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Aktuelle Sonderkarten zum
Unfallgeschehen in Bayern

)) .Die Unfallkommissionen leisten seit ihrer Einfihrung im Jahr 2000 einen wesentlichen

Einen grofRen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Bayerns Straf3en hat in
den vergangenen 20 Jahre die oOrtliche Unfalluntersuchung geleistet.

Wie erfolgreich die Arbeit der bayerischen Unfallkommissionen seit ihrer Einfiihrung

im Jahr 2000 ist, lasst sich eindrucksvoll anhand der Entwicklung der Unfallhaufungen
zeigen. So nahm die Zahl der Unfallhdufung seit den Ermittlungszeitraum 1997-1999 bis
heute um 67 Prozent und die Gesamtlange bzw. der Netzlangenanteil der Unfallhaufun-
gen sogar um 78 Prozent » Abb. 1 ab. Mit der Einflihrung der Unfallkommissionen in Bayern
wurde auch die Zustandigkeit flir die Ermittlung von Unfallhdufungen neu geregelt. Diese
Ubernimmt seitdem die Zentralstelle flir Verkehrssicherheit im StraBenbau (ZVS) zentral
fir die Autobahnen, Bundes-, Staats- und Kreisstral3en in Bayern nach dem jeweils aktu-
ellen Regelwerk der Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen; derzeit dem
~Merkblatt fiir die Ortliche Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko)“[10].

Die grol3e Bedeutung der ortlichen Unfalluntersuchung wird auch im neuen
Verkehrssicherheitsprogramm 2030 , Bayern mobil — sicher ans Ziel” (VSP 2030)“[2]
explizit hervorgehoben. Demnach soll die erfolgreiche Arbeit der Unfallkommissionen
fortgefiihrt werden. Im Folgenden werden Textpassagen aus dem VSP 2030, die fir die
Arbeit der Unfallkommission bedeutend sind, in grau hinterlegten Kastchen zitiert.

» Abb. 1
Netzlangenanteil

der Unfallhdufung
auf Bundes- und
StaatsstraRen auRer-
orts in Bayern seit
1997-1999

Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in Bayern.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]

Die Verringerung der Unfallhdufungen im Laufe
der letzten 20 Jahre l&sst sich auch gut karto-
grafisch darstellen » Abb. 2. Anhand der
Visualisierung aller Unfallhdufungen der ver-
gangenen zwei Dekaden lassen sich aber auch
sogenannte , Dauerbrenner” erkennen.

Dies sind vereinzelte Bereiche, die rickblickend
wiederholt als Unfallhdufung erkannt wurden
und bei denen es zum Teil bis heute nicht ge-
lungen ist, die jeweiligen Unfallzahlen nachhaltig
und deutlich zu verkleinern.
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)) »In unfalltrdchtigen Streckenabschnitten, vor allem auf Landstraf3en, Uberprifen wir die

strafRenbaulichen und verkehrstechnischen Rahmenbedingungen sowie die Verkehrs-

regelung und passen diese ggf. an.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]




» Abb. 2
Unfallhdufungen auf
Bundes- Staats- und
Kreisstrafden in
Bayern fir die Er-
mittlungszeitrdume
von 1997-1999 bis
2018-2020; hier Aus-
schnitt Hammelburg

Unfallhdufungszeitrdume

w1997 - 1999 w2000 - 2002

w2009 - 2011 2012-2014

Neben den standardmafig identifizierten Unfall-
haufungen der Dreijahreskarte kénnen Sonder-
karten zweckmaf3ig sein, um als Grundlage fir
spezielle Verkehrssicherheitsmaf3nahmen zu
dienen. Im Rahmen des Verkehrssicherheits-
programms 2030 in Bayern werden vielfach
EinzelmaRRnahmen aus derartigen Sonderaus-
wertungen abgeleitet.

Auf Unfallsonderkarten ist im Regelfall lediglich
ein Teilkollektiv des Gesamtunfallgeschehens
abgebildet, das den ausgewahlten Kriterien
entspricht. Daher ist es — je nach Fragestellung
- sinnvoll, den Untersuchungszeitraum auf finf
oder mehr Jahre zu verlangern.

2003 - 2005 w2006 - 2008

——  2015-2017 2018 -2020

Allen Unfallkarten (auch Sonderkarten) ist
gemein, dass Uber die GréRe der Unfallsymbole
auf die jeweilige Unfallkategorie geschlossen
werden kann. Die besonders grofden Kreissym-
bole stehen fur Unfalle mit Getbteten (Katego-
rie 1), die mittlere Symbolgréfie kennzeichnet
Unfalle mit Schwerverletzten (Kategorie 2), die
etwas kleineren Kreissymbole bilden Unfalle mit
Leichtverletzten (Kategorie 3) ab. Am kleinsten
sind die Symbole der Unfélle mit Sachschaden.
Die ausfuhrliche Definition der Unfallkategorien
findet sich im Anhang zu diesem Jahresheft.

» Abb. 3

Unfalle mit entge-
genkommenden
Fahrzeugen (Unfallart
4) und schwerem
Personenschaden
U(SP) 2016-2020

auf Bundes- und
StaatsstraRen auRer-
orts in Bayern nach
Unfalltyp

Unfalle mit entgegenkommenden
Kraftfahrzeugen

Als erste landesweite Sonderunfalluntersuchung
im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramlmms
2030 in Bayern hat die ZVS Unfélle im Gegen-
verkehr analysiert. Die grofse Bedeutung der
Unfélle mit Gegenverkehr fur die Verkehrssicher-
heit von LandstralRen in Bayern zeigt sich schon
allein darin, dass mit 47 Prozent fast jeder zwei-
te Getdtete bei Unféllen dieser Art verungllickt
(Unfallart 4). Dabei werden 87 Prozent dieser
tddlichen Unfalle durch Fahrfehler (Unfalltyp 1)
oder Fehler im Langsverkehr (Unfalltyp 6) ausge-
I6st. Fir Unfélle mit schwerem Personenscha-
den U(SP) betragt dieser Anteil immerhin noch
71 Prozent » Abb. 3.

Unfalltyp 6
Langsverkehrsunfall;
1661; 50%

)) »Zur Vermeidung von Unféllen mit dem
Gegenverkehr auf LandstralRen, die
regelmaRig besonders schwere Folgen
haben, starten wir eine landesweite
Sonderuntersuchung und schaffen auf
dieser Basis gezielt und ortlich ange-
passte Abhilfe.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern
mobil — sicher ans Ziel [2]

Unfalltyp 7

Sonstiger Unfall;
Unfalltyp 3 98; 3%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall;
72; 2%

Unfalltyp 2

Abbiegeunfall;
791; 24%

Damit es den Unfallkommissionen in Bayern
erleichtert wird, gezielt ortlich angepasste
Abhilfemafinahmen zur Vermeidung solcher
Landstrafenunfalle (Unfallart 4 in Kombination
mit Unfalltyp 1 bzw. 6) zu ergreifen, hat die ZVS
zwei Sonderkarten » Abb. 4 und 5 entwickelt. Die
eine Karte enthalt alle Unfalle U(P+S) 2018-2020
vom Unfalltyp 1 oder 6, wobei die Unfalle der
Unfallart 4 deutlich kraftiger eingefarbt sind (Un-
falltyp 1 in dunklem griin, Unfalltyp 6 in dunklem
magenta). Die zweite Sonderunfallkarte zeigt nur
die Teilmenge der Unfalle U(P+S) der Unfallart 4
in Zusammenhang mit dem Unfalltyp 1 bzw.

6 — indessen flr den deutlich langeren Zehn-
jahres-Zeitraum 2011-2020.

Unfalltyp 1
Fahrunfall;
685; 21%

In beiden Karten sind diejenigen Unfallhdufun-
gen der Dreijahreskarte 2018-2020 angedruckt,
bei denen mindestens die Hélfte der Unfélle
U(SP) der relevanten Unfallkonstellation (Un-
fallart 4 in Kombination mit Unfalltyp 1 bzw.

6) entspricht. Selbstverstandlich steht es den
Unfallkommissionen auf Grundlage der beiden
Sonderunfallkarten frei, auch auf3erhalb der
markierten Unfallhaufungen 2018-2020 aktiv zu
werden und zielgerichtet AbhilfemalRnahmen zu
initiieren.
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» Abb. 4

Sonderkarte fur Unfalle U(P+S) 2018-2020 vom Unfalltyp 1 oder 6 auf Bundes-, Staats- und Kreisstraf3en auf3erorts in Bayern, Unfalle mit entgegenkom-
menden Fahrzeugen kréftiger eingefarbt; hier Ausschnitt Schongau/Peiienberg

» Abb. 5

Sonderkarte fir Unfélle U(P+S) 2011-2020 vom Unfalltyp 1 oder 6 mit entgegenkommenden Fahrzeugen (Unfallart 4) auf Bundes-, Staats- und Kreisstra-

Ren aulerorts in Bayern; hier Ausschnitt Schongau/PeiRenberg
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» Abb. 6
Radunfall-Sonder-
karte fur Unfalle mit
Personenschaden
U(P) 2017-2021 nach
Unfalltyp; hier Aus-
schnitt Innenstadt
Landshut

Radverkehrsunfalle

In den vergangenen Jahren hat die Zahl der mit
einem Fahrrad Verunglickten —im Gegensatz zu
den anderen Verkehrsteilnehmergruppierungen
— zugenommen. Daher wurde u.a. ein Schwer-
punkt des Verkehrssicherheitsprogramms 2030
in Bayern [2] den schwacheren Verkehrsteilneh-
mern — explizit auch den Radfahrenden — gewid-
met. Als wichtiges Hilfsmittel flr die drtlichen

Behorden sind von der ZVS Radunfall-Sonderkar-
ten erstellt worden.

» Abb. 6 zeigt einen Ausschnitt einer solchen Kar-
te. Die in diesen Karten dunkelviolett dargestell-
ten Wege visualisieren die drtlich beschilderten
Rad- und Mountainbikewege in Bayern (Daten-
quelle: Bayerische Vermessungsverwaltung —
www.geodaten.bayern.de).

LAufderdem flhren wir spezifische und systematische Unfallauswertungen fiir den Rad-
verkehr durch. Diese dienen — neben weiteren Mobilitdts- und StraRendaten — als Basis fir
detaillierte Bestandsinspektionen ausgewahlter Radrouten.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]

Kollisionsart

N Kollision mit W Alleinunfall bzw. Kollision mit weiterem
Kraftfahrzeug schwécheren Verkehrsteilnehmer




Die Radunfall-Sonderkarten enthalten alle polizei-
lich erfassten Radunfélle mit Personenschaden
U(P) der Jahre 2017 bis 2021 inkl. Radunfallen
auf GemeindestrafRe und sonstigen Wegever-
bindungen. Als Radunfall gelten hierbei Unfalle,
an denen (mindestens) ein Fahrrad, Pedelec, E-
Bike, S-Klasse-Pedelec oder Mofa beteiligt war.
BerUcksichtigt sind jeweils der erste Beteiligte
(Hauptunfallverursacher) bzw. der zweite Un-
fallbeteiligte. Die Einfarbung der Unfallsymbole
erfolgt nach dem Unfalltyp. Im Anhang dieses
Jahresheftes sind die Definitionen zu den sieben
Unfalltypen enthalten. Ein Dreiecksymbol auf
der Radunfall-Sonderkarte steht fir einen Unfall,
bei denen Fahrrader mit Kraftfahrzeugen kolli-
dierten. Bei Kreissymbolen hingegen handelte
es sich um Alleinunfalle oder um Kollisionen von
Fahrradern mit weiteren schwéacheren Verkehrs-
teilnehmern (z.B. FulR3génger).

Eine bewahrte Methode flr die Verbesserung
der Verkehrssicherheit ist, Unfallschwerpunkte
zu erkennen und diese zu beseitigen. Mit syste-
matischen Unfallauswertungen lassen sich aber
auch Erkenntnisse flr eine sichere Fiihrung des
Radverkehrs insgesamt ableiten. Mit der neuen
Sonderkarte fur Radunfalle liegt nun bayernweit
erstmals eine einheitliche und fundierte Grund-
lage fur weitergehende Untersuchungen auf
regionaler Ebene vor. Bei der Interpretation der
Radunfall-Sonderkarten ist allerdings zu berlck-
sichtigen, dass das Radverkehrsaufkommen
oOrtlich stark schwanken kann. So sind kaum
befahrene Strecken oft auch nicht unfallauffallig.
AuRerdem muss von einem generell nicht un-
erheblichen Anteil an Radunfallen ausgegangen
werden, die nicht polizeibekannt werden und
damit auch nicht ausgewertet werden kénnen.

Unfalle mit Abkommen von der Fahrbahn

Nach wie vor sind die Folgen von Unféllen, bei
denen Fahrzeuge von der Landstraf3e abkommen
und anschlieRend gegen feste Hindernisse neben
der StralRe prallen, eklatant hoch. Daher soll im
Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms
2030 die passive Sicherheit auf bestehenden
Aul3erortsstrafden weiter erhéht werden. Dies
erfolgt im Regelfall indem, passive Schutzsys-
teme neben der StralRe installiert werden oder
auch strafdennahe feste Hindernisse in kritischen
Bereichen beseitigt werden. Eine wichtige
Grundlage hierfur stellen Sonderkarten fur Unfélle
mit Abkommen von der Fahrbahn (Unfallart 8
oder 9) dar. Derartige Karten erstellt die ZVS fir
klassifizierte Landstraf3en in Bayern im finfjah-
rigen Turnus bereits seit 15 Jahren — zuletzt fir
die Auswertejahre 2017-2021. Bei Betrachtung
dieser Karten ist zu beachten, dass sich die Ein-
farbung der Unfallsymbole hier nicht nach dem
zugehdorigen Unfalltyp richtet, sondern nach der
Art des Aufprallhindernisses neben der Fahr-
bahn. Auf diese Weise lassen sich die besonders
folgenschweren Unfalle mit Aufprall auf Baume
neben der Fahrbahn leicht identifizieren. Diese
sogenannten , Baumunfalle” wiederum werden
u.a. fr die Ermittlung der Unfallhdufung ,, Abkom-
men/Baum” zugrunde gelegt. Als Unfallhdufung
werden indes solche Streckenabschnitte bezeich-
net, bei denen sich in einem Flinfjahres-Zeitraum
auf einer Streckenlange von maximal 500 m (vor
2012-2016 maximal 300 m) mindestens drei
Baumunfalle ereignet haben. Diese Festlegung
orientiert sich an den Vorgaben der ,, Empfehlun-
gen zum Schutz vor Unfallen mit Aufprall auf Bau-
me (ESAB)” [7]. Die fur 2017-2021 identifizierten
Unfallhdufungen ,, Abkommen/Baum” sind auch
auf den Sonderkarten fur Unfélle mit Abkommen
von der Fahrbahn enthalten » Abb. 7.

)) .An StraRenstellen mit auffallig vielen Abkommensunfallen verbessern wir die Entwasserung,
Griffigkeit oder auch Linienfihrung. Um nach dem Abkommen von der Fahrbahn die Unfall-
folgen mdglichst gering zu halten, risten wir an Uberdrtlichen LandstraRen passive Schutz-

systeme situationsgerecht nach.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]

» Abb. 7

Ausschnitt einer
Sonderkarte fiir
Unfalle U(P+S) 2017-
2021 mit Abkommen
von der Fahrbahn
auf Bundes-, Staats-
und KreisstraRen
aufderorts in Bayern
mit Unfallhdufungen
. Abkommen/Baum”;
hier Ausschnitt
stdlich Augsburg

Die erkannten Unfallhdufung ,,Abkommen/Baum™
fallen gemanR bayerischer Erlasslage in den Gel-
tungsbereich der ,,Richtlinien fir passiven Schutz
an StrafRen durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme
(RPS)" [13]. Demnach sind dort feste Hindernisse
im kritischen Nahbereich neben der Fahrbahn

zu entfernen bzw. durch entsprechende passive
Schutzeinrichtungen z.B. Schutzplanken oder

ro

Abkommen von der Fahrbahn mit Aufprall auf

O—- Biische, Straucher

In den vergangenen Jahren wurden bereits grofRe
Anstrengungen unternommen, den Seitenraum
klassifizierter LandstraRen sicherer zu gestalten.
Diese Bemuhungen schlagen sich mittlerweile in
der Entwicklung der Unfallhdufungen ,, Abkom-
men/Baum” nieder » Abb. 8.

Anprallddmpfer vor einem Aufprall auf ein solches
Hindernis zu schiitzen. Falls die Beseitigung fahr-

bahnnaher Baume — als ,,ultima ratio” — erwogen

wird, ist zwischen zustandiger Strafdenbaubehdr-

de und Unterer Naturschutzbehérde zu klaren, ob
ein Gesamtkonzept mit gegebenenfalls erforderli-
chen KompensationsmalRnahmen erstellt wird.

Stralibe

A Q"

Reinhartshalen

.—~ Schutzplanke

.—- Mast, Widerlager, sonstige Hindernisse

So hat die Anzahl der Unfallhdufungen ,, Abkom-
men/Baum” in den vergangenen 15 Jahren um
beachtliche 72 Prozent abgenommen (von 518
auf 144 Unfallhdufungen auf Bundes-, Staats- und
Kreisstral3en auferorts in Bayern).



» Abb. 8
Unfallhdufungen

,Abkommen/Baum”
auf Bundes-, Staats-

bzw. KreisstraRen
aufRerorts in Bayern
seit 2002-2006
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Bis 2019 stiegen die Wildunfalle auf klassifizier-
ten Landstraf3en in Bayern jahrlich um drei bis
vier Prozent. Mit den Beschrankungen der Mobi-
litdt im Zuge der Corona-Pandemie wurde diese
Entwicklung gebremst. So stagnieren seit 2019
die Wildunfallzahlen auf sehr hohem Niveau.
Wildunfélle sind fast immer sogenannten Kleinun-
fallen U(K) zuzuordnen, welche nicht kategorisiert
werden und daher nur sehr wenige polizeilich
erhobene Unfallmerkmale enthalten. So gibt es
beispielsweise fir Kleinunfalle keine Angabe zum
Unfalltypen.

Die Folgen von Wildunfallen sind im Durchschnitt
wesentlich geringer als beim sonstigen Verkehrs-
unfallgeschehen. So kommmt flir Landstraf3en
beispielsweise auf 200 Wildunfalle U(P+S+K) im
Mittel lediglich ein Unfall mit Personenschaden

U(P), beim Ubrigen auferértlichen Verkehrs-
unfallgeschehen sind dies 62 Personenscha-
densunfalle U(P). Nichtsdestoweniger bieten
Wildunfall-Sonderkarten eine sehr anschauliche
Darstellung der Verteilung der Wildunfalle im
Stralennetz. Bild 9 zeigt einen Ausschnitt einer
solchen Sonderkarte fir das Wildunfallgeschehen
auf klassifizierten LandstraRen der Jahre 2017 bis
2021 in Bayern. Dabei gilt zu beachten, dass die
Unfallsymbole auf diesen Karten nach der Art des
beteiligten Wildes eingefarbt sind.

Die kategorisierten Unfalle U(P+S) sind wie
gewohnt als Kreissymbole gekennzeichnet. Die
grofde Mehrheit der Wildunfalle sind nicht kate-
gorisierte Kleinunfélle U(K), die auf der Wildunfall-
Sonderkarte als ,,Raute” dargestellt sind.

) »Auch die Vermeidung von Wildunfallen ist uns ein grofdes Anliegen. Wir unterstitzen in
diesem Zusammenhang Forschungsvorhaben, u.a. durch Bereitstellung von Wildunfall- und

StralRenbestandsdaten.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]

» Abb. 9
Wildunfall-Sonderkar-
te U(P+S+K) 2017-
2021 auf Bundes-,
Staats und Kreis-
strafden in Bayern
mit Wildquerungs-
strecken (grtin); hier
Ausschnitt nérdlich
Pfarrkirchen

Art des unfallbeteiligten Wildes

[ Reh+ Rot/ Damwild Bl Schwarzwild

In den Sonderkarten nach » Abb. 9 wurden
Streckenabschnitte mit einer besonders hohen
Unfalldichte als sogenannte ,,Wildquerungsstre-
cken” farblich (griin) hervorgehoben. Von einer

. Wildquerungsstrecke" wird dann gesprochen,
wenn sich auf einer Strecke mit maximaler Lan-
genausdehnung von 1,5 Kilometern innerhalb von
funf Jahren mindestens 50 Wildunfalle
lokalisieren lassen.

D Hase/ Kaninchen, Fuchs, Dachs,
Greifvogel, sonstiges Wild

Die Wildunfallkarten kénnen von den drtlichen
Dienststellen fir weitergehende Analysen be-
stimmter Strecken genutzt werden. Aufderdem
kdnnen anhand der geokodierten Wildunfalldaten
spezifische Fragestellung im Rahmen von For-
schungsprojekten behandelt werden.

11
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Motorradunfalle

Der Anteil getdteter Motorradaufsassen an allen
Verkehrstoten auf bayerischen Landstrafsen
betrug im Jahr 2021 insgesamt 29 Prozent.
Damit ist die Motorradsicherheit von zentraler
Bedeutung fur die Verkehrssicherheitsarbeit
insgesamt. Die hochgradige Wirksamkeit der an
Unfallhdufungen realisierten Abhilfemafinahmen
steht auRer Frage [20]. Allerdings ereignet sich
die grofRe Mehrheit der Motorradunféalle nicht in
den rdumlich eng abgegrenzten unfallauffalligen
Bereichen, sondern weit verstreut im gesamten
Stral3ennetz. Bayernweit lag diese Quote flr
aufRerdrtliche Bundes- und Staatsstraféen bei

Uber 90 Prozent der Motorradunfalle — unab-
hangig von der Unfallkategorie [19]. Daher muss
die Verkehrssicherheitsarbeit verstarkt dazu
Ubergehen, potenziell gefahrliche Strecken auch
aufderhalb von Unfallndufungen zu identifizieren,
um diese mittels gezielter straRenbaulicher bzw.
verkehrstechnischer MalRnahmen zu verbessern.
Gerade auf den héher frequentierten Strecken,
d.h. den Motorradstrecken, missen die Ortlichen
Rahmenbedingungen besonders auch die spezifi-
schen Sicherheitsbedlrfnisse der Motorradfahrer
bertcksichtigen.

)) . Wir fihren eine landesweite Analyse der Motorradnutzung und des Motorradunfall-
geschehens durch. Die als besonders kritisch erkannten Strecken werden durch speziell
geschultes Fachpersonal im Zuge von Bestandsaudits inspiziert, um Gefahrenstellen aufzu-

decken und zu beseitigen.”

Verkehrssicherheitsprogramm 2030, Bayern mobil — sicher ans Ziel [2]

Fur die Untersuchung vollstandiger StraRennetze
bieten sich vor allem die Analyseverfahren nach
den ,,Empfehlungen fir die Sicherheitsbewer-
tung von StraRennetzen (ESN)” [8] an. Gemal
ESN werden fir sémtliche Netzelemente soge-
nannte Sicherheitspotenziale (SIPO) als Kenn-
wert zur Beschreibung der Verkehrssicherheit
bestimmt. Eine Auswertung der Verkehrsunfélle
nach Beteiligung von Motorradern ermdglicht
eine Berechnung differenzierter Sicherheitspo-
tenziale flr den Motorradverkehr. Eine solche
sektorale Betrachtungsweise setzt allerdings
geokodierte und statistisch belastbare Daten
hinreichender Qualitat voraus; und dies nicht nur
bezogen auf Unfalldaten, sondern auch auf Daten
zum Motorradverkehrsaufkommen [11]. Um die-
ser Anforderung gerecht zu werden, hat die ZVS
eine Methodik entwickelt, den mittleren Motor-
radtagesverkehr anhand der flachendeckend im
Rahmen der amtlichen StraRenverkehrszahlung
2015 in Bayern eingesetzten Seitenradargerate
mit madglichst grof3er zeitlicher Stichprobe hoch-
zurechnen und zu bestimmen [19].

Die Ergebnisse der motorradbezogenen Sicher-
heitsbewertung der auf3erdrtlichen Bundes- und
StaatsstraRen wurden kartografisch aufbereitet.

Dabei sind Streckenabschnitte mit besonders
hohem Sicherheitspotential magenta bzw. rot
hervorgehoben » Abb. 10. Diese Strecken bieten
sich vorrangig fur ein Bestandsaudit an. Ziel
dieses im Jahr 2019 neu eingeflhrten Verfahrens
ist es gemaf den ,Richtlinien fir das Sicher-
heitsaudit an StraBen (RSAS)” [12], bestehende
Sicherheitsdefizite aufzudecken und ggf. Abhilfe-
mafdinahmen zu entwickeln. Die Auditierung im
Bestand erfolgt derzeit in Bayern pilothaft. Fiir
die Auditierung bestehender Motorradstrecken
erscheint zweckmafig, bevorzugt Sicherheitsau-
ditoren und -auditorinnen einzusetzen, die selbst
aktiv Motorrad fahren.

Neben dem neuen Ansatz Bestandsaudit werden
im Rahmen des Verkehrssicherheitsprogramms
2030 ,,Bayern mobil — sicher ans Ziel” bislang be-
wahrte Sicherheitsaktionen fortgefiihrt, so auch
im Handlungsfeld ,,Motorrad”. Als Grundlage far
weitere Mafinahmen der Aktion ,,Sichere Motor-
radstrecke”, die hauptséachlich auf die Herstellung
einer motorradgerechten StraRenausstattung ab-
zielt, dienen Unfalltypenkarten U(P+S) 2016-2020
fir Motorradunfalle auf Bundes-, Staats- und
Kreisstral3en in Bayern.
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» Abb. 10
Sonderkarte fir die motorradbezogene Sicherheitsbewertung 2016-2020 des aufRerértlichen Bundes- und Staatsstraf’ennetzes in Bayern; hier Ausschnitt
slidwestlich Viechtach
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Verkehrssicherheit im neuen
Bayerischen Stral3eninformationssystem

14
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Ziel, Zweck und Hauptaufgaben von BAYSIS

Das Bayerische Straleninformationssystem (BAYSIS) ist die zentrale Auskunftsplattform
fir das Netz der Autobahnen, Bundes-, Staats- und Kreisstral3en in Bayern. Fir die techni-
sche Umsetzung der Datenhaltung, Bereitstellung von Programmen sowie die Betreuung
und Weiterentwicklung des Systems ist die Zentralstelle Stra3eninformationssysteme
(ZIS) bei der Landesbaudirektion Bayern zustéandig. Unterstltzt wird die ZIS durch die
BAYSIS Betreuer an den 19 staatlichen Bauamtern und den zwei Niederlassungen der
Autobahn GmbH. Neben der Aktualisierung der eigenen Fachdaten melden die Bauamter
Anderungen am StraRennetz in ihrem Zusténdigkeitsbereich zeitnah an die ZIS, um das
digitale bayerische StraRennetz stets auf dem neuesten Stand zu halten.

BAYSIS enthalt lagegenaue Informationen zu samtlichen Autobahnen, Bundes-, Staats-
und Kreisstral3en in Bayern. Wesentliche Inhalte von BAYSIS beziehen sich auf den
StralBenbestand, auf Verkehrsdaten, auf das Erhaltungsmanagement und auf die Ver-
kehrssicherheit. Durch die Verkniipfung mit dem StraRennetz konnen die verschiedenen
Fachthemen und Inhalte tibergreifend miteinander kombiniert und abgefragt werden. Der
Bereich Verkehrssicherheit im BAYSIS wird durch die ZVS inhaltlich betreut und pro-
grammtechnisch umgesetzt.

(v
‘if‘,

Suchbegriff | Barsis

AZ Y

BAYSIS fungiert als ,,Drehscheibe” fir Informa-
tionen. Die Nutzer von BAYSIS sind vielfaltig.
Hauptanwender ist nach wie vor die Bayerische
Staatsbauverwaltung. Diese nutzt es neben
Planung und Bau auch fir Erhaltung, Offentlich-
keitsarbeit oder allgemeine Verwaltung. Insbe-
sondere das formulargestitzte Meldewesen

in BAYSIS tragt entscheidend zu vereinfachten
Arbeitsabldufen innerhalb der Bayerischen
Staatsbauverwaltung bei. Aber auch regelmafi-
ge Meldungen an Bundesbehdrden kénnen Uber
eigens programmierte Schnittstellen in BAYSIS
einfach und effektiv abgewickelt werden. Ein
weiterer Vorteil von BAYSIS ist die nutzerfreund-
liche Bereitstellung von Daten flr Dritte. So
zahlen auch Polizeibehdrden, Regierungen und
Landratsamter zu den BAYSIS-Nutzern. Uber das
Internet steht BAYSIS der breiten Offentlichkeit
zur Verfligung, wenn auch in stark reduzierter
Form und mit eingeschrankten Inhalten.

Mittlerweile gibt es BAYSIS seit Gber 20 Jahren.
Die ersten Uberlegungen fiir ein zentrales Stra-
Reninformationssystem gehen auf die 1990er
Jahre zurlck. Im Jahr 2001 wurde das BAYSIS-
Intranet unter der Federfiihrung von ZIS und ZVS
eingefuhrt. Anfangs bestand BAYSIS noch aus
wenigen Fachthemen, deren Inhalte dargestellt
und abgefragt werden konnten.
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GIS-Wiki der Zentralstelle fir

Im Laufe der Jahre kamen neue Inhalte, Funk-
tionalitdten und Programme dazu, wie die
EinfUhrung eines interaktiven Kartenfensters
basierend auf dem Programm ,,Mapinfo” oder
das BAYSIS-Wiki. Die ZVS beteiligte sich u.a.

an der Neugestaltung des Kartenfensters und
prasentierte in der neuen Version erstmalig eine
dynamische Datenabfrage Uber eine geographi-
sche Auswahl.

Durch die schnell voranschreitenden Entwick-
lungen, insbesondere im Bereich der \Webtech-
nologie und den damit verbundenen neuen
Maéglichkeiten, sowie den immer héheren Anfor-
derungen an die Sicherheit von Webanwendun-
gen, begannen 2020 die Uberlegungen, BAYSIS
ganzlich neu aufzusetzen und zu modernisieren.
Die Uberarbeitung der BAYSIS-Weboberflache
erfolgte unter dem Augenmerk der Nutzer-
freundlichkeit, des Designs und der Technik
nebst rechtlichen Aspekten wie der Barrierefrei-
heit und neuen Datenschutzbestimmungen. Im
Frihsommer 2022 konnte schlief3lich das neue
BAYSIS in Betrieb gehen » Abb. 11.

» Abb. 11
BAYSIS-Startseite

GIS-Wiki INFOSYS

Datenpliege der BAYSIS
Geoinformationen und IT- Fachdaten

Management
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)) Technische Rahmenbedingungen und Lésungen

» Abb. 12
Startseite des
Bereichs Verkehrs-
sicherheit bei
vollumfanglichen
Leserechten
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Neben einer neuen, modernen Oberflache gab es 2022 auch einige technischen Anderungen. So wur-
den die Programmiersprache ASP.net nun ganzlich abgeldst von IMPERIA als CMS (Content Manage-
ment System), begleitet von Modulen in JavaScript Gber das Vue Framework und Dienste basierter
Aufbereitung von Fachdaten in JSON (JavaScript Object Notation).

Komplett gedndert wurde auch die Login-Prozedur. Da die Inhalte von BAYSIS (,,wer darf was sehen
und/oder dndern”) Gber Rechtegruppen im Active Directory gesteuert werden, ist das Auslesen der
Berechtigungen und die Freischaltung der Inhalte ein grundlegender Bestandteil von BAYSIS. In den
vorherigen Versionen wurden diese Berechtigungen in Form von Cookies gespeichert. Eine Anderung
der Anmeldung, um etwa andere Rechte wahrzunehmen oder Abmeldung war nur sehr umstéandlich
maoglich. Durch den neuen Login, welcher auf Tokens beruht, ist fir jeden Anwender auf einem Blick
feststellbar, ob er korrekt angemeldet ist und so auch alle relevanten Inhalte aufrufen kann.

Bereich Verkehrssicherheit im BAYSIS

Der Bereich Verkehrssicherheit im BAYSIS
begann im Jahr 2001 recht unscheinbar mit zwei
Kernkomponenten, ndmlich den Grundlagen-
informationen zu den zentral ermittelten
Unfallhaufungen einschlief3lich den zugehéri-
gen Unfallen und der Bereitstellung und dem
Download von Unfalltypenkarten. Mittlerweile
sind Uber 4.000 Karten abrufbar — auch die hier
im Artikel ,, Aktuelle Sonderkarten zum Unfall-
geschehen in Bayern” beschriebenen Sonder-
karten. Die erste wichtige Erweiterung stellte
das Unfallhdufungsprogramm (UHP) dar. Im Jahr

2005 erfolgte die Umwandlung des bestehen-
den UHP in eine Webanwendung. Diese Anwen-
dung, welche die zentrale Arbeitsplattform fir
die Unfallkommissionen in Bayern darstellt, ist
seit 2006 integraler Bestandteil vom BAYSIS.

In den folgenden Jahren wurden weitere neue
Elemente wie eine Moglichkeit zur Darstellung
von Unfallhdufungen in einem Ausschnitt des
Kartenfensters, einer Auswertefunktion von Ge-
schwindigkeitsdaten sowie der Mdglichkeit zur
visuellen Befahrung der Unfallhdufung mittels
Streckenbildern in das UHP integriert.

Bayerische Stralenbauverwaltung 4 o
Intranet

BAYSIS Organisation | Gesetze Betrieb Planun, Ingenieurbau || IuK-Technik 2
9 '} 9 as

Home > BAYSIS > Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit in der bayerischen StraBenbauverwaltung @
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Verkehrsunfalle auf Karten zum Unfallhaufungsprogramm
klassifizierten Stralien in Vekehrsunfallgeschehen Wirksamkeit von Malnahmen
Bayemn

Programme und Auditverfahren Unfallkommissionen

Aktionen

Maftnahmen der
Verkehrssicherneitsaktionen

Publikationen

/@ Fachartikel, Poster und
Graphiken
2/%97
" |

Koordinierung, Auditierung,
Aus- und Fortbildung

Mitglieder, Aus- und
Fortbildung,
Dienstbesprechungen
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» Abb. 13
Unfallhdufungsprogramm-Ubersicht

Mit dem Relaunch von BAYSIS im Jahr 2022

» Abb. 12 wurde es letztlich erforderlich, auch

das UHP komplett zu tberarbeiten und neu zu
strukturieren. Das neue UHP ist jetzt aufgeteilt

in einen Ubersichts- und einen Detailbereich. Die
neue UHP-Ubersicht stellt die Unfallhaufungen
und Mafdnahmen einfach erfassbar als Statistiken
und Diagramme dar und soll vor allem der Fih-
rungsebene (Bereichsleitung, Abteilungsleitung,
Regierungen) als Informationsquelle dienen, ohne
dass tiefere Kenntnisse tber die Arbeit mit dem
UHP nétig sind » Abb. 13.

Im UHP-Detailbereich sind alle Unfallhdufungen
sowie die zugehdrigen AbhilfemalRnahmen ein-
zeln abrufbar. Hier kénnen auch neu festgelegte
Mafnahmen sowie MalRnahmenanregungen der
Regierungen eingepflegt werden. Die Startseite
im UHP-Detailbereich enthélt die Kerninfor-
mationen zur Unfallhdufung, und bietet einen
schnellen Uberblick. Dazu gehéren die Lage der
Unfallhaufung mit zugehérigem Ermittlungskrite-
rium, Besonderheiten der Unfallhdufung, offene
MaRnahmenanregungen der Fachaufsicht, der
Bearbeitungsstatus und die Anzahl der voran-
gegangenen Unfallhdufungen an gleicher Stelle.
Neben den Unfallen des Ermittlungszeitraums
werden alle Unfélle, die sich seitdem im Bereich
der Unfallhdufung ereigneten, aufgelistet. Uber
einen Algorithmus werden dabei Auffalligkeiten
herausgefiltert und angezeigt. Alle beschlosse-
nen Mafdnahmen des aktuellen und der letzten
Zeitrdume, sowie deren Status sind ebenfalls in
der Ubersicht zu sehen » Abb. 14.

Tiefergehende Informationen liefert ein Klick auf
eine der angebotenen Kacheln:

» Darstellung der Unfallhdufung als Karte oder im
Kartenfenster

» Bilder der Unfallhdufung aus den letzten turnus-
mafigen Streckenbefahrungen

» Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten aus
den Messungen der Seitenradargerate (wenn
eine Zahlstelle im ndheren Umfeld der Unfall-
haufung liegt)

» detaillierte Anzeige und Bearbeitungsmaglich-
keit der MalRnahmen

» ,Fachaufsicht” mit den Anregungen der
Regierungen.
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Unfallhdufungsprogramm Details @

Unfallkommission StraBenklasse Zeitraum

Unfallhaufungen - Detail | g |ueeis ansach BundesstraBe 2018-2020

1 UH 7 B 13 Abs. 920
UH 8 B 13 Abs. 1040
| UH 10 B 14 Abs. 300
UH 11 B 25 Abs. 210
1 UH 12 B 25 Abs. 220

UH 13 B 25 Abs. 280

UH 10 B14/Einmindung St 2412 »

UH-Linie, UH-Stelle Ausserorts 300 1,250 330 0,000 829 m 22

ZEB_Bilden

ZEITRAUM U(SP) U(LV) U(S) AUFFALLIGKEITEN
2018-2020 & 6 4 Unfzlle beim Einbiegen / Kreu B
2021-2022 (Juni) 1 3 2 Unfalle beim Abbiegen - beim.._ B

Bemerkung

Z 276 "Uberholverbot fiir Krafifahrzeuge aller Art” aufstellen
Geschwindigkeitsbegrenzung intensiv berwachen

Z 206 "Haltl Vorfahrt gewahren" aufstellen

Tow] &

KRITERIUM LAGE VABS VSTAT BABS BSTAT LANGE BESONDERHEIT  OFFENE ANREGUNGEN REGIERUNG SBESPRECHUNG .

nein ja

MASSNAHMEN STATUS

ausgewahliter Zeitraum

Lichtsignalaniage aufstellen

» Abb. 14
Startseite des Unfallhdufungsprogramms (UHP - Detail)
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Ein weiteres wichtiges Hilfsmittel fur die Unfall-
kommissionen ist die Bereitstellung der polizeilich
aufgenommenen Verkehrsunfélle in einer Unfall-
datenbank mit auswahlbaren Abfrageparametern.
In der neuen Version kénnen die Mitglieder der
Unfallkommissionen nicht nur die Unfélle von
einzelnen StraRen und Abschnitten, sondern auch
ganzen Verwaltungseinheiten abfragen und die
Ergebnisse der Abfrage als pdf-Datei oder Excel-
Tabelle speichern » Abb. 15. Auch der Export der
ausgewahlten Unfalle in das Kartenfenster und
die Darstellung in Form von Unfallstdben nach
dem ,Merkblatt fUr die drtliche Unfalluntersu-
chung in Unfallkommissionen (M Uko)" [10] ist
maoglich. Bei der Unfallabfrage kann mittlerweile
auf Uber 2,7 Mio. Unfalldatensétze in Bayern
zurlickgegriffen werden.

Die letzte Erweiterung im Bereich der Verkehrssi-
cherheit vor dem BAYSIS-Relaunch 2022 war das
Hinzufligen der Verkehrsmengen- und Geschwin-
digkeitsdaten im Jahr 2020. Die seit 2016 vor-
handenen Daten aus Seitenradargeraten wurden
neu aufbereitet und auf einem eigenen Server

im Rechenzentrum des ITDLZ gespeichert. Zum
Stand Juli 2022 umfasst die gespeicherte Daten-
menge Uber 1,6 Milliarden Einzelmessungen. Um
diese enormen Datenmengen zu verarbeiten und
auszuwerten, wurden spezielle Speicher- und Ab-
frageroutinen entwickelt. Fr die Unfallkommis-
sionen wurden zur Abfrage und Auswertung der
Verkehrsmengen- und Geschwindigkeitsdaten in
BAYSIS neue Webseiten programmiert

» Abb. 16 sowie die Zahlstellen mit ihren Daten im
UHP integriert. Im Artikel ,, Gestaltung, Geschwin-
digkeit und Unfallgeschehen von Landstraf3en” in
diesem Heft wird die Erfassung und Auswertung
der Geschwindigkeitsdaten néher erldutert.

Home > BAYSIS = Verkehrssicherheit > Unfalldaten > Unfalldatenbank

Unfalldatenbank @

Lage Kriterien
StraBenklasse StraBennummer  Zusatz Netzknoten Radius [m]
B
von Abschnitt Station [km] Zeitraum von Vupkz
01.01.2022 [m] Vupkz (durch Semikolon getrennt)
bis Abschnitt Station [km] bis
30.04.2022 (]

Vorgabedatei wahlen
Ortslage Amt L e P 5

AuBer-fInnerorts
e e ey ]
Stationierungsrichtung Landkreis Vorgabedatei MassenSuche
beide Bitte
Hauptfahrbahn Datenbank
sde
Ast

Daten suchen

» Abb. 15 Webseite Unfalldatenbank

Geschwindigkeitsdiagramm
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» Abb. 16 Geschwindigkeitsdiagramm aus den Messungen eines Seitenradargerétes



» Abb. 17
Buchungssystem fir
Aus- und Fortbildung
der Unfallkommis-
sionen

Ein weiterer neuer Bereich ist das digitale
Buchungssystem fir die Anmeldung zu Fort-
bildungsseminaren. Diese erfolgt nun von den
Unfallkommissionen selbst Uber ein einfaches
Auswahlverfahren. Dabei unterstitzt sie die gra-
phische Ubersicht tiber mdgliche Orte, Termine
und deren aktueller Auslastung » Abb. 17.

Auch der Bereich Sicherheitsaudit wurde seit
2005 stetig erweitert. Nachdem in der ersten
Version nur die Verwaltung der Auditoren und
Koordinatoren sowie eine Auflistung der Audit-
berichte sowie deren Defizite in BAYSIS abrufbar

war, wurde 2018 der komplette Arbeitsablauf mit
Auditberichten, Stellungnahmen und Entschei-
dungen digital integriert » Abb. 18. Diese deutsch-
landweite erste Digitalisierung des Auditver-
fahrens erhielt 2019 eine Nominierung fiir den
Deutschen Ingenieurpreis Strale und Verkehr

in der Kategorie ,, Innovation/Digitalisierung” [3].
DarUber hinaus ist im BAYSIS die Rezertifizie-
rung der Sicherheitsauditoren und -auditorinnen
gemal ,,Merkblatt fur die Ausbildung und Zerti-
fizierung der Sicherheitsauditoren von Straf3en
(MASZ)" [9] realisiert.

Home > BAYSIS > Verkehrssicherheit > Unfallkommissionen > Aus- und Fortbildung > Seminaranmeldung

Seminaranmeldung

Jahr Kurs

2022 Ubersicht

Bereich

StBA Amberg-Sulzbach

Betrieb, Ausblick und Fazit

Nach ausfUhrlichen Tests wurde am 08.03.2022
der Bereich Verkehrssicherheit in Betrieb genom-
men. Die neue Seitengestaltung und -struktur
bietet eine deutlich verbesserte Ubersichtlichkeit,
die neben einer optimierten Navigation auch eine
schnellere und logischere Auswahl von Daten
und Karten untersttitzt. Aufgrund der umfas-
senden Neugestaltung und den vielen neuen
Funktionen und Abfragemdglichkeiten wurde das
neue BAYSIS im Rahmen von drei mehrstindigen
Online-Schulungen den Mitgliedern der Unfall-
kommissionen sowie allen anderen interessierten
Fachleuten vorgefihrt. Das grofde Interesse am
neuen BAYSIS-Verkehrssicherheit bewies die
Zahl von insgesamt fast 300 Teilnehmerinnen und
Teilnehmern an diesen Veranstaltungen.

Die Entwicklung von BAYSIS steht aber auch
nach dem Relaunch nicht still. Fir den Bereich
Verkehrssicherheit sind aktuell bereits weitere
neue Funktionalitdten realisiert bzw. geplant. Das
vor kurzem verdffentlichte Grafikwerkzeug zur

gewdlinscht, steht bereits zur Verfligung und kann
sowohl direkt aus dem Unfallhdufungsprogramm,
als auch aus der Unfalldatenbank aufgerufen
werden » Abb. 19. Die ndchste geplante Funktion
betrifft die interaktive Erstellung von Strecken-
bandern. Darlber hinaus ist eine Dokumentation
aller Einzelmafinahmen mit Bezug zum neunen
Verkehrssicherheitsprogramm ,,Bayern mobil —
sicher ans Ziel” 2030 [2] vorgesehen.

BAYSIS ist nicht das Produkt eines Einzelnen
oder einer speziellen Gruppe, sondern ein Ge-
meinschaftsprojekt, welches mit seinen Nutzern
steht und fallt. Ohne die Akzeptanz der Anwen-
der ware der Aufwand, welcher in einem solch
umfassenden Produkt steckt, nicht vertretbar.
Auf der anderen Seite erhebt BAYSIS den
Anspruch, den Nutzer in seiner taglichen Arbeit
zu unterstitzen und ihm seine Aufgaben auf ef-
fiziente Weise zu erleichtern. Die Neugestaltung
von BAYSIS ist insofern ein weiterer Schritt in
Richtung Digitalisierung der bayerischen Staats-

KURS  SEMINARART DATUM ORT REFERENTEN AUSLASTUNG ANMELDESCHLUSS  BERICHT Vs . P
halbautomatischen digitalen Erstellung von Unfall- bauverwaltung.
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44022  Fortbildung 06.07.-08.07. ey 25.05.2022 = =
Kochelam  Prof Appelt, Bihrle, =
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Gestaltung, Geschwindigkeit und
Unfallgeschehen von Landstralden

22

Mit dem Verkehrssicherheitsprogramm 2030 ,, Bayern mobil — sicher ans Ziel” [2] soll ins-
besondere die Verkehrssicherheit auf Bayerns Landstral3en — dies sind alle aul3erortlichen
StralBen ohne die Autobahnen — noch weiter erh6ht werden. Dabei ist auf Landstral3en zu

schnelles Fahren nach wie vorTodesursache Nummer eins. Dies liegt vor allen Dingen an
den hohen Geschwindigkeiten der schnellsten Fahrzeuge, den gro3en Tempounterschiede
aller Fahrzeuge auf den Landstral3en — vonTraktor, Fahrrad, Lkw, Pkw bis Sportwagen und
den zahlreicher Uberhol- und Kreuzungskonflikten sowie den zahlreichen festen Hinder-
nissen am Stral3enrand. Motorisierte Zweiradfahrer sind auf Landstral3en besonders
haufig von schweren Unfallen betroffen.

Das Hauptproblem sehr hoher Fahrgeschwindigkeiten liegt darin, dass sich dadurch zum
einen die Zeit verkiirzt, um auf kritische Verkehrssituationen angemessen reagieren zu
kénnen und sich zum anderen im Kollisionsfall die Schwere der Unfalle vergro3ert. Dass
es sich hierbei nicht um Einzelfalle handelt, zeigt ein Blick auf die Statistik der jahrlichen
Geschwindigkeitsverstof3e in Bayern. Demnach misst die bayerische Polizei Jahr fiir Jahr
1,1 bis 1,2 Mio. Geschwindigkeitsliberschreitungen [1]. Das entspricht Gber 3.100 nachge-
wiesene GeschwindigkeitstiberschreitungenTag fiir Tag.

Welche Geschwindigkeiten von den Fahrzeug-
flhrenden letztlich gewahlt werden, hangt von
einer Reihe von Einflussfaktoren ab. Neben den
Eigenschaften des Fahrzeugs, z.B. der Motori-
sierung, ist vor allen Dingen der Fahrzeugfihrer
selbst entscheidend. Hier sind das Alter, die
Erfahrung, das Geschlecht, die Wahrnehmung,
die Risikoakzeptanz, die Persdnlichkeit, die
Handlungsfahigkeit, die Fahrzeugbesatzung aber
auch die aktuelle Befindlichkeit zu nennen. Dar-
Uber hinaus werden die Fahrzeuglenkenden von
der vorherrschenden Verkehrsregelung (insbe-
sondere der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit)
einschlieRlich der polizeilichen Uberwachungsak-
tivitaten, den Witterungs- und Sichtbedingungen
sowie dem allgemeinen Verkehrsgeschehen
beeinflusst. So ist beispielsweise eine freie Ge-
schwindigkeitswahl bei sehr starkem Verkehrs-
aufkommen mit gleichzeitig hohem Schwer-
verkehrsanteil auf zweistreifigen Landstrafden
kaum gegeben. Eine entscheidende Rolle spielt
aber auch die Art und Weise wie Landstralden
ausgebaut sind und auf die Fahrzeugflihrenden
wirken. So verleitet eine breite und langge-
streckte StraRe mit neu asphaltierter Fahrbahn
und monotonem Umfeld eher zum Gas geben.
Nachweise fir die Beeinflussung der Fahrge-
schwindigkeiten durch die Infrastruktur liegen
u.a. bezogen auf Fahrbahnbreite, Langsneigung,
Kurvigkeit und Art der Markierung vor [6]. Im
Weiteren beschrénkt sich dieser Artikel weitge-
hend auf infrastrukturelle Faktoren.

Ursache Geschwindigkeit in der amtlichen
Unfallstatistik

Die Angaben der amtlichen Verkehrsunfallsta-
tistik gehen auf die im Rahmen der polizeilichen
Verkehrsunfallaufnahme erfassten Informatio-
nen und Merkmale zurtick. Eines dieser Unfall-
merkmale thematisiert die Unfallursachen der
jeweiligen Unfallbeteiligten. Im Rahmen der
Verkehrsunfallaufnahme kann die Polizei also
eine ,nicht angepasste Geschwindigkeit” als
unfallursachlich festhalten. Nachfolgend werden
diese Unfélle (mit der in der amtlichen Unfall-
statistik vermerkten Ursache , nicht angepasste
Geschwindigkeit”) als Geschwindigkeitsunfal-
le bezeichnet. Dabei sagt diese Angabe aus,
dass bei reduzierter Geschwindigkeit der Unfall
vermeidbar gewesen ware. Wie schnell die
Verkehrsteilnehmer tatsachlich gefahren sind
und ob aufgrund des Geschwindigkeitsniveaus
Rickschlisse auf die Verkehrssicherheit méglich
sind, bleibt im Regelfall unbekannt. Dartber hin-
aus kann durch die Polizei registriert werden, ob
der Unfallverursacher gleichzeitig die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit Gberschritten hat. Davon
wird im Rahmen der Verkehrsunfallaufnahme
aber recht selten Gebrauch gemacht. Lediglich
bei rund drei Prozent der Geschwindigkeitsun-
félle mit Personen- oder Sachschaden U(P+S)
auf bayerischen Landstrafden ist dies der Fall.
Dabei ist zu beachten, dass es zum Zeitpunkt
der Unfallaufnahme oftmals nicht méglich ist,
die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten
zum Unfallzeitpunkt zu bestimmen bzw. enger
einzugrenzen.
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» Abb. 20

Anteil der Unfalle
mit der Ursache
,nicht angepasste
Geschwindigkeit”
(bezlglich der
ersten, zweiten oder
dritten Ursache des
Beteiligten 01, 02
oder 03) 2018-2020
aufderorts in Bayern
nach StraRen- und
Unfallkategorie
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In den Jahren 2018 bis 2020 wurden — unter
Berlcksichtigung der ersten drei Ursachen

der ersten drei Unfallbeteiligten — fur klassi-
fizierte Strafden in Bayern insgesamt 26.700
Geschwindigkeitsunfélle mit Personen- oder
Sachschaden U(P+S) registriert. Eine entspre-
chende Zuordnung erfolgte also dann, wenn
beim Beteiligten 01, 02 oder 03 als erste, zweite
oder dritte Unfallursache eine , nicht angepasste
Geschwindigkeit” (Schlissel ,, 12" oder ,,13"
bezlglich der polizeilich erfassten Ursache
eines Unfallbeteiligten) vermerkt war. Mit 51,1
Prozent (entspricht 13.635 Unfallen) entfiel die
Mehrzahl dieser Geschwindigkeitsunfélle auf
klassifizierte LandstraRen. 9.213 Geschwindig-
keitsunfélle ereigneten sich auf Autobahnen und
3.852 Geschwindigkeitsunfalle auf klassifizierten
Innerortsstralen, den Ortsdurchfahrten. Auf
GemeindestralRen, die nicht Bestandteil dieses
Jahresheftes sind, ereigneten sich in diesem

Dreijahreszeitraum 2018-2020 insgesamt 10.416
Geschwindigkeitsunfalle U(P+S). Innerhalb
geschlossener Ortschaften ist der Anteil der
Geschwindigkeitsunfalle am Gesamtunfallge-
schehen und damit deren Bedeutung allerdings
generell deutlich geringer als auRRerhalb.

Ganz klar ist aus den amtlichen Unfalldaten
abzulesen, dass die Unfallursache ,nicht ange-
passte Geschwindigkeit” bei héheren Unfallfol-
gen besonders oft erfasst wird — und dies unab-
hangig von der Strafdenkategorie » Abb. 20. Etwa
jeder dritte tédliche Unfall auf klassifizierten
Landstrafden in Bayern wird durch zu schnelles
Fahren verursacht. Auf Kreisstrafden ist dieser
Wert besonders hoch und Ubersteigt deutlich
die 40-Prozentmarke. Keine andere Ursache
wird — insgesamt Uber alle Unfalle in Bayern ge-
sehen — bei tddlichen Unféllen haufiger genannt.

50%
42,1%
40%
. . 30%
Unfélle mit
Getoteten
U (GT)
Unfélle mit

B Schwerverletzten 20%
U (SV)

Unfélle mit
Leichtverletzten
U (LY) _ 10%
Unfalle mit
Sachschaden
u(s)
0% Bundesstral3en Staatsstral3en KreisstralRen

Die Struktur der Geschwindigkeitsunfalle U(P+S)
auf klassifizierten LandstraRen in Bayern lasst ei-
nige klare Zusammenhange erkennen. So ist eine
nicht angepasste Geschwindigkeit hauptsachlich
auferhalb von Knotenpunkten und hier vor allem
in Kurven unfallursachlich. Die grof3e Mehrheit
der Geschwindigkeitsunfalle sind Fahrunfélle
(Unfalltyp 1), d.h. sie werden durch den Verlust
der Fahrzeugkontrolle ausgeldst. Beglnstigt
werden diese Fahrunfélle durch eine nasse oder
winterglatte Fahrbahnoberflache. Relativ viele
Geschwindigkeitsunfalle ereignen sich in Gefalle-
strecken bzw. bei Dunkelheit.

Auf Geféllestrecken (bergab) werden gemein-
hin héhere Beschleunigungen erreicht und es
verlangert sich der Bremsweg verglichen mit
Steigungsstrecken (bergauf). Bei Dunkelheit
hingegen kann die Sichtweite in Bezug auf die
Haltesicht oder die Erkennbarkeit des Strecken-
verlaufs eingeschrankt sein. AuRerdem kann
bei Dunkelheit (nachts) aufgrund der geringeren
Verkehrsdichte 6fters die Geschwindigkeit frei
gewahlt werden als tagstber. In Bezug auf die
Fahrzeugarten fallt auf, dass Motorrader unver-
haltnismaRig oft an Geschwindigkeitsunfallen
beteiligt sind » Abb. 21.

» Abb. 21

Anteil ausgewahlter
Unfallmerkmale

fur Unfélle mit der Kurve
Ursache ,,nicht an-
gepasste Geschwin-
digkeit” (bezlglich
der ersten, zweiten
oder dritten Ursache
des Beteiligten 01,
02 oder 03) sowie nass
der Ubrigen Unfélle

Knotenpunkt

trocken

U(P+S) 2018-2020 winterglatt
auf Bundes-, Staats-
und Kreisstrafden
aulRerorts in Bayern
(I\/Iehrf?chnennun— Tageslicht
gen mdglich)
Dammerung
Dunkelheit
Fahrunfall

Abbiegeunfall
Einbiegen/Kreuzen

Langsverkehr

Steigung
Gefalle
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Motorrad

19,1%
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Angestrebte Reisegeschwindigkeit und
Unfallgeschehen

Gemafs den ,, Richtlinien fUr integrierte Netzge-
staltung (RIN)" [15] ergibt sich die Verkehrsbedeu-
tung einer Strecke aus der Verbindungsfunktion
zwischen zentralen Orten. Im Landesentwick-
lungsplan sind Ober- und Mittelzentren definiert,
in den Regionalplanen Unter- und Grundzentren.
Die Verbindungen zwischen den zentralen Orten
lassen sich in Verbindungsfunktionsstufen hierar-
chisieren. Bei der Verbindungsfunktion zwischen-
ortlicher StralRen werden sechs Stufen wie folgt
unterschieden:

[ Ursache Geschwindigkeit

—_

N

40% 60% 80% 100%

B Ubrige Unfille

— kontinentale StraRenverbindung
— verbindet Agglomerationsrdume

— grofdrdumige Strafdenverbindung
— verbindet Oberzentren

— Uberregionale/regionale Strafdenverbindung

- verbindet Mittelzentren

— zwischengemeindliche StraRenverbindung

- verbindet Grundzentren

— nahrdumige StraRenverbindung

— verbindet Gemeinden ohne Zentrenfunktion

— kleinrdumige StraRenverbindung
—verbindet Ortsteile
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»Tab. 1
Klassifizierte
LandstraRen 2021
in Bayern nach
Verbindungsfunkti-
onsstufe
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Grundsatzlich sollen die Strafen umso besser
ausgebaut sein, je héher deren Verbindungsfunk-
tionsstufe ist. Auf Strafden héherer Verbindungs-
funktion und den daraus resultierenden gréReren
Fahrtweiten sollen in der Regel héhere Reise-
geschwindigkeiten mdglich sein. Diese héheren
Geschwindigkeiten bedingen im Allgemeinen
breitere Stralenguerschnitte, eine groRzligige
Linienflihrung und besondere Sicherheitsmaf3-
nahmen in Knotenpunkten und im StraRenseiten-
raum. Auch erfordern sie besondere Schutzvor-
kehrungen flr den nicht-motorisierten Verkehr.

» Abb. 22 zeigt beispielhaft eine LandstraRe mit
groRRrdumiger Verbindungsfunktion. Demgegen-
Uber sind die Fahrtweiten auf regionalen StraRen
» Abb. 23 geringer, meist unter 50 km Lange.
Diese Landstrafden werden im Regelfall als zwei-
streifige StralRen ausgebildet. Die Linienflihrung
(Kurvenradien, Langsneigungen, Kuppen- und
Wannenausrundungen) regionaler Strafsen kann
starker dem Gelande angepasst sein.

In diesem Fall wird eine entsprechend niedrigere
Planungsgeschwindigkeit angesetzt. Die Pla-
nungsgeschwindigkeit nach den , Richtlinien fir
die Anlage von LandstrafRen (RAL)" [14] wieder-
um ist nicht zu verwechseln mit der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit nach der StralRenver-
kehrsordnung. Auf einbahnigen LandstralRen
betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fir
Kraftfahrzeuge mit einer zuldssigen Gesamtmas-
se bis 3,5 t (hierzu zahlen u.a. Pkw) durchwegs
100 km/h. Diese Héchstgeschwindigkeit darf
auch unter idealen Bedingungen nicht Uberschrit-
ten werden. Allerdings sind unter Beachtung der
vorliegenden Strafden-, Verkehrs- und Wetterver-
haltnisse, sowie persdnlicher Befdhigungen, der
Fahrzeug- und Ladungseigenschaft oft geringere
Geschwindigkeiten angebracht.

AulBerorts in Bayern Bundesstral3e Staatsstralle KreisstralBen
Verbindungsfunktionsstufe 0 0,9% 0,0% 0,0%
Verbindungsfunktionsstufe 1 23,4% 0,1% 0,0%
Verbindungsfunktionsstufe 2 62,9% 16,6% 0,5%
Verbindungsfunktionsstufe 3-4 12,8% 83,3% 99,5%
Gesamtnetzlange in [km], entspricht 100% 5.215,7 11.639,0 15.389,1

Die klassifizierten Landstral3en in Bayern lassen
sich den Verbindungsfunktionsstufen 0 bis 4
zuordnen. Die Bundesstrafden der Stufe 0 sind
gemeinhin autobahnéhnlich gestaltet (mit vier
Fahrstreifen und Mitteltrennung sowie planfreien
Knotenpunkten). Die LandstralRen der Stufe 2 bis
4 sind — bis auf wenige Ausnahmen — zweistreifig
ausgefihrt. Das Sicherheitsniveau autobahndhn-
lich ausgebauter Landstrafden ist in aller Regel ho-
her als von zweistreifigen AulRerortsstral3en [17].
Dementsprechend sind die ermittelten Unfallra-
ten fur die LandstralRen der Stufe O niedriger als
die Unfallraten der Verbindungsfunktionsstufen 2
bis 4 » Abb. 24.

» Abb. 22
Beispiel fur eine
LandstraRe mit
grofRrdumiger Ver-
bindungsfunktion

» Abb. 23

Beispiel fur eine
LandstraRe mit regi-
onaler Verbindungs-
funktion
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» Abb. 24
Unfallraten

far Unféalle mit
Personenschaden

UR(P) 2018-2020 in
[Unfélle/Mio.Kfz-km]
aufderorts in Bayern

nach Verbindungs-
funktionsstufe
(VES); Teilkollektive
mit einer Mindest-
lange von jeweils
5 km
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U(P)/Mio.Kfz-km 0,40
0,30
0,20
Verbindungs-
funktionsstufe 0 0,122
Verbindungs-
| funktionsstufe 1 0,10
] Verbindungs-
funktionsstufe 2
] Verbindungs-
funktionsstufe 3 + 4
0,00 Bundesstral3en Staatsstral3en Kreisstral3en

Fahrgeschwindigkeiten, Unfallgeschehen
und Strallenparameter

Mithilfe neuer Mess- und Auswertemethoden in
Bayern lassen sich jingst an den Zahlstellen der
amtlichen Stralenverkehrszahlung auch Fahrge-
schwindigkeiten untersuchen. Zum Einsatz kom-
men hierflr seit 2014 an zweistreifigen Landstra-
Ren Seitenradargeréte [18]. Um eine hohe Qualitat
der Messergebnisse sicherzustellen, missen

die Messgerate ihre Eignung mittels ausgiebiger
Tests bei der Bundesanstalt fir StraRenwesen
nachweisen.

Die Seitenradargerate senden elektromagneti-
sche Wellen aus, die von den vorbeifahrenden
Fahrzeugen reflektiert werden. Auf diese Weise
lasst sich die Geschwindigkeit vorbeifahren-
der Fahrzeuge bestimmen. Zudem lassen sich
anhand der Muster der reflektierten Wellen
Pkw, Motorrad und Schwerverkehrsfahrzeuge
voneinander unterscheiden. Zuséatzlich erkennt
ein akustischer Sensor, ob sich der Motor bei
Fahrzeugen des Schwerverkehrs vorne (Lkw)
oder hinten (Bussen) befindet. Damit wird eine
Unterteilung nach Lkw (Motor vorne) und Bussen
(Motor hinten) mdglich.

Mit der dabei eingesetzten Technik ist es nicht
maoglich, vorbeifahrende Fahrzeuge in irgendeiner
Form naher zu identifizieren, beispielsweise das
Kfz-Kennzeichen zu erfassen.

Die Messeinheit ist in herkémmlichen Leitpfos-
ten verbaut und kann daher von den Verkehrs-
teilnehmern bei der Vorbeifahrt nicht als solches
identifiziert werden » Abb. 25 und 26. Lediglich

an mehrstreifigen Straf3en dirfen diese Gerate
wegen des Risikos zu grolRer Abschattung durch
parallel fahrende oder entgegenkommende Kfz
nicht eingesetzt werden. Zudem galt bei der
Festlegung der Zahlstellen vor Ort zu beachten,
dass diese moglichst weder in Gefalle- oder Stei-
gungsstrecken noch in engeren Kurven platziert
waurden. Prinzipiell liegt der grof3e Vorteil von
Seitenradargeréten darin, dass sie einheitliche
und normierte Daten mit sehr grolRer zeitlicher
Stichprobe (bis zu zwei Wochen durchgéangig
rund um die Uhr) liefern.

» Abb. 25

Leitpfosten mit Zahlgeréat (von aufen nicht als solches erkennbar)
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» Abb. 26
Messstelle mit einem Zahlgerat

Von den insgesamt in Bayern an Bundes- und
StaatsstraRen aulRerorts verteilten Gber 3.000
Messstellen wurden 511 Standorte auf freier
Strecke fUr weitergehende Analysen zuféllig
ausgewadhlt. Zuséatzlich zu den registrierten
Geschwindigkeitswerten (v,- und v -Quantil fir
Pkw bzw. Kraftrader bei Tag oder Nacht) wur-

de das Unfallgeschehen U(P+S) 2015-2019 im
Nahbereich dieser Standorte (im Umkreis von bis
zu 150 m), die amtlich ausgewiesene Verkehrs-
starke (DTV 2015 inkl. Schwerverkehrsanteil) und
weitere Straldenparameter, die aus der StraRen-
datenbank abgegriffen bzw. abgeleitet werden
konnten (zulassige Hochstgeschwindigkeit, Radi-
us, Kurvigkeit, Fahrbahnbreite, Art der Mittelmar-
kierung, passive Schutzeinrichtungen, Quer- und
Langsneigung), ermittelt. Die einzelnen Werte
wurden anschliefdend einer Regressionsanalyse
unterzogen [16].

Aus der Analyse der Verkehrs- und Stralendaten
geht hervor, dass die Messstellen oft in Geraden
liegen und dass 91 Prozent der Messstellen frei
von Schutzplanken sind. Generell weisen die
besonders schmalen Strafdenquerschnitte keine
Mittelmarkierung auf. Dartber hinaus zeigten
sich folgende Zusammenhéange:

» Hoéherer DTV auf breiten StraRen
(Abhangigkeit stark),

» héherer SV-Anteil auf breiten Stralen
(Abhéngigkeit moderat),

» geringerer DTV auf kurvigen Strecken
(Abhéngigkeit moderat),

» geringere Fahrbahnbreite bei kurvigen Stre-
cken (Abhangigkeit moderat).
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» Abb. 27
Unfallraten UR(P+S)
2015-2019 und
durchschnittliche
Kurvigkeit fur 511
Streckenabschnitte
aufderortlicher Bun-
des- und Staatsstra-
3en in Bayern nach
Fahrgeschwindigkeit
v, (Pkw tagsiber)
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Anhand der Geschwindigkeitsauswertungen fir
die 511 ausgewahlten Messstandorte lasst sich
fr Kraftrader insgesamt ein héheres Geschwin-
digkeitsniveau attestieren, verglichen mit Pkw.
Dies gilt generell auch fir die Geschwindigkeits-
messungen in den Nacht- (22.00 - 6.00 Uhr)
gegenlber den Tagesstunden (6.00 — 22.00
Uhr). Insgesamt steigen die Fahrgeschwindig-
keiten mit:

» grofRerer zuldssiger Hochstgeschwindigkeit
(Abhangigkeit sehr stark),

» grofierer Fahrbahnbreite
(Abhéngigkeit moderat),

» abnehmender Kurvigkeit
(Abhangigkeit moderat),

» zunehmendem DTV (Abhangigkeit schwach).

Folglich werden breite, weniger kurvige Strecken,
die im Regelfall starker frequentiert sind, im
Mittel schneller befahren. Andererseits ist das
fahrleistungsbezogene Unfallrisiko, die soge-
nannte Unfallrate UR(P+S) auf diesen Strecken
vergleichsweise gering. » Abb. 27 zeigt beispielhaft
die Zusammenhénge von Unfallrate, Kurvigkeit
und Geschwindigkeit (v, far Pkw, tagstber).

Die mittlere Unfallschwere weist dagegen
insgesamt deutliche schwachere stochastische
Abhangigkeiten auf als die Unfallrate. Nichtsdes-
toweniger sticht hervor, dass bei sehr hohem
Geschwindigkeitsniveau auch besonders hohe
Unfallfolgen zu beklagen sind.

Wie die Untersuchungen hier belegen, ist es
mdglich, sichere StraRen zu bauen und zu be-
treiben, auf denen viel Verkehr abgewickelt wird
und die zugleich relativ hohe Fahr- und Reisege-
schwindigkeiten erlauben. An dieser Stelle muss
aber auch klar zum Ausdruck gebracht werden,
dass die daftr nétigen grofRziigigen straf3enbauli-
chen Losungen (gestreckte Linienflhrung, breite
StraBenquerschnitte, geringe Langsneigungen,
usw.) nicht flachendeckend umsetzbar bzw.
gewollt sind. So gewinnt in den letzten Jahren im
Zusammenhang mit straRenbaulichen Neu- und
Ausbaumanahmen vor dem Hintergrund der
gesellschaftlichen Diskussion zu schonendem
Umgang mit Ressourcen neben dem Aspekt der
Wirtschaftlichkeit auch zunehmend die Forderung
nach mdglichst flachenschonenden Lésungen
immer mehr an Bedeutung [4].
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Schlussbemerkung

Grundlage unseres neuen bayerischen Verkehrs-
sicherheitsprogramms ,,Bayern mobil — sicher
ans Ziel” 2030 ist die ,,Vision Zero". Diese ,, Visi-
on" ist ein ganzheitlicher Ansatz zur Suche und
Entwicklung von Strategien, um die Sicherheit
auf ein insgesamt héheres Niveau zu bringen.
Dabei geht sie von den Grundgedanken aus,
dass wir Verkehrsteilnehmer nicht fehlerfrei sind
und dass die unweigerlich auch im Stralsenver-
kehr auftretenden menschlichen Fehler mog-
lichst keine ernsthaften Personenschaden zur
Folge haben dirfen. Wer sich jedoch gewissen-
haft mit der Frage der Folgen von Verkehrsun-
féllen auseinandersetzt, kommt letztlich um das
Thema der Geschwindigkeiten und speziell der
Aufprallgeschwindigkeiten nicht herum. Denn
die Aufprallgeschwindigkeit bestimmt — neben
der Fahrzeugmasse — maf3geblich die bei einem
Unfall abzubauende Aufprallenergie und damit
die H6he der Unfallfolgen.

Ziel unserer Verkehrssicherheitsarbeit muss also
sein, ein Verkehrssystem zu schaffen, bei dem
alle Einflussfaktoren und Maf3nahmenansatze
aufeinander abgestimmt sind und in einem in
sich schllissigen Geschwindigkeitsmanage-
ment mtnden. Elementar sind dabei neben der
Fahrzeugtechnik und der Infrastruktur vor allem
die Gesetzgebung, die Verkehrstberwachung
sowie der Bereich der Mobilitatsbildung. Denn
auf absehbare Zeit wird das menschliche (Fehl-)
Verhalten — trotz zunehmendem Einsatz moder-
ner Technologien — die Unfallursache Nummer
eins bleiben.
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Unfallentwicklung
im Uberblick

» Tab. 2
Kategorisierte Unfélle,
Unfallfolgen und
Veranderungen auf
klassifizierten Straen
2020/2021 in Bayern
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Gegenstand von Unfalluntersuchungen sind
grundsatzlich alle polizeilich mit der Verkehrs-
unfallaufnahme registrierten Unfélle. Bei
Unfalluntersuchungen ist die Unfallschwere
ein besonders wichtiges Unterscheidungs-
merkmal. Entsprechend der schwersten
Unfallfolge lassen sich die Unféalle in vier
Unfallkategorien einteilen. Die Unfallkatego-
rie (Unfall mit Getdteten, Schwerverletzten,
Leichtverletzten oder Unfall mit Sachscha-
den) folgt aus dem gréf3ten Schaden, den
mindestens ein am Unfall Beteiligter erlitten
hat. Im Anhang zu diesem Jahresheft ist
dargelegt, wie die einzelnen Unfallkategorien
gemals dem Gesetz Uber die Statistik der
Strafdenverkehrsunfélle voneinander abge-
grenzt werden.

Far 2021 ist festzustellen, dass die Verkehrs-
unfalle im klassifizierten StraRennetz im Ver-
gleich zum stark durch die Corona-Pandemie
beeinflussten Vorjahr wieder zugenommen
haben. Wie aus Tabelle 2 ersichtlich, ist ge-
genlber dem Vorjahr sowohl die Zahl der Un-
falle mit Personenschaden (+ 6,7 %), die Zahl
der kategorisierten Unfélle mit Sachschaden
(+ 12,3 %), als auch die Anzahl an Verletzten
(+ 1,1%) gestiegen. Dabei nahm die Anzahl
der Schwerverletzten geringfligig um 0,2 % ab,
die der Leichtverletzten um 1,4 % zu. Ledig-
lich die Anzahl der Getdteten nahm um 5,0 %
ab. In absoluten Zahlen heilRt dies, dass 2021
auf den klassifizierten StraRen in Bayern 344
Personen bei Verkehrsunfallen starben und
31.893 Personen verletzt wurden.

2020 2021 20/21
%

Unfalle mit Personenschaden oder
kategorisierte Unfélle mit Sachschaden U(P+S) 49.953 53.281 +6,7
davon Personenschadensunfalle U(P) 23.222 23.257 +0,2
davon Unféalle mit Sachschaden U(S) 26.731 30.024 +12,3
Getotete T 362 344 -5,0
Verletzte SV + LV 31.544 31.893 +1,1
davon Schwerverletzte SV 5.809 5.795 -0,2
davon Leichtverletzte LV 25.753 26.098 +1,4
Unfalle mit Personenschaden U(P) 23.222 23.257 +0,2
davon aul3erorts 14.073 14.555 +3,4
davon innerorts 9.149 8.702 -4,9

Die Zahl der kategorisierten Verkehrsunfélle
auf GemeindestraRen in Bayern — die nicht
Inhalt dieses Jahresheftes sind — hat gegen-
Uber dem Vorjahr geringfligig abgenommen.
Im Jahr 2021 ereigneten sich hier 82.727
Unfélle mit Personen- oder Sachschaden, im
Jahr 2020 waren es 83.022 Unfalle (- 0,4 %).

Die Zahl der Getéteten nahm im gleichen
Zeitraum von 122 auf 99 Getdtete (- 18,9 %)
deutlich ab. Die Zahl der Verletzten ging
ebenfalls zurlick, um 844 auf 24.790 Verletzte
(- 3,3 %).

» Abb. 28
Unfallschwere:
Verungllckte je
1.000 Unfalle mit
Personenschaden

2021 nach StraRen-

klasse aulRerorts in
Bayern

Die mittlere Unfallschwere eines Unfallkollek-
tivs lasst sich anhand des Verhéltnisses von
Unfallfolgen, z.B. der Anzahl an Verunglick-
ten, zur Gesamtzahl an Unféllen dieses Kol-
lektivs beschreiben. » Abb. 28 zeigt dies flr die
Anzahl der Get6teten, Schwer- bzw. Leicht-
verletzten pro 1.000 Unfallen mit Personen-
schaden des Jahres 2021 auf den klassifizier-
ten AulRerortsstrafden in Bayern. Demzufolge
ist im Vergleich der StraRenklassen die Wahr-
scheinlichkeit, dass Verkehrsteilnehmende
bei einem Personenschadensunfall getdtet
werden, auf Bundesstraflen am hdchsten.
Darlber hinaus kénnen auch Unfallkosten,
welche die volkswirtschaftlichen Folgen von
Verkehrsunfallen beziffern, die Schwere von
Unféllen abbilden.

Alles in allem verursachten die Unfélle auf
klassifizieren StrafRen in Bayern im Jahr 2021
volkswirtschaftliche Folgekosten in Hohe
von rund 2,4 Mrd. Euro, davon mit 72 % den
weitaus groReren Anteil aulRerorts.

Einjahrige Unfallauswertungen erlauben

nur die Beurteilung der aktuellen Situation.
Aufgrund des Einflusses der Zufalligkeit
ermoglicht selbst ein Vergleich von absoluten
Unfallzahlen und -folgen zweier aufeinander-
folgender Jahre keine langfristigen Aussagen.
Deshalb sind fir gesicherte Vergleichswerte
Uber die langfristige Entwicklung des Un-
fallgeschehens stets gréRRere Zeitrdume zu
betrachten.
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Die Entwicklung der Unfallfolgen auf den
klassifizierten AuRerortsstrafRen von 2000 bis
2021 in Bayern » Abb. 29 zeigt einen deutlichen
Rickgang bei den Getdteten in der ersten
Dekade. In diesem Zeitraum konnte die Zahl
der Getbteten mehr als halbiert werden -
unabhangig von der StraRenklasse. Seit 2010
fallt der Rickgang bei den Getdteten vergli-
chen mit den Vorjahren geringer aus. Bei der
Zahl der im Stralsenverkehr schwerverletz-
ten Personen ist von 2000 bis 2010 ebenso
eine beachtliche Abnahme festzustellen. Im

Schwerverletzte Leichtverletzte

Vergleich zu den Getdteten ist sie mit 44 %
allerdings etwas geringer ausgepragt. Auch
bei den Schwerletzten kann ab 2010 eine
Trendanderung beobachten werden. Die Zahl
der Schwerverletzten verdnderte sich tber
mehrere Jahre hinweg kaum. Ahnlich wie fir
Schwerverletzte sieht die Entwicklung der
Leichtverletzten aus — mit dem Unterschied,
dass der Rickgang der Leichtverletzten zwi-
schen 2000 und 2010 mit rund 25 % merklich
moderater ausgefallen ist.
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» Abb. 29

Unfallfolgen nach
StraRenklasse 2000 -
2021 aul3erorts in Bayern
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Die Entwicklung der Unfallfolgen auf den
klassifizierten Aul3erortsstrafRen von 2000 bis
2021 in Bayern » Abb. 29 zeigt einen deutlichen
Rickgang bei den Getdteten in der ersten
Dekade. In diesem Zeitraum konnte die Zahl
der Getbteten mehr als halbiert werden -
unabhéngig von der Strafdenklasse. Seit 2010
fallt der Rickgang bei den Getdteten vergli-
chen mit den Vorjahren geringer aus. Bei der
Zahl der im Straflsenverkehr schwerverletz-
ten Personen ist von 2000 bis 2010 ebenso
eine beachtliche Abnahme festzustellen. Im
Vergleich zu den Getdteten ist sie mit 44 %
allerdings etwas geringer ausgepragt. Auch
bei den Schwerverletzten kann ab 2010 eine
Trendédnderung beobachten werden. Deren
Anzahl verdanderte sich Uber mehrere Jahre
hinweg kaum. Ahnlich wie fir Schwerverletz-
te sieht die Entwicklung der Leichtverletzten
aus — mit dem Unterschied, dass fir diese
Unfallkategotie der Rickgang der Leichtver-
letzten zwischen 2000 und 2010 mit rund

25 % merklich moderater ausgefallen ist.
Uber alle StraRenkategorien sind die Auswir-
kungen der Corona-Pandemie in Form von
deutlichen Unfallrickgdngen — bezogen auf
die Jahre 2000 und 2021 verglichen mit den
recht stabilen Unfallzahlen der Dekade zuvor — zu
beobachten.

Die langfristigen Tendenzen werden von
kurzzeitigen, unregelmafdigen Zu- und Abnah-
men Uberlagert. Ursachen fir kurzzeitige wie
auch langfristige Trendabweichungen kdnnen
witterungsbedingte Einflisse, Verdnderungen
im Fahrzeugbestand, der jahrlichen Fahrleis-
tung, im Verkehrsrecht, im Sozialverhalten,
im Rettungs- und Ausbildungswesen, die Ein-
flhrung von neuen Sicherheits- und Uberwa-
chungstechniken aber genauso Innovationen
im StralRenbau und -betrieb oder Umwidmun-
gen sein.
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5

Bezugsgrof3en
des Unfallgeschehens

» Abb. 30
Entwicklung der Ein-
wohnerzahl und des
Motorisierungsgrades
2000-2021 in Bayern
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Verkehrsunfalle sind ohne Verkehrsgesche-
hen nicht moéglich. Das Verkehrsaufkommen
auf Bayerns Strafden wird wiederum maf3geb-
lich beeinflusst von der Zahl der Einwohner
und dem Bestand an Kraftfahrzeugen in Bay-
ern. Das Verhéltnis zwischen der Anzahl aller
Kraftfahrzeuge und Einwohnerzahl wird Moto-
risierungsgrad bezeichnet. Dieser beschreibt
die Verflgbarkeit von Kraftfahrzeugen. Die
nachstehende » Abb. 30 zeigt die Entwicklung
der Einwohnerzahl und des Motorisierungs-
grades in Bayern seit 2000. Die betrachteten
GroRen zeigen in dieser Zeitspanne einen
jeweils moderaten Anstieg.

14

Die Einwohnerzahl ist insgesamt um rund
acht Prozent angewachsen: Beim Kfz-
Bestand hingegen ist ein deutlich grof3erer
Zuwachs von insgesamt 42 % zu registrie-
ren. Somit kamen im Jahr 2000 auf 1.000
Einwohner Bayerns insgesamt 559,1 Pkw
oder Schwerverkehrsfahrzeuge (Lkw, Zug-
maschinen, Busse), im Jahr 2021 waren es
715,6. Der Motorisierungsgrad fur Fahrzeuge
des Schwerverkehrs weist eine sehr dhnliche
Entwicklung auf. Der Anteil von Schwerver-
kehrsfahrzeugen am gesamten Kfz-Bestand
hat sich von 2000 nach 2021 kaum verandert
(von 11,71 % auf 11,88 %).
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Um das Unfallgeschehen gesamter Regionen
miteinander vergleichen zu konnen, kann dieses
auf die Einwohnerzahlen oder den zugehdrigen
Kfz-Bestand bezogen werden. Fir den Vergleich
von Strafden bzw. ganzer StralRennetze liefert
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eine Relativierung der Unfalldaten mit den jewei-

ligen Langen der untersuchten StraRen(netze)
oder der darauf abgewickelten Fahrleistung
wesentlich bessere Ergebnisse.

Die Netzlangen der auf3erértlichen Bundes-,
Staats- und Kreisstral3en in Bayern weisen
seit Jahren nur geringe Verdnderungen auf.
So hat sich das Netz der klassifizierten Land-
straRen in den letzten 20 Jahren nur sehr
geringfligig um 0,45 %(145,3 km) vergrofert.
Demgegenilber steht im gleichen Zeitraum
ein Zuwachs des Autobahnnetzes von 13,70 %,
was 306,8 Kilometern entspricht.

Die Verkehrsmenge, auch Verkehrsstarke
genannt, gibt den Durchsatz an Kraftfahrzeu-
gen pro Zeiteinheit, im Regelfall ein Kalen-
derjahr, wieder. Die durchschnittliche tagliche
Verkehrsstarke (DTV) wird zur Beurteilung
von Sicherheit, Qualitdt und Leistungsfahig-
keit des Verkehrsablaufs herangezogen. Bei
der Beurteilung der Verkehrsstarken seit der
Jahrtausendwende ist zu beachten, dass den
DTV-Werten der Jahre 2000, 2005, 2010,
2015 und 2021 die Ergebnisse der amtlichen
StraRenverkehrszahlung zugrunde liegen, die
Werte der Gbrigen Jahre wurden auf Basis
der Zahlergebnisse der automatischen Dauer-
zahlstellen in Bayern hochgerechnet [5].

Die Jahresfahrleistung gibt an, wie viele
Kilometer die Kraftfahrzeuge innerhalb eines
Jahres auf einem bestimmten Netzabschnitt
bzw. gesamten Strallennetz fortbewegt wur-
den. Sie errechnet sich als Produkt aus Stra-
Renldnge und zugehdrigem DTV-Wert (siehe
Anhang). Die Gesamtfahrleistung bayerischer
Autobahnen entspricht etwa der gesamten
Fahrleistung aller klassifizierten LandstrafRen
in Bayern (Bundes-, Staats- und Kreisstrafsen
zusammengenommen). Fur den Schwerver-
kehr hingegen zeigt sich eine solche Gleich-
verteilung nicht. Denn auf Autobahnen wird
rund doppelt so viel Schwerverkehr abgewi-
ckelt wie auf den klassifizierten Landstrafden [5].
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Unfallkenngrol3en

» Abb. 31

Unfallrate fir Unfélle
mit Personenschaden
UR(P) nach StraRRen-
klasse 2000 - 2021
aulRerorts in Bayern

38

Absolute Unfalldaten sind meist wenig hilfreich,
um die Verkehrssicherheit einzelner StraRen-
gruppen objektiv miteinander vergleichen zu
kdnnen. Zu diesem Zweck werden die Absolut-
grofien des Unfallgeschehens mittels Bezugs-
groRRen relativiert und daraus UnfallkenngréRen
gebildet.

Die Haufigkeit, der wahrend eines bestimmten
Zeitraumes (in der Regel ein Jahr) auf bestimm-
ten Streckenabschnitten geschehenen Verkehrs-
unfalle, wird in der Unfalldichte ausgedrickt.

Die Unfalldichte spiegelt die Verteilung der

UR(P) 0,60

Unfélle im StralRennetz wider. Dabei bleibt die
Verkehrsbelastung auf dem zu untersuchenden
bzw. zu vergleichenden Streckenabschnitt un-
berlcksichtigt. Aus diesem Grund darf bei einer
derartigen Betrachtung eine hoch belastete Au-
tobahn nicht gleichgesetzt werden mit beispiels-
weise einer schwach belasteten Kreisstrafie.
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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 Unfélle

zu beobachten. Dieser Einfluss wird in der
Unfallrate mittels der Bezugsgrofie Fahrleis-
tung ausgedrlckt. Die Unfallrate ist daher ein

Bundesstralien Staatsstral3en Kreisstralen

Maf flr das fahrleistungsbezogene Risiko
des Eintritts eines Unfalls. Die in » Abb. 31
dargestellten Unfallraten fir Unfalle mit
Personenschaden UR(P) geben an, wieviel
Unfélle mit Personenschaden sich im Mittel
in einem Kalenderjahr bei einer Fahrleistung
von einer Million Kraftfahrzeugkilometer
ereigneten.

Zwischen 2000 und 2010 hat sich die Unfallrate
und damit die Wahrscheinlichkeit, bei einem
Unfall get6tet oder verletzt zu werden, auf den
klassifizierten Straf3en auf3erhalb geschlossener
Ortschaft um rund ein Drittel verringert. In den
letzten Jahren zeigt sich allerdings insgesamt
eine Tendenz zu Unfallraten far Unfélle mit Per-
sonenschaden auf konstantem Niveau. Die flr
die Jahre 2020 und 2021 berechneten Unfallra-
ten kdnnen Verzerrungen aufgrund der Folgen
der Corona-Pandemie unterliegen.

Aus der Darstellung der KenngréRe Unfallrate

|&sst sich ableiten, dass das Risiko, bei gleicher
Fahrleistung an einem Unfall mit Personen-
schaden beteiligt zu sein, vom Ausbaustandard
der Strafde abhangt. Gegenwartig ist aufderorts
auf Bundessstraf3en die Gefahrdung im Mittel
mehr als doppelt so grofd sowie auf Staats- und
KreisstraRen im Mittel Gber viermal héher als auf
Autobahnen. Das fahrleistungsbezogene Risiko
fur eine schwere oder tddliche Unfallverletzung
ist auf ein- gegentber zweibahnigen AufRerorts-
strafRen (Bei zweibahnigen StraRen gibt es eine
bauliche Mitteltrennung.) sogar vier- bis sechs-
mal so grof3.
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Anhang Unfélle und Verungliickte

aul3erorts und innerorts, Bayern 2020/2021

Stral3enklasse Anzahl der Unfalle Personenschaden

U(GT) U(P) U(S) | Getotete | Schwer- | Leicht- | Verletzte
(GT) | verletzte | verletzte | (SV+LV)
(SV) (LV)

Autobahnen

auBerorts 2020
2021

%-Anderung
Bundesstral3en

auBerorts 2020
2021

%-Anderung

innerorts 2020
2021

%-Anderung
Staatsstral3en

auBerorts 2020
2021

%-Anderung

innerorts 2020
2021

%-Anderung
Kreisstral3en

auBerorts 2020
2021

%-Anderung

innerorts 2020
2021

%-Anderung
Gesamt

auRerorts 2020 10.297
2021 10.798

%-Anderung +4,9

innerorts 2020 7.666
2021 7.247

%-Anderung -5,5




Verkehr und Verkehrssicherheit in Bayern
Wichtige Daten und Kenngrol3en
UnfallkenngrofRen

Kurzbezeichnungen und Definitionen Unfallkategorien

AO auRerorts Die Unfallkaltegorle (schwerste Un.fa||fo|ge) fo!gt Um den Verkehr unq die Verkehrsgcherhen von Strafsen- Fahrleistung DTV e L 365 et
aus dem gréRten Schaden, den mindestens ein bzw. StraRenabschnitten beschreiben und untereinander (Kfz-km pro Jahr)
AS Anschlussstelle am Unfall Beteiligter erlitten hat. Werden z.B. vergleichen zu kénnen, ist die Bildung von KenngréRen un-
DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke bei einem Unfall ein Beteiligter schwer verletzt erlasslich. Dabei wird unabhangig vom Untersuchungszeit-
in Kraftfahrzeugen pro 24 Std. und zwei weitere Beteiligte leicht verletzt, wird der raum immer auf den Bezugszeitraum von einem Jahr umge- BSO  Sonntagsfaktor DTS
Kfz/24h oder Kfz/d Unfall in Kategorie 2 , Unfall mit Schwerver- rechnet. DTVAW
DTGy DTVAGit veh letzten U(SV)" eingeordnet.
. -Guterverkehr ; . ; i .
Lisferwagen, Lkw > 3,5 ¢, Lastziige, Sattelschlepper Bei Verkehrs unii Unfgllu.ntersuchungen und bei der Ermitt FER Ferienfaktor DTV.U
U(GT) Unfall mit Getoteten lung von Kenngréf3en ist immer die der Aus- DTVAN
DTV-L\V  DTV-Leichtverkehr Krad, Pkw, Lkw 3,5t Kategorie 1 wertung zugrundeliegende Ausgangs- und Datenbasis (z.B.
DTV-PV  DTV-Personenverkehr krad, Pkw, Bus Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde Untersuchungsbereich StraBenklasse / AO /10 / ub Unfalldichte U
o beim Unfall getStet oder verstarb innerhalb DTV /L/ Unfalle P, S, Nacht), anzugeben. Unfalle pro km in ot
DTV-S DTV aller Sonn- und Feiertage einem Jahr
von 30 Tagen an den Unfallfolgen. (U/km und Jahn)
DTV-SV  DTV-Schwerverkehr
Lkw > 3,5 t, Lastzlge, Sattelschlepper, Bus
U(sv) Unfall mit Schwerverletzten .
DTV-U DTV aller Urlaubswerktage (Mo-Sa) . UKD  Unfallkostendichte
Kategorie 2 Unfallkosten in Euro Let
DTV-W DTV aller Werktage (Mo-Sa) Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde pro km in einem Jahr
Anzahl der Gets beim Unfall so schwer verletzt, dass er zur (Euro/km und Jahr)
GT nza er Getoteten stationdren Behandlung (mindestens 24 Std.)
10 innerorts in ein Krankenhaus eingeliefert wurde.
UR Unfallrate Ue10°
Kfz Kraftfahrzeug Unfélle pro
[ it Lei 1 Mio. gefahrener DTVe| 365 et
L untersuchte Streckenlange in km U(LV) Unfall mit Leichtverletzten Kfz-km
Lastkraf Kategorie 3 (U/Mio.Kfz-km)
Lkw astkraftwagen Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
LOS Level of Service beim Unfall verletzt.
W Anzahl der Leichtverletat UKR  Unfallkostenrate K e 10°
nzahl der Leichtverletzten ;
| e DWVeLeds
MN mittlere Verkehrsstérke (Nacht 22-6 h) u(s) Unfall mit Sachschaden Kfz-km
. __ Kategorie 7 (E :
| Verkeh ke (T: 29 h uro/1000 Kfz-km)
MT mittlere Verkehrsstdrke (Tag 6 ) Sachschadensunfall mit Straftatbestand
Pkw Personenkraftwagen oder Ordnungswidrigkeit.
PN Lkw-Anteil (22-6 h) in Prozent VR Getdteten-/Schwer- (T +SV) e 108
(T.SV) verletztenrate DTVel e365et
PT Lkw-Anteil (6-22 h) in Prozent U(SP) Unfall mit schwerem Personenschaden Tote und Schwerver-
) Kateqgorie 1+2 letzte pro 1 Mio.
PWC Parkplatz mit WC 9 gefahrener Kfz-km
T+SV)/ Mio.Kfz-k
SRI 1 Fahrbahn oder Fahrstreifen in ((T+SVI Mio Kfz-km)
aufsteigender Stationierungsrichtung U(P) Unfall mit Personenschaden
L Kategorie 1+2+3
SRI 2 Fahrbahn oder Fahrstreifen in
absteigender Stationierungsrichtung
SV Anzahl der Schwerverletzten U(P+S)  Unfall mit Personen- oder Sachschaden
. . Kategorie 1+2+3+7
t untersuchter Zeitraum in Jahren
T+R Tank und Rast Unfalle mit geringfligiger Ordnungswidrig-
U Anzahl der Unflle keit (Verwarnung) werden in Bayern nicht
kategorisiert.
UK Unfallkosten, Personen- und Sachschadenskosten
in Euro
ZI1S Zentralstelle StraReninformationssysteme
VM Zentralstelle Verkehrsmanagement
ZVS Zentralstelle fir Verkehrssicherheit im StraRenbau
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Definition des Unfalltyps

Der Unfalltyp bezeichnet den unfallauslésenden Verkehrsvorgang bzw. die Konfliktsituation, die zum Unfall
fihrte. Ob und wie Verkehrsteilnehmer im weiteren Unfallverlauf kollidiert sind, also die ,,Unfallart’ ist fur
die Bestimmung des Unfalltyps nicht von Belang. Auch das Fehlverhalten einzelner Verkehrsteilnehmer,
welche mittels ,Unfallursache” polizeilich festgehalten wird, spielt hierbei grundsatzlich keine Rolle. Nach-
folgend werden die sieben Grundunfalltypen einschlieBlich ihrer farblichen Darstellung in Unfalltypensteck-
karten erldutert. Weitergehende Erkldrungen finden sich im Anhang des , Merkblatts fiir die Ortliche Unfall-
untersuchung in Unfallkommissionen”[10].
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Fahrunfall (F)
Unfalltyp 1

Der Unfall wurde ausgel6st durch den Verlust
der Kontrolle Uber das Fahrzeug (wegen nicht
angepasster Geschwindigkeit oder falscher Ein-
schatzung des StralRenverlaufs, des Stralken-
zustandes 0.4.) ohne dass andere Verkehrsteil-
nehmer dazu beigetragen haben. Infolge
unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann

es dann aber zum ZusammenstoR mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein. Verliert
beispielsweise ein Fahrer die Kontrolle tber sein
Fahrzeug wegen eines Schwacheanfalls oder

Ubermiidung oder weil er stark abgelenkt ist (z.B.

wegen der Suche nach einer herabgefallenen
brennenden Zigarette) handelt es sich um einen
. Sonstigen Unfall”.

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 Fuf3gan-
ger) an Kreuzungen, Einmindungen, Grund-
stlicks- oder Parkplatzzufahrten.

Um einen Abbiege-Unfall handelt es sich auch,
wenn der Unfall durch einen Konflikt zwischen
einem Abbieger und einem aus entgegengesetz-
ter (oder gleicher) Richtung kommenden Ver-
kehrsteilnehmer ausgeldst wurde. Dabei ist nicht
relevant, wo die Unfallbeteiligten kollidierten z.B.
in Bezug auf Dreiecksinseln.

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 ausgel®st durch einen
Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem
FuRgénger auf der Fahrbahn, sofern dieser
nicht in der Langsrichtung ging und sofern das
Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch,
wenn der Ful3gdnger nicht angefahren wurde.

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfalltyp 5

Der Unfall wurde ausgel6st durch einen Kon-
flikt zwischen einem Fahrzeug des fliefienden
Verkehrs und einem Fahrzeug, das parkt / halt
bzw. Fahrmandver im Zusammenhang mit dem
Parken /Halten durchfihrte.

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.

Kommt es beispielsweise zu einem Konflikt mit
einem Entgegenkommenden, weil ein Fahrer
eine Kurve geschnitten hat, so handelt es sich
dabei um einen , Fahrunfall”.

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, plétzlicher Fahrzeugschaden
(Bremsversagen, Reifenschaden 0.4.)
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