstes wird die Auswahl eines geeigneten Wildwarngerates
beschrieben. Im Anschluss wird die Auswahl der Teststrecken erlautert und die einzelnen

Teststrecken kurz vorgestellt.

3.1 Wabhl des getesteten Wildwarngerates

Aufgrund der hohen Anzahl von Wildunféllen sollte ein neuer Ansatz im Bereich des Abhal-

tens des Wildes getestet werden. Eine neue Mdglichkeit war das optisch-akustische Wild-

warngerat AWi |l dwar nkrma DERAKO &qgl. Mbbddarty 3). Dleses Wild-

warngerat versprach folgende Punkte:

- geringe Stuckkosten von 130,90 Euro inkl. Mehrwertsteuer (Stand 2018)

- keine notige Energieversorgungsinfrastruktur durch eigenstandige Energieerzeugung per
Solarzelle

- Abhalten des Wildes sowohl durch optische als auch durch akustische Sinnesreize bei
Benutzung einer ausgestatteten Stral3e

- keine erhohte Zerschneidungswirkung des Lebensraums der Wildtiere bei Nichtbenut-

zung einer ausgestatteten Stral3e.
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Im Jahr 2018 lagen in der Bundesrepublik Deutschland keine fundierten Kenntnisse tber die
tatsachliche Wirkung des Wildwarngerdtes AWi | dwar ner Day & Nightin de
vor. Dementsprechend musste vor einem flachendeckenden Einsatz der Wildwarngeréate die
Wirksamkeit Gber einen langeren Zeitraum unter realen Bedingungen getestet werden:
- Bewuchs des Stral3enseitenraumes
- normaler Turnus der Maharbeiten im Rahmen der StralRenunterhaltung
- Kronenschluss tber der Stral3e
- keine Anpassung der Stral3eninfrastruktur an das Wildwarngerat
- Auswirkungen im Hinblick auf

o0 Gewohnungseffekte des Wildes

0 Gewobhnungseffekte der Verkehrsteilnehmenden

0 Auswirkungen auf den StraRenbetriebsdienst

Das getestete Wildwarngerat erkannte sowohl das Scheinwerferlicht als auch die Motor- und
Rollgerausche der Fahrzeuge und léste daraufhin mit optischen und akustischen Signalen
aus. Die Wildwarngerate verflgten Uber einen Datenaustausch zu benachbarten Wildwarn-
geréaten. Loste ein Gerat aus, wurde ein Datensignal in einem Umkreis von 100 m an die
umliegenden Wildwarner gesendet, die daraufhin ebenfalls auslésten. Das Wildwarngerat
generierte Uber zwei seitlich verbaute Solarzellen selbst Strom. Das Ausldseintervall der
Wildwarngeréte lag bei der ersten Generation bei 15 Sekunden. Bei der spateren zweiten
Generation wurde das Ausloseintervall auf 20 Sekunden angehoben.

—— Rote LED - Durch Licht bzw. durch Fahrzeuggerausche

’7 Blaue LED (Motor und Reifen) werden herannahende
Fahrzeuge erkannt und das akustische Signal

(Pfeifton) ausgeldst

- Im Umkreis von 100m wird ein Datensignal
an die umliegenden Warner gesendet,
welche ebenfalls zu pfeifen beginnen, um die

Blaue LED Vorwarnzeit sicher zu stellen

Solarzelle/ - Aufstellung im Bereich von Stralkenein-

Detektor schnitten und Boschungskanten bzw. im
Bereich von Dickungen moglich

- Variabler Pfeifton = kein Gewdhnungseffekt

- Helle LED-Blitze = zusatzliche Wildwarnung

_ - Rote LED dient der Warnung von Flugwild

Abbildung 3: Bild und Funktionsweise des optisch-akustischen Wildwarngerates der Firma DEHAKO
(Quelle: Auszug Prasentation zur IMAG am 27.09.2018)
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Das Gewichtvon c a. 250 g ei nes Alugiibeddeazulissigen Gdenze
von Anbauteilen an Stral3enleitpfosten von 100 g. Daher wurden die Teststrecken mit sepa-
raten griinen Tragerleitpfosten ausgestattet, an die die Wildwarngerate montiert wurden (vgl.
Abbildung 4). Die griinen Tragerleitpfosten wurden zurlickversetzt im StraRenseitraum auf-

gestellt.

3 % WA b Wy lu&ﬁ A o ”

Abbildung 4: Wlldwarngerat Wlldwarner Day & nght an der Teststrecke B 107'(Quelle LSBB)

3.2 Streckenauswahl

Bei der Auswahl geeigneter Teststrecken waren nicht nur hohe Wildunfallzahlen in den aktu-
ellen Einjahreskarten der polizeibekannten Unfélle relevant, sondern auch grundlegende
Uberlegungen, wie die Wirksamkeit der Wildwarngerate am besten evaluiert werden konnte.
Bei bisherigen Untersuchungen wurde oft die klassische Methode des Vorher-Nachher-
Vergleichs gewahlt. Diese Methode weist jedoch in der Praxis einen relevanten Nachteil auf.
Bei Vorher-Nachher-Vergleichen auf einer Teststrecke haben aul3ere Randbedingungen wie
bspw. vorhandener Wildbestand, Bewuchs entlang der Strecke, gepflanzte Ackerfrucht usw.
einen Einfluss auf das Unfallgeschehen und schréanken somit die Aussagekraft des Vorher-
Nachher-Vergleichs ein. Um dieser Problematik vorzubeugen entschied sich die IMAG, die
Teststrecken jeweils in eine Ausstattungsstrecke und eine Referenzstrecke zu unterteilen
und das Unfallgeschehen im selben Zeitraum fur die beiden Strecken zu betrachten. Die
Referenzstrecke und die Ausstattungsstrecke weisen die gleichen Randbedingungen bzw.
Streckencharakteristika auf und unterscheiden sich lediglich darin, ob Wildwarngerate am
Fahrbahnrand installiert wurden (Ausstattungsstrecke) oder nicht (Referenzstrecke). Die Auf-
teilung der Teststrecken erfolgte so, dass die Ausstattungs- und die Referenzstrecken inner-
halb der jeweiligen Teststrecke gleich lang sind, um das Unfallgeschehen der beiden Stre-
ckenhalften direkt miteinander vergleichen zu kénnen. In Abbildung 5 sind die Aufteilung der
Teststrecke sowie die Anordnung der Wildwarngerate schematisch erklart. Die vier ausge-

wahlten Streckenabschnitte sind in Abbildung 6 dargestellit.
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Abbildung 5:  Aufteilung der Teststrecken und Anordnung der Wildwarngeréate (Quelle: LSBB)
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Abbildung 6: Ubersicht der vier Teststrecken im Land Sachsen-Anhalt
(Quelle: www.d-maps.com; LSBB)
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3.2.1 Teststrecke 17 B 107

Die Teststrecke B 107 befindet sich im Landkreis Stendal zwischen den Ortschaften Hohen-
gohren und Klietz (vgl. Abbildung 7). Die Gesamtlange der Teststrecke betragt 2,70 km, un-
terteilt in 1,35 km Referenzstrecke (ohne Wildwarngeréate) und 1,35 km Ausstattungsstrecke
(mit Wildwarngeréten). Die Referenzstrecke beginnt ca. 2,15 km hinter dem Ortsausgang
Hohengdhren und endet ca. 0,50 km vor dem Abzweig der Kreisstral3e K 1033 nach Neuer-
mark-LUbars. Die anschlieBende Ausstattungsstrecke fuihrt Gber den Knotenpunkt mit der
K 1033 und endet ca. 0,80 km vor der Ortschaft Klietz. Die B 107 verlauft im Untersuchungs-
bereich geradlinig in nérdlicher Richtung. Die Stral3e liegt gelandegleich bzw. in geringer
Dammlage. Die Referenzstrecke befindet sich vollstandig in einem Waldgebiet mit dichtem
Bewuchs, der bis an das StraBengrundstiick heranreicht. Die direkt an die Referenzstrecke
anschlieRende Ausstattungsstrecke mit Wildwarngeréten verlauft ebenfalls durch ein Wald-
gebiet, welches durch eine freiliegende Acker- bzw. Grinflache auf ca. 450 m Lange unter-

brochen ist. Die Fahrbahn weist eine Breite von ca. 7,60 m inkl. Randstreifen auf.

Klietz
Strecke mit 56 Wildwarngeraten
auf 1,35 km Streckenlénge
Abs. 005 -K 1474
Station 0,85 km B107) -
Neuermark
Lubars
Abs. 053
Station 10,9 km
{ K1474
Abs. 053
Station 9,6 km B 107
Billberge
Referenzstrecke

auf 1,35 km Streckenlange

K 1036

Hohengohren Quelle: www.openstreetmap.de

Abbildung 7: Ubersichtskarte zur Teststrecke B 107 (Quelle: www.openstreetmap.de; LSBB)
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In Abbildung 8 ist der Beginn der Ausstattungsstrecke mit der Nummerierung eins des Wild-
warngerates dargestellt und in Abbildung 11 das Ende der Ausstattungsstrecke mit dem
Wildwarngerat Nummer 28. Die Abbildung 9 zeigt den Bereich der Ausstattungsstrecke im
Wald und die Abbildung 10 den Abschnitt der Ausstattungsstrecke neben den Acker- und
Brachflachen. An der Ausstattungsstrecke wurden die Tréagerleitpfosten ca. alle 50 m entlang
der Fahrbahn in einem Abstand von 1,5 m bis 2,0 m zur Fahrbahnkante aufgestellt.

Abbildung 9: Platzierung der Wildwarngerate an beiden Fahrbahnrandern an der B 107 am Ende der
Ausstattungsstrecke (Wildwarner 0,5 m vom Fahrbahnrand entfernt) (Quelle: LSBB)

12
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Abbildung 10: Ackerflache entlang der Ausstattungsstrecke B 107(Wildwarner ca. 1,5 m vom Fahr-
bahnrand entfernt) (Quelle: LSBB)

s .

Abbildung 11: Ende der Ausstattungsstrecke an der B 107 in Richtung Klietz (Quelle: LSBB)

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) auf der B 107 im Streckenabschnitt be-

tragt 5.405 Fz/24 h (StralRenverkehrszéhlung 2021). Im Bereich der Teststrecke sind in bei-

den Fahrtrichtungen die VZ142 AWi | dwechsel A angeor dn aden um di
vor der besonderen Gefahrdung durch querendes Wild zu warnen.

13
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3.2.2 Teststrecke 27 B 184

Als zweite Teststrecke wurde die B 184 zwischen Tornau und Jutrichau im Osten von Sach-
sen-Anhalt ausgewahlt. Die Gesamtlange der Testrecke betragt 4,10 km. Die Teststrecke
setzt sich aus zwei Referenzstrecken (ohne Wildwarngerate) mit einer Gesamtlange von
2,05 km zusammen, welche die 2,05 km lange Ausstattungsstrecke umschlief3en (vgl. Abbil-
dung 12). Die Teststrecke 2 an der B 184 verlauft geradlinig und teilweise in leichter Damm-
lage wie auch die Testrecke 1 an der B 107. Entlang der gesamten Teststrecke wird die
Stral3e beidseitig von Baumreihen im Abstand von ca. 1 bis 2 m zur Fahrbahnkante um-
schlossen. In Fahrtrichtung Tornau befindet sich parallel zur StraBenfihrung ein Radweg,
daher beginnt der Bewuchs erst im Abstand von ca. 6 m zum Fahrbahnrand (vgl. Abbildung
13). Im Gegensatz dazu ist in Fahrtrichtung Jutrichau ein starker Bewuchs neben dem Fahr-
bahnrand in einem Abstand von ca. 3,5 bis 4 m vorzufinden. Die Verkehrsbelastung im Stre-
ckenabschnitt der B 184 weist gemal3 Stral3enverkehrszdhlung 2021 einen DTV-Wert von
4.444 Fz/24 h auf. In beiden Fahrtrichtungen werden die Verkehrsteilnehmenden auf die

Gefahr von Wildwechsel mit dem VZ 142 hingewiesen.

‘
e

Strecke mit 140 Wildwarngeraten

jatrichau
o O, ™ auf 2,05 km Streckenldange

MuURnisDe
ncarf

Wertlau Meinsdorf

Referenzstrecke e ™ : -
auf 2,05 km Streckenlange “Tarnau
(2 Abschnitte) b ! A

% A
Rodleben

Neeken e .\"'..;,--" aﬂ"
\

-RoBlau =

Rietzmeck

- Quelle: www.openstreetmap.de

Abbildung 12: Ubersichtskarte zur Teststrecke B 184 (Quelle: www.openstreetmap.de; LSBB)
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An der B 184 wurden die Wildwarngerate aufgrund des stralBenbegleitenden Radweges un-
terschiedlich platziert. Als Regelfall kann die Anordnung in Abbildung 13 angenommen wer-
den. Dort wurden die Wildwarngerate in Fahrtrichtung Tornau hinter dem Radweg in ca. 6 m
Entfernung vom Fahrbahnrand aufgestellt. Jedes vierte Wildwarngerat wurde dabei in ca.
0,5 m vom Fahrbandrand platziert, um das Scheinwerferlicht und die Motorengerausche der
Fahrzeuge besser detektieren zu konnen. In Abbildung 14 ist eine weitere mdgliche Anord-
nung der Wildwarngeréte dargestellt. In diesem Abschnitt wurden die Wildwarngerate zwi-
schen dem Fahrbahnrand und dem Radweg aufgestellt, da der Radweg an dieser Stelle so-
weit von der Ausstattungsstrecke entfernt lag, dass bei einer Platzierung hinter dem Radweg
die Wahrscheinlichkeit bestand, dass die Fahrzeuge von den Wildwarngeréten nicht mehr

erkannt werden wirden.

Die Wildwarngerate auf der Fahrbahnseite in Richtung Jutrichau wurden regular in einer Ent-
fernung von ca. 3,5 m bis 4 m zum Fahrbahnrand angebracht (vgl. Abbildung 15). Die Tra-
gerleitpfosten wurden in der Ausstattungsstrecke ca. alle 30 m aufgestellt. Oftmals wurden

die Wildwarngerate so positioniert, dass sie kurz vor dem Beginn des Bewuchses standen.

Die Positionierung erfolgte dabei in Absprache mit der Firma DEHAKO.

Abbildung 13: Wildwarngerat hinter dem Radweg in Richtung Tornau (Quelle: LSBB)

15
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Abbildung 15: Wildwarngerat am Waldrand in Richtung Jutrichau (Quelle: LSBB)

3.2.3 Teststrecke 37 B 245a

Der Trassenverlauf der Teststrecke 3 an der B 245a zwischen Barneberg und Hohnsleben
im Landkreis Borde im Westen von Sachsen-Anhalt ist durch mehrere aufeinander folgende
Kurven gepragt. Die Teststrecke ist insgesamt 2,3 km lang und setzt sich aus einer 1,15 km
langen Referenzstrecke und einer anschlieenden 1,15 km langen Ausstattungsstrecke zu-
sammen. Im StralBenseitenraum hinter dem Bankett befinden sich aufsteigende Béschungen
entlang der Strecke. Aul3erhalb des StralRengrundstiickes zeichnet sich diese Strecke durch
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einen dichten Bewuchs aus. Der Bewuchs im Bereich der Bankette und angrenzenden Ent-
wasserungsmulden ist kurz. Wie bei den beiden anderen Teststrecken ist auch die B 245a in

beiden Fahrtrichtungen mit dem VZ1 42 AWi | d we ¢ h ®tedusitzliehwazy istdie a t

Strecke mit dem VZ274-80 AZul 2 ssi ge H°chst kgmb mihdeinZasatg k e i t 8
schild ABei Nassefl i n bei dieduklasthnittiche tagicheuMegen bes
kehrsstarke gemaf der Stral3enverkehrszahlung 2021 betragt 2.077 Fz/24 h.

n
| ! ‘
A & Hohnsleben
* ! ! Station 2,52 km
(K63 ] Reinsdorf " Strecke mit 80 Wildwarngeraten
I:i' auf 1,15 km Streckenldnge
, . | -
- Station 1,37 km M}
K22 | -
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Caroline "‘ |
. il y,
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! K 1370 !
Hotensleben m Bérnlerq

Quelle: www.openstreetmap.de

Abbildung 16: Ubersichtskarte zur Teststrecke B 245a (Quelle: www.openstreetmap.de; LSBB)

An der Ausstattungsstrecke B 245a wurden die Wildwarngerdte am Rand der Entwasse-
rungsmulde im Abstand von ca. 2 m bis 3 m vom Fahrbahnrand angebracht. Wie in Abbil-
dung 17 und Abbildung 18 erkennbar ist, sind neben der Entwasserungsmulde typischer-
weise fur diese Teststrecke aufsteigende Bdschungen vorhanden. Weiterhin ist der Bewuchs
der Wildwarngerate im extensiven Bereich im Vergleich zu dem intensiv geméhten Bereich
der Bankette sichtbar (vgl. Abbildung 17). Die Tragerleitpfosten der installierten Wildwarnge-

rate wurden ca. alle 30 m entlang der Ausstattungsstrecke aufgestellt.

17



Pilotprojekt Optisch-Akustische Wildwarngeréte der Firma DEHAKO

AP 7 ‘ / :.‘4 £ Uit o & 3# ;
Abbildung 18: Platzierung der Wildwarngeréte an der B 245a (Quelle: LSBB)

18



Pilotprojekt Optisch-Akustische Wildwarngeréte der Firma DEHAKO

3.2.4 Teststrecke4i L 8

Die Testrecke 4 auf der Landesstral3e L 8 beginnt ca. 0,5 km hinter dem Ortsausgang Dies-
dorf und endet 4,2 km entfernt am Ortseingang Waddekath (Landesgrenze zu Niedersach-
sen). Die Trasse verlauft Uberwiegend geradlinig mit vereinzelten Krimmungen (vgl. Abbil-
dung 19). Teilweise verlauft die Stral3e in einem Einschnitt. AuBerhalb des StralRengrundsti-
ckes ist die Teststrecke von starkem Bewuchs umgeben, jedoch ist der Bewuchs im Ban-
kettbereich kurz. Wie auch bei den anderen drei Teststrecken findet sich hier in beiden
Fahrtrichtungen das Verkehrszeichen VZ 142, dass die Verkehrsteilnehmenden vor Wild-
wechseln warnt. Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke auf der L 8 im Streckenab-
schnitt betragt 2.527 Fz/24 h (StralRenverkehrszahlung 2021).

8 4

Bavernsty

4
A Mmpre,

Station 1,15 km

|\ station 3,25 km

Strecke mit 98 Wildwarngeraten
auf 2,10 km Streckenldange

3 Station 5,35 km

Referenzstrecke
auf 2,10 km Streckenlange

Quelle: www.openstreetmap.de

Abbildung 19: Ubersichtskarte zur Teststrecke L 8 (Quelle: www.openstreetmap.de; LSBB)

Entlang der Ausstattungsstrecke der L 8 wurden die Tragerleitpfosten ca. alle 50 m in einem
Abstand zur Fahrbahnkante von 1,5 m aufgestellt.

In Abbildung 20 ist klar erkennbar, dass sich die Ausstattungsstrecke im Einschnitt befindet,
dies gilt allerdings nur fiir einen Teil der Ausstattungsstrecke. Ab dem Ubergang zum Wald-
bereich in der Ausstattungsstrecke liegt die Strecke nicht mehr im Einschnitt, sondern gelan-
degleich (vgl. Abbildung 22).

Auf dieser Ausstattungsstrecke wurden kurz nach Projektbeginn im Marz 2019 zusatzliche
Wildwarngerate aufgestellt. Als zusatzliche Tragerleitpfosten wurden weil3e Leitpfosten ohne
Reflektoren verwendet. In Abbildung 21 sind oben an der oberen Kante des Einschnitts die

weil3en Tragerleitpfosten gut erkennbar. Insgesamt wurden in Fahrtrichtung Niedersachsen
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sechs und in Fahrtrichtung Diesdorf acht zuséatzliche Pfosten aufgestellt, um das Wild bereits
vor Beginn des Einschnitts zu warnen.

In Abbildung 23 sind das Ende der Ausstattungsstrecke und der Beginn der Referenzstrecke
dargestellt. Hier ist zu sehen, dass sich die beiden Strecken in ihrer Charakteristik ahneln.

T

v Wil

Abbildung 20: Beginn der Ausstattungsstrecke an der L 8 in Richtung Waddekath (Quelle: LSBB)

Abbildung 21: Aufstellung zusatzlicher Wildwarngeréate an weil3en Tragerleitpfosten an der Oberkante
des Einschnitts (Quelle: LSBB)
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Abbildung 23: Ende der Ausstattungsstrecke in Richtung Waddekath und Beginn der Referenzstrecke
(Quelle: LSBB)
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3.3 Ausristung der Teststrecken

Die vier ausgewahlten Testrecken (vgl. Kapitel 3.2) wurden fur einen Zeitraum von drei Jah-
ren mit Wildwarngeraten AWi | dwar ner Oa y¥irm& DENAK® h(uglii Kapitel 3.1)
ausgerlstet. Die Installation der Wildwarngeréate erfolgte im Oktober und November 2018.
Der Projektzeitraum begann am 01.01.2019 und endete am 28.02.2022.

Im Zuge des Pilotprojekts gab es keine Anderungen in der Arbeitsweise der StraBenmeiste-
reien. Die Wildwarngerate wurden im regularen Turnus der im StraRenseitenbereich durch-
zufihrenden Grasmahden von Bewuchs freigeschnitten. Wahrend des gesamten Projektzeit-
raums kontrollierten von der LSBB beauftragte ortsansassige Jagdausibungsberechtigte die
Funktion der Wildwarngerate und informierten die LSBB dartber. Fanden die Jagdaus-
Ubungsberechtigten ein defektes Gerat bei einer Kontrolle, wurde dieses zeitnah von der
jeweils fur die Teststrecke zustandigen Stral3enmeisterei ausgetauscht. Nach Ende des Pro-
jektzeitraums wurden die Wildwarngerate der Firma DEHAKO wieder abgebaut und in der
LSBB eingelagert.

Bei der Ausristung der Teststrecken unterstitzte die Firma DEHAKO die LSBB bei der ge-
nauen Platzierung der Wildwarngerate entlang der Teststrecken. Die Installation der Wild-
warngerate (Aufstellung der grinen Tragerleitpfosten und Anbau der Wildwarngerate an die
Pfosten) erfolgte durch externe Baufirmen.
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4 Auswertung

4.1 Funktionsquoten der Wildwarngerate und Unfallzahlen

Um die Wirksamkeit der Wi | dwar nger 2t e AWi | domateilenezu korbeny & Ni
mussten die Funktionsquoten der Wildwarngeréate Giber den Projektzeitraum ermittelt werden.
An den in den Ausstattungsstrecken aufgestellten Wildwarngeraten wurden durch die beauf-
tragten Jagdausiibungsberechtigten regelmaRig zweimal pro Monat Priifungen auf Vollstan-
digkeit und Funktionsfahigkeit der Wildwarngerate durchgefuhrt. Die Ergebnisse der Prifun-
gen wurden anschliel3end dokumentiert. Bei der Auswertung der Ergebnisse wurde eine Un-
terscheidung nach linkem und rechtem Fahrbahnrand (in Stationierungsrichtung) vorge-
nommen, um evtl. Einflisse des Standortes (bspw. Sonneneinstrahlung) auf die Wirksamkeit
der Wildwarngerate erkennen zu kénnen. Die Funktionsquoten wurden aus der Anzahl funk-
tionierender Wildwarngerate im Verhéaltnis zur Gesamtzahl der Wildwarngerate pro Teststre-
cke ermittelt. Die Auswertung der Funktionsquoten und Wildunfalle sind in Abbildung 24 bis
Abbildung 31 dargestellit.

Die Auswertung der Funktionsquoten wird im Folgenden fir jede Teststrecke vorgestellt. In
der graphischen Darstellung der Funktionsquoten fir die Wi | dwar nger @2t Bay&Wi | dwa
Ni g lauf der Ausstattungsstrecke zeigt die gestrichelte Linie die Funktionsquoten fir die
Wildwarngeréate auf der linken Fahrbahnseite und die durchgehende Linie fur die rechte
Fahrbahnseite. Weiterhin wurden die Funktionsquoten jeweils fiir den Tag angegeben, an
dem der Jagdausiibungsberechtigte die Funktionskontrolle durchfuhrte. Die Wildunfélle wer-
den als Gesamtzahl pro Monat angegeben.

Die Funktionsquoten wurden fir den gesamten Projektzeitraum von Januar 2019 bis Februar
2022 ausgewertet. Der Vergleich bzgl. der Wirksamkeit der Wildwarngerate und dem Unfall-
geschehen erfolgt jedoch nur fir die Jahre 2019 bis 2021, um jeweils ein ganzes Kalender-

jahr betrachten zu kdnnen.

4.1.1 Teststrecke 17 B 107

Die Funktionsquoten an der B 107 lagen zwischen Januar 2019 bis September 2019 bei
mind. 89 %. Aufgrund hoher Funktionsausfalle der Wildwarngerate bei den anderen Test-
strecken B 184, B 245a und L 8 erfolgte zu Beginn des Testzeitraums im Februar 2019 ein
Austausch gegen neuere Wildwarngerate der zweiten Generation, weswegen im Februar
2019 keine Funktionskontrollen durchgefihrt wurden. Im Oktober 2019 sanken die Funkti-
onsquoten leicht auf 82 % und anschlieBend im November 2019 stark auf Werte zwischen
18 % und 31 %. Im Dezember 2019 erholten sich die Funktionsquoten wieder auf 82 % und
stiegen zum Februar 2020 an der rechten Fahrbahnseite bis 93 % und auf der linken Fahr-
bahnseite bis 86 % an. Ab Ende Februar 2020 war die Funktionsquote fur beide Fahrbahn-

23



Pilotprojekt Optisch-Akustische Wildwarngeréte der Firma DEHAKO

seiten bei mind. 79 % und erreichte im Juli 2020 und Anfang August 2020 100 %, hierbei war
die Funktionsquote der rechten Fahrbahnseite durchgehend hoher. Im weiteren Verlauf des
Jahres 2020 reduzierte sich die Funktionsquote ab Oktober 2020 bis Dezember 2020 auf
86 %. Von Januar 2021 bis Juni 2021 schwankte die Funktionsquote zwischen 79 % und
96 %. Im Gegensatz zum vorherigen Jahr lag die Funktionsquote im August 2021 bei ca.
64 %. Im September 2021 stieg die Funktionsquote auf 89 % an und sank im Oktober 2021
auf 61 % und erholte sich anschlieBend wieder im November 2021 und Dezember 2021 auf
89 %. Im Januar 2022 kurz vor Ende der Projektlaufzeit reduzierte sich die Funktionsquote
auf 57 %.

Die Funktion der Wildwarngerate unterschied sich bei der Teststrecke B 107 bzgl. der Fahrt-
richtungen lediglich in der ersten Jahreshalfte von 2020, ansonsten waren die Funktionsquo-

ten der Wildwarngerate in beiden Fahrtrichtungen relativ ahnlich.

Bei der zusammenfassenden Betrachtung der Funktionsquoten Uber den Dreijahrestestzeit-
raum konnte festgestellt werden, dass lediglich im Winter 2019 die Funktionsquote stark zu-
rickging. Im Folgenden Jahr 2020 konnte kein wesentlicher Unterschied der Funktionsquote
zwischen den einzelnen Jahreszeiten betrachtet werden. Im Jahr 2021 ist in der zweiten Jah-
reshélfte ein Ruckgang der Funktionsquoten zu erkennen. Insgesamt verschlechterte sich
die Funktionsquoten schleichend im Dreijahrestestzeitraum, ohne daflir einen objektiven

Grund festlegen zu kénnen.

Neben den Funktionsquoten sind in Abbildung 24 zusétzlich die in der Ausstattungsstrecke
aufgetretenen Wildunfalle dargestellt. Im ersten Jahr fanden lediglich drei Wildunfalle statt.
Davon jeweils ein Wildunfall im April 2019, September 2019, Oktober 2019. Im darauffolgen-
den Jahr 2020 ereigneten sich acht Wildunfalle, wovon zwei bereits zum Jahresbeginn im
Januar 2020 stattfanden. Im Mai 2020 ereigneten sich drei Wildunfalle, im Juli 2020 sowie
August 2020 fand jeweils ein Wildunfall statt und zum Jahresende im Dezember 2020 ge-
schah noch ein weiterer Wildunfall. In den ersten drei Monaten des Jahres 2021 ereignete
sich jeweils ein Wildunfall pro Monat. Zwischen Mai 2021 und Juli 2021 verzeichnete die
Polizei vier Wildunfalle. Nach einer kurzen unfallfreien Zeit fanden im Oktober 2021 zwei
Wildunfélle statt. Die Wildunfalle im Jahr 2022 werden wie beschrieben nicht weiter analy-

siert, da das Kalenderjahr nicht vollstandig betrachtet werden konnte.
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Funktionsquote B 107 / Wildwarngerite "Wildwarner Day & Night"
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Abbildung 24: B 107 i Funktionsquoten der Wildwarngerate (Quelle: LSBB)
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Abbildung 25: B 107 i Wildunfallzahlen an Referenzstrecke und Ausstattungsstrecke (Quelle: Ml)

Auf der B 107 fanden im Jahr 2016 auf der zukiinftigen Referenzstrecke finf Wildunfalle und
zwei Unfalle ohne Wild statt (vgl. Abbildung 25). Im Vergleich dazu ereigneten sich auf der
zuklnftigen Ausstattungsstrecke acht Wildunféalle und drei Unfélle ohne Wild. Auf der zukinf-
tigen Ausstattungsstrecke ereigneten sich tendenziell mehr Wildunfalle als auf der zukinfti-
gen Referenzstrecke. Fir 2017 konnte der gleiche Trend beobachtet werden, dass auf der
zukunftigen Ausstattungsstrecke mehr Wildunfélle als auf der zukinftigen Referenzstrecke
verzeichnet wurden. Im Gegensatz dazu fanden im Jahr 2018 mehr Wildunfélle auf der Refe-
renzstrecke als auf der zukinftigen Ausstattungsstrecke statt. Daraus kann abgeleitet wer-
den, dass die Streckenauswabhl sinnvoll war, da sich die Teilstrecken in ihren Streckencha-
rakteristiken und daraus resultierenden Wildunfallen ahnelten. Ab dem Jahr 2019 wurde die
Ausstattungsstrecke mit Wildwarngeraten ausgestattet. Ein direkter Vergleich der Ausstat-
tungsstrecke mit Wildwarngeraten und der Referenzstrecke fir 2019 ergibt, dass auf der
Ausstattungsstrecke nur drei Wildunfalle und auf der Referenzstrecke fast dreimal so viele
Wildunfalle (acht) aufgezeichnet wurden. Im Gegensatz dazu ereigneten sich im Jahr 2020
auf der Ausstattungsstrecke mehr Wildunfélle (acht) als auf der Referenzstrecke (funf). Die-
ser Trend setzte sich 2021 fort. Auf der Referenzstrecke wurden sieben Wildunfalle und auf
der Ausstattungsstrecke neun Wildunfélle verzeichnet. Zusammengefasst lasst sich fur die
B 107 kein Mehrwert der Wildwarngerate erkennen, da in den Jahren 2020 und 2021 mehr
Wildunfélle auf der Ausstattungsstrecke als auf der Referenzstrecke ohne Wildwarngerate

stattfanden.
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4.1.2 Teststrecke 27 B 184

Fur die Teststrecke 2 an der B 184 lagen die Funktionsquoten zu Projektbeginn im Januar
2019 bei knapp 60 %. Aufgrund der hohen Funktionsausféalle der Wildwarngerate wurden
diese im Februar 2019 gegen neuere Geréte der zweiten Generation ausgetauscht, weswe-
gen in diesem Monat keine Funktionskontrollen durchgefuhrt wurden. Ab Marz 2019 wurden
dann die Wildwarngerate der zweiten Generation bis zum Ende des Projektzeitraums getes-
tet. Von Marz 2019 bis August 2019 lagen die Funktionsquoten durchgangig Gber 80 %. Die
Funktionsquote in Fahrtrichtung Jitrichau (links) entlang der Sid-West-Seite der Ausstat-
tungsstrecke erreichte durchgehend bessere Werte. Im September 2019 sanken die Funkti-
onsquoten auf ca. 35 % ab und erholten sich zum Oktober 2019 wieder auf 60 % bzw. 70 %.
Diese Werte blieben weitestgehend stabil im ganzen Winterzeitraum bis Méarz 2020 und stie-
gen bis Juni 2020 auf tber 70 % (10 % weniger als im Vorjahr). Danach sanken die Funkti-
onsquoten wieder kontinuierlich ab und erreichten Tiefstwerte im Januar 2021 bei 12 % bzw.
20 %. Ab Februar 2021 bis Mitte Juni 2021 stiegen die Funktionsquoten wieder an auf ca.
60 % bis 70 %, lagen aber im Vergleich zum Vorjahr nochmals um ca. 10 % niedriger. Ein
kontinuierlicher Leistungsabfall der Wildwarngerate ist bereits erkennbar. Im September
2021 gingen die Funktionsquoten bis auf 15 % zuriick und erholten sich anschliel3end von
Oktober 2021 bis November 2021 wieder auf Werte von ca. 50 % bis 70 %. Zum Ende De-
zember 2021 fielen die Funktionsquoten allerdings unter 10 % und erreichten dadurch einen
absoluten Tiefstwert. Im Februar 2022 zum Ende des Testzeitraums funktionierte nur noch

jedes zweite Gerét fehlerfrei.

Bei der zusammenfassenden Betrachtung der Funktionsquoten Uber den Dreijahrestestzeit-
raum konnte festgestellt werden, dass ein kontinuierlicher Rickgang der Funktionsquoten zu
verzeichnen ist. Deutliche Einbuf3en der Funktionsquoten entstanden wahrend der Winter-
monate. Die jahreszeitbedingten EinbuRen kénnten durch geringere Sonneneinstrahlung
versursacht worden sein. Objektiv valide ist diese Aussage nicht, da die Funktionsquoten nur

stichprobenartig zweimal im Monat erhoben wurden.

Neben den Funktionsquoten wurden in Abbildung 27 auch die Wildunfalle analysiert, jedoch
erst ab Marz 2019 nach Installation neuerer Wildwarngerate der zweiten Generation entlang
der Ausstattungsstrecke. Zwischen April 2019 und Juni 2019 ereignete sich jeweils ein Wild-
unfall. Im Herbst 2019 zwischen September und November wurden doppelt so viele Wildun-
falle verzeichnet. Im Winter 2019 stiegen die Wildunfallzahlen noch einmal deutlich an auf
vier Unfélle im Dezember 2019, funf Unfélle im Januar 2020 und drei Unfélle im Februar
2020. In der Jahresmitte 2020 ereigneten sich weitere Wildunfalle (Mai (4), Juni (1), Au-
gust (2)). Mit dem starkeren Riuckgang der Funktionsquoten ab Oktober 2020 traten wieder
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kontinuierlich Wildunfalle auf. Trotz dieses Ruckgangs der Funktionsquoten im Winter
2020/2021 ereigneten sich allerdings nicht mehr Wildunfélle als im Vorjahreswinter
2019/2020, in dem trotz deutlich besserer Funktionsquoten mehr Wildunfélle zu verzeichnen
waren. Im weiteren Verlauf des Jahres 2021 ereignete sich fast durchgehend ein Wildunfall
pro Monat. Die Wildunfallzahlen blieben in diesem Jahr konstant auf niedrigen Niveau, ob-
wohl die Funktionsquoten mehr und mehr einbrachen. Ein eindeutiger Zusammenhang aus

den Funktionsquoten und den auftretenden Wildunféllen ist nicht ableitbar.

B 184
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Abbildung 26: B 184 1 Wildunfallzahlen an Referenzstrecke und Ausstattungsstrecke (Quelle: MlI)

In Abbildung 26 sind die Wildunfélle und die Unfélle ohne Wild der Jahre 2016 bis 2021 dar-
gestellt. In den Jahren 2016 und 2017 fanden mehr Wildunfalle auf der zukiinftigen Ausstat-
tungsstrecke als auf der zukinftigen Referenzstrecke statt. Im Jahr 2018 kehrte sich der
Trend um und die Referenzstrecke verzeichnete geringfigig mehr Wildunfélle als die Aus-
stattungsstrecke. Insgesamt waren in den drei Jahren vor Installation der Wildwarngerate
etwas hohere Wildunfallzahlen auf der Ausstattungsstrecke als im Testzeitraum zu verzeich-
nen.

Nachdem die Wildwarngerate im Jahr 2019 auf der Ausstattungsstrecke platziert wurden
fanden dort trotzdem mehr Wildunfalle als auf der Referenzstrecke statt. Im Jahr 2020 konn-
te der gleiche Zusammenhang beobachtet werden. Erst im Jahr 2021 gingen die Wildunfélle

an der Ausstattungsstrecke im Vergleich zur Referenzstrecke zurtick.
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Funktionsquote B 184 / Wildwarngerite "Wildwarner Day & Night"
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Abbildung 27: B 184 i Funktionsquoten der Wildwarngerate (Quelle: LSBB)
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4.1.3 Teststrecke 37 B 245a

Bei der Teststrecke 3 an der B 245a lagen die ersten Funktionsquoten im Testzeitraum im
Januar 2019 bei unter 80 %, weswegen im Februar 2019 die Wildwarngerate gegen neuere
Gerate der zweiten Generation ausgetauscht wurden. Analog zu den anderen Teststrecken
wurden auch bei dieser Strecke keine Funktionsquoten im Februar 2019 ermittelt. Im Zeit-
raum Marz 2019 bis September 2019 lagen die Funktionsquoten bei tber 85 %. Danach gin-
gen die Funktionsquoten kontinuierlich bis April 2020 auf ca. 60 % bis 80 % zurtick. Im De-
zember 2019 gab es einen kleinen Ausreif3er unter 50 % in der Funktionsquote auf der linken
Fahrbahnseite Richtung Hohnsleben. Von Mai 2020 bis September 2020 stiegen die Funkti-
onsquoten wieder auf 80 % bis 90 % an, wobei die linke (westliche) Seite in Fahrtrichtung
Hohnsleben bessere Funktionsquoten als die rechte Seite aufwies. Von Oktober 2020 bis
November 2021 schwankten die Funktionsquoten zwischen 55 % und 75 %. Im Dezember
2021 wurde ein Absinken der Funktionsquoten verzeichnet, welche im Januar 2022 einen
Tiefstwert bei ca. 10 % erreichten. Bis zum Ende der Projektlaufzeit im Februar 2022 stiegen

die Funktionsquoten wieder auf ca. 70 % an.

Bei der zusammenfassenden Betrachtung der Funktionsquoten Uber den Dreijahrestestzeit-
raum konnte festgestellt werden, dass die Funktionsquoten leicht ricklaufig sind und einen
sehr starken Einbruch gegen Ende des Testzeitraums aufwiesen. Dieser starke Einbruch
konnte an sehr schlechten Witterungsbedingungen zum Zeitpunkt der Funktionskontrollen
(starker Regen) gelegen haben. Jedoch gilt auch hier, dass nur stichprobenartige Kontrollen
zweimal pro Monat durchgefuhrt wurden und dadurch die Messungen der Funktionsquoten

begrenzt aussagefahig sind.

In der Abbildung 28 sind ebenfalls die Wildunfallzahlen angegeben. Im ersten Untersu-
chungsjahr traten in den Sommermonaten vereinzelte Wildunfalle auf. Im Juni 2019 und Au-
gust 2019 wurde jeweils ein Wildunfall verzeichnet und im Juli 2019 zwei. Im Herbst 2019
passierten entlang der Ausstattungsstrecke keine weiteren Wildunfélle. Mitte November 2019
wurden zwei Wildunfélle verzeichnet. Im Januar 2020 ereignete sich ein weiterer Wildunfall
gefolgt von einem Wildunfall im Marz 2020. Im Jahr 2020 fanden im Gegensatz zum Jahr
2019 keine Wildunfalle in den Sommermonaten statt. Im Oktober 2020 ereigneten sich zwei
Wildunféalle und im Dezember 2020 ein Wildunfall. Insgesamt ist erkennbar, dass sich in den
beiden Jahren die Wildunfalle nicht auf bestimmte Jahreszeiten eingrenzen lassen und kein
Trend bzgl. der Wildunfélle erkennbar ist. Im Jahr 2021 wurden bereits im Januar drei Wild-
unfélle aufgezeichnet. Im Mai, Juli und September 2021 ereignete sich jeweils ein Wildunfall.

Im Oktober und November 2021 wurden jeweils weitere zwei Wildunfélle gemeldet.
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Abbildung 28: B 245a i Funktionsquoten der Wildwarngerate (Quelle: LSBB)
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