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1 Kurzfassung / Abstract

In diesem Abschlußbericht zum Forschungsprojekt „Lob 

und Tadel - Wirkungen des Dialog-Displays“ der Unfall-

forschung der Versicherer (UDV) werden theoretische 

Hintergründe der Wirkungsweise des Dialog-Displays 

ausgeführt und die Ergebnisse von umfangreichen Ge-

schwindigkeitsmessungen und Befragungen beim Ein-

satz von Dialog-Displays präsentiert. An vier Standorten 

in Berlin wurden die Wirkungen von insgesamt acht Di-

alog-Displays auf das Geschwindigkeitsverhalten von 

Fahrzeugführern untersucht und an zwei dieser Stand-

orte wurden Fußgänger zur Wahrnehmung des Fahr-

verhaltens der Kraftfahrer und zur Wahrnehmung der 

eigenen Sicherheit beim Queren der Straße befragt. Es 

wurde angenommen, dass der Einsatz des Dialog-Dis-

plays verschiedene verhaltenswirksame Mechanismen 

wie Aufmerksamkeitslenkung, soziale Vergleichspro-

zesse und Lernprozesse beeinflussen kann und so einen 

Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit leistet. 

Nach der Erhebung der Ausgangswerte (ohne Dialog-

Display) wurde die Entwicklung dieser Parameter in un-

terschiedlich andauernden Untersuchungsphasen mit 

Dialog-Display und in Nachherphasen wiederum ohne 

Dialog-Display ermittelt. Bei Einsatz des Dialog-Displays 

an den untersuchten Standorten wurden bedeutsame 

Verhaltensänderungen bei den Fahrzeugführern beo-

bachtet, die für die gesamte Untersuchungsphase sta-

bil blieben. Je nach Einsatzort verringerten sich in der 

Untersuchungsphase die Geschwindigkeitsparameter  

(Vmittel, V85) um 1,8 bis 6 km/h. Der prozentuale Anteil 

der Kraftfahrer, der die vorgeschriebene Höchstgeschwin-

digkeit (Vzul.) überschritt, verringerte sich deutlich, meist 

auf die Hälfte und in einem Fall auf ein Drittel des Aus-

gangswerts. Die Geschwindigkeitsreduktionen fallen 

in den besonders verkehrssicherheitsrelevanten oberen 

Geschwindigkeitsbereichen besonders deutlich aus. Die 

befragten Fußgänger berichten deutliche Unterschiede 

in der Wahrnehmung des Fahrverhaltens der Kraftfah-

rer an den Untersuchungsstandorten und eine deutliche 

Erhöhung der wahrgenommenen Sicherheit bei Einsatz 

des Dialog-Displays. Das Sicherheitsgefühl der befragten 

Passanten an den Querungsstellen erhöhte sich und die 

Fußgänger-Fahrzeug-Interaktionen wurden als sicherer 

erlebt. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen zeigen, 

dass der Einsatz dieser dynamischen Rückmeldesysteme 

wichtige verkehrssicherheitsrelevante Kriterien syste-

matisch positiv beeinflusst. Auf der Basis dieser Berliner 

und weiterer Forschungsergebnisse zu den Wirkungen 

von „Lob und Tadel“ Dialog-Displays andernorts wird der 

Einsatz von Dialog-Displays für folgende Zielstellungen 

empfohlen:

Sicherung von Fußgängerüberwegen, Schutz von Kin-

dertagesstätten, Schulwegsicherung, Bushaltestellen-

sicherung, Reduktion von Geschwindigkeitsverstößen, 

Verringerung der lokalen Unfallgefährdung, Lärmmin-

derung/-schutz, Aufmerksamkeitserhöhung an Konflikt-

stellen (bspw. zwischen Straßen- und Zugverkehr oder 

zwischen Pkw/Lkw und Radfahrern).
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The current final report from the research project „Lob 

und Tadel (Praise and Dispraise) – Effects of the Dialogue 

– Display” provides theoretical background with respect 

to the effectiveness of the Dialogue-Display. Furthermo-

re the results from extensive speed measurements and 

questionnaire surveys are presented.

The effects of eight Dialogue-Displays on speeding be-

haviour have been examined at four local spots in Berlin. 

Additionally pedestrians have been polled on their per-

ceptions of car drivers’ driving behaviour and about their 

perceived safety during crossing the street. It is assumed 

that the implementation of the Dialogue-Display has 

influences on various behavioural relevant mechanisms 

like attention management, social comparison processes 

and learning processes and therefore finally might cont-

ribute to the improvement of the traffic safety.

Effects of the Dialogue-Display on relevant variables 

have been investigated by an A-B-A research design, i.e. 

baseline data (without Dialogue-Display), treatment 

data (with Dialogue-Display) and finally post data (again 

without Dialogue-Display). During the treatment pha-

ses, significant and time stable changes of car drivers’ 

driving behaviour have been observed. Relevant speed 

parameters (Vmean, V85) decreased in a range from 

1.8 kmph to 6 kmph depending on local spot. The per-

centage of car drivers violating the speed limit decrea-

sed enormously: in most cases recorded speed limit vio-

lations decreased to a half of the baseline – value and in 

one case to a third of the baseline value. The reductions 

in speed are particularly significant in safety relevant 

higher speed ranges.

The statements of participants within the question-

naire surveys have shown significant differences regar-

ding the perception of car drivers’ driving behaviour at 

the spots where the Dialog-Display was installed during 

the treatment-phases. Respondents felt safer at cros-

sing sections during the treatment phases and they felt 

safer about the pedestrian-car driver-interactions.

The results of that study emphasise that the implemen-

tation of such dynamical feedback – systems have sys-

tematic positive impacts on important criteria of traffic 

safety. Based on the present results and on further stu-

dies the implementation of Dialogue-Displays is recom-

mended for the following situations:

 �  Safety improvements at pedestrian crossing, kinder-

garten, schools, bus stops

 �  Reduction of speed limit violations and local car acci-

dents,

 �  Noise abatement,

 �  Increasing the attention concerning conflict spots (for 

instance contact between car and train traffic or bet-

ween car/lorry and cyclists).
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2 Problemlage

Etwa zwei Drittel der Verkehrsunfälle mit Personen-

schaden ereigneten sich 2007 innerhalb von Ortschaf-

ten (Statistisches Bundesamt, 2008). Nach wie vor sind 

innerhalb von Ortschaften besonders die schwächeren 

Verkehrsteilnehmer vielen Gefährdungen mit schweren 

Folgen ausgesetzt, die zu einem erheblichen Teil auf eine 

nicht angepasste Geschwindigkeit, oft verbunden mit 

einer Überschreitung der zulässigen Höchstgeschwin-

digkeit, zurückzuführen sind. Dabei treten innerstädtisch 

die Gefährdungen besonders in Bereichen auf, in denen 

sich die Wege unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer-

gruppen kreuzen. Verkehrsunfälle unter Beteiligung von 

Fußgängern und Radfahrern bergen dabei ein hohes Ver-

letzungsrisiko. Im Jahr 2007 wurden auf Deutschlands 

Straßen 33.804 Fußgänger verletzt (7,8 % aller verletzten 

Straßenverkehrsteilnehmer) und 695 Fußgänger getötet. 

Der Anteil getöteter Fußgänger an den insgesamt im 

Straßenverkehr Getöteten betrug 2007 über 14 % und 

war in den vergangenen Jahren tendenziell steigend. 

Zusätzlich starben 2007 425 Radfahrer (8,6 % aller Getö-

teten) im Straßenverkehr und 78.579 (18,2 %) Radfahrer 

wurden verletzt. Die zum Teil deutlichen Rückgänge bei 

den anderen Verkehrsteilnehmergruppen im Jahre 2007 

stehen dabei im Gegensatz zu der ungünstigeren Unfall-

entwicklung bei den schwächeren Verkehrsteilnehmern 

und ihren körperliche Gefährdungen.

In Berlin ereigneten sich im Jahre 2007 14.511 Unfälle 

mit Personenschaden, bei denen 56 Verkehrsteilnehmer 

starben und 17.250 Verkehrsteilnehmer verletzt wurden. 

Da sich die Mehrzahl der Fußgängerunfälle und ein Teil 

der Radfahrerunfälle beim Überqueren der Straße ereig-

net (u. a. Mennicken, 1999), werden als eine Möglichkeit, 

das Risiko für Fußgänger zu mindern, Fußgängerüberwe-

ge (FGÜ) realisiert, an denen die querenden Fußgänger  

vorrangberechtigt sind. Unfälle auf diesen Überwegen 

sind relativ selten und die Unfallfolgen weniger schwer-

wiegend als außerhalb dieser Querungsanlagen (Pfundt, 

2002; Mennicken, 1999). Dennoch kommt es auch dort 

Problemlage              7

zu Unfällen und Gefährdungen. Beispielsweise betrug 

der Anteil der Fußgänger, die in der Schweiz an einem 

Fußgängerüberweg tödlich verunglückten, 5,4 % aller 

tödlich Verunglückten1). Problematisch sind innerstäd-

tisch für Fußgänger vor allem ungenügende Aufmerk-

samkeit der Fahrzeugführer und unangemessene An-

näherungsgeschwindigkeiten der Kfz (u. a. Mennicken, 

1999; Schulze, 2005). Dadurch besteht die Gefahr, que-

rungswillige Personen nicht rechtzeitig wahrzunehmen 

bzw. ihr voraussichtliches Querungsverhalten nicht 

richtig zu antizipieren. Eine weitere Ursache sind un-

angepasste oder zu hohe Geschwindigkeiten auch des-

halb, da sie im relativ reizintensiven städtischen Umfeld 

weniger Zeit und Möglichkeiten zu rechtzeitigen Hand-

lungskorrekturen im Falle der dort häufiger auftreten-

den Situationswechsel zulassen.

Um wirkungsvolle Maßnahmen zur Steigerung der 

Sicherheit für konfliktträchtige Situationen bzw. Pro-

blemstellen entwickeln zu können, müssen die Gründe 

für die Einhaltung bzw. Nichteinhaltung von Verkehrs-

regeln einbezogen werden. Reason (1994) unterschei-

det in seinem Fehlertypenmodell unterschiedliche 

Fehlertypen. Besondere Relevanz im Straßenverkehr 

haben die Regelverstöße, also motivierte Fehlhand-

lungen. Diese beabsichtigten Fehlhandlungen resul-

tieren meist aus der Verfolgung höher bewerteter 

individueller Ziele. Bei vielen Verkehrsteilnehmern ge-

hören solche, sozial wenig geächteten  Übertretungen 

zum alltäglichen Verhaltensrepertoire und erfolgen 

vielfach gewohnheitsmäßig. Beispielsweise werden 

Übertretungen in Kauf genommen, um ein persön-

lich für wichtiger erachtetes Ziel zu ereichen (schnell 

durchkommen, noch gerade vorbeikommen, Wartezei-

ten vermeiden, sich allgemein einen Vorteil verschaf-

fen). Da Regelverstöße hierbei als vorteilhaft erfah-

ren werden (und entsprechende Erwartungen erlernt 

werden), ist dies im Sinne der Theorie des operanten 

Konditionierens recht gut analysierbar (vgl. Schlag, 

2006). Gleichzeitig ist dieses Problemverhalten Modi-

fikationen durch Änderung der Anreizwerte durchaus 

zugänglich. Für die Senkung der vorsätzlichen Verstö-

1) NZZ (24.08.08): http://www.nzz.ch/nachrichten/medien/gefaehrliche_fussgaengerstreifen_in_der_schweiz_1.1305451.html



ße bieten sich z. B. Veränderungen der Erwartung von 

Konsequenzen regelwidrigen Verhaltens oder auch di-

rekte Verhaltensanweisungen an (Berry, Geller, Calef & 

Calef, 1992). Anders verhält es sich mit nicht intendier-

tem und meist zunächst unbewusstem Fehlverhalten. 

Hierzu gehören aufmerksamkeitsbasierte Fehler, wie 

Unachtsamkeit oder ablenkungsbasierte Fehlorientie-

rung. Unbeabsichtigte Fehler können u. a. durch eine 

bessere Erkennbarkeit und durch Aufmerksamkeits-

steuerung vermindert werden (Harrel, 1993).

Für die Vorhersage von Unfällen gelten in erster Linie 

Verstöße als bedeutsam. Parker et al. (2001, S. 10) stel-

len aufgrund ihrer Ergebnisse fest: „[…] the crucial dif-

ferentiator between violations, errors and lapses is that 

violations, not errors or lapses, go with crash involve-

ment“. Allerdings dürfte gerade gegenüber querenden 

Fußgängern und Radfahrern Aufmerksamkeitspro-

blemen ebenfalls Relevanz zukommen. Diese Ergeb-

nisse verweisen insgesamt auf die große Bedeutung 

der Regelbefolgung für die Verkehrssicherheit. Nach 

Schätzungen für den skandinavischen Raum könnte die 

Anzahl von Verkehrstoten um 48 % (Norwegen) bzw.  

76 % (Schweden) reduziert werden, wenn die häufigs-

ten Verstöße gegen Verkehrsregeln verhindert würden 

(ESCAPE, 2002).

In der sicherheitspsychologischen Forschung wird unter 

Sicherheit allgemein das Nichtvorhandensein von Ge-

fahr (Bubb, 1990, zit. n.  Musahl, 1997, S. 86) bzw. die 

Kontrolle von Gefahr, Bedrohung, Risiko oder Schaden 

sowie deren Folgen (Hale & Glendon, zit. n. Musahl, 

1997) verstanden. Verkehrssicherheit beinhaltet nach 

Retzko & Korda (1999) sowohl die Vermeidung von Ge-

fährdungen und Gefahren als auch von Unfällen für 

Verkehrsteilnehmer. Gefährdungen von Verkehrsteil-

nehmern durch kritische Situationen oder Beinahe-Un-

fälle treten viel häufiger auf als Unfälle und werden teil-

weise mit dem Begriff „Verkehrskonflikte“ umschrieben. 

Häufigste Ursachen für die Verkehrskonflikte bilden die 

oben benannten Regelverstöße, wie z. B. zu hohe bzw. 

nicht angepasste Geschwindigkeit, aber auch Aufmerk-

samkeitsfehler, die zu einer inadäquaten Widerspiege-

lung der Verkehrssituation führen. Um die Verkehrssi-

cherheit zu erhöhen, ist es also wichtig, die bewussten 

und unbewussten Fehler zu reduzieren.

Maßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit ha-

ben neben der Gestaltung des Verkehrsraums und der 

Verkehrsmittel hauptsächlich zum Ziel, das Verhalten 

der Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen, so dass ihre 

Teilnahme am Straßenverkehr weitest möglich si-

cher und ohne Gefährdungen stattfinden kann. Dazu 

gehört die Einhaltung von Verkehrsregeln, die eine 

Form sozialer Normen sind und „ein gewisses Maß an 

wechselseitiger Erwartbarkeit des Verhaltens“ sicher-

stellen sollen (Kaufmann, 1987, zit. n. Büschges, 1993, 

S. 153). Da Fehlverhaltensweisen im Straßenverkehr 

meist ohne negative Folgen bleiben, scheint es so, als 

würde es sich für eine Reihe von Verkehrsteilnehmern 

lohnen, z. B. schneller zu fahren als erlaubt (u. a. Elvik 

& Vaa, 2004; Schlag, Risser & Schade, in Druck). Der 

damit einhergehende Gefährdungsanstieg wird aus-

geblendet, nicht persönlich attribuiert oder in Kauf 

genommen. 

Um Verkehrs- und Mobilitätsverhalten positiv zu beein-

flussen, lassen sich vier Strategien (die sog. „4 E“) unter-

scheiden (Schlag, 1997):

(1)  ordnungsrechtliche Maßnahmen in Form von Ge- 

und Verboten („Enforcement“),

(2) Angebotsgestaltung („Engeneering“),

(3)  Ausbildung, Information und Aufklärung („Education“) 

und

(4)  Anreizsysteme bzw. die Variation des Kosten-Nut-

zen-Kalküls von Verkehrsteilnehmern („Encourage-

ment“ bzw. „Economy“).

Nach Schlag (2006) sowie Schlag, Risser & Schade (in 

Druck) lässt sich Verhalten am unmittelbarsten und 

damit häufig am wirkungsvollsten durch Stimulus-

kontrolle und Kontingenzmanagement beeinflussen: 

durch die Variation der Stimuli, die dem Verhalten vo-

rausgehen (u. a. Hinweisreize, Aufforderungen und In- 

8 Problemlage 
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struktionen) sowie durch die Veränderung von Ver-

haltenskonsequenzen (Feedbacks, wahrgenommene 

Verstärker, Kosten und Nutzen). Insbesondere die früh-

zeitige und eindeutige Kommunikation erwünschten 

Verhaltens und eine kontingente Rückmeldung, d. h. in 

räumlich-zeitlicher Nähe zum Verhalten, sind für eine 

wirksame Verhaltensbeeinflussung notwendig. 

Eine bereits in verschiedenen Anwendungskontexten 

erprobte Möglichkeit, Fahrer auf Gefahrensituationen 

hinzuweisen, bei denen bewusstes (motivational be-

dingte Regelverletzungen) oder unbewusstes Fehlver-

halten (Aufmerksamkeitsfehler) zugrunde liegt, stellt 

das von der Firma RTB GmbH & Co. KG aus Bad Lipp-

springe entwickelte „Dialog-Display“ dar, das auf das 

Geschwindigkeitsverhalten von Fahrern dynamisch und 

individuell reagiert und damit verschiedene Aspekte der 

4 E ś umsetzt. 

Das Dialog-Display stellt eine Weiterentwicklung von 

Systemen dar, bei denen die aktuell gefahrene Geschwin-

digkeit vorbeifahrender Fahrzeuge angezeigt wird. 

Die Anzeige der Geschwindigkeit in km/h wurde abgelöst 

durch eine bewertende Rückmeldung, z. B. in positiver 

Form „Danke!“ in grüner Schrift, wenn die zugelasse-

ne Geschwindigkeit eingehalten wird, bzw. in negativer 

Form „Langsam!“ in roter Schrift bei Überschreitung. Bei 

Einhaltung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit erhal-

ten die Fahrer somit eine positive Rückmeldung („Lob“), 

die angemessenes und regelkonformes Verhalten im 

Straßenverkehr verstärken soll. Bei Überschreitung der 

zulässigen Höchstgeschwindigkeit erhalten die Fahrer 

eine negative Rückmeldung („Tadel“), die in dieser Form 

Aufforderungscharakter besitzt und einen eindeutigen 

Hinweis zur angemessenen Veränderung des gezeigten 

Verhaltens bietet. Komplettiert wird das Dialog-Display 

durch eine situationsangepasste Abbildung, die den Fah-

rer auf die Art der potentiellen Gefahr hinweist und ei-

nen emotionalen Bezug schaffen soll.

Mit dem Dialog-Display werden verschiedene psycholo-

gische Wirkmechanismen umgesetzt, um Fehlverhalten 

zu reduzieren: 

(1)  Die dynamische Darbietung eines Hinweisreizes be-

wirkt eine verbesserte selektive Aufmerksamkeits-

leistung im Vergleich zu einem statischen Zeichen. 

Hintergrund ist die Eigenschaft menschlicher Wahr-

nehmung, dass Bewegungen bzw. sich verändernde 

Reize die Aufmerksamkeit auf sich ziehen und häu-

figer, schneller und bewusster wahrgenommen wer-

den. Ein Mechanismus, den sich auch die Werbung zu 

nutze macht. 

(2)  Eine individualisierte, auf das eigene Verhalten bezo-

gene Rückmeldung erzeugt eine bessere persönliche 

Beachtung. Der Fahrer bezieht die Botschaft auf sich 

persönlich, was eine unmittelbare Verhaltensanpas-

sung wahrscheinlicher macht.

(3)  Durch die den Fahrern direkt zurechenbaren und 

für alle Zeugen sichtbaren Rückmeldungen zum ge-



zeigten (Fehl-)Verhalten werden zudem soziale Ver-

gleichsprozesse angeregt, die Anpassungstendenzen 

unterstützen.

(4)  Der Mensch erlernt sein Verhalten wesentlich durch 

die resultierenden Konsequenzen. Positive Konse-

quenzen bzw. der Wegfall negativer Konsequen-

zen stärken Verhaltensweisen. Umgekehrt werden 

Verhaltensweisen, die nicht bekräftigt werden oder 

negative Konsequenzen haben, über die Zeit abge-

baut (Operantes Konditionieren, Skinner, 1974, vgl. 

Schlag, 2006). Diese Konsequenzen werden in bei-

den Richtungen, je nach gezeigtem Verhalten, kon-

tingent dargeboten.

Erste Ergebnisse zeigen, dass vergleichbare dynamische 

Rückmelde- (d. h. „Lob- und Tadel“-) Systeme Verhal-

tenswirkungen haben. Eine erste Bestätigung, dass visu-

elle Zusatzsignalisierungen Sicherheitsverbesserungen 

induzieren, lieferten Hakkert et al. (2002), die für Fuß-

gängerüberwege ohne Lichtsignalanlage, aber mit Zu-

satzsignalisierungen eine Abnahme der Durchschnitts-

geschwindigkeit um 2 bis 5 km/h und eine Verdopplung 

der Anhaltezahl der Fahrzeuge bei anwesenden Fußgän-

gern mit Querungsabsicht berichten. 

Das ETSC (2008), Schulze (2005), Hofmann (2005) und 

Stern (2006) berichten für das Dialog-Display in ver-

schiedenen Anwendungskontexten eine Reduzierung 

der wichtigsten Geschwindigkeitsparameter (Vd, V85, 

Vzul.) durch den Einsatz des Dialog-Displays um 2 bis 

10 km/h. 

Deutlich verbesserten sich ebenfalls Aufmerksam-

keitsparameter, untersucht als Interaktions- und Blick-

verhalten der Fahrzeugführer gegenüber Fußgängern 

bzw. Bahnfahrzeugen (Stern, 2007). 

Weiterhin berichtet Hofmann (2005), dass sich ver-

schiedene erfragte Parameter (Sicherheitsgefühl beim 

Queren und die Sicherheit der Fußgänger - Fahrzeug - 

Interaktionen) deutlich verbessert haben.

3 Untersuchungsfragen

In der vorliegenden Studie werden zwei Hauptfra-

gestellungen untersucht, um daraus Empfehlungen 

abzuleiten, ob und gegebenenfalls an welchen Ein-

satzorten die Anwendung des Dialog-Displays eine 

nachhaltige Verbesserung der Verkehrssicherheit in-

duzieren kann:

(1)  Erfassung des Geschwindigkeitsverhaltens der Fahr-

zeuge bezüglich verschiedener Parameter zu unter-

schiedlichen Vergleichszeitpunkten durch Messun-

gen vor Ort.

(2)  Erfassung des Sicherheitsgefühls und weiterer Para-

meter seitens potenzieller Nutzer/Nutznießer infolge 

der Implementierung des Dialog-Displays über Befra-

gungen.

In Fortführung bisher durchgeführter Untersuchun-

gen wird weiterhin untersucht, welche Wirkungen mit 

dem Dialog-Display erzielt werden, wenn dieses über 

längere Zeit angewendet wird (Langzeitwirkungen). 

In Bezug auf das Geschwindigkeitsverhalten soll dazu 

auch untersucht werden, welche Wirkungen entste-

hen, wenn die Untersuchungsanlagen wieder abge-

baut werden: 

(3)  Zeigen sich bei längerfristigem Einsatz Gewöh-

nungseffekte (Habituation) innerhalb der Interven-

tionsphasen oder bleibt die Wirkung des Dialog-Dis-

plays stabil?

(4)  Zeigt sich eine Wirkungspersistenz nach Abbau des 

Dialog-Displays (etwa: „Nachhall“-Effekte) oder 

aber eine Rückstellung auf das ursprüngliche Ge-

schwindigkeitsniveau? 

Im Rahmen der Befragungsstudie zu den Dialog-Dis-

plays wird neben der Wahrnehmung des Fahrverhaltens 

der Kraftfahrer auch das wahrgenommene Sicherheits-

gefühl ermittelt, um Rückschlüsse auf mögliche Verän-

derungen der Wahrnehmung der individuellen Sicher-

heit von Fußgängern zu gewinnen.
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4 Untersuchungsmethodik

4.1  Untersuchungsdesign

Untersucht wurden sowohl kurzfristige wie langfristige 

Wirkungen von Dialog-Displays, ihre Wirkungspersis-

tenz und an einigen Standorten das Sicherheitserleben  

von Fußgängern. 

Daher werden die Untersuchungsstandorte unterschie-

den in temporäre Standorte (s. Tab. 1: Standorte 1-3 mit 

je einem Dialog-Display pro Fahrtrichtung) mit einer ver-

gleichsweise kurzen Aufstellzeit der Dialog-Displays und 

einer ausgedehnten Nachhermessung nach Abbau der 

Displays. Diese dienen neben der standortbezogenen Er-

fassung der Wirkung auf das Geschwindigkeitsverhalten 

zusätzlich zur Ermittlung einer potenziellen Wirkungs-

persistenz nach Abbau. Daher betrug die Länge der Nach-

hermessungen ohne Dialog-Display für diese Standorte 

sechs Monate (Tab. 1). Daneben kamen zwei permanente 

Dialog-Displays (ein Standort) zum Einsatz, bei denen die 

Aufstellzeit entsprechend länger ausfällt. Diese dienen 

ebenfalls der standortbezogenen Wirkungsmessung der 

Dialog-Displays und zusätzlich der Erfassung möglicher 

Abschwächungs- bzw. Habituationseffekte. Für diese be-

trug die Aufstellzeit neun Monate.

Für die Standorte 1-3 mit temporärem Einsatz des Di-

alog-Displays (1. Luisenstraße, 2. Silbersteinstraße und 

3. Ostpreußendamm) erfolgte eine ca. vierwöchige 

Vorhermessung (A), anschließend eine dreimonatige 

Vorhermessung
(Baseline)

Intervention
(DD im Einsatz)

Nachhermessung
(ohne DD)

Abschluss der
Messungen

Temporäre
Standorte (1 - 3)

4 Wochen
(Beginn: 12.12.07)

3 Monate
(Beginn: 22.1.08)

6 Monate
(Beginn: 30.04.08)

10.11.08

Befragung (2 - 3) 7.12.07 / 03.01.08 15.04.08 01.07.08 01.07.08

Permanente
Standorte (4)

4 Wochen
(Beginn: 5.2.08)

9 Monate
(Beginn: 13.3.08)

2 Wochen
(Beginn: 22.10.)

10.11.08

Tabelle 1: Untersuchungsdesign (Indikatoren: V5, Vd, V30, Vmax, Fahrzeuglänge)

Interventionsphase mit Dialog-Display (B) und abschlie-

ßend wurde das Dialog-Display an diesen Standorten 

abgebaut und es erfolgte eine ausgedehnte Nachher-

messung (À ). Für die Standorte mit permanentem Ein-

satz des Dialog-Displays (Königin-Luise-Straße) wur-

de ebenfalls eine ca. vierwöchige Vorhermessung (A) 

durchgeführt. Es schloss ein neunmonatiger Betrieb der 

Dialog-Displays an und danach folgte eine kurze Nach-

hermessung von zwei Wochen. Die Erhebung wurde als 

räumlich-zeitliche Vollerfassung durchgeführt, da so die 

aussagekräftigste Grundlage für die Wirkungsüberprü-

fung des Dialog-Displays gegeben ist. 

Die Wirkungsüberprüfung erfolgte im Rahmen eines 

quasi-experimentellen Feldversuchs als Zeitreihe im 

Längsschnitt vom Typus A B A Á . Die Geschwindigkeits-

messungen erfolgten - methodisch ähnlich wie in vor-

hergehenden Untersuchungen (Schulz, 2005; Hofmann, 

2005; Stern, 2006) - als Zeitreihen-Veränderungsmessun-

gen2).

Das Design beginnt mit der Erfassung der Grundrate: 

Phase A (Grundratenphase, baseline). Dazu wird das Ge-

schwindigkeitsverhalten als abhängige Variable mög-

lichst lang anhaltend beobachtet, bis die aufgezeichne-

ten Daten einen stabilen Verlauf ergeben.

Es folgt die Interventionsphase: Phase B (Interventions-

phase). Geprüft wird die Auswirkung der Intervention 

des installierten Dialog-Displays auf das Geschwindig-

keitsverhalten.

2)  Als maßgebende Geschwindigkeit wurde der Geschwindigkeitswert gewählt, der räumlich am nächsten zum Dialog-Display gemessen wurde, er zeigte die größte Stabilität.

Untersuchungsmethodik           11



Danach schließt sich eine weitere Erfassung der Grundrate 

(Dialog-Display deinstalliert) an: Phase Á  (Nachherphase).

Diese Art der Erfassung ermöglicht u. a. nach Bortz & 

Döring (2002) eine eindeutige Aussage über die Wirk-

samkeit der Intervention. Die Erfassung des Ausmaßes 

der Änderungen der abhängigen Variablen ergibt sich 

aus dem Vergleich zwischen den Messungen der Base-

line und der Intervention. Gleicht sich nach der Inter-

vention die abhängige Variable in der zweiten A -́ Phase 

(nach Abbau) wieder der ursprünglichen Grundrate an, 

so ist dies ein deutlicher Beleg für die Wirksamkeit der 

Intervention. Das setzt allerdings voraus, dass Interven-

tionswirkungen nur an die unmittelbare Intervention 

gebunden sind und keine relevanten konfundierten Va-

riablen wirken.

Die Befragungen zum Sicherheitsempfinden wurden wie 

die Geschwindigkeitsmessung im ABÁ -Design an den 

Standorten Silbersteinstraße und Ostpreußendamm rea-

lisiert (Tab. 1).

Aus den Rohdaten wurden folgende Indikatoren für den 

gesamten Untersuchungszeitraum abgeleitet:

 �Durchschnittsgeschwindigkeit Vd,

 � das 85. Perzentil der Geschwindigkeit V85,

 � die maximal gefahrene Geschwindigkeit Vmax und 

 � die Rate der Überschreitung der zulässigen Höchstge-

schwindigkeit Vzul. 

Zusätzlich wurden Tagesganglinien und Wochentagsef-

fekte untersucht. Neben der Erfassung der Geschwindig-

keitsdaten ermöglichten die Dialog-Displays auch eine 

Ermittlung der Fahrzeuglängen, deren Ergebnisse eben-

falls in die Untersuchung aufgenommen wurden.

4.2 Untersuchungsstandorte

Im Untersuchungsgebiet Berlin wurden durch die Se-

natsverwaltung geeignete Standorte für den Betrieb 

von zeitlich begrenzten und dauerhaften Dialog-Dis-

plays ausgewählt. Eine Vorauswahl wurde im Vorfeld 

durch die beteiligten Stadtbezirke angeregt. Im Einzel-

nen handelt es sich dabei um die im Folgenden näher 

beschriebenen Standorte: Luisenstraße, Ostpreußen-

damm, Silbersteinstraße, Königin-Luise-Straße (Tab. 2). 

Durch die Unfallforschung der Versicherer (UDV) und 

den Lehrstuhl für Verkehrspsychologie wurde kein Ein-

fluss auf die Auswahl der Untersuchungsstandorte ge-

nommen. 

Die ausgewählten Standorte weisen eine Reihe von 

Merkmalen auf (Tab. 2), die Unterscheidungskriterien 

für die abzuleitenden Empfehlungen liefern können. 

Dazu werden die vier Standorte aufgrund einer Reihe 

von Ähnlichkeiten zwei Gruppen zugeordnet. Für die 

Standorte Luisenstraße und Silbersteinstraße gilt gene-

rell eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 30 km/h. 

Beide Standorte zeichnen sich weiterhin dadurch aus, 

dass im unmittelbaren Umfeld des potenziellen Stand-

ortes des Dialog-Displays eine dichte Bebauung vor-

liegt. Mit dieser geht ein hoher Fußgängerquerungsver-

kehr einher. Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen 

kann als hoch bzw. eher hoch eingeschätzt werden.

An beiden Straßenzügen ist im Annäherungsbereich Par-

ken auf der Fahrbahn erlaubt. Die Fahrbahneinengung 

durch die parkenden Fahrzeuge, Behinderungen durch 

einparkende Fahrzeuge und eine zum Teil umfangreiche 

Beschilderung führen dazu, dass die Verkehrssituation 

für die sich annähernden Fahrzeuge als unübersichtlich 

eingeschätzt werden kann. 

Besonderheiten: 

Die Luisenstraße (Abb. 1) ist eine zweispurige Hauptstra-

ße, an der die Charite liegt. Krankenwagen-, Taxi- und 

Besucherverkehr und eine beachtliche Beschilderung 

tragen zur Unübersichtlichkeit der Verkehrssituation 

bei. Im Hauptquerungsbereich befindet sich ein Fuß-

gängerüberweg.

Die „Silbersteinstraße“ (Abb. 1) ist eine zweispurige 

Hauptstraße in Neukölln. Der Untersuchungsort lag bei 
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Standort
Untersuch-
ungskon-

text
Vzul.

FG-
belastung

Verkehrs-
aufkom-

men
Besonderheit

1 Luisenstraße temporär 30 hoch eher hoch Parken auf der Straße, viele StVO-Zeichen, 
FGÜ, dichte Bebauung, Charité

 � unübersichtliche Verkehrssituation

2  Silbersteinstraße
   (Befragung)

temporär 30 hoch hoch Parken auf der Straße, Kita, türkische Bevöl-
kerung, dichte Bedauung

 � unübersichtliche Verkehrssituation

3 Ostpreußendamm
   (Befragung)

temporär 30 / 501 gering hoch Parken am Seitenrand, kein Überweg, Hal-
testelle ÖPNV, lockere Bebauung

 �weitläufige Verkehrsituation

4 Königin-Luise-Straße permanent 30 / 502 eher gering hoch Parken auf Seitenstreifen, Haltestelle 
ÖPNV, Schule, lockere Bebauung

 �weitläufige Verkehrssituation  

Tabelle 2:  Untersuchungsstandorte (qualitative Beschreibung / Einordung) 

       1 ab 1.7.2008 50 km/h
       2 wochentags in der Zeit von 7- 17 Uhr 30 km/h, sonst 50 km/h

einem Kindergarten. Dicht parkende Autos auf beiden 

Straßenseiten behindern stark die Sicht. Zusätzlich wer-

den die Sichtverhältnisse durch Bäume, die z. T. Verkehrs-

schilder verdecken, erschwert. Ca. 50-100 Meter vom 

Untersuchungsort entfernt befindet sich ein Fußgänger-

überweg, der jedoch von einem großen Teil der Fußgän-

ger nicht genutzt wird, wohl um Umwege zu vermeiden. 

Die Standorte Ostpreußendamm und Königin-Luise-

Straße sind ebenfalls zweispurige Hauptstraßen. Die 

zul. Höchstgeschwindigkeit mit 30 km/h gilt zeitlich 

begrenzt (sonst 50 km/h). Es liegt eine lockere Bebau-

ung vor. Der Fußgängerquerungsverkehr ist nur tem-

porär erhöht (Schulzeiten etc.), ansonsten eher gering. 

Das durchschnittliche Verkehrsaufkommen ist hoch. 

Parken ist nicht auf der Fahrbahn sondern auf dem Sei-

tenstreifen bzw. auf dem Seitenrand erlaubt, dadurch 

erscheinen beide Straßen übersichtlich, womit höhere 

Fahrgeschwindigkeiten als an den beiden erstgenann-

ten Straßenzügen wahrscheinlicher werden. An beiden 

Straßen ergeben sich durch Haltestellen des ÖPNV Ge-

fahrenmomente, die im Fall des Ostpreußendamms im 

Vorfeld der Untersuchung bereits zu einem Unfall mit 

einem Getötetem geführt haben. 

Der Standort „Ostpreußendamm“ liegt in der Nähe 

eines Übergangs an der Bushaltesstelle zum Sport-

platz. Vor allem am Wochenende kommt es wegen 

eines anliegenden Stadions zu häufigem Fußgän-

gerquerungsverkehr. Die zulässige Höchstgeschwin-

digkeit betrug nur am Anfang der Untersuchung  

30 km/h. Am 1.7.2008 wurde eine Fußgängerampel 

am zu untersuchenden Übergang in Betrieb genom-

men. In diesem Zusammenhang wurde die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit auf 50 km/h erhöht. Die mo-

difizierenden Auswirkungen dieser Maßnahmen auf 

das Geschwindigkeitsverhalten werden im Ergebnis-

teil dargestellt.

Am Standort Königin-Luise-Straße gibt es in den Mor-

genstunden und nachmittags deutlichen Fußgänger-

querungsverkehr durch eine Schule. 

Für die Befragung wurden mit den beiden temporären 

Standorten Ostpreußendamm und Silbersteinstraße 

jeweils ein Standort aus den beiden Klassifikations-

gruppen ausgesucht, die sich hinsichtlich der Gestal-

tung und des Fußgängeraufkommens deutlich unter-

schieden. 



Abbildung 1:  Untersuchungsstandorte in der Interventionsphase 

         (oben: Luisenstraße, Silbersteinstraße, unten: Ostpreußendamm, Königin-Luise-Straße)

4.3 Erfassung der Fahrdaten

Verfahren zur Untersuchung der Verkehrssicherheit 

sind nach Mennnicken (1999) die Unfallanalyse und die 

Verkehrssituationsanalyse. Bei Unfallanalysen werden 

die Verkehrsunfallanzeigen der Polizei makroskopisch 

(statistisch) ausgewertet. Aufgrund möglicher Verzer-

rungen beim Bericht von Unfallhergängen seitens der 

Beteiligten oder auch lückenhafter Unfallaufnahmen 

durch die Polizei sowie der hohen Dunkelziffer bei 

Unfällen mit Fußgängerbeteiligung (vgl. Elvik & Vaa, 

2004) ist die Unfallanalyse nicht immer ausreichend, 

zuverlässige Aussagen zur Verkehrssicherheit zu lie-

fern (Mennicken, 1999).

Mit Hilfe von Verkehrssituationsanalysen können In-

teraktionen zwischen Verkehrsteilnehmern in festge-

legten Zeiträumen und Untersuchungsabschnitten 

beschrieben und analysiert werden. Insbesondere ist 

eine gezielte Erfassung kritischer Situationen im Ver-

kehrsgeschehen möglich und es können Aussagen 

über die Verkehrssicherheit der betrachteten Straßen-

14 Erfassung der Fahrdaten 



abschnitte getroffen werden. Geeignete Indikatoren 

zur Beschreibung von Verkehrssituationen sind nach 

Angenendt et al. (1987, zit. n. Mennicken, 1999) kriti-

sche Weg-Zeit-Beziehungen, das Verlassen der Soll-Li-

nie, räumliche Annäherung, Überschreiten von Grenz-

geschwindigkeiten, Missachtung der Verkehrsregeln 

oder Verkehrskonflikte.

In der vorliegenden Untersuchung erfolgt die Messung 

der Fahrzeuggeschwindigkeit und der Fahrzeuglängen 

mit Hilfe von Seitenradaren, die am selben Mast wie 

das Dialog-Display angebracht sind. Der Seitenradar ist 

im Winkel von 45 Grad zur Fahrbahn ausgerichtet, so 

dass der Radarstrahl die Fahrbahn am jeweiligen Un-

tersuchungsstandort überstreichen kann. Die Eichung 

der Seitenradare erfolgt jeweils bei deren Installation 

durch einen Frontradar, die durch Kontrollfahrten mit 

eingestelltem Tempomat ergänzt werden, um Abwei-

chungen in den Messwerten zu minimieren (s. Ab-

schnitt 8.2). 

Aus den Rohwerten lassen sich eine Reihe von Indika-

toren ableiten, wie die Durchschnittsgeschwindigkeit 

Vd, das 85. Perzentil der Geschwindigkeit V85 und die 

Rate der Überschreitung über die zulässige Höchstge-

schwindigkeit Vzul., die auch in dieser Untersuchung 

Anwendung finden.

4.4 Durchführung der Befragungen

4.4.1 Ablauf der Befragungen

In allen drei Untersuchungsphasen wurden Personen 

befragt, die an der jeweiligen Straße als Fußgänger oder 

Radfahrer (schiebend) angetroffen wurden und die die-

se Straße als Fußgänger, Radfahrer oder/und Autofahrer 

regelmäßig benutzten. 

Personen, die nur sehr selten die jeweilige Straße be-

nutzten, wurden mit einer vorgeschalteten Filterfra-

ge am Anfang des Fragebogens identifiziert und dann 

nicht befragt. Die Personen gaben im Interviewfaden 

an, ob sie die Straße vorwiegend als Fußgänger oder 

als Autofahrer nutzen und wie häufig sie die Straße 

nutzen. Personen, die die Befragungsstandorte über-

querten oder passierten, wurden einzeln angespro-

chen und gebeten, an der Befragung teilzunehmen. 

Dabei verwandte der Interviewer folgende Einfüh-

rung:

„Sie haben doch gerade die Straße überquert? Ich möch-

te Ihnen gern, im Rahmen eines Forschungsprojektes 

der TU Dresden, kurz ein paar Fragen dazu stellen. Es 

geht um die Verbesserung der Verkehrssicherheit für 

Fußgänger auf dem Ostpreußendamm / in der Silber-

steinstraße. Geht das? Ihre Auskünfte werden nur im 

Rahmen des Forschungsprojektes verwendet und ver-

traulich behandelt.“

Wenn die Angesprochenen teilnehmen wollten, wurde 

die Befragung im Anschluss daran durchgeführt. Bei 

Nachfragen oder Verständnisproblemen seitens der 

Befragten wurden stets die gleichen Erklärungen und 

Ergänzungen durch den Interviewer gegeben. Zum Di-

alog-Display wurde kein Bezug hergestellt, sondern der 

Fokus der Befragung wurde ausdrücklich auf die Wahr-

nehmung der Verkehrssicherheit am betreffenden Stra-

ßenabschnitt gerichtet.

4.4.2  Erhebungsinstrument:  
Interviewleitfaden

Der Fragebogen (s. Anhang 8.1) zur Erfassung des Si-

cherheitsgefühls ist angelehnt an einen Interviewleit-

faden, der bereits bei einer Befragung zum Sicherungs-

verhalten an einem Fußgängerüberweg erprobt wurde 

(Hofmann, 2006).

4.5 Stichprobenbeschreibung

4.5.1 Geschwindigkeitsmessungen

In die Untersuchung wurden bis zum Abschluss der Mes-

sphasen am 10.11.2008 jeweils 9.461.640 Geschwindig-

keits- und Fahrzeuglängenmesswerte einbezogen (Tab. 3 

und 4). 
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Fahrzeugklassen Luisenstaße Silbersteinstraße
Ostpreußen-

damm
Königin-Luise-

Straße
Gesamt

Kleinfahrzeuge
Pkw
Transporter
Lkw, Busse
überlange Lkws 

239678
1212875

341686
56628

5464

110631
1980869

172564
36343

975

59389
3124183

357236
111442

4867

27240
1327540

246934
43942

1154

436938
7645467
1118420

248355
12460

Gesamt 1856331 2301382 3657117 1646810 9461640

Tabelle 4: Anzahl der Fahrzeuge nach Untersuchungsstandort und -phase

Luisenstaße Silbersteinstraße
Ostpreußen-

damm
Königin-Luise-

Straße
Gesamt

Vorher
Intervention
Nachher

176477
563281

1116573

208041
673829

1419512

366930
1144471
2145716

242609
1327209

76992

994057
3708790
4758793

Gesamt 1856331 2301382 3657117 1646810 9461640

Tabelle 3: Anzahl der Geschwindigkeitsmesswerte nach Untersuchungsstandort und -phase

Der Standort mit der höchsten Verkehrsstärke ist der 

Ostpreußendamm. Pkw stellen über 80 % der in der Un-

tersuchung gemessenen Fahrzeuge. Die Datenerhebung 

erfolgte an allen Standorten nahezu durchgehend, Da-

tenausfälle traten nur vereinzelt auf - sie werden in den 

Ergebnissen soweit erforderlich kenntlich gemacht, so 

dass von einer Vollerhebung (und damit repräsentati-

ven) Untersuchung in Bezug auf die Standorte gespro-

chen werden kann. Für die Daten der Königin-Luise-

Straße Messpunkt 232 wurde eine Messwertekorrektur 

durchgeführt (s. Anhang 8.2).

4.5.2 Befragungsstichprobe

An den Befragungsterminen in den drei Untersuchungs-

phasen wurden insgesamt N=153 Personen befragt. In 

der Vorherphase wurden N=51 Personen, in der Interven-

tionsphase N=45 und in der Nachherphase N= 57 Einzel-

personen befragt. Insgesamt wurden 81 Frauen und 72 

Männer befragt, der prozentuale Anteil der Frauen be-

trägt folglich 52,9 % und der Anteil der Männer 47,1 %. Das 

durchschnittliche Alter der Befragten beträgt 38 Jahre. 

Von den 153 Befragten hatten 73 eine Pkw-Fahrerlaub-

nis, das entspricht 47,7 %. 87 Befragte überquerten die 

Straße nach Einschätzung der Beobachtenden sicher und 

bei 66 gab es (meist leichte) Unsicherheiten.

5 Ergebnisse

5.1  Ergebnisse der Geschwindigkeits-
messungen

Betrachtet wurde jeweils in Abhängigkeit von den Un-

tersuchungsphasen die Durchschnittsgeschwindigkeit 

Vd, die Einhaltung der zugelassenen Höchstgeschwin-

digkeit Vzul. und die Geschwindigkeit V85, die 85 % 

der Fahrer unterschritten. Hinzu kommen Vergleiche 

nach Wochentag bzw. Tagesgang und die Betrachtung 

hinsichtlich Habituationseffekten und Wirkungspersis-

tenz. In die Untersuchung gehen die Messdaten von al-

len Standorten bis zum Abschluss der Untersuchung am 
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10.11.2008 ein. Insgesamt liegen den Auswertungen 

über 9 Mio. Messwerte zugrunde, wodurch sich eine 

sehr hohe Sicherheit für die zu treffenden Aussagen er-

gibt. Die Ergebnisse werden getrennt nach temporären 

und permanenten Standorten dargestellt. An den vier 

Straßen wurde jeweils ein Dialog-Display pro Richtung 

aufgestellt (einzelne Bezeichnungen s. Tab. 5), so dass 

in die Auswertung die Messdaten von insgesamt acht 

Dialog-Displays einfließen (s. Tab. 6).

Trotz unterschiedlicher äußerer Bedingungen zeigen die 

Ergebnisse zu den einzelnen Messpunkten eine Reihe von 

Gemeinsamkeiten. Die durch die Intervention  erzielten 

Reduktionen fallen in den besonders verkehrssicherheits-

relevanten oberen Geschwindigkeitsbereichen mit bis zu 

6 km/h (je nach Ortslage und Richtung) für die v85  noch 

stärker als im Mittel (mit 1,8 km/h  bis 4,2 km/h) aus. 

Der Mittelwert reduziert sich bei allen Untersuchungs-

standorten in der Interventionsbedingung auf ein Maß 

unterhalb der zugelassenen Höchstgeschwindigkeit. Eine 

Ausnahme bildet hierbei die Königin-Luise-Straße-B, mit 

vd=30,3 km /h.

Deutlich zeigt sich die Geschwindigkeitsreduktion auch 

an der Rate der Kraftfahrer, die die zulässige Höchstge-

schwindigkeit Vzul. nach der Installation der Dialog-Dis-

plays einhalten. Je nach Ausgangssituation fällt die An-

zahl der Überschreitungen auf ca. die Hälfte, in einem 

Fall (Luisenstraße-I) sogar auf etwa ein Drittel des Aus-

gangswertes (von 35 % auf 12,5 %). Mit den Geschwin-

digkeitsreduktionen geht eine Verringerung der Streuung 

der Messwerte einher. Diese Ergebnisse weisen darauf 

hin, dass bedeutsame Veränderungen durch das Dialog-

Display an allen Standorten erreicht wurden, die für den 

Standort Luisenstraße-I überdurchschnittlich und für 

den Standort Königin-Luise-Straße-B leicht unterdurch-

schnittlich ausfallen. 

Eine Besonderheit weist der Ostpreußendamm auf, da 

hier im Untersuchungsverlauf (ab 1.7.2008) die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit (in der Nachherphase) auf 50 km/h 

angehoben wurde. Dadurch liegen die Untersuchungser-

gebnisse aller drei Parameter erwartungsgemäß für einen 

Teilabschnitt der Nachherphase (Vzul. 50 km/h) deutlich 

über denen der vorherigen Messphasen (s. a. Tab. 6). 

Standort Richtung Bezeichnung im Text Messpunkt

Luisenstraße Schumannstraße Luisenstraße - S 202

Luisenstraße Invalidenstraße Luisenstraße - I 203

Silbersteinstraße Hermannstraße Silbersteinstraße - H 204

Silbersteinstraße Oderlandstraße Silbersteinstraße - K 205

Ostpreußendamm Siemenstraße Ostpreußendamm - S 206

Ostpreußendamm Königsberger Straße Ostpreußendamm - K 207

Königin-Luise-Straße Clayallee Königin-Luise-Straße - A 231

Königin-Luise-Strape Pacelliallee Königin-Luise-Straße - B 232

Tabelle 5: Bezeichnungen der Standorte und Einzelmesspunkte nach Straße und Richtung

 Ergebnisse           17



Untersuchungsstandort Untersuchungsphase

Untersuchungsparameter (V in km/h) Vorher (A) Intervention (B) Nachher (A´)

Luisenstraße - S Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

76841
26,9

7
34
31
88

238978
25,1

6
31

16,5
82

553127
26,3

7
34

29,6
84

Luisenstraße - I Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

99636
27,3

8
36
35
80

324303
23,6

6
30

12,5
100

563446
23,7

7
32

19,5
68

Silbersteinstraße - H Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

102340
31,8

6
37

59,4
87

335246
28,8

5
34

30,8
90

707423
31,9

6
38
58
91

Silbersteinstraße - K Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

105701
31,3

6
37
55
88

338583
28,8

6
34

33,4
92

712089
29,0

6
34

40,5
103

Ostpreußendamm - S Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

178570
34,2

7
40

75,8 (1,5)
83

576593
30,0

6
35

38,2 (0,6)
87

757711
38,5; 32,9; 41,3

8
48, 39, 48

67,4 (1; 8,9)
96

Ostpreußendamm - K Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

188360
33,4

6
40

68 (1,7)
93

567878
29,6

6
34

32,1 (0,8)
103

659662
38,7; 32,2; 42,2

8
48; 38; 49

58,9 (1,3; 10,9)
112

Königin-Luise-Straße - A Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

126153
(32,2; 44,0)

10
(39; 52)
(59; 20)

95

717742
(29,6; 41,7)

9
(35; 49)
(34; 11)

101

49009
(32,8; 43,9)

10
(40; 51)
(60; 18)

103

Königin-Luise-Straße - B Anzahl Messungen
Mittelwert Vd

Standardabweichung
Perzentil 85 V85

über Vzul. in Prozent
Maximum

116456
(32,3; 43,6)

8
(37; 50)
(61; 14)

109

609467
(30,3; 41,6)

9
(35; 49)
(38; 9)

114

27983
(32,1; 43,1)

8
(37; 50)
(60; 10)

86

Tabelle 6: Kennwerte der Geschwindigkeitsmessungen ( N, Vd, Stdabw., V85, Vzul., Vmax) nach Standorten

18 Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen



19

20

30

40
Luisenstr.

20

30

40
Silbersteinstr.

M
it

te
lw

e
rt

 G
e

s
c

h
w

in
d

ig
k

e
it

 V
[k

m
/h

]

Untersuchungsphase - Tageszeit

07 - 17Uhr

17 - 07Uhr

20

30

40
Ostpreußendamm

Vorher Treatment Nachher Nachher II
Vzul = 50km/h

Abbildung 2: Vergleich der Geschwindigkeitsmesswerte zwischen Werktage/Wochenende und Tageszeit



Für die Zeiten, in denen in der Königin-Luise-Straße 

eine zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h 

galt, fallen die Reduktionen etwas geringer aus als 

zu den anderen Zeiten. Allerdings wird die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit sowohl für die Durchschnitts-

geschwindigkeit als auch für die V85 deutlich unter-

schritten. 

Für alle anderen Standorte ist für die Nachhermesswer-

te zu beobachten, dass sich die Durchschnittsgeschwin-

digkeit Vd und die V85 wieder den Ausgangsmess-

werten der Vorhermessung annähern. Gleichermaßen 

erhöht sich nach der Deinstallation der Dialog-Displays 

an allen Messpunkten die Rate der Personen, die die zu-

lässige Höchstgeschwindigkeit Vzul. überschreiten. Der 

deutliche Wiederanstieg in Richtung der Ausgangsmes-

sungen kann als klarer Beleg dafür gewertet werden, 

dass das Dialog-Display diese Wirkungen induziert hat. 

Die messpunktabhängigen Unterschiede in der Wieder-

annäherung an die Ausgangswerte werden in Abschnitt 

5.4 näher untersucht.

Um die Stabilität der erzielten Reduktionen in der In-

terventionsphase näher zu untersuchen, werden im fol-

genden mitbeeinflussende Parameter wie der Wochen-

tag und die Tageszeit kontrolliert (Abb. 2 - 6). 

Obwohl an Wochenenden und nachts die höheren Ge-

schwindigkeiten gemessen werden, verlaufen die wäh-

rend der Intervention gemessenen Geschwindigkeits-

rückgänge weitgehend parallel (Abb. 2). D. h. obwohl 

sich das generelle Geschwindigkeitsniveau unterschei-

det, gibt es damit keine Zeitabschnitte, in denen der 

Interventionseffekt abgeschwächt oder verändert auf-

tritt. Die Reduktion ist damit nicht abhängig von Tages-

zeit oder Wochentag. In der Nachhermessung steigen 

die Geschwindigkeitsmesswerte wieder an, erreichen 

jedoch meist nicht wieder das Ausgangsniveau (Abb. 2). 

Eine Ausnahme bildet der Ostpreußendamm, für den 

die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf 50 km/h er-

höht wurde. Um die Wirkung dieser Änderung zu veran-

schaulichen, wurde die Nachherphase in zwei Bereiche 

unterteilt. 

Betrachtet man die Geschwindigkeitsverläufe im Wo-

chenverlauf, zeigen sich zwei Dinge deutlich: 

(1)  An allen Wochentagen und für alle Messpunkte sind 

die Tagesmittelwerte in der Interventionsbedingung 

im Vergleich zur Vorhermessung reduziert (s. Abb. 3). 

Gleiches gilt ebenso für die V85 und die Vzul..

(2)  Für alle Messpunkte liegen die durchschnittlichen 

Geschwindigkeiten im Wochenverlauf deutlich nied-

riger als am Wochenende.

Als wahrscheinlich für die geringeren Geschwindigkei-

ten an Wochentagen kann angenommen werden, dass 

die Verkehrsstärken wochentags höher sind, so dass 

eine gebundene Fahrt und daraus folgend niedrigere 

Geschwindigkeiten wahrscheinlicher werden. Zur Ver-

anschaulichung werden in Abb. 4 die Verkehrsstärken 

über die Wochentage dargestellt.

An zwei Standorten (Luisenstraße-I, Silbersteinstra-

ße-K) ähneln die Messergebnisse in der Nachhermes-

sphase eher der Interventionsbedingung (s. a. Tab. 6 

bzw. Abb. 3). Ob sich dieser Effekt als eine Art Wir-

kungspersistenz auf Lerneffekte zurückführen lässt, 

die über den Zeitraum der Interventionsbedingung 

hinausreichen, oder ob straßenseitige Störvariablen 

für diesen Effekt maßgeblich sind, wird in Abschnitt 

5.4 diskutiert. Wären Lerneffekte maßgeblich, würden 

sich diese Effekte mit der Messdauer abschwächen. 

Die verlängerte Phase der Nachhermessung für diese 

Standorte kann daher weiteren Aufschluss darüber ge-

ben, inwieweit dieser Effekt als stabil bzw. temporär 

bezeichnet werden kann.

Eine weitere Betrachtungsmöglichkeit der Wirkungen 

der Intervention stellen die Tagesganglinien dar (Abb. 

5). Es kann festgestellt werden, dass zum einen die 

Geschwindigkeitsmittelwerte für alle Untersuchungs-

standorte in der Interventionsphase deutlich unter de-

nen in der Vorherphase liegen, mit der Einschränkung, 

dass in der Königin-Luise-Straße-B die deutlicheren Ge-

schwindigkeitsreduktionen nur in der für die Fußgänger 

relevanten Zeit von 7 - 17 Uhr (Tempo 30) erreicht wer-

20 Ergebnisse der Geschindigkeitsmessungen
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Abbildung 3: Geschwindigkeitsmittelwerte nach Wochentag und Untersuchungsstandort
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den. In der Zeit von 17 - 7 Uhr ist dort die Geschwin-

digkeitsreduktion geringer. Möglicherweise ist hierfür 

folgende Besonderheit der Verkehrssituation an diesem 

Standort verantwortlich: 

Es gilt von 17 - 7 Uhr eine Geschwindigkeitsbegrenzung 

für diese Zeit von Vzul. = 50 km/h. Das Dialog-Display 

gibt demnach für diese Zeit für Geschwindigkeiten bis 

50 km/h die Rückmeldung „Danke“. 

Da sich die meisten Fahrzeugführer regelgerecht verhal-

ten (Vd= 36 km/h; Überschreitungsrate Vzul. = 14%, s. 

Tab. 6), bekommen diese also ein verhaltensverstärken-

des „Danke“ als Rückmeldung. Eine weitere Geschwin-

digkeitsreduktion ist demzufolge aus Sicht dieser 

Kraftfahrer nicht erforderlich, da sie ja für das gezeigte 

Verhalten „belohnt“ werden.

In der Nachherphase steigen die Geschwindigkeitsmit-

telwerte auch bei der Betrachtung der Tagesganglinien 

wieder an. Die Unterschiede in den Wiederanstiegen 

zwischen den einzelnen Messpunkten werden im Ab-

schnitt 5.4. erörtert.

Bei der Betrachtung der Tagesganglinien wird weiterhin 

erwartungskonform deutlich, dass die Verkehrsstärken 

die Geschwindigkeitswahl der Kraftfahrer deutlich be-

einflussen. Es zeigt sich, dass das Geschwindigkeitsni-

veau tagsüber deutlich unter dem der Nachtstunden 

liegt. Wie in den Abb. 5 und 6 vergleichend zu sehen ist, 

verhält sich die Geschwindigkeitswahl umgekehrt zu den 

Verkehrsstärken. Während in den Abend- und Nachtstun-

den die Verkehrsstärken gering sind, ist die gefahrene Ge-

schwindigkeit hoch und umgekehrt. Als Besonderheit ist 

hier wiederum zu beachten, dass für die Standorte an der 

22 Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen 



23

Abbildung 5: Geschwindigkeitsmittelwerte nach Tagesgang



Abbildung 6: Anzahl der Fahrzeuge pro Stunde und Messpunkt
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Königin-Luise-Straße die Geschwindigkeitsbegrenzung 

von 30 km/h nur in der Zeit von Mo - Fr 7 - 17 Uhr (sonst 

50 km/h) gilt, so dass sich das Geschwindigkeitsniveau 

außerhalb dieser Zeit (regelkonform) deutlich stärker als 

an den anderen Messpunkten erhöht. Dennoch liegen 

hier die Mittelwerte in der Interventionsphase mit ca.  

42 km/h deutlich unter Vzul. = 50 km/h. 

5.2  Geschwindigkeitsrückgänge in den 
Interventionsphasen in ihrem Verlauf 

Erzeugt eine Maßnahme einen Rückgang der mittleren 

Geschwindigkeit, so ist von zusätzlichem Interesse, in wel-

chen Bereichen sich der Geschwindigkeitsrückgang be-

sonders zeigt. Abbildung 7 (ergänzend Abb. 14 im Anhang) 

zeigt daher für den gesamten Bereich der gefahrenen Ge-

schwindigkeiten (in km/h), wie hoch der Anteil der Fahrer 

ist, die einen bestimmten Geschwindigkeitswert einhalten. 

Es zeigt sich, dass der Abstand zwischen der Interventions-

linie und der Linie der Vorhermesswerte mit der Höhe der 

gefahrenen Geschwindigkeiten ansteigt. Am deutlichsten 

zeigt sich für die Luisenstraße und den Ostpreußendamm, 

dass das Reduktionsmaximum im Bereich der V85 liegt. Es 

liegt zugleich für alle Messpunkte in einem Bereich in der 

Nähe der zulässigen Höchstgeschwindigkeit.

 

Dies ist insofern erwartungskonform, da genau in die-

sem Bereich das Dialog-Display „reagiert“ und entspre-

chend der Übergang von der Anzeige „Langsam“ zu 

„Danke“ erfolgt. Auch im Bereich oberhalb der V85 erfol-

gen deutliche Geschwindigkeitsreduktionen, die jedoch 

in dieser Darstellung aufgrund ihres prozentual gerin-

gen Anteils nicht entsprechend sichtbar werden. Die 

Reduktionen für die V95 betragen vergleichbar zur V85  

2-6 km/h (s. a. Darstellung der v95 Abb. 21 im Anhang 

8.3). In den unteren Geschwindigkeitsbereichen fallen 

die Reduktionen somit  betragsmäßig - wie zu erwar-

ten - vergleichsweise geringer aus und in höheren Ge-

schwindigkeitsbereichen steigen die Reduktionen an, 

mindert das Dialog-Display die gefahrenen Geschwin-

digkeiten also besonders deutlich. Durch eine Verringe-

rung des Anteils hoher Geschwindigkeiten wird zugleich 

eine sicherheitsförderliche Homogenisierung der gefah-

renen Geschwindigkeiten erreicht.

5.3 Ergebnisse nach Fahrzeugart

Aus den aufgezeichneten Daten wurde eine Klassifizie-

rung der Fahrzeuge vorgenommen. Die Einteilung der 

Untersuchungsergebnisse nach Fahrzeugklassen erlaubt 

differenziertere Aussagen für unterschiedliche Fahrzeu-

ge. Die Unterteilung in Fahrzeugklassen erfolgte analog 

einer früheren Untersuchung (Stern, 2007) nach dem 

Schlüssel in Tab 7. Die Angaben in Meter entsprechen da-

bei nicht genau den tatsächlichen Fahrzeuglängen, son-

dern den durch Beobachtung gewonnenen Vergleichs-

werten der Radarmessung. Die beiden Lkw-Kategorien 

wurden für die Auswertungen wegen ihrer inhaltlichen 

Nähe im Sinne eines ähnlichen Verkehrsverhaltens für 

die Auswertung zusammengefasst. Für die Einordnung 

ist zu beachten, dass sie nicht für alle Fälle trennscharf 

ausfällt. Allerdings sind die Fallzahlen so hoch, dass sich 

geringfügige Abweichungen kaum auswirken. Wie in 

Tab. 7 zu sehen, beträgt der Pkw-Anteil über 80 %. 

Demzufolge sind auch die Messergebnisse durch diesen 

Anteil dominiert. Da die Fallzahlen jedoch auch für die 

anderen Fahrzeugklassen hoch ausfallen, können auch 

Tabelle 7: Einteilung der Beobachtungsdaten der Fahrzeuglängen in Fahrzeugklassen

Häufigkeit Länge Prozent

Kleinfahrzeuge (Moped, Motorräder)
Pkw
Transporter
Lkws, Busse
überlange Lkws (mit Anhänger)

436.938
7.645.467
1.118.420
248.355
12.460

bis 2,6 m
bis 5,2 m
bis 8,9 m
bis 16 m
über 16 m

4,6
80,8
11,8
2,7
0,1

Gesamt 9.461.640 100,0

Geschwindigkeitsrückgänge in den Interventionsphasen in ihrem Verlauf           25



Abbildung 7: Interventionswirkung nach Straßenzug und Geschwindigkeitsbereich
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27

A
n

te
il

 F
a

h
rz

e
u

g
e

 ü
b

e
r 

3
0

 k
m

/h
 [

%
]

0

100

60

40

20

80
Luisenstr.

0

100

60

40

20

80
Silbersteinstr.

0

100

60

40

20

80

0

100

60

40

20

80
Königin-Luise-Str.

Pkw Transporter Lkw, Busse

Fahrzeugklassen

Ostpreußendamm

Nachher

Treatment

Vorher

Nachher II Vzul. 50km/h

Abbildung 8: Geschwindigkeitsparameter nach Fahrzeugart in den Untersuchungsbedingungen

zu diesen Gruppen statistisch sichere Aussagen getrof-

fen werden.

Auch wenn Pkw den deutlich größten Teil der beob-

achteten Messwerte ausmachen, können die Interven-

tionswirkungen getrennt nach den erhobenen Katego-

rien analysiert werden. Die Geschwindigkeitsreduktion 

wird bei dieser Betrachtungsweise nicht nur für Pkw, 

sondern auch für andere Fahrzeugklassen deutlich  

(s. Abb. 8). Pkw und Kleintransporter haben demnach 

das höchste Geschwindigkeitsniveau in der Ausgangs-

messung und reduzieren es mit Dialog-Display deutlich. 

Auffallend ist das Geschwindigkeitsverhalten der Lkw 

und Busse. Obwohl bereits in den Vormessungen die 

Überschreitensraten deutlich geringer ausfallen als für 

die anderen Fahrzeugklassen, reduziert sich der Anteil 

der „Überschreiter“ nochmals besonders deutlich auf 

etwa ein Drittel des Ausgangswertes (außer Königin-

Luise-Straße). 

Damit liegt der Anteil der Busse und Lkw, die die zulässige 

Höchstgeschwindigkeit überschreiten, in der Inter-

ventionsphase um den Faktor 2 - 4 unter den Werten 

von Pkw und Kleintransportern. Diese Fahrzeugklasse 

zeigt also entsprechend die vergleichsweise deutlich-

sten Reduktionswirkungen durch das Dialog-Display.



5.4  Habituation und Wirkungs- 
persistenz

Gewöhnen sich die Kraftfahrer an das Dialog-Display 

und schwächt sich seine Wirkung mit der Zeit ab (Ha-

bituation)? In diesem Fall müsste sich das Geschwindig-

keitsniveau innerhalb einer Interventionsphase wieder 

in Richtung des Ausgangsniveaus (Vorhermessung) ver-

ändern. Auf der anderen Seite ist zu analysieren, inwie-

weit die erzielten Wirkungen durch die Interventionsbe-

dingung auch nach Abbau der Dialog-Displays anhalten 

(Wirkungspersistenz). Hintergrund hierfür könnten z. B. 

länger andauernde Lerneffekte sein, die dazu beitragen, 

die spezielle Gefahrensituation langfristig für die Kraft-

fahrer bewusst zu machen.

5.4.1 Habituation

Zur Analyse eventueller Gewöhnungseffekte werden 

vor allem die neun Monate andauernden Untersuchun-

gen in der Königin-Luise-Straße betrachtet. Vergleichend 

wird auch das Geschwindigkeitsverhalten an den ande-

ren Standorten analysiert. Für die beiden Standorte in 

der Königin-Luise-Straße kann für die drei beschreiben-

den Geschwindigkeitsparameter (s. Abb. 9) festgestellt 

werden, dass trotz der deutlichen Schwankungen, die 

auf die unterschiedlichen gültigen Höchstgeschwin-

digkeiten (wochentags 30 km/h; an Wochenenden  

50 km/h) zurückzuführen sind, die Geschwindigkeits-

messwerte innerhalb eines Bereichs über den gesamten 

Untersuchungszeitraum stabil unterhalb der Ausgangs-

messwerte in der Vorhermessung bleiben. Im Falle einer 

Gewöhnung an die Intervention müsste ein Anstieg in 

Richtung der Vorhermesswerte wahrnehmbar sein. Die 

Kraftfahrer haben demnach ihr Verhalten im Untersu-

chungsverlauf bei vorhandenem Dialog-Display nicht in 

Richtung höherer Geschwindigkeiten angepasst. Eine 

ungünstige Habituation zeigte sich nicht, die Wirkun-

gen des Dialog-Displays blieben stabil.

Für die temporären Messpunkte lief die Interventions-

phase mehr als drei Monate. Die Aussagen bezüglich 

möglicher Gewöhnungseffekte (Habituation) sind für 

diese Standorte vergleichbar. Es zeigt sich, bei einer 

im Vergleich zur Königin-Luise-Straße erwartungsge-

mäß geringeren Schwankungsbreite (Vzul. konst.), dass 

auch für den Zeitraum von insgesamt 100 Tagen die 

Wirkungen des Dialog-Displays auf das Geschwindig-

keitsverhalten der Kraftfahrer stabil bleiben und dass 

die Geschwindigkeiten nach Deinstallation der Dialog-

Displays wieder ansteigen. Die Aussagen gelten für alle 

drei betrachteten Parameter. Die Erhöhung der zulässi-

gen Höchstgeschwindigkeit am Ostpreußendamm auf 

50 km/h bildet ein Spezifikum und führte dort zu einem 

besonders deutlichen Geschwindigkeitsanstieg in der 

Nachhermessphase. Ob das erreichte Verkehrssicher-

heitsniveau der Interventionsphase allein durch die zwi-

schenzeitlich installierte Fußgängerampel erhalten wer-

den kann (bei erhöhter Vzul.), konnte nicht untersucht 

werden. Es besteht jedoch ein gewisses Gefahrenpoten-

tial, da in der am Ort durchgeführten Beobachtung/Be-

fragung festzustellen war, dass trotz installierter Ampel 

ca. 30 - 40 % der Fußgänger die Straße außerhalb des 

unmittelbaren Ampelbereichs queren.

In Abbildung 9 zeigen sich zunächst erhebliche Schwan-

kungen hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten. 

Diese sind wesentlich auf das für Montag bis Freitag in 

der Zeit von 7 - 17 Uhr gültige Tempolimit von 30 km/h 

zurückzuführen. Es ergeben sich daraus deutliche Un-

terschiede im Tagesverlauf und zwischen Wochentagen 

und Wochenenden. Diese Schwankungen fallen durch 

das zeitlich eingeschränkte Tempolimit für den Stand-

ort Königin-Luise-Straße deutlicher als für die anderen 

Standorte aus. Werden jedoch die Phasen mit einer 

höheren zulässigen Geschwindigkeit getrennt analy-

siert (Abb. 10) wird deutlich, dass das Geschwindig-

keitsniveau innerhalb dieser Zeitschienen für die Köni-

gin-Luise-Straße wie ebenso für die anderen Standorte 

homogen ausfällt und nicht im Untersuchungsverlauf 

ansteigt. Geschwindigkeitsanpassungen in Richtung 

des Ausgangsniveaus in den Vorhermessungen sind 

nicht festzustellen. 

Die durch das Dialog-Display erzielten Geschwindig-

keitsrückgänge treten unmittelbar nach der Installation 

auf und bleiben für die gesamte Interventionsphase er-

halten.

28 Habituation und Wirkungspersistenz
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Abbildung 9: Geschwindigkeitsparameter nach Fahrzeugart in den Untersuchungsbedingungen



Abbildung 10: Stabilität der Interventionswirkungen für die Untersuchungsstandorte (Habituation)

30 Habituation 
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Zur Betrachtung der Wirkungspersistenz werden nur 

die sechs temporären Messpunkte untersucht. An die-

sen Messpunkten wurde dazu eine insgesamt sechs-

monatige Nachheruntersuchung ohne Dialog-Display 

durchgeführt. Für vier (an einem Standort beidseitig 

und an zwei weiteren einseitig) der temporären Mes-

spunkte (s. Abb. 11 und Abb. 22 im Anhang 8.3) steigt 

das Geschwindigkeitsniveau unmittelbar nach Dein-

stallation der Dialog-Displays  wieder in Richtung der 

Vorhermesswerte an und erreicht diese fast. Die Dif-

ferenz zwischen den Vorher- und Nachhermesswerten 

beträgt für diese Standorte nur 0,5-1 km/h (s. a. Tab. 

6). Eine sehr geringfügige Geschwindigkeitsreduktion 

verbleibt zumeist, ist allerdings praktisch kaum be-

deutsam. Von bedeutsamen Wirkungspersistenzen, 

die über die Zeit der Intervention hinausgehen, kann 

damit für diese vier Standorte nicht gesprochen wer-

den. Innerhalb der Nachherphase bleiben die betrach-

teten Geschwindigkeitsparameter wiederum weit-

gehend konstant, sie bleiben damit über die sechs 

Monate auch leicht unter den Vorhermesswerten. 

In keinem Fall treten Überkompensationen auf, Ge-

schwindigkeitserhöhungen in der Nachherphase über 

das Ausgangsniveau hinaus wurden an keinem Stand-

ort festgestellt. 

Durch die im Anschluss wieder geltende „normale“ Be-

schilderung wurden also ähnliche Geschwindigkeits-

wirkungen wie zuvor, aber keine schlechteren erzielt.

An den beiden Standorten Luisenstraße-I und Silber-

steinstraße-K, anders als in den jeweils entgegenge-

setzten Richtungen, liegen die Geschwindigkeitspa-

rameter für die Nachherphase nur geringfügig über 

denen, die während der Interventionsphase gemessen 

wurden. 

In Abb. 12 ist im direkten Vergleich zu sehen, dass für 

die beiden Straßen in entgegengesetzter Richtung (Lui-

senstraße-S und Silbersteinstraße-H) sowohl für die 

Wochentage als auch zwischen den Tageszeiten deutli-

chere Unterschiede für die Messwerte der Interventions-

phase im Vergleich zur Nachherphase bestehen, womit 

hier eine stärkere Verhaltens-Readaptation vorliegt. Die 

Richtung der Verhaltens-Readaptation ist an den beiden 

Standorten Luisenstraße-I und Silbersteinstraße-K zwar 

ebenfalls erwartungskonform, aber nur gering ausge-

prägt. Dies könnte an diesen beiden Stellen auf Persis-

tenzeffekte hinweisen. Da die Unterschiede im gleichen 

Straßenzug auftreten, während die Gemeinsamkeiten 

sinngemäß über „die Stadtbezirksgrenzen hinweg“ auf-

treten, bieten sich als mögliche Erklärungen aber auch 

andere Ereignisse, wie bauliche Veränderungen bzw. 

unterschiedliche Verkehrsstärkenverläufe an. 

Mögliche weitere Beeinflussungsgrößen und eventuelle 

Ursachen für diese Besonderheiten wurden im Rahmen 

einer Ortsbegehung sowie durch spezielle Auswerte-

schritte und durch Kontakt mit den beteiligten Behör-

den geprüft (Ortsbegehung: Butterwegge, Gehlert am 

12. 11. 2008).

Bei der Ortsbegehung wurden keine besonderen Auf-

fälligkeiten festgestellt. Nach Angaben der Begutach-

tenden fahren die Fahrzeugführer besonders in der 

Silbersteinstraße in Bezug auf die Geschwindigkeits-

wahl und die Rücksichtnahme für den stehenden Ver-

kehr sehr diszipliniert. Es gibt einen hohen Anteil an 

Parksuchverkehr und Verzögerungen durch Einpar-

ken, durch Gewerbetreibende und durch Parken in der 

zweiten Reihe, die die Reduktionen der gefahrenen Ge-

schwindigkeiten erklären können. 

Anwohner der Silbersteinstraße teilten während des 

Befragungstermins am 1. 7. 2008 weiterhin mit, dass 

sich der Anteil des Durchgangsverkehrs in letzter Zeit 

durch die Freigabe einer neuen Wegebeziehung erhöht 

haben könnte. Allerdings unterscheidet sich die hohe 

Verkehrsbelastung nicht zwischen Interventions- und 

Nachhermessphase (s. Abb. 13). Die durchschnittli-

chen Verkehrsstärken betragen wochentags ca. 4000 

Fahrzeuge pro Richtung und an Wochenenden 2000 

Fahrzeuge und sind somit vergleichbar hoch wie in 

den vorangegangenen Messphasen (20 - 25.000 Fz. pro 

Woche).

Als ein weiterer möglicher Einflussfaktor wurde die Kon-

trollhäufigkeit der Polizei (Geschwindigkeitskontrollen) 
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Abbildung 12: Untersuchung auf Persistenzeffekte

als geschwindigkeitsdämpfender Effekt untersucht. Laut 

Protokoll der Polizei erfolgten im betreffenden Straßen-

abschnitt (Silbersteinstraße Oberlandstraße) in der Zeit 

von 14.6 - 14.8.2008 insgesamt fünf Geschwindigkeits-

kontrollen mit insgesamt über 11 Stunden Kontrollzeit  

(s. Anhang Abb. 23). 

Durch die erhöhte Kontrolltätigkeit ist zu erwarten, 

dass vor allem Fahrzeugführer, die diesen Straßenab-

schnitt häufiger befahren, in der Folge das Geschwin-

digkeitsniveau reduziert haben. Wie in Abb. 14 zu sehen 

ist, steigen zunächst die Messwerte nach Deinstallation 

der Dialog-Displays (Mai 2008) wie erwartet deutlich 
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Abbildung 13: Verkehrsstärken Silbersteinstraße-K nach Untersuchungsphasen

wieder in Richtung der Ausgangsmesswerte an, um je-

doch ab Juni 2008 wieder abzufallen. Der Wiederanstieg 

der Geschwindigkeitskennwerte unmittelbar nach der 

Deinstallation spricht dagegen, dass an diesem Stand-

ort deutliche Persistenzwirkungen des Dialog-Displays 

auftreten. Die im Juni 2008 folgende Wiederabsenkung 

des Geschwindigkeitsniveaus ist wahrscheinlich auf die 

forcierten Geschwindigkeitskontrollen der Polizei zu-

rückzuführen.

Hier bietet sich eine interessante zusätzliche Vergleichs-

möglichkeit. Betrachtet man die jeweiligen Monats-

kennwerte mit Dialog-Display und vergleichend dieje-

nigen mit intensivierter  polizeilicher Überwachung, so 

deutet sich qualitativ an, dass durch das Dialog-Display 

ähnlich deutliche Geschwindigkeitsreduktionen erzielt 

werden wie durch die anschließende polizeiliche Kon-

trolltätigkeit. Über die in den bisherigen Ergebnissen 

festgestellte deutliche Effektivität (Grad der Zielerrei-

chung) von Dialog-Displays hinaus sollte die Effizienz 

(aufwands- und alternativenbezogen) von Dialog-Dis-

plays im Vergleich zu anderen denkbaren Maßnahmen 

vergleichend in weiteren Untersuchungen intensiver 

geprüft werden. 

Für die Luisenstraße-I wurde in der Ortsbegehung fest-

gestellt, dass dort während der Nachhermessphase eine 

temporäre Baustelle wahrscheinlich das Geschwindig-

keitsniveau gemindert hat. In den Messwerten ist in 

der betreffenden Zeit (vom 14.7. bis zum 22.9.2008) 
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der Nachhermessphase eine deutliche Reduktion der 

Geschwindigkeit (s. Abb. 15) in allen Parametern Vd, 

V85, und Überschreitung der Vzul. festzustellen. 

Es finden sich in den Messwerten auf beiden Straßen-

seiten Geschwindigkeitsreduktionen, die aber bau-

stellenseitig (Luisenstraße-I.) deutlich stärker ausfal-

len und somit eine wahrscheinliche Erklärung liefern, 

warum die Readaptation für diesen Straßenabschnitt 

etwas ausfällt. Es bleibt festzuhalten, dass eine länger 

dauernde Wirkungspersistenz nach Deinstallation der 

Dialog-Displays unwahrscheinlich ist und soweit hier 

auftretend eher externen straßenseitigen Faktoren 

oder verstärkter Überwachungstätigkeit zugeschrie-

ben werden kann.

Abbildung 15: Reduktion des Geschwindigkeitsniveaus in der Nachhermessphase

 5.5 Ergebnisse der Befragungen

Die Ergebnisse der Befragungen beziehen sich auf die 

beiden Untersuchungsstandorte „Silbersteinstraße“ und 

„Ostpreußendamm“ in Berlin und wurden in der Vor-

her-, Interventions- und Nachherphase erhoben. Ziel der 

Befragung war es, in Ergänzung zu den erhobenen Ge-

schwindigkeitsdaten die subjektive Sichtweise der Perso-

nen zu erfassen, die die Straße regelmäßig nutzen bzw. 

überqueren. Befragt wurden die Personen als sie zu Fuß 

oder mit dem Fahrrad schiebend unterwegs waren.

Zur Testung der Hypothesen erfolgte die Überprü-

fung der Variablen auf Normalverteilung mittels 

des Kolmogorov-Smirnov-Tests. Im Ergebnis zeigte 
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sich, dass alle Variablen hinreichend normalverteilt 

(p>0,05) waren. 

Anschließend wurde geprüft, ob sich die Daten zwischen 

den Standorten Ostpreußendamm und Silbersteinstra-

ße unterscheiden. Es konnte festgestellt werden, dass 

eine hohe Übereinstimmung zwischen den beiden Be-

fragungsorten vorliegt. Daher wurden die Items, für die 

Übereinstimmungen vorlagen, zusammengefasst, um 

die Stichprobengröße für die Vergleiche zu erhöhen, die 

Aussagen beruhen damit auf einer breiteren Datenbasis.

Zuerst erfolgt eine deskriptive Beschreibung der wichtigs-

ten Ergebnisse und danach wird geprüft, inwiefern Unter-

schiede zwischen den Untersuchungsphasen vorliegen.

Von den befragten Personen nutzen 77 % die jeweils un-

tersuchte Straße vor allem als Fußgänger, bei 19 % der 

Befragten kommt die Nutzung der Straße als Fußgänger 

und als Autofahrer gleich häufig vor und nur 4 % gaben 

an, überwiegend als Autofahrer auf der Straße unter-

wegs zu sein. Während 48 % der Befragten angaben eine 

Fahrerlaubnis zu besitzen, traf dies für 52 % nicht zu. 

Da bei der Befragung Fußgänger (und schiebende Rad-

fahrer) direkt angesprochen wurden, ist deren Überreprä-

sentation als Teil des Untersuchungsszenarios erklärbar. 

Vor allem in der Silbersteinstraße sind viele der Befragten 

Anwohner. Insgesamt gaben 76 % der Befragten an, dass 

sie die Straße täglich bzw. mehrmals täglich überqueren. 

Nur 11 % der Befragten queren die Straße seltener als 

wöchentlich. Von der hohen Nutzungshäufigkeit ausge-

hend, ist es sehr wahrscheinlich, dass ihre Antworten das 

erlebte Sicherheitsempfinden in der jeweiligen Straße 

gut widerspiegeln. 

Der Aufbau des Fragebogens (s. Abschnitt 8.1) war so ge-

wählt, dass die Befragten nicht explizit auf das Vorhan-

densein des Dialog-Displays hingewiesen wurden und 

somit keinen unmittelbaren Bezug herstellen konnten. 

Dieses Vorgehen wurde gewählt, um die Vergleichbarkeit 

zu den anderen Untersuchungsphasen zu wahren und 

Antworttendenzen in Richtung sozialer Erwünschtheit 

vorzubeugen.

Mit dem ersten Fragebogenabschnitt sollte das allgemei-

ne Sicherheitsempfinden beim Queren der (jeweiligen) 

Straße erfasst werden. Über alle Untersuchungsphasen 

zusammen gab die Mehrheit der Befragten an, dass die 

Autos nicht langsam genug fahren, um die Straße sicher 

queren zu können (56 %), und entsprechend fühlen sich 

52 % beim Überqueren der Straße nicht sicher. Der zuge-

spitzteren Formulierung, ob die Autofahrer sie durch ihre 

schnelle Annäherung regelgerecht von der Straße drän-

gen würden, stimmten immerhin 40 % zu. Die Einschät-

zung, dass das Queren der beiden betrachteten Straßen 

nicht als sicher empfunden wird, spiegelt sich auch wie-

der in der Angabe, dass 79 % der Befragten (immer bzw. 

häufig) lieber einen Fußgängerüberweg zum Queren der 

Straße benutzen würden.

Um die verschiedenen Untersuchungsphasen differen-

ziert betrachten zu können, wurden im zweiten Frage-

bogenabschnitt die Angaben zur persönlichen Sicherheit 

und zum Sicherheitsempfinden für den Zeitraum der 

letzten vier Wochen erfragt.

Insgesamt gaben von den Befragten 17 % für den Zeit-

raum der letzten vier Wochen an, dass sie schon oft bzw. 

sehr oft kritische Situationen am jeweiligen Straßenab-

schnitt bei Anderen erlebt haben, bei denen es beinahe 

zu einem Unfall gekommen wäre. 23 % gaben an, dass 

sie dies eher selten und 60 %, dass sie dies nie beobachtet 

hätten. Selbst betroffen von kritischen Situationen wa-

ren 7 % oft bzw. sehr oft, 9 % selten und 84 % nie. 

Betrachtet man diese Fragestellung differenziert für die 

Untersuchungsphasen ergibt sich folgendes Bild (s. Abb. 

16). Die Anzahl der Personen, die angeben, kritische Si-

tuationen in den letzten vier Wochen („oft“ bzw. „sehr 

oft“) beobachtet zu haben, sinkt in der Interventionspha-

se deutlich ab und steigt in der Nachherphase der Unter-

suchung wieder in Richtung der Ausgangssituation. 

 

Ein ähnliches Bild liefern eine Reihe der anderen Befra-

gungsitems. Im Vergleich zwischen den Untersuchungs-

phasen für den Betrachtungszeitraum der letzten vier 

Wochen fallen die Ergebnisse des doppelten t - Tests für 

unabhängige Stichproben für die zusammengefassten 
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Daten des Ostpreußendamms und der Silbersteinstraße 

folgendermaßen aus (s. Tab. 8):

Im Vergleich zwischen der Vorherphase und der In-

terventionsphase ist festzustellen, dass die Befrag-

ten deutlich weniger kritische Situationen als Zeuge 

bei anderen beobachten. Ein leichter Rückgang, der 

allerdings nicht signifikant wird, ist auch für selbst 

erlebte kritische Situationen zu beobachten. Wei-

terhin schätzen die Befragten ein, dass die Autos in 

der Interventionsphase (mit Dialog-Display) deutlich 

langsamer fahren als sonst, dass sie selbst die Stra-

ße sicherer queren können und dass sie auch leichter 

erkennen können, ob ein Auto anhält, wenn sie beab-

sichtigen zu queren.

Für die benannten Items gilt demnach, dass sich in 

der Interventionsphase die Werte signifikant ver-

bessern und nach Deinstallation der Dialog-Displays 

ebenfalls signifikant wieder in Richtung der Aus-

gangswerte verändern. Bei zwei Items liegen für die 

Nachhermessung niedrigere Werte als in der Vorher-

messung vor. Im individuellen Gespräch mit den Be-

fragten (nach der Befragung) wurde deutlich, dass 

sie die Deinstallation der Dialog-Displays deutlich 

negativ sahen, da die wahrgenommenen Verbesse-

rungen, die auch als dringend notwendig erachtet 

wurden, so nicht erhalten blieben. Zum Teil ist da-

durch eine Verzerrung der Antworten für die Nach-

herphase wahrscheinlich. 

Zusammenfassend konnten sowohl für die objektiven 

Messdaten der Geschwindigkeitskennwerte als auch für 

die Wahrnehmung der Befragten für die Interventions-

phase deutliche positive Effekte im Sinne der Haupt-

fragestellungen nachgewiesen werden, die sich in den 

Nachhermessungen ohne Dialog-Display zum größten 

Teil zurückbildeten. 
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Item
Vorher-

messung
Sign. zw. 

V / T
Interven-

tion (T)
Sign. zw. 

T / N
Nachher

Kritische Situationen (andere) 1,75 ,000 1,33 ,000 1,74

Kritische Situationen (eigene) 1,29 ,111 1,20 ,261 1,26

Autos fahren in den letzten 4 Wochen langsamer als 
sonst

1,49 ,006 2,58 ,000 1,19

Die Straße kann in den letzten 4 Wochen sicherer 
gequert werden

1,49 ,006 2,42 ,032 1,54

Es ist in den letzten 4 Wochen leichter zu erkennen, 
ob Autos anhalten

1,51 ,029 2,20 ,000 1,21

Tabelle 8:  Prüfung der Mittelwertsunterschiede der Befragungsitens 
 Werte: 1 nie / stimme nicht zu, 2 ein wenig / stimme eher nicht zu, 3 etwas / stimme eher zu, 4 deutlich / stimme völlig zu

6 Empfehlungen

Die Empfehlungen beruhen auf den dargestellten 

Ergebnissen der Untersuchungen im Rahmen des 

UDV-Projekts „Lob und Tadel“ - Wirkungen des Di-

alog-Displays, den Auswertungen bisheriger Unter-

suchungen und einer umfassenden Literaturanalyse. 

Die Empfehlungen gelten für den innerstädtischen 

Bereich:

 �  bei unübersichtlicher Verkehrslage mit dem Fokus 

der Aufmerksamkeitserhöhung,  

 �  bei übersichtlicher Verkehrslage mit dem Fokus der 

Geschwindigkeitsreduzierung.  

Unterschieden werden Zielstellungen der Verkehrssi-

cherheitsverbesserung, die mit dem Einsatz von Dia-

log-Displays erreicht werden können. 

Der Einsatz der Dialog-Displays sollte grundsätzlich 

permanent erfolgen, da die Wirkdauer auf den tat-

sächlichen Einsatz beschränkt ist.

Zielstellungen

 � Sicherung von Fußgängerüberwegen, 

 � Schutz von sozialen Einrichtungen  

(Kindertagesstätten, Seniorenanlagen) 

 � Schulwegsicherung, 

 � Bushaltestellensicherung, 

 � Lärmminderung/-schutz.

Referenzuntersuchungen

Berlin (Luisenstraße, Silbersteinstraße, Ostpreußen-

damm, Königin-Luise-Straße), 

Frankfurt/M., Chemnitz.
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Anwendungsgebiete Zielstellungen

Nichttechnisch gesicherte Bahnübergänge1 Aufmerksamkeitserhöhung für Zugverkehr

Unübersichtliche Einmündungen2 Schutz bevorrechtigter Radfahrer

kurze Ortsdurchfahrten3 Sicherheitserhöhung für Fußgänger

Tabelle 9: Referenzuntersuchungen: 1 Versmold, 2 Bad Meinberg, 3 Lemsell

Zusammenfassung 

Durch den Einsatz von Dialog-Displays werden inner-

städtisch sowohl auf Straßen mit unübersichtlicher Ver-

kehrslage als auch auf Durchgangsstraßen deutliche Ge-

schwindigkeitsreduktionen erzielt und damit die örtliche 

Verkehrssicherheit erhöht. 

Aus anderen Untersuchungen (u. a. Chemnitz, Versmold) 

ist bekannt, dass neben den geschwindigkeitsreduzieren-

den Wirkungen deutliche Verbesserungen der Aufmerk-

samkeit seitens der Fahrzeugführer erzielt werden, die 

zusätzlich verkehrssicherheitserhöhend wirken, indem 

sich z. B. typische Fußgänger-Fahrzeug-Konflikte beim 

Queren der Straße deutlich reduzieren (Chemnitz, Frank-

furt). In allen bisherigen Untersuchungen wurden in den 

(den Interventionsphasen folgenden) Nachhermessun-

gen keine erhöhten Geschwindigkeitsniveaus gegenü-

ber den Ausgangsmessungen verzeichnet. Ein negativer 

Effekt auf den übrigen Verkehrsraum ist insofern nicht 

anzunehmen. 

Dialog-Displays entfalten besonderen Nutzen dort, wo 

Geschwindigkeiten unangepasst sind und zulässige Ge-

schwindigkeiten häufig überschritten werden.  Dabei gilt: 

Dialog-Displays müssen in Betrieb sein, um zu wirken. 

Nachhaltige Wirkungspersistenzen treten nach der Dein-

stallation nicht bzw., je nach den örtlichen Umständen, 

nur in sehr geringem Maß auf. Bei Einsatz des Dialog-Dis-

plays bleibt hingegen die Wirkung über die Zeit stabil.
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Anhang

8.1  Fragebogen

Vorher-/Interventions-/Nachherbefragung (Ostpreußendamm - Silbersteinstraße)

Sie haben doch gerade die Straße überquert?
Ich möchte Ihnen gern, im Rahmen eines Forschungsprojektes der TU Dresden, kurz ein paar Fragen dazu stellen.  
Es geht um die Verbesserung der Verkehrssicherheit für Fußgänger hier an 
Ostpreußendamm                                                                  Silbersteinstraße                                                                                  Geht das?
Ihre Auskünfte werden nur im Rahmen eines Forschungsprojektes verwendet und vertraulich behandelt.

Benutzen Sie diese Straße häufiger als Fußgänger oder als Autofahrer?
als Fußgänger           ◊             als Autofahrer                                ◊                beides           ◊   

Wie oft überqueren Sie diese Straße (als Fußgänger)?
mehrmals täglich    ◊             täglich     ◊         wöchentlich      ◊               monatlich     ◊                   seltener / nie        ◊ 

Kommt es vor, dass Sie lieber einen FGÜ benutzen würden, um hier die Straße zu queren?
Immer                         ◊             Häufig     ◊          Selten                 ◊                Nie                  ◊   

Stimme  
nicht zu             

Sitmme
eher nicht zu

Stimme
eher zu

Stimme
völlig zu

Fahren die Autos hier langsam genug, dass Sie sicher die Stra-
ße überqueren können? -2 -1 1 2

Fühlen Sie sich beim Überqueren der Straße hier sicher? -2 -1 1 2

Autofahrer fahren oft so schnell, so dass Sie nicht wissen, ob 
Sie sicher die Straße überqueren können. -2 -1 1 2

Drängeln Sie manchmal die Autofahrer beim Überqueren 
regelrecht von der Straße? -2 -1 1 2

Können Sie auch ohne aufmerksam nach rechts und links zu 
schauen die Straße überqueren? -2 -1 1 2

Haben Sie in den letzten 4 Wochen folgendes hier erlebt: Sehr oft   ◊   oft   ◊   selten   ◊   nie   ◊   

Haben Sie kritische Situationen beim Überqueren von Fuß-
gängern beobachtet (z. B. scharfes Bremsen, Radfahrer)? -2 -1 1 2

Haben Sie selbst kritische Situationen beim Überqueren der 
Straße als Fußgänger oder als Radfahrer erlebt?  -2 -1 1 2

Haben Sie das Gefühl, dass die Autos (in den letzten 4 Wo-
chen) langsamer als sonst fahren? gar nicht   ◊   ein wenig   ◊   etwas   ◊   nie   ◊   

Haben Sie das Gefühl, dass Sie in den letzten 4 Wochen siche-
rer die Straße überqueren können? -2 -1 1 2

Fällt es Ihnen in letzter Zeit leichter zu erkennen, ob ein Auto 
anhalten will, wenn Sie die Straße überqueren wollen? -2 -1 1 2

Können Sie in letzter Zeit häufiger auch ohne aufmerksam 
nach rechts und links zu schauen die Straße überqueren? -2 -1 1 2

Drängeln Sie in letzter Zeit die Autofahrer seltener beim Über-
queren regelrecht von der Straße ? -2 -1 1 2

Haben Sie bemerkt, dass in dieser Straße die Anlage (DD) 
(damit die Fahrzeuge langsamer fahren) abgebaut wurde? -2 -1 1 2

Halten die Fahrzeuge seitdem öfter an, um Ihnen die Über-
querung zu ermöglichen?

seltener      gar nicht       wenig       etwas häufiger       deutlich
     -2                    -1                  0                         1                              2

Fahren die Fahrzeuge seitdem langsamer?      -2                    -1                  0                         1                              2

Alter :                                           Jahre:                                 Geschlecht:                                                männlich  ◊                            weiblich  ◊   

Führerschein:                            ja ◊                                      nein   ◊                                                        Q sicher     ◊                           Q sicher   ◊   
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8.2 Besonderheiten zu den Messwerten der Königin-Luise-Straße

An sieben der acht Messstellen verliefen in allen drei Messphasen alle Geschwindigkeitsmessungen wie geplant. Eine 

Ausnahme bildeten die Messungen an der Königin-Luise-Straße. Am Messpunkt 232 in Richtung Pacelli-Allee, die hier 

im Detail zu erläutern ist. 

a) Abgleich vom Seitenradar

Am 10. 6. 2008 erfolgte im Rahmen des Akkutausches die routinemäßige Eichmessung der Geschwindigkeitsmess-

werte mittels Frontradar (s. Abb. 18 roter Kreis) Dabei wurde eine Abweichung der Messwerte des Seitenradars 

vom Frontradar in Höhe von 2 km/h festgestellt, die wahrscheinlich auf ein mutwilliges Verdrehen des Mastes 

zurückzuführen ist. Daraufhin erfolgte eine Neujustierung mit anschließender Eichmessung, bei dem konkret wie 

folgt vorgegangen wurde:

Mittels Frontradar wurden aktuelle Geschwindigkeitsmesswerte der passierenden Fahrzeuge sowie einem mittels 

Tempomat ausgestatteten Fahrzeuges (Einstellung auf die zulässige Höchstgeschwindigkeit (30 bzw. 50 km/h) erho-

ben. Diese Werte wurden vor Ort mit denen verglichen, die das Seitenradar lieferte. Dabei ergab sich eine Abweichung 

von 2 km/h. Der Abgleich erfolgte, indem der Seitenradar solange in die Position zurückgedreht wurde bis die Mes-

sungen von Frontradar und Seitenradar wieder übereinstimmten. In der Folge befindet sich der Seitenradar wieder im 

Winkel von 45 Grad zur Fahrbahn. Danach erfolgten weitere Referenzfahrten, um die vorgenommene Einstellung zu 

überprüfen und die Messwerte des Seitenradars genau abzugleichen.

Zur Veranschaulichung wurde das Vorgehen dokumentiert (s. Abb. 17 und 18). Abb. 17 zeigt die Königin-Luise-Straße 

(Messpunkt 232). Im roten Kreis ist der Frontradar zu sehen mit dem die Referenzwerte für die Eichmessung erhoben 

werden. Im blauen Kreis zu sehen ist die mobile Messeinheit, mit deren Hilfe die aktuellen Messwerte von Front bzw. 

Seitenradar angezeigt werden können. In Abb. 18 (gelber Kreis) ist die Position des Seitenradars zu sehen, welcher die 

aktuellen Messwerte für die Untersuchung liefert. Beide Bilder zeigen den Straßenverlauf aus Sicht der Fahrzeuge die 

die Messstelle passieren.

b) Messwertekorrektur

Die Mastverdrehung hat zu einem Messfehler in den Einzelwerten der Geschwindigkeit in Höhe von 2 km/h bis zur 

Reparatur am 10. 6. 2008, 12:00 Uhr geführt. In der Folge wurde die Messdatenreihe auf den Beginn des Messfehlers 

überprüft. Er konnte durch einen Bruch der Messwertreihe für den 5. 4. , 12:00 Uhr lokalisiert werden. In Absprache 

mit dem Auftraggeber (s. a. Schreiben Messdatenfehler Königin-Luise-Straße vom 8. 7. 2008) erfolgte daraufhin eine 

Korrektur der Datenreihe im betreffenden Zeitraum vom 5. 4. - 10. 6. 08, 12:00 Uhr um 2 km/h. Diese lineare Mess-

werteanpassung war möglich und ausreichend, da die Mastverdrehung eine Messwerteverschiebung um einen kon-

stanten Wert zur Folge hatte.

Im Gegensatz dazu ist die Messwertverschiebung der Fahrzeuglängen im besagten Zeitraum nichtlinear, so dass 

hier von einer Korrektur abgesehen wurde. Die Datenreihe der Fahrzeuglängen ist daher für den Zeitraum unter-

brochen. Die technischen Einzelheiten des Abgleichs vom Seitenradar und der Messwertekorrektur wurden am 

14. 8. 2008 beim Treffen mit dem Auftraggeber durch die ausführende Firma näher erläutert.
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Abbildung 17: Standort Königin-Luise-Straße-B (Messpunkt 232) mit Frontradar (rot)

Abbildung 18: Standort Königin-Luise-Straße-B (Messpunkt 232) mit Seitenradar (gelb)



Zur Illustration wird dargestellt, wie sich in der Zeit  der Messwertverschiebung (14. – 24. Woche 2008) die Datenlage 

vor und nach der Korrektur darstellt. 

In der Abbildung 19 sind die Messdaten Königin-Luise-Straße in Richtung A und in der unteren die Messdaten Königin-

Luise-Straße in Richtung B zu sehen. 

In der Zeit von der 6. - 14 KW 2008 verlaufen die Geschwindigkeitskennwerte zwischen den beiden Fahrtrichtungen 

nahezu parallel. Die Abweichungen und die Unterschiede im Geschwindigkeitsniveau sind nachvollziehbar, da es sich 

um zwei unterschiedliche Fahrtrichtungen handelt. 

Im weiteren Zeitverlauf (14 - 24. Woche 2008) kommt es mit den unkorrigierten Messdaten (Geschwindigkeit_alt: 

blaue Linie) zu einer deutlichen Verschiebungen zwischen den beiden Kurven. 

Nach der Messwertekorrektur um 2 km/h sind die Verläufe der Geschwindigkeitsmesswerte ähnlich parallel wie vor 

dem Bruch in der Messwertreihe. Unberührt von der Korrektur bleibt das absolute Geschwindigkeitsniveau in den 

beiden Fahrtrichtrungen. 

Abbildung 19: Anteil von Fahrzeugen, die Vzul. überschreiten vor und nach der Messwertkorrektur
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Abbildung 20: Reduktion der V95 nach Untersuchungsstandorten
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Abbildung 21: Interventionswirkung Ostpreußendamm mit Vzul = 50 km/h 
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Abbildung 22: Untersuchung der Wirkungspersistenz für Parameter V85

Abbildung 23:  Auszug aus dem Protokoll der Polizei 
  (verstärkte polizeiliche Kontrolltätigkeit: Juni, Juli, August / Silbersteinstraße in Richtung Oberlandstraße)  
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