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BAUMALLEEN UND STRASSENBAUME:

Verkehrssicherheit mit dem Schutz natirlicher
und kultureller Giiter verbinden!
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Baumalleen und Strafienbaume:
Verkehrssicherheit mit dem Schutz
nattirlicher und kultureller Giiter verbinden!

In Luxemburg flammen regelmaRig Diskussionen dariiber auf, inwiefern StraBenbaume, und vor allem
auch Baumalleen, ein Problem fur die Verkehrssicherheit darstellen.

Gleichzeitig ist in manchen Regionen des Landes - ebenfalls unter dem Aspekt der vermeintlichen
Erhohung der Verkehrssicherheit - eine Bewirtschaftung der Waldrander festzustellen bei welcher diese
2.T. recht stark “beschnitten” werden, d.h. Baume in Waldern entlang von Straf3en in einer “Tiefe” von
mehreren Metern entfernt werden.

Mit dem vorliegenden Dokument mochte der Mouvement Ecologique die Bedeutung von
StraBenbdaumen im Allgemeinen sowie von Baumalleen im Besonderen und Aspekte der
Verkehrssicherheit thematisieren.
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Baumalleen: ein dufSerst wertvolles kulturhistorisches Gut (Foto der weniger befahrenen Strafie
zwischen Lasauvage und Differdingen).

Die Bedeutung von Baumalleen und Strafienbaumen

Baumalleen und Straf’enbaume als
Bestandteil der Kulturlandschaft

Der Begriff ,Allee” ist der franzosischen Sprache entlehnt
(12. Jht: erste Erwdhnung, abgeleitet aus dem lateini-
schen wort ,ambulare“=spazieren; Allee=Gang, spater
Baumgang). Bis zum 18. Jht galt als Allee gemeinhin ein
Gang/Weg in einem Garten, Park oder einer Landschaft,
der von hoher Vegetation eingefasst war. Somit wurden
auch durch einen Wald gefiihrte Wege oder Schneisen
als ,Allee” bezeichnet. Wesentlich am Begriff der Allee
bleibt aber bis heute die Eigenschaft, dass eine Allee eine
kohéarente Einheit von Einzelbdumen, d.h. ein Ensemble
bildet.

Baumalleen als attraktives Element
der Gartengestaltung

Seit der Renaissance wurden Alleen als formale Gestal-
tungselemente und Ausstattungsmittel im Gartenbe-
reich verwendet. In Clausen etwa legte Graf Peter-Ernst
von Mansfeld auf dem von ihm aufgeschiitteten Damm
zwischen der Alzette und seinen Ziergarten eine dicht be-
pflanzte Lindenallee an (heutige ,,allée Pierre de Mansfeld”).

Diese linearen Strukturen erfreuten sich einer beson-
deren Beliebtheit in den architektonischen Parkanlagen
des Barockzeitalters (17./18. Jht). Hauptziel dieser Alle-
en war vor allem die Rahmung von Sichtachsen und der
perspektivische Tiefenzug in die Ferne (optische Erweite-
rung des Gartens in die Landschaft hinein).

Die Vielzahl von Alleentypologien zeugte damals von
der Pracht- und Machtentfaltung der herrschaftlichen
Landbesitzer. Nicht umsonst tauchten aber auch damals
bereits in Prozessakten Alleen als Streitursache zwischen
Bauern und Landbesitzern auf, unter dem Vorwand des
Schadens, den die Bdume an den Feldfrichten verur-
sachten.

Auch in spateren Anlagen des 19. Jhts, im Zeitalter der
Landschaftsgarten, dienten Alleen immer noch dazu, die
soziale Stellung der Besitzer raumlich hervorzuheben, so
etwa in Birtringen (private Blutbuchenallee nach Schie-
ren), Meysemburg und Ansemburg.



StraBengestaltung mit Baumalleen

Im 19. Jht entstanden zahlreiche neue Straflen mit
schnellwiichsigen Pappelreihen unter dem ,hollandi-
schen Regime” in Luxemburg. Im ausgehenden 19. Jht
wurden diese Pappelalleen systematisch, vorzugsweise
mit Linden- oder Eschenbdumen entlang von den grofRen
Landstrallen erneuert.

Der damalige Staatsminister Paul Eyschen nahm diesbe-
ziiglich eine aktive Rolle in der Alleengestaltung in Lu-
xemburg ein und forderte zudem die Bepflanzung von
Feldwegen und NebenstralRen mit Obstbdumen, um die
,Not der leidenden Landbevélkerung” zu lindern.

Eyschen, der sich persénlich an der touristischen Er-
schlieBung Luxemburgs in der ,Belle Epoque” beteiligte
(z.B. Mullerthal, Mondorf...), betrachtete Alleen als ge-
eignetes Mittel, um die Touristen mit den Schénheiten
des Landes vertraut zu machen.

Aus dieser Periode stammen noch heute Alleenfragmente
(z.B. StraBe von Brouch nach Saeul, von Beringen nach
Colmar-Berg im Alzettetal....). Selbst bis zur Mitte des
20. Jhts verband eine ununterbrochene AlleenstraBBe
die Stadt Luxemburg mit Ettelbriick!

Neuanpflanzungen bis nach dem zweiten
Weltkrieg - Riickgang durch das Ziel der
autogerechten StraBen

Die StraRenbauverwaltung Luxemburgs pflegte diese
Tradition mit systematischen Neupflanzungen von Alleen
noch einige Jahre nach dem 2.Weltkrieg. Mit dem Einfall
der autogerechten StraBen und dem Glattschichturba-
nismus der folgenden Jahrzehnte jedoch wurden diese
stattlichen Monumente dezimiert und bilden heute vieler-
orts bloss Liickenreihen. Zu diesen systematischen Land-
schaftsverunstaltungen genligt es die vehemente Kritik an
Alleenzerstdrungen von Carlo Hemmer nachzulesen.

Einige Alleen wurden aufgrund der zunehmenden Be-
drohung unter Denkmalschutz gestellt. Dass in Debatten
Uber die Alleenbeseitigungen in Luxemburg kaum tber
den Natur- und Kulturdenkmalcharakter der Alleen
(z.B. Strecke von Brouch nach Saeul) gesprochen wird, ist
demnach absolut unverstandlich.

Nicht zuletzt sollte man erwdhnen, dass die gesamte
Boulevardarchitektur der Stadt Luxemburg im spaten 19.
Jht systematisch unter der Anleitung von Landschaftsar-
chitekten und Stadtplanern (z.B. André, Stiibben...) mit
regelmaRigen Alleen gestaltet wurde. Diese Tradition

Hiditten Sie es gewusst: bis zur Mitte des 20. Jahrhunderts
verband eine ununterbrochene AlleenstrafSe die Stadt
Luxemburg und Ettelbriick... Es gibt heute noch Frag-
mente davon. (Das Foto zeigt aber die Allee zwischen
Meysembourg und Fischbach).

wurde von Peter Latz vor 20 Jahren wieder aufgegriffen,
um den Kirchberg in ein urbanes Geflige einzubetten.

In der Vielfalt, Eigenart und Unverwechselbarkeit von
Kulturlandschaften sind Alleen von groBer Bedeutung.
Sie spielen daher eine wesentliche Rolle im Erlebnis-
und Erholungsraum des Menschen. Gerade deshalb
sollte man nicht nur bestehende Alleen wertschitzen
und ergdnzen, sondern auch im Sinne der Nachhaltig-
keit neue Alleen fiir kiinftige Generationen anlegen.

,Historische Garten und Griinanlagen sowie Anpflan-
zungen (z.B. Alleen) sind unverzichtbare Bestandteile
des kulturellen Erbes Europas und ein Teil der Vielfalt
und Unverwechselbarkeit unserer Umwelt in Stadt und
Land“- so heisst es wenigstens in der Resolution von
Schwetzingen, die im Europdischen Denkmalschutzjahr
(1975) vereinbart wurde. Gilt diese Resolution auch
noch nach 39 Jahren?

Folgendes Zitat von Georges Pompidou (1970) fasst die
Bedeutung der Alleen poetisch zusammen: ,La sauve-
garde des arbres plantés au bord des routes {(...) est es-
sentielle pour la beauté de notre pays, pour la protection
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Baumalleen, wie hier in Nancy, dienten und dienen ebenfalls zur Gestaltung unserer Stddte.

de la nature, pour la sauvegarde d‘un milieu humain.
(...) La vie moderne dans un cadre de béton, de bitume
et de néon créera de plus en plus chez tous un besoin
d‘évasion, de nature et de beauté. L'autoroute sera uti-
lisée pour les transports qui n‘ont d‘autre objet que la
rapidité. La route, elle, doit redevenir pour I'automobiliste
de la fin du vingtiéme siécle ce qu‘était le chemin pour le
piéton ou le cavalier: un itinéraire que I'on emprunte sans
se hdter, en profitant pour voir la France. Que |'on se garde
de détruire systématiquement ce qui en fait la beauté!”

Neben Alleen und Strafienbaumen:
auch die dkologische Bedeutung des
Wald“mantels“ anerkennen!

In der europaischen Kulturlandschaft ist die ehedem rie-
sige Waldflache bis auf knapp ein Drittel bis ein Viertel
zuriickgedrangt. Im Waldmantel, dem Ubergangsbereich
vom Wald zur landwirtschaftlichen Flache, begegnen
sich neben Arten beider Lebensrdume noch weitere
,Heckenspezialisten” in hoher Dichte. Diese Waldsau-
me erlauben die Wanderung der Waldarten und den
Austausch zwischen den Waldern. Auch die Baumalleen
spielen in einer mittlerweile oft ausgeraumten Land-
schaft eine dhnliche Rolle.

Dieser Migrationskorridor ist mittlerweile in Auflésung.

Bereits schmalste StraRen kdnnen fir kleinere Tiere un-
Uberwindbare Hindernisse darstellen, aber auch Tiere,
ab der GroRRe von Dachs und Fuchs werden, bei ihren
Versuchen diese zu queren, tUberfahren. Besonders auf
bestimmten Streckenabschnitten, z.B. an jahrhundert-
alten Wildwechseln, hdufen sich diese Wildunfalle und
stellen auch fiir den Autofahrer eine sehr ernste Gefahr
dar. Insgesamt nehmen diese Unfalle von Jahr zu Jahr zu:
1200 Wildunfalle pro Jahr in Luxemburg.

Die Zerschneidung der Naturrdume durch die Verkehrs-
infrastrukturen ist in Luxemburg dramatisch und stellt
eine sehr ernst zu nehmende Gefdhrdung der gene-
tischen und biologischen Vielfalt dar.

Es gilt demnach eine Losung zu finden, die sowohl die
Verkehrssicherheit erhoht, als auch die Belange des
Landschafts- und Naturschutzes beriicksichtigt.

Bleibt zu erwahnen, dass sowohl Alleen als auch Stra-
Benbdaume wichtige Faktoren sind zur Luftfilterung, zur
Feinstaubbindung, zum Verhindern von Erosion, zur
Verbesserung der klimatischen Verhaltnisse und eine
wichtige Funktion als Biotop innehaben (fiir Insekten,
Fledermause...).



Baumalleen und Strafienbegriinung erhalten und
gleichzeitig die Verkehrssicherheit reell erh6hen!

Der Wert von Alleen, StraBenbdumen und Waldréndern
als Kulturgiiter ist demnach unumstritten.

Trotzdem flammen im Zusammenhang mit Verkehrsun-
fallen immer wieder Diskussionen auf im Hinblick auf
deren Abholzung. Ebenso werden derzeit - wie mehrfach
angefihrt - Waldrédnder aus vermeintlichen Verkehrs-
sicherheitsgriinden beschnitten und die Neuanpflan-
zung von StraBenbdumen ist unklar.

Sicherlich, jeder Unfall mit Personenschaden I6st tiefe
Betroffenheit aus und Instrumente zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit sind sinnvoll und Uberaus notwen-
dig. Die Frage ist jedoch: ist das Baumfallen bzw. das
Nicht-Anpflanzen von neuen Bdumen tatsachlich DAS
geeignete Mittel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit?
Und welchen Stellenwert rdumen wir einer solchen Vor-
gehensweise ein?-

Der Mouvement Ecologique ist - wie schon dargelegt
- der grundsitzlichen Uberzeugung, dass Baumalleen,
StraBenbdumen und Waldrdndern ein sehr hoher Stel-
lenwert beigemessen werden muss. Insofern sollten sie
erhalten bzw. neu angepflanzt werden, wobei natiirlich
jedwede VorsorgemaBnahme zur Reduktion der Unfall-
haufigkeit und -schwere getroffen werden soll. Diese
verkehrspolitischen Anregungen seien im Folgenden
etwas ausgefiihrt.

1. Mehr Konsequenz zum Schutz
von Baumalleen und Straflenbdaumen
ist notwendig!

Eine Reihe von weitreichenden Fallaktionen von Stra-
RBenbdumen, die von der vorherigen Regierung beab-
sichtigt waren, wurden von der jetzigen Regierung auf-
gegeben. So wurden bis dato nur einige wenige Bdume
entlang der StraRe Kopstal — Mersch entfernt, statt, wie
unter der vorherigen Regierung beabsichtigt, weit iber
100. Eine positive Entwicklung, die der Mouvement Eco-
logique ausdriicklich begriiRt. Auf keinen Fall dirften die
urspriinglichen Plane doch noch in die Wirklichkeit um-
gesetzt werden!

Ein gewisses Umdenken scheint somit auf staatlicher
Ebene stattgefunden zu haben.

Eine Reihe von Fakten zeigen jedoch auf, dass weiterhin
substantielle Probleme bestehen bleiben und sich eine
klare Strategie betreffend StraBenbdumen und Baum-
alleen aufdrangt:

e Nach wie vor scheint unklar, welche StraBenbdume
aufgrund welcher Kriterien beseitigt werden sollen
und ob die heute noch existierenden Baumalleen
wirklich erhalten bleiben oder nicht, u.a. jene zwi-
schen Saeul-Brouch.



- Auch erfolgt die Neuanpflanzung von StralRen-
baumen derzeit scheinbar nur noch in einge-
schranktem Ausmal, dies nachdem sie schon
unter den vorherigen Regierungen stark zu-
rickgefiihrt worden war.

- Entlang der Waldréander wurden - und werden?
- in verschiedenen Regionen des Landes wei-
terhin massiv - einige Meter in den Waldbe-
reich hinein - Baume gefillt, dies mit erhebli-
chen Auswirkungen auf das Waldbiotop. Dabei
scheint vor allem die Einschatzung des zustan-
digen Revierleiters entscheidend dafiir zu sein,
wie massiv der Eingriff ist. Nationale Richtlinien
- die sowohl aus der Sicht der Verkehrssicher-
heit als auch aus Naturschutzgriinden elemen-
tar waren - scheint es nicht zu geben.

- Zudem gilt es sich auch der Situation zu stel-
len, dass bestimmte Baumalleen auch aufgrund
des alarmierenden «Eschensterbens» (Erkran-
kung durch einen Schlauchpilz) gefdhrdet sind.

Eine Frontalkollision (wie Ubrigens auch eine seitliche
Kollision) eines Wagens mit einem Baum bei hoher Ge-
schwindigkeit hat sonder Zweifel besonders gravierende
Folgen mit Schwerverletzten, ja sogar Toten.

Insofern liegt es auf der Hand, dass weitreichende MaR-
nahmen getroffen werden sollen, um die Gefahr einer
derartigen Kollision sowie deren Schwere zu verhindern.

Generell tritt der Mouvement Ecologique fiir eine Vor-
gehensweise ein, welche

- die Bedeutung der Baumgestaltung entlang
von Straentrassen anerkennt;

- dem Fahrer nicht durch begradigte Strallen-
fiihrungen ein falsches Sicherheitsgefiihl ver-
mittelt, was u.a. zu einer Erhohung der Ge-
schwindigkeit fiihren kann;

- konkrete verkehrstechnische MaRBnahmen in
den Fokus riickt, die - so weit wie nur méglich
-ohne Baumfillaktionen die Verkehrssicher-
heit erh6hen.

Die generelle Einschatzung von Dr. Voss, Verkehrspsy-
chologe, der in Deutschland auch als Berater verschie-
dener Lander aktiv ist, zur Situation ist:

“Eine Baumfdllaktion kann eine Abschwéchung der Un-
fallfolgen mit sich bringen, eine Verminderung der Ge-
schwindigkeit wird damit kaum erreicht werden, eher
das Gegenteil, weil durch den Wegfall der Bdume der
Geschwindigkeitseindruck vermindert wird, was zu
einer Erhéhung der Geschwindigkeit beitrégt. Auch eine
Stabilisierung der Spur derart, dass das Abkommen
von der Fahrbahn reduziert wird, ist ohne die Bdume
kaum zu erwarten, weil deren Hinweisfunktion fehlt.

Eine Begradigung der Kurven ist sehr aufwendig. Sie wiir-
de kurzfristig Erfolge bringen, die dann bald durch héhe-
re Geschwindigkeiten wieder ausgeglichen werden.”

Baumfallaktionen sind in der Tat stark vom Ziel der “feh-
lerverzeihenden StraRe” inspiriert, d.h. dem Wunsch-
denken, dass durch das Beseitigen vermeintlicher
Risiken - vor allem von Bdumen usw. - sicherere Straf3en
gestaltet werden koénnten. Nur: ist der Wunsch einer
fehlerverzeihenden Stralle tatsdchlich zielfihrend und
auch realisierbar? Uberwiegen nicht auch aus verkehrs-

psychologischer Sicht die Nachteile, die folgende sind:

- Durch das Fillen der Baume wird die Ver-
kehrsgeschwindigkeit kaum reduziert, son-
dern eher gesteigert, da u.a. das “Gefiihl fiir
die Geschwindigkeit” durch das Wegfallen von
einzelnen Baumen resp. einer ganzen Allee
verringert wird. Dabei ist gewusst, dass die Ge-
schwindigkeit ein zentraler Faktor bei der Ent-
stehung von Unfallen ist.

- Gleiches gilt, wenn Baume zum Ziele der Ver-
kehrsbegradigung gefillt werden: weniger
Kurven verursachen de facto ebenfalls eine Zu-

nahme der Geschwindigkeit.

- Dabei stellt auch die Beseitigung von Kurven
a priori keine eigentliche Losung dar. Dr. Voss
flihrt hierzu folgendes an: “Untersuchungen
zur Wahrnehmung von Kurven, z.B. von Kandil,
Lappe & Rotter (2010), haben ergeben, dass er-
fahrene Autofahrer ihren Blick bei Rechtskurven
auf den rechten Fahrbahnrand richten und auf
die dort befindliche Fahrbahnmarkierung. In
Linkskurven fixieren die Fahrer den linken Fahr-
bahnrand mit der entsprechenden Markierung.
Besser wdre die Orientierung auf die Linie in
der Fahrbahnmitte, ob die nun unterbrochen ist
oder durchgezogen, damit Platz fiir den Gegen-
verkehr bleibt.”



- Und nicht zuletzt: jene Fahrer, die “unverant-
wortlich” fahren, werden in ihrem gefihr-
lichen Fahrstil eher ermuntert, denn abge-
schreckt. Indem versucht wird die Straflen so
auszurichten, dass sie auch bei schlechtem
Fahrverhalten angemessen sind, wird eine tri-
gerische Sicherheit vorgegaukelt! Es besteht zu-
dem das Risiko, dass so mancher nun nicht mehr
in einer Kurve gegen einen Baum fahrt, sondern
riskiert mit groBerer Wahrscheinlichkeit gegen
entgegenkommende Fahrzeuge zu prallen.

Oberstes Prinzip muss es sein, StralRen so zu gestalten,
dass «sie selbst schon die richtigen Signale fiir die an-
gemessene Sicherheit aussenden» (Bernhard Schlag,
Professor flr Verkehrspsychologie an der TU Dresden).
Das Prinzip der «self explaining road». Eine gut geplante
StraBenbaum-Gestaltung (u.a. Alleen) bewirkt eine
“selbsterklarende StraBe”. Baume sind effektiver als
leicht Gbersehbare Verkehrsschilder, die Geschwindig-
keit wird erfahrbar, auch Asthetik und Genuss kdnnen
zur Sicherheit beitragen. Auch der Verkehrspsychologe
K.F. Voss gibt an, dass StraRenbdaume und Baumalleen
eine doppelte Hinweisfunktion ausiiben kdnnen, die der
Verkehrrsicherheit dienlich ist: Bdume zeigen den Stra-
Renverlauf genau an und sie geben uns einen klaren Ein-
druck davon, wie schnell wir fahren.

Verschiedene verkehrstechnische MaBnahmen méoch-
te der Mouvement Ecologique in den folgenden Seiten
zur Diskussion stellen.

Es ist ein Widersinn, dass an Alleen wie in Saeul / Brouch
lediglich eine Geschwindigkeitsempfehlung angefiihrt
wird. Derartige Empfehlungen zeigen wenig Wirkung
(was nicht zuletzt auch bei Geschwindigkeitskontrollen
nachgewiesen wurde).

Waire es nicht vielmehr geboten, dort wo augenschein-
lich die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zu hoch ist,
diese zu reduzieren. D.h. auf UberlandstraBen an diesen
risikobehafteten StraRen auf 70 km/h zu reduzieren?!

Hartmut H. Topp flhrt z.B. an: “Internationale Studien
gehen davon aus, dass pro 1 km/h Verringerung der
Durchschnittsgeschwindigkeit ein Riickgang von ca. 3%
der Unfélle mit Toten und Schwerverletzten einhergeht
(Nilsson, 2004) - das gilt insbesondere fiir die besonders
gefdhrlichen zweispurigen Landstrafsen. Wenn man un-
terstellt, dass ein Tempolimit von 80 km/h gegeniiber
den heutigen 100 km/h zu einer um ca. 15 km/h gerin-
geren Durchschnittsgeschwindigkeit fiihre, dann wdéren
demnach mehr als ein Drittel schwerer Unfille zu ver-
meiden”.

Es liegt auf der Hand, dass eine systematische Kontrolle
der Hochstgeschwindigkeit erfolgen muss.

Die Untersuchungsergebnisse einer Analyse zum Thema
"Verkehrssicherheitsgriin" lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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eher erkannt.
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. Mit der biologischen GroRRe Baum ist eine (positive) Veranderung der Wahrnehmung verbunden.
. StraBenbilder mit Bewuchs werden denen ohne Bewuchs eindeutig vorgezogen.

. StralRensituationen mit Bewuchs werden eher wiedererkannt als Straenbilder ohne Bewuchs.

. Durch die ,,biologische GroRe Baum“ werden Fahrzeuge und Bewegungsrichtungen besser und

. StraBenverlaufe werden richtiger wahrgenommen.

6. Entfernung und Geschwindigkeit werden im Sichtraum der StralRe wesentlich genauer

eingeschatzt, wenn Anhaltspunkte durch Bewuchs vorhanden sind.

Dies ist im Ergebnis ein Uiberzeugendes Pladoyer fiir den Baum als ,griines Verkehrszeichen”. Boeminghaus

erwihnte bereits die Uberlegung, fiir jede vergleichbare gefihrliche StraRenlage eine bestimmte her-

vorragende ,Baumanpflanzung” zu wahlen, die von weitem warnt, das Passieren optimiert und auch

ohne bewufRte Wahrnehmung die Orientierung.

Zitiert aus: "Verkehrssicherheitsgriin", Gerhard Anhduser



* Konkrete Mafinahmen vor Ort zur Reduktion der Fahrgeschwindigkeit

und Erhohung der Sicherheit

Die sinnvollsten MaBnahmen sind dabei ohne Zweifel jedoch jene, die auch aufgrund einer der Situa-
tion angepassten StraRengestaltung zu einer Reduktion der Geschwindigkeit / einer Verkehrsberuhi-
gung fiihren. Der Verkehrspsychologe Dr. Voss fiihrt dabei z.B. folgende Elemente an:

Eine niedrige Bepflanzung der Fahrbahnrdnder bewirkt
mehr als das Anbringen der Markierungen in einem gro-
feren Abstand von Baumreihen. Das kann dazu beitra-
gen, dass der Fahrer seine Aufmerksamkeit mehr auf die
Ndhe richtet als auf das entfernte Ende einer Allee und
ihm somit leichter ein realistischer Geschwindigkeitsein-
druck vermittelt wird.

gen
Bdéschungen oder eine entsprechende Bepflanzung am
Fahrbahnrand haben eine besonders ausgeprdgte Leit-
funktion, da sie den Blick auf den Straf3ensektor ziehen.
Kurven kénnen so in gewissen Situationen besser akzep-
tiert werden und auch den Blick orientieren.

Strafien im Wald

Flihrt eine StrafSe durch einen Wald, dann iiben die Bdu-
me dort selten eine Leitfunktion aus, die den Verlauf ei-
ner StrafSe darstellt. Deshalb ist es auch hier vorteilhafft,
wenn eine niedrige Bepflanzung am Strafsenrand diese
Funktion iibernimmt.

Untersuchung der Fahrbahnoberfliiche

Es geht darum, den Fahrer vor Eigenschaften der Stralle
zu bewahren, mit denen er nicht rechnet. Das passiert,
wenn einseitig Effekte entstehen, weil die Fahrbahn
unterschiedlich glatt ist. Denn ein Auto kann ins Schleu-
dern geraten, wenn die Bremswirkung der Rader auf der
rechten Seite anders ist als die Wirkung der Rader auf
der linken Seite. Der Ausgleich der Fahrbahnoberflache
bewahrt den Fahrer vor gefihrlichen Uberraschungen.

Impakt der Néisse reduzieren

Ndsse macht Strafien glitschiger. Ein besonders fein-
kérniger oder extra grobkérniger Belag kann die durch
Ndsse entstehende zusdtzliche Gefahr zumindest etwas
reduzieren, da dieser Belag etwas griffiger ist als ein im
Laufe der Zeit glattgeschliffener Belag. Eine weitere Al-
ternativen ist die mechanische Behandlung der Oberfld-
che. StrafSenabschnitte, die fiir unfalltrdchtig gehalten
werden, sollten mit einer Fahrbahnoberfliche mit einem
besonderen rutschfesten Belag ausgestattet werden.

Bdéschungen helfen den Verlauf einer Strafie auch
fiir das menschliche Auge und Gehirn "griffiger" zu
machen und den Blick darauf zu richten - die Fahrge-
schwindigkeit zu reduzieren.

Der Qualitit der Fahrbahnoberfldiche kommt eine ehr-
hebliche Bedeutung zu: hier sollten alle nur méglichen
Mafinahmen getroffen werden - vor allem an gefdhr-
lichen Straflenabschnitten - um das Rutsch- und
Schleuderrisiko zu reduzieren.
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Anbringen von Leitplanken

Auch das Anbringen von Leitplanken kann sinnvoll sein,
da hierdurch der Effekt des Aufpralls geschmdilert wird
und der Verlauf der Strafse ebenfalls besser erkennbar
ist. Die Strafle wird dadurch sicherer. Aber wie so oft:
es besteht das Risiko, dass sich hierdurch die Geschwin-
digkeit erhéht. Es wéire gemdfs Dr. Voss in einer ersten
Phase an einen gezielten Einsatz derartiger Leitplanken
zu denken:

* Leitplanken in den AufSenbereichen der Haarnadelkur-
ven und in einigen anderen Kurven

* Leitpfosten im dichten Abstand im Bereich der Kurven.
Hinzu kommt die Erneuerung der Fahrbahnmarkierun-
gen an den Fahrbahnréndern und in der Fahrbahnmitte.

«Fahrbahnschwenkungen» mit bepflanzter
Sperrfldche

Straflen mit Gefdlle stellen immer eine Gefahr dar. Um
die Geschwindigkeit zu verzdgern, gibt es Fahrbahnver-
schwenkungen mit einer bepflanzten Sperrfidiche. Solche
Mafnahmen findet man éfters an Ortseingéngen, auch
auf Bundesstrafien. Damit wird eine hinreichende Verz6-
gerung erreicht, um z.B. Fuf3gdnger innerhalb von Ort-
schaften zu schiitzen. Das ist eine effektive Alternative
zum symbolischen Ortsschild. Die Fahrbahnverschwen-
kung ist auch denkbar zur Verringerung der Geschwin-
digkeit vor vorhandenen Kurven, insbesondere auf Ge-
fdllstrecken.

Fahrstreifentrennung oder Mittelstreifen in Kurven
Eine Trennung dieser Art ist in Luxemburg schon vor-
handen, auf der Strafse von Bridel nach Kopstal. Sie ist
als Schutzplanke ausgefiihrt und verhindert so, dass
ein Auto in einer abschiissigen Rechtskurve auf die Ge-
genfahrbahn gelangt. Eine dhnliche Wirkung lief3e sich
auch mit einem schmalen Mittelstreifen erreichen - sei
dieser nun gepflastert oder bepflanzt. Diese MafsSnahme
hat sich auf breiten InnerortsstrafSen bewdhrt. Sie Iésst
sich - wie nicht zuletzt das Beispiel Bridel/Kopstal zeigt -
auch auf Strafsen auflerhalb geschlossener Ortschaften
einsetzen, etwa in den Kurven der StrafSe zwischen Saeul
und Brouch.

Die Bepflanzung mit Hecken férdert tendenziell eine
Geschwindigkeitsreduktion, da sie auf das "Blickfeld"
des Autofahrers nach "unten ziehen" und damit eine
Geschwindigkeitsreduktion herbeifiihren. Dies gilt
sowohl fiir inner- als auch auflerorts sowie bei Alleen.
(Foto Reisdorf innerorts).

Schutzplanken sind effizient, um zu verhindern, dass
ein Auto auf die Gegenfahrbahn gelangt... und sie
fordern die Drosselung der Geschwindigkeit.



Eine Straflenverschwenkung mit Mittelinsel - ein Eng-
pass - fiihrt zu einer Geschwindigkeitsreduktion (oberes
Foto Mittelstreifen bei Miinden - unteres Foto Ortsein-
gang Bollendorf). Ebenso wie gezielte Fahrbahnveren-
gungen (unteres Foto).

Engpdisse

Ein Engpap ist dadurch gekennzeichnet, dass die Breite
der Fahrbahn an einer oder an beiden Seiten um etwa ei-
nen halben Meter verringert wird. Bei Engpdissen ist der
Fahrer gut beraten, wenn er méglichen Gegenverkehr
in sein Fahrverhalten mit einbezieht. Das trégt zu einer
Verzdgerung der Geschwindigkeit bei. Diese Mafinahme
hat sich auch auf StrafSen auflerhalb geschlossener Ort-
schaften bewdhrt.

Erh6hung der Sicherheit vor Wildwechseln
Mafinahmen, wie die Einzéunung entlang der Autobah-
nen, fiihren aus der Sicht des Naturschutzes, zu einer
noch stérkeren, drastischen Verinselung der Landschaf-
ten. Wildbriicken und andere Querungshilfen, wie Tun-
nels, kénnten hier Abhilfe schaffen, sind jedoch noch
Mangelware an bestimmten Strecken und nicht unbe-
dingt sinnvoll auf den Nebenstrecken. Bei Straf3en, wel-
che am Waldrand vorbeifiihren mag die Zuriickdréngung
der Randbdume und die Anlage eines breiten Waldman-
tels mit dichter, niedriger Vegetation noch einigermafSen
sinnvoll sein und wie oben erwéhnt zur Verkehrssicher-
heit beitragen. Zu bedenken ist allerdings, dass durch
das somit héhere Nahrungsangebot am Waldrand auch
mehr Wildtiere angelockt werden und entsprechende
Mafinahmen zum Schutz vor Wildunféllen nétig werden.
Duftzéune, Infrarotsensoren zur Vermeldung von Wild mit
Warntafeln zur Geschwindigkeitsbegrenzung kénnen hier
durchaus sehr effizient sein und zu einer deutlichen Verringe-
rung von Wildunféllen fiihren.

Waldrénder

Die Gefihrdung durch herabstiirzende Aste oder Béu-
me kann durch eine regelmdfige Uberwachung des
Gesundheitszustandes, wie bereits jetzt pflichtmdfig
durchgefiihrt wird, auf ein Minimum reduziert werden.
Bei sehr schmalen Strafien durch Walder, wo sich die
Aste beidseitig begegnen, die Wanderung (iber die
Baumkronen also noch méglich ist, sollte nicht versucht
werden durch prdventive Fillung der Randbdume eine
“Entschdrfung” herbeifiihren zu wollen. Auch das Ar-
gument eines breiten Waldsaumes, ein an sich lobens-
wertes Unternehmen, darf hier nicht gefiihrt werden.
Die Auflichtung fiihrt zu einer Erh6hung der Geschwin-
digkeit. Hier kénnen nur alternative Lésungen, wie ein
Tempolimit, u.a. das Unfallrisiko herabsetzen.
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Forderung von Alternativen zum Individualverkehr

Und nicht zuletzt: der 6ffentliche Transport ist weitaus
sicherer als der bestorganisierte motorisierte Individu-
alverkehr. Vor allem auch in den sogenannten Risikozei-
ten (abends, nachts...) bzw. je nach Wetterlage (nasse
Stralle usw.).

Und hier besteht nach wie vor erheblicher Ausbau-
bedarf, vor allem zu Nachtzeiten im landlichen Raum.
Initiativen wie “Nightrider” und “Latenight”-Busse soll-
ten starkere Unterstiitzung finden, damit das Angebot

erweitert werden kann. Auch ein spezifisches auf die
Interessen der Arbeitnehmer, die Schichtdienst leisten
und somit oft lbermiidet zu spaten Nacht- und friihen
Morgenstunden unterwegs sind, ausgerichtetes Ange-
bot im Bereich offentlicher Transport sollte ausgebaut
werden.




Ausgelost wurden die Debatten um

diese Strecke vor Jahren vor allem
aufgrund von Unfallstatistiken des
Nachhaltigkeitsministeriums aus den
Jahren zwischen Januar 2000 und
Mitte 2008. Innerhalb dieser 8,5 Jah-
ren erfolgten auf diesem Strecken-
abschnitt 15 Unfalle. Dabei starben 2
Personen, 7 wurden schwer und 10
leicht verletzt.

Von diesen 15 Unfallen erfolgten
deren 9 bei nasser StraRe, 4 unter
Alkoholeinfluss (soweit bekannt),

4 nachts und 4 am Wochenende.
Inwiefern eine erhohte Geschwindig-
keit relevant war, ist aus den Daten
des Nachhaltigkeitsministeriums
nicht erkennbar. 11 Unfalle fanden in
einer StraBenkurve (“courbe”) statt,
davon 8 in einer Linkskurve (“courbe
a gauche”).

Es ist demnach interessant, dass:

- nasse Straflen und “Links-Kurven”
sehr entscheidend im Unfallgesche-
hen waren;

- die Unfalle primar auRerhalb der
“normalen” Zeiten stattfinden, d.h.
am Wochenende oder nachts

- immerhin bei einem Drittel der
Unfalle Alkohol im Spiel war.

Kommt hinzu, dass Geschwindig-
keitskontrollen zwischen dem 21.
und 25. August 2008 (letzte Daten,
die dem Mouvement Ecologique
derzeit vorliegen) aufzeigten, dass

nachts tiber 33% der Wagen die
zugelassene Hochstgeschwindigkeit
Uiberschreiten. Am Eingang PK 1200
ist die Situation besonders gravie-
rend. Zitat:

«Les vitesses les plus élevées étaient
mesurées au PK 1200 a I'entrée d’une
courbe avec un rayon de 150 m. Cet
endroit est défini comme point noir a
cause d’une accumulation d’accidents
corporels (...). En direction de Brouch,
9,4% des usagers dépassent la
vitesse réglementaire de 90 km/h.

En contre-sens, en sortie de courbe,
14,3% des usagers en moyenne
dépassent la vitesse réglementaire.
5% circulent méme avec une vitesse
supérieure a 110 km/h. La nuit, la
vitesse réglementaire est dépassée
par 33,8% des usagers. Une part
importante des usagers ne s‘adapte
donc pas aux caractéristiques géo-
métriques existantes.» (...)

und weiter: «Mesures dans
l'agglomération de Brouch

Dans l'agglomération de Brouch, on
constate le plus de dépassements de
vitesse. En sortie (100 m en amont du
panneau indiquant la sortie de la lo-
calité) 78,5% des usagers dépassent
la vitesse réglementaire de 50km/h
tandis que 54,5% des usagers cir-
culent trop vite en entrant dans la
localité de Brouch. »

Dies fuihrt die Autoren des Sicher-

heitsaudits zur Schlussfolgerung,
dass zwar die Mehrzahl der Fahrer
ihr Fahrverhalten den Bedingungen
anpasst, eine gewisse Anzahl jedoch
nicht. Diese Uiberschreiten die zulds-
sige Hochstgeschwindigkeit und ver-
ursachen damit erhebliche Gefahren:
“L'analyse de l'infrastructure a révélé
une inadéquation entre les vitesses
autorisées et les caractéristiques
géomeétriques. L'analyse du compor-
tement des usagers montre que la
plupart des conducteurs adapte leur
vitesse aux caractéristiques du tron-
con. Le reste, dont certains dépassent
méme la vitesse autorisée, ont une
pratique dangereuse qui génére, par-
fois, des accidents, comme le montre
l'analyse des proceés verbaux. » (Audit
de sécurité « des Nachhaltigkeitsmi-
nisteriums »)

Kleine Anmerkung: man bemerke die
Formulierung « dépassent méme la
vitesse autorisée...». Finden die Auto-
ren der Studie die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit demnach nicht an-
gemessen, wenn sie es als besonders
bemerkenswert finden, dass sogar
die zulassige Geschwindigkeit Gber-
schritten wird?

Angesichts der Tatsache, dass auf-
grund der genannten Untersuchungen
(neuere durften zu der gleichen
Folgerung kommen) vor allem glatte
StraRen, Alkohol sowie die gravie-
renden Geschwindigkeitsiiberschrei-
tungen auf diesem StralRensegment
ursachlich fir die Unfalle waren, tritt
der Mouvement Ecologique - auch
im Falle dieser Allee - dafiir ein:

e aus verkehrstechnischer Sicht
die Geschwindigkeit auf 70
km/h zu reduzieren;

e  systematische Kontrollen durch-
zufiihren, die Beschilderung zu
verbessern;

e und diese - wie auch andere
Baumalleen - als unersetzbares
Kulturgut zu erhalten!
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Zentrale Anregungen des Mouvement Ecologique auf
einen Blick

1.

Verfeinerung der Analyse der
Ursachen der Unfallgeschehen

Es muss unbedingt detaillierter und systemati-
scher als in der Vergangenheit analysiert werden,
welches die Faktoren waren, die zu einem Unfall
gefiihrt haben. Es liegt auf der Hand: detaillier-
tere Analysen erlauben konkretere zielfiihrendere
MaRnahmen.

Gezieltes verkehrspsychologisches
Training (vor allem junger)
Fahrerinnen

Wesentlich ist, auch die Instrumente auszubauen,
die das Fahrverhalten positiv beeinflussen. Die
Programme des ,centre de formation” in Colmar-
Berg stellen sicherlich einen wesentlichen Forts-
chritt zur Schulung von Fahrern dar. Stellt sich die
Frage, ob nicht im Sinne von , Jonker stark maache
géint Drogen” zusétzliche verkehrspsychologische
Schulungen sinnvoll waren, die eher im Sinne der
Personlichkeitsstarkung wirken.

3. Erhohung der Verkehrsicherheit

durch geschwindigkeitsreduzierende
Mafinahme

Statt MaBnahmen, die zur einer ,falschen
Sicherheit” verleiten (u.a. begradigte StraRenfih-
rungen), bevorzugt der Mouvement Ecologique
vielmehr all jene Schritte, die im Sinne auch der
Erkenntnisse der Verkehrspsychologie vor allem zu
einer effektiven Reduktion der Geschwindigkeit
sowie zu einem angemesseneren Fahrverhalten
flhren:

* Uberwachung der Héchstgeschwindigkeit,

* Bepflanzung der Fahrbahnrander,

* Anlage von Béschungen,

* Verbesserungen an der Fahrbahnoberflache /
Impakt der Ndsse reduzieren;

* Anbringen von Leitplanken / Fahrstreifentrennung
oder

* Mittelstreifen in Kurven, Engpdasse einsetzen
*u.a.m.



4. Erhalt und Neuanpflanzung von
Straenbdaumen und Alleen als
typische Gestaltungselemente

* Bestehende Baumalleen sollten grundsatzlich
unter Schutz gestellt werden (von einer evtl. Klas-
sierung im Rahmen des Denkmalschutzes bis hin

zu einem Gestionsprogramm durch das Nachhaltig-
keitsministerium);

* Bestehende StraBenbaume sollten weiterhin
auf ihren Gesundheitszustand iiberwacht werden
und nur kranke Baume gefallt und ersetzt werden
(Stichwort: Pflege- und Erneuerungskonzept).

* Waldrander sollten grundsatzlich nachhaltig
bewirtschaftet und der Kronenschluss - soweit wie
méglich auf NationalstraBen sowie grundsatzlich
auf Nicht-NationalstraBen - gewahrleistet sein.
Klare Direktiven des Nachhaltigkeitsministeriums
an die Akteure vor Ort sind dabei unerlasslich.

* Neue Alleen und StraBenbdume sollten systema-
tisch angepflanzt werden, z.B. beim Neubau von
StralRen (siehe Umgehung von Junglinster) oder der
Neugestaltung von Stralen.

* Das Eschensterben sollte bewusst angegangen
werden: Heimische Eschen werden derzeit massiv
durch die Verbreitung einer Pilzkrankheit beein-
trachtigt. Mit einem Riickgang des Schadlings

ist derzeit nicht zu rechnen und auch die Anzahl
resistenter Eschen ist sehr gering. Das Nachhaltig-

keitsministerium misste umgehend eine Strategie

zum graduellen Ersatz dieser kranken Eschen erstel-
len, mit Akteuren diskutieren und veroffentlichen.

* Eine Diskussion Uber die Qualitat des bestehen-
den Baumkadaster, dessen Aktualisierung bzw.
Validierung und Veroffentlichung ware in diesem
Zusammenhang aulerst sinnvoll.

Konsens zwischen allen Akteuren
herbeifiihren betreffend punktuelle
“points noirs (potentiels)“

Eine Verkehrssicherung, die jeden Unfall aus-
schlief’t, ist nicht erreichbar und kann deshalb
auch nicht vorgenommen werden, eine "fehler-
verzeihende Stralle" ist nicht moglich. Die Fal-
lung von Stralenbdumen kann — in Anbetracht
aller vorgebrachten Uberlegungen — daher (nur
in begrenzten Féllen) eine ,ultima ratio” dar-
stellen.

Allerdings sollte dies auf der Grundlage
einer Offenlegung aller Fakten und, so weit
wie moglich, im Rahmen einer Konsens-
suche aller interessierten Kreise erfolgen.

Erfolgt dies im Rahmen einer nachvollziehbaren
Gesamtstrategie bzw. eines entsprechenden
Prozesses, so durfte auch seitens des Schutzes
der Natur- und Kulturgiiter eine entsprechende
Akzeptanz erreicht werden kénnen.
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