Landesbaudirektion Bayern

Verkehrsunfallgeschehen

auf Stral3en des uberortlichen Verkehrs in Bayern
Ausgabe 2021

leben
bauen
bewegen



> —

73—

5 —

5

7 —

A



Inhaltsverzeichnis

Bilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2020
~Bayern mobil — sicher ans Ziel”

Das neue Verkehrssicherheitsprogramm 2030
,Bayern mobil — sicher ans Ziel”

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie
auf das Unfallgeschehen in Bayern

Wie gut sind unsere Ampeln in Bayern? -
Lichtsignalanlagen-Schwachstellenanalyse 2019

Unfallentwicklung im Uberblick

BezugsgrolRen des Unfallgeschehens

Unfallkenngrof3en

Anhang

Definitionen

Verkehrsunfalle und Verunglickte
UnfallkenngroBen
Quellenverzeichnis

Impressum

10

16

22

28

32

34

36
37
41
42
43
44



l

Bilanz des Verkehrssicherheitsprogramms 2020
,Bayern mobil — sicher ans Ziel”

Nach Jahren sinkender Unfallzahlen stieg
die Zahl der Getdteten im Jahr 2011 im
Vergleich zum Vorjahr (2010) wieder um

12 % recht deutlich an. Als Reaktion darauf
wurde am 4. Januar 2013 das Verkehrssi-
cherheitsprogramm 2020 ,,Bayern mobil

— sicher ans Ziel” [11ins Leben gerufen. Die
Erstellung des Programms erfolgte in meh-
reren Schritten, angefangen von der ersten
Bayerischen Verkehrssicherheitskonferenz
im Juli 2012 Uber einen Online-Dialog fir
die Allgemeinheit bis hin zu Expertenwork-
shops unter wissenschaftlicher Begleitung.
Als vorrangiges Ziel formulierte das Pro-
gramm, ausgehend vom Bezugsjahr 2011,
die Verringerung der Zahl der Verkehrs-
toten in Bayern um 30 % auf unter 550
sowie die Reduktion der Verkehrsunfalle
und der Verletztenanzahl.

InfrastrukturmalRnahmen

Im Rahmen des Verkehrssicherheitspro-
gramms 2020 ,,Bayern mobil — sicher ans
Ziel" hat die Bayerische Staatsbauverwal-
tung zahlreiche bauliche und verkehrstech-
nische Verbesserungen insbesondere

an unfalltrachtigen Streckenabschnitten
realisiert. Die meisten dieser Verbesserun-
gen erfolgten geblindelt in Aktionsplanen.
Insgesamt wurden rund 440 Millionen Euro
investiert. Der grofdte Anteil davon floss in
den Aus- und Umbau von insgesamt Uber
2.500 Stellen insbesondere im bayerischen
Bundes- und Staatstrafennetz » Abb.1. FUr
150 Millionen Euro wurden allein rund 100
langere Streckenzlige verbessert — haupt-
sachlich durch den Ausbau von Landstra-
Ren und Deckensanierungen.

Die staatlichen Bauamter lieRen an 250
Kreuzungen in Bayern entweder neue
Linksabbiegestreifen angelegen, Fahrbahn-

teiler und Lichtsignalanlagen errichten oder
Kreisverkehre bauen. Auch an bestehenden
Signalanlagen wurden Verbesserungen
vorgenommen. So wurden an 350 Lichtsi-
gnalanlagen Schaltungen optimiert, indem
separate Linksabbiegephasen eingerichtet
wurden oder der Signalbetrieb auf 24-Stun-
den verlangert wurde. Um an signalisierten
Knotenpunkten die Sicherheit fir den FuRk-
und Radverkehr weiter zu steigern, sind
deren Grlnzeiten an 200 Anlagen verlan-
gert oder die Verkehrsfiihrung insgesamt
optimiert worden.

An mehr als 1.600 Stellen an Bundes-

und Staatsstrallen haben die staatlichen
Bauamter die passive Sicherheit verbes-
sert. Sehr oft wurden Fahrzeug-RUckhal-
tesysteme nachgeristet » Abb.2. Es wurden
aber auch stralRennahe feste Hindernisse in
kritischen Bereichen beseitigt oder stand-
feste und ausreichend breite Bankette ge-
schaffen. Die meisten dieser Stellen waren
zuvor durch Gbermafig viele Unfalle mit
Abkommen von der Fahrbahn aufgefallen.
In den Ubrigen Fallen hat die Staatsbau-
verwaltung kritische Stellen (Landstrafde
mit hoher Verkehrsbedeutung und stralRen-
nahen festen Hindernissen) vorbeugend
sichern lassen. Dies war meist auch beim
Nachristen von Unterfahrschutz an beste-
hende Schutzplanken an Motorradstrecken
der Fall. Von 2011 bis 2019 versahen die
staatlichen Bauamter Schutzplanken in
Uber 800 Kurven mit Unterfahrschutz, was
einer Gesamtlange von rund 150 Kilome-
tern entspricht.

AuRerdem wurden im Rahmen des Ver-
kehrssicherheitsprogramms etwa 80.000
Verkehrszeichen und Wegweiser erneu-
ert. Sie sind nun vor allen Dingen nachts
besser erkennbar. Ferner haben die Stra-



Ren- und Autobahnmeistereien alle baye-
rischen Autobahnen und Landstrafien neu
markiert, damit der StraRenverlauf auch bei
Néasse gut zu sehen ist und sich die Fahr-
zeuge somit bei schlechten Witterungsbe-
dingungen sicher navigieren lassen.

Auch fur den Radverkehr konnten Verbes-
serungen erzielt werden. Die sicherste
Fldhrung von Radfahrenden an stark befah-

renen Strafllen erfolgt auf eigenen Wegen
getrennt vom Kfz-Verkehr. Uber die Lauf-
zeit des Verkehrssicherheitsprogramms
2020 sind an Bundes- und Staatsstrafien
in Bayern insgesamt 781 Kilometer neue,
straRenbegleitende Radwege entstanden,
ein Plus von 14 %, wohingegen das ge-
samte Bundes- und StaatsstralRennetzes
in dieser Zeit etwa gleich lang blieb (Minus
von 0,1 %).

» Abb.1 Entschar-
fung von 2.500

besonders unfall-
trachtigen Stellen
im Bundes- und

StaatsstraBennetz
(umgesetzt in den
Jahren 2013-2019)




Netzweite Unfallbilanz

Am 20.Februar 2020 gab Bayerns Innen-
minister Joachim Herrmann im Rahmen
der Vorstellung der Verkehrsunfallstatis-
tik flr das Jahr 2019 bekannt, dass das
vorrangige Ziel des Verkehrssicherheits-
programms 2020, die Reduktion der Zahl
der Verkehrstoten um 30 % gegeniber
dem Jahr 2011, erreicht werden konnte. Er
versprach, noch im Jahr 2020 gemeinsam
mit dem Bayerischen Staatsministerium
fir Wohnen, Bau und Verkehr und anderen
Partnern der Verkehrssicherheitsarbeit ein
neues bayerisches Verkehrssicherheits-
programm zu erarbeiten. Laut Verkehrsun-
fallstatistik ist die Zahl der Verkehrstoten
bayernweit von 2011, dem Bezugsjahr des
Verkehrssicherheitsprogramms 2020, bis
2019 von 780 auf 541 (-30,6 %) gesunken
» Abb.2. Das Ziel, die Zahl der Verletzten zu
reduzieren, ist ebenfalls erreicht worden
(von 70.281 auf 67.079 Verletzte; ent-
spricht -4,6 %). Dagegen wurde das Ziel
einer Abnahme bezogen auf alle Unfélle
deutlich verfehlt. So nahm die Gesamt-
zahl der Unfélle (einschlieRlich Kleinunfal-
len) insgesamt um 18,8 % zu. AulRerorts
betragt dieser Anstieg sogar 21,3 % und
ist im besonderem Mal3e auf die starke
Zunahme der Wildunfalle im Betrachtungs-
zeitraum 2011 bis 2019 (+41,2 %) zurlckzu-
fUhren.

Die Entwicklung bei der Zahl der Getoteten
von 2011 auf 2019 ist Gber die Stralien-
klassen bzw. Ortslagen betrachtet nicht
gleichférmig. Besonders positiv stellt sich
in dieser Hinsicht die Entwicklung auf
LandstralRen und hier vor allem auf den
aufderortlichen Bundes- und Staatsstraflien
dar » Abb.4. Dort fallt der Rlckgang der
tddlichen Unfalle mit 40,9 % signifikant
starker aus (bei einem Fahrleistungszu-
wachs von 2 %) als im Ubrigen bayerischen
Strallennetz. Zu diesem Rickgang tragt
hauptséachlich die ausgesprochen gute Ent-
wicklung der Unfélle mit Abkommen von
der Fahrbahn (-60 %) bzw. in Kurvenbe-
reichen (-57,9 %) bei. Einen groRen Anteil
daran haben sicherlich die zahlreichen
Bemihungen der Bayerische Staatsbauver-
waltung zur Verbesserung der StralRensei-
tenrdume bzw. Kurven (MaRnahmen der
Aktionen ,Fehlerverzeihender Seitenraum”
und ,Sichere Motorradstrecke” sowie des
Programms ,Sichere Landstrafie”). Die
besonders gute Entwicklung fir Unfalle
mit Abkommen von der Fahrbahn bzw.

in Kurven zeigt sich auch bei den Unféallen
mit Verletzten.

Auf den bayerischen Autobahnen nahmen
die Anzahl der todlichen Unfélle um 14,3 %
und der Unfélle mit Personenschaden

um 5,7 % zu. Dabei ist allerdings zu be-
ricksichtigen, dass dort gleichzeitig eine
Zunahme der Fahrleistung um 12 % zu
verzeichnen war.
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» Abb.2
Entwicklung aller
Verkehrsunfalle
(kategorisiert und
nicht kategori-
siert) 2011-2019
in Bayern und der
dabei Getoteten
und Verletzten



Unfalle mit

Getoteten aulderorts innerorts » Abb. 3
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» Abb. 4
Ortlicher Riick-
gang der Unfélle
mit schwerem
Personenschaden
bezogen auf die
Jahre 2011 und
2019 nach Art der
baulichen Verbes-
serungsmalinah-
me an Landstra-
RBen in Bayern

Malinahmenscharfe
Unfallbilanz

Eine der Aufgaben der Zentralstelle fur
Verkehrssicherheit im StralRenbau besteht
darin, die Auswirkungen baulicher Eingriffe
an StraflRen auf das lokale Unfallgeschehen
zu analysieren und zu bewerten. Die Wirk-
samkeit von baulichen Mafinahmen lasst
sich sehr gut mittels Vorher-Nachher-Ver-
gleich des Unfallgeschehens bestimmen.
Dabei ist wichtig, die Untersuchungsraume
auf die jeweiligen MalRnahmen maoglichst

genau einzugrenzen. Aufierdem mussen
die Untersuchungszeitrdume vor bzw. nach
der Umsetzung der BaumalRnahme gleich
lang und frei von anderen verkehrsrecht-
lichen und -technischen Veranderungen
sein. Nachfolgende » Abb. 4 fasst die Aus-
wertungen zu den Schwerpunktmalinah-
men des Verkehrssicherheitsprogramms
2020 ,Bayern mobil — sicher ans Ziel”
zusammen.

Riickgang schwerer Unfalle auf zuvor — meist unfalltrachtigen -
LandstraBenabschnitten durch ...
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Wie » Abb.5 zu entnehmen ist, sind dort,
wo baulichen MaRnahmen zur Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit ergriffen wur-
den, teils deutlich Abnahmen bei der Zahl
der Unfélle mit schwerem Personenscha-
den von 2011 nach 2019 zu verzeichnen.
Demnach hat insbesondere das Aufstellen
von Fahrzeug-Ruckhaltesystemen neben
der Landstrafde, der Umbau von Knoten-
punkten sowie der Ausbau bzw. die Sa-
nierung langerer Streckenabschnitte daflr
gesorgt, dass die schweren Unfalle ortlich
um rund 60 % zurlckgegangen sind. Die
aufwandigeren Baumaflnahmen, wie der
Ausbau von Landstralsen erfolgte dabei
hauptséachlich an zuvor unfallauffalligen
Strecken. Im Gegensatz dazu konnte die
passive Sicherheit von sehr vielen Land-
stralRen auch aufderhalb von Unfallhdufun-
gen verbessert werden. Der entscheidende
Faktor fir den ausgedehnten Einsatz von
Fahrzeug-Ruckhaltesystemen sind deren
vergleichsweise niedrigen Kosten. So kann
beispielsweise flr die Kosten des Ausbaus
eines ein Kilometer langen Landstrafien-
abschnittes im Durchschnitt mehr als

30 Kilometer StralRe mit Schutzplanken
oder Unterfahrschutz gesichert werden.
Die Vielzahl der passiven Schutzmaf3nah-
men hat indes zur Folge, dass die Verbes-
serung des Seitenraums nicht nur drtlich
zu deutlichen Unfallabnahmen fihrte, son-
dern sich auch bei der Betrachtung des
gesamten Stralsennetzes entsprechend
niederschlagen. So lasst sich selbst fir

das gesamte Strallennetz eine signifikante
Abnahme an toédlichen Unfallen mit Abkom-
men von der Fahrbahn nachweisen » Abb.3,
obgleich hier auch gewisse positive Effekte
einer nach und nach technisch besseren
Fahrzeugflotte mit hineinspielen.

Das Nachristen von Unterfahrschutz und
der Bau neuer Radwege zielt auf die Ver-
besserung der Verkehrssicherheit von Mo-
torrad- und Radfahrenden, also Teilgruppen
des gesamten Verkehrsgeschehens, ab.
Verbesserungen an dieser Stelle wirkten
sich daher nicht so stark auf die gesamte
Unfallbilanz aus, sondern kamen vorrangig
diesen beiden Verkehrsteilnehmergruppen
(Motorrad- bzw. Fahrradfahrende) zu Gute.
Die Erfolge sind hier allerdings in Bezug
auf den Motorrad- und Fahrradverkehr
durchaus beachtlich. So ist in Bayern bis
zum Abschluss des Verkehrssicherheits-
programms 2020 noch kein Motorradfahrer
bei einem Anprall an einen Unterfahrschutz
zu Tode gekommen. Ferner hat sich das
Risiko flr einen schweren Radunfall mit
dem Bau von Radwegen an bestehenden
LandstralRen halbiert.

Das Hauptziel des Verkehrssicherheits-
programms 2020, die Zahl der Getdteten
im StralRenverkehr in Bayern deutlich zu
senken, konnte erreicht werden. Dazu hat
die gebaute Verkehrssicherheit, wie die vo-
rausgehenden Unfallauswertungen zeigen,
einen erheblichen Beitrag geleistet. //



» Abb.5
Nachriistung von
Fahrzeug-Rick-
haltesystemen an
LandstralBen im
Rahmen des Ver-
kehrssicherheits-
programms 2020
.Bayern mobil -
sicher ans Ziel”
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Das neue Verkehrssicherheitsprogramm 2030
,Bayern mobil — sicher ans Ziel”

10

Hintergrunde
und Entstehung

Der bayerische Ministerrat hat in seiner
Sitzung am 10. Juni 2018 das Bayerische
Staatsministerium des Innern, flr Sport
und Integration sowie das Bayerische
Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Verkehr gebeten, nach dem Auslaufen
des Verkehrssicherheitsprogramms 2020
ein Anschlussprogramm aufzulegen,

um langfristig die Zahl der Getdteten im
StraRenverkehr auf nahe Null zu senken.
Nach ersten fachlichen Abstimmungsrun-
den beider Ministerien konnten Anfang
2020 gemeinsame Eckpunkte des neuen
Verkehrssicherheitsprogramms formuliert
werden. Diese berlcksichtigten bereits
die im Jahr zuvor verdffentlichten Ande-
rungen der EU-Richtlinie zum Sicherheits-
management der StralReninfrastruktur [6].
Als wesentliche Neuerung rlickte dabei
die netzweite Sicherheitsbetrachtung mit
zusatzlichen proaktiven Elementen in den
Vordergrund. Aufderdem konnten auch
erste Uberlegungen zum neuen Verkehrs-
sicherheitsprogramm 2021 bis 2030 der
Bundesregierung [5], an dem auch Bayern
als Teil der Bund-Lander-Arbeitsgruppe
.Verkehrssicherheit” aktiv mitwirkte, in
diesen Prozess einfliel3en.

Den an der Erstellung des Verkehrssicher-
heitsprogramms beteiligten Fachreferaten
beider Ministerien war von Anfang an be-
wusst, dass Bemihungen auf Verwaltungs-
ebene alleine nicht ausreichen werden, die
Verkehrssicherheit in Bayern deutlich zu
verbessern. Dies ist nur zu erreichen, wenn
alle staatlichen Stellen und gesellschaft-
lichen Krafte an einem Strang ziehen und

wichtige Akteure aus Forschung, Industrie,
Verbanden und Praxis bereits bei der Er-
stellung des Programms aktiv mitwirken.

Die bayerischen Unfallkommissionen sind
als Expertengremium in Sachen Verkehrs-
sicherheit allgemein anerkannt. Sie haben
in der Vergangenheit erwiesenermalfden die
Vermeidung zahlreicher schwerer Unfalle
bewirkt. Deswegen war naheliegend, die
Fachmeinung der Unfallkommissionen nach
Verbesserungsansatzen in der Verkehrs-
sicherheitsarbeit in Hinsicht auf das neue
Verkehrssicherheitsprogramm einzuholen.
Dies erfolgte im Rahmen einer im Zeitraum
vom 20. Mai bis 30. Juni 2020 durchge-
fhrten verwaltungsinternen Online-Um-
frage des Bayerischen Staatsministerium
flr Wohnen, Bau und Verkehr und dem
Bayerischem Staatsministerium des Innern,
fir Sport und Integration. Die Teilnahme

an dieser Umfrage war freiwillig. Die darin
gemachten Angaben erfolgten anonym.

An der Umfrage nahmen insgesamt 249
Personen teil. Demzufolge hat mehr als die
Halfte der bayerischen Unfallkommissionen
an der Umfrage mitgewirkt, wobei die

drei Fachrichtungen innerhalb der Unfall-
kommission annahernd gleich vertreten
waren (StralRenbau 38%, Verkehrsrecht
und Polizei jeweils 31%). Die meisten Vor-
schlage bezogen sich auf die Fuf3- und Rad-
verkehrssicherheit. Darlber hinaus wurden
zahlreiche Aspekte von der polizeilichen
Verkehrsiberwachung, Uber allgemeine
verkehrsrechtliche Eingriffe und konkrete
bauliche MaRnahmen wie der sicheren Ge-
staltung des StraRenseitenraums, bis hin
zur Offentlichkeitsarbeit (intern und extern),
Fortbildungsmoglichkeiten und technischen
Innovationen angesprochen.



» Abb.6
Gemeinsame
Pressekonferenz
von Bayerns Ver-
kehrsministerin
Kerstin Schreyer
und Innenminister
Joachim Herrmann
am 12. April 2021

Parallel zur Umfrage der Unfallkommissi-
onen wurden Institutionen und Experten,
die sich bereits in der Vergangenheit um
die Verbesserung der Verkehrssicherheit
bemiht und verdient gemacht haben,
wie Fahrzeugindustrie, Rettungswesen,
Forschungseinrichtungen und Interessens-
verbande gezielt angeschrieben mit der
Bitte um MalRnahmenvorschlage fir das
neue Verkehrssicherheitsprogramm. Im
Ergebnis wurden insgesamt tber 100 An-
regungen zurlickgemeldet. Diese wurden
anschlieflend von den beiden beteiligten
Ministerien bewertet und in das beste-
hende Eckpunktepapier eingearbeitet.
Zwischenstande des neuen Verkehrssi-

cherheitsprogramms wurden aul3erdem bei
Dienstbesprechungen der Verkehrssicher-
heitsingenieure der staatlichen Bauamter
und der Polizeiverbande bzw. -prasidien
diskutiert. Auf dieser Grundlage wurde
das Verkehrssicherheitsprogramm ausfor-
muliert und schlieRlich am 12. April 2021
von Bayerns Verkehrsministerin Kerstin
Schreyer und Innenminister Joachim
Herrmann gemeinsam verkindet » Abb.6.
Bundesweit wurde das neue Bayerische
Verkehrssicherheitsprogramm [2] erst-
malig im Rahmen der ersten Nationalen
Verkehrssicherheitskonferenz am 4. Mai
2021 vorgestellt.
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Ziele und Handlungsfelder

Das neue Verkehrssicherheitsprogramm Menschen mit Behinderungen besonders
2030 zielt auf die Unversehrtheit aller Ver- geféhrdet. Ihr Schutz steht daher im Mittel-
kehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer ab. punkt des Programms. Zudem soll speziell
Die Zahl der Getdteten und Verletzten soll die Sicherheit auf Landstralen weiter ge-
so weit wie moglich gesenkt werden. Im steigert werden. » Abb.7 verdeutlicht, dass
Vergleich der Verkehrsteilnehmergruppen auf den klassifizierten Landstrafsen (Bun-
sind jedoch Radfahrende, ZufuRgehende, des-, Staats- und Kreisstrallen auf3erorts)
Kinder, Seniorinnen und Senioren sowie nach wie vor die meisten Verkehrstoten zu

beklagen sind.

Die vier Leitgedanken der ,Vision Zero” m

ist. Grundsatzlich ist kein anderer Belang so wichtig, dass er gegen
das — menschliche Leben aufgerechnet werden darf. Gesetzgeber
und Exekutive sind — auch gemal3 Grundgesetz — aufgefordert, alles
zu unternehmen, um Leib und Leben zu schiitzen.

)) I. Der erste Leitgedanke besagt, dass das Leben nicht verhandelbar

Erfahrung aus, dass der Mensch nicht fehlerfrei ist und sich daher
menschliche Fehler im Stra3enverkehr auch nicht vollstandig aus-
schliel3en lassen.

)) Il. Die ,Vision Zero” geht auRerdem von der allgemein anerkannten

ausgebildet werden, dass menschliche Fehler bzw. Fehleinschat-
zungen keine ernsthaften Personenschaden zur Folge haben
konnen. Das Verkehrssystem Stral3e ist also an die psychischen
und physischen Voraussetzungen des Menschen anzupassen
und nicht umgekehrt.

)) Ill. Der ,Vision Zero” folgend soll das Verkehrssystem Stral3e derart

StralRe dafiir zu sorgen, dass das System als Ganzes sicher ist.
Daraus wird sogar ein Recht des Menschen auf ein sicheres Ver-
kehrssystem abgeleitet und eine Verlagerung der Verantwortung
von den Menschen, die die StralRen nutzen, zu denjenigen, die

das System StralBenverkehr mitbestimmen, gefordert. Damit wer-
den aber die Verkehrsteilnehmer nicht aus ihrer Verantwortung
entlassen. Gesetze und Bestimmungen sind einzuhalten. Es kommt
auf ein gutes Zusammenspiel aller Akteure (Systemgestalter wie
-nutzer) an, um ein Maximum an Verkehrssicherheit zu erreichen.

)) IV. Gemal ,Vision Zero” haben die Gestalter des Verkehrssystems



» Abb.7

Getotete im
StralBenverkehr
2018-2020 in
Bayern nach Art
der Verkehrsbetei-
ligung, Ortslage
und StraBenklasse
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Sonstige

Grundlage des Verkehrssicherheitspro-
gramms ist die ,Vision Zero". Diese
beschreibt nicht die quantitative Zielmarke
. Null”, sondern ist vielmehr ein qualitati-
ver Strategieansatz mit dem Ziel, schwe-
re Personenschaden im Straflsenverkehr
bestmdglich zu vermeiden. Hier sind alle
an der Verkehrssicherheitsarbeit beteilig-
ten Institutionen, aber auch alle Verkehr-
steilnehmerinnen und -teilnehmer selbst
gefordert. Neben der ,Vision Zero"” folgt
das neue Verkehrssicherheitsprogramm
folgenden Leitlinien:

» In der Abwagung mit konkurrierenden
Belangen z. B. der Leichtigkeit des Ver-
kehrs (Ausmald der Verkehrsbehinde-
rung) soll der Sicherheit ein deutlich

grofBeres Gewicht beigemessen werden.

» Festgestellte Sicherheitsdefizite sollen
beseitigt werden, bevor Menschen zu
Schaden kommen.

» Stehen zur Beseitigung von Defiziten
mehrere alternative Malinahmen zur
Wahl, sollen grundsatzlich die erwiese-
nermalden effektivsten Maflinhahmen den
Vorzug erhalten.

» Verkehrsrechtliche oder straRenbauliche
Entscheidungen zu Lasten der Verkehrs-
sicherheit sind zu vermeiden.
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Der konkrete Handlungsbedarf des Ver-
kehrssicherheitsprogramms wurde aus
dem aktuellen Unfallgeschehen, der
gesellschaftlichen Relevanz und den zu-
kinftigen Herausforderungen der Mobilitat
abgeleitet. Die Handlungsschwerpunkte
des Verkehrssicherheitsprogramms lie-
gen in den Bereichen Verkehrserziehung,
Verkehrslberwachung, StralRenplanung
und Straflenbau sowie Fahrzeug- und Ver-
kehrstechnik. Alleine fir den StraRenbau
ist ein Investitionsvolumen von rund 500
Mio. Euro vorgesehen. Das Programm gibt
darlber hinaus den beteiligten Verbanden
und Institutionen einen Gestaltungsrahmen
fur eigene Aktivitaten. Fir den Erfolg des
Programms ganz wesentlich ist dabei das
gute Zusammenspiel aller Akteure im Sys-
tem StralRenverkehr. Die einzelnen Aktivi-
taten des Programms sind insgesamt acht
Handlungsfeldern zugeordnet. Diese sind:
» Alle helfen mit
» Sicherer FuRverkehr und Teilhabe fir alle
» Radfahren — sicher zu allen Zielen
» Mehr Sicherheit auf dem Motorrad
» Weniger Gefahren durch und im
Schwerverkehr
» Mobil und sicher im Pkw
» Besser aus Erfahrung
» Zukunftstechnologien

500 600 700 800

Anmerkung: Getotete zu FulRgehende auf Autobah-
nen sind oft Personen, die vor der tédlichen Kollision
ihr Fahrzeug wegen einer Fahrzeugpanne oder eines
weniger schweren Verkehrsunfalls (z. B. zum Sichern
der Unfallstelle) verlieRen.
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» Abb. 8
Verkehrssicher-
heitsprogramm
2030 ,Bayern
mobil — sicher ans
Ziel”

14

Public Relations

Das neue Verkehrssicherheitsprogramm
2030 betont auch, wie wichtig die Eigen-
verantwortung einer jeden Verkehrsteilneh-
merin und eines jeden Verkehrsteilnehmers
ist. Es soll das Verstandnis und die Bereit-
schaft einer verantwortungsbewussten
Teilnahme am Straflsenverkehr fordern.
Hierzu ist eine gezielte problemorientierte
Offentlichkeitsarbeit unerlasslich. Diese
umfasst neben den Print-Medien, Rund-
funk und Fernsehen auch die immer wich-
tiger werdenden Social-Media-Angebote
sowie offentlich wirksame Aktionen.

Bayerisches Staatsministerium des
Innern, fiir Sport und Integration

Bayensches Staatsministerium fiir
Woh

nen, Bau und Verkehr

VERKEHRS-
SICHERHEITS-

PROGRAMM
=
Wm MOBIL
SICHER ANS ZIEL

2030
VERKEHRSSICHERHEIT 2030

www.sichermobil.bayern.de

Zum Start des Verkehrssicherheitspro-
gramm am 12. April 2021 wurde ein 28-sei-
tiges Programmheft veroffentlicht » Abb. s,
in dem die Ziele und MalRnahmen der acht
Handlungsfelder naher erlautert werden.
Zugleich wurde auch eine eigene Webseite
zum Programm www.sichermobil.bayern.
de freigeschaltet » Abb.9. Diese bietet
neben der Mdglichkeit das Programmbheft
herunterzuladen, weitergehende Hinter-
grundinformationen und lllustrationen an.
Als Neuentwicklung wurde beispielsweise
unter der Rubrik ,Verkehrs- & Unfalldaten”
das sog. Unfall-Dashboard integriert » Abb. 10
» Abb.11. Dieses wurde von der Zentralstel-
le fir Verkehrssicherheit im StralRenbau
entwickelt und bietet eine anschauliche
Visualisierung der je Landkreis von der
Bayerischen Polizei seit 2011 erfassten
Verkehrsunfélle mit Personenschaden. Die
Auswahl der im Dashboard dargestellten
Unfélle erfolgt flexibel und einfach durch
die Nutzerinnen und Nutzer selbst.

» Abb. 11
Startseite des
neuen Unfall-
Dashboards

3 Bayerisches Staatsministerium fiir Wohnen, Bau und Verkehr
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http://www.sichermobil.bayern.de

Bayerisches Staatsministerium des
Innern, fur Sport und Integration
Bavyerisches Staatsministerium fiir
Wohnen, Bau und Verkehr

BAYERN MOB/L
SICHER ANS ZIEL

VERKEHRSSICHERHEIT 2030

Schwerpunkie & Schutz & Sicherheit Gebaute Sicherheit Verkehrs- & Broschiren & Flyer
Ziele Unfalldaten

Schwerpunkte & Ziele

Alle helfen mit

Unsere Ziele
Sicherer Fulverkehr und Teilhabe fir alle

Mit unserem neuen Verkenrssicherheitsprogramm 2030 ,Bayem mobil — sicher ans Ziel* wollen wir
bis zum Jahr 2030 die Verkehrssicherheit auf Bayems Stralen noch weiter erhdhen. Insbesondere

Mehr Sicherheit auf dem Motorrad arbeiten wir daran,

Radfahren — sicher zu allen Zielen

Mobil und sicher im Plkw = die Zahl der Getdteten und Verletzten so weit wie mdglich zu senken,
= die Sicherheit auf Landstralen noch weiter zu steigern und

N EThgewG el e I die R e ® besonders gefahrdete Verkenrstailnenmerinnen und -teilnehmer noch besser zu schiitzen

Schwerverkehr

Unter der Rubrik ,Gebaute Verkehrssicher-
heit” der Webseite www.sichermobil.
bayern.de kénnen weitergehende Informa-
tionen zu den stralRenbaulichen und ver-
kehrstechnischen MalRnahmen hinter den
acht Handlungsfeldern aufgerufen werden.
Zum Start des Programms kénnen dort
noch keine fertiggestellten MalRnahmen
hinterlegt sein. Zukinftig werden an dieser
Stelle nach und nach umgesetzte Malinah-
men der Staatsbauverwaltung aufgezeigt.
Um moglichst frihzeitig bei der Mafénah-
menumsetzung gezielt nachjustieren zu
konnen, werden die Auswirkungen der be-
reits fertiggestellten MalRnahmen auf das
Unfallgeschehen fortlaufend evaluiert. //

» Abb.9

Startseite des In-
ternetauftritts zum
Verkehrssicher-
heitsprogramm
www.sichermobil.
bayern.de

» Abb.10
Logo des neuen
Unfall-Dashboards

15


http://www.sichermobil.bayern.de

3

Die Auswirkungen der Corona-Pandemie

auf das Unfallgeschehen in Bayern

16

Im Januar 2020 wurde in Bayern die bun-
desweit erste Infektion mit dem neuartigen
Coronavirus SARS-CoV-2 bestatigt. Wenige
Wochen danach wurde der Ausbruch des
neuen Corona-Erregers (Beginn der ersten
Infektionswelle) als Pandemie eingestuft
und Schutzmafinahmen ergriffen. Einige
der MalRnahmen, wie die SchlieRung der
Schulen, der Kitas, des Einzelhandels

und der Freizeiteinrichtungen Mitte Marz
verandern den Alltag der Bevdlkerung
tiefgreifend. So sollten private Treffen nach
Maoglichkeit unterlassen werden. Ein- und
Ausreisen in Nachbarstaaten wurden auf
das notwendigste Mald reduziert. Auch die

Arbeitswelt war von den Verdnderungen
betroffen. Wo immer maglich, sollte von
Zuhause aus gearbeitet werden. Einige
Unternehmen konnten ihren Geschéaften
nicht weiter nachgehen und nutzten das In-
strumentarium der Kurzarbeit. Erst ab Ende
April, als sich das Infektionsgeschehen
spurbar abschwachte, wurden die Mal3-
nahmen schrittweise zurickgenommen.
Diese Phase endete — aufgrund wieder
steigender Neuinfektionen (Beginn der
zweiten Infektionswelle) — im November
mit dem Beschluss fiur einen , Teil-Lock-
down”. Dieser sah vor, Gastronomie- und
Tourismusbranche sowie Kultureinrich-



» Tab. 1

Kategorisierte
Unfalle U(P+S)
2017-2019 und

2020 auf klassifi-

zierten Stral3en
in Bayern und
prozentuale Ver-
anderungen von
2017-2019 (pro
Jahr gemittelt)
nach 2020

tungen zu schlieRen und private Kontakte
zu verringern. Mitte Dezember folgten
weitergehende Schutzmalinahmen, wie
SchulschlieBungen und scharfere Kon-
taktbeschrankungen beispielsweise durch
nachtliche Ausgangsbeschrankungen.
Bayern verharrte weitgehend in diesem
Zustand bis ins Frihjahr 2021.

Die zuvor beschriebenen Mafinahmen

zur Begrenzung der Infektionen mit dem
Coronavirus SARS-CoV-2 haben sich
massiv auf die Alltagsmobilitat in Bayern
ausgewirkt. Reprasentativen Befragungen
zufolge 131 wurden im Mai und Juni 2020,
als bereits erste MalRnahmenlockerungen
erfolgt waren, immer noch ein Viertel we-
niger Personenkilometer zurlckgelegt als
im vergleichbaren Zeitraum vor der Corona-
Pandemie. Dies betraf im besonderen
MalRe dienstliche Wege, Begleitwege und
Freizeitwege. Im Vergleich der Altersklas-
sen schrankten hauptsachlich Seniorinnen
und Senioren ihre Mobilitdt immer noch
stark ein. In dieser Zeit gewann der Fuf3-
und vor allem der Radverkehr an Bedeu-
tung. Besonders viele Radfahrten wurden
in der Freizeit zurlckgelegt. Wahrend der

Unfalle mit Personenschaden oder

ersten Infektionswelle war auch ein star-
ker Einbruch bei der Zahl an Fahrgasten in
offentlichen Verkehrsmitteln zu beobach-
ten. Im Laufe des Sommers 2020 wurden
Busse und Bahnen wieder haufiger genutzt
als in den Monaten zuvor. Uber das ge-
samte Jahr 2020 gesehen nahm auch die
Fahrleistung aller Kraftfahrzeuge in Bayern
deutlich ab. So wurde ein Rickgang der
Gesamtfahrleistung auf den klassifizierten
LandstraRen (Bundes-, Staats- und Kreis-
stralRen aulerorts) um 12 % gegenlber
dem Mittelwert der Jahre 2017-2019
festgestellt. Auf Autobahnen verringerte
sich die Fahrleistung noch etwas starker
(-16,5 %).

Die Beschrankung der Mobilitat in der Co-
rona-Pandemie haben sich auch erheblich
auf das Unfallgeschehen im Straflsenver-
kehr in Bayern ausgewirkt. Laut amtlicher
Verkehrsunfallstatistik ereigneten sich im
Jahr 2020 auf klassifizierten StraRen in
Bayern insgesamt 49.953 kategorisierte
Unfalle U(P+S). Das waren tber 12.600
Unfalle U(P+S) bzw. Uber ein Funftel weni-
ger als im Mittel der Vorjahre 2017-2019.
Der Uberregionale Verkehr war durch die

kategorisierte Unfalle mit Sachschaden U(P+S)
davon Personenschadensunféalle U(P)
davon Unfélle mit Schaden U(S)
—— Unfélle U(P+S) auf Autobahnen
— Unfélle U(P+S) auf Bundesstralien aufderorts
—— Unfalle U(P+S) auf Staatsstraflsen aullerorts
—— Unfélle U(P+S) auf KreisstralRen aufserorts
—— Unfélle U(P+S) auf Bundesstrafsen innerorts

—— Unfalle U(P+S) auf Staatsstrafsen innerorts

——  Unféalle U(P+S) auf KreisstraflRen innerorts

2017-2019 2020 17-19/20
%

187.714 49.953 -20,2
87.002 23.222 -19,9
100.712 26.731 -20,4
36.836 9.126 -25,%
26.533 6.777 -23,4
32.648 8.867 -18,5
20.287 5.683 -17,4
23.024 6.082 -20,8
32.012 8.814 -17,4
16.374 4.704 -13.,8
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» Abb.12
Prozentuale Ver-
anderungen der
Zahl kategorisier-
ter Unfalle U(P+S)
auf klassifizierten
StralRen in Bayern
von 2017-2019
(pro Jahr gemit-
telt) nach 2020 je
Monat

Prozent 10
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Schutzmaflnahmen im Rahmen der Co-
rona-Pandemie offenbar besonders stark
betroffen. So nahm die Zahl der Unfalle
U(P+S) auf den Fernverkehrsstraféen Uber-
proportional stark ab. Auf Autobahnen bei-
spielsweise wurden von der bayerischen
Polizei Uber ein Viertel weniger Unfalle
U(P+S) aufgenommen — vergleichen mit
dem Durchschnitt der Jahre 2017-2019

» Tab. 1. Aulerdem nahmen die Unfall- und
Verunglicktenzahlen aufserhalb geschlos-
sener Ortschaft starken ab als innerorts.
Schliel3lich wurden seit Beginn der Unfall-
aufzeichnungen vor mehr als 60 Jahren
noch nie weniger Menschen bei Verkehrs-
unfallen getotet oder verletzt als im vergan-
genen Jahr 2020 (mit 359 Getdteten und
31.040 Verletzten auf klassifizierten Stra-
Ren). Auf Gemeindestrafden (nicht klassifi-
zierte StralRen), die nicht Bestandteil dieser
Vero6ffentlichung sind, ereigneten sich im
Jahr 2020 insgesamt 83.022 kategorisierte
Unféalle (Definition der Unfallkategorie siehe
Anhang) — zu Uber 95 % innerorts. Gegen-
Uber 2017-2019 bedeutet dies im Jahres-
mittel ein Rickgang von 14,3 %.

Im Verlauf des Jahres 2020 fiel die Ver-
ringerung bei den kategorisierten Unfallen
auf den klassifizierten StraRen Bayerns im

Jan Feb Mrz Apr Mai Jun

mmm Autobahnen

mmm klassifizierte Landstrafien

Monat April mit einem Minus von 46,3 %
am starksten aus » Abb.12. Dies spiegelt
offensichtlich die besonders einschnei-
denden Veranderungen im Mobilitatsver-
halten wahrend des ersten , Lockdowns”
wider. In den Folgemonaten wurden die
Mobilitatsbeschrankungen nach und nach
zurickgenommen, so dass in den Monaten
August und September fast wieder das
Unfallaufkommen der Vorjahre 2017-2019
erreicht wurde. Erst mit dem zweiten

. Lockdown" im Herbst 2020 stellten sich
erneut starkere Unfallreduktionen ein — ver-
glichen mit 2017 bis 2019. In den darauf-
folgenden ersten vier Monate des Jahres
2021, fur die lediglich vorlaufige Ergeb-
nisse zur Verkehrsunfallstatistik vorliegen
(Bekanntgabe der endglltigen Ergebnisse
im Februar 2022), bleibt der Rlckgang der
kategorisierten Unfalle U(P+S) auf dem
klassifizierten StralRennetz (-27,3 %) etwa
auf dem Niveau vom November und De-
zember 2020 (-28,0 %). Als Vergleichszeit-
raum wurden jeweils die Jahre 2017-2019
herangezogen. Schon heute l&sst sich also
abschéatzen, dass die Corona-Pandemie
auch das Verkehrsunfallgeschehen des
Jahres 2021 malgeblich pragen wird.

Jul Aug Sep Okt Nov Dez

mmm Ortsdurchfahrten



Folgen
Getotet
Schwerverletzte
Leichtverletzte

Unfalltyp
Fahrunfall
Abbiege-Unfall

Einbiegen/Kreuzen

Uberschreiten
Ruhender Verkehr

Langsverkehrsunfall

Sonstiger Unfall

Wochentag
Montag
Dienstag
Mittwoch
Donnerstag
Freitag
Samstag
Sonntag

Tageszeit
6.00-22.00 Uhr
22.00-6.00 Uhr

Alter der Beteiligten
> 18 Jahre (Minderjahrige)
> 64 Jahre (Senioren)

Art der Beteiligung
Pkw
Lkw
mot. Zweirader
Radfahrer
FulRganger

» Abb.13
Prozentuale Ver-
anderungen der
Zahl kategorisier-
ter Unfélle U(P+S)
auf klassifizierten
Stral3en in Bayern
von 2017-2019
(pro Jahr gemit-
telt) nach 2020
fur ausgewahlte
Unfallmerkmale
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== Autobahnen
== k|assifizierte LandstraRen
== Qrtsdurchfahrten

-20 -40 -60 %

Anmerkung: Getotete zu Fullgehende auf
Autobahnen sind oft Personen, die vor der
tddlichen Kollision ihr Fahrzeug wegen
einer Fahrzeugpanne oder eines weni-

ger schweren Verkehrsunfalls (z.B. zum
Sichern der Unfallstelle) verlieRen.
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» Abb.14
Prozentuale Veran-
derungen der Zahl
kategorisierter
Unfalle U(P+S)
auf klassifizierten
Stral3en in Bayern
im Jahr 2020
bezogen auf den
Jahresdurch-
schnitt 2017-2019
nach Art der Ver-
kehrsbeteiligung
und Monat
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Bei der Aufnahme der kategorisierten
Verkehrsunfalle erfasst die bayerische
Polizei zahlreiche statistische Merkmale.
Durch die Auswertung dieser Daten lassen
sich spezielle Fragestellungen statistisch
untersuchen. Im Zusammenhang mit den
Auswirkungen der Corona-Pandemie auf
einzelne Unfallmerkmale sind Unfallzeiten
sowie Angaben zu den Unfallbeteiligten
von besonderem Interesse. » Abb.13 zeigt
hierflr die prozentualen Veranderungen der
Unfalle U(P+S) im Jahr 2020 verglichen mit
dem Durchschnitt der Jahre 2017-2019.
Demnach weisen Autobahnen die grofte
Streuung bei den Veranderungswerten auf.
Dies ist damit zu erklaren, dass bei den
Autobahnen manche Teilkollektive sehr
klein und somit grofieren statistischen
Schwankungen unterworfen sind. Anhand
von » Abb. 13 lassen sich zudem folgende
Aussagen treffen:

Jan Feb

»

»

»

»

Der Unfallrickgang war fir Seniorinnen
und Senioren starker als fur Minder-
jahrige.

Der Unfallriickgang fiel sonntags starker
aus als an Werktagen.

Der Unfallrtickgang auf Bundes-, Staats-
und Kreisstral3en war in Nachtstunden
(22.00 bis 06.00 Uhr) grofRer als tags-
Uber (06.00 bis 22.00 Uhr).

Die Zahl der Radunfélle (als Beteiligter
01, 02 oder 03) auf klassifizierten
StralRen (alle StralRen auller Gemeinde-
stral3en) nahm insgesamt geringflgig
zZUu (+1,4%). FUr klassifizierte Landstra-
Ren (Bundes-, Staats- und Kreisstrafien
aullerorts) ist hingegen eine recht
deutliche Zunahme an Radunfallen fest-
zustellen (+14,3%).

Jul Aug Sep Okt Nov Dez
[ ]
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Bei der Entwicklung der Radunfalle fallt
verglichen mit den anderen Verkehrsteil-
nehmergruppen (Pkw-, Lkw-, FulR- bzw.
motorisierter Zweiradverkehr) auf, dass die
mobilitdtseinschrankenden MalRnahmen
selbst wahrend des ersten (Marz bis Mai
2020) oder zweiten ,Lockdowns” (Novem-
ber und Dezember 2020) zu keiner bedeu-
tenden Abnahme bei den Radunfallen

» Abb.14 flhrte. In der Gruppe der Rad-
fahrenden befinden sich Nutzerinnen und
Nutzer von herkdbmmlichen Fahrradern,
aber auch zunehmende von elektrisch un-
terstltzten Zweiradern (Pedelecs, E-Bikes
und S-Klasse-Pedelecs). Auf den klassifi-
zierten LandstralRen hat sich die Zahl der
Unfélle mit diesen elektrisch unterstitzten
Zweiradern mehr als verdoppelt (auf 387
Unfalle im Jahr 2020). Im Vergleich dazu
fiel der Anstieg bei den Verkehrsunfallen
mit herkdmmlichen Fahrradern mit einem
Plus von 14,3 % deutlich geringer aus

(auf 1.192 Unfalle im Jahr 2020).

Die Unfalluntersuchungen zu den Aus-
wirkungen der Corona-Pandemie auf

das Verkehrsunfallgeschehen in Bayern
verdeutlichen die enge Beziehung von
Verkehrsverhalten auf der einen Seite

und Unfallaufkommen auf der anderen
Seite. Die Untersuchungen zeigen dartber
hinaus, dass der Radverkehr zukinftig
verstarkt im Fokus der Verkehrssicher-
heitsarbeit stehen muss. Es gilt, den
aktuellen negativen Trend mit steigenden
Unfallzahlen — trotz zunehmender Be-
liebtheit des Fahrrades und entsprechend
steigendem Verkehrsaufkommen — um-
zukehren. Wichtige Anséatze daflr liefert
das neue Verkehrssicherheitsprogramm
2030 ,,Bayern mobil — sicher ans Ziel"” [2]
mit einem eigenen Handlungsfeld fir den
Radverkehr (Handlungsfeld 3 ,Radfahren —
sicher zu allen Zielen"). //
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Wie gut sind unsere Ampeln in Bayern? —
Lichtsignalanlagen-Schwachstellenanalyse 2019

22

In Bayern wurde in den Jahren 2018-2020
fast die Hélfte (46,6 %) aller innerorts geto-
teten oder verletzten Personen an Kreu-
zungen oder EinmUndungen registriert.
Auf den bayerischen LandstralRen waren
es immerhin noch ein Drittel (33,0 %).
Insofern muss der Verkehrssicherheit von
Knotenpunkten besondere Aufmerksamkeit
gewidmet werden. Diese ist gerade bei
starker belasteten Knotenpunkten eng mit
der Thematik der Lichtsignalanlagen (LSA)
verbunden. Daher sind LSA und deren
Betrieb ein wichtiger Bestandteil des Ver-
kehrssicherheitsprogramms 2030 ,,Bayern
mobil — sicher ans Ziel".

Die Bayerische Staatsbauverwaltung be-
treut auf Bundes-, Staats- und Kreisstrafsen
rund 2.800 LSA. Unter der Vielzahl der
Lichtsignalanlagen gibt es immer wieder
einzelne Anlagen, an denen die Geduld

der Autofahrer, Fuldganger oder Radfahrer
auf Grund langer Wartezeiten in beson-
derem Male auf die Probe gestellt wird.
Diese Zustande gilt es zu eliminieren und
die betroffene LSA herauszufiltern. Daher
wurde in Bayern fur alle LSA ein Qualitats-
management gemal den Richtlinien fur
Lichtsignalanlagen (RiLSA) eingefthrt [9].
Hierfir werden in regelmafiigen Abstédnden
die LSA untersucht und qualitativ bewertet.



Lichtsignalanlagen in Bayern
in Zahlen

2800

LSA

1000 FSA
1800 KSA

in19

staatlichen
Bauamtern

97,5 %

der LSA gehdren zur
Qualitatsstufe A bis D

&

1 von 2 Fahrzeugen
muss halten

Sulair>

Lichtsignalanlagen
in Bayern in Zah-
len (Stand: April

iber 70

Sekunden Verlustzeit bei
Qualitatsstufe E und F

%

Verfahren der
Schwachstellenanalyse

Die im Folgenden beschriebene Analyse
wurde auf Basis von anonymisierten histo-
rischen TOMTOM-Nutzerdaten fiir die Bay-
erische Staatsbauverwaltung durchgefthrt.
Es wurden Daten des kompletten Kalen-
derjahres 2019 verwendet, um einerseits
einen statistisch aussagekraftigen Daten-
satz zu erhalten und anderseits mogliche
saisonale Effekte zu eliminieren.

Die Schwachstellenanalyse wird zweistufig
durchgefihrt. In der ersten Stufe werden
die Verlustzeiten aller Fahrbeziehungen
(sog. Bewegungspfade) im Umkreis von
100 m an einem LSA-Knoten aufsummiert
und auf die Gesamtanzahl der Fahrten
normiert (sog. Knotenpunktanalyse). Die
Einstufung der Verkehrsqualitat erfolgt

auf Basis der Gesamtbetrachtung des
LSA-Knotens. Die Grenzwerte werden

Bei rund 2.800 Anlagen erfolgt die Bewer-
tung als flachendeckende Abschéatzung der
Qualitat des Verkehrsablaufes, indem fahr-
zeugeigene Bewegungsprofile analysiert
werden. Diese Methodik ist die Grundlage
der LSA-Schwachstellenanalyse. Dabei
wird die Qualitat des Verkehrsablaufes
anhand von Floating Car Daten analysiert
und es werden daraus KenngroRen fir jede
LSA definiert. Somit ist es moglich, eine
Ubersicht zur Abschétzung der Qualitit des
Verkehrsablaufes fur die LSA in der Zustan-
digkeit des Freistaates Bayern zu erstellen.
Die Zentralstelle Verkehrsmanagement
(ZVM) hat im Jahr 2013, basierend auf

den Daten von 2012, erstmalig eine solche
LSA-Schwachstellenanalyse durchgefihrt.
Eine zweite Analyse erfolgte im Jahr 2018
auf Basis der Daten von 2016. Die dritte
LSA-Schwachstellenanalyse erfolgte im
Jahr 2021 auf Basis der Daten von 2019.
Dadurch ist neben der Analyse der aktu-
ellen Situation der LSA auch ein Vergleich
der Qualitat mit den Vorjahren maglich

und es kann geprift werden, ob die Mal}-
nahmen zur Verbesserung der Qualitat der
LSA eine positive Wirkung entfaltet haben.

dabei auf Grundlage des Handbuchs fir die
Bemessung von Stralsenverkehrsanlagen
(HBS) festgelegt [81. Die Knotenpunktana-
lyse wird fir jede LSA in der Zustandig-
keit des Freistaates Bayern durchgefiihrt

» Abb.16.

Weisen die Verlustzeiten in der ersten
Stufe Werte Uber einer bestimmten To-
leranzschwelle auf, so gilt diese LSA als
nicht leistungsfahig. Fur die so identifizier-
ten LSA-Knoten werden daraufhin Detail-
untersuchungen durchgeflhrt, in denen
jede Fahrbeziehung gesondert ausgewertet
wird (sog. Pfadanalyse). Die Fahrbezie-
hung mit der héchsten mittleren Verlust-
zeit bestimmt die Qualitatsstufe eines
LSA-Knotens, so dass speziell fir diesen
Pfad vorrangig Verbesserungsmafinahmen
erforderlich sind » Abb. 16.
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Die Schwachstellenanalyse wird zweistufig durchgefiihrt

Knotenpunktanalyse
Aufsummieren der Verlustzeiten

aller Fahrbeziehungen im Umkreis
von 100 m an einem LSA-Knoten.

"
"
Pfadanalyse
— Ein Uberlastereter LSA-Knoten
wird detailliert ausgewertet.
— Die einzelnen Bewegungspfade
werden separat analysiert.

Ergebnisse

Der Ergebnisvergleich der LSA Schwach-
stellenanalysen der Jahre 2016 mit 2019
zeigt, dass die Anzahl der LSA mit Qua-
litatsstufe E und F von 79 in 2016 auf 71
LSA in 2019 gesunken ist. Im Gesamtver-
héltnis ist eine Reduktion der stérungsan-
falligen LSA gegenlber dem Jahr 2016 zu
verzeichnen, namlich von 3,1 % in 2016
auf 2,5% in 2019 » Abb.17. Dies entspricht
eine relative Abnahme von rund 20%. Die
Ergebnisse Uber die problematischen Qua-
litatsstufen E und F von 2019 wurden mit
dem Analysejahr aus 2016 in ein gemeinsa-
mes LSA-Schwachstellenkataster zusam-
mengefasst und gegenlbergestellt.

Hat sich die Leistungsfahigkeit der Anla-
gen zwischen den Jahren 2016 bis 2019
verbessert, verschlechtert oder keine
Anderung ergeben, so wird dies ermittelt
und weiter untersucht. Als maglichen
Ursachen fur Verschlechterungen kommen
z.B. Baustellen, Verkehrszunahmen, Ver-
kehrsverlagerungen oder auch strukturelle
Anderungen in Betracht. Strukturelle Veran-
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» Abb.16
Verfahren der
LSA-Schwach-
stellenanalyse

derungen ergeben sich z. B. durch Ergan-
zungen im Verkehrsnetz, die Ansiedlung
eines neuen Gewerbegebietes oder die
Entstehung eines Neubaugebietes. Diese
wurden mittels spezieller Datenanalysen
Uber das Diagramm , Einzelmessungen
chronologisch” erkannt und die ortlichen
Umstande dann aus verschiedenen Quel-
len (z. B. Uber Zeitungsartikel) recherchiert.

Das LSA-Schwachstellenkataster dient den
Staatlichen Bauamtern als Ubersicht (iber
diejenigen LSA, bei denen grundsétzlich
Optimierungspotential besteht. Dort sollen
nach Maglichkeit MalRnahmen initiiert und
umgesetzt werden, die die Qualitat des
LSA-Knotens verbessern (z. B. Optimierung
des Steuerprogramms, bauliche Veran-
derungen). Ziel ist es, samtliche LSA in
den Qualitatsstufen A bis D zu betreiben.
Allerdings ist es aufgrund der ortlichen
Gegebenheiten bzw. bestehender Randbe-
dingungen nicht immer moglich, geeignete
Verbesserungsmalnahmen umzusetzen.
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Ergebnisse der
Schwachstellen-
analysen der
Jahre 2012, 2016
und 2019 fir die
;‘?Af”f B‘;”ges_" Zur amtsinternen Bewertung wurde ein
aatls- un reis- e . -
straBen in Bayern LSA—Oughtatsmdgx '(LSA—OI) definiert.
sortiert nach Qua- Dieser gibt an, wieviel Prozent der LSA
litatsstufe (QSV) gegenuUber allen LSA des jeweiligen Staatli-
chen Bauamtes eine Qualitatsstufe A bis D
aufweisen und damit ausreichend leis-
tungsfahig sind. Im Analysejahr 2019 liegt
Schweinfurt Bayreuth dieser bei allen Staatlichen Bauamtern Uber
94%, was ein sehr positives Ergebnis ist,
Aschaffenburg und gleichzeitig eine Verbesserung zu den
Wiirzburg

» Abb.18
LSA-Qualitatsin-
dex differenziert
nach Staatlichem
Bauamt

Kempten

Ansbach

Amberg-Sulzbach

Regensbur:

Analysejahren 2016 (LSA-QI Gber 87 %)
und 2012 (LSA QI Uber 92 %) darstellt
» Abb.18.

mehr als 98 %
m 96 % bis 98 %
® 94 % bis 96 %
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LSA im
BAYSIS-Kartenfenster

Die Ergebnisse der LSA-Schwachstel-
lenanalyse basierend auf Daten aus dem
Jahr 2019 wurden in einem Geoinformati-
onssystem (GIS) grafisch aufbereitet und
im BAYSIS-Kartenfenster in der Ansicht
.Lichtsignalanlagen” veroffentlicht. Die
angezeigten Symbole fir die Schwach-
stellenanalyse unterscheiden sich in der
Formgebung als Dreieck oder als Kreis. Die
Bedeutung der unterschiedlichen Formen
liegt in der Auswertemethodik fiir die
Knotenanalyse (Dreieck) oder der Pfadana-
lyse (Kreis). Diese Darstellung zeigt, dass
Dreiecke die ,unkritischen” LSA und die
Kreise die , kritischen” LSA kennzeich-
nen. Die unterschiedlichen Farben (Kreis,
Dreieck) symbolisieren die Qualitatsstufe

» Abb.19. DarUber hinaus kénnen mithilfe
des ,Identifizieren”-Buttons in der Werk-
zeugleiste weitere Informationen zu den
LSA angezeigt werden. Daraufhin erscheint
unterhalb des Kartenfensters die Ergeb-
nisliste mit Verkehrskenngréfien aus der
Schwachstellenanalyse, die zur Bewertung
der Qualitatsstufen herangezogen wurden.

Mit dem BAYSIS-Kartenfenster fir die LSA

Schwachstellenanalyse im Intranet liegt

den Staatlichen Baudmtern eine graphi-

sche Ubersicht der Schwachstellenbewer-

tung von LSA vor. Die Verkehrsablaufe an

LSA-Knoten konnen nach Qualitdtsstufen

angezeigt werden.
» Abb. 19
Kartenansicht der
Lichtsignalanlagen

im BAYSIS-Karten-
fenster
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Fazit und Ausblick

Mit der LSA-Schwachstellenanalyse wurde
im Zustandigkeitsbereich der bayerischen
Staatsbauverwaltung ein Qualitdtsma-
nagement gemal der Richtlinie fir Licht-
signalanlagen (RiLSA) eingeflhrt [91. Zur
Ermittlung der Qualitat der Verkehrsablaufe
an LSA wurde zuletzt fir das Jahr 2019
eine Schwachstellenanalyse mit Floa-

ting Car Daten des Anbieters TOMTOM
durchgefihrt. Durch die EinfUhrung der
Schwachstellenanalyse fir die Lichtsignal-
anlagen kdnnen die Staatlichen Bauamter
die Qualitat ihrer Lichtsignalanlagen einfach
Uberprifen. Bei schlechter Qualitat (ins-
bes. Stufe E und F) sind diese angehalten,
geeignete Verbesserungsmalinahmen zu
initiieren und umzusetzen. Die Auswirkun-
gen der Maflinahmen zur Qualitatsverbes-
serungen an LSA-Knoten kénnen durch

die erneuten Analysen verifiziert werden.
Es gibt eine Vielzahl von Maflinahmen zur
Qualitatsverbesserung, die an LSA-Knoten
in Frage kommen. Denkbar sind beispiel-
weise Wartungsmalfinahmen zur Wieder-
herstellung des technischen Soll-Zustandes
(z.B. die Erneuerung von Detektoren),
strukturelle Anderungen der Verkehrs-

steuerung (z. B. Anderung der Anzahl von
Signalprogrammen und deren Phasenein-
teilung) oder auch die Anderungen von
strategischen Rahmenbedingungen [9].
Nach jetzigem Stand ist die Durchfuh-
rung einer LSA-Schwachstellenanalyse

ca. alle drei bis vier Jahre vorgesehen.
Abhangig von der technischen und auch
preislichen Entwicklung auf dem Markt der
Verkehrsdatenanbieter ist kiinftig even-
tuell aber auch eine haufigere Uberprifung
der LSA-Schwachstellen bis hin zu einer
Echtzeit-Uberprifung denkbar.

Neben der rein verkehrlichen Betrachtung
sollen die Analyseergebnisse klnftig auch
fur die Bewertung verkehrssicherheitsrele-
vanter Fragestellungen einbezogen wer-
den. Dabei ist angedacht, die Analyse der
Unfalldaten an signalisierten Kreuzungen
im Zusammenhang mit der Qualitatsstufe
der Lichtsignalanlage zu sehen, insbeson-
dere, wenn diese LSA-Knoten den Qua-
litatsstufen E und F angehdren. So kann
ein moglicher Zusammenhang zwischen
Verkehrsqualitat und Verkehrssicherheit
genauer untersucht werden. //
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Unfallentwicklung
im Uberblick

» Tab. 2
Kategorisierte
Unfalle, Unfall-
folgen und Ver-
anderungen auf
klassifizierten
Stral3en 2019/2020
in Bayern

Gegenstand von Unfalluntersuchungen
sind grundsatzlich alle polizeilich mit der
Verkehrsunfallaufnahme registrierten
Unfalle. Bei Unfalluntersuchungen ist die
Unfallschwere ein besonders wichtiges
Unterscheidungsmerkmal. Entsprechend
der schwersten Unfallfolge lassen sich die
Unfalle in vier Unfallkategorien einteilen.
Die Unfallkategorie (Unfall mit Getdteten,
Schwerverletzten, Leichtverletzten oder
Unfall mit Sachschaden) folgt aus dem
grofdten Schaden, den mindestens ein am
Unfall Beteiligter erlitten hat. Im Anhang zu
diesem Jahresheft ist dargelegt, wie die
einzelnen Unfallkategorien gemafs dem Ge-
setz Uber die Statistik der StralRenverkehrs-
unfalle voneinander abgegrenzt werden.

Unféalle mit Personenschaden oder
kategorisierte Unfalle mit Sachschaden U(P+S)
davon Personenschadensunfalle U(P)
davon Unfélle mit Sachschaden U(S)

Getotete T

Verletzte SV+LV

davon Schwerverletzte SV
davon Leichtverletzte LV

Unféalle mit Personenschaden U(P)
davon aulRerorts

davon innerorts
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Fir 2020 ist festzustellen, dass die Unfall-
entwicklung im klassifizierten Stralennetz
im Vergleich zum Vorjahr stark durch die
Corona-Pandemie beeinflusst wird. Wie
aus » Tab.2 ersichtlich, ist gegenitiber dem
Vorjahr sowohl die Zahl der Unfélle mit
Personenschaden (-17,2 %), die Zahl der
kategorisierten Unfélle mit Sachschaden
(-20,0 %), die Zahl der Getoteten (-13,5 %)
als auch die Anzahl an Verletzten (-20,2 %)
deutlich gesunken. Dabei nahm die Anzahl
der Schwerverletzten um 16,8 % ab, die
der Leichtverletzten um 21,0 %. In abso-
luten Zahlen heif3t dies, dass 2020 auf
den klassifizierten Straf3en in Bayern 362
Personen bei Verkehrsunfallen starben
und 31.544 Personen verletzt wurden. Die
Auswirkungen der Corona-Pandemie auf
das Unfallgeschehen werden in Kapitel 3
dieses Heftes vertieft behandelt.

2019 2020 19/20
%

61.469 49.953 -18,7
28.045 23.222 -17,2
33.424 26.731 -20,0
429 362 -15,6
39.545 31.644 -20,2
6.984 5.809 -16,8
32.561 25.735 -21,0
28.045 23.222 -17,2
17.524 14.073 -19,7
10.521 9.149 -13,0




» Abb. 20
Unfallschwere:
Verungliickte je
1.000 Unfalle mit
Personenschaden

2000 nach Stral3en-

klasse aul3erorts
in Bayern
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Die Zahl der kategorisierten Verkehrsun-
falle auf Gemeindestralden in Bayern — die
nicht Inhalt dieses Jahresheftes sind — hat
gegenilber dem Vorjahr geringfligig zu-
genommen. Im Jahr 2020 ereigneten sich
hier 83.022 Unféalle mit Personen- oder
Sachschaden, im Jahr 2019 waren es
97.901 Unfalle (-15,2 %). Die Zahl der Ge-
téteten nahm im gleichen Zeitraum von
112 auf 122 Getotete (+8,9 %) zu. Die Zahl
der Verletzten ging dagegen zurlck, um
1.900 auf 25.634 Verletzte (-6,9 %).

Die mittlere Unfallschwere eines Unfallkol-
lektivs lasst sich anhand des Verhaltnisses
von Unfallfolgen, z. B. der Anzahl an Verun-
glickten zur Gesamtzahl an Unféllen die-
ses Kollektivs beschreiben. » Abb.20 zeigt
dies fUr die Anzahl der Getdteten, Schwer-
bzw. Leichtverletzten pro 1.000 Unféallen
mit Personenschaden des Jahres 2020 auf
den klassifizierten AufRerortsstraRen in
Bayern. Demzufolge ist im Vergleich der
StraRenklassen die Wahrscheinlichkeit,

Schwerverletzte

400

300

200

100 |
0

mmm BundesstralRen mmmm

Staatsstrafien

dass Verkehrsteilnehmende bei einem
Personenschadensunfall getotet werden,
auf BundesstralRen am hochsten. Darlber
hinaus konnen auch Unfallkosten, welche
die volkswirtschaftlichen Folgen von Ver-
kehrsunfallen beziffern, die Schwere von
Unféallen abbilden. Alles in allem verursach-
ten die Unféalle auf klassifizieren Straf3en in
Bayern im Jahr 2020 volkswirtschaftliche
Folgekosten in Hohe von rund 2,8 Mrd.
Euro, davon mit 72 % den weitaus grofe-
ren Anteil aufderorts.

Einjahrige Unfallauswertungen erlauben
nur die Beurteilung der aktuellen Situation.
Aufgrund des Einflusses der Zufalligkeit
ermoglicht selbst ein Vergleich von absolu-
ten Unfallzahlen und -folgen zweier aufei-
nanderfolgender Jahre keine langfristigen
Aussagen. Deshalb sind flr gesicherte Ver-
gleichswerte lber die langfristige Entwick-
lung des Unfallgeschehens stets grofRere
Zeitraume zu betrachten.

Leichtverletzte

Kreisstrafsen
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750
500
250

o
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» Abb.21
Unfallfolgen nach
StraBenklasse
2000-2020 auBer-
orts in Bayern

Getotete 400
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200 108
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Die Entwicklung der Unfallfolgen auf den
klassifizierten AulRerortsstraflsen von 2000
bis 2020 in Bayern » Abb.21 zeigt einen
deutlichen Rickgang bei den Getdteten

in der ersten Dekade. In diesem Zeitraum
konnte die Zahl der Getdteten mehr als
halbiert werden — unabhangig von der
Straflienklasse. Seit 2010 fallt der Ruck-
gang bei den Getdteten verglichen mit den
Vorjahren geringer aus. Bei der Zahl der
im Stralsenverkehr schwerverletzten Per-
sonen ist von 2000 bis 2010 ebenso

eine beachtliche Abnahme festzustellen.
Im Vergleich zu den Getoteten ist sie

mit 44 % allerdings etwas geringer aus-
gepragt. Auch bei den Schwerletzten kann
ab 2010 eine Trendanderung beobachten
werden. Die Zahl der Schwerverletzten ver-
anderte sich lGber mehrere Jahre hinweg

kaum. Ahnlich wie fiir Schwerverletzte
sieht die Entwicklung der Leichtverletzten
aus — mit dem Unterschied, dass der Rick-
gang der Leichtverletzten zwischen 2000
und 2010 mit rund 25 % merklich mode-
rater ausgefallen ist.

Die langfristigen Tendenzen werden von
kurzzeitigen, unregelmalfigen Zu- und Ab-
nahmen Uberlagert. Ursachen fir kurzzei-
tige wie auch langfristige Trendabweichun-
gen kénnen witterungsbedingte EinflUsse,
Veradnderungen im Fahrzeugbestand, der
jahrlichen Fahrleistung, im Verkehrsrecht,
im Sozialverhalten, im Rettungs- und Aus-
bildungswesen, die Einflihrung von neuen
Sicherheits- und Uberwachungstechniken
aber genauso Innovationen im StraRenbau
und -betrieb oder Umwidmungen sein. //
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Bezugsgrolden
des Unfallgeschehens
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Verkehrsunfalle sind ohne Verkehrsge-
schehen nicht mdglich. Das Verkehr-
saufkommen auf Bayerns StralRen wird
wiederum maRgeblich beeinflusst von der
Zahl der Einwohner und dem Bestand an
Kraftfahrzeugen in Bayern. Das Verhaltnis
zwischen der Anzahl aller Kraftfahrzeuge
und Einwohnerzahl wird Motorisierungs-
grad bezeichnet. Dieser beschreibt die
Verflgbarkeit von Kraftfahrzeugen. Die
nachstehende » Abb.22 verdeutlicht die
Entwicklung der Einwohnerzahl und des
Motorisierungsgrades in Bayern seit 2000.
Die betrachteten GroRen zeigen in die-
ser Zeitspanne einen jeweils moderaten
Anstieg. Die Einwohnerzahl ist insgesamt
um rund acht Prozent angewachsen: Beim
Kfz-Bestand hingegen ist ein deutlich gro-
Rerer Zuwachs von insgesamt rund 40 %
zu registrieren. Somit kamen im Jahr 2000
auf 1.000 Einwohner Bayerns insgesamt
559,1 Pkw oder Schwerverkehrsfahrzeuge
(Lkw, Zugmaschinen, Busse), im Jahr 2020
waren es 709,4. Der Motorisierungsgrad
fur Fahrzeuge des Schwerverkehrs weist
eine sehr ahnliche Entwicklung auf. Der
Anteil von Schwerverkehrsfahrzeugen am
gesamten Kfz-Bestand hat sich von 2000
nach 2020 kaum verandert (von 11,71 %
auf 11,75 %).

Um das Unfallgeschehen gesamter Regi-
onen miteinander vergleichen zu kénnen,
kann dieses auf die Einwohnerzahlen oder
den zugehorigen Kfz-Bestand bezogen

werden. FlUr den Vergleich von StralRen
bzw. ganzer StralRennetze liefert eine Rela-
tivierung der Unfalldaten mit den jeweiligen
Langen der untersuchten Stralsen(netze)
oder der darauf abgewickelten Fahrleistung
wesentlich bessere Ergebnisse.

Die Netzlangen der aufderortlichen Bun-
des-, Staats- und KreisstraRen in Bayern
weisen seit Jahren nur geringe Veran-
derungen auf. So hat sich das Netz der
klassifizierten LandstralRen in den letzten
20 Jahren nur sehr geringfigig um 0,4 %
(133,4 km) vergroRert. DemgegenUber
steht im gleichen Zeitraum ein Zuwachs
des Autobahnnetzes von 13,7 %, was
306,8 Kilometern entspricht.

Die Verkehrsmenge, auch Verkehrsstarke
genannt, gibt den Durchsatz an Kraftfahr-
zeugen pro Zeiteinheit, im Regelfall ein
Kalenderjahr, wieder. Die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke (DTV) wird zur
Beurteilung von Sicherheit, Qualitat und
Leistungsfahigkeit des Verkehrsablaufs
herangezogen. Bei der Beurteilung der
Verkehrsstarken seit der Jahrtausendwen-
de ist zu beachten, dass den DTV-Werten
der Jahre 2000, 2005, 2010 und 2015

die Ergebnisse der amtlichen Straflsenver-
kehrszahlung zugrunde liegen, die Werte
der Ubrigen Jahre wurden auf Basis der
Zahlergebnisse der automatischen Dauer-
zahlstellen in Bayern hochgerechnet [4].



Bevolkerung
(Mio. E)

14

12

10

» Abb.22
Entwicklung der
Einwohnerzahl
und des Motori-
sierungsgrades
2001-2020 in
Bayern

Motorisierungs-
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Die Jahresfahrleistung gibt an, wie viele
Kilometer die Kraftfahrzeuge innerhalb
eines Jahres auf einem bestimmten Netz-
abschnitt bzw. im gesamten StralRennetz
fortbewegt wurden. Sie errechnet sich als
Produkt aus StraRenlange und zugehori-
gem DTV-Wert (siehe Anhang). Die Ge-
samtfahrleistung bayerischer Autobahnen
entspricht etwa der gesamten Fahrleistung
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aller klassifizierten Landstrafden in Bayern
(Bundes-, Staats- und Kreisstrafl’en zusam-
mengenommen). Fir den Schwerverkehr
hingegen zeigt sich eine solche Gleichver-
teilung nicht. Denn auf Autobahnen wird
rund doppelt so viel Schwerverkehr abge-
wickelt wie auf den klassifizierten Land-
stral3en [4]. //
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Absolute Unfalldaten sind meist wenig
hilfreich, um die Verkehrssicherheit einzel-
ner Strallengruppen objektiv miteinander
vergleichen zu konnen. Zu diesem Zweck
werden die AbsolutgrofRen des Unfallge-
schehens mittels BezugsgroéfRen relativiert
und daraus UnfallkenngréfR3en gebildet.

Die Haufigkeit, der wahrend eines be-
stimmten Zeitraumes (in der Regel ein
Jahr) auf bestimmten Streckenabschnit-
ten geschehenen Verkehrsunfalle, wird in
der Unfalldichte ausgedrlckt. Die Unfall-
dichte spiegelt die Verteilung der Unfélle
im Stral3ennetz wider. Dabei bleibt die
Verkehrsbelastung auf dem zu untersu-
chenden bzw. zu vergleichenden Strecken-
abschnitt unberlcksichtigt. Aus diesem
Grund darf bei einer derartigen Betrach-
tung eine hoch belastete Autobahn nicht
gleichgesetzt werden mit beispielsweise
einer schwach belasteten Kreisstrafie.

Grundsatzlich wird das Unfallrisiko von

der Verkehrsbelastung beeinflusst. Wenn
kein Verkehr stattfindet, kann sich kein
Verkehrsunfall ereignen — wenn viel Ver-
kehr stattfindet, sind im Allgemeinen mehr
Unfélle zu beobachten. Dieser Einfluss wird
in der Unfallrate mittels der BezugsgroRRe
Fahrleistung ausgedrickt. Die Unfallrate
ist daher ein MaR fir das fahrleistungsbe-
zogene Risiko des Eintritts eines Unfalls.
Die in » Abb.23 dargestellten Unfallraten far
Unfalle mit Personenschaden UR(P) geben
an, wieviel Unfalle mit Personenschaden
sich im Mittel in einem Kalenderjahr bei
einer Fahrleistung von einer Million Kraft-
fahrzeugkilometer ereigneten.

Zwischen 2000 und 2010 hat sich die
Unfallrate und damit die Wahrscheinlich-
keit, bei einem Unfall getdtet oder verletzt
zu werden, auf den klassifizierten Strafden
aufderhalb geschlossener Ortschaft um
rund ein Drittel verringert. In den letzten
Jahren zeigt sich allerdings insgesamt eine
Stagnation der Unfallraten fir Unfalle mit
Personenschaden.

Aus der Darstellung der Kenngréfie Unfall-
rate lasst sich ableiten, dass das Risiko,
bei gleicher Fahrleistung an einem Unfall
mit Personenschaden beteiligt zu sein,
vom Ausbaustandard der Stral3e abhangt.
Gegenwartig ist aulRerorts auf Bundes-
stralRen die Gefahrdung im Mittel mehr als
doppelt so grol3 wie auf Autobahnen. Auf
Staats- und Kreisstral3en ist das Unfallrisiko
im Mittel sogar Uber viermal héher als

auf Autobahnen. Das fahrleistungsbezo-
gene Risiko flr eine schwere oder tod-
liche Unfallverletzung ist auf einbahnigen
AulderortsstralRen sogar vier- bis sechsmal
so grofd wie auf zweibahnigen AulRerorts-
stral3en, die eine bauliche Mitteltrennung
aufweisen. //



UR (P) » Unfallrate fiir Unfalle mit
Personenschaden pro 1 Mio. gefahrener

Kfz-km (U(P)/Mio. Kfz-km)

U(P) - 10°
DTV -L-365-t1

Weitere Informationen im Anhang ab » Seite 36.

» Abb.23
Unfallrate fiir Un-
falle mit Perso-
nenschaden UR(P)
nach StralR3enklasse
2000-2020 aulBer-
orts in Bayern

UR U(P)/Mio. Kfz-km
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Definitionen

Unfallkategorien

Die Unfallkategorie (schwerste Unfallfolge) folgt
aus dem grofdten 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)

U(Sv)

U(LV)

u(s)

U(SP)

U(P)

U(P+S)

Unfall mit Getdteten

Kategorie 1

Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
beim Unfall getdtet oder verstarb innerhalb
von 30 Tagen an den Unfallfolgen.

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.

Unfall mit Leichtverletzten

Kategorie 3

Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
beim Unfall verletzt.

Unfall mit Sachschaden

Kategorie 7

Sachschadensunfall mit Straftatbestand
oder Ordnungswidrigkeit.

Unfall mit schwerem Personenschaden
Kategorie 1+2

Unfall mit Personenschaden
Kategorie 1+2+3

Unfall mit Personen- oder Sachschaden
Kategorie 1+2+3+7

Unfalle mit gering-
flgiger Ordnungs-
widrigkeit (Ver-
warnung) werden
in Bayern nicht
kategorisiert.
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Unfallkenngrof3en

Um den Verkehr und die Verkehrssicherheit von
Straflien (bzw. -abschnitten) beschreiben und unter-
einander vergleichen zu kénnen, ist die Bildung
von Kenngrdéfien unerlasslich. Dabei wird unab-
hangig vom Untersuchungszeitraum immer auf
den Bezugszeitraum von einem Jahr umgerechnet.

Bei Verkehrs- und Unfalluntersuchungen und bei
der Ermittlung von KenngroRRen ist immer die der
Auswertung zugrundeliegende Ausgangs- und
Datenbasis (z. B. Untersuchungsbereich Straflien-
klasse /AO /IO /DTV/L/Unfélle P, S, ..., Nacht) ...,
anzugeben.
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ub

UKD

UR

UKR

VR
(GT,SV)

DTVgesamt

Unfalldichte U
Unfalle pro km in L-t
einem Jahr

(U/km und Jahr)

Unfallkostendichte UKk
Unfallkosten in Euro L-t
pro km in einem Jahr

(Euro/km und Jahr)

Unfallrate U-10°
Unfalle pro DTV -L-365-t1
1 Mio. gefahrener

Kfz-km

(U /Mio. Kfz-km)

Unfallkostenrate UK - 108
Unfallkosten in Euro DTV-L-365-t
pro 1000 gefahrener

Kfz-km

(Euro /1000 Kfz-km)

Getoteten-/Schwer- (GT + SV) - 108

verletztenrate DTV -L-365-t
Tote und Schwerver-

letzte pro 1 Mio.

gefahrener Kfz-km

(GT+SV / Mio. Kfz-km)

gewichteter mittlerer
DTV (Kfz/d)

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

Fahrleistung DTV -L-365-t
(Kfz-km pro Jahr)



Unfalltypen

Fahrunfall (F)
Unfalltyp 1

Der Unfall wurde ausgel6st durch den
Verlust der Kontrolle Uber das Fahrzeug
(wegen nicht angepasster Geschwindigkeit
oder falscher Einschétzung des Stralken-
verlaufs, des Strallenzustandes o. a.),

ohne dass andere Verkehrsteilnehmer dazu
beigetragen haben. Infolge unkontrollierter
Fahrzeugbewegungen kann es dann aber
zum Zusammenstofd mit anderen Verkehrs-
teilnehmern gekommen sein.

Abbiege-Unfall (AB)
Unfalltyp 2

Der Unfall wurde ausgeldst durch den
Konflikt zwischen einem Abbieger und
einem aus gleicher oder entgegengesetz-
ter Richtung kommenden Verkehrsteil-
nehmer (auch FuRganger) an Kreuzungen,
Einmindungen, Grundsticks- oder Park-
platzzufahrten.

Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
Unfalltyp 3

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem einbiegenden
oder kreuzenden Wartepflichtigen und
einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an
Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahr-
ten von Grundsticken und Parkplatzen.

Uberschreiten-Unfall (US)
Unfalltyp 4

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

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfalltyp 5

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt zwischen einem Fahrzeug des
flieBenden Verkehrs und einem Fahrzeug,
das parkt / halt bzw. Fahrmanover im
Zusammenhang mit dem Parken /Halten
durchflhrte.

Unfall im Langsverkehr (LV)
Unfalltyp 6

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen
Konflikt 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, Ruck-
wartsfahren, Parker untereinander, Hinder-
nis oder Tier auf der Fahrbahn, pldtzlicher
Fahrzeugschaden (Bremsversagen, Reifen-
schaden o. a.)
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Abkurzungsverzeichnis

ao aulRerorts

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
in Kfz pro 24 Stunden

DTV-SV DTV-Schwerverkehr in Kfz > 3,5 to pro

24 Stunden
F Fahrleistung in Mrd. Kfz-km
GT Anzahl der Getoteten
h Stunden
io innerorts
Kfz Kraftfahrzeuge
km Kilometer
L Strecken- bzw. Netzlange in km

LBD Landesbaudirektion Bayern
Lkw Lastkraftwagen
LV Anzahl der Leichtverletzten

Mot Motorrader

P Personenschaden

Pkw Personenkraftwagen

S Sachschaden

SV Anzahl der Schwerverletzten

t Zeitraum in Jahren

to Tonnen

U Anzahl der Verkehrsunfalle

uD Unfalldichte in Unfélle pro Kilometer
und Jahr

UK Unfallkosten in Euro

UR Unfallrate in Unfalle pro Mio. Kfz-km

VR Verungllcktenrate in Verungllickte

pro Mio. Kfz-km
ZIS Zentralstelle Informationssysteme
ZVM Zentralstelle Verkehrsmanagement

ZVS Zentralstelle flr Verkehrssicherheit
im StralRenbau
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Verkehrsunfalle und Verungluckte
aul3er- und innerorts 2019/2020 in Bayern

Strallenklassen

Autobahnen

aullerorts

2019
2020
%-Anderung

aullerorts

2019

2020
%-Anderung
innerorts

2019

2020
%-Anderung

aullerorts

2019

2020
%-Anderung
innerorts

2019

2020
%-Anderung

aulierorts

2019

2020
%-Anderung
innerorts

2019

2020
%-Anderung

Gesamt

aullerorts

2019

2020
%-Anderung
innerorts

2019

2020
%-Anderung

Bundesstral3en

Staatsstral3en

Kreisstral3en

U(GT)

80
40
-50,0

97
78
-19,6

17
17
+0,0

98
105
+7,1

22
20
-9,1

77
67
-13,0

11
13
+18,2

32
290
-17,6

U(SV)

670
517
-22,8

1.014
830
-18,1

472
404
14,4

1.479
1.229
-16,9

720
636
-11,7

993
910
-8,4

402
393
-2,2

4.156
3.486
-16,1

1.594
1.433
-10,1

U(LV)

3.088
3.309
-25,2

3.306
2.518
-23,8

3.103
2.574
-17,0

4.097
3.400
-17,0

3.881
3.420
-11,9

2.525
2.070
-18,0

1.893
1.672
-11,7

13.016
10.297
-20,9

8.877
7.666
-13,6

Anzahl der Unfalle

U(P) U(S)
3.838 8.242
2.866 6.260
-25,3 -24,0
4.417 4.304
3.426 3.351
-22,4 -22,1
31612 3.890
2.995 3.087
-16,6 -20,6
5.674 4.974
4.734 4.133
-16,6 -16,9
4.623 5.897
4.076 4.738
-11,8 -19,7
3818 3.052
3.047 2.536
15,2 -116,9
2.306 3.065
2.078 2.626
=£,9 -14,3
17.524 20.572
14.073 16.280
-19,7 -20,9
10.521  12.852
9.149 ' 10.451
-13,0 -18,7

Getotete | Schwer-

(GT) verletzte
(SV)

86 916
44 678
-48,8 -26,0
108 1.397
91 1.058
-15,7 -24,3
17 495
17 425
+0,0 -141
107 1.824
108 1.481
+0,9 -18,8
22 771
21 676
-4,5 -12,3
78 1.147
68 1.080
-12,8 -5,8
11 434
13 411
+18,2 -5,3
379 5.284
311 4.297
-17,9 -18,7
50 1.700
51 1.512
+2,0 -11,1

Personenschaden

Leicht- | Verletzte

verletzte  (SV+LV)
(LV)
5.292 6.208
3.770  4.448
-28,8 -28,4
5.597 6.994
4.067 5.125
-27,3 -26,7
4130 4.625
3.363 3.778
-18,8 -18,3
6.409 8.233
5.195 6.676
-18,9 -18,9
5.103 5.874
4310 4.986
-15,6 -15,1
3.682 4.829
2.961 4.041
-19,6 -16,3
2348 2.782
2.079 2.490
-11,5 -10,5
20.980 26.264
15.993 20.290
-23,8 -22,7
11.581 13.281
9.742 11.254
-15,9 -15,3
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Unfallkenngrol3en
aulderorts, Bayern 2018-2020

StraRenklassen

ub
(P+S)

— Autobahnen

2018-2020* 4,403
2019 4,803
2020 3,682
%-Anderung** -25,4

— Bundesstral3en

2018-2020* 1,551
2019 1,672
2020 1,299
%-Anderung**  -22,3

— StaatsstralRen

2018-2020* 0,871
2019 0,915
2020 0,760
%-Anderung**  -16,9

— Kreisstral3en

2018-2020* 0,414
2019 0,432
2020 0,363
%-Anderung**  -16,0

— Gesamt

2018-2020* 1,027
2019 1,096
2020 0,872
%-Anderung** -20,4

angepasste Unfall-
kosten mit Kosten-
satzen Preisstand
2010

*  Mittelwerte
der drei Jahre

** Jahresvergleich
2019/2020
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ub
(P)

1,403
1,526
1,125
-26,3

0,793
0,847
0,657
-22,4

0,469
0,487
0,406

-16,6

0,227
0,234
0,198

-15,4

0,478
0,504
0,404

=186

Unfalldichte | Unfallkostendichte
Unfalle pro km und Jahr

Euro pro km und Jahr

UKD

(P+S)

160.000
178.000
123.000

-30,9

75.000
78.000
62.000

-20,5

41.000
42.000
36.000

-14,3

21.000
21.000
18.000

-14,3

46.000
48.000
39.000

-18,8

UKD
(P)

138.000
155.000
105.000

-32,3

71.000
74.000
58.000

-21,6

39.000
40.000
34.000

-15,0

20.000
20.000
18.000

-10,0

43.000
44.000
36.000

-18,2

UR
(P+S)

0,250
0,256
0,232

9,4

0,431
0,443
0,404

-8,8

0,643
0,627
0,640

+2,1

0,606
0,633
0,531

-16,1

0,399
0,403
0,377

-6,5

Unfall- und Verletztenrate
Unfalle/Mio.Kfz-km | (T+SV)/Mio.Kfz-km

UR
(P)

0,080
0,081
0,073

9,9

0,220
0,224
0,204

-8,9

0,346
0,334
0,341

+2,1

0,332
0,342
0,290

16,2

0,184
0,186
0,175

B,

VR
(T,SV)

0,020
0,021
0,018

-14,3

0,075
0,076
0,068
-10,5

0,119
0,114
0,115

+0,9

0,121
0,117
0,109

-6,8

0,061
0,060
0,057

-5,0

Unfallkostenrate
Euro/1000 Kfz-km

UKR
(P+S)

9,04
9,60
7,95
-16,2

20,80
20,75
19,11

=7.©

30,58
28,85
30,53

+5,8

30,70
30,33
26,96
-11.1

17,83
17,64
16,65

-5,6

UKR
(P)

7,83
8,25
6,82
17,38

19,73
19,65
18,10

7,9

29,07
27,37
29,02

+6,0

29,32
28,86
25,75

-10,8

16,58
16,36
15,47

5,5
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