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Die StraRe ist in Bayern und Deutschland immer noch der wichtigste Verkehrstrager. Uber
70 Prozent des Gliterverkehrs werden darauf abgewickelt. Aber auch sonst sind viele
Menschen auf die StralRe angewiesen. Um zur Arbeit zu fahren, um ihre Kinder zu versorgen
oder weil sie im landlichen Raum nur wenige Alternativen haben.

Klar ist: Der Umweltgedanke nimmt zu Recht immer mehr Raum ein und unsere Erwar-
tungen an Mobilitat andern sich. Trotzdem ist mir wichtig, dass wir uns bei der Frage
Mobilitat breit aufstellen und den Menschen entsprechend ihrer Lebenssituation Wahlfrei-
heit lassen. Das heil3t, wir dirfen den Umstieg aufs Fahrrad fordern und den 6ffentlichen
Nahverkehr attraktiver machen. Wir dirfen aber auch in unsere Strafden investieren, denn
die Stralde muss auch in Zukunft enorm viel leisten!

Drei Kriterien sind fir eine gute StraReninfrastruktur besonders wichtig: Die StraRe muss
leistungsfahig sein, denn sie spielt eine herausragende Rolle fiir unsere mittelstandische
Wirtschaft. Dann muss sie bedarfsgerecht ausgebaut sein, damit Bayern auch in Zukunft
beim internationalen Wettbewerb mithalten kann. Und sie muss sicher sein, denn nur auf
sicheren Strafden ist eine moderne und nachhaltige Mobilitdt moglich.

Das Thema Sicherheit spielt generell fir alle Verkehrsteilnehmer eine entscheidende Rolle.
Darum ist mir unser Engagement in dem Bereich auch besonders wichtig. Mit unserem
Verkehrssicherheitsprogramm 2020 haben wir schon viel erreicht. Auf diesen Erfolgen
ruhen wir uns aber nicht aus. Darum gehen wir diesen Weg mit dem neuen Verkehrs-
sicherheitsprogramm 2030 konsequent weiter und kniipfen dort an, wo wir noch besser
werden kénnen. Unsere Aufgabe ist es, jeden Unfall zu verhindern, wo das méglich ist.
Denn jeder Tote und Verletzte ist einer zu viel.

Mit dieser Broschiire mochten wir Uber alle aktuellen Entwicklungen in den Bereichen
Verkehrssicherheit und Strafdeninfrastruktur informieren und Einblicke in eines der
spannendsten Arbeitsfelder meines Ministeriums geben. Ich danke all denjenigen, die sich
mit viel Herzblut und Sachverstand fir die Zusammenstellung dieser Broschire eingesetzt
haben. Denn nur mit dem entsprechenden Engagement kommen wir an dieser wichtigen
Stelle auch weiter.

Ich wiinsche Ihnen immer eine gute und unfallfreie Fahrt!

lhre

Kerstin Schreyer, MdL
Bayerische Staatsministerin fir
Wohnen, Bau und Verkehr
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Mobilitat in Bayern
wahrend der Corona-Pandemie

Am 11. Mérz 2020 stufte die Weltgesundheitsorganisation die Verbreitung des Corona-
virus SARS-CoV-2 als Pandemie ein. Die Infektionszahlen stiegen weltweit. In Deutschland
wurden Schutzmal3nahmen getroffen, um die Verbreitung des Virus einzudammen. Einige
der MalRnahmen griffen sehr tief in den gewohnten Alltag der Bevolkerung ein. Schulen,
Kindertagesstatten, Einzelhandelsgeschafte und Freizeiteinrichtungen wurden geschlossen.
Fur Pflegeeinrichtungen wurde ein Besuchsverbot erteilt und die Bevolkerung wurde
angehalten, die personlichen Kontakte zu reduzieren und Sicherheitsabstdnde zu anderen
Personen einzuhalten. Arbeitgeber und Arbeitnehmer wurden aufgerufen, wo immer
moglich, dezentrales Arbeiten (Home Office) einzurichten. Einige Unternehmen konnten
ihrem Geschaft nicht weiter nachgehen und nutzten die Moglichkeiten zur Kurzarbeit.
Grenzen zu Nachbarstaaten wurden fiir nicht als notwendig erachtete Ubertritte geschlos-
sen. Das gewohnte 6ffentliche Leben kam ab Mitte Marz in Deutschland zum Erliegen. Ab
Ende April hatte sich das Infektionsgeschehen in Deutschland so entwickelt, dass

die MalBnahmen schrittweise gelockert werden konnten.

Um den Weg aus diesem Stillstand zurtick in Richtung (einer neuen) Normalitat zu be-
obachten, wurde das MOBICOR-Projekt initiiert. EinTeil dieses Projektes besteht aus einer
Panelstudie mit zunachst drei Befragungszeitpunkten. Die erste Befragungswelle wurde in
Bayern im Mai und Juni 2020 durchgeflihrt, also zu einem Zeitpunkt, zu dem die Kontakt-
beschrankungen deutlich gelockert waren, aber noch immer spirbare Einschrankungen
den Alltag pragten.

Die zweite Befragungswelle wurde im Oktober 2020 bei wieder deutlich steigenden Infek-
tionszahlen durchgefiihrt. Da dieser Text Anfang November, erst kurz nach Abschluss der
Erhebung, geschrieben wird, fokussiert er auf die Ergebnisse der ersten MOBICOR-
Erhebungswelle aus dem Mai und Juni 2020. Im Ausblick wird ein Blick auf die ersten
Ergebnisse zur Mobilitat im Oktober geworfen.



Im Mai und Juni gab lediglich rund die Halfte
der Erwerbstatigen an, im Vergleich zu der
Zeit vor der Corona-Pandemie unverandert zu
arbeiten. Etwa ein Drittel war ganz oder Uber
wiegend von zu Hause aus tétig, ein Funftel
gab an, Uberstunden abzubauen und jeweils
etwa ein Zehntel war in Kurzarbeit oder hatte
auf Anordnung des Arbeitgebers den Urlaub
vorgezogen. Familien mit Kindern mussten die
Betreuung organisieren und bei Schulkindern
kamen zusétzlich die Aufgabe der Vermittiung
des Schulstoffs und die Unterstlitzung bei den
Schularbeiten fir Familien dazu.

Der Anteil der Personen ab 16 Jahren, die an
einem durchschnittlichen Tag im Mai und Juni
2020 in Bayern mindestens einer Aktivitat
aufderhalb der eigenen vier Wande nachgingen,
lag bei 78 Prozent. Damit liegt das Ergebnis
rund 10 Prozent unterhalb des Wertes, der in
der Studie zur Mobilitat in Deutschland 2017

flr diese Monate ermittelt wurde und als
Vergleichswert herangezogen werden kann. Im
Durchschnitt legte jede Person ab 16 Jahre im
Mai und Juni 2020 taglich 2,4 Wege mit einer
Gesamtlange von rund 35 km in insgesamt 76
Minuten zurlck. Alle vier Indikatoren liegen zum
Teil deutlich unterhalb des Ausgangsniveaus der
MiD. Am deutlichsten fiel die Reduktion zum

in der MiD gemessenen Ausgangsniveau mit
einem Viertel bei der durchschnittlichen Anzahl
Wege und mit einem Flnftel bei der Tages-
strecke aus.

Doch die Reduktion betraf nicht alle Personen-
gruppen gleichermafien. Personen mit ge-
ringerem verfligbaren Einkommen reduzierten
ihre Mobilitat deutlich starker als Personen mit
hohem verfligbaren Einkommen.

In der Gruppe mit hohem verfligbaren Einkom-
men lag der Anteil der Personen mit mindestens
einer taglichen Aktivitat aul3erhalb der eigenen
vier Wande und die tagliche Unterwegszeit

fast auf dem Ausgangsniveau, das in der MiD
gemessen wurde. Gleichwohl sanken die taglich
zurlckgelegten Wege und Kilometer ebenfalls
deutlich. In diesen Gruppen hatte sich das Ver
kehrsverhalten im Mai und Juni 2020 verandert,
aber die Mobilitat hatte sich nicht grundsatzlich
verringert. In den unteren Statusgruppen wurde
die Mobilitdt hingegen deutlicher reduziert. Le-
diglich rund drei Viertel der Personen gingen an
einem durchschnittlichen Tag Aktivitaten aulRer
haus nach. Die Anzahl der taglich unternomme-
nen Wege sank um etwas mehr als 40 Prozent.

Ein Blick auf die Altersklassen zeigt, dass es vor
allem die Gruppe der Seniorinnen und Senioren
war, die ihre Mobilitat reduziert hatte. Lediglich
rund zwei Drittel dieser Personen waren an
einem durchschnittlichen Tag aufRerhaus unter
wegs gewesen. Bei den unter 30-Jahrigen lag
die Unterwegsquote mit 85 Prozent fast unver-
andert. Aber die durchschnittliche Anzahl taglich
zurtickgelegter Wege, die Tagesstrecke und die
Unterwegszeit sanken in dieser Altersgruppe
ebenfalls deutlich unterhalb des Niveaus, das
in der MiD ermittelt wurde. Das Verkehrsge-
schehen fiel im Mai und Juni 2020 also deutlich
geringer aus als unter Normalbedingungen.



»Abb. 1
Kennzahlen zur
Alltagsmobilitét in
Bayern und ihre
Entwicklung auf
Grund der Corona-
Pandemie

» Abb. 2
Verkehrsaufkommen
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»Abb. 3
Verkehrsmittel-
nutzung - Verkehrs-
aufkommen

Verschobene Mobilitatsanlasse

Um zu erkennen, aus welchen Anldssen die
Bevolkerung im Mai und Juni 2020 in Bayern
unterwegs war, ist ein Blick auf die hochgerech-
neten absoluten Zahlen hilfreich. Im Mai und
Juni 2020 wurden von der Bevolkerung ab 16
Jahre in Bayern taglich rund 28 Mio. Wege pro
Tag zurlickgelegt. Das ist ein knappes Viertel
weniger Wege als unter Normalbedingungen
wahrend der Erhebung der MiD. Die Differenzie-
rung der Wegezwecke zeigt, dass die Reduktion
alle Wegezwecke mit Ausnahme der Einkaufs-
wege betraf. Einkaufswege nahmen um rund
10 Prozent zu. Die Reduktion fand vor allem bei
den dienstlichen Wegen, Begleitwegen und den
Freizeitwegen statt.

Nahmobilitat mit groRerer Bedeutung

Insgesamt verschob sich die Verkehrsmittelnut-
zung im Mai und Juni 2020 in Bayern leicht in
Richtung , der eigenen FiiRe” und des Fahrrads.
Diese Veranderung fiel in den landlichen Regi-
onen deutlicher aus, wahrend der zusammen-
gefasste Anteil von ,,zu Ful3” und Rad in den
Stadtregionen konstant blieb. Vergleichsweise
deutlich verloren die 6ffentlichen Verkehrsmittel.
Der Riickgang ist vor allem in den Stadtregionen
und in den Bevolkerungsgruppen zu beobachten,
die Uber hohere Einkommen und damit in der
Regel Uber Mobilitdtsalternativen verfligen.

Bayern gesamt
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Die Anteile des sogenannten motorisierten
Individualverkehrs (MIV), der hauptsachlich mit
dem Pkw bestritten wird, lagen im Vergleich
zum in der MiD ermittelten Ausgangsniveau
nahezu unverdndert. Lediglich die Aufteilung
zwischen Fahrer/innen und Mitfahrer/innen
verschob sich vor allem in den Stadtregionen
etwas in Richtung der Fahrer/innen. Es ist also
davon auszugehen, dass der Besetzungsgrad
der Pkw im Mai und Juni 2020 niedriger ausfiel
als zuvor.

Ein Blick auf die hochgerechneten absoluten
Personenkilometer (Pkm), die an einem durch-
schnittlichen Tag im Mai und Juni 2020 in Bayern
zurlickgelegt wurden, verdeutlicht noch einmal
die Verkehrsreduktion in dieser Zeit. Pro Tag
wurden in diesem Zeitraum durchschnittlich

370 Mio. Pkm » Abb. 4 zurlickgelegt. Das ist rund
ein Viertel weniger als im Vergleichszeitraum
der MiD. Passend zu den kiirzeren Tagesstre-
cken sind die motorisierten Verkehrsmittel am
starksten von der Reduktion betroffen. Im MIV
wurden jeden Tag durchschnittlich rund ein Viertel
weniger Pkm zurlickgelegt. Bei den 6ffentlichen
Verkehrsmitteln fiel die Reduktion mit 60 Prozent
deutlich drastischer aus. Es profitierten vor
allem die FuBwege.
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» Abb. 4
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Alltagsmobilitat in Bayern wahrend der Erwerbstéatige und Familien mit Kindern sowie
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Das MOBICOR-Projekt geht im Bereich der Alltagsmobilitat den Veranderungen durch die
Verbreitung des SARS-CoV-2-Erregers und den damit verbundenen Schutzmalinahmen nach.
Es hat sich vorgenommen, die Mobilitat der Menschen in Deutschland vor, wahrend und nach
der Corona-Pandemie zu messen und Verdanderungen zu beobachten.

MOBICOR wurde als Forschungsprojekt des Wissenschaftszentrum Berlin flr Sozialfor-
schung (WZB) initiiert und wird vom Bundesministerium fir Bildung und Forschung (BMBF)
gefordert. Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurde vom infas Institut flir angewandte
Sozialwissenschaft ein Konzept fur ein Mobilitdtspanel mit zundchst drei Erhebungswellen
entwickelt. Mithilfe der Panelbefragung sollen die Veranderung der Alltagsmobilitdt wahrend
und nach der Pandemie und die damit verbundenen Beschrankungen ermittelt werden. Die
Ausgangslage” wird mithilfe der Studie , Mobilitat in Deutschland” (MiD) geschatzt. Die MiD
wurde 2017 von infas zusammen mit Partnern im Auftrag des Bundesministeriums ftr Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) sowie einer Vielzahl regionaler Auftraggeber durchgefuhrt.

Der Freistaat Bayern, vertreten durch das Bayerische Staatsministerium ftr Wohnen, Bau und
Verkehr, hat sich sowohl am MOBICOR Mobilitdtspanel als auch an der MiD beteiligt. Die
erste Erhebungswelle des MOBICOR Mobilitatspanels fand in Bayern im Mai und Juni 2020
statt. Befragt wurden 1.259 Personen ab 16 Jahre. In der zweiten Erhebungswelle wurden
1.058 Personen ab 16 Jahre im Oktober 2020 befragt. Als Vergleichszahlen werden aus der
MiD 2017 die Ergebnisse flr die gleiche Zielgruppe (Personen ab 16 Jahre) sowie die gleichen
Erhebungsmonate (Mai und Juni) verwendet. Die in diesem Rahmen ausgewiesenen MiD-
Vergleichswerte konnen dadurch etwas von denen fiir die MiD Bayern insgesamt berichteten
Werte abweichen.

Vergleichszeitraum der MiD. Insgesamt wurden
Viertel weniger Personenkilometer zurlickgelegt.

sorgungswege, wahrend aus allen anderen An-
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Personliche Treffen fanden virtuell mittels Video-
konferenzen statt, fielen aus oder wurden ver
schoben. Von dem geringeren Verkehrsgesche-
hen und den klrzeren Tagesstrecken haben in
Bayern vor allem die FuRweg-Anteile profitiert.

Im Oktober 2020 waren durchschnittlich wieder
mehr Personen ab 16 Jahre zu mindestens einer
Aktivitdt aulderhaus unterwegs. Das Verkehrs-
aufkommen und die Verkehrsleistung bewegten
sich deutlich in Richtung des Ausgangsniveaus,
das in der MiD 2017 gemessen wurde. Es
wurde aber noch nicht wieder erreicht. Das liegt
auch daran, dass die aulRerhauslichen Aktivi-
taten im Laufe des Oktobers mit steigenden
Infektionszahlen wieder abnahmen.

Zahl der Verkehrsunfalle auf einem Tiefstand

Der Verkehrsmittelmix hat sich seit Mai/Juni
diesen Jahres verschoben. Die 6ffentlichen
Verkehrsmittel wurden wieder haufiger genutzt
als im Fruhjahr. Anteile verloren hat hingegen
das Fahrrad. Inwieweit dies ein Effekt von
Verhaltensveranderungen oder der veranderten
Aktivitatsanlasse ist, werden die weiteren Aus-
wertungen zeigen.

Die nachste MOBICOR-Erhebungswelle ist flr
das Frihjahr 2021 vorgesehen und wird zeigen,
wie sich die Alltagsmobilitat in Bayern unter
den veranderten Rahmenbedingungen weiter
entwickelt. //

Die SchutzmalRnahmen zur Begrenzung der Infektionen mit dem Coronavirus SARS-CoV-2

haben sich erheblich auf das Verkehrsaufkommen und damit auch auf das Verkehrsunfallgeschehen
in Bayern ausgewirkt. Nach den vorldufigen Meldungen der bayerischen Polizei ereigneten sich im
StraRenverkehr von Januar bis einschlieRlich September 2020 insgesamt 35.591 Unfélle mit Perso-
nenschaden. Das waren 5.256 Personenschadensunfélle bzw. 12,9 Prozent weniger als im Mittel
der entsprechenden Zeiten der Vorjahre 2017-2019. Am starksten fiel der Riickgang im Monat April
mit einem Minus von 32,1 Prozent aus. Insgesamt waren — den vorldufigen Ergebnissen zufolge —
im Vergleich der ersten drei Quartale 2020 mit dem entsprechenden Durchschnittswert der Jahre
2017-2019 um 17.1 Prozent weniger Getbtete und um 173 Prozent weniger Verletzte zu beklagen.
Demzufolge wurden noch nie seit Beginn der Unfallaufzeichnungen vor mehr als 60 Jahren
in Bayern innerhalb der ersten neun Monate eines Jahres weniger Menschen bei Verkehrsun-
fallen getotet oder verletzt. Aufderhalb geschlossener Ortschaft nahm die Zahl der Verungltickten
(Summe aus Getdteten und Verletzten) starker ab als innerorts. In der ndchsten Ausgabe dieses
Jahresheftes soll ein ausflhrlicher Beitrag zur Verkehrsunfallentwicklung auf StraRen des Uber-
ortlichen Verkehrs in Bayern — dann mit den endgultigen Ergebnissen der amtlichen Verkehrsunfall-

statistik 2020 — erscheinen.

Entwicklung
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» Abb.5 Entwicklung der Unfélle mit Personenschaden einschlieRlich Verungliickten von Jan. bis Sept. 2020 (vorlaufige Ergebnisse)
in Bayern im Vergleich zum Durchschnitt der Vorjahre 2017 - 2019 (endgtiltige Ergebnisse)
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Mobilitat in Bayern -
Wie mobil sind wir Bayern?

Die Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2017 deren Ergebnisse seit Ende 2019 vorliegen
(MiD-Studie), ist bundesweit die Leitstudie zum alltédglichen Mobilitatsverhalten der Be-
volkerung [11. Durch die intensive Beteiligung bayerischer Institutionen an der MiD-Studie
konnen die bayerischen Ergebnisse regional sehr weit heruntergebrochen werden.

Dass sich die Bayerinnen und Bayern in ihrer Mobilitdtsausuibung nicht alle gleich verhalten, ist
vermutlich keine groBe Uberraschung. Spannend sind dagegen die doch groRen regionalen
Unterschiede, aber auch die soziodemografischen Einflliisse auf das Mobilitatsverhalten,
die in der MiD-Studie herausgearbeitet werden konnten. Viele Faktoren beeinflussen
unseren Mobilitatsalltag. In Bayern lassen sich aus der MiD-Studie vier zentrale Trennlinien
ableiten, an denen sich die Alltagsmobilitdt unterscheidet. Der Stadt-Land-Unterschied,
die Unterschiede nach Lebensphasen, das Wohlstandsgefalle und das Ost-West-Gefalle.
Diese Trennlinien kann man nahezu in allen Auswertungen erkennen. Beispielsweise
lassen sich am Modal Split (Verkehrsmittelwahl) sehr gut die regionalen Unterschiede
(Stadt-Land-Gefalle bzw. Ost-West-Gefalle) verdeutlichen. Generell gilt, in Grol3stadten
und deren Verdichtungsraumen, wo das Angebot an Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
(OV, Fahrrad, Zu FuR) gut ist, werden diese Verkehrsmittel in der Regel auch gut genutzt
und haben einen hohen Anteil am Modal Split, wahrend wiederum die Anteile des moto-
risierten Individualverkehrs (MIV) deutlich niedriger als im bayerischen Durchschnitt sind.
Im landlichen Raum ist es genau anders herum.

Die MiD-Studie liefert einen gewaltigen Datenschatz, der die Grundlage fiir siedlungs- und
verkehrspolitische Diskussionen und Entscheidungen darstellen und bei der kiinftigen
Verkehrsplanung eine wichtige Unterstiitzung liefern kann.



» Abb. 6

Kernaussagen der
Studie Mobilitat in
Deutschland (MID)

Die MiD basiert auf einer bundesweiten Be-
fragung von Haushalten zu ihrem alltaglichen
Verkehrsverhalten im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI). Als Leitstudie zum Alltagsverkehr in
Deutschland wurde die MiD im Jahr 2017 - nach
der MiD 2002 und 2008 - mittlerweile zum drit-
ten Mal durchgeflhrt. Ziel der Erhebung ist es,
die Alltagsmobilitat der Blrgerinnen und Burger
zusammen mit grundlegenden Merkmalen

der Haushalte und Personen zu erfassen. Die
Moglichkeit sich an der Studie mit zusatzlichen
Regionalstichproben zu beteiligen, haben bei der
MiD-Studie 2017 letztlich rund 60 Institutionen
genutzt. Dazu gehoren neben den Bundeslan-
dern und Verkehrsverbinden auch viele Stadte
und Landkreise. Durch die intensive zusatzliche
Beteiligung dieser Institutionen ist ein Datensatz

EIN DURCHSCHNITTLICHER TAG
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40 KILOMETERN
IN /8 MINUTEN

zum Mobilitdtsverhalten in Deutschland entstan-
den, der in der Breite und Tiefe einzigartig ist.
Bundesweit wurden 156.420 Haushalte bzw.
316.361 Personen befragt und dabei 960.619
Wege dokumentiert. Mit 103.972 Personen

aus 49.229 Haushalten und 316.351 erfassten
Wegen wurden nahezu ein Drittel der bundes-
weiten Befragungen in Bayern durchgefiihrt.
Dies liegt daran, dass sich in Bayern neben dem
Freistaat selbst eine grofde Anzahl regionaler
Institutionen mit zuséatzlichen Befragungen an
der Studie beteiligt haben. Dadurch kann das
Mobilitéatsverhalten in Bayern bis auf Regie-
rungsbezirksebene heruntergebrochen werden.
Fur einen Grof3teil der kreisfreien Stadte und
Landkreise sind sogar Aussagen zum Mobilitats-
verhalten auf kommunaler Ebene moglich.

IN BAYERN

MIT INSGESAMT

3 4 ARBEITS- DIENST UND
% AUSBILDUNGSWEGE s




Far die Gewinnung der Befragungsstichprobe
kam der sogenannte Triple-Frame-Ansatz zum
Einsatz. In einem ersten Schritt wurden pro
Bundesland per Zufallsauswahl Gemeinden
gezogen. Die so ausgewahlten Gemeinden
wurden im zweiten Schritt jeweils um eine
Zufallsstichprobe ihrer Einwohnerinnen und
Einwohner gebeten. Als Auswahlrahmen
(Frames) dienten sowohl das Melderegister, als
auch Festnetz- und Mobilfunktelefonnummern.
Die Kombination dieser drei Auswahlrahmen
erlaubte eine optimale Abdeckung der verschie-
denen Regionen und deren Einwohnerinnen und
Einwohner.

Die eigentliche Befragung erstreckte sich von
Mai 2016 bis September 2017. Die Haushal-

te der Stichprobe wurden stichtagsorientiert
nahezu gleich verteilt Uber alle Tage innerhalb
des Erhebungszeitraums befragt. Zunachst
wurden die Haushalte Uber ihre Haushaltszu-
sammensetzung, die im Haushalt verfligbaren
Verkehrsmittel und weitere Haushaltsmerkmale
in sogenannten Haushaltsinterviews befragt.

In der zweiten Phase wurden dann Personenin-
terviews durchgeflhrt, bei denen alle Haushalts-
mitglieder einzeln zu personlichen Merkmalen,
zur Alltagsmobilitat und zu ihren Wegen an
einem vorgegebenen Stichtag befragt wurden.

Dabei kamen drei Methoden zum Einsatz:

» Telefonische Interviews

(CATI: computer assisted telephone interview)
» Webbasierte Fragebdgen

(CAWI: computer assisted web interview)

» Klassische Papierfragebdgen
(PAPI: paper and pencil interview)

Die Haushalte konnten frei zwischen

diesen drei Methoden wahlen » Abb. 7.

Die Befragungsinhalte der Haushalts- und
Personeninterviews waren dabei zum Teil sehr
umfangreich »Abb. 8.

) ) Im Regionalbericht Bayern werden die Ergebnisse der MiD 2017 bezogen auf die sieben
Regierungsbezirke und 96 kreisfreien Stadte und Landkreise dargestellt. Um auch Un-
terschiede und Zusammenhange in Abhangigkeit von der Siedlungsstruktur aufzeigen
zu konnen, werden auch die ,siedlungsstrukturellen Kreistypen” des Bundesinstituts fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) verwendet.

Dabei wurden die 363 Kreisregionen in Deutschland anhand verschiedener Kriterien
wie des Bevolkerungsanteils in Grof3- und Mittelstadten oder der Einwohnerdichte der
Kreisregion in vier Kreistypen eingeteilt. Die Kreistypen sind wie folgt charakterisiert:

Kreisfreie Grof3stadte
Kreisfreie Stadte mit mehr als 100.000 Einwohnern

M

-
M

Stadtische Kreise

Kreise mit einem Bevoélkerungsanteil von tGber 50 Prozent in Gro3- und Mittelstadten
und einer Einwohnerdichte von mindestens 150 Einwohner pro km2 sowie Kreise
ohne Grol3- und Mittelstadte mit einer Einwohnerdichte von 150 Einwohner pro km?

-
M

Landliche Kreise mit Verdichtungsansatzen

Kreise mit einem Bevdlkerungsanteil von tiber 50 Prozent in Gro3- und Mittelstadten,
aber einer Einwohnerdichte von unter 150 Einwohner pro km?, sowie Kreise mit einem
Bevolkerungsanteil von unter 50 Prozent in Gro3- und Mittelstadten mit einer Einwoh-
nerdichte ohne GroR3- und Mittelstadte von mindestens 100 Einwohner pro km?

-
M

Dinn besiedelte Iandliche Kreise
Kreise mit einem Bevolkerungsanteil unter 50 Prozent in Gro3- und Mittelstadten und
einer Einwohnerdichte ohne Grol3- und Mittelstadte unter 100 Einwohner pro km?2



» Abb. 7
Ablauf der
Erhebungen

» Abb. 8
Befragungsinhalte

Einsatzstichprobe (Triple-Frame)
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« SMS
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Personen
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Miete/Eigentum

Anzahl Fahrrader,
Pedelecs bzw. E-Bikes,
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zulassung
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* Motorleistung

¢ Halter

e Ublicher Stellplatz
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Informationskanale:
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Bildungsabschluss
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Pedelec/E-Bike, Pkw

tibliche Verkehrsmittel-
nutzung (eigenes Auto,
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Reisemodul

Erfassung der letzten
drei Reisen mit mind.
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Internetnutzung Mobilitat,
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Versorgung, Online-
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Nahmobilitat und
Radverkehr
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reine FuBwege, Fahrrad-
helm, Abstellen Fahrrad
zu Hause

Zufriedenheit und
Einstellungen
Zufriedenheit mit OPNV-
Angebot, Auto-, Rad- und
FuBverkehr, Einstellungen
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Recherche von
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informationen zu Haus-
halt und Mitgliedern
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derWege am Stichtag

| sichs

* Mobilitat
e Umfeld
¢ Pkw-Verfligbarkeit

e

¢ Quelle des ersten Weges
¢ Start- und Ankunftszeit
* Zweck

¢ genutzte Verkehrsmittel
e Begleiter

¢ Lage Ziel (Geokodierung)
e Entfernung

* Abfrage regelmaRige
berufliche Wege

verkniipft mit Modul
Fahrzeugmerkmale

Zuordnung Haushalts-
Fahrzeuge zu Auto-Wegen

Etappenerfassung in
einer Teilstichprobe
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Mobilitatsvoraussetzungen in Bayern Auch bei der Ausstattung mit einem funktions-
tlchtigen Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec

Wie haufig jemand unterwegs ist, wird von weist Bayern einen hdoheren Ausstattungs-
zahlreichen Faktoren bestimmt. Neben den grad auf als der Bundesdurchschnitt. Rund 80
individuellen Vorlieben, der Lage der Arbeits- Prozent der Bayerinnen und Bayern haben ein
und Ausbildungsstatte, der vorhandenen Fahrrad. Anders als beim Pkw-Besitz sind hier
Verkehrsinfrastruktur sowie der personlichen die siedlungsstrukturellen Unterschiede nicht
Lebenssituation, zahlt dazu auch die jeweilige so stark ausgepragt. Im Hinblick auf die sozio-
Mobilitdtsausstattung. Mit rund 82 Prozent demografischen Faktoren ist festzustellen, dass
verfligen die bayerischen Haushalte im insbesondere die Kinder und Jugendlichen bis
Bundesdurchschnitt gesehen relativ haufig tber 17 Jahre und die mittleren Altersgruppen Gber-

ein eigenes Auto, gut ein Viertel der bayerischen  durchschnittlich gut ausgestattet sind.
Haushalte besitzen sogar zwei oder mehr Autos. ~ Neben dem Besitz von Verkehrsmitteln ist auch
Dabei gibt es starke regionale Unterschiede, die  die Nutzung von OV-Fahrkarten ein wichtiger

auf siedlungsstrukturellen Unterschieden beru- Kennwert in Sachen Mobilitdtsoptionen. Nur
hen. In GroRstédten gibt es haufiger attraktive 17 Prozent der Befragten nutzen Zeitkarten,
Alternativen zum eigenen Auto. Zudem hangt also Wochen-, Monats- oder Jahreskarten,
der Autobesitz auch stark vom dkonomischen Semester oder Jobtickets. Es ist ein deutlicher
Status ab. So weisen Oberbayern und Mittel- Unterschied entlang der Siedlungsstruktur
franken, gepragt durch die Landeshauptstadt festzustellen. In den GroRstadten steigt die Zahl
Minchen bzw. den GroRraum Nirnberg-Flrth- der Zeitkartenbesitzer in der Bevolkerung ab 14
Erlangen, die niedrigsten Pkw-Ausstattungsra- Jahren auf ein Drittel. Der Anteil der Nicht-Nut-
ten auf. In Miinchen liegt der Anteil der autofrei-  zer liegt lediglich bei 6 Prozent , wéhrend er in
en Haushalte sogar bei 44 Prozent » Abb. 9. dinn besiedelten Rdumen auf 41 Prozent steigt.
» Abb. 9
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» Abb. 10
Mobilitatskennwerte
im regionalen Vergleich
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Zentrale Kennwerte

An einem durchschnittlichen Tag sind 86 Prozent
der Einwohnerinnen und Einwohner Bayerns
mindestens flr einen kurzen Weg aufder Haus.
Diese Mobilitatsquote unterscheidet sich dabei
kaum zwischen den Kreistypen und den Regie-
rungsbezirken.

Unterschiede zeigen sich hingegen bei der
mittleren Wegestrecke und der Unterwegszeit.
Die Bayerinnen und Bayern sind pro Tag im
Durchschnitt 78 Minuten unterwegs und legen
dabei 40 Kilometer Entfernung zurlick. In diinn
besiedelten landlichen Regionen sind sowohl
die Unterwegszeit mit rund 71 Minuten, als
auch die Wegestrecke mit 38 Kilometern am
geringsten. In den GroRstadten ist die Unter-
wegszeit am hochsten, die Wegestrecke aber
in etwa auf dem Niveau der dinner besiedelten
landlichen Gebiete. Die langste Wegstrecke
legen taglich die Menschen in stadtischen
Kreisen und landlichen Kreisen mit Verdichtungs-
ansatzen mit rund 41 Kilometern zurlck.
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Auffallig ist auch, dass Personen aus Haushal-

ten mit niedrigem verfligbarem Einkommen

am Tag nur durchschnittlich 30 Kilometer in 71
Minuten zurlcklegen, wahrend Personen aus
Haushalte mit hohem verfligbarem Einkommen
durchschnittlich 46 Kilometer in 82 Minuten
zurlcklegen. Hier deutet sich an, dass sich

die Geschwindigkeit und damit die genutzten
Verkehrsmittel zwischen diesen beiden Gruppen
unterscheiden.
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» Abb. 11

Modal Split der
Hauptverkehrsmittel
nach Wegen und
Personenkilometern
im Zeitvergleich von
2002, 2008 und 2017

» Abb. 12
Autonutzung
nach Landkreisen
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Anteile
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Fahrradverkehr 45
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kilometer
20 26

Angaben in Prozent; ggf. von 100% abweichende Summen ergeben sich durch Rundung einzelner Anteilswerte

Beim Modal Split (Verkehrsmittelwahl) weist
Bayern eine ahnliche Verkehrsmittelauftei-

lung auf wie die anderen Flachenlander bzw.
Deutschland insgesamt. Dem motorisierten
Individualverkehr (MIV) sind mehr als die Halfte
aller Wege zuzuordnen, davon wird etwa ein

Anteil Personen ab 14 Jahren,
die im Laufe einer Gblichen Woche
ausschlieBlich Auto fahren

weniger als 20%
20 bis unter 30%
30 bis unter 40%

40 bis unter 50%

50% und mehr

Viertel der Wege als MIV-Mitfahrerin und -Mit-
fahrer zuriickgelegt. Betrachtet man den Anteil
auf Ebene der Verkehrsleistung, machen die
Wege von MIV-Fahrerinnen und -Fahrern sowie
MIV-Mitfahrerinnen und -Mitfahrern einen Anteil
von rund drei Vierteln aus.




» Abb. 13
Hauptverkehrsmittel
nach ékonomischen
Status und Tatigkeit
(Anteil Wege)

Grofse Unterschiede zeigen sich beim Modal Split
auch in den einzelnen Regionen. In den GroR3-
stadten haben beispielsweise der OV mit 19 Pro-
zent und der Fuf3- und Fahrradverkehr mit 11 bis
24 Prozent hohe Anteil. Die Anteile der Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds (OV, Fahrrad, Zu FuR)
Uberschreiten beispielsweise in Nirnberg die
B50-Prozent-Marke und in der Landeshauptstadt
Munchen sogar die Zwei-Drittel-Marke In den
landlichen Gebieten sind dagegen die Anteile der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes deutlich
schwaécher ausgepragt.

Ein umgekehrtes Bild zeichnet sich beim moto-
risierten Individualverkehr (MIV) ab. Die Tendenz
zu héheren MIV-Anteilen in landlichen Regionen
zeigt sich insbesondere auch bei Betrachtung der
einzelnen Regierungsbezirke. Im Regierungs-
bezirk Oberbayern, der durch die Landeshaupt-
stadt Mlnchen und deren Umland gepréagt ist,
sinkt der MIV-Anteil auf 52 Prozent und damit auf
den niedrigsten Wert.

Modal Split Anteil Wege
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Zu Fuld

[
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In den drei ostlichen Regierungsbezirken Ober-
franken, Oberpfalz und Niederbayern dagegen
steigen die MIV-Anteile auf mehr als zwei Drittel.
Die héchsten MIV-Anteile weisen in Nieder
bayern die Landkreise Straubing-Bogen und
Freyung-Grafenau mit einem MIV-Anteil von 85
bzw. 82 Prozent auf. Hier liegt auch der Fahrrad-
anteil an allen Wegen in beiden Kreisen bei unter
5 Prozent. Und auch die Wege mit Bussen und
Bahnen machen in diesen Bezirken nicht mehr
als 8 Prozent aus.
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» Abb. 14
Wegezwecke im
Regionalvergleich
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dinn besiedelter

Neben den regionalen Unterschieden differenzie-
ren sich die Ergebnisse auch fiir verschiedene
soziodemografische Gruppen. Denn mit dem
Einkommen steigen auch die verfligbaren
Mobilitatsoptionen. In Bayern legen Personen
aus Haushalten mit niedrigem 6konomischem
Status etwas mehr als jeden flinften Weg zu
Fuld zurtick und der Anteil des nicht-motorisierten
Individualverkehrs betragt in dieser Gruppe ein
Drittel. In den beiden hoheren Einkommensklassen
verschieben sich die Anteile etwas zugunsten
des Autos. Insbesondere die FuRwege werden
in der hochsten Statusgruppe weniger. Ge-
schlechtsspezifische Unterschiede bestehen
kaum. Der einzige augenscheinliche Unterschied
besteht darin, dass Frauen seltener selbst
fahren und dafdr haufiger im MIV mitfahren als
Manner. Zudem sind sie etwas haufiger zu Ful}
unterwegs. Solche Unterscheidungen nach
soziodemografischen Merkmalen sind fUr sich
allein genommen aber wenig aussagekraftig, da

landlicher Kreis
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sie eher aus unterschiedlichen Lebensphasen bzw.
Lebensumgebungen resultieren. So unterscheidet
sich das Mobilitatsverhalten einer vollzeiter-
werbstatigen Frau wenig von dem eines ebenso
tatigen Mannes. Die intensivsten Nutzerinnen
und Nutzer des OV sind die Studierenden und
Kinder bzw. Schilerinnen und Schiler. Diese
Gruppen weisen auch den groRten Anteil an
Radfahrten auf. Erwerbstatige legen Gber 60
Prozent ihrer Wege mit dem Auto zurtick. Bei
den Teilzeitbeschaftigen und Auszubildenden
werden lediglich 7 Prozent und bei den Vollzeit-
beschaftigten lediglich 10 Prozent der Wege mit
den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt

» Abb. 13.

Die meisten Wege werden mit 28 Prozent fir
Freizeitzwecke zurlickgelegt. Bezogen auf die
zurtickgelegten Kilometer Uberwiegt dagegen
der Anteil der im weitesten Sinn beruflich be-
dingten Wege mit tber 40 Prozent » Abb. 14.



» Abb. 15
Bewertung der
Verkehrssituation am
Wohnort

Zufriedenheit mit den Mobilitatsangeboten

In der MiD-Studie wurden neben der Verkehrs-
mittelnutzung erstmals auch die Zufriedenheit
mit dem vorhandenen Verkehrsangebot beleuchtet.
Analog zum Schulnotensystem konnten die
Befragten die Verkehrssituation am jeweiligen
Wohnort bewerten. Dabei féllt insbesondere
auf, dass die Bevolkerung ab 14 Jahren die Ver
kehrssituation fur die 6ffentlichen Verkehrsmittel
mit einer Gesamtnote von 3,0 am schlechtesten
beurteilt. Beinahe ein Finftel der Befragten
bewertet den OV sogar als ,,mangelhaft” oder
schlechter. Umgekehrt haben den OV mehr

als 40 Prozent mit der Note 1 und 2 bewertet.
Dieses Ergebnis offenbart eine starke Polari-
sierung innerhalb Bayerns abhangig von der
Siedlungsstruktur und der damit verbundenen
OV-Infrastruktur. In den GroRstadten bewerten
zwei Drittel der Befragten den OV sehr positiv
(Durchschnittsnote 2,2), wahrend in den landli-
chen Regionen lediglich ein Drittel den OV mit
mindestens gut bewertet.

Deutschland

Hier liegt der Mittelwert sogar bei 3,5. Deutlich
besser schneidet die Verkehrsinfrastruktur fur
das Fahrrad mit einer Durchschnittsnote von 2,4
ab. Tendenziell wird auch hier die Situation in
Grofdstadten besser bewertet, wobei hier auch
die in der Regel groReren Entfernungen in den
landlichen Raumen eine Rolle spielen. Eine noch
bessere Beurteilung erhélt die Verkehrsinfrastruk-
tur flr das Auto. Hier liegt die Durchschnittsnote
bei 2,2, wobei - umgekehrt zu den Verkehrsmit-
teln des Umweltverbundes - die Situation in den
Grofdstadten am schlechtesten (2,8) und in den
landlichen Regionen (2,0 bis 2,1) deutlich besser
bewertet wird. , Klassenprimus” ist mit einer
glatten 2,0 der Fufdverkehr.
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Radl-Land Bayern

Verglichen mit dem Bundesdurchschnitt fahren
die Bayern haufiger Fahrrad. Aber auch hier
zeigen sich regional starke Unterschiede. Bei
der Alltagsmobilitdt zeigt sich beim Radverkehr
in Bayern ein ausgepragtes Ost-West-Gefélle
sowie ein Stadt-Land-Gefélle. In den dstlichen
Regionen Bayerns ist die Alltagsmobilitat
deutlich starker vom Auto gepréagt als in den
westlichen Regionen. In manchen Landkrei-
sen werden weniger als 5 Prozent aller Wege
mit dem Fahrrad zurilickgelegt. Die kreisfreien
Stadte sind in der Regel durch einen héheren
Fahrradanteil am Modal Split gekennzeichnet. In
den vier Stadten Landshut, Ingolstadt, Bamberg
und Erlangen wurden sogar Fahrradanteile von
Uber 20 Prozent gemessen. Auch die Grof3-
stadte Minchen und Nurnberg weisen einen
Uberdurchschnittlichen Fahrradanteil auf.

In Bayern verfligt die Uberwiegende Mehrheit
der Bevolkerung ab 14 Jahren Uber ein eigenes
Fahrrad, Elektrofahrrad oder Pedelec. Die héchste
Verfligbarkeit wird dabei in der Altersgruppe

der 14- bis 17-jahrigen erreicht, mit steigendem
Alter sinkt der Fahrradbesitz wieder. Besonders
Schdlerinnen und Schdler sind zu 90 Prozent
mit einem Fahrrad ausgestattet, wahrend bei
Menschen im Ruhestand die Fahrradbesitzquote
auf 70 Prozent sinkt. Interessanterweise ist der
Ausstattungsgrad in Haushalten mit héherem
okonomischen Einkommen mit etwa 90 Prozent
deutlich hoéher als in Haushalten mit niedrigerem
verflgbaren Einkommen. Die Verbreitung von
Elektrofahrradern oder Pedelecs ist bayernweit
noch ziemlich gering: lediglich 6 Prozent der
Bevolkerung besitzen eines. Dabei ist allerdings
zu bedenken, dass die Befragungen zwischen
Mai 2016 und September 2017 stattgefunden
haben und sich die Verbreitung von Elektrofahr
radern oder Pedelecs sehr dynamisch entwi-
ckelt. Wirde die Befragung heute stattfinden,
wlrde man mit groRer Sicherheit einen hdohere
Ausstattungsgrad mit Elektrofahrradern oder
Pedelecs feststellen.



» Abb. 16

Anteil Fahrradwege
am Verkehrsauf-
kommen nach
Landkreisen

weniger als 5%
5% bis unter 10%

10% bis unter 15%

|
- 15% bis unter 20%
I

20% und mehr

An einem durchschnittlichen Tag werden in
Bayern 11 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad
zurlickgelegt. Die einzelnen Wege sind dabei
mehrheitlich bis zu 2 Kilometer lang und dauern
15 Minuten. Nahezu ein Drittel der Bevélkerung
nutzt das Fahrrad so gut wie nie, aber rund ein
Funftel fahrt fast téaglich mit dem Fahrrad und
zwei Drittel der Bevolkerung fahrt nach eigenen
Angaben zumindest gelegentlich. Zwei Drittel
nutzen das Fahrrad gerne im Alltag, verzichten
dabei aber oft auf einen Fahrradhelm. Nicht
einmal jeder dritte Befragte benutzt fast immer
einen Helm und nicht einmal jeder flnfte zu-
mindest gelegentlich, wobei Manner tendenziell
eher einen Helm tragen als Frauen.

Was sich beim Einfluss des dkonomischen
Status auf die Verflgbarkeit bereits andeutet
manifestiert sich bei der Nutzung. Personen,
die das Fahrrad nie oder selten benutzen,
sind haufiger in Haushalten mit niedrigem oder
mittlerem 6konomischen Status zu finden.
Dieser Anteil ist in Haushalten mit hohem &ko-
nomischem Status deutlich geringer. In diesen
Haushalten wird auch haufiger ein Fahrradhelm
getragen.
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Stadtphianomen OV

Auch die OV-Nutzung ist regional stark unter
schiedlich. Fur den OV ergibt sich insbesondere
ein starkes Stadt-Land-Gefélle. Die Spitzen-
werte fir den OV-Anteil werden insbesondere
in kreisfreien Stadten gemessen. Hier spielen
auch die Regierungsbezirke kaum eine Rolle. In
der Landeshauptstadt Minchen wird nahezu
ein Viertel aller Wege mit Bussen und Bahnen
zuriickgelegt. Innerhalb der GroRstadte liegt
der Anteil der Personen die regelméaRig den

OV nutzen bei nahezu 50 Prozent. In den diinn
besiedelten landlichen Kreisen macht der Anteil
derjenigen die nie 6ffentlich fahren dagegen fast
zwei Drittel der Bevolkerung aus. Hier nutzen
nur 9 Prozent regelmaRig den OV.

» Abb. 17

Anteil OV-Wege am
Verkehrsaufkommen
nach Landkreisen

weniger als 5%
5% bis unter 10%
10% bis unter 15%

15% bis unter 20%

20% und mehr
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Zu den intensivsten OV-Nutzern gehort die
Gruppe der Schiilerinnen und Schiiler sowie der
Studierenden. In dieser Lebensphase gehdren
mit 87 bzw. 91 Prozent die meisten Personen
zur Kundschaft des OV. Zudem ist diese Gruppe
.Spitze” bei der regelmafiigen Nutzung von
Bussen und Bahnen: Zwei Drittel nutzen dieses
Angebot mindestens einmal wochentlich.
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» Abb. 18
Carsharing
Mitgliedschaften und
Nutzungshaufigkeit

Car-Sharing & Co

Durch die technologischen Méglichkeiten
moderner Kommunikationstechnologien sind

in den letzten Jahren mit Car und Bikesharing
zwei zusatzliche Mobilitatsoptionen entstanden.
Diese neuen Angebote sind haufig mit der
Erwartung verbunden, dass die Verkehrsmittel
des Umweltverbunds gestarkt werden und das
Wachstum des privaten Pkw-Bestands zumin-
dest gebremst wird. Sie sind insbesondere

auf urbane Rdume ausgerichtet, in denen es
deutlich mehr Haushalte ohne eigenen Pkw gibt
und damit der Kreis der potenziellen Nutzerin-
nen und Nutzer grof3er ist. Das Angebot von
Carsharing-Fahrzeugen soll der stadtischen
Bevolkerung ermaoglichen, ihren Mobilitatsalltag

Anteil Mitglieder in ausgewahlten Stadten

Landshut
Wiirzburg
Augsburg
‘ Nirnberg

Anteil der Carsharing-Mitglieder nach Altersklassen
Anteil/Alter in Jahren

I 1s-29
30-39
40-49
50-59
60- 64
65 und alter

ohne eigenes Auto zu organisieren. Dadurch
sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
gestarkt, die Zunahme des privaten Pkw-
Bestands und der damit verbundene Flachenbe-
darf parkender Autos reduziert werden. Zudem
eroffnet das Angebot auch Personengruppen,
die keinen eigenen Pkw finanzieren kdnnen,

die bedarfsweise Nutzung von Kraftfahrzeugen.
Bikesharing-Angebote sollen sich indes als
attraktive Erganzung der offentlichen Verkehrs-
mittel etablieren und der stadtischen Bevolkerung
mehr WahImaoglichkeiten und Flexibilitat far ihre
Alltagsmobilitat bieten

Nutzungshdufigkeit Carsharing

an 1 -7 Tagen pro Woche

an 1- 3 Tagen pro Monat

seltener als monatlich

nie bzw. fast nie

Angaben in Prozent

CARSHARING
SERVICE
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» Abb. 19
Bestandteile eines
Verkehrsmodells
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Bayernweit sind etwa 5 Prozent der Haushalte
im Besitz einer Kundenkarte einer oder mehrerer
Carsharing-Organisationen. Entsprechend dem
Nutzerpotential liegt der Anteil in kreisfreien
Grol3stadten bei 13 Prozent, in den Metropol-
regionen sogar bei 17 Prozent. In diinn besiedelten
landlichen Kreisen sinkt der Anteil zum Teil auf
unter 1 Prozent.

Beim 6konomischen Status der Carsharing-Mit-
glieder fallt wiederrum auf, dass vor allem Haus-
halte mit einem hohen verfligbaren Einkommen
haufiger eine Kundenkarte besitzen. Die Hélfte
der Haushalte mit einer Carsharing-Mitglied-
schaft verflgt auch Uber ein Pkw, so dass sich
insgesamt der Eindruck aufdrangt, dass Car
sharing eher eine zusatzliche Mobilitatsoption
ist, die im Alltag jedoch bisher selten genutzt
wird. Bei der Nutzung ist zwischen Personen
mit einer einzigen Mitgliedschaft und Personen
mit Mitgliedschaften bei mehreren Anbietern

zu unterscheiden. Letztere nutzen die Carsha-
ring Angebote wesentlich intensiver. Von den
Personen mit einer Mitgliedschaft - dies ist die
Mehrheit - nutzen etwa ein Drittel aller Personen
das Angebot so gut wie nie.

Verhaltensdaten fiir
Personen- u. Guterverkehr

(u.a. aus MiD)

Raumstruktur

soziodemografische Strukturdaten
(Einwohnerverteilung, Altersstruktur,
Arbeitsplatze)

Nur von einem Viertel dieser Personen wird das
Angebot zumindest einmal im Monat genutzt.
Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung ist Car-
sharing bislang nur eine Randerscheinung:
nur 3 Prozent der Personen ab 17 Jahren nutzen
das Angebot. Lediglich in MUnchen steigt dieser
Anteil auf 16 Prozent.

Beim Bike-Sharing liegt der Anteil der Bevélkerung
ab 14 Jahren, die ein Bike-Sharingangebot
nutzen bei 3 Prozent. Anders als beim Car-
Sharing sind Bike-Sharingangebote nicht nur auf
die Grof3stadte beschrankt, obwohl auch hier
die Nutzung in den GroRstadten am grofsten

ist. In den an die GroRRstadte angrenzenden
Landkreisen werden zum Teil immerhin Nut-
zeranteile zwischen 5 und 10 Prozent erreicht.
Tatsachlich in Anspruch genommen wird dort das
Bikesharing-Angebot allerdings seltener als ein-
mal im Monat. Die geringe Nutzerfrequenz lasst
vermuten, dass diese Mobilitatsoption ebenfalls
eine untergeordnete Rolle spielt.

Verkehrsangebot
Netzmodelle fiir IV und OV
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Die MiD-Studie hat gezeigt, dass es fur Bayern
nicht das eine Verkehrskonzept geben kann,
das Uberall passt. Es kann auch keine Ver-
kehrskonzepte von der Stange geben, die man
einfach auf bestimmte Regionstypen Ubertragen
kann und die dann Uberall funktionieren. Dafur
ist das Mobilitatverhalten in den einzelnen
Regionen Bayerns einfach zu unterschiedlich.
Eine zukunftsorientierte Verkehrspolitik muss
alle Verkehrsmittel im Blick haben und diese
intelligent vernetzen.

Die Ergebnisse der MiD-Studie stellen fur
Bayern einen gewaltigen Datenschatz dar, der
dazu beitragen kann, die kinftige Verkehrsplanung
noch besser zu gestalten.

Diese Ergebnisse dienen nicht nur als Input und
Grundlage fiir verkehrspolitische Diskussionen
und verkehrs- und stadteplanerischer Entschei-
dungen. Sie sind auch fir neue Mobilitatsfor
men und die Forschung von groféem Interesse.
So bendtigen beispielsweise Verkehrsnachfrage-
modelle empirische Daten Uber das Mobilitats-
verhalten der Bevolkerung.

Bereitstellung der Ergebnisse

Die Ergebnisse der kompletten MiD-Studie
werden in Berichtsform und darlber hinaus
mittels dem Tabellentool Mobilitat in Tabellen
(MIT) bereitgestellt. Dieses bietet die Mog-
lichkeit den umfassenden Datensatz der MID
2017 online auszuwerten. Damit kdnnen je
nach Fragestellung flexibel Tabellen mit Vertei-
lungen und Mittelwerten erstellt werden. Fir
ausgewahlte Themen stehen zudem auf die
Grundgesamtheit hochgerechnete Ergebnisse
zum Download bereit. Selbst erstellte Tabellen
konnen zur Weiterverarbeitung ausgedruckt
oder in Excel exportiert werden.

Das MIT bietet insgesamt finf Auswertungs-
ebenen: Haushalte, Personen, Wege, Reisen
und Autos. Es basiert auf den originaren Daten-
satzen der MiD, die fur die bessere Handhab-
barkeit im Tabellierungstool nur leicht angepasst
wurden. Fur jede der finf Ebenen kann Uber die
Auswahl von Merkmalen auf Zeilen- und/oder
Spaltenebene sowie bei Bedarf einer dritten
Dimension eine Vielzahl an Auswertungen
durchgefliihrt werden. Das MiT stellt auf diese
Weise Informationen flr die Beantwortung ganz
unterschiedlicher Fragestellungen bereit.

Die aus der MID 2017 gewonnenen aktuellen Er
kenntnisse und Daten zu verhaltenshomogenen
Gruppen, Wegehaufigkeiten, Reiseweiten und
zum Modal Split werden daher auch bei der Fort-
schreibung des Landesverkehrsmodells Bayern
verwendet. FUr die Eignung und zusatzlich Ver
wendung neuartige Datenquellen, wie z.B. Mo-
bilfunkdaten, besteht derzeit noch Forschungs-
bedarf. Die bisherige Turnus der Studie (6 bzw. 9
Jahre) wird aufgrund der zunehmenden Dynamik
bei der Entwicklung neuer Mobilitadtsangebote
zunehmend kritisch gesehen. Wahrend dieser
Turnus auf Bundesebene vielleicht angemessen
erscheint, haben Lander, Kommunen und Ver
kehrsunternehmen fir die konkrete Verkehrspla-
nung andere Anforderungen an die Aktualitat der
Zahlen. Die Studie erfolgt im Auftrag des BMVI
und ohne die bindelnde Funktion des BMVI
ware eine solche Studie aufgrund des hohen
Koordinierungsaufwandes wohl auch kaum mog-
lich gewesen. Daher wird derzeit mit dem BMVI
die Mdglichkeit erortert, die Studie in klirzeren
zeitlichen Intervallen durchzufihren. //

Das Tool ist frei zuganglich und
nutzbar und wird per Link Uber

die Internet-seite des Bayerischen
Staatsministerium fiir VWohnen, Bau
und Verkehr zur Verfligung gestellt:

https://www.stmb.bayern.de/vum/handlungs-
felder/verkehrsinfrastruktur/mobilitaet_in_
deutschland/index.php

QR-Code
zum Tool MiT

Die bayerischen Ergebnisse der MiD 2017
und weitere Informationen werden hierzu
auf der Internetseite des Bayerischen Staats-
ministeriums fir Wohnen, Bau und Verkehr
zur Verfligung gestellt.

https://www.stmb.bayern.de/vum/handlungs-
felder/verkehrsinfrastruktur/mobilitaet_in_

deutschland/index.php
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Automatische Dauerzahlstellen
an Bundes-, Staats- und Kreisstral3en —
Fundament fur das Verkehrsmonitoring

Dauerzahlstellen detektieren mittels Induktivschleifen Fahrzeuge in acht Fahrzeugarten.
Aufgrund einer permanenten Erfassung bilden diese Gerate die Grundlage fiir die Hoch-
rechnung der temporaren Zahlstellen im Rahmen des Verkehrsmonitorings. Um diese
Grundlage zu optimieren, hat die Bayerische Staatsbauverwaltung ein Qualitdtsmanage-
ment eingefuhrt und eine Qualitatsoffensive gestartet. Mittels Qualitatsindikatoren - wie
Wartung, technische Auspragung und Betriebsdauer - werden die Dauerzahlstellen in
Qualitatsstufen eingeteilt und daraus geeignete MalRnahmen abgeleitet. In den vergange-
nen zwei Jahren konnte so die Qualitat der Dauerzahlstellen deutlich gesteigert werden.
Um die Struktur und raumliche Verteilung des Verkehrs in allenTeilen Bayerns noch besser
abzubilden, wurde dariiber hinaus eine Netzanalyse durchgefiihrt, um relevante Liicken
im Dauerzahlstellennetz zu identifizieren. Die sich daraus ergebenden zusatzlichen Dauer-
zahlstellen werden in den kommenden Jahren eingerichtet.

24



» Abb. 20

Ubersicht der Dauer-
zahlstellen im BAYSIS-
Kartenfenster

Das Verkehrsmonitoring der Bayerischen Staats-
bauverwaltung liefert jahrlich Erkenntnisse Uber
den Verkehr auf dem Netz der Bundes-, Staats-
und Kreisstrafsen und bildet eine wesentliche
Grundlage fir die Verkehrsplanung und flr
verkehrspolitische Entscheidungen. Eine der
zentralen Kenngrofden ist dabei die durchschnitt-
liche tagliche Verkehrsstarke (DTV). Ausfihrliche
Berichte zum Verkehrsmonitoring und zur Stra-
Renverkehrszahlung wurden in den Ausgaben
2014 und 2019 [2], [3] des Jahresberichts verof-
fentlicht.

» www.baysis.bayern.de > Veroffentlichungen

Mobile Seitenradargerate zahlen den Verkehr

an temporaren Zahlstellen und liefern zeitlich
begrenzte Stichproben. Um diese Daten zu DTV-
Werten hochrechnen zu konnen, ist stellenweise
eine permanente Erfassung des Verkehrs als
Referenz erforderlich. Genau in diesem Punkt
kommen die automatische Dauerzahlstellen
zum Tragen. An ausgewahlten Querschnitten
erfassen sie kontinuierlich das ganze Jahr Uber
den Verkehr und bilden damit eine Stltzstelle
anhand derer die Stichproben anderer Zahlstellen
auf einen statistischen Jahreswert hochgerechnet
werden konnen.

Die Dauerzahlstellen bilden damit das Funda-
ment flr die gesamte Verkehrsstatistik und
ihre Qualitat hat maRgeblichen Einfluss auf die
Qualitat der DTV-Werte.
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Die Zustandigkeit flr die Dauerzahlstellen an
Bundes-, Staats- und KreisstraRen obliegt der
Bayerischen Staatsbauverwaltung. Die Koordi-
nierung, Betreuung und Qualitdtstberwachung
erfolgt durch die Zentralstelle StraReninforma-
tionssysteme (ZIS) bei der Landesbaudirektion
Bayern.

Aufgrund des vergleichsweise hohen finanzi-
ellen und personellen Aufwands hinsichtlich
Anschaffung und Betrieb kdnnen nicht an allen
Stralsenabschnitten Dauerzahlstellen zur stan-
digen Verkehrserfassung eingerichtet werden.
Das Dauerzahlstellennetz auf Bundes-, Staats-
und Kreisstralden ist seit den Anfangen 1977
historisch gewachsen und dadurch gekennzeich-
net, dass die Dauerzahlstellen vornehmlich an
hochbelasteten Stral3enabschnitten liegen, die
zumeist durch Berufs- und Wirtschaftsverkehr
gepragt sind. Derzeit gibt es insgesamt 145
Dauerzahlstellen, davon befinden sich 95 an
Bundesstralden, 43 an StaatstralRen und sieben
an KreisstraRen. Ihre geografische Lage ist im
BAYSIS-Kartenfenster ersichtlich » Abb. 20.

Die ortlliche Lage der Dauerzahlstellen
wird im BAYSIS-Kartenfenster dargestellt:
https://mwww.baysis.bayern.de> Kartenfenster
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» Abb. 21
Elektromagnetisches
Feld einer
Induktivschleife

» Abb. 22
Verstimmungskurve
unterschiedlicher
Fahrzeuge
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Geratetechnik

Die Aufgabe einer Dauerzéhlstelle ist es, die
Verkehrsstarke permanent und automatisch mit
einer hohen Genauigkeit zu erfassen. Fir die Er-
fassung der Fahrzeuge kommen Induktivschlei-
fen zum Einsatz. Die anschlieRende Klassifizie-
rung der Fahrzeuge erfolgt Uber Detektoren.

Induktivschleifen

Zur Erfassung der Kraftfahrzeuge werden in
neueren Geraten Induktivschleifen vom Typ 2

» Abb. 23 verwendet. Hierbei handelt es sich um
in den Fahrbahnbelag eingelegte Kabelschleifen,
die als elektromagnetische Spulen wirken.

Die Induktivschleife wird im ungestérten Zu-
stand von einem konstanten Strom durchflos-
sen und erzeugt ein elektromagnetisches Feld

» Abb. 21 ,,Ungestorter Zustand".

ungestorter Zustand

Befindet sich ein metallischer Gegenstand (z.B.
ein Fahrzeug) im Bereich der Induktivschleife,
so verandert dieser das elektromagnetische
Feld » Abb. 21 ,,Gestorter Zustand". Diese relative
Veranderung der Induktivitat der Schleife kann
gemessen und als sogenannte Verstimmungs-
kurve in einem Diagramm dargestellt werden.
Verschiedene Fahrzeugarten erzeugen dabei
unterschiedliche Kurven » Abb. 22.

Um die erforderliche Erfassungsqualitat zu
gewabhrleisten, sind beim Verlegen der Schleifen
nur sehr geringe Toleranzen zuldssig » Abb. 23.
Trotz der derzeitig raschen Entwicklung der
Video-, Laser- und Radartechnik ist die Erfas-
sung durch Induktivschleifen bei der Langzeit-
datenerhebung nach wie vor die bevorzugte
Variante, da sie ausgesprochen zuverlassig
qualitativ hochwertige Ergebnisse liefert.
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» Abb. 23
Schleifensystem Typ
2 (MaRe in cm) [4]

» Abb. 24
Fahrzeugarten und
Fahrzeuggruppen nach
TLS[4]

Fahrzeugarten 8 + 1

rbare Kfz

%l
L
®

b

it Anhanger

raftfahrzeuge

Bids

SV: Schwerverkehr
(Kfz> 3,5 1)

Zur Streckenstation

Schleifenfugen

Ableitungsfugen

Detektor

Die von einem Fahrzeug generierte Verstim-
mungskurve wird anschlief3end vom Detektor
klassifiziert und der entsprechenden Fahrzeug-
art zugeordnet. Die Einteilung der Fahrzeugar
ten richtet sich nach der Grundklassifizierung
gemal den Technische Lieferbedingungen
fur Streckenstationen (TLS-Ausgabe 2012) [4].
Zahlgerate mit Unterscheidung nach 8+1-Fahr
zeugarten erfassen gemaf der in » Abb. 24 gezeig-
ten Grundklassifizierung. Diese setzen sich aus
acht klassifizierbaren Kfz sowie einer Kategorie
nicht klassifizierbarer Kfz zusammen.
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»Tab. 1

Erforderlicher
Prozentsatz korrekt
detektierter Fahrzeuge
zur Erreichung der
Qualitatsgruppe Al
bzw. A2 fir eine 8 +1
Klassifizierung [4]
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Um die Funktionsfahigkeit und die geforderte
Datenqualitat der Dauerzahlstelle gemal’ den

in den Technischen Lieferbedingungen fir
Streckenstationen (TLS) [4] beschriebenen
Anforderungen tber die Abnahme hinausge-
hend aufrecht zu erhalten, ist eine regelmalfiige
Wartung und Instandhaltung erforderlich. Fr
alle Dauerzahlstellen werden deshalb Wartungs-
vertrage mit geeigneten Dienstleistern abge-
schlossen.

Wesentliche Prozesse der Wartung und Instand-
haltung sind:

» Bewertung und Dokumentation des Zustan-
des der Dauerzahlstellen (gesamte Anlage
inkl. technischer Komponenten wie Induktiv-
schleife und Detektoren)

» Planung von InstandhaltungsmafRnahmen im
Rahmen der Wartungsvertrage

» Erstellung eines mittelfristigen Instandhal-
tungsprogramms sowie dessen Umsetzung

Aber nicht nur infolge des VerschleilRes stehen
Instandhaltungsmafinahmen an, auch technische
Entwicklungen erfordern eine regelmaldige
Anpassung der Fahrzeugdetektion.
Beispielsweise werden im Fahrzeugbau zuneh-
mend nichtmetallische Bauteile verwendet,
was dazu fUhrt, dass sich die Verstimmungskurve
einzelner Fahrzeuge im Laufe der Zeit verandert
und neu bestimmt werden muss. Des Weiteren
kann auch die Fortschreibung der technischen
Regelwerke Anderungen erfordern, wie z. B. die
Aufteilung des Schwerverkehrs in leichten und
schweren Schwerverkehr fir Larmberechnungen
nach den neuen Richtlinien fir den Larmschutz
an Strafden, Ausgabe 2019 (RLS-19) [5].

Fahrzeugarten Qualitatsgruppe A1 Qualitatsgruppe A2
Kfz 299% 297%
Motorrader 290% 285%
Pkw 297% 295%
Lieferwagen 290% 285%
Pkw mit Anhanger 290% 285%
Lkw 290% 285%
Lkw mit Anhanger 295% 290%
Sattelkraftfahrzeuge 295% 290%
Busse 290% 285%




Die Qualitatsanforderungen der ordnungsge-
maélen Fahrzeugklassifizierung einer Dauer
zahlstelle sind in der TLS [4] festgelegt. Die
Qualitatssicherung erfolgt durch den Nachweis
einer gultigen Geratezulassung durch die Bun-
desanstalt fur StraRenwesen (BASt), die in der
Regel eine Glltigkeit fir einen Zeitraum von
funf Jahren besitzt. Dabei wird eine aufwéandige
Vergleichsmessung zwischen dem zu prifenden
Gerat und einem fest installierten Referenzgeréat
durchgefuhrt. Der Prifzeitraum erstreckt sich
Uber mehrere Tage und wird zusétzlich durch
eine Videoaufzeichnung visuell gesichert. Nach
Abschluss der Messungen werden die Daten
des Prifgerates mit den Daten des Referenzge-
rates verglichen. Entsprechend der Prozentzahl
der korrekt detektierten Fahrzeugarten wird das
geprUfte Geréat in die hdhere Qualitatsgruppe
A1 oder die niedrigere A2 eingeteilt » Tab. 1. Mit
dieser Unterteilung wird gewahrleistet, dass
alle acht Fahrzeugarten » Abb. 24 erfasst werden.
Da es derzeit nur einen einzigen Hersteller gibt,
dessen Gerate die Qualitatsgruppe A1 erfillen,
sind in Bayern auch Gerate der Qualitatsgruppe
A2 im Einsatz. Mittelfristig sollen aber diese
Geréate durch Gerate der Qualitadtsgruppe A1l
ersetzt werden.

Da fur das Verkehrsmonitoring die Hochrech-
nungsergebnisse ausschliellich aus den Mes-
sungen der Dauerzahlstellen abgeleitet werden,
bildet deren Datenqualitdt einen entscheidenden
Faktor fur die Qualitat des Verkehrsmonitorings.
Um diesen Anforderungen gerecht zu werden,
wurde im Jahr 2018 ein Qualitatsmanagement
flr die bayerischen Dauerzahlistellen eingefihrt
und eine Qualitatsoffensive initiiert. Die zentrale
Frage ist dabei: Entspricht die Dauerzahlstelle
den Anforderungen im Verkehrsmonitoring?

Die Qualitat einer Dauerzahlstelle lasst sich an-

hand von ausgewahlten Indikatoren, welche aus
Merkmalen, Prozessen und Funktionen abgelei-
tet werden, wie folgt ermitteln:

» \Wartungsvertrag vorhanden: ja/nein

» BASt-Zulassung vorhanden: ja/nein

» Induktivschleifen Typ 2 vorhanden: ja/nein
» Betriebsdauer

Fir mindestens 30% und weniger als
90% aller Stunden pro Jahr liegen Zahl-

werte vor.

» Flr mindestens 90 % aller Stunden pro
Jahr liegen Zahlwerte vor.

Anhand dieser Indikatoren werden die Gerate in
drei Qualitatsstufen eingeteilt » Tab. 2.

»Tab. 2
Qualitatsstufen von
Dauerzahlstellen

Qualitatsindikatoren Qualitatsstufen

Wartungsvertrag

&

BASt-Zulassung

Induktivschleife Typ 2

QRXIQ|Q

Betriebsdauer > 30%

(Prozentanteil der gezahlten Stunden im Jahr)

2 90%

@CQCQCQCQL
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Qualitatsstufe Q1

Dauerzahlstellen dieser Stufe erflllen hinsichtlich
Datenqualitat und -umfang die héchsten Qua-
litdtsanforderungen. Nur diese Dauerzahlstellen

sind als Grundlage fiir Hochrechnungen geeignet.

Qualitatsstufe Q2

Diese Dauerzahlstellen erfullen die Anforde-
rungen an die Datenqualitat, jedoch nicht die
Anforderungen an den Datenumfang. Diese
Zahlstellen sind deshalb nicht fir Hochrechnungen
geeignet, ihre Daten konnen jedoch wie andere
Kurzzeitzahlstellen im Verkehrsmonitoring ver
wendet werden. Ursache fir die Minderung der
Betriebsdauer kann z.B. eine Erhaltungsmal3-
nahme an der Fahrbahn im Bereich der Induktiv-
schleifen sein. In solchen Fallen sind geeignete
Instandhaltungsmafinahmen zu ergreifen.

Qualitatsstufe Q3

Dauerzéhlstellen, die weder die Anforderungen
von Q1 noch Q2 erflillen, kdnnen nicht fir das
Verkehrsmonitoring verwendet werden. Fur
diese Anlagen wird mittels geeigneter MaRnahmen
eine Qualitatssteigerung maglichst in Stufe Q1
angestrebt.

Durch die Einflihrung eines systematischen Qua-
litdtsmanagements und der Durchflihrung der
Qualitatsoffensive hat sich seit 2018 die Qualitat
der Dauerzahlstellen in Bayern nachweislich
» Abb. 25 verbessert.

» Abb. 25 150
Entwicklung der
Qualitatsstufen der
Dauerzahlstellen in
Bayern von 2018 bis
2020

—_
N
o1

100

~
[$)]

Anzahl der Dauerzahlstellen

M Qualitatsstufe Q3
Qualitatsstufe Q2 25 [
. Qualitatsstufe Q1
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Im Rahmen einer vom Freistaat Bayern im

Jahr 2019 beauftragten Netzanalyse » Infokasten
Netzanalyse wurde ein Bedarf von 67 neuen
Dauerzahlstellen festgestellt. Derzeit wird die
Wirtschaftlichkeit der einzelnen Dauerzéhlstellen
gepruft. Die als wirtschaftlich bewerteten Dauer
zahlstellen werden voraussichtlich in den Jahren
2021 und 2022 neu eingerichtet. Uber die Netz-
analyse hinaus kann im Einzelfall auch durch

ein spezielles drtliches Interesse - wie z. B. die
Dokumentation von Maut-Ausweichverkehr -
der Bedarf an einer Dauerzahlstelle entstehen.



) ) Netzanalyse

Im Rahmen einer Netzanalyse wird von der ZIS die Verteilung der Dauerzahlstellen im Netz
der Bundes- und Staats- und Kreisstrafden auf ihre Eignung flr eine hinreichend genaue
Hochrechnung hin Uberprift und Licken identifiziert. Dabei werden im Wesentlichen die
Anforderungen der Hochrechnung im Verkehrsmonitoring als Kriterien zugrunde gelegt. Die
Hochrechnungen der erfassten Zahldaten aus den Kurzzeitzahlungen auf DTV-Werte und
weitere KenngrofRen erfolgen mit Faktoren, die aus automatischen Dauerzahistellen abgelei-
tet werden. Fur die Hochrechnungen muss deshalb eine ausreichende Anzahl automatischer
Dauerzahlstellen derart im Netz verteilt sein, dass die vorherrschenden Verkehrscharakte-
ristika (z.B. Ausflugs- und Berufsverkehr) an diesen Zéhlstellen angemessen reprasentiert
werden. Dabei ist zum einen die unterschiedliche Struktur des Verkehrs und zum anderen
auch seine raumliche Verteilung moglichst reprasentativ abzubilden. Veranderungen des
StraRennetzes oder der Verkehrsstrukturen kdnnen neue Anforderungen an das bestehende
Dauerzahlstellennetz verursachen. Deshalb ist es erforderlich, in regelmaRigen Abstanden
das Dauerzahlstellennetze zu analysieren. Im Ergebnis der Untersuchung wird dargestellt, ob
das aktuelle Dauerzahlstellennetz den Anforderungen als Hochrechnungsgrundlage genlgt
oder ob Optimierungsmafinahmen bzw. Erganzungen erforderlich sind. [6]

) ) Die Verkehrsdaten der Dauerzahlstellen

sind veroffentlicht im BAYSIS-Intranet:
Die Qualitat der Verkehrsdaten aus den

Dauerzahlstellen wurde in friheren Jahren
implizit als hinreichend angesehen. Durch die
EinfGhrung eines Qualitatsmanagements konnte ™

die Bayerische Staatsbauverwaltung hier deutliches E E
Verbesserungspotential aufzeigen und aus-

schopfen. Im Rahmen dieser Qualitatsoffensive

wurden allein in den vergangenen zwei Jahren

Uber 90 Zahlstellen » » Abb. 25 instandgesetzt OR Code E .
und auf den neuesten technischen Stand ge- Intranet ™ |

bracht. Dadurch konnte der Anteil der Dauerzahl-
stellen mit hochster Qualitatsstufe verfinffacht

https://baysis.bybn.de
> Verkehrsdaten > Dauerzahlstellen

und im BAYSIS-Internet:

werden. Durch das Qualitdtsmanagement ent- www.baysis.bayern.de
stand in allen betroffenen Verwaltungsebenen > Verkehrsdaten > Dauerzahlstellen
ein neues Bewusstsein flr die Wichtigkeit einer

laufenden und konsequenten Uberwachung und E L lE
Wartung der Geréate. In einem zweiten Schritt

wurde das Dauerzahlstellennetz durch eine

Netzanalyse untersucht und darauf aufbauend

werden in den kommenden Jahren zusatzliche

Dauerzahlstellen eingerichtet. Damit liegt eine QR-Code E
solide Basis vor, auf der die Ergebnisse der Internet u
temporaren Zahlstellen hochgerechnet werden

kénnen. //
31



Sicherheitsaudit in Bayern -
digital und effizient

32

Zertifizierte Sicherheitsauditoren tiberpriifen Stralenplanungen auf moégliche Sicherheits-
defizite hin und dokumentieren diese in Auditberichten. Diese Begutachtung bildet die
Grundlage fiir die weiteren Uberlegungen, die bestenfalls zur vollstandigen Behebung
der erkannten Sicherheitsdefizite flihren, bevor die StralRenplanung baulich realisiert ist.
In Bayern wurden in den Jahren 2005-2018 auf diese Weise iber 4.000 Sicherheitsaudits
durchgefihrt und anschlielRend bei der Zentralstelle fiir Verkehrssicherheit im Stral3en-
bau (ZVS) manuell ausgewertet. Anfang 2019 wurde dieses analoge Verfahren von der
ZVS digitalisiert und im Bayerische StralReninformationssystem (BAYSIS) implementiert.
Hierflir ist erstmalig in Deutschland die innovative serverbasierte Web-Anwendung Sicher-
heitsaudit entwickelt worden. Die Kommunikation zwischen den einzelnen Akteuren im
Auditprozess, hier sind vor allem Bauherr, Koordinator, Auditor, Planer und Entscheider
zu nennen, erfolgt dabei durchgangig automatisiert. Die Digitalisierung ermoglicht eine
vereinheitlichte Auswertung von Befunden, ein effizientes Verfahrenscontrolling, eine Ver-
besserung der Koordinierung und Sicherheitsbewertung und insgesamt eine Steigerung
der Wirtschaftlichkeit. Die neue Web-Anwendung Sicherheitsaudit ist modular aufgebaut,
so dass sie jederzeit flexibel erweitert werden kann. Die Jury der Bundesvereinigung der
StralBenbau- und Verkehrsingenieure e.V. hat die Web-Anwendung Sicherheitsaudit fir
den Deutschen Ingenieurpreis Stral3e und Verkehr 2019 nominiert.



Auditverfahren bisher

Im Vergleich der Verkehrstrager weisen Straf3en
nach wie vor die hdchsten Unfallzahlen auf.
Dementsprechend hoch ist das Potential fir Ver-
besserungen bei der Stralkenverkehrssicherheit,
insbesondere auch im Bereich der StralReninfra-
struktur. Dies zeigt sich darin, dass immer noch
viele, vor allem schwere Verkehrsunfalle gehauft
an bestimmten Stellen auftreten. Detailanalysen
dieser Unfallstellen belegen sehr deutlich, wie
wichtig die Beachtung des technischen Regel-
werks flr die Verkehrssicherheit ist. Sowohl bei
der Planung neuer StralRen, als auch vor allem
beim Ausbau bestehender Strafien missen
jedoch — aufgrund vielféltiger Randbedingungen
— Kompromisse hinsichtlich sicherheitsrelevan-
ter Parameter des Regelwerks eingegangen
werden. Kompromisse deren Auswirkungen auf
das Verkehrsgeschehen oftmals unterschatzt
werden und die das Risiko von Verkehrsunfallen
erhohen. Dem sollen Sicherheitsaudits vorbeugen.
Dabei Uberprifen Sicherheitsauditoren, die
eigens flur diese Tatigkeit ausgebildet und
zertifiziert sind, ob in StraRenplanungen Sicher
heitsdefizite bestehen und dokumentieren diese
in Auditberichten. Nachdem der zusténdige
Planer Stellung zu den im Auditbericht aufge-
fUhrten Defiziten genommen hat, muss der
Bauherr Uber gegebenenfalls weiter bestehen-
de Dissenspunkte entscheiden und dabei die
unterschiedlichen, wo maoglich konkurrierenden
Belange abwéagen.

» Abb. 26

Ziele der neuen Web-
Anwendung Sicherheits-
audit von StraRen (SAS)

flexibel

einfach

In der Bayerischen Staatsbauverwaltung wurde
das Sicherheitsaudit fur Strafsen bereits im Jahr
2004 verbindlich eingefihrt. In Bayern ist das
Audit in allen Projekt- bzw. Planungsphasen
umzusetzen. Der Einstieg in den — in Bayern

zu 96% rein behdrdeninternen — Auditprozess
findet am Jahresanfang mit der Festlegung von
Jahreslisten mit den fir dieses Kalenderjahr
vorgesehenen Sicherheitsaudits einschlieRlich
der daflrr vorgesehenen Auditoren durch die
zustandigen Koordinatoren an den Dienststellen
statt. Diese Jahreslisten wurden — wie auch die
Sicherheitsaudits, Stellungnahmen von Planern
und Entscheidungen der Bauherren — per E-Mail
an die Zentralstelle fir Verkehrssicherheit im
Straldenbau (ZVS) gesendet. Auf diese Weise
wurden im Laufe der Jahre insgesamt Gber
4.000 Auditprojekte manuell bearbeitet und aus-
gewertet. Um dieses recht aufwandige analoge
Verfahren zu standardisieren und zu vereinfa-
chen, wurden im Jahr 2017 erste Uberlegungen
fur eine Digitalisierung angestellt. Die ZVS ent-
wickelte hierflr, erstmalig in Deutschland, eine
innovative WWebanwendung, wodurch das Audit-
verfahren weniger fehleranfallig, transparenter,
flexibler und effizienter sein soll » » Abb. 26.

zeit-
sparend

fehler-
resistent

SAS
digital
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Web-Anwendung im Detail

Die neu entwickelte, serverbasierte Web-An-
wendung wird Uber das Bayerische Behorden-
netz im Webbrowser gestartet und ausgefiihrt.
Sie verarbeitet und plausibilisiert alle Eingabeda-
ten und bereitet diese Uber eine benutzerspe-
zifische Rechteverwaltung flr die am Audit-
prozess Beteiligten (Koordinatoren, Auditoren,
Planer, Entscheider), einschlief3lich vorgesetzter
Stellen (Fachaufsicht), zielgerichtet auf. Grundlage
der Webanwendung ist eine Datenbank auf SQl-
Server-Basis. Darin werden alle eingetragenen
Daten gespeichert und fir Berichte und Control-
linglisten zusammengestellt.

» Abbildung 27 zeigt den Datenfluss in sche-
matischer Form. Auf der Microsoft Software-
Plattform .NET konnte im Zusammenspiel mit
JavaScript eine innovative Rechteverwaltung
und zugleich einfache Bedienung realisiert
werden. Zur Entlastung des Anwenders und
zur Vermeidung von Datenverlusten wurde
eine automatische Speicherung integriert. Als
moderne Web-Anwendung werden nur sehr
geringe Anforderungen an die Rechnerleistung
der Nutzer vor Ort gestellt. Dadurch werden
Administrationskosten niedrig gehalten und der
Zugang einem breiten Benutzerkreis ermdg-
licht, bis hin zur mobilen Anwendung » Abb. 28.

Benutzerspezifische
Rechteverwaltung

Die Kommunikation zwischen den am Audit
beteiligten Personen erfolgt digital durch
automatisch generierte E-Mails welche vom
installierten Mail-Client des Anwenders geo6ffnet
und dann verschickt werden. Die Ausgabe der
Zwischenberichte und fertigen Audits erfolgt mit
Hilfe der eingebetteten PDF-Engine in digitaler
Form am Bildschirm. Um einen hohen Praxis-
bezug zu gewahrleisten, wurde im Jahr 2018
eine Testphase an drei Dienststellen der Bayeri-
schen Staatsbauverwaltung vorab durchgefiihrt.
Die Programmfihrung erwies sich dabei als
einfach und selbsterkldrend, so dass eigene
Schulungsmaflnahmen nicht erforderlich wur
den. Es genlgte, die Anwendung im Rahmen
der im vierjahrigen Turnus stattfindenden
Fortbildungsseminare flir das Sicherheitsaudit
zu prasentieren. Seit Anfang 2019 ist die neue
Web-Anwendung in Betrieb.
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» Abb. 27
Schematische Darstellung des Datenflusses
der neuen Web-Anwendung Sicherheitsaudit



» Abb. 28
Web-Anwendung
im Einsatz vor Ort
im Rahmen eines
Bestandsaudits

» Abb. 29
Grundkonzeption
der neuen Web-
Anwendung Sicher
heitsaudit

In der Web-Anwendung sind auch im Sinne der
Qualitatssicherung eine Grobgliederung des
Auditberichtes sowie Pflichtfelder vorgegeben.
Defizite werden vom Auditor dokumentiert,
kategorisiert und mit Hilfe von vorgegebenen
Defizitlisten spezifiziert. Bei besonders schwer
wiegenden Sicherheitsdefiziten (Kerndefizite)
wird durch die Kategorisierung der Handlungs-
bedarf aufgezeigt. Die anschlieRende Eingabe
der Stellungnahmen (Planer) bzw. Entscheidun-

gen (Bauherrn) erfolgt auf der Programmoberfla-

che jeweils direkt neben dem angesprochenen
Defizit » Abb. 30.

Durch die systematische und umfassende digi-
tale Vernetzung der Informationen und Akteure
werden alle Verfahrensbeteiligten mit Hilfe
automatisierter Benachrichtigungen stets Uber
den aktuellen Verfahrensstand auf dem Laufen-
den gehalten.
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Web-Anwendung im Gesamtkontext

Das Sicherheitsaudit ist ein wesentlicher,
allgemein anerkannter Bestandteil des Sicher
heitsmanagements von Straf3en. So ist es

auf EU-Ebene als proaktives Verfahren in der
entsprechenden Direktive [7] verankert. Es ist
ebenfalls Bestandteil sowohl des aktuell laufenden
bayerischen [8], als auch des deutschen [9]
Verkehrssicherheitsprogramms. Dariber hinaus
hat das Bundesministerium fr Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) im Februar 2019, die
von der Forschungsgesellschaft flr Strafsen- und
Verkehrswesen e.V. (FGSV) Uberarbeiteten und
zu einem R1-Regelwerk aufgestuften , Richtli-
nien fur das Sicherheitsaudit von Strafsen (RSAS
2019)“110] eingefuhrt. Die Web-Anwendung
erflllt bereits die Vorgabe sowohl der RSAS
2019, als auch der neuen EU-Direktive [11].
AulRerdem ist das System offen gestaltet, d. h.
es lasst sich um weitere Module bzw. Inhalte
erweitern bzw. vernetzen » Abb. 30. Zu nennen
sind hierbei die derzeit von der Bundesanstalt
fur Strallenwesen (BASt) ausgearbeiteten

, Defizitlisten fUr das Sicherheitsaudit von
Stralken” [12], die zentrale Projektinformations-
bank (MaViS), die zentrale Straf3eninformations-
bank (BAYSIS) sowie das Building Information
Modeling (BIM).

Bayerisches
Stra3eninformations-
system

Derzeit deckt die Web-Anwendung den Audit-
prozess innerhalb der Bayerischen Staatsbau-
verwaltung ab » Abb. 31. Da Sicherheitsaudits

in Deutschland klnftig einheitlich nach den
Vorgaben der RSAS 2019 [10] durchgeflhrt wer
den sollen und die Web-Anwendung nur geringe
Anforderungen an die jeweilige Hardware und
Nutzereinweisung stellt, kdnnte die von der ZVS
entwickelte Anwendung zukUnftig durchaus
auch auflerhalb der Bayerischen Staatsbauver-
waltung zum Einsatz kommen.

Vorgaben nach
RSAS 2019

NP

Defizitlisten

» Abb. 30 .
Magliche System- MaVls
erweiterungen der neuen Web- Projektdaten

Anwendung Sicherheitsaudit (SAS)
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) ) Weitere Vorteile der Web-Anwendung sind:

» Einmalige Eingabe von Projektdaten
» Selbsterklarend, geringere Fehleranfalligkeit
» Weitgehende Vereinheitlichung der Auditdokumente (Listen, Berichte, usw.)

» Zentrale Archivierung aller Dokumente

-

» Einfache Verarbeitung und Auswertung der Informationen

» Beschleunigung der einzelnen Verfahrensschritte (automatisierte Kommunikation)
» Steigerung der Wirtschaftlichkeit

» Eindeutige Entscheidungen zu (Kern-)Defiziten

» Verbesserung der Koordinierung und Sicherheitsbewertung

» Effizientes Verfahrenscontrolling

» Qualitatssteigerung durch vorgegebene Verfahrensschritte

» Modularer Aufbau — System jederzeit flexibel erweiterbar

Koordi-
natoren

Regierung

Planer,
Auditoren Ent-
scheider

» Abb. 31
Behdrdeninterner Einsatz der neuen Web-
Anwendung Sicherheitsaudit (SAS)
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Die Web-Anwendung wurde einer breiten
Fachoffentlichkeit am 18. und 19. Marz 2019 an
der Bauhaus-Universitat Weimar sowie am 25.
und 26. Marz 2019 an der Bergischen Univer
sitdt Wuppertal im Rahmen des Symposiums
Verkehrssicherheit von Stralsen” vorgestellt
und stiel3 dabei auf groRes Interesse. Das
Symposium ,Verkehrssicherheit von Straf3en”
prasentiert im jahrlichen Rhythmus aktuelle
Erkenntnisse aus der Strafsen- und Verkehrspla-
nung sowie der Verkehrssicherheitsforschung.
Veranstalter des Symposiums sind die
Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Ver
kehrswesen e.V.,, die Bundesanstalt fur Stralsen-
wesen und der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
e.V. Die jeweils zweitagige Veranstaltung richtet
sich in erster Linie an Auditoren, aber darlber
hinaus auch an alle, die sich vertieft mit Fragen
der StralRenverkehrssicherheit befassen.

Alle zwei Jahre - so auch in 2019 - lobt die
Bundesvereinigung der StrafRen- und Verkehrs-
ingenieure (BSVI) den Deutschen Ingenieurpreis
StrafRe und Verkehr aus. Der Deutsche Ingeni-
eurpreis 2019, der unter der Schirmherrschaft
des Bundesministers fur Verkehr und digitale
Infrastruktur, Herrn Andreas Scheuer, MdB,
steht, wird fUr die drei Kategorien , Baukultur?
»Innovation/Digitalisierung” und ,Verkehr im
Dialog” vergeben. Die ZVS hat sich mit der
neuen Web-Anwendung Sicherheitsaudit in der
Kategorie ,, Innovation/Digitalisierung” beworben.
Diese Kategorie sucht Neuerungen im Bereich
des Strafden- und Verkehrswesens, die Ge-
sichtspunkte der Wirtschaftlichkeit, Technik und
Funktionalitat berlcksichtigen, neue Ideen und
Verfahren aufzeigen sowie ein erkennbar grofses
Potenzial fur die Zukunft bieten.

Mit insgesamt 50 eingereichten Projekten,
Konzepten und Verfahren folgte auch in diesem
Jahr ein breites Teilnehmerfeld dem Aufruf,

sich am Wettbewerb zu beteiligen. Mehr als die
Halfte der Bewerbungen entfielen dabei auf die
Kategorie , Innovation/Digitalisierung” In einer
ersten Bewertungsphase wurden je Kategorie
drei Bewerbungen nominiert, darunter auch die
Web-Anwendung der ZVS. Die Verleihung des
ideellen Preises wurde durch den Parlamenta-
rischen Staatssekretdr im Bundesministerium
far Verkehr und digitale Infrastruktur, Herrn Enak
Ferlemann, MdB, und den damaligen BSVI-Pré-
sidenten Rainer Popp feierlich am 20. Septem-
ber 2019 in Bremerhaven vorgenommen. Dabei
wurden die drei Nominierten pro Kategorie

mit ihrem Beitrag vorgestellt und die Web-
Anwendung Sicherheitsaudit als herausragende
Ingenieurleistung gewdrdigt » Abb. 32.

Die Digitalisierung pragt bereits heute die Ver
kehrssicherheitsarbeit der Bayerischen Staats-
bauverwaltung nicht nur im Bereich Sicher
heitsaudit in hohem Malfe. So existieren seit
Jahren digitale Plattformen, die die Arbeit der
bayerischen Unfallkommissionen unterstiitzen
und abbilden. Dabei ist es vorgesetzten Stellen
u.a. jederzeit mdglich, steuernd einzugreifen.
Gleiches gilt auch fir die strafdenbaulichen und
verkehrstechnischen Maflinahmen des Bayeri-
schen Verkehrssicherheitsprogrammes. //



Bundesvereiniauna
der Straf :

Foto: Susan Paufler
» Abb. 32
Verleihung des Deutschen Ingenieurpreises StraRe und
Verkehr 2019 in der Kategorie ,, Innovation/Digitalisierung”
am 20. September 2019 in Bremerhaven
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Stral3enausstattung
fur mehr Sicherheit auf Motorradstrecken

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Motorradfahrer in Bayern stellt eine grol3e
Herausforderung fiir die Bayerische Staatsbauverwaltung dar. Dabei stehen die bei Motor-
radfahrern besonders beliebten Motorradstrecken, auf denen sich ein Grol3teil der Motor-
radunfalle ereignen, im Fokus. Herkommliche MalRnahmen sind dort im Regelfall bereits
ausgeflihrt. Daher wurden in den vergangenen Jahren an einigen besonders unfalltrachtigen
StralRenstellen in Bayern neuartige StraRenausstattungselemente pilothaft getestet, die
darauf abzielten, dort speziell die Zahl und Schwere der Motorradunfalle zu verringern.

Die Wirkung der neuen Ausstattungselemente wurde jeweils mittels Vergleich des
Unfallgeschehens vor und nach deren Einsatz untersucht. Dabei erzielten sogenannte
Ruttelstreifen insbesondere bei sehr engen Kehren recht gute Ergebnisse. Auch Mittelleit-
schwellen mit Baken schnitten bei der Unfallauswertung gut ab und erreichten ebenso ein
Nutzen-Kosten-Faktor von lGber zehn. Trotz des erh6hten Aufwandes im Stral3enbetrieb
erwies sich die MalBnahme also auch als wirtschaftlich sinnvoll. Dagegen haben Markie-
rungsnagel mit Reflektoren kaum Einfluss auf Motorradunfalle, da diese sich hauptsachlich
beiTageslicht ereignen. Die Nachristung von Unterfahrschutz an Schutzplanken ist bereits
seit mehreren Jahren bewahrte Praxis. Als SofortmalBnahme kénnen hier auch Sonder-
konstruktionen flir eine begrenzte Verbesserung der Unfallsituation sorgen. Die Unfall-
auswertung zu Richtungstafeln aus flexiblem Material konnte noch nicht abgeschlossen
werden, da sich das entsprechende Pilotprojekt erst in der Umsetzungsphase befindet. Als
gesichert gilt hingegen, dass Rundbaken und Balisetten zur Verdeutlichung des Kurvenver-
laufs nicht zu empfehlen sind.
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Im Mittel lassen jedes Jahr Uber 100 Motorrad-
fahrende bei Verkehrsunféallen auf bayerischen
LandstraRen ihr Leben, das sind Uber ein Viertel
der insgesamt auf Landstrallen Getoteten.
Damit ist die Motorradsicherheit von herausra-
gender Bedeutung fiir die Verkehrssicherheits-
arbeit. Motorradunfélle unterscheiden sich aber
nicht nur aufgrund der gravierenden Unfallfolgen
- fahrzeugseitig gibt es kaum Schutzsysteme
fir Motorradfahrende — deutlich von anderen
Verkehrsunfallen, sondern auch im Unfallher
gang und in der Unfallsituation. So erfordert
das Fihren eines Motorrads im Vergleich zum
Steuern eines Pkw ein besonders weit voraus-
schauendes Fahren. Motorradfahrende muissen
standig korrigierend eingreifen, um Storeinflisse
im Fahrraum und unvorhersehbare Verkehrs-
situationen zu bewaltigen, um so Kollisionen
und Stlrze zu vermeiden. Hinzu kommt, dass
Motorrader aufgrund ihrer schmalen Silhouette
von den anderen Verkehrsteilnehmern schlecht
zu erkennen und deren Fahrgeschwindigkeiten
schwierig einzuschatzen sind. Haufig suchen
Motorradfahrer bewusst fahrdynamisch an-
spruchsvolle, herausfordernde Strecken mit
engen und schwierig zu befahrenden Kurven.
So verungliicken die meisten Motorradfahrer
auf sog. ,,Motorradstrecken’, d. h. auf aulserort-
lichen LandstralRen in landschaftlich reizvollen
Gegenden mit kurvenreichem, ,,sportlichem”
Streckenverlauf sowie Uberdurchschnittlichem
Motorradaufkommen bei ansonsten vergleichs-
weise geringer Verkehrsdichte. Diese Besonder
heiten sind bei der Planung und Umsetzung von
MaRnahmen zur Verbesserung der Motorrad-
sicherheit zu beachten.

Die StraRenausstattung hat bei motorradspe-
zifischen SicherheitsmaflRnahmen eine zentrale
Bedeutung. So wurden in den vergangenen
Jahren an Motorradstrecken in Bayern verschie-
dene neuartige Elemente der StralRenausstat-
tung getestet, mit dem Ziel, das Verhalten der
Motorradfahrer positiv zu beeinflussen bzw.

die Unfallfolgen zu verringern. Stellt sich dabei
eine MalRnahme als erfolgreich heraus, wird
diese gezielt an anderer, dhnlich gearteter Stelle
eingesetzt, um auch dort das Unfallgeschehen
positiv zu beeinflussen.

Das Nachriisten von Schutzplanken mit Unter-
fahrschutz fur Motorradfahrer » Abb. 33 war eine
der ersten MaRnahmen. Der Unterfahrschutz
soll verhindern, dass gestlirzte Motorradfahrer
sich schwer verletzten, indem sie unter der her-
kédmmlichen Schutzplanke durchrutschen oder
mit dem Pfosten der Schutzplanke kollidieren.
Die Nachriistung mit Unterfahrschutz hat sich
gemalk den Untersuchungen der Zentralstelle
fur Verkehrssicherheit im StraRenbau als sehr
wirkungsvoll erwiesen [13] und wird auf Motor
radstrecken und den entsprechenden Zulauf-
bereichen in Bayern seit 10 Jahren konsequent
weiterverfolgt. In Bayern sind mittlerweile Giber
750 Kurven mit Unterfahrschutz ausgestattet.
Im Folgenden werden weitere, klrzlich abge-
schlossene Pilotprojekte zur Sicherheitsverbes-
serung von Motorradstrecken in Bayern darge-
stellt.
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Die Sicherheitsbewertung der nachfolgend be-
schriebenen, pilothaft getesteten Ausstattungs-
elemente beruht auf VorherNachher-Vergleichen
des Verkehrsunfallgeschehens. Als Grundlage
dazu dienten alle von der Polizei registrierten
Unfélle mit Personen- oder Sachschaden U(P+S)
im jeweiligen StraRenabschnitt einschlieRlich
der Teilmenge an Motorradunfallen (1. oder 2.
Beteiligter MOT). Die Untersuchungszeitraume
sollten nach Mdglichkeit drei Jahre (36 Monate)
oder langer sein. Fur die einzelnen Untersu-
chungsphasen ist von groRRer Bedeutung, dass
neben der Pilotmafinahme keine baulichen,

verkehrsrechtlichen oder verkehrstechnischen
Mafinahmen durchgefiihrt wurden. Auch sollten
sich die Verkehrsstrome nicht wesentlich an-
dern. Um Auswirkungen auf die Unfallschwere
beurteilen zu kénnen, wurden jeweils auch die
Unfalle mit schwerem Personenschaden U(SP)
ausgewertet. Bei diesen Unféllen verletzte sich
mindestens eine Person so gravierend, dass sie
stationar behandelt werden musste oder an den
Unfallfolgen verstarb.

» Definition der Unfallkategorien siehe Anhang

Quelle: ADAC Nordbayern e.V.

» Abb. 33

Erfolgreiche MaRRnahme zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit: Schutzplanke mit nachgertistetem Unterfahrschutz,
hier in der Frankischen Schweiz
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Ruttelstreifen

Bereits im ,,Merkblatt zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken” aus
dem Jahr 2007 [14] ist die Moglichkeit beschrie-
ben, in Sonderfallen Rittelstreifen Uber die
gesamte Fahrbahnbreite (senkrecht zur Fahrach-
se) auszubilden, um angepasste Geschwindig-
keiten zu erreichen. Diese Streifen sollen jedoch
nur punktuell in Geraden, vor bzw. nach Kurven
eingesetzt werden. Vor Kurven muss ein aus-
reichender Sicherheitsabstand zum Verzdgern
vorhanden sein. Sie sollen die Motorradfahrer
keinesfalls zu gefdhrlichen Bremsmandvern in
Schraglage veranlassen. Nachdem in Deutsch-
land erste positive Erfahrungen aus Modell-
versuchen vorlagen [15], [16], wurden auch in

Bayern am Sudelfeld (Bundesstrafse B 307) und
Kesselberg (BundesstraRe B 11) Pilotstrecken
mit Ruttelstreifen versehen. Die Rittelstreifen
wurden dort im Frihjahr 2014 im Bereich von
insgesamt funf Kurven mit Sagezahnprofil » Abb.
34 in neongelber Farbe ausgeflhrt. Die neon-
gelbe Farbe wurde gewahlt, damit die Streifen
optisch starker auffallen und so die Aufmerk-
samkeit der Verkehrsteilnehmer erhéht wird.
Die Verkehrsteilnehmer werden durch spezielle
Hinweisschilder » Abb. 35 auf die Ruttelstreifen
aufmerksam gemacht.

» Abb. 34
Rittelstreifen mit
Ségezahnprofil
gemaR [17] 50 cm
Ruttelstreifen
rumble strips
» Abb. 35

Hinweisbeschilderung vor den Ruttelstreifen auf der
Bundesstral3e B11 am Kesselberg (Abschnitt 200; Station 3,950)
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Fir beide Teststrecken wurde das Unfallgesche-
hen vor bzw. nach der Realisierung der Ruttel-
streifen ausgewertet. Flr die Untersuchung

der Unfalle am Kesselberg stand jedoch nur ein
Nachherzeitraum von lediglich zwei Jahren zur
Verfligung, da dort im Sommer 2016 zusatzlich

Mit den Ruttelstreifen nahm die Zahl der Unfalle
insgesamt um rund die Halfte ab »Tab. 3 und 4.
Besonders grof3 war der Unfallriickgang in
Kurven mit grofRer Richtungsanderung von Uber
100 gon (besser 150 gon). Radfahrer Uberquer
ten die Rittelstreifen im Betrachtungszeitraum

Mittelleitschwellen aufgestellt wurden. Sowohl unfallfrei.
am Kesselberg, als auch am Sudelfeld waren
Uber den gesamten Untersuchungszeitraum
an den ausgesuchten Kurven gerade bei den

schweren Unféllen fast immer Motorrader

beteiligt.
»Tab. 3 Alle Verkehrsunfalle Motorradunfalle (MOT)
Unfallentwicklung
der Bundesstralte
B307 am Sudelfeld U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
(Abschnitt 360;
Station 9,150-9,820 Vorher (48 Monate) 15 24 0,63 15 21 0,71
und 4,170-4,420)
Nachher (48 Monate) 4 10 0,40 4 9 0,44
Riickgang in [%] 73,3 58,3 73,3 -57,1

»Tab. 4 Alle Verkehrsunfille Motorradunfalle (MOT)
Unfallentwicklung
der Bundesstralie
B11 am Kesselberg U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
(Abschnitt 200;
Station 3,400-3,600 Vorher (24 Monate)* 7 13 0,54 6 10,5 0,57
und 2,670-2,810)
Nachher (24 Monate) 5 7 0,71 5 6 0,83
Riickgang in [%] -28,6 -46,2 -16,7 -42,9

* Da der Nachherzeitraum nur 2 Jahre betrégt, wurde der Vorherzeitraum tiber 4 Jahre gewahlt und die so ermittelten Werte anschlieBend halbiert.
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Im Friihjahr 2019 aufgebrachte Rittelstreifen auf der Staatsstralie
St 2278 im Hambach zwischen Ebern und Untermerzbach
(Abschnitt 345; Station 4,000)

Auf den Strafdenbetrieb haben die getesteten
Ruttelstreifen keinen negativen Einfluss. Aller
dings ist ihre Haltbarkeit begrenzt, so dass die
Rittelstreifen je nach Randbedingungen (Wit-
terung, Winterdienst, Verkehrsfrequenz) nach
drei bis funf Jahren erneuert werden missen.
Nichtsdestoweniger weisen sie in Anbetracht
der giinstigen Unfallentwicklung ein ausgesprochen
positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKF > 10)
auf.

Die Hinweisschilder » Abb. 35 beeinflussten das
Unfallgeschehen auf der Strecke zwischen
Schildstandort und Riittelstreifen kaum. Daher
wird empfohlen, diese verkehrsrechtlichen Hin-
weise moglichst nahe zu den Ruttelstreifen zu
platzieren (mit einem maximalen Abstand von
200 m). AuRRerdem empfiehlt es sich, im Zweifel
Rittelstreifen in enger Folge einzubauen (z.B.
zusatzlich in der Mitte von Doppelkurven).

Auf der Grundlage der am Kesselberg und
Sudelfeld gesammelten Erfahrungen konnten
weitere Kurven in Bayern ermittelt werden, die
sich flr die Ausristung mit Ruttelstreifen beson-
ders eignen. Im Frihjahr 2019 wurden die ersten
Rittelstreifen in Nordbayern installiert » Abb. 36.
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»Tab.5
Unfallentwicklung
der Bundesstrale

B11 am Kesselberg

(Abschnitt 200;
Station 2,670-3,100
und 3,400-3,720

»Tab. 6

Unfallentwicklung der
Bundesstraf3e B13 bei

Eichstéatt im Bereich
. Schonblickkurve”
(Abschnitt 1400;
Station 2,100-2,250)
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Auf Motorradstrecken erleiden Motorradfahrer
besonders schwere bzw. tddliche Verletzungen
bei Kollisionen mit dem Gegenverkehr. Sehr

oft sind Kurven, die in der Vergangenheit durch
viele solcher Gegenverkehrsunfalle aufgefallen
sind, mit durchgezogener Mittelmarkierung
versehen worden. Eine bauliche Trennung in der
Fahrbahnmitte ist eine weitergehende Maoglich-
keit, das , Kurvenschneiden” oder Uberholen

zu erschweren bzw. ganz zu unterbinden. Zu
diesem Zweck wurden am Kesselberg im Sommer
2016 Uber eine Strecke von insgesamt 1,2 km
Mittelleitschwellen mit rot-weil3en Kunststoff-
baken montiert » Abb. 37. Die Leitschwellen und
Baken sind zusammen etwa 60 Zentimeter
hoch. Dadurch wird auf3erdem eine optische
Verengung der Straf3e erreicht, was wieder-

um dazu fUhren soll, dass intuitiv langsamer
gefahren wird. Im Frihjahr 2017 wurden auf der
Bundesstralde B 13 bei Eichstatt im Bereich der
. Schonblickkurve” ebenfalls Mittelleitschwellen
eingesetzt.

Mittelleitschwellen

Alle Verkehrsunfille

Far den StraRenbetrieb ergeben sich durch die
Leitschwellen in der Fahrbahnmitte einige Nach-
teile. So ist durch die Leitschwellen ein grozerer
Aufwand fir die StralRenreinigung erforderlich.
In der Fahrbahnmitte sammelt sich im Herbst
Laub und im Winter Schnee (erhdhter Streumit-
teleinsatz). In Eichstatt werden die Leitschwel-
len fUr die Winterperiode demontiert, was
ebenfalls Kosten verursacht. Eine ausreichende
Strallenentwéasserung ist auch bei Starkregener
eignissen gewahrleistet. Im Einsatzfall kdnnen
die Leitschwellen von Polizei- und Rettungsfahr
zeugen Uberfahren werden. Das Uberfahren

im allgemeinen Straldenverkehr ist jedoch nicht
vertretbar. Daher muss der Streckenabschnitt
bei Wartungsarbeiten z. B. zur Felssicherung
oder zur Pflege der Bankette halbseitig gesperrt
werden. Die Verkehrsregelung erfolgt dann mit
Hilfe einer temporéaren Signalisierung.

Motorradunfalle (MIOT)

U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
Vorher (36 Monate) 23 39 0,59 23 37 0,62
Nachher (36 Monate) 7 25 0,28 6 22 0,27
Riickgang in [%] -69,6 -35,9 -73,9 -40,5

Mittelleitschwellen Alle Verkehrsunfalle Motorradunfalle (MIOT)

U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
Vorher (24 Monate)” 2,5 6,5 0,38 2,5 5 0,50
Nachher (24 Monate) 1 3 0,33 1 3 0,33
Riickgang in [%] -60,0 -53,8 -60,0 -40,0

* Da der Nachherzeitraum nur 2 Jahre betragt, wurde der Vorherzeitraum lber 4 Jahre gewéhlt und die so ermittelten Werte anschlieBend halbiert.




» Abb. 37
Mittelleitschwellen mit Baken auf der BundesstraRe B 11 am
Kesselberg (Abschnitt 200; Station 2,800)

Obwohl die Mittelleitschwellen fir den Stra-
Renbetriebsdienst einen nicht unerheblichen
Mehraufwand bedeuten, sind sie in der Ge-
samtbetrachtung ausgesprochen wirtschaftlich.
So Ubersteigt der volkswirtschaftliche Nutzen
der Schwellen deren Investitions- und Betriebs-
kosten um mehr als das Zehnfache. Der Haupt-
grund hierfir liegt in der grofRen Zahl an vermie-
denen Unfallen mit schwerem Personenschaden
U(SP). Im Mittel beider Untersuchungsstrecken
konnte durch die Mittelleitschwellen mit Baken
die Zahl der Unfalle mit schwerem Personen-
schaden U(SP) um jahrlich 3,5 Unfélle U(SP)
gesenkt werden. Dies entspricht einer jahrlichen
Unfallkostenreduktion von 931.000 Euro, wobei
der pauschale Kostensatz fr einen Unfall mit
Getoteten oder Schwerverletzten auf einer
Landstrafde nach [18] zu Grund gelegt wurden.
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» Abb. 38
Markierungsnagel
mit Reflektoren auf
der Bundesstralte
B 307 am Sudelfeld
im Bereich ,Rosen-
gasse” (Abschnitt

360; Station 10,550-

10,750)

»Tab. 7
Unfallentwicklung
der Bundesstralte

B 307 im Bereich
,Rosengasse” am
Sudelfeld (Abschnitt
360; Station 10,550-
10,750)
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Markierungsnagel mit Reflektoren

Auch die seit Sommer 2014 im Bereich der
,Rosengasse” am Sudelfeld (Bundesstralde

B 307) angebrachten Markierungsnagel mit
Reflektoren » Abb. 38 sollen die Motorradfahrer
dazu anhalten, bei der Kurvenfahrt ausschlief3-
lich den eigenen Fahrstreifen zu benutzen. Auch
hier wird die besondere Situation durch eine
Hinweistafel , Mittellinie nicht Gberfahrbar”
angekindigt. StraRenbetrieblich bereiteten die
Markierungsnéagel keine Probleme. So glitten
im Winter die Schneepfllige der Raumfahrzeuge
muhelos Uber die Markierungsnagel ohne diese
zu beschadigen.

Markierungsnéagel

Alle Verkehrsunfille

Allerdings bewirkte die Mafinahme keine
signifikante Veranderung beim Motorradunfall-
geschehen »Tab. 7. Ein gewisser positiver Effekt
war einzig fur Pkw-Unfalle bei Dunkelheit bzw.
Démmerung auszumachen. So ereignete sich
nach Einbau der Markierungsnagel mit Reflekto-
ren kein Pkw-Unfall mehr bei Dunkelheit bzw.
Dammerung. Im Vorherzeitraum waren immer
hin zwei derartige Unfalle zu beobachten. Inso-
fern bietet sich das System flr einen erneuten
Test bei einer Haufung mit vielen nachtlichen
Pkw-Unfallen im Bereich einer unlbersichtlichen
Kurve an.

Motorradunfalle (MOT)

U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
Vorher (48 Monate) 3 9 0,33 2 7 0,29
Nachher (48 Monate) 2 5 0,40 2 5 0,40
Riickgang in [%] -33,3 -44,4 -0,0 -28,6




Unterfahrschutz-Sonderkonstruktionen

Wie die Auswertungen zum nachgeristeten - »Abb.40
. . Provisorische Unterfahr-
Unterfahrschutz [13] zeigen, kann die Verkehrs- schutz-Sonderkonstruktion an

sicherheit von Motorradstrecken durch die der Bundesstrafse B 20
(Abschnitt 180; Station 7.360)

Schaffung eines fehlerverzeihenden Seiten-
raums wesentlich verbessert werden. Eine
besondere Herausforderung stellen in diesem
Zusammenhang passive Schutzsysteme aus
den 1930er Jahren dar. Gerade im bayerischen
Alpenraum bestehen in exponierter Lage noch
einige derartige Systeme. An diesen Stellen
einen modernen Standard herzustellen, ware
mit immens hohen Investitionskosten verbun-
den. Deswegen schaffen die Staatlichen Bau-
amter mittels Sonderkonstruktionen Abhilfe,
um maoglichst sichere Verhaltnisse herzustellen.
So lieR beispielsweise das Staatliche Bauamt
Weilheim im Frihjahr 2016 Stahlplanken mit
Unterfahrschutz, vor die alten Stlitzmauern,
neben der BundesstraRe B 23 zwischen
Oberau und Ettal montieren » Abb. 39. Da in die-
sem Abschnitt im Sommer zuvor die marode
Fahrbahndecke durchgédngig erneuert werden
musste, kann die Sicherheitswirkung der dorti-
gen Unterfahrschutz-Sonderkonstruktion nicht
isoliert untersucht werden.

Ein anderer Weg zur konstruktiven Nachbes-
serung der alten Schutzeinrichtungen wurde
im Staatlichen Bauamt Traunstein verfolgt.
Dort wurden die fir stirzende Motorradfahrer
besonders gefahrlichen Licken zwischen den
alten Stdtzmauern mit Holzbalken geschlossen
» Abb. 40. Anders als fir die Sonderkonstruktio-
nen an der Bundesstrafse B 23 bei Oberau bzw.
Ettal lieBen die Randbedingungen in Traunstein
einen regularen VorherNachherVergleich der
Unfallzahlen zu. Gemaf »Tabelle 8 ist dort infolge
der Unterfahrschutz-Sonderkonstruktionen
beim Unfallgeschehen eine positive Tendenz
abzulesen. Insofern sind Unterfahrschutz-Son-
derkonstruktionen als Interimslésungen nicht
grundsatzlich abzulehnen. Dennoch soll nach
Maéglichkeit stets eine regelkonforme Lésung
angestrebt werden.

» Abb. 39
Provisorische Unterfahrschutz-Sonderkonstruktion an der
Bundesstraflte B 23 (Abschnitt 220; Station 3,450)
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UFS-Sonderkonstruktion Alle Verkehrsunfalle Motorradunfalle (MOT)

U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S) U(SP) U(P+S) | U(SP)/U(P+S)
Vorher (48 Monate) 8 12 0,67 5 6 0,83
Nachher (48 Monate) 4 8 0,50 3 4 0,75
Riickgang in [%] -50,0 -33,3 -40,0 -33,3

»Tab. 8

Unfallentwicklung der drei Pilotstrecken im Bereich des staatlichen Bauamts Traunstein
(Bundesstrafde B 305 im Abschnitt 540, Station 1,940-2,000 und 2,290-2,450 und 2,730-2,830,
Bundesstrafte B 307 im Abschnitt 390, Station 0,550-0,600 und 0,970-1,025 und 1,520-1,570

und Bundesstrafse B 20 im Abschnitt 180; Station 7300-7,370)

Leiteinrichtungen aus flexiblem Material

Auf Motorradstrecken kommen bei vier von
zehn schweren Motorradunfallen Motorrader
von der Fahrbahn ab. Besonders haufig ist

dies in engen Kurven der Fall, wo die gestirz-
ten Motorradfahrer meist nach Aufden in den
StralRenseitenraum abgetragen werden. Genau
in diesem Bereich sind aber auch oft Leitein-
richtungen platziert, die an dieser Stelle ja
gerade den engen Kurvenverlauf — zuséatzlich zu
Leitpfosten und Fahrbahnmarkierungen — ver
deutlichen sollen. Bisher wurden die Leiteinrich-
tungen Ublicherweise an Schilderpfosten aus
Metall (Durchmesser 60 mm) angebracht.

Prallt ein Motorradfahrer dort gegen einen sol-
chen Metallpfosten, sind nicht selten schwerste
bis todliche Verletzungen die Folge [19]. Daher
sollen an Motorradstrecken senkrechte Leit-
einrichtungen moglichst aus flexiblem Material
und auch far Motorradfahrer ,,nachgiebig” sein,
damit ein Anprall fir die Aufsassen glimpflich
verlauft » Abb. 41. Darum wurden im Jahr 2009
an der StaatsstraRe St 2210 bei Wernsdorf Ba-
lisetten » Abb. 41 und Rundbaken mit im Bankett
einbetoniertem FulRgelenk » Abb. 42 testweise
aufgestellt.

» Abb. 41 ,Umfahrbare” Leiteinrichtung — hier eine Balisette

— mit geringem Verletzungsrisiko fiir Motorradfahrer




» Abb. 42

Rundbaken mit Ful3gelenk an
der Staatsstraf3e St 2210 bei
Wernsdorf (Abschnitt 140,

Station 3,550)

Fur die Baken und Balisetten wurden Kurven
ausgewahlt, die im StraRenseitenraum ansonsten
frei von Hindernissen waren. Beide Systeme
sind mit retroreflektierender Folie ausgestattet, so
dass sie auch nachts erkannt werden kénnen.
Da bei Wernsdorf 2009 aulerdem auch der
Fahrbahnbelag der StaatsstraRe St 2210 erneuert
und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 70
km/h reduziert wurden, lasst sich die Wirkung
der flexiblen Poller auf das Unfallgeschehen
jedoch nicht exakt ermitteln.

Einen gravierenden Nachteil gegentber den
sonst verwendeten Richtungstafeln (VZ 625)
haben aber sowohl Balisette, als auch Rundbake:
Beide geben keine Fahrtrichtung (Rechts- oder
Linkskurve) vor. Diesen Punkt verwirklicht indes
die seit geraumer Zeit in Baden-Wirttemberg
eingesetzte Kurvenleittafel. Dabei wird das
Leitelement auf einen Pfosten, beides aus
Kunststoff, aufgesetzt. Diese werden in kon-
stantem Abstand zur Fahrbahn zwischen den
bestehenden Leitpfosten aufgestellt.

Quelle: ADAC Nordbayern e.V.

Crashtests haben bereits das geringere Ver-
letzungsrisiko gegendber der herkdmmlichen
Ausflhrung [19] bestatigt. Darliber hinaus lassen
erste Unfalluntersuchungen nach der Testphase
in Baden-Wirttemberg vermuten, dass die flexiblen
Kurvenleittafeln wegen ihrer guten Wahrnehm-
barkeit nicht nur Unfallfolgen abmildern, sondern
auch vorbeugend wirken [20]. Aufgrund dieser
positiven Erfahrungen entschloss sich das Bay-
erische Staatsministerium fir Wohnen, Bau und
Verkehr die flexiblen Kurvenleittafeln in einem
grold angelegten Pilotprojekt flachendeckend
einzusetzen. Bis Ende 2019 wurden insgesamt
250 Kurven mit diesen Tafeln in Bayern ausge-
stattet » Abb. 43. Weitere Kurven sollen 2020 im
Rahmen der Aktion ,, Sichere Motorradstrecke”
hinzukommen.
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» Abb. 43
Im Rahmen der bayernweiten Aktion ,, Sichere
Motorradstrecke” aufgestellte flexible Kurvenleittafeln
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Weiteres Vorgehen

Die erfolgreich getesteten Ausstattungsele-
mente sollen zukiinftig an weiteren Motorrad-
strecken gezielt eingesetzt werden. Fir die
sicherheitstechnische Beurteilung der Motor
radstrecken ist es zweckmaRig Bestandsaudits
gemaf’ den ,Richtlinien flr das Sicherheitsaudit
von Strafden” [21] durchzufihren. Im Weiteren
kdnnen dann die passgenauen Malinahmen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit ergriffen
werden. Fir diese Aufgabe bedarf es speziell
geschultes Fachpersonal, sogenannte Sicher
heitsauditoren.

Als Grundlage fir diese Bestandsaudits eignen
sich motorradbezogene Netzbewertungen.
Diese kénnen fur die klassifizierten Landstral3en
in Bayern mittels fahrleistungsabhéngiger
Normierung der Unfallkosten bzw. Ermittlung
von Sicherheitspotenzialen vorgenommen
werden, da hierfur Daten zu Motorradunfallen
und -verkehrsstarken mit unmittelbarem lokalen
Bezug in hinreichender Qualitadt und Quantitat
vorliegen [22]. //
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Kraftfahrzeugbestand
und Bevolkerung
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Die Bevolkerung und der Bestand an Kraftfahr-
zeugen sind direkte Berechnungsgrofien fir
den Motorisierungsgrad und damit Hauptein-
flussgrofien fur die Verkehrsentwicklung. Die
nachstehende Abbildung und Tabelle zeigen
die Entwicklung in Bayern in den vergangenen

zehn Jahren » Abb. 44 » Tab. 9. Die betrachteten

Grofden zeigen in den vergangenen zehn Jah-
ren eine verhéaltnisméaRig stetige Entwicklung.
Der Kraftfahrzeugbestand ist im Verhaltnis zur
Bevdlkerung starker gewachsen. //




» Abb. 44
Prozentuale Entwick-
lung der Bevédlkerung,
des Kraftfahrzeug-
bestandes und des
Motorisierungsgrades
(2009=100%)
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........... Einwohner
»Tab. 9
Entwicklung von
Bevolkerung,
Kfz-Bestand und
Motorisierungsgrad
2009 2017 2018 2019 09/109 17/10? 18/13
Kraftfahrzeuge insgesamt 8.499.458 9.771.823 9.972.076 10.150.608 +19,4 +3,9 +1,8
Pkw 6.772.212 7.695.182 7.845.761 7.973.421 +17,7 +3,6 +1,6
Lkw, Zugmaschinen, Busse 956.092 1.116.881 1.148.212 1.180.207 +23,4 +5,7 +2,8
Bevolkerung 12.519.728 12.930.751 12.997.204 13.076.721 +4,4 +1,1 +0,6
Motorisierungsgrad 541 595 604 610 +12,8 +2,5 +1,0
Pkw/1000 Einwohner
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Verkehrsmengen, Netzlangen
und Fahrleistungen
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Verkehrsmenge, Netzldnge und Fahrleistung
sind wichtige KenngréRen des Verkehrs, deren
Entwicklung in den vergangenen zehn Jahren
in den nachstehenden Grafiken und Tabellen
dargestellt ist » Abb. 45/46 » Tab. 10/11.

» Abb. 47 zeigt die Entwicklung der DTV- Werte
und der Netzlangen im Zeitraum von 1980 bis
2019.

Die Netzlange der Bundes-, Staats- und Kreis-
stral3en weisen nur geringe Veranderungen auf.
Fir die Abnahme der durchschnittlichen DTV-
Werte auf den Bundesautobahnen in den Jah-
ren 2009 und 2010 sind u. a. die wirtschaftliche
Entwicklung sowie die unterdurchschnittliche
Verkehrsbelastung auf einigen neuen Autobahn-
teilstlicken ursachlich.



» Abb. 45
DTV-Werte
aufderorts
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Die Lange der Stral3en des Uberdrtlichen

Verkehrs hat von 2009 bis 2019 nur um 0,2 %
zugenommen, wohingegen die Jahresfahrleis-
tung um 6,8 % anstieg.

Bei der Beurteilung der Zeitreihen ist zu beach-
ten, dass diese auf unterschiedlicher Daten-
basis ermittelt wurden. Den DTV-Werten der
Jahre 2010 und 2015 liegen die Ergebnisse der
Straldenverkehrszahlung zugrunde, die Werte
der Ubrigen Jahre wurden aufgrund der Zéhler-
gebnisse der automatischen Dauerzahlstellen

in Bayern hochgerechnet. Die statistischen
Jahresauswertungen in diesem Kapitel umfas-
sen die Zeitreihe bis 2019. Die Verkehrsdaten
des Jahres 2019 fur Bundesautobahnen und
Bundesstralden sind coronabedingt vorlaufig und
kénnen sich in geringem Umfang verandern. Die
Auswirkungen der Corona-Pandemie sind in ei-
nem gesonderten Kapitel beschrieben » Kap. 1. //

»Tab. 10
DTV-Werte und
Netzlangen nach
StralRenklassen

auBerorts DTV-Werte Netzlangen
[Kfz/24h] [km]

1980 2009 2018 2019 1980 2009 2018 2019

— Autobahnen 23.752 46.560 51.379 51.440 1.561 2.491 2.515 2.515
— BundesstraRen 6.244 9.765 10.391 10.348 6.015 5.573 5.217 5.216
StaatstralRen 2.399 3.925 3.884 3.999 11.254 11.221 11.625 11.639
KreisstralRen 1.090 1.804 1.861 1.870 14.149 15.414 15.406 15.389
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»Tab. 11

Prozentuale Veranderung
der Jahresfahrleistungen,
der DTV-Werte und Netz-
langen aulerorts

Jahresfahrleistungen DTV-Werte Netzlangen
[%] [%] [%]

2018/ 2009/ 1980/ 2018/ 2009/ 1980/ 2018/ 2009/ 1980/

2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019 2019

— Autobahnen +0,1 +11,6 +248,9 +0,1 +10,5 +116,6 +0,0 +1,0 +61,1
—— BundesstraBRen -0,4 -0,8 +43,7 -0,4 +6,0 +65,7 +0,0 -6,4 -13,3
StaatstralRen +3,1 +5,7 +72,4 +3,0 +1,9 +66,7 +0,1 +3,7 +3,3
KreisstralRen +0,4 +3,5 +86,6 +0,5 +3,7 +71,6 -0,1 -0,2 +8,9
Bayern +0,6 +6,8 +121,0 +0,0 +0,2 +5,4

» Abb. 47

Prozentuale Entwicklung
der DTV-Werte und der
Netzlangen auferorts

(1980 = 100%)
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Unfallentwicklung
im Uberblick

»Tab. 12

Kategorisierte Unfélle,

Unfallfolgen und
Verénderungen auf
Autobahnen,
Bundes-, Staats- und
Kreisstrafden aufder-
orts und innerorts,
2018/2019

60

Gegenstand von Unfalluntersuchungen sind
grundsatzlich alle polizeilich mit der Verkehrs-
unfallaufnahme 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 grof3ten
Schaden, den mindestens ein am Unfall Beteiligter
erlitten hat. Im Anhang zu diesem Jahresheft

ist dargelegt, wie die einzelnen Unfallkatego-
rien gemafd dem Gesetz Uber die Statistik der
StralRenverkehrsunfélle voneinander abgegrenzt
werden.

Far 2019 ist festzustellen, dass die Unfall-
entwicklung im klassifizierten StraRennetz im
Vergleich zum Vorjahr ein insgesamt sehr po-
sitives Bild zeigt. Wie aus »Tabelle 12 ersichtlich,
ist gegenuber dem Vorjahr die Zahl der Unfélle mit
Personenschaden (-4,2 %) gesunken, lediglich
die Zahl der kategorisierten Unfalle mit Sach-
schaden (+0,6 %) ist geringfligig angestiegen.
Die Zahl der Getoteten (-13,5 %) nahm erheblich
ab. Ebenso konnte ein Rickgang bei der Anzahl
an Verletzten (-4,9 %) verzeichnet werden.

Dabei nahm die Anzahl der Schwerverletzten
um 6,9 % ab, die der Leichtverletzten um 4,5
%. In absoluten Zahlen heil3t dies, dass 2019
auf den klassifizierten StraRen in Bayern 429
Personen bei Verkehrsunfallen starben und
39.545 Personen verletzt wurden.

Die Zahl der kategorisierten Verkehrsunfalle auf
GemeindestraRen in Bayern — die nicht Inhalt
dieses Jahresheftes sind — hat gegentber dem
Vorjahr geringfligig zugenommen. Im Jahr 2019
ereigneten sich hier 97.901 Unféalle, im Jahr 2018
waren es 97.622 Unfélle mit Personen- oder
Sachschaden (+0,3 %). Die Zahl der Getoteten
nahm im gleichen Zeitraum von 122 auf 112 Ge-
totete (-8,2 %) ab. Die Zahl der Verletzten ging
ebenfalls zurlck, um 1.137 auf 27534 Verletzte
(-4,0 %).

Ein Vergleich von absoluten Unfallzahlen
zweier aufeinanderfolgender Jahre erlaubt
nur die Beurteilung der aktuellen Situation.
Ein- oder zweijahrige Unfallauswertungen
ermodglichen aufgrund des starken Einflusses
der Zufalligkeit keine langfristigen Aussagen.
Deshalb sind fir gesicherte Vergleichswerte
Uber die langfristige Entwicklung des Un-
fallgeschehens stets grofRere Zeitraume zu
betrachten.

2018 2019 18/19
[%]

Unfalle mit Personenschaden oder
kategorisierte Unfille mit Sachschaden U(P+S) 62.505 61.469 -1,7
davon Personenschadensunfalle U(P) 29.285 28.045 -4,2
davon Unfalle mit Schaden U(S) 33.220 33.424 +0,6
Getotete T 496 429 -13,6
Verletzte SV + LV 41.599 39.545 -4,9
davon Schwerverletzte SV 7.498 6.984 -6,9
davon Leichtverletzte LV 34.101 32.561 -4.5
Unfalle mit Personenschaden U(P) 29.285 28.045 -4,2
davon aul3erorts 18.266 17.524 -4
davon innerorts 11.019 10.521 -4,5




Die Entwicklung der Unfallfolgen auf den
klassifizierten AuRerortsstraRen von 2000 bis
2019 in Bayern » Abb. 48 zeigt einen deutlichen
Rickgang bei den Getdteten in der ersten
Dekade. In diesem Zeitraum konnte die Zahl
der Getoteten mehr als halbiert werden -
unabhangig von der Straflsenklasse. Seit 2010
fallt der Rickgang bei den Getdteten ver-
glichen mit den Vorjahren geringer aus. Bei
der Zahl der im StraRenverkehr schwerver-
letzten Personen ist von 2000 bis 2010 ebenso
eine beachtliche Abnahme festzustellen. Im
Vergleich zu den Getdteten ist sie mit 44 %
allerdings etwas geringer ausgepragt. Auch
bei den Schwerletzten kann ab 2010 eine

Ahnlich wie fir Schwerverletzte sieht die Ent-
wicklung der Leichtverletzten aus — mit dem
Unterschied, dass der Riickgang der Leicht-
verletzten zwischen 2000 und 2010 mit rund
25 % merklich moderater ausgefallen ist.

Die langfristigen Tendenzen werden von
kurzzeitigen, unregelmafiigen Zu- und Abnahmen
Uberlagert. Ursachen fir kurzzeitige wie

auch langfristige Trendabweichungen kénnen
witterungsbedingte Einflisse, Veranderungen
im Fahrzeugbestand, der jahrlichen Fahrleis-
tung, im Verkehrsrecht, im Sozialverhalten, im
Rettungs- und Ausbildungswesen, die Ein-
flihrung von neuen Sicherheits- und Uberwa-
chungstechniken aber genauso Innovationen

’L’JAfb"‘-';- ‘43 ) Trendénderung beobachten werden. Die Zahl im_ StralSenbau gnd -betrieb oder Um-
I der Schwerverletzten steigt tendenziell sogar an. ~ Widmungen sein. //
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Unfallkenngrol3en
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Absolute Unfalldaten sind meist wenig hilfreich,
um die Verkehrssicherheit einzelner Stralen-
gruppen objektiv miteinander vergleichen zu
kédnnen. Zu diesem Zweck werden die Absolut-
groRen des Unfallgeschehens mittels Bezugs-
groRRen relativiert und daraus Unfallkenngréf3en
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 Un-
félle im Stral3ennetz wider. Bei der Unfalldichte
bleibt die Verkehrsbelastung auf dem zu unter
suchenden bzw. zu vergleichenden Streckenab-
schnitt unbertcksichtigt. Aus diesem Grund darf
bei einer derartigen Betrachtung eine

hoch belastete Autobahn nicht gleichgesetzt
werden mit beispielsweise einer schwach
belasteten Kreisstralde.

Grundsatzlich wird das Unfallrisiko von der
Verkehrsbelastung beeinflusst. Wenn kein Ver-
kehr stattfindet, kann sich kein Verkehrsunfall
ereignen — wenn viel Verkehr stattfindet, sind
im Allgemeinen mehr Unfélle zu beobachten.
Dieser Einfluss wird in der Unfallrate mittels
der Bezugsgrofie Fahrleistung ausgedruickt.

Die Unfallrate ist daher ein Mal} fir das fahr-
leistungsbezogene Risiko des Eintritts eines
Unfalls. Die in Abbildung 6 dargestellten Unfall-
raten fir Unfalle mit Personenschaden UR(P)
geben an, wieviel Unfalle mit Personenschaden
sich im Mittel in einem Kalenderjahr bei einer
Fahrleistung von einer Million Kraftfahrzeugkilo-
meter ereigneten.

Zwischen 2000 und 2010 hat sich die Unfallrate
und damit die Wahrscheinlichkeit, bei einem
Unfall getodtet oder verletzt zu werden, auf den
klassifizierten Strafsen aulRerhalb geschlossener
Ortschaft um rund ein Drittel verringert. In den
letzten Jahren zeigt sich allerdings insgesamt
eine Tendenz zu Unfallraten fir Unfalle mit
Personenschaden auf konstantem Niveau.

Aus der Darstellung der KenngréRe Unfallrate
l&Rt sich ableiten, dass das Risiko, bei gleicher
Fahrleistung an einem Unfall mit Personen-
schaden beteiligt zu sein vom Ausbaustandard
der Stral3e abhangt. Gegenwartig ist aulderorts
auf BundessstraRen die Gefahrdung im Mittel
mehr als doppelt so grof3 und auf Staats- sowie
KreisstraRen im Mittel rund viermal groRer,
einen Unfall mit Personenschaden zu erleiden,
als auf Autobahnen. Das fahrleistungsbezogene
Risiko flr eine schwere oder todliche Unfallver-
letzung ist auf ein- gegentber zweibahnigen
AuRerortsstrallen sogar vier- bis sechsmal so
hoch. //



» Abb. 49

Unfallrate fir Unfélle
mit Personenschaden
UR(P) nach StralRen-
klassen 2000 - 2019
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Unfallkenngrol3en
aul3erorts, Bayern 2017 — 2019

StralBenklasse Unfalldichte
Unfalle pro km und Jahr
uD ubD
(P+S) (P)
Autobahnen
2017-2019* 4,882 1,567
2018 4,834 1,662
2019 4,803 1,526
%-Anderung** 0,6 -2,3
— Bundesstral3en
2017-2019* 1,695 0,866
2018 1,682 0,874
2019 1,672 0,847
%-Anderung* * 0,6 3,1
Staatsstral3en
2017-2019* 0,936 0,508
2018 0,939 0,513
2019 0,915 0,487
%—Anderung** -2,6 -5,1
Kreisstral3en
2017-2019* 0,439 0,240
2018 0,446 0,248
2019 0,432 0,234
%-Anderung* * 3,1 -5,6
— Gesamt
2017-2019* 1,115 0,519
2018 1,114 0,625
2019 1,096 0,504
%-Anderung* * =16 -4,0

angepasste Unfall-
kosten mit Kosten-
satzen Preisstand
2010

*  Mittelwerte

der drei Jahre
**2018/2019
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Unfallkostendichte
Euro pro km und Jahr

UKD UKD
(P+S) (P)

183.000 | 159.000
178.000 | 155.000
178.000 | 155.000

+/-0,0 +/-0,0

82.000 | 78.000
84.000 | 80.000
78.000 | 74.000

-71 =%

45.000 | 43.000
46.000 | 44.000
42.000 | 40.000

-8,7 )1

22.000| 21.000
24.000 | 23.000
21.000 | 20.000

=12, -13,0

50.000 | 47.000
51.000 | 48.000
48.000 | 44.000

45,3 -8,3

UR
(P+S)

0,261
0,258
0,256

-0,8

0,451
0,443
0,443
+/-0,0

0,651
0,663
0,627

5,4

0,646
0,656
0,633

-3,5

0,413
0,412
0,403

=22

Unfall- und Verletztenrate
Unfalle/Mio.Kfz-km

UR
(P)

0,084
0,083
0,081

2,4

0,230
0,230
0,224

-2,6

0,353
0,362
0,334

77

0,353
0,365
0,342

-6,3

0,192
0,195
0,186

4,6

(T+SV)/Mio.Kfz-km

VR
(T,SV)

0,021
0,021
0,021
+/-0,0

0,079
0,080
0,076

-5,0

0,123
0,129
0,114

-11,6

0,124
0,137
0,117

-14,6

0,063
0,065
0,060
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Unfallkostenrate
Euro/1000 Kfz-km

UKR UKR
(P+S) (P)
9,75 8,49
9,50 8,26
9,50 8,25
-0,1 -0,1

21,80 20,69
22,27 21,20
20,75 19,65

-6,8 7.3

31,35 29,84
32,89 30,87
28,85 27,37
-10,9 =113

32,01 30,53
34,84 33,37
30,33 28,86
-12,9 =13,B

18,60 17,30
19,04 17,75
17,64 16,36

-73 e




Unfalle und Verungluckte
aul3erorts und innerorts, Bayern 2018/2019

StralRenklasse

auBerorts

Autobahnen

2018
2019

%-Anderung

— Bundesstrallen

auBerorts

innerorts

2018
2019
%-Anderung

2018
2019
%-Anderung

Staatsstral3en

auBerorts

innerorts

2018
2019
%-Anderung

2018
2019
%-Anderung

Kreisstral3en

auBerorts

innerorts

— Gesamt

aulerorts

innerorts

2018
2019
%-Anderung

2018
2019
%-Anderung

2018
2019
%-Anderung

2018
2019

%-Anderung

U(GT)

77
80

+3,9

124
97
-21,8

23
17

-26,1

17
98
-16,2

27
22

-18,5

91
77
-15,4

1"
I

+/-0,0

409
352
=11&,8)

61
50

-18,0

u(sv)

680
670

=18

1.073
1.014
5,8

454
472

+4,0

1.575
1.479

-6,1

783
720
-8,0

1.129
993

-12,0

448
402
-10,3

4.457
4.156
-6,8

1.685
1.594

-5,4

U(LV)

3.171
3.088

-2,6

3.361
3.306
-1,6

3.264
8,103

-4,9

4.270
4.097

-4,1

4.184
3.881
72

2.598
2.525

-2,8

1.825
1.893
+3,7

13.400
13.016
22,8

9.273
8.877

4,3

Anzahl der Unfalle

U(P)

3.928
3.838

-2,3

4.558
4.417

-3,1

3.741
3.682

-4,0

5.962
5.674

-4.8

4.994
4.623
74

3.818
8.6815
-5,8

2.284
2.306
+1,0

18.266
17.524
-4,1

11.019
10.521

-4,5

u(s)

8.230
8.242

+0,1

4.217
4.304
+2,1

3.941
3.890

-1,3

4.959
4.974

+0,3

5.717
5.897
+3,1

3.046
3.052
+0,2

3.110
3.065
-1,4

20.452
20.572
+0,6

12.768
12.852

+0,7

Getotete
(GT)

82
86

+4,9

130
108
-16,9

26
17

-34,6

122
107
=1273

28
22

-21,4

96
78

-18,8

12
1

-8,3

430
879
=11,9

66
50

-24,2

Schwer-
verletzte

(SV)

913
916

+0,3

1.448
1.397
&35

495
495

+/-0,0

1.998
1.824

-8,7

839
771

-8,1

1.334
1.147

-14,0

471
434
-79

o1

.693
5.284
7.2

—_

.805
.700

=5,

=

Personenschaden
Leicht- | Verletzte
verletzte | (SV+LV)
(LV)
5.470 6.383
5.292 6.208
-3,3 -2,7
5.672 7.120
5.597 6.994
-1,3 -1,8
4.420 4.915
4.130 4.625
-6,6 -5,9
6.903 8.901
6.409 8.233
-72 -75
5.465 6.304
5.103 5.874
-6,6 -6,8
3.864 5.198
3.682 4.829
-4,7 -71
2.307 2.778
2.348 2.782
+1,8 +0,1
21.909| 27602
20.980 26.264
-4,2 -4,8
12.192 13.997
11.581 13.281
-5,0 -5,1
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Verkehrsdaten
aul3erorts, Bayern 2017 — 2019

StralRenklasse

Autobahnen

2017-2019*
2018

2019
%-Anderung**

— Bundesstral3en

2017-2019*
2018

2019
%-Anderung**

Staatsstral3en

2017-2019*
2018

2019
%-Anderung**

Kreisstral3en

2017-2019*
2018

2019
%-Anderung**

— Gesamt

2017-2019*
2018

2019
%-Anderung**

*  Mittelwerte
der drei Jahre
**2018/2019
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Netzlange

km

2.515,1
2.515,1
2.515,1

+/-0,0

5.217,1
5.216,9
5.215,7

+/-0,0

11.630,8
11.624,6
11.639,0

+0,1

15.406,1
15.405,7
15.389,1

-0,1

34.769,0
34.762,3
34.758,8

+/-0,0

DTV
Kfz/24h

51.022
51.379
51.440

+0,1

10.318
10.391
10.348

-0,4

3.976
3.884
3.999

+3,0

1.879
1.861
1.870

+0,5

Gesamtverkehr

Fahrleistung
Mrd.Kfz-km

46,84
4717
4722

+0,1

19,65
19,79
19,70

0,4

16,88
16,48
16,99

+3,1

10,57
10,46
10,50

+0,4

93,93
93,90
94,41

+0,6

DTV-SV
Kfz/24h

7882
8124
7961

-2,0

901
872
834
-4,4

224
207
200
-3,4

111
110
110
+/-0,0

Schwerverkehr

Fahrleistung
Mrd.Kfz-km

7,24
7,46
7,31
-2,0

1,72
1,66
1,59
-4.4

0,95
0,88
0,85

3,8

0,62
0,62
0,62
-0,1

10,53
10,62
10,36

2,4
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Verkehr und Verkehrssicherheit in Bayern
Wichtige Daten und Kenngrol3en

AO
AS
DTV

DTV-GV

DTV-LV
DTV-PV
DTV-S

DTV-SV

DTV-U
DTV-W
GT

Kfz

Lkw
LOS
Lv
MN
MT
Pkw
PN
PT
PWC
SRI 1

SRI 2

SV

T+R

UK

ZIS
ZVM
ZVSs
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aulderorts
Anschlussstelle

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

DTV-Guterverkehr

Lieferwagen, Lkw > 3,5 t, Lastzlige, Sattelschlepper
DTV-Leichtverkehr Krad, Pkw, Lkw < 3,5 t
DTV-Personenverkehr Krad, Pkw, Bus

DTV aller Sonn- und Feiertage

DTV-Schwerverkehr
Lkw > 3,5 t, Lastzlige, Sattelschlepper, Bus

DTV aller Urlaubswerktage (Mo-Sa)
DTV aller Werktage (Mo-Sa)

Anzahl der Getdteten

innerorts

Kraftfahrzeug

untersuchte Streckenldnge in km
Lastkraftwagen

Level of Service

Anzahl der Leichtverletzten
mittlere Verkehrsstarke (Nacht 22-6 h)
mittlere Verkehrsstarke (Tag 6-22 h)
Personenkraftwagen

Lkw-Anteil (22-6 h) in Prozent
Lkw-Anteil (6-22 h) in Prozent
Parkplatz mit WC

Fahrbahn oder Fahrstreifen in
aufsteigender Stationierungsrichtung

Fahrbahn oder Fahrstreifen in
absteigender Stationierungsrichtung

Anzahl der Schwerverletzten
untersuchter Zeitraum in Jahren
Tank und Rast

Anzahl der Unfélle

Unfallkosten, Personen- und Sachschadens-kosten
in Euro

Zentralstelle StraReninformationssysteme
Zentralstelle Verkehrsmanagement

Zentralstelle Verkehrssicherheit im StralRenbau

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. Unfalle mit gering-flgiger
Ordnungswidrigkeit (Verwarnung) werden in Bayern nicht
kategorisiert.

Unfall mit Getoteten

Kategorie 1

Mindestens ein Verkehrsteilnehmer wurde
beim Unfall getotet 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



Um den Verkehr und die Verkehrssicherheit von StraRen
(bzw. -abschnitten) beschreiben und untereinander verglei-
chen zu kénnen, ist die Bildung von KenngréRen un-
erlasslich. Dabei wird unabhéangig vom Untersuchungs-
zeitraum immer auf den Bezugszeitraum von einem Jahr

umgerechnet.

Bei Verkehrs- und Unfalluntersuchungen und bei der Ermitt-
lung von Kenngrdfden ist immer die der Aus-

wertung zugrundeliegende Ausgangs- und Datenbasis (z.B.
Untersuchungsbereich Straflsenklasse /AO /10 /
DTV/L/Unfalle RS, ..., Nacht) ..., anzugeben.

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

Gultigkeitsbereich (L)

DTV, L, + DTV, + .. + DTV.. L

L,+L,+...+L

F

BSO

FER

ub

UKD

UR

UKR

VR
(T.SV)

Fahrleistung
(Kfz-km pro Jahr)

Sonntagsfaktor

Ferienfaktor

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

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

Unfallrate
Unfalle pro

1 Mio. gefahrener
Kfz-km
(U/Mio.Kfz-km)

Unfallkostenrate
Unfallkosten in Euro
pro 1000 gefahrener
Kfz-km

(Euro/1000 Kfz-km)

Getoteten-/Schwer

verletztenrate
Tote und Schwerver
letzte pro 1 Mio.
gefahrener Kfz-km
((T+SV)7Mio.Kfz-km)

DTV.-L-365-t

DTV-S

DTV-W

DTV-U

DTV-W

U - 106

DTV.L-365-t

K.10°

DTV.-L-365-1

(T+8V)-10°

DTV.-L-365-1
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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 Strafldenverlaufs, des Stralden-
zustandes 0.4.) ohne dass andere Verkehrsteil-
nehmer dazu beigetragen haben. Infolge
unkontrollierter Fahrzeugbewegungen kann

es dann aber zum Zusammenstol3 mit anderen
Verkehrsteilnehmern gekommen sein.

Abbiege-Unfall (AB)
Unfalltyp 2

Der Unfall wurde ausgel6st durch den Konflikt
zwischen einem Abbieger und einem aus
gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer (auch FuRgan-
ger) an Kreuzungen, Einmindungen, Grund-
stlicks- oder Parkplatzzufahrten.

Einbiegen/ Kreuzen-Unfall (EK)
Unfalltyp 3

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

Uberschreiten-Unfall (US)
Unfalltyp 4

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

Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
Unfalltyp 5

Der Unfall wurde ausgeldst durch einen Kon-
flikt zwischen einem Fahrzeug des flielienden
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 ausgel6st durch einen Kon-
flikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich
in gleicher oder entgegengesetzter Richtung
bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem
anderen Unfalltyp entspricht.

Sonstiger Unfall (SO)
Unfalltyp 7

Unfall, der sich nicht den Typen 1-6 zuordnen
lasst. Beispiele: Wenden, Ruckwartsfahren,
Parker untereinander, Hindernis oder Tier auf
der Fahrbahn, plotzlicher Fahrzeugschaden
(Bremsversagen, Reifenschaden 0.3.)
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