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Die Digitalisierung vieler Lebensbereiche im 21. Jahrhundert ist grol3e Herausforderung
und Chance zugleich. Das gilt auch fiir den Verkehr auf unseren bayerischen Stral3en.
Bayern verfliigt mit knapp 42.000 Kilometern Bundes-, Staats-, und KreisstralBen tber
das grof3te Uberortliche StraBennetz in Deutschland. Dieses leistungsfahig zu erhalten,
bedarfsgerecht auszubauen und effizient zu betreiben, ist flir die weitere Entwicklung
des Freistaats von herausragender Bedeutung. Eine immer groRBere Rolle spielt dabei
die Erfassung und Bereitstellung von verlasslichen Verkehrsdaten und Verkehrsinforma-
tionen. Gerade vor dem Hintergrund der rasant fortschreitenden Digitalisierung muss
es unser Anspruch sein, dabei immer auf dem neuesten technischen Stand zu sein.

In gewohnter Form stellt die Broschiire , Verkehrs- und Unfallgeschehen auf Stral3en
des Uiberortlichen Verkehrs in Bayern” die wesentlichen Kennzahlen, diesmal fiir
das Jahr 2018, zur Verfligung. Daneben enthalt das Heft drei Fachartikel zum Thema
Verkehrsdaten und Unfallgeschehen.

107 Unfallkommissionen in ganz Bayern arbeiten daran, die Verkehrssicherheit auf
unseren Stral3en stetig zu verbessern. Der Artikel ,,Expertensystem fiir Unfallkom-
missionen” stellt die systematische Bewertung von bereits umgesetzten MalRnahmen
vor und zeigt, wie die gewonnenen Erkenntnisse flr die Konzeption gezielter Ver-
besserungen genutzt werden.

Der zweite Bericht ,Von den todlichen Gefahren im Verkehrssystem Stral3e” zeigt:
Das Risiko, im Verkehr todlich zu verunglicken, ist flir die verschiedenen Verkehrs-
teilnehmer unterschiedlich hoch und hangt von diversen Faktoren ab. Die statistischen
Auswertungen helfen entscheidend dabei, ahnliche Unfallmuster zu erkennen und
damit die Verkehrssicherheit moglichst effektiv zu steigern.

Der dritte Artikel ,StraBenverkehrszahlung — mehr als nur DTV* beschaftigt sich
neben der durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke mit der bundesweiten Stral3en-
verkehrszahlung und deren Ergebnissen. Er lenkt den Blick auf die Parameter, die
fur die StraBenbauverwaltung eine der Grundlagen flr effizientes Management der
StralBeninfrastruktur darstellen.

Wir hoffen, lhnen auch mit der diesjahrigen Ausgabe der Broschiire ntitzliche
Informationen und Einblicke in die Arbeit eines wichtigen Bereichs des Bayerischen
Verkehrsministeriums zu geben.

Ich wiinsche |hnen allzeit gute und sichere Fahrt!

Dr. Hans Reichhart

Bayerischer Staatsminister fur
Wohnen, Bau und Verkehr



Expertensystem
fur Unfallkommissionen

Hauptmend

Berichte drucken
Unfallhé

Ubersicht

Nimberger Land  2009-2011
Besprechungen verwalten U H 1 3 2 3 2
Strae St 2236  von Abschnitt 370 Station 3,740
o, bis Abschnitt 370 Station 3,884
OUH 12 St 2162 Ortslage: Ausserorts
@ UH 13 5t2236 Ortsbezeichnung: Autohof Schnaittach
OuH 14512236 Ermittiungskriterium: >3 U(SP) in 3 Jahren auf 1000 m
OUH 15 5t 2240
Entscheidung: wird bearbeitet
OUH 16 St 2240
O UH 105 St 2240 Bemerkung: Bei der Autohofzufahrt handelt es sich um eine
Sondernutzung.
O UH 106 St 2240
OUH 107 St 2241 ! Kennzahlen:
U(SP) 3 Sipo [€/km] -
uLv) 13 Ka[€] 1.000.500
U(s) 9 Rang Bayemn 133
UD(SP) [U(SP)km*a] 6,94 Rang StBA 5
Lange 0,144
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» Abb. 1
Ubersichtsmaske im
Unfallhdufungspro-
gramm (UHP) zu einer
Unfallhdufung auf
Staatsstralen aulRer-
orts in Bayern fiir den
Ermittlungszeitraum
2009-2011

Ein Erfolg versprechender Ansatz zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit besteht
darin, Sicherheitsdefizite in Unfallhaufungen
zu analysieren und mit geeigneten Verbes-
serungsmalinahmen zu beseitigen. Hierzu
untersuchen in Bayern insgesamt 107 Unfall-
kommissionen die von der Zentralstelle fir
Verkehrssicherheit im StraRenbau (ZVS) fur
StralBen des Gberortlichen Verkehrs iden-
tifizierten Unfallhaufungen 113]. Auf dieser
Grundlage haben die bayerischen Unfallkom-
missionen seit ihrer Griindung im Jahr 2000
eine Vielzahl von VerbesserungsmalBnahmen
an Unfallhaufungen initiiert und umgesetzt.
Von Beginn an wurden alle relevanten Infor-
mationen zu den Unfallhaufungen erfasst und
in einer zentralen Datenbank, dem Unfallh&u-
fungsprogramm (UHP), zusammengefihrt,
um die komplexen Zusammenhange zwischen
Unfallgeschehen, Unfallursachen und Abhilfe-
mafRnahmen einschlieBlich deren Wirksamkeit
besser nachvollziehen und analysieren zu
kéonnen.

Im UHP sind wesentliche Grundlagen
fir die Analyse der Unfallhdaufungen, wie
Einzelunfallauflistungen, Kartenausschnitte

zur Veranschaulichung der Lage der ge-
wahlten Unfallhdufung im StraBennetz und
Streckenfotos enthalten sind. Aul3erdem

sind dort Angaben zur Verkehrsstarke, zum
StraBenbestand (u.a. StralBenkrimmung,
Neigungsverhaltnisse, Fahrbahnbreite) und
StralBenzustand (u.a. Ergebnisse von Griffig-
keitsmessungen) oder die aktuelle Unfall-
entwicklung hinterlegt. Fiir einen Teil der
LandstraRenunfallhaufungen sind im UHP
aulBerdem Geschwindigkeitsauswertungen
verfiigbar. Uber das BAYSIS-Kartenfenster,
die WebGIS-Komponente des Bayerischen
StraBeninformationssystems (BAYSIS), stehen
den bayerischen Unfallkommissionen weitere
Fachinhalte zur Verfligung. Es bietet einen
schnellen und nutzerfreundlichen Zugang zu
StraBeninformationen und ermoglicht deren
Abfrage und Visualisierung in einem raumli-
chen Zusammenhang. Dabei konnen verschie-
dene Fachinhalte z. B. Unfallhaufungen mit
Verkehrs- oder Zustandsdaten verschnitten
werden. Darlber hinaus ist eine freie Kombi-
nation und Uberlagerung mit Grundkarten
der Bayerischen Vermessungsverwaltung (z.B.
digitale Topographische Karte, digitale Flur-



» Abb. 2

Schematische Darstel-

lung des Verfahrens
zur Beseitigung von
Unfallhdufungen

auf StralBen des uber-
ortlichen Verkehrs

in Bayern

karte, Luftbilder) sowie Geodatendiensten aus
anderen Ressorts (Umwelt, Geologie, Denk-
malpflege, etc.) moglich.

Alle Bearbeitungsschritte vom Zeitpunkt
der Unfallhdufungsermittlung bis zum Ab-
schluss der Bearbeitung, d. h. zur Fertigstel-
lung der letzten MaBnahme, werden durch die
Unfallkommissionen im UHP kontinuierlich
dokumentiert » Abb. 1. Die exakte Umschrei-
bung der Analysen und MaRBnahmen erfolgt
dabei uber im UHP hinterlegte Kataloge. Dane-
ben kénnen zusatzlich erlauternde Dokumente
wie Besprechungsprotokolle, Bilder, Graphi-
ken oder Unfalldiagramme in das UHP einge-
stellt werden.

Die Informationen im UHP und in BAYSIS
sind die Basis flir eine bayernweite Erfolgs-
kontrolle der an Unfallhdufungen durchgefiihr-
ten VerbesserungsmalBnahmen. Wie » Abb. 2
zeigt, nimmt die Erfolgskontrolle innerhalb
des in Bayern umgesetzten Verfahrens zur
Beseitigung von Unfallhdufungen eine zentrale
und wichtige Funktion wahr. Sie wird von der
ZVS landesweit einheitlich in standardisierter

Unfalldaten

landesweite

AGELVET

ZVS

r

l

Unfallhdufungen

Zentralstelle

Erfolgskontrolle

Form vorgenommen. Dabei wird zwischen
dem Zeitraum der Unfallhdufungsermittlung
(Vorherzeitraum) und dem Zeitraum nach Rea-
lisierung der MaBnahmen (Nachherzeitraum)
unterschieden, wobei die Untersuchungszeit-
raume jeweils drei Kalenderjahre umfassen.
Entscheidend fir die Aussagekraft der Aus-
wertung ist, dass die Untersuchungszeitraume
ungestort, d. h. frei von baulichen, verkehrs-
rechtlichen oder -technischen Veranderungen
sind. Kern der MalRnahmenbewertung sind
zwei Fragestellungen: Einerseits sollen erfolg-
reiche MalBnahmen effektiv bzw. rentabel sein
und andererseits daflir sorgen, dass sich nach
deren Einsatz ein sicherer Verkehrszustand
einstellt. Falls beide Teilaspekte (Rentabilitat
sowie sicherer Endzustand) positiv bewertet
werden, wird die MaBnahmenwirksamkeit
insgesamt als ,optimal” eingestuft. Im um-
gekehrten Fall, gilt die MaBnahmenwirkung
als ,verfehlt”. Liefert lediglich einer der bei-
den Aspekte (Rentabilitat oder sicherer End-
zustand) ein positives Resultat, so wird die
MaRBnahme als ,bedingt wirksam” bezeichnet.

Daten zum
StraBennetz

MaRnahmen

lokale Analyse
107 Unfall-
kommissionen

.

StraBenbau,

Polizei, Verkehrs-

behorde

]



» Abb. 3

Kompendium , Unfall-

haufungen auf Land-

stral3en — Sicherheits-

maRknahmen - Wirk-
samkeit” [16] mit
QR-Code

In einer ersten grol3 angelegten Auswertung
wurden im Jahr 2011 alle Unfallhaufungen
auf Autobahnen und au3erortlichen Bundes-
und Staatsstralen der Ermittlungszeitraume
zwischen 1997-1999 und 2001-2003 untersucht
und die Wirksamkeit dort durchgefiihrter
MaBnahmen bewertet. Diese Untersuchung
umfasste insgesamt 3.864 Unfallhaufungen
mit 4.647 SicherheitsmalBnahmen. Bezogen
sich mehrere MaRnahmen auf eine neuralgi-
sche Stelle, wurden diese zu MaBnahmenpa-
keten zusammengefasst. Der Schwerpunkt
dieser Auswertung lag sehr deutlich im
Landstra3enbereich. Knapp 90 % der aus-
gewerteten Unfallhdufungen bezogen sich
auf LandstraRen. Aus diesem Grund wurden
die wichtigsten Ergebnisse der netzweiten
Wirksamkeitsanalyse fiir Landstralen im
Kompendium ,Unfallhdufungen auf Landstra-
RBen — SicherheitsmalRnahmen - Wirksamkeit”
[16] zusammengetragen » Abb.3. Die in die-
sem Kompendium dargestellten MaBnahmen

Oberste Baubehdrde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern

Unfallhdufungen auf Landstra3en

SicherheitsmaBnahmen

N

Wirksamkeit

Ausgabe 2011

uch,
n

Aufbr
Bayern N

sind in die drei Merkmale ,Verkehrsanlage”,
~Hauptunfalltyp” und ,MalBnahmenart”
untergliedert. Zunachst werden die erfassten
Verkehrsanlagen nach ,Knotenpunktbereich”,
.Kurve” oder ,Langerer Streckenabschnitt”
unterschieden. Die so aufgeteilten Unfallort-
lichkeiten sind sodann nach dem Hauptunfall-
typ gruppiert. Generell kommt dem Unfalltyp
(Definition der Unfalltypen, siehe Anhang) bei
der Analyse von Unfallhdufungen eine heraus-
ragende Bedeutung zu. Derjenige Unfalltyp,
der bezogen auf den Ermittlungszeitraum
einer Unfallhdufung am starksten vertretenen
ist, wird als Hauptunfalltyp bezeichnet. Bei der
MaRBnahmenbeschreibung wird schlie3lich auf
den bereits im UHP verwendeten und bewahr-
ten MaBnahmenkatalog zuriickgegriffen. Im
Internet ist das Kompendium unter folgender
Adresse abrufbar:
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/
verkehrssicherheit/49_unfall_kompendium_
2011.pdf


https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/verkehrssicherheit/49_unfall_kompendium_2011.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/verkehrssicherheit/49_unfall_kompendium_2011.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/verkehrssicherheit/49_unfall_kompendium_2011.pdf
https://www.stmb.bayern.de/assets/stmi/vum/verkehrssicherheit/49_unfall_kompendium_2011.pdf
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Wirksamkeit einer
Beschrankung der
zulassigen Hochstge-
schwindigkeit an
Autobahnunfallhau-
fungen in Bayern
nach Verkehrsanlage
und Hauptunfalltyp

Hauptunfalltyp
Fahrunfall

L S

Verkehrsanlage (Fallzahl)

Hauptunfalltyp
Langsverkehrsunfall

I~ 7

Anschluss- Kurve Langerer Anschluss- Kurve Langerer
stellenbereich (7) Abschnitt stellenbereich (2) Abschnitt
(6) (4) (7) (9)

I optimal bedingt wirksam I verfehlt

Flr LandstraBen existierten mit der flachen-
deckenden Auswertung aus dem Jahr 2011
bereits umfangreiche Datenbestande. Seit-
dem werden die erkannten Licken in der
Wissensbasis im LandstralBenbereich gezielt
nachrecherchiert und geschlossen. Anders
verhielt es sich mit den AbhilfemalBnahmen
an Autobahnunfallhdufungen. Dort waren
auch nach 2011 noch groRere Wissensdefizite
festzustellen. Um diese merklich zu reduzie-
ren, hat die ZVS nunmehr auch samtliche
Autobahnunfallhaufungen der Ermittlungs-
zeitraume 2004-2006 und 2007-2009 nach
dem in Bayern entwickelten standardisierten
Verfahren untersucht. Damit konnten weite-
re 142 unfallauffallige Verkehrsanlagen mit
AbhilfemalRnahmen bewertet werden, was
einer Zunahme des Datenbestandes von 54 %
entspricht. Die Auswertungen der Autobahn-
AbhilfemalBnahmen beziehen sich durchweg
auf die durchgehende Hauptfahrbahn. Inner-
halb des Unfallgeschehens der bewerteten
Autobahnunfallhdufungen dominieren nach
wie vor die Unfalltypen 1 ,Fahrunfall” und

6 ,Langsverkehrsunfall” klar, wobei jeweils
verkehrsrechtliche MalBnahmen vorrangig zum
Zuge kamen. Die haufigste verkehrsrechtliche
MaRnahme bezog sich auf die Senkung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Dies war
bei insgesamt 29 % aller bisher betrachteten
Autobahnunfallhdufungen der Fall. Zwei von
drei Tempolimits wurden mit anderen Sicher-

heitsmalBnahmen kombiniert, oft mit der
Intensivierung der polizeilichen Verkehrstiiber-
wachung.

» Abb. 4 zeigt die Wirksamkeit der an Unfall-
haufungen angeordneten Tempolimits, die
dort jeweils als alleinige MalBnahme umgesetzt
wurde in Abhangigkeit von der Verkehrsanlage
und dem Hauptunfalltyp. Diese wird in Form
von farbigen Balken veranschaulicht. Die Ein-
farbung der jeweiligen Balken zeigt die Vertei-
lung der zugehorigen Unfallhdufungen auf die
drei Bewertungsklassen , optimal”, , bedingt
wirksam” sowie ,verfehlt”. Das Farbspektrum
folgt hierbei der Legende gemaR » Abb.4 (griin
fur ,optimal”, gelb fiir ,,bedingt wirksam”,
rot fur ,verfehlt”). Demnach erbrachte eine
Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit im Bereich von Ein- bzw. Ausfade-
lungsstreifen den groBten Erfolg — verglichen
mit Unfallhdufungen in Kurven bzw. langeren
Streckenabschnitten. Denn fiinf von sechs
Tempolimits, d.h. 83 % (Hauptunfalltyp Fahr-
unfall) bzw. sechs von sieben Tempolimits, d.h.
86 % (Hauptunfalltyp Langsverkehrsunfall) im
Anschlussstellenbereich wirkten ,, optimal”.
Entsprechend grof3 fallt der Griinanteil in der
» Abb.4 flir Anschlussstellenbereiche aus. Die
Grinanteile fiir Beschrankungen der zulassigen
Hochstgeschwindigkeiten in Kurven oder auf
langeren Streckenabschnitten sind dagegen
deutlich geringer.




Ein Ziel der Verkehrssicherheitsarbeit in Bayern
ist, ein in allen Landesteilen gleichermal3en ho-
hes Sicherheitsniveau zu erreichen. Dies setzt
u.a. voraus, dass mogliche Informationsdefizite
bei den Unfallkommissionen vor Ort in Bezug
auf sicherheitsverbessernde MaRnahmen und
deren optimalen Einsatzbereich minimiert
werden. Zu diesem Zweck wurde eine Web-
Anwendung entwickelt, auf die alle bayerischen
Unfallkommissionen tber das BAYSIS-Intranet
zugreifen kénnen. Die Web-Anwendung un-
terstitzt die bayerischen Unfallkommissionen
bei der Prifung der Zweckmafigkeit geplanter
MaRnahmen und ermadglicht gleichzeitig einen
Vergleich verschiedener MaRnahmenalternati-
ven. Um eine Wirksamkeitsprognose erstellen
zu kdnnen, werden schrittweise diverse Rah-
mendaten abgefragt, die vorab von den Unfall-
kommissionen in die Applikation eingegeben
werden missen. Damit ist gewahrleistet, dass
bei der Prognose spezifische ortliche Bedingun-
gen in gewisser Weise berlicksichtigt werden
kénnen. Die Prognoseanwendung ersetzt
jedoch keinesfalls eine eingangige Analyse der
Unfallhdaufung durch die Unfallkommissionen.
Sie sollte zwingend erst zum Abschluss der
MaRnahmenfindung eingesetzt werden, um
mogliche Auswirkungen der bis dahin ins
Auge gefassten MaBnahme(n) zu Gberprifen.
Als vertiefendes Informationsangebot
kénnen sog. MalBnahmensteckbriefe zu den
entsprechenden Datenblattern » Abb.5 des
zuvor selektierten Vergleichsfalls erstellt und
heruntergeladen werden. Mit diesen Steckbrie-
fen lassen sich leicht Gemeinsamkeiten und
Unterschiede gegentliber den vor Ort jeweils
auftretenden spezifischen Problemstellungen
erkennen. Auf diese Weise kann die jeweilige
Unfallkommission besser einschéatzen, ob die
von ihr anvisierten MaBnahmen zweckmalig
sind oder nicht. Bei sehr speziellen Fragen zu
einer bestimmten MaRnahme, die Uber den In-
formationsgehalt des zugehorigen Steckbriefes
hinausgehen, besteht zudem die Moglichkeit,
direkt Kontakt mit der im Steckbrief genannten

Unfallkommission aufzunehmen, die die jewei-
lige MaBRnahme veranlasst hat.

Die Prognosen der BAYSIS-Web-Anwendung
basieren auf den Ergebnissen zu den bereits
bayernweit durchgefiihrten Wirksamkeitsanaly-
sen. Dabei werden ausschlieBlich MaRnahmen
bzw. MaRnahmenpakete herangezogen, deren
Wirksamkeit in mindestens drei vergleichbaren
Situationen bewertet wurde. Nach aktuellem
Stand umfasst das Expertensystem insgesamt
169 unterschiedliche Vergleichsfalle fiir AulRer-
ortsstral3en. Durchschnittlich stehen hinter je-
dem Vergleichsfall etwa acht MalBnahmen bzw.
MaBnahmenpakete. Jeder flinfte Vergleichsfall
bezieht sich auf ein MaBnahmenpaket, d.h. auf
eine Kombination unterschiedlicher Einzelmal3-
nahmen.

Das Expertensystem wurde auch aul3erhalb
der bayerischen Verwaltung bei diversen -
auch internationalen — Fachkongressen und
-veranstaltungen prasentiert. Dabei stie3en die
Ausfihrungen auf gro3es Interesse, gerade bei
Fachleuten auRerhalb Deutschlands. Um dieses
Interesse zu bedienen, wurde auch eine engli-
sche Version des Kompendiums “Unfallhaufun-
gen auf Landstral3en — SicherheitsmalRnahmen
— Wirksamkeit” [16] im Internet zur Verfligung
gestellt 1171.

Der eingeschlagene Weg, die Wirksamkeit
von MalRnahmen an Unfallhdufungen flachen-
deckend zentralisiert und standardisiert zu be-
werten und die so gewonnenen Informationen
fur die Planung zukiinftiger AbhilfemalRnahmen
nutzbar zu machen, hat sich bewahrt und wird
in Bayern konsequent fortgefiihrt. Mit Hilfe des
dafiir konzipierten Expertensystems konnen
Verbesserungsmaf3nahmen an Unfallhdufun-
gen gezielter und somit effektiver als bisher
umgesetzt werden. Mittlerweile hat sich das
BAYSIS-Expertensystem in der alltaglichen Un-
fallkommissionsarbeit in Bayern fest etabliert
und wird entsprechend vielfach insbesondere
als Argumentationshilfe flir geplante MalRnah-
men an Unfallhaufungen genutzt. //



Erhobene Daten
Lokalisierung

Bauamt: StBA Nurnberg
StraRe: St 2236
Unfallhaufung

Nummer: 13

Raumtypisierung

Ortslage Landstralie
Lage im Straldennetzt Knotenpunkt
Knotenpunktsform Einmlndung

Verkehrsbelastung

DTV 2015 [Kfz/24h] 6.869
DTV 2015 [Kfz/24h] 1.000

Hauptrichtung
Nebenrichtung

Auffalligkeiten Unfallgeschehen
Auffallig viele Abbiege-Unfalle
MaRnahmentypisierung

Code Beschreibung

3.2.1 Lichtsignalanage aufstellen

Vorherzeitraum

Unfallgeschehen

Zeitraum U(SP) U(LV) u(S)
2009-2011 2 10
2014-2016 0 0

Hauptunfalltyp fir Ermittlungszeitraum: Abbiegen

Abgeleitete Daten

Zeitraum Unfallkosten [Euro/3al
2009-2011 784.000
2014-2016 7.000

Landkreis: Nirnberger Land
von Abschnitt/Station: 370/3,780

Verkehrsregelung Verkehrszeichen

Ermittlungszeitraum 2009-2011

StralRenklasse Nebenrichtung: G
bis Abschnitt/Station 370/3,900

Querschnitt einbahnig
Lange [m] 120

DTV 2010 [Kfz/24h]: 6.562
DTV 2010 [Kfz/24h]: 1.000

Jahr der Verkehrswirksamkeit

2013
Nachherzeitraum
U(P+S) HUT Jahr 1 Jahr 2
15
0 1 0

DTV [Kfz/24h]

7.562
7.869

Radius [m] 500

Kosten [Euro]

100.000

Jahr 3

» Abb. 5

Beispiel fuir einen Mal3-
nahmensteckbrief zu
einer Unfallhdufung
auf StaatsstralRen
auBBerorts in Bayern
fir den Ermittlungs-
zeitraum 2009-2011
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Todliche Gefahren
im Verkehrssystem Stral3e

Im Blickpunkt des 6ffentlichen Interesses und
der Berichterstattung stehen oft einzelne sehr
tragische Unfallereignisse mit vielen Todesop-
fern, beispielsweise der Busunfall auf der Bun-
desautobahn 9 nahe Minchberg im Juli 2017
mit 18 Getoteten und 30 Verletzten oder das
Zugunglick bei Bad Aibling im Februar 2016
mit 12 Getoteten und 89 Verletzten. Dies kann
dazu flihren, dass in der 6ffentlichen Wahrneh-
mung ein verzerrtes Bild vom tatsachlichen
Unfallrisiko bestimmter Verkehrsvorgange und
-tréager entsteht. Diesen wenigen GroBunfallen
mit vielen Getoteten stehen 99 Prozent der tod-
lichen Unfalle im StraBenverkehr gegeniber,
bei denen maximal zwei Personen getotet wer-
den. Uber die tatsachliche Gefahrdungslage ge-
ben hingegen einzig Unfallstatistiken objektiv
Auskunft. So ist das reale Risiko (bezogen auf
zurickgelegte Personenkilometer) im Auto tod-
lich zu verungliicken, 16mal héher als im Bus,
72 mal hoher als in der Eisenbahn und 839 mal
hoher als in einem gréBeren Passagierflugzeug
1181. Die Gefahr todlich zu verungliicken, ist
also im Pkw insgesamt wesentlich groRer als in
offentlichen Verkehrsmitteln. Hauptgriinde fir
das alles in allem gute Abschneiden der 6ffent-

lichen Verkehrsmittel dirften in den umfangrei-
cheren Sicherheitsvorkehrungen liegen, welche
menschliches Versagen in groBerem Ausmald
ausschlieBen. Dieser Vergleich verdeutlicht
auch die Notwendigkeit einer objektiven Unfall-
betrachtung.

Mit der amtlichen Verkehrsunfallstatistik
liegt fir den StralBenverkehr in Deutschland
eine Datengrundlage mit hoher Qualitat Gber
einen langen Zeitraum vor, die umfangreiche,
auch sehr detaillierte Analysen zulasst. Ge-
speist wird diese Statistik durch die Informatio-
nen, die im Rahmen der polizeilichen Verkehrs-
unfallaufnahme erfasst werden. Dabei werden
Unfallzeit, Unfallortlichkeit, Unfallverlauf und
-umstande sowie Angaben zu samtlichen
Unfallbeteiligten u.a. nach Art der Verkehrs-
teilnahme (z.B. im Pkw, als Radfahrer oder
FulBganger) registriert. Der unfallaufnehmende
Polizist weist ferner einen der Unfallbeteiligten
als (vermutlichen) Verursacher des Unfalls aus.
AulRerdem wird festgehalten, ob der Unfall-
verursacher selbst, eventuelle Mitfahrer oder
andere Verkehrsteilnehmer beim Unfall verletzt
wurden und ob die Verletzungen letztendlich
zum Tod geflihrt haben.



» Tab.6
Verungliickte in den
Jahren 2011-2017
nach StraRRenkate-
gorie, Ortslage und
Art der Verkehrsbe-

teiligung auf StralBen

des Uberortlichen
Verkehrs in Bayern

Bei Vergleichen von Unfallen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln und Pkws ist auch immer zu
beachten, dass 6ffentliche Verkehrsmittel im
Regelfall Massentransportmittel sind und in
Bussen, StraBenbahnen, Eisenbahnen und
Passagierflugzeugen eine grofl3e Anzahl an
Personen pro Transportmittel befordert wer-
den. Dementsprechend konnen bei einzelnen
Ungliicken im Zusammenhang mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln sehr groBe Opferzahlen
erreicht werden. In einem Pkw sind dagegen im
Durchschnitt 1,5 Personen unterwegs. Motori-
sierte Zweirader sind im Mittel mit 1,1 Perso-
nen pro Fahrzeug noch geringer besetzt. Dies
bedeutet aber auch, dass bei todlichen Pkw-
bzw. Zweiradunfallen — schon rein statistisch
betrachtet — der Unfallverursacher in Relation
zu Unfallen mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oft
selbst zu Schaden kommt.

Aus der amtlichen Verkehrsunfallstatistik fiir
Bayern geht hervor, dass die Mehrzahl der Ge-
toteten auf StralBen des Uberortlichen Verkehrs
nach wie vor im Pkw verunglickt. Ein knappes
Viertel der Getoteten fuhr auf motorisierten
Zweiradern, rund ein Zehntel war als Ful3gan-
ger unterwegs. Je nach StraRenkategorie und
Ortslage der Verkehrsunfalle verschieben sich
allerdings diese Anteile zum Teil erheblich.

So versterben Pkw-Insassen grofR3enteils bei

i | A

Autobahnen

Verungllickte 40.013 3.408
davon Getotete 370 94
Anteil Getotete in % 0,9 2,8

Landstral3en

Bundes-, Staats-, oder KreisstraBen aulRerorts

Verungllickte 118.641 3.762
davon Getotete 1.592 51
Anteil Getotete in % 1,3 1,4

Ortsdurchfahrten

Bundes-, Staats-, oder KreisstraBen innerorts

Verungllickte 60.314 994
davon Getotete 98 4
Anteil Getotete in % 0,2 0,4

Alle Stral3en des tberortlichen Verkehrs

Verungllickte 218.968 8.164
davon Getodtete 2.060 149
Anteil Getotete in % 0,9 1,8

Unfallen auBerhalb geschlossener Ortschaft,
Nutzer motorisierter Zweirader vorwiegend

auf LandstraRen und Lkw-Insassen mehrheit-
lich auf Autobahnen. Innerorts Giberwiegen

bei den Getdteten hingegen die weitgehend
ungeschitzten Radfahrer und FuBganger, fir
die bereits Zusammensto3e mit motorisierten
Fahrzeugen - selbst bei niedrigen Kollisions-
geschwindigkeiten — tddlich enden kdnnen. Die
hier dargestellten Gewichtungen innerhalb des
Unfallgeschehens spiegeln auch die jeweilige
Verkehrsbedeutung der Ortslage fiir die einzel-
nen Fahrzeugtypen bzw. Fortbewegungsarten
wider. So sind beispielsweise Landstral3en bei
Motorradfahrern besonders beliebt. Auf Auto-
bahnen hingegen ist — bezogen auf die Gesamt-
verkehrsstarke — ein relativ hoher Lkw-Anteil zu
verzeichnen.

Getotete sind per Definition eine Teilmenge
aller Verungliickten. Bezogen auf Straf3en des
Uberortlichen Verkehrs in Bayern kommen auf
1.000 Verunglickte durchschnittlich 12 Getotete
(1,2 %). Die liberwiegende Mehrzahl der Verun-
gluckten (98,8 %) tberlebt zwar den Verkehrs-
unfall, erleidet aber leichte bis lebensbedroh-
liche Verletzungen. Im Anhang ist erklart, wann
gemal gesetzlicher Festlegung eine verun-
gllickte Person als , getotet” oder ,verletzt” in
die Unfallstatistik eingeht.

e

R Y/ \
Oqé (% N\ Sonstige Alle
1.187 7 152 505 | 45.272
64 0 39 11 578
5,4 0,0 25,7 2,2 1,3
19.248 7.040 1.236 1.939 | 151.866
724 155 136 22 2.680
3.8 2,2 11,0 1,1 1,8
13.615 | 20.072 6.659 1.859 | 103.513
70 96 165 8 441
0,5 0,5 2,5 0,4 0,4
34.050 | 27.119 8.047 4.303 | 300.651
858 251 340 41 3.699
2,5 0,9 4,2 1,0 1,2




Autobahnen

Landstral3en
Bundes-, Staats-, oder

KreisstralBen aul3erorts

Ortsdurchfahrten
Bundes-, Staats-, oder
KreisstralRen innerorts

» Abb. 7

Getotete in 2011-2017
auf StralBen des uber-
ortlichen Verkehrs in
Bayern nach Stra3en-
kategorie, Ortslage
und Art der Unfallbe-
teiligung
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Der Anteil der Getoteten (auch Mitfahrer) an
allen Verungliickten ist ein Gradmesser fir die
mittlere Unfallschwere. Er gibt an, wie hoch
die Wahrscheinlichkeit ist, bei einem Unfall mit
Personenschaden getotet zu werden. Diesbe-
zliglich weisen Unfalle mit Fullgangern oder
motorisierten Zweiradern eine besonders hohe
Unfallschwere auf. Relativ oft tragen FulRgan-
ger, aber auch Motorradfahrer auf Autobahnen
todliche Unfallfolgen davon » Tab.6. Dies ist in
erster Linie auf das dort erhohte Geschwindig-
keitsniveau zurlckzufiihren. Das Betreten einer
Autobahn ist grundsatzlich verboten. Dem-
entsprechend sind die meisten als FulRganger
auf Autobahnen Getoteten Personen, die ihr
Fahrzeug zuvor aufgrund einer Fahrzeugpanne
oder eines kleineren Verkehrsunfalls verlassen
haben. In Anbetracht der auf Autobahnen sehr
grofRen Verkehrsleistung ist die Wahrschein-
lichkeit fiir Unfallereignisse auf Autobahnen
besonders gering. So ist das fahrleistungsbe-
zogene Risiko fir eine todliche Verletzung auf
Autobahnen beispielsweise gegenliber Land-
straBen mehr als viermal kleiner.

Auf StralBen des liberortlichen Verkehrs in
Bayern verunglickten in den Jahren 2011 bis
2017 bei Verkehrsunfallen insgesamt 3.699
Verkehrsteilnehmer todlich. Bei 2157 dieser

304

B Mitfahrer beim Verursacher
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Bl Weitere Verkehrsteilnehmer

Unfalle verstarb der Hauptunfallverursacher
an den Unfallfolgen, was einem Anteil von
58,3 % entspricht. Im Umkehrschluss bedeutet
dies aber auch, dass immerhin 1.542 Personen
Lunverschuldet” (als Mitfahrer im Fahrzeug des
Unfallverursachers oder als weiterer bei diesen
Unfallen involvierter Verkehrsteilnehmer) im
StralBenverkehr zu Tode kamen (Anteil von
41,7 % an allen Getoteten). Das auf Personen-
kilometer bezogene Risiko bei einem Unfall im
Pkw ,unverschuldet” getotet zu werden, ist
damit immer noch rund 7mal hoher als im Bus
und rund 30mal héher als in der Eisenbahn.
Diese Zahlen zeigen, dass jeder Verkehrsteil-
nehmer im StralBenverkehr selbst bei korrek-
tem Verhalten einem nicht unerheblichem
Risiko flir schwere und sogar todliche Unfalle
ausgesetzt ist. AuBerdem geben sie Anlass,
die Verkehrssicherheit unserer Stral3en weiter
zu verbessern. Die mit Abstand wichtigste
Grundlage dafiir bietet die sachdienliche und
unbefangene Analyse der amtlichen Verkehrs-
unfallzahlen. In diesem Sinne werden nach-
folgend die wichtigsten Unfallhergange fir die
Stral3en des uUberortlichen Verkehrs in Bayern
beleuchtet — getrennt nach Autobahnen, Land-
stra3en und Ortsdurchfahrten.



» Abb. 8

Getotete Pkw- bzw.
Lkw-Insassen bei
Auffahrunfallen
2011-2017 auf Auto-
bahnen in Bayern

nach Auffahrkonstel-

lation

Autobahnen

Auf Autobahnen sind die meisten getoteten
Pkw-Insassen nicht die Unfallverursacher (169
getotete Verursacher gegentiber 201 weiteren
getoteten Pkw-Insassen 2011-2017) » Abb. 7.

Ein wesentlicher Grund hierfiir ist, dass auf
Autobahnen ein Grof3teil der Getoteten (42 %)
bei Auffahrunfallen zu verzeichnen ist und bei
Lkw-Pkw-Kollisionen immer mindestens einer
der Pkw-Insassen verstarb. Dagegen uberleb-
ten die Lkw-Insassen diese Zusammenstol3e
ausnahmslos. Fahrt ein Lkw auf einen anderen
Lkw auf, tragen im Regelfall die Insassen des
auffahrenden Lkw die deutlich hoheren Folgen
davon » Abb.8. Dies liegt in erster Linie an der
relativ geringen Knautschzone bei gleichzeitig
grolRer Massentragheit. Flir Lkw-Fahrer stellt
damit das Auffahren zweier Lkws auf Autobah-
nen den mit Abstand gefahrlichsten, unmit-
telbaren Verkehrskonflikt iberhaupt dar. Bei
Auffahrunfallen mit Motorradbeteiligung macht
sich die beim Motorrad fehlende Karosserie in
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\§\¢/
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8 Getotete im hinteren Pkw + 28 Getdtete im vorderen Pkw

/

- p—
el

59 Getotete im Pkw + 0 Getotete im Lkw

punkto Unfallschwere extrem deutlich bemerk-
bar. Nur bei einem von 22 Auffahrunfallen mit
Getoteten in Bayern liberlebten die Motorrad-
nutzer (Untersuchungszeitraum 2011-2017).

Bei drei Viertel der todlichen Auffahrunfalle
2011-2017 auf bayerischen Autobahnen hielt
die Polizei als Unfallursache einen ,zu gerin-
gen Abstand” zum Vorausfahrenden oder eine
»nicht angepasste Geschwindigkeit” fest. Meis-
tens wurden sogar beide Ursachen zugleich
aufgefiihrt. Insofern liegt das grof3te Potential
zur Vermeidung todlicher Auffahrunfalle darin,
die Fahrzeugfiihrer zu sensibilisieren, stets
einen ausreichend groRen Sicherheitsabstand
zu vorausfahrenden Fahrzeugen einzuhalten.
Eine wirksame Hilfestellung kénnen diesbe-
zliglich auch spezielle Fahrerassistenzsysteme
bieten, die kombiniert mit Abstandsregeltem-
pomaten bei drohender Kollision automatisch
eine Bremsung einleiten. Mittels straBenbau-
licher MaBnahmen kann hingegen so gut wie
kein Einfluss auf Auffahrunfalle genommen
werden.

L
.

0 Getotete im Lkw + 37 Getotete im Pkw

g\l/x

43 Getotete im hinteren Lkw + 8 Getotete im vorderen Lkw
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» Abb.9
Deformationsbild
nach einem Crashtest
zweier Pkw, die

mit jeweils 56 km/h
aufeinander zube-
wegt wurden, bei

50 % Uberdeckung

12

LandstraRen

Auf Landstral3en ist die generell grofRe Zahl

an getoteten Mitfahrern in Pkws auffallig (250
getotete Mitfahrer 2011-2017 » Abb.7). Knapp
die Halfte dieser getoteten Mitfahrer verstarb
aul3erorts bei Unfallen mit Abkommen von der
Fahrbahn. Ein nicht unerheblicher Teil dieser
Unfalle waren sogenannte , nachtliche Frei-
zeitunfalle”, welche umgangssprachlich auch
als ,Discounfalle” bezeichnet werden. Die
dabei verunfallten Fahrzeuge waren haufig voll
besetzt mit Teenagern oder jungen Erwach-

Quelle: ADAC/Ralph Wagner

senen. Sehr oft wurden die drastischen Un-
fallfolgen erst durch einen Anprall der Unfall-
fahrzeuge gegen feste Hindernisse neben der
Fahrbahn hervorgerufen. Daher miissen nicht
nur MalBnahmen ergriffen werden, die darauf
abzielen, dass Fahrzeuge erst gar nicht von der
StralRe abkommen, sondern auch darauf, dass
Unfalle, bei denen Fahrzeuge von der Stral3e
abkommen, fiir die jeweiligen Insassen mog-
lichst glimpflich ausgehen. Eine zweckmaRige
Verbesserung bringt hier der Einsatz geeigne-
ter passiver Schutzeinrichtungen neben der
Fahrbahn.



» Abb. 10

Getotete bei Unfallen
mit entgegenkom-
menden Kraftfahr-
zeugen 2011-2017
auf Bundes, Staats-
und KreisstraBen
auBBerorts in Bayern
nach Fahrzeugtyp

Die meisten Pkw-Insassen verstarben 2011-
2017 auf auBBerortlichen Bundes-, Staats- und
KreisstralB3en in Bayern jedoch nicht bei Unfal-
len mit Abkommen von der Fahrbahn, sondern
bei Kollisionen mit entgegenkommenden
Kraftfahrzeugen (51 %, hauptsachlich auf
BundesstralR3en). » Abb.9 lasst die extrem hohe
Aufprallenergie beim Zusammenstol3 zwei-

er entgegenkommender Fahrzeug - hier bei
einem ADAC-Crashtest simuliert mit Fahrge-
schwindigkeiten von jeweils lediglich 56 km/h
— erahnen. Dabei sind ZusammenstoR3e mit
Lkws aufgrund ihrer gro3en Fahrzeugmasse
besonders folgenschwer, wie ein Vergleich von
Unfallzahlen und Verkehrsstarken zeigt. Bei
etwa jedem dritten todlichen Unfall mit entge-
genkommenden Kraftfahrzeugen ist ein Lkw
beteiligt. Dem steht auf Bundes-, Staats- und
KreisstralRen aulR3erorts in Bayern ein Schwer-
verkehrsanteil von lediglich rund 7 % gegen-

//
\§\¢/

Uber. » Abb. 10 veranschaulicht auRerdem die
hohe Mortalitat motorisierter Zweiradfahrer

im Falle von ZusammenstoélZen mit entgegen-
kommenden Pkws oder Lkws. Etwa jeder achte
Getotete bei Unfallen mit entgegenkommen-
den Fahrzeugen konnte keiner der in » Abb. 10
dargestellten Crashkonstellationen zugeordnet
werden. Dies war beispielsweise bei Unfallen
mit weiteren Fahrzeugtypen wie Traktoren oder
bei Massenkarambolagen mit mehreren be-
teiligten Fahrzeugen der Fall. Die Verursacher
von tédlichen Gegenverkehrsunfallen kommen
zu knapp 60 % selbst zu Tode. Wird — bezogen
auf diese Unfallkonstellation — allerdings die
deutlich groRBere Gruppe der Schwerverletz-
ten betrachtet, so dreht sich dieses Verhaltnis
genau um; wobei die Verletzungen infolge von
Unfallen mit entgegenkommenden Fahrzeugen
oft besonders schwer, mit unter lebensbedroh-
lich ausfallen.
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26 Getotete auf Motorradern (MOT)

//
D o

186 Getotete auf MOT + 2 Getotete im Pkw

22 Getotete im Lkw

32 Getotete auf MOT + 1 Getoteter im Lkw
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Bei der Planung von neuen Stral3en wird
besonders auf eine sichere Gestaltung zur
Vermeidung von Kollisionen entgegen-
kommender Fahrzeuge geachtet. Beispiels-
weise werden zusitzliche Uberholfahrstreifen
oder eigenstandige Linksabbiegephasen an
signalisierten Knotenpunkten vorgesehen.

Von herausragender Bedeutung ist immer eine
gute Ubersichtlichkeit. Die Zusammenhange
von Unfallgeschehen und StraRengestaltung
sind in diesem Punkt schon langer bekannt und
werden auch regelmaRig im entsprechenden
technischen Regelwerk fiir den Strallenneubau
thematisiert. Allerdings entsprechen nicht alle
bestehenden Strallen den heutigen Vorgaben.
Hier gilt es, Sicherheitsdefizite im Bestandsstra-
Bennetz systematisch aufzudecken und gezielt
zu beheben.

Die mit Abstand haufigsten Konflikte mit
todlichem Ausgang auf bayerischen Landstra-
Ben sind Kollisionen mit dem Gegenverkehr
(991 Unféalle 2011-2017 auf Bundes-, Staats-
und KreisstraRen) und Unfalle mit Verlassen
der Fahrbahn (692 Unfalle 2011-2017 auf Bun-
des-, Staats- und Kreisstral3en). An dritter Stel-
le folgen Vorfahrtsverletzungen beim Einbiegen
oder Kreuzen (439 Unfalle 2011-2017 auf Bun-
des-, Staats- und Kreisstral3en). Flir ein siche-
res Einfahren in die bevorrechtigte Stral3e bzw.
deren Querung ist oft entscheidend, wie gut
der Knotenpunkt als solcher schon von weitem
erkannt und wie gut der bevorrechtigte Verkehr
auf der Hauptstral3e wahrgenommen werden
kann. Daneben sind hauptsachlich todliche Auf-
fahrunfalle (130 Unfalle 2011-2017 auf Bundes-,
Staats- und Kreisstral3en) sowie Zusammen-
stof3e zwischen Fahrzeugen und FulR3gangern
(124 Unfalle 2011-2017 auf Bundes-, Staats-
und Kreisstral3en) zu verzeichnen. Bei Giber

60 % dieser Auffahr- bzw. FuBgangerunfalle
werden Personen aus dem Leben gerissen, die
diese Unfalle nicht verschuldet hatten.

Bei den tddlichen Motorradunfallen auf
aullerortlichen Bundes-, Staats- und Kreis-
stral3en in Bayern (iberwog gemaf » Abb.7 die
Zahl der selbst verursachten Unfalle nur leicht.
Immerhin 42 % der getéteten Motorradfah-
rer verstarben bei Unfallen, die durch andere
Verkehrsteilnehmer, in aller Regel Pkw-Fahrer,
ausgelost wurden. Rund 35 % der getoteten
Motorradfahrer erlitten bei Zusammensto-

Ben mit entgegenkommenden Kraftfahrzeu-
gen todliche Verletzungen, wobei etwa jeder
zweite Unfall von den Motorradfahrern selbst
verursacht wurde. 25 % der getoteten Mo-
torradfahrer starben beim Abkommen in den
StraRenseitenraum und 24 % bei Einbiege-/
Kreuzen-Unfallen. Bei den Einbiege-/Kreuzen-
Unfallen befuhren die motorisierten Zweirader
in aller Regel die bevorrechtigte Stral3e. Den
motorisierten Zweiradern wurde also meistens
die Vorfahrt genommen. Die Motorradunfalle
unterscheiden sich nicht nur bei den Unfallaus-
wirkungen deutlich von anderen Verkehrsunfal-
len. Dies liegt hauptsachlich an der Fahrphysik
einspuriger Fahrzeuge, der eingeschrankten
Maoglichkeiten flr technische Schutzsysteme
(fehlende Karosserie), der Wahrnehmung des
Verkehrsraumes als Motorradfahrer (einge-
schranktes Gesichtsfeld mit Helm) und letztlich
auch an der Streckenwahl der Motorradfahrer.
Insofern sollen gerade die von den Motorrad-
fahrern besonders oft genutzten Motorradstre-
cken den Anforderungen fiir ein sicheres Befah-
ren mit motorisierten Zweiradern Rechnung
tragen. Diese Anforderungen wurden in der
2015er Ausgabe dieses Jahresheftes [12] ndher
beschrieben.



Ortsdurchfahrten

Bei drei Viertel der todlichen Unféalle auf inner-
ortlichen Bundes-, Staats- bzw. Kreisstral3en in
Bayern waren entweder Ful3ganger, Radfahrer
oder Fahrer motorisierte Zweirader betroffen.
Bei 97 % dieser Unfalle kam es zu einem Kon-
flikt mit zweispurigen Fahrzeugen (im Regelfall
Pkw, Lkw oder Busse), wobei die Kfz-Insassen
diesen immer Uberlebten. Die Uberwiegende
Zahl dieser Unfalle wurde von den Fahrern
der zweispurigen Fahrzeuge verursacht. Dabei
gingen Fehler beim Abbiegen fast ausnahmslos
auf das Konto der Pkw-, Lkw- oder Busfahrer.
Bei den Ubrigen Unfallkonflikten gab es da-
gegen keine klare Praferenz in Bezug auf den
Hauptunfallverursacher. Auffallig ist dartiber
hinaus das sehr hohe Alter todlich verun-
gluckter Radfahrer und FulRganger. So waren
36 % der getoteten Radfahrer und sogar 61 %

der getoteten FuRganger am Tag des Unfalls
mindestens 75 Jahre alt. Diese Anteile sind in
den vergangenen Jahren splirbar angestiegen.
Somit kommt zukiinftig der seniorengerechten
bzw. barrierefreien Ausgestaltung der Knoten-
punkte sowie Querungsstellen in den Orts-
durchfahrten mit moglichst direkter Flihrung
der FuBganger und Radfahrer eine noch gro-
Bere Bedeutung zu.

Die zuvor dargestellten Unfallauswertungen
zeigen deutlich, dass das Risiko, todlich im
StralBenverkehr zu verungliicken, fiir jede Ver-
kehrsteilnehmergruppe unterschiedlich hoch
ausfallt und von verschiedensten Faktoren
abhangt. Nur durch eine genaue statistische
Analyse aller Einflussfaktoren und Unfallmerk-
male lassen sich ahnliche Unfallmuster erken-
nen, die flir Verbesserungen im Stral3enbau,
aber daruber hinaus auch in der Fahrzeugtech-
nik oder Verkehrserziehung dienen konnen. //
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Stral3enverkehrszahlung —
Mehr als DTV

» Abb. 18
Dies ist noch Blind-
text

16

Zur Ermittlung der Verkehrsstarken und zur
Beobachtung der Verkehrsentwicklung auf dem
klassifizierten Stralennetz finden regelmaRig
bundesweite amtliche StralRenverkehrszah-
lungen (SVZ) - liblicherweise im Flinfjahres-
Turnus - statt. In Bayern erstrecken sich die
Zahlungen neben den Bundesfernstral3en
(Autobahnen und Bundesstral3en) auch auf die
Staatsstral3en sowie den Grof3teil der Kreisstra-
Ben. Die vollstandigen Ergebnisse der bisheri-
gen StralBenverkehrszahlungen in Bayern sind
im Internet und im Bayerischen Behdrdennetz
(BYBN) veroffentlicht:

» Internet: www.baysis.bayern.de
> Verkehrsdaten > StraBenverkehrszahlun-
gen > Datenabfrage

» BYBN: http://strassenbau.bybn.de
> BAYSIS > Verkehrsdaten > StraRenver-
kehrszahlung > Ergebnisse der Zahlungen

Zudem stellt die Bundesanstalt flir StraBenwe-
sen (BASt) die Einzelergebnisse fiir die Bundes-
fernstralBen jeweils in einem Bericht zusammen
(z.B. 131).


http://www.baysis.bayern.de
http://strassenbau.bybn.de

» Abb. 11

Auszug aus den
Ergebnissen der SVZ

Bei den Ergebnissen der SVZ ist in der Offent-
lichkeit oft der Fokus auf die ,Durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke” (DTV) sowie
den , Anteil des Schwerverkehrs” (SV-Anteil)
gerichtet. Die SVZ liefert aber viel mehr Daten,
die Grundlage flr die Planung, den Bau, die
Verwaltung und den Betrieb von StraRen dar-
stellen. In diesem Beitrag werden daher einige
dieser (eher unbekannten) Ergebnisse der SVZ
naher erlautert.

Uberblick

Die Daten der SVZ lassen sich grundsatzlich
wie folgt unterteilen:

» Allgemeine Angaben zur Zahlstelle
» Verkehrsbelastung

» Ganglinien-Faktor (GL-Faktor)

» Bemessungsverkehr

» Larmkennwerte

» Abb. 11 zeigt exemplarisch die Darstellung der
Ergebnisse im Bericht der BASt [3].

Allgemeine Angaben

Die allgemeinen Angaben enthalten grund-
legende Daten zur Zahlstelle und deren Lage
sowie zum Zahlabschnitt. In » Abb. 11 sind diese
Angaben grau hinterlegt.

Zahlart

F
a

»

»

»

tir die SVZ gibt es grundsatzlich drei Zahl-
rten:

Manuelle Zahlung

In Abhangigkeit von der Art der Zahlstelle
werden an bestimmten Tagen in definierten
Zeitfenstern die Fahrzeuge vom Zahlperso-
nal per Strichliste erfasst. Die Zahlstellen
werden in Abhangigkeit von der Verkehrs-
starke die an dieser Zahlstelle erwartet
wird in zwei Gruppen (A und B) eingeteilt.
In » Abb.12 ist die Einteilung in die jeweilige
Zahlstellen-Gruppe (Zst.-Gruppe) sowie
der jeweilige Zahlumfang und die Zahldauer-
dauer ersichtlich.

Bei der manuellen Zahlung handelt es sich
um eine sogenannte , Stichprobenzah-
lungen®”. In » Abb. 11 ist eine A-Zahlstelle
dargestellt.

Automatisierte Dauerzahlstellen

Die automatisierten Dauerzahlstellen sind
das ,Rickgrat” der SVZ. An diesen Zahlstel-
len mit festinstallierte Zahleinrichtungen
wird der Verkehr permanent gezahlt. Die
Dauerzahlstellen dienen zudem zur Hoch-
rechnung der Stichprobenzahlungen.
Temporare Messstellen

Bei den Temporaren Messstellen wird der
Verkehr mittels Seitenradargeraten erfasst,
die einen bestimmten Zeitraum (z.B. zwei
Wochen) an der StralRe aufgestellt sind.
Diese Temporaren Messstellen liefern eine
umfangreichere Stichprobenzahlung als
die manuellen Zahlungen.

nach [3]
Allgemeine Angaben Verkehrsbelastung GL- |Bemessungs- Larmkennwerte
StraBe TK/Zst.-Nr. 2015 Faktor verkehr M 3 L@
zust. Stelle Region Zahlart| DTV SV-Ant. "
E-Str. Reduk. 2015 W fer MSVg, Tag 06-22 Uhr
Richtung | SV-Ant. U bsy pi Nacht 22-06 Uhr
Richtung Il 2010 S bso MSVg) Day 06-18 Uhr
Anzahl Zabl.[km] 2005 Di-Donzs D, Dsv il Evening 18-22 Uhr
Fahrstreifen ges./FS DZ | [Kfz24h] | [Kfz/24h] [%] [Kiz/h] [Kizh] | [%]  [dB(A)]
B 304 7936 9111 A 27 800 29 500 44 | 095 1850 1600 4,0 70,6
11 09 04 4,1 % 28 200 54 2,9 % 272 5,1 63,2
Einm. M25 Neukeferloh 29 000 21500 0,70 1550 1759 4,4 711
Einm. EBE17 Vaterstetten 28 600 30 800 56 1,03 3,3 % 1122 2,0 68,5
4 0,8/0,8
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» Abb. 12
Zahlgruppen [6]

Freie Strecken und Ortsdurchfahrten

Zst.-Gruppe A Zst.-Gruppe B
(DTV > 7.000 Kfz/24h) (DTV < 7.000 Kfz/24h)
2 Normalwerktage (Di, Mi, Do) 2 Normalwerktage (Di, Mi, Do)
jeweils 7-9 und 15-18 Uhr = 5h jeweils 15-18 Uhr = 3h
2 Freitage
jeweils 15-18 Uhr = 3h

2 Ferienwerktage (Di, Mi, Do)
jeweils 15-18 Uhr = 3h

2 Sonntage”
jeweils 16-19 Uhr = 3h

8 Zahltage = 28 Zahlstunden 6 Zahltage = 18 Zahlstunden

*) Abweichend von
den anderen Tagen
finden Sonntags-
zahlungen nachmittags
von 16-19 Uhr statt.

» Abb. 13 T )\ ke St W\ (W

QG‘\% OTv: 2856

Zahlstelle (gelber
Punkt), Zahlabschnitt
(Anfang und Ende mit
schwarzen Dreiecken)
und Verkehrsstarken-
band der SVZ 2015

- SV:78

©  Zahlstelle
A Zahlstellenabschnitt
(Ende und Anfang)
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Wurden an der Zahlstelle nur Teilzahlungen
durchgefiihrt bzw. mit einer eingeschrankten
Datenbasis hochgerechnet ist das ebenfalls in
der Zahlart vermerkt. Gleiches gilt, wenn in
bestimmten Fallen die bei der SVZ erhobenen
Daten nicht weiterverwendet werden kdnnen
und fiir solche Zahlstellen unter Umstanden

deshalb nur Schatzwerte ermittelt worden sind.

Nahere Informationen zu den Dauerzahlstellen
und den Temporaren Messstellen finden sich
in den Fachartikeln ,, Verkehrsmonitoring” [14]
und , Aktuelle Techniken zur automatischen
Verkehrsdatenerfassung” [151].

Zahlabschnitte

Fir die SVZ wurden die Stralen in sogenannte
Zahlabschnitte (hier wird oft als Synonym der
Begriff ,,Zahlstellenbereich” verwendet) unter-
teilt. FUr jeden Zahlabschnitt ist eine Zahlstelle
vorgesehen. Zahlabschnitte sind Strecken mit
moglichst gleichbleibender Verkehrscharakte-
ristik und Verkehrsstarke.

Die Lage der Zahlstelle und der Geltungsbe-
reich der Zahlstelle (der Zahlabschnitt) sind
aus dem BAYSIS-Kartenfenster ersichtlich

» Abb.13. Vor der Verwendung der Daten der
SVZ sollte gepriift werden, ob fiir die jeweilige
Fragestellung die flir den Zahstellenbereich
verwendete Zahlstelle einschlagig oder aus-
reichend genau ist. Dies gilt insbesondere,
wenn die Daten fiir die verkehrs- und bautech-
nische Bemessung oder Larmbetrachtungen
verwendet werden. Bei dem in » Abb. 13 dar-
gestellten Zahlabschnitt liegt die Zahlstelle in
der Ostlichen Halfte des Zahlstellenabschnitts.
Aufgrund der Bebauung und Zufahrten im
westlichen Bereich des Zahlabschnitts, ist zu
vermuten, dass sich die Verkehrsstarke am
westlichen Ende des Zahlabschnittes von der
Verkehrsstarke an der Zahlstelle unterscheiden
wird. Eventuell kann es flir bestimmte Frage-
stellungen in diesem Bereich sinnvoll sein, eine
zusatzliche Zahlung (inklusive Hochrechnung)
durchzufiihren.
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» Abb. 14
Ganglinie mit sehr

ausgepragten Berufs-,

Wirtschafts- und
Privatverkehr an
Werktagen

Dauerzahlstelle 9291:

B 286, Kolitzheim-
Oberspiesheim

» Abb. 15
Ganglinie mit

sehr ausgepragtem
Freizeitverkehr

Dauerzahlstelle 9016:

A 7, Nesselwang (W)
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Verkehrsbelastung

Unter Verkehrsbelastung ist die ,Durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke [Kfz/24h]* (DTV)
sowie der ,,DTV des Schwerverkehrs [Kfz/24h]"
(DTVgy) zu verstehen. Allerdings gibt es nicht
nur einen DTV, sondern verschiedene DTV-
Auspragungen. Diese unterscheiden sich in den
Fahrtzweckgruppen (d. h. Werktage, Urlaubs-
werktage, Sonn- und Feiertage) und in den
Fahrzeuggruppen.

Kfz/24 h 16.000
14.000
12.000

10.000 WJ

DTV aller Tage des Jahres

Der DTV-Wert fir alle Tage ist die wohl am hau-
figsten verwendete Angabe der Verkehrsstarke.
Hierbei handelt es sich um eine liber das Kalen-
derjahr gemittelte tagliche Verkehrsstarke aller
Kraftfahrzeuge. Durch die Mittelwertebildung
werden Spitzen nivelliert und Schwankungen
in der taglichen, wochentlichen oder jahrlichen
Ganglinie ausgeglichen. Der DTV ist unmittel-
bar — ohne Umrechnung auf eine Bemessungs-
verkehrsstarke — fiir die verkehrstechnische
Dimensionierung nicht geeignet.

» Abb. 14 zeigt die Jahresganglinie flr den Kfz-
Verkehr (blaue Linie) an einer Stral3e, d. h. den
tatsachlichen taglichen Verkehr. Griin eingetra-
gen ist der DTV-Wert aller Tage des Jahres.

8.000

6.000 1

4.000

2.000

0

1.1. 1.2 1.3. 1.4.

1.5.

T

1.6. 1.7. 1.8. 1.9. 1.10. 1.11.  1.12.2018

— Kfz/24h ——DTV —— DTVw

Kfz/24 h 40.000
35.000
30.000

25.000 |

[ ——

LA
20.000

=
——=

—

—

I A Ll

il

10.000

5.000

0

1.1. 1.2. 1.3. 1.4.

—— Kfz/24h ——DTV —— DTV,

1.5.

1.6. 1.7. 1.8. 1.9. 1.10. 111, 1.12.2018

DTV,



DTV flr bestimmte Fahrtzweckgruppen

Fir bestimmte Fragen sind die Verkehrsstarken
bestimmter Tagesgruppen notwendig. In der
SVZ werden durchschnittliche Verkehrsstarken
fur drei Tagesgruppen ermittelt. Betrachtet
werden dabei alle Kraftfahrzeuge. Der DTV flir
bestimmte Fahrtzweckgruppen wird anhand
der Ganglinie in » Abb. 15 erlautert:

» Werktage (DTV,y):
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
an den Werktagen von Montag bis Samstag
(ohne Feiertage) aul3erhalb der Schulferien
des jeweiligen Landes.
Abweichend zum DTV-Wert fiir alle Tage
wird bei der SVZ der DTV-Wert fur die
Werktage nur mit den Werktagen (Montag
bis Samstag) aul3erhalb der Schulferien
zur Mittelwertbildung hinzugezogen. Bei der
Betrachtung des DTV-Werts flir die Werktage
ist zu beachten, dass dieser aul3erhalb
der SVZ oft den Samstag nicht beinhaltet
und sich aus fiinf und nicht sechs Werktagen
zusammensetzt. Zur Unterscheidung werden
die werktaglichen DTV-Werte oft als DTV,
(Montag bis Freitag) und DTV,,; (Montag
bis Samstag) angegeben.
Der DTV, liegt bei ausgepragtem Freizeit-
verkehr leicht unterhalb bzw. bei ausgeprag-
tem Berufs- und Wirtschaftsverkehr leicht
Uber dem DTV aller Tage des Jahres. Bei-
spiel flir ein vom Berufs- und Wirtschaftsver-
kehr gepragtes Verkehrsaufkommen zeigt
die Ganglinie in » Abb.14 (griin eingetra-
gen ist der DTV-Wert aller Tage des Jahres,
grau eingetragen ist der DTV,,), wahrend die
Ganglinie in » Abb. 15 ein Verkehrsaus-
kommen mit sehr ausgepragtem Freizeitver-
kehr zeigt.

»

»

»

Urlaubswerktage (DTV)):

Durchschnittliche tdagliche Verkehrsstarke
an den Werktagen von Montag bis Samstag
(ohne Feiertage) innerhalb der Schulferien
des jeweiligen Landes.

Bei Strallen mit ausgepragten Berufs-,
Wirtschafts- und Privatverkehr an Werktagen
(z.B. Tages-Pendlerstrecken; » Abb. 14) liegt
der DTV, zumeist unterhalb des DTV,,,

da in der Urlaubszeit viele Erwerbstatige
Urlaub haben und damit die tagliche Fahrt
zwischen Wohnort und Arbeitsplatz
entfallen. Hingegen sind bei StralRen mit
ausgepragtem Freizeitverkehr (z.B. im
nahen Zulauf der Urlaubsgebiete) » Abb. 15
der DTV, héher als der DTV,

Auch hier ist — analog zum DTV,, - zu
beachten, welche Tage zur Ermittlung heran-
gezogen werden.

Sonn- und Feiertage (DTVg):
Durchschnittliche tdagliche Verkehrsstarke
an den Sonn- und Feiertagen.

Der DTV betrachtet —im Gegensatz zum
DTV, und zum DTV, - nur arbeitsfreie Tage
(Sonn- und Feiertage). Dementsprechend ist
der DTVg in der Regel auf Stral3en mit aus-
gepragtem Tages-Pendlerverkehr niedriger
als der DTV aller Tage und der DTV,

» Abb. 15 hingegen zeigt die Ganglinie

einer Stral3e mit ausgepragten Verkehr an
Sonn- und Feiertagen; der DTV ist in Gelb
eingetragen.

Normalzeitbereich (DTVpiyipo):
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
der Dienstage, Mittwoche und Donnerstage
im Normalzeitbereich.

Dieser Wert wurde erstmals in der SVZ 2015
ermittelt. Es handelt sich hierbei um den
Mittelwert von 56 flir das gesamte Bundes-
gebiet fest stehenden Wochentagen die
unbeeinflusst von Ferien, Feiertagen und
winterlichen Witterungsbedingungen sind.
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DTV flr bestimmte Fahrzeuggruppen

Bei der SVZ wird nach sieben Fahrzeugarten
differenziert » Abb. 16. Die Zahlung der Fahrrader
war den Amtern freigestellt.

Bei der Ermittlung von DTV-Werten werden
stets nur die Daten der Kraftfahrzeuge (Fahr-
zeugarten 2 bis 7) verwendet. Falls hierbei aus-
nahmsweise Fahrrader berlicksichtigt werden,
ist dies explizit vermerkt.

Bei der SVZ 2015 wurden einige Fahrzeugar-
ten zu Fahrzeuggruppen zusammengefasst und
fahrzeuggruppenspezifische DTV-Werte ermit-
telt. Diese sind:

» Schwerverkehr (SV):
— Kraftomnibusse (Fahrzeugart 4)
— Lastkraftwagen = 3,5 t (Fahrzeugart 6)
— Lastzlige (Fahrzeugart 7)

» Leichtverkehr (LV):
— Motorisierte Zweirdder (Fahrzeugart 2)
— Personenkraftwagen (Fahrzeugart 3)
— Lastkraftwagen =< 3,5 t (Fahrzeugart 5)

Bei vorangegangenen StralRenverkehrszahlun-
gen wurden zudem noch die folgenden Fahr-
zeuggruppen gebildet, die es seit der SVZ 2015
aber nicht mehr gibt:

» Personenverkehr (PV):
— Motorisierte Zweirdder (Fahrzeugart 2)
— Personenkraftwagen (Fahrzeugart 3)
- Kraftomnibusse (Fahrzeugart 4)

» Guterverkehr (GV):
— Lastkraftwagen =< 3,5 t (Fahrzeugart 5)
— Lastzlige (Fahrzeugart 7)
— Lastkraftwagen = 3,5 t (Fahrzeugart 6)

Ganglinien-Faktor

Die Ganglinien-Faktoren (Spalte ,GL-Faktor”
» Abb.11) zeigen an, wie der Verkehr an be-
stimmten Tagen im Verhaltnis zur durchschnitt-
lichen tagliche Verkehrsstarke an den Werk-
tagen (DTV,y) bzw. im Normalzeitbereich
(DTVpimino) ist.

In der SVZ gibt es folgende Ganglinien-
Faktoren:

» Ferienverkehrsfaktor fer
Verhaltnis der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke an Urlaubswerktagen zur
durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke
an Werktagen aul3erhalb der Urlaubszeit.
fer =DTV/ DTV,
Strecken, die durch starken Ferienverkehr
gepragt sind, haben einen Ferienverkehrs-
faktor fer > 1,0.

» Sonntagsfaktor bg
Verhaltnis der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke an Sonntagen im Normal-
zeitbereich (DTVg, \zg) zur durchschnitt-
lichen taglichen Verkehrsstarke an Diens-
tagen, Mittwochen und Donnerstagen im
Normalzeitbereich
bso = DTV, nze / DTV pimino
Strecken, die durch starken Ausflugverkehr
gepragt sind, haben einen Sonntagsfaktor
bg, > 1,0.

» Freitagsfaktor b,
Verhaltnis der durchschnittlichen taglichen
Verkehrsstarke an Freitagen im Normalzeit-
bereich (DTVFr,NZB) zur durchschnittlichen
taglichen Verkehrsstarke an Dienstagen,
Mittwochen und Donnerstagen im Normal-
zeitbereich
be, = DTVE, nze / DTV pinipo
Strecken, die durch starken Wochenpendler-
verkehr gepragt sind, haben einen Freitags-
faktor bg, > 1,0.



Keine Zuordnung

Fahrzeuggruppen

Kraftfahrzeuge (Kfz) PV LV

» Abb. 16

Fahrzeugarten und
Fahrzeuggruppen

nach [1]

SV

GV Lv

SV

Fahrzeugart

Fahrrader
(1)

Motorisierte
Zweirader
(2)

Personen-
kraftwagen
(3)

Kraftomnibusse
(4)

Lastkraftwagen
<35t
(5)

Lastkraftwagen
>3,6t
(6)

Lastziige
(7)

Nahere Erlauterungen

3

Fahrrader mit Hilfsmotor (Mofas, Mopeds, Mokicks).
Kleinkraftrader mit Versicherungskennzeichen. Motorroller,
Kraftrader (auch mit Seitenwagen oder Laderaum).

Leicht- und Kleinkraftrader mit amtlichen Kennzeichen

e

auch vergleichbare Fahrzeuge wie Kombinationskraftwagen,
Krankenwagen, Kleinomnibusse (bis 9 Sitzplatze einschl.
Fahrer), Pkw mit Anhanger (z. B. Gepéack- und Boots-
anhanger, Wohnwagen), Wohnmobile

mit 10 und mehr Sitzplatzen einschl. Fahrer (auch mit
Anhénger)

ki

bis 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht (auch mit Anhanger)

mit mehr als 3,5 t zuldssigem Gesamtgewicht ohne
Anhénger, einschl. Zugmaschinen (auch landwirtschaftliche)
und Spezialfahrzeuge

5

Lastkraftwagen mit mehr als 3,5 t zuldssigem Gesamt-
gewicht mit Anhanger, Sattelkraftfahrzeuge, zugmaschinen
mit Anhdnger (auch landwirtschaftliche) und Spezial-
fahrzeuge mit Anhanger

L_ LR

B ) e o0 ’.Ji
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» Abb. 17

Mittlere Tagesgang-
linien der stiindlichen
Kfz-Verkehrsstarken
(Normalwochen)

an einer Zahlstelle
mit geringem
Sonntagsfaktor

Dauerzahlstelle 9111:
A 73, Nirnberg/Firth
(N)

» Abb. 18

Mittlere Tagesgang-
linien der stiindlichen
Kfz-Verkehrsstarken
(Normalwochen)

an einer Zahlstelle
mit ausgepragtem
Sonntagsfaktor

Dauerzahlstelle 9274:
B 2, Mittenwald
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Kfz/Stunde

Kfz/Stunde

4.000

3.500

3.000

2.500

2.000

1.500

1.000

500

900
800
700
600
500
400
300
200
100

TV

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
19.3. 20.3. 21.3. 22.3. 23.3. 24.3. 25.3.2018

—— Kfz in Fahrtrichtung Nord (Bamberg)
—— Kfz in Fahrtrichtung Siid (AD Niirnberg/Feucht)

Montag Dienstag Mittwoch Donnerstag Freitag Samstag Sonntag
19.3. 20.3. 21.3. 22.3. 23.3. 24.3. 25.3.2018

—— Kfz in Fahrtrichtung Nord (Mittenwald)
—— Kfz in Fahrtrichtung Sid (Scharnitz)



» Abb. 19

Mittlere Tagesgang-
linien der stiindlichen
Kfz-Verkehrsstarken
(Normalwochen)

an einer Zahlstelle
mit ausgepragtem
Freitagsfaktor

Dauerzahlstelle 9099:
A 93, Selb West (S)

» Abb. 20
Verteilung der 200
Stunden mit den
hochsten Kfz-
Verkehrsstarken des
Jahres nach Wochen-
tagen im Jahr 2018
fir eine Zahlstelle
mit ausgepragtem
Freitagsfaktor
(Fahrtrichtung Nord
(AD Hochfranken))

Dauerzahlstelle 9099:
A 93, Selb West (S)

Kfz/Stunde 1.600
1.400
1.200
1.000
800
600
400

g

0

Montag
19.11.

Dienstag

20.11. 21.11.

Mittwoch

Donnerstag
22.11.

Freitag
23.11.

Samstag
24.11.

Sonntag
25.11.2018

—— Kfz in Fahrtrichtung Siid (AD Holledau)
—— Kfz in Fahrtrichtung Nord (AD Hochfranken)

Stunden 140
120

100

80

60

40
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» Abb. 17 zeigt die (mittlere) Tagesganglinie (fir
jede Richtung) Gber eine Woche fiir eine Zahl-
stelle mit geringem Sonntagsfaktor. Auffallend
sind die deutlich geringen Verkehrsstarken am
Sonntag (und Samstag) im Vergleich zu den
Verkehrsstarken unter der Woche (Montag bis
Freitag). Markant sind auch die ausgepragten
Spitzen in den Hauptverkehrszeiten.

Im Gegensatz dazu sind diese Spitzen bei
der in » Abb. 18 dargestellten Tagesganglinie
weniger kraftig ausgebildet. Hier ist zudem der
Wochenverlauf diametral anders: die Normal-
werktage (Dienstag, Mittwoch und Donners-
tag) sind im Vergleich zu den Verkehrsstarken
am Wochenende schwach ausgepragt. Diese
Zahlstelle weist folglich einen hohen Sonntags-
faktor auf, der auf hohen Wochenendausflugs-
verkehr schlie8en lasst.

Do Fr Sa So

Einen ausgepragten Freitagsfaktor zeigt die in
» Abb. 19 dargestellt Zahlstelle. Hier sind die Wo-
chenendpendler am Freitag von Bayern nach
Sachsen ursachlich. An dieser Zahlstelle sind
entsprechend am Sonntagabend und am Mon-
tagvormittag Uberdurchschnittliche Spitzen in
der Verkehrsstarke zu verzeichnen. Bemerkens-
wert ist zudem die relativ hohe Verkehrsstarke
in der Nacht vom Sonntag auf Montag in Fahrt-
richtung Sid. » Abb. 20 zeigt an dieser Zahlstelle
die Verteilung der 200 Stunden mit den héchs-
ten Verkehrsstarken des Jahres. Hier zeigt sich,
dass an dieser Zahlstelle Giber 60 % der 200
hochsten Stunden an einem Freitag auftreten.

Weitere Informationen zu diesen Faktoren
finden sich in [4].
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Stundliche Verkehrsstarke [Kfz/Stunde]

nach Grol3e sortiert

Kfz/Std.

» Abb. 21
Dauerlinie

26

2.500

2.000

1.500

1.000

500

\;
1. 30.  50. 100. 200. 300. Stunde
Bemessungsverkehr gelegt. Mit der Einflihrung des HBS durch das

Die (verkehrstechnische) Bewertung der
Verkehrsqualitat und die (verkehrstechnische)
Bemessung einer Verkehrsanlage entspre-
chend dem Handbuch fiir die Bemessung

von Stral3enverkehrsanlagen (HBS 2015) [10]
erfordern Kenntnisse Giber die mal3gebende
Verkehrsnachfrage. Diese wird in den HBS als
Bemessungsverkehrsstérke qg bezeichnet. Als
Bemessungsverkehrsstarke wird allgemein die
Verkehrsstarke der n-ten Stunde eines Jahres
definiert. Dabei wird die Bemessungsstunde er-
mittelt, indem die stiindlichen Verkehrsstarken
einer Richtung oder eines Stroms aller 8760
Stunden eines Jahres als sogenannte Dauer-
linie absteigend sortiert werden und die n-ten
Stunden ausgewahlt wird [10].

» Abb.21 zeigt exemplarisch eine Dauerlinie
fur eine Dauerzahlstelle. Dargestellt ist die
Dauerlinie fiir eine Fahrtrichtung (blaue Linie).
Zudem sind rot die funf n-ten Stunden markiert
(1., 30., 50., 100. und 200.).

Gemal3 den HBS wird die als malRgebend
erachtete n-te Stunde vom Baulasttrager fest-

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur 51 bzw. der Obersten Baubehorde
im Bayerischen Staatsministerium des Innern,
fir Bau und Verkehr 1111 wurde festgelegt, dass
fir die Bundesfern- und Staatsstraf3en sowie
die von den Staatlichen Baudmtern verwalteten
Kreisstral3en, fir die verkehrstechnische Be-
messung in der Regel die Verkehrsstarke in der
50. hochstbelasteten Stunde des Jahres als die
Bemessungsverkehrsstérke gqg zu Grunde zu
legen ist. In der SVZ ist diese Bemessungsver-
kehrsstérke gz enthalten und als mal3gebende
stiindliche Verkehrsstarke (MSV;,) bezeichnet.
In » Abb. 11 sind in der Spalte Bemessungsver-
kehrsstarke die MSV in der 50. Stunde fir jede
Fahrtrichtung getrennt angegeben. Dabei ist
die Fahrtrichtung Rl die starker belastete Fahrt-
richtung. Zudem sind dort die bemessungsrele-
vanten SV-Anteile bg,, gemaR HBS angegeben.
An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewie-
sen, dass vor der Verwendung geprift werden
soll, ob aufgrund der Lage der Zahlstelle, die
Daten einschlagig oder ausreichend genau
sind.



Larmkennwerte

Fir die Larmberechnung gemaf den Richt-
linien fur den Larmschutz an Stral3en, Aus-
gabe 1990 (RLS-90) (71 werden unter anderem
Verkehrsstarken und Lkw-Anteile benotigt. Die
malgebende stiindliche Verkehrsstarke (Kenn-
werte M der RLS-90) und der maf3gebliche
Lkw-Anteil (Kennwert p der RLS-90) fiir unter-
schiedliche Zeitbereiche (Tag von 6 bis 22 Uhr;
Nacht von 22 bis 6 Uhr) sind in » Abb.11 in den
Spalten ,Larmkennwerte” angegeben. Zudem
ist dort der Mittelungspegel (L ,*®) fir die
beiden Zeitbereiche Tag und Nacht enthalten.
Hier ist zu beachten, dass fir die Berechnung
des Emissionspegels (L, ¢) bei abweichenden
Randbedingungen die entsprechenden Korrek-
turen fur Abstand, zulassige Hochstgeschwin-
digkeiten, StralRenoberflachen, Steigung und
Gefalle sowie Schallausbreitung bzw. Reflekti-
on vorzunehmen sind.

Fiir die Berechnung des p-Wertes wird in
den StralBenverkehrszahlungen der gesamte
Schwerverkehr (Lkw mit mehr als 3,5 t zul. Ge-
samtgewicht, Lastzlige und Busse) einbezogen.
Die Tonnagegrenze zur Unterscheidung zwi-
schen Pkw und Lkw liegt nach den RLS-90 zwar

bei 2,8 t. Bis zur SVZ 2005 wurde der , Lkw"-An-
teil anhand von der BASt veroffentlichten Fak-
toren auf die 2,8 t Tonnagegrenze umgerechnet
[21. Eine vom damaligen Bundesministerium flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
beauftragte Untersuchung im Jahr 2002 kam
allerdings zum Ergebnis, dass die Anwendung
der in der SVZ definierten Tonnagegrenze von
3,6 t larmtechnisch zu keinen signifikanten
Unterschiede fliihrt und deshalb diese Werte fir
Berechnungen nach den RLS-90 verwendeten
werden kdnnen [8].

Neben den fiir die Larmberechnung gemafi
den RLS-90 erforderlichen Zeitbereichen Tag
(06-22 Uhr) und Nacht (22-06 Uhr), werden in
der SVZ auch die oben genannten Werte fiir die
Tagesbereiche Day (06-18 Uhr) und Evening
(18-22 Uhr) angegeben. Diese Tagesberei-
che werden fir die Lasrmminderungsplanung
gemal den EU-Umgebungslarmrichtlinien (9]
(umgesetzt in deutsches Recht in 88 47a bis 47f
BImSchG) bendétigt.

Grundsatzlich gilt auch bei der Verwendung
der Larmkennwerte aus der SVZ, dass geprift
werden soll, ob aufgrund der Lage der Zahl-
stelle, die Daten einschlagig oder ausreichend
genau sind.
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Abruf der SVZ-Ergebnisse in BAYSIS

Die Ergebnisse der SVZ sind auf verschiedenen
Wegen verfiigbar. Neben der Veroffentlichun-
gen der BASt in gedruckter Form [4] und im
Internet https://www.bast.de/BASt_2017/DE/

Statistik/Verkehrsdaten/Manuelle-Zaehlung.html,
bietet das Bayerische Stra3eninformationssystem

BAYSIS einen umfangreichen Zugriff auf diese
wichtigen Verkehrsdaten.

BASt Internet

Sowohl in BAYSIS im Internet
https://www.baysis.bayern.de/web/content/
verkehrsdaten/SVZ als auch im Intranet https://
baysis.bybn.de/web/zis/verkehrsdaten/svz sind
die Ergebnisse aller StraRenverkehrszahlungen
verodffentlicht. Uber eine Datenabfrage kdnnen
die Werte auf einzelnen StralRen oder gezielt
Zahlstellennummern abgefragt werden. Die
Abfrage kann dann anschlieend noch weiter
verfeinert werden, z .B. hinsichtlich der Jahre
der SVZ. » Abb. 22 zeigt das Ergebnis einer derar-
tigen Datenabfrage fiir alle verfligbaren Jahre.

Direkt Gber der Ergebnisstabelle befinden sich
vier Reiter (,,DTV-Werte“, ,Werte zur Larm-
berechnung”, ,Kompletter Datensatz”, , Benut-
zerdefinierter Datensatz”) tber die unterschied-
liche Auswahlen von Datenfeldern zugegriffen
werden kann bzw. eine eigene, benutzerdefi-
nierte Datenauswahl vorgenommen werden
kann.

Zur Visualisierung und Lokalisierung der
Ergebnisse steht das Kartenfenster von BAYSIS
(im Internet und Intranet) zur Verfligung
» Abb. 23.

Fazit

In heutiger Zeit pragen vielschichtige Zusam-
menhange das Verkehrsgeschehen auf unseren
StraRen. Um zweckmalige und nachhaltige
Entscheidungen treffen zu kbnnen, mussen
die vorhanden zahlreichen Verkehrsdaten ziel-
gerichtet ausgewertet und praxisnah aufbe-
reitet werden. Letztendlich ist es die Aufgabe
der StralBenbaulasttrager und Planer, durch
fachkundige Auswahl und Analyse der vor-
handenen Daten, die jeweils konkreten Frage-
stellungen zu beantworten. Hierflir bieten

die mannigfaltigen Ergebnisse der amtlichen
StralBenverkehrszahlung eine einzigartige
Grundlage. //


https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Statistik/Verkehrsdaten/Manuelle-Zaehlung.html
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Kraftfahrzeugbestand
und Bevolkerung

30

Die Bevolkerung und der Bestand an Kraftfahr-
zeugen sind direkte Berechnungsgrof3en fir
den Motorisierungsgrad und damit Hauptein-
flussgroRRen fiir die Verkehrsentwicklung. Die
nachstehende Abbildung und Tabelle zeigen
die Entwicklung in Bayern in den vergangenen

zehn Jahren » Abb.24 » Tab.25. Die betrachteten
GrofRen zeigen in den vergangenen zehn Jah-
ren eine verhaltnismafig stetige Entwicklung.
Der Kraftfahrzeugbestand ist im Verhaltnis
zur Bevolkerung starker gewachsen. //



» Abb. 24

Prozentuale Entwick-
lung der Bevdlkerung,
des Kraftfahrzeug-
bestandes und des
Motorisierungsgrades
(2008 =100 %)
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08
» Tab. 25

Entwicklung von
Bevolkerung,
Kfz-Bestand und
Motorisierungsgrad

Kraftfahrzeuge insgesamt
Pkw
Lkw, Zugmaschinen,
Busse

Bevolkerung

Motorisierungsgrad
Pkw /1000 Einwohner

09

10

2008

8.409.763

6.717.050

944.932

12.520.332

536

11 12

2016

9.575.438

7.550.273

1.090.763

12.843.514

588

2017

9.771.823

7.695.182

1.116.881

12.930.751

595

2018

9.972.076
7.845.761
1.148.212

12.997.204

604

16 17

121,5

118,6
116,8

112,7

18

Kraftfahrzeuge insgesamt

Pkw

Lkw, Zugmaschinen, Busse

Motorisierungsgrad
Pkw /1000 Einwohner

Einwohner

08/18
%

+18,6
+16,8
+21,5

+3,8

+12,7

16/18
%

+4,1
+3,9
+5,3

+1,2

+2,7

17/18
%

+2,0
+2,0
+2,8

+0,5

+1,5

31




5

Verkehrsmengen, Netzlangen
und Fahrleistungen

32

Verkehrsmenge, Netzlange und Fahrleistung
sind wichtige KenngréBen des Verkehrs, deren
Entwicklung in den vergangenen zehn Jahren
in den nachstehenden Grafiken und Tabellen
dargestellt ist » Abb. 26/27 » Tab. 28/29.

» Abb. 30 zeigt die Entwicklung der DTV-
Werte und der Netzlangen im Zeitraum von
1980 bis 2018. Die Netzlange der Bundes-,
Staats- und KreisstralRen weisen nur geringe
Veranderungen in der Netzlange auf.

Fir die Abnahme der durchschnittlichen
DTV-Werte auf den Bundesautobahnen in
den Jahren 2009 und 2010 sind u. a. die wirt-
schaftliche Entwicklung sowie die unterdurch-
schnittliche Verkehrsbelastung auf einigen
der neuen Autobahnteilstiicke ursachlich.



» Abb. 26
Durchschnittliche tag-
liche Verkehrsstarke
(DTV) auB3erorts

Kfz/24h 60.000

50.000

51.062

48.873
49872

51.379

40.000

46.001

30.000

20.000

10.000

9.640
10.248
10.161

10.391

» Abb. 27
Jahresfahrleistun-
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Die Lange der StralRen des Uberortlichen
Verkehrs hat von 2008 bis 2018 nur um 0,3 %
zugenommen, wohingegen die Jahresfahr-
leistung um 4,8 % anstieg.

Bei der Beurteilung der Zeitreihen ist zu
beachten, dass diese auf unterschiedlicher
Datenbasis ermittelt wurden. Den DTV-Werten
der Jahre 2010 und 2015 liegen die Ergebnisse
der StraRenverkehrszahlung zugrunde, die
Werte der tbrigen Jahre wurden aufgrund der
Zahlergebnisse der automatischen Dauerzahl-
stellen in Bayern hochgerechnet. //

» Tab. 28

DTV-Werte [Kfz/24h]
und Netzlangen [km]
nach StraRenklassen

auBerorts

1980
—— Autobahnen 23.752
—— Bundesstrallen 6.244
—— Staatsstrallen 2.399
— Kreisstral3en 1.090

34

2008

48.873

9.672

3.915

1.793

DTV-Werte

2017 2018

51.062 51.379

10.161 10.391

3.933 3.884

1.856 1.861

1980

1.561

6.015

11.254

14.149

2008

2.447

5.630

11.171

15.413

Netzlangen
2017 2018
2.515 2.515
5.219 5.217

11.629 11.625

15.423 15.406




» Tab. 29

Prozentuale Ver-
anderung der
Jahresfahrleistungen,
durchschnittlichen
taglichen Verkehrs-
mengen (DTV) und
Netzlangen auBBerorts

Jahresfahrleistungen DTV Netzlangen

2017/ 2008/ 1980/ | 2017/ 2008/ 1980/ 2017/ 2008/ 1980/

2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018 2018

—— Autobahnen +0,6 +8,1 +248,5 +0,6 +5,1 +116,3 +0,0 +2,8 +61,1
——— BundesstralRen +2,2 -0,4 +44,3 +2,3 +7,4 +66,4 +0,0 -7,3 -13,2
—— Staatsstralien -1,3 +3,2 +67,2 -1,2 -0,8 +61,9 +0,0 +4,1 +3,3
. Kreisstrallen +0,2 +3,7 +85,9 +0,3 +3,8 +70,7 -01 +0,0 +9,0
—— Bayern +0,6 +4,8 +119,8 -01 +0,3 +5,5

» Abb. 30
Prozentuale Ent-
wicklung der DTV-
Werte und der Netz-
langen aulRerorts
nach StraRenklassen
(1980 =100 %)
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Unfallentwicklung
iIm Uberblick

» Tab. 31
Kategorisierte Unfalle,
Verungliickte und
Veranderungen
2017/2018 auf Stral3en
des Uberortlichen
Verkehrs in Bayern

Unfalle mit Personenschaden oder

Gegenstand von Unfalluntersuchungen sind
grundsatzlich alle polizeilich mit der Verkehrs-
unfallaufnahme registrierten Unfalle. Bei
Unfalluntersuchungen ist die Unfallschwere
ein besonders wichtiges Unterscheidungs-
merkmal. Entsprechend der schwersten Unfall-
folge lassen sich die Unfalle in vier Unfallka-
tegorien einteilen. Die Unfallkategorie (Unfall
mit Getoteten, Schwerverletzten, Leichtver-
letzten oder Unfall mit Sachschaden) folgt aus
dem grofRten Schaden, den mindestens ein
am Unfall Beteiligter erlitten hat. Im Anhang
zu diesem Jahresheft ist dargelegt, wie die
einzelnen Unfallkategorien gemafd dem Gesetz
Uber die Statistik der StraBenverkehrsunfalle
voneinander abgegrenzt werden.

Fir 2018 ist festzustellen, dass die Unfall-
entwicklung im klassifizierten Strallennetz
im Vergleich zum Vorjahr ein insgesamt eher
positives Bild zeigt. Wie aus » Tab.31 abzulesen
ist, ist gegenuber dem Vorjahr sowohl die Zahl
der Unfélle mit Personenschaden (-1,3 %), als
auch die Zahl der kategorisierten Unfalle mit
Sachschaden (-2,5 %) leicht gesunken. Ebenso
nahm die Zahl der Getoteten (-1,2 %) und
Verletzten (-1,6 %) ab, wobei allerdings fir die

2017

Zahl der Schwerverletzten ein Anstieg (+2,8 %)
zu verzeichnen ist. In absoluten Zahlen heil3t
dies, dass 2018 auf den klassifizierten Stralen
in Bayern 496 Personen bei Verkehrsunfallen
starben und 41.599 Personen verletzt wurden.

Die Zahl der kategorisierten Verkehrsunfalle
auf Gemeindestral3en in Bayern — die nicht
Inhalt dieses Jahresheftes sind — hat gegen-
liber dem Vorjahr erneut zugenommen. Im Jahr
2018 ereigneten sich hier 97.622 Unfalle, im
Jahr 2017 waren es 95.264 Unfalle mit Perso-
nen- oder Sachschaden (+2,5 %). Die Zahl der
Getoteten nahm im gleichen Zeitraum von
106 auf 122 Getotete (+15,1 %) zu. Die Zahl der
Verletzten stieg ebenfalls. Sie erhohte sich
um 1.292 auf 28.671 Verletzte (+4,7 %).

Ein Vergleich von absoluten Unfallzahlen
zweier aufeinanderfolgender Jahre erlaubt nur
die Beurteilung der aktuellen Situation. Ein-
oder zweijahrige Unfallauswertungen ermog-
lichen aufgrund des starken Einflusses der
Zufalligkeit keine langfristigen Aussagen.
Deshalb sind fiir gesicherte Vergleichswerte
Uber die langfristige Entwicklung des Unfall-
geschehens stets grol3ere Zeitraume zu
betrachten.

kategorisierte Unfalle mit Sachschaden U(P+S)
davon Personenschadensunfalle U(P)
davon Unfalle mit Schaden U(S)

Getotete T

Verletzte SV+LV
davon Schwerverletzte SV
davon Leichtverletzte LV

Unfalle mit Personenschaden U(P)
davon auflerorts
davon innerorts

36

63.740
29.672
34.068

502

42.280
7.291
34.989

29.672
18.380
11.292

2018 17/18
%

62.505 -1,9
29.285 -1.3
33.220 -2,5
496 -1,2
41.599 -1,6
7.498 +2.8
34.101 -2,5
29.285 -1,3
18.266 -0,6
11.019 -2,4




» Abb. 32
Verungliickte
2000- 2018 nach
StraRenklassen

Die Entwicklung der Unfallfolgen auf den
klassifizierten AuRerortsstralRen von 2000 bis
2018 in Bayern » Abb. 32 zeigt einen deutlichen
Riickgang bei den Getoteten in der ersten
Dekade. In diesem Zeitraum konnte die Zahl
der Getoteten mehr als halbiert werden —
unabhangig von der StraRenklasse. Seit 2010
fallt der Riickgang bei den Getoteten ver-
glichen mit den Vorjahren geringer aus. Bei
der Zahl der im StraRenverkehr schwerver-
letzten Personen ist von 2000 bis 2010 ebenso
eine beachtliche Abnahme festzustellen. Im
Vergleich zu den Getoteten ist sie mit 44 %
allerdings etwas geringer ausgepragt. Auch
bei den Schwerletzten kann ab 2010 eine
Trendanderung beobachten werden. Die Zahl
der Schwerverletzten steigt tendenziell sogar

auBBerorts in Bayern

Getotete

Schwer-
verletzte

Leicht-
verletzte

* Jahre der
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an. Ahnlich wie fiir Schwerverletzte sieht die
Entwicklung der Leichtverletzten aus — mit
dem Unterschied, dass der Riickgang der
Leichtverletzten zwischen 2000 und 2010 mit
rund 25 % merklich moderater ausgefallen ist.

Die langfristigen Tendenzen werden von
kurzzeitigen, unregelmaRigen Zu- und Abnah-
men Uberlagert. Ursachen flr kurzzeitige wie
auch langfristige Trendabweichungen konnen
witterungsbedingte Einfllisse, Veranderungen
im Fahrzeugbestand, der jahrlichen Fahrleis-
tung, im Verkehrsrecht, im Sozialverhalten,
im Rettungs- und Ausbildungswesen, die
Einfiihrung von neuen Sicherheits- und Uber-
wachungstechniken aber genauso Innova-
tionen im StraBenbau und -betrieb oder Um-
widmungen sein. //
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7/

Unfallkenngrof3en

38

Absolute Unfalldaten sind meist wenig hilf-
reich, um die Verkehrssicherheit einzelner
Stralengruppen objektiv miteinander verglei-
chen zu kdnnen. Zu diesem Zweck werden die
AbsolutgroRen des Unfallgeschehens mittels
BezugsgroRRen relativiert und daraus Unfall-
kenngroRen gebildet.

Die Haufigkeit der wahrend eines bestimm-
ten Zeitraumes (in der Regel ein Jahr) auf
bestimmten Streckenabschnitten geschehe-
nen Verkehrsunfalle wird in der Unfalldichte
ausgedriickt. Die Unfalldichte spiegelt die
Verteilung der Unfalle im Strallennetz wider.
Bei der Unfalldichte bleibt die Verkehrsbe-
lastung auf dem zu untersuchenden bzw. zu
vergleichenden Streckenabschnitt unbertick-
sichtigt. Aus diesem Grund darf bei einer
derartigen Betrachtung eine hoch belastete
Autobahn nicht gleichgesetzt werden mit
beispielsweise einer schwach belasteten
Kreisstrale.

Grundsatzlich wird das Unfallrisiko von
der Verkehrsbelastung beeinflusst. Wenn kein
Verkehr stattfindet, kann sich kein Verkehrs-
unfall ereignen — wenn viel Verkehr statt-
findet, sind im Allgemeinen mehr Unfalle zu
beobachten. Dieser Einfluss wird in der Un-
fallrate mittels der BezugsgrofRRe Fahrleistung
ausgedriickt. Die Unfallrate ist daher ein Mafl3
fir das fahrleistungsbezogene Risiko des
Eintritts eines Unfalls. Die in » Abb.33 darge-
stellten Unfallraten fir Unfalle mit Personen-
schaden UR(P) geben an, wieviel Unfalle
mit Personenschaden sich im Mittel in einem
Kalenderjahr bei einer Fahrleistung von einer
Million Kraftfahrzeugkilometer ereigneten.

Zwischen 2000 und 2010 hat sich die Unfall-
rate und damit die Wahrscheinlichkeit fur
Unfalle mit Getoteten oder Verletzten, auf
den klassifizierten StraRen aul3erhalb ge-
schlossener Ortschaft um rund ein Drittel
verringert. In den letzten Jahren zeigt sich
allerdings insgesamt eine Tendenz zu Unfall-
raten fir Unfalle mit Personenschaden auf
konstantem Niveau.

Aus der Darstellung der Kenngrof3e Unfall-
rate lal3t sich ableiten, dass das Risiko, bei
gleicher Fahrleistung an einem Unfall mit
Personenschaden beteiligt zu sein vom Aus-
baustandard der Stral3e abhangt. Gegenwartig
ist auBerorts auf Bundessstral3en die Gefahr-
dung im Mittel mehr als doppelt so grof3 und
auf Staats- sowie Kreisstraf3en im Mittel rund
viermal groBer, einen Unfall mit Personen-
schaden zu erleiden, als auf Autobahnen. Das
fahrleistungsbezogene Risiko fiir eine schwere
oder todliche Unfallverletzung ist auf ein-
gegentiber zweibahnigen AulR3erortsstrallen
sogar vier- bis sechsmal so hoch. //



UR (P) » Unfallrate fur Unfalle mit
Personenschaden pro 1 Mio. gefahrener
Kfz-km (U(P)/Mio. Kfz-km)

U(P) - 10°
DTV -L-365-t

Weitere Informationen im Anhang ab » Seite 40.

» Abb. 33

Unfallrate fur Unfélle
mit Personenschaden
UR(P) 2000-2018
nach StraRenklasse
auBBerorts in Bayern
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Verkehr und Verkehrssicherheit in Bayern

Wichtige Daten und Kenngrol3en

Kurzbezeichnungen und Definitionen

AO aullerorts

AS Anschlussstelle

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
in Kraftfahrzeugen pro 24 Std.
Kfz/24h oder Kfz/d

DTV-GV DTV-Guterverkehr
Lieferwagen, Lkw > 3,5 t, Lastziige, Sattelschlepper

DTV-LV  DTV-Leichtverkehr Krad, Pkw, Lkw < 3,5 t

DTV-PV  DTV-Personenverkehr Krad, Pkw, Bus

DTV-S DTV aller Sonn- und Feiertage

DTV-SV  DTV-Schwerverkehr
Lkw > 3,5 , Lastziige, Sattelschlepper, Bus

DTV-U DTV aller Urlaubswerktage (Mo-Sa)

DTV-W DTV aller Werktage (Mo-Sa)

GT Anzahl der Getoteten

10 innerorts

Kfz Kraftfahrzeug

L untersuchte Streckenlange in km

Lkw Lastkraftwagen

LOS Level of Service

Lv Anzahl der Leichtverletzten

MN mittlere Verkehrsstarke (Nacht 22-6 h)

MT mittlere Verkehrsstarke (Tag 6-22 h)

Pkw Personenkraftwagen

PN Lkw-Anteil (22—-6 h) in Prozent

PT Lkw-Anteil (6-22 h) in Prozent

PWC Parkplatz mit WC

SRI 1 Fahrbahn oder Fahrstreifen in
aufsteigender Stationierungsrichtung

SRI 2 Fahrbahn oder Fahrstreifen in
absteigender Stationierungsrichtung

SV Anzahl der Schwerverletzten

t untersuchter Zeitraum in Jahren

T+R Tank und Rast

V) Anzahl der Unfalle

UK Unfallkosten, Personen- und Sachschadens-
kosten in Euro

ZIS Zentralstelle StralBeninformationssysteme

ZVM Zentralstelle Verkehrsmanagement

ZVSs Zentralstelle Verkehrssicherheit im Straf3enbau

Unfallkategorien

Die Unfallkategorie (schwerste Unfallfolge) folgt
aus dem grof3ten Schaden, den mindestens ein
am Unfall Beteiligter erlitten hat. Werden z. B.
bei einem Unfall ein Beteiligter schwer verletzt
und zwei weitere Beteiligte leicht verletzt, wird
der Unfall in Kategorie 2 ,Unfall mit Schwerver-
letzten U(SV)” eingeordnet.

U(GT) Unfall mit Getoteten

Kategorie 1

Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
beim Unfall getotet oder verstarb innerhalb

von 30 Tagen an den Unfallfolgen.

U(sv) Unfall mit Schwerverletzten

Kategorie 2

Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
beim Unfall so schwer verletzt, dass er zur
stationaren Behandlung (mindestens 24 Std.)

in ein Krankenhaus eingeliefert wurde.

U(LV) Unfall mit Leichtverletzten
Kategorie 3
Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde

beim Unfall verletzt.

u(s) Unfall mit Sachschaden
Kategorie 7
Sachschadensunfall mit Straftatbestand

oder Ordnungswidrigkeit.

U(SP) Unfall mit schwerem Personenschaden

Kategorie 1+2

U(P) Unfall mit Personenschaden

Kategorie 1+2+3

U(P+S) Unfall mit Personen- oder Sachschaden

Kategorie 1+2+3+7

Unféalle mit gering-
fligiger Ordnungswid-
rigkeit (Verwarnung)
werden in Bayern nicht
kategorisiert.
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KenngroBRen

Um den Verkehr und die Verkehrssicherheit von Stral3en
(bzw. -abschnitten) beschreiben und untereinander ver-
gleichen zu kénnen, ist die Bildung von KenngrofR3en un-
erlasslich. Dabei wird unabhangig vom Untersuchungs-
zeitraum immer auf den Bezugszeitraum von einem Jahr
umgerechnet.

Bei Verkehrs- und Unfalluntersuchungen und bei der
Ermittlung von Kenngrof3en ist immer die der Aus-
wertung zugrundeliegende Ausgangs- und Datenbasis
(z.B. Untersuchungsbereich StralRenklasse /AOQ/10/
DTV/L/Unfalle P, S, ..., Nacht) ..., anzugeben.

DTV (20..) gewichteter mittlerer DTV, gewichtet mit dem

Gultigkeitsbereich (L)

DTV, -L;+DTV,+...+DTV -L
Li+L,+...+L,

L (Kfz/d)
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BSO

FER

ub

UKD

UR

UKR

VR
(T,SV)

Fahrleistung
(Kfz-km pro Jahr)

Sonntagsfaktor

Ferienfaktor

Unfalldichte
Unfalle pro km in
einem Jahr
(U/km und Jahr)

Unfallkostendichte
Unfallkosten in Euro
pro km in einem Jahr
(Euro/km und Jahr)

Unfallrate
Unfalle pro

1 Mio. gefahrener
Kfz-km

(U/Mio. Kfz-km)

Unfallkostenrate
Unfallkosten in Euro
pro 1000 gefahrener
Kfz-km

(Euro /1000 Kfz-km)

Getoteten-/Schwer-

verletztenrate
Tote und Schwerver-
letzte pro 1 Mio.
gefahrener Kfz-km
((T+SV)/Mio. Kfz-km)

DTV-L-365-t

DTV-S

DTV-W

DTV-U

DTV-W

u- 10

DTV-L-365-t

K-10°

DTV-L-365-t

(T+SV)-10°

DTV-L-365-t



Definition des Unfalltyps

Fahrunfall (F)
Unfalltyp 1

Der Unfall wurde ausgeldst durch den Verlust
der Kontrolle Giber das Fahrzeug (wegen nicht
angepasster Geschwindigkeit oder falscher Ein-
schatzung des Strallenverlaufs, des Stral3en-
zustandes o. a.), ohne dass andere Verkehrsteil-
nehmer dazu beigetragen haben. Infolge
unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann

es dann aber zum Zusammenstof3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein.

Abbiege-Unfall (AB)
Unfalltyp 2

Der Unfall wurde ausgeldst durch den Konflikt
zwischen einem Abbieger und einem aus
gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer (auch Ful3gan-
ger) an Kreuzungen, Einmiindungen, Grund-
stlicks- oder Parkplatzzufahrten.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Unfalltyp 3

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem einbiegenden oder
kreuzenden Wartepflichtigen und einem vor-
fahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen,
Einmindungen oder Ausfahrten von Grund-
stlicken und Parkplatzen.

Uberschreiten-Unfall (US)
Unfalltyp 4

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem
FuRBganger auf der Fahrbahn, sofern dieser
nicht in der Langsrichtung ging und sofern das
Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wenn der FulRganger nicht angefahren wurde.

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfalltyp 5

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Kon-
flikt zwischen einem Fahrzeug des flieRenden
Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / halt
bzw. Fahrmandéver im Zusammenhang mit dem
Parken /Halten durchfiihrte.

Unfall im Langsverkehr (LV)
Unfalltyp 6

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Kon-
flikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich
in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem
anderen Unfalltyp entspricht.

Sonstiger Unfall (SO)
Unfalltyp 7

Unfall, der sich nicht den Typen 1-6 zuordnen
lasst. Beispiele: Wenden, Rickwartsfahren,
Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf
der Fahrbahn, pl6tzlicher Fahrzeugschaden
(Bremsversagen, Reifenschaden o. a.)
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Unfallkenngrofl3en
aulderorts, Bayern 2016-2018

StralRenklasse

Autobahnen

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

—— Bundesstral3en

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

— Staatsstral3en

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

— Kreisstral3en

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung**

— Gesamt

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung**

angepasste Unfall-
kosten mit Kosten-
satzen Preisstand
2010

*  Mittelwerte

der drei Jahre
** 2017/2018
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Unfalldichte ' Unfallkostendichte

Unfalle pro km und Jahr

ubD
(P+S)

4,935
5,009
4,834

=85

1,711
1,732
1,682

2,9

0,943
0,953
0§989

1,8

0,440
0,439
0,446

+1,6

1,125
1,135
1,114

=18

uD
(P)

1,614
1,613
1,562

8,2

0,888
0,878
0,874

-0,5

0,517
0,522
0,513

-1,7

0,242
0,238
0,248

+4,2

0,530
0,628
0,625

-0,6

Euro pro km und Jahr

UKD
(P+S)

185.000
191.000
178.000

-6,8

85.000
83.000
84.000

+1,2

46.000
47.000
46.000

-2,1

22.000
21.000
24.000

+14,3

51.000
51.000
51.000

+0,0

UKD
(P)

161.000
167.000
155.000

-7,2

81.000
79.000
80.000

+1,3

44.000
45.000
44.000

-2,2

21.000
20.000
23.000

+15,0

48.000
48.000
48.000

+0,0

UR
(P+S)

0,268
0,269
0,266

-1,1

0,448
0,467
0,425

£,0

0,647
0,664
0,652

-1.8

0,639
0,649
0,646

-0,5

0,416
0,423
0,413

2,4

Unfall- und Verletztenrate
Unfalle/Mio.Kfz-km

UR
(P)

0,088
0,087
0,086

-1.1

0,232
0,237
0,221

-6,8

0,355
0,364
0,356

-2,2

0,351
0,351
0,360

+2,6

0,196
0,197
0,195

-1,0

(T+SV)/Mio.Kfz-km

VR
(T,SV)

0,022
0,022
0,022

+0,0

0,079
0,080
0,076

5,0

0,121
0,126
0,127

+0,8

0,124
0,120
0,135
+12,5

0,064
0,063
0,065

+3,2

Unfallkostenrate
Euro/1000 Kfz-km

UKR UKR
(P+S) (P)
10,03 8,75
10,26 8,96

9,79 8,61

-4,5 -5,0
22,18 21,09
22,40 21,23
21,33 20,30

-4,8 -4,4
31,58 30,11
32,86 31,34
31,89 30,39

-3,0 -3,0
32,02 30,56
30,87 29,37
34,33 32,88
+11,2 +12,0

18,99 17,70
19,12 17,79
19,05 17,77

-0,4 -0,1



Unfalle und Verungluckte
aulderorts und innerorts, Bayern 2017/2018

StralRenklasse

Autobahnen

2017
2018
%-Anderung

aullerorts

BundesstralRen

2017
2018
%-Anderung

aullerorts

2017
2018
%-Anderung

innerorts

—— Staatsstral3en

2017
2018
%-Anderung

aullerorts

2017
2018
%-Anderung

innerorts

—— Kreisstral3en

2017
2018
%-Anderung

aullerorts

2017
2018
%-Anderung

innerorts

— Gesamt

2017
2018
%-Anderung

aullerorts

2017
2018
%-Anderung

innerorts

U(GT)

76
77
+1,3

114
124
+8,8

20
23
+15,0

123
117
-4,9

24
27
+12,5

73
91
+24,7

14
11
-21,4

386
409
+6,0

58
61
+5,2

U(Sv)

669
680
+1,6

1.045
1.073
+2,7

518
454
-12,4

1.592
1.675
-1.1

764
783
+2,6

1.007
1.129
+12,1

398
448
+12,6

4313
4.457
+3,3

1.680
1.685
+0,3

uU(Lv)

3.312
3.171
-4,3

3.423
3.361
-1,8

3.414
3.264
-4,4

4.357
4.270
-2,0

4.183
4.184
+0,0

2.589
2.598
+0,3

1.957
1.825
-6,7

13.681
13.400
-2,1

9.554
0218
-2,9

Anzahl der Unfalle

U(P) U(S)
4.057 8.541
3.928 8.230

-3,2 -3,6
4.582 4.455
4.558 4.217

-0,5 -5,3
3.952 3.908
3.741 3.941

-5,3 +0,8
6.072 5.007
5.962 4.959

-1,8 -1,0
4.971 5.810
4.994 5.717

+0,5 -1,6
3.669 3.107
3.818 3.046

+4,1 -2,0
2.369 3.240
2.284 3.110

-3,6 -4,0
18.380 21.110
18.266 20.452

-0,6 -3,1
11.292 12.958
11.019 12.768

-2,4 -1,6

Getotete | Schwer-
(GT) verletzte

(SV)

104 926
82 913
-21,2 -1,4
125 1.414
130 1.448
+4,0 +2,4
22 565

26 495
+18,2 -12,4
136 1.974
122 1.998
-10,3 +1,2
24 814

28 839
+16,7 +3,1
77 1.173

96 1.334
+24,7 +13,7
14 425

12 471
-14,3 +10,8
442 5.487
430 5.693
-2,7 +3,8
60 1.804

66 1.805
+10,0 +0,1

Personenschaden
Leicht- | Verletzte
verletzte | (SV+LV)
(LV)
5.824 6.750
5.470 6.383
-6,1 -b,4
5.778 7.192
5.672 7.120
-1,8 -1,0
4.618 5.183
4.420 4915
-4,3 -5,2
6.966 8.940
6.903 8.901
-0,9 -0,4
5.531 6.345
5.465 6.304
-1,2 -0,6
3.757 4.930
3.864 5.198
+2,8 +5,4
2.615 2.940
2.307 2.778
-8,3 -5,5
22.325  27.812
21.909 27.602
-1,9 -0,8
12.664 14.468
12.192 13.997
-3,7 -3,3
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Verkehrsdaten
aul3erorts, Bayern 2016-2018

StralBenklasse

Autobahnen

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

— BundesstralRen

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

— Staatsstral3en

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung**

. Kreisstral3en

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung**

— Gesamt

2016-2018*
2017

2018
%-Anderung* *

*  Mittelwerte
der drei Jahre
** 2017/2018
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Netzlange

km

2.515,0
2.515,1
2.515,1

+0,0

5.233,0
5.218,6
5.216,9

+0,0

11.612,0
11.628,8
11.624,6

+0,0

15.420,2
15.423,4
15.405,7

-0,1

34.780,2
34.785,9
34.762,3

-0,1

DTV
Kfz/24h

51.022
51.062
51.379

+0,6

10.318
10.161
10.391

+2,3

3.976
BI0E8
3.884

-1.2

1.879
1.856
1.861

+0,3

Gesamtverkehr

Fahrleistung
Mrd.Kfz-km

46,84
46,88
47,17

+0,6

19,71
19,35
19,79

+2,2

16,85
16,69
16,48

18

10,58
10,45
10,46

+0,2

93,97
93,37
93,90

+0,6

Schwerverkehr

DTV-SV Fahrleistung
Kfz/24h Mrd.Kfz-km
7.882 7,24
7.975 7,32
8.124 7,46
+1,9 +1,9
901 1,72
894 1,70
872 1,66
-2,5 -2,5
224 0,95
211 0,90
207 0,88
-1,9 -1,9
111 0,62
110 0,62
110 0,62
+0,0 -0,1
10,53

10,54

10,62

+0,7
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