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Einflhrung

Ulrich Klaus Becker
ADAC Vizeprasident
fur Verkehr

1 Einfiihrung
Vorwort

Im vergangenen Jahrzehnt sind in Deutschland 54.000 Menschen bei StrafSen-
verkehrsunféllen ums Leben gekommen - und auch heute sterben téglich
noch 10 Menschen auf der StrafRe. Im gleichen Zeitraum wurden 780.000
Menschen schwer verletzt, etwa 40.000 von ihnen erlitten schwerste und
irreversible Schéaden. Die Risiken im Stralenverkehr, die zu schweren Unféllen
fiihren, sind bekannt - wirksame MafBnahmen, wie diese verhindert werden
kénnen, ebenso. Die MaSnahmen werden jedoch nicht flachendeckend und
energisch genug umgesetzt. Stralsenverkehrsunfalle sind nicht nur ein Ver-
kehrsproblem, sondern ein nationales Gesundheitsproblem. In der Arbeitswelt,
aber auch bei anderen Verkehrstragern, werden lebensgefahrliche Unfallrisiken
weit weniger akzeptiert als im StraSenverkehr - und durch gezielte Maf3nah-
men minimiert.

Der Motorsport zeigt, welche Wirkungen ein sicher gestaltetes Gesamtsystem
erzielen kann. In der Formel 1 werden Fahrfehler trotz sehr hoher Geschwin-
digkeiten durch die Sicherheitseinrichtungen der Fahrzeuge, die Gestaltung der
Strecken und die personliche Schutzausriistung der Piloten so weit kompen-
siert, dass selbst spektakuldre Crashs meistens glimpflich ausgehen. Dieser
extreme Aufwand und auch die Einschrankungen des Komforts lassen sich
nattirlich nicht ohne weiteres auf den allgemeinen Verkehr libertragen. Das
Beispiel zeigt jedoch die Potenziale eines abgestimmten, sicheren Strafsenver-
kehrssystems, in dem die Sicherheitssysteme des Fahrzeugs und die Gestal-
tung der Strecke die Menschen bei einem Unfall schiitzen.

Der ADAC engagiert sich seit seinen Anfangen fiir die Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit. Im Mittelpunkt steht der Mensch, der durch riicksichtsvolles,
eigenverantwortliches Handeln Risiken in der Regel deutlich reduzieren kann.
Die Verbesserung der passiven und zunehmend auch aktiven Fahrzeugsicher-
heit ist dem ADAC seit Jahrzehnten ein wichtiges Anliegen. Das gleiche Augen-
merk muss der gebauten Verkehrssicherheit - der sicheren Gestaltung und
Ausstattung der StrafSe - gewidmet werden.

Wissenschaftliche Erkenntnisse zur sicheren StrafSengestaltung sind kontinu-
ierlich in deutsche Strafienbau- und StraSenentwurfsrichtlinien eingeflossen.
Neue StrafSen erfiillen heute sehr hohe Sicherheitsanforderungen. Dies gilt
jedoch nicht im gleichen MaRe fiir das Bestandsnetz. Viele Strafien gehen auf
historische Linienfiihrungen zuriick und wurden seit Jahrzehnten nicht mehr
hinsichtlich moderner Sicherheitsstandards berpriift und ausgebaut. Im
gleichen Zeitraum hat der Verkehr stetig zugenommen - die Fahrzeuge sind
grofer, schwerer und leistungsstarker geworden.

Der AufSerortsverkehr in Deutschland konzentriert sich ma3geblich auf die
Autobahnen und BundesstrafSen. Obwohl diese fiir den einzelnen Verkehrsteil-
nehmer die sichersten StrafSen sind, ereignen sich hier die meisten Unfélle.
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Mit einfachen, preiswerten Mafnahmen in diesen vergleichsweise kleinen
Streckennetzen lassen sich die groéfiten Sicherheitswirkungen erzielen. In der
Vergangenheit wurden Unfallhdufungsstellen vornehmlich reaktiv analysiert
und saniert. Die européaische Richtlinie 2008/96/EU verpflichtet die Mitglieds-
staaten, ihre Bestandsstrecken in Zukunft préventiv zu tiberpriifen und auf den
heutigen Stand der Technik zu bringen.

Mit der regelméaBigen Streckenkontrolle, der Verkehrsschau, zukiinftig dem
Bestandsaudit und auch dem EuroRAP StrafBentest stehen die Instrumente zur
Verfiigung, um die Prioritdaten bei der Streckensanierung richtig zu setzen.

Ui U DL

Grufwort Dr. Anton Hofreiter: Strafdenverkehr - aber sicher

Verkehrssicherheit auf der StrafSe scheint auf den ersten Blick eine Erfolgs-
geschichte der deutschen Politik zu sein. Tatsédchlich ging in den vergangenen
Jahrzehnten die Zahl der Verkehrstoten kontinuierlich zuriick. Auf den zwei-
ten Blick jedoch bleibt der StralRenverkehr riskant. Durchschnittlich alle 90
Minuten stirbt ein Mensch auf deutschen Straf3en. Die Verletzungsgefahr durch
einen Autounfall ist gegenliber einem Zugunfall fast 100-mal héher. Besonders
gefahrdet sind Zweiradfahrer und FuBganger. Wir haben in Deutschland die
héchste Kinderunfallrate.

Unsere besondere Aufmerksamkeit muss den LandstrafRen gelten, denn dort
ist die Unfallschwere gegeniiber Autobahnen und innerértlichen Straflen
MdB ungleich héher: So verlieren etwa 60 Prozent der im Stralenverkehr tédlich

Dr. Anton Hofreiter  \erungliickten ihr Leben auf LandstrafSen.
Vorsitzender des

Ausschusses flir

Verkehr, Bau und Héchste Zeit fiir einen Politikwechsel. Fernziel muss aus meiner Sicht ein Ver-
Stadtentwicklung kehr ohne Tote und Schwerverletzte sein. Uber geeignete MafSnahmen gehen
im Deutschen allerdings die Meinungen auseinander. Unumstritten ist, dass friihzeitige Ver-
Bundestag

kehrserziehung, effiziente Rettungsdienste und moderne Fahrerassistenzsys-
teme den Verkehr sicherer machen. Bei Tempolimits, Alkoholverbot, starkeren
Kontrollen und héheren Buf3geldern méchte allerdings nicht jeder Verkehrsteil-
nehmer und Politiker mitgehen.

Die Schwerpunkte, die der ADAC setzt, sind nicht immer zu 100 Prozent die
meinigen. Aber ich schiatze sehr, dass der ADAC kompetent und regelméafig
fiir sichere Strafen streitet. In diesem Sinn wiinsche ich den Leserinnen und
Lesern durch diese Broschiire wertvolle Anregungen fiir die Finanzierung, Pla-
nung und Gestaltung unserer LandstrafSen von morgen.
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John Dawson
Chairman EuroRAP

Grufdwort John Dawson

ADAC was one of three founding Members of EuroRAP in 2002. In less than
a decade, Road Assessment Programmes have become active in more than
60 countries worldwide involving hundreds of organisations - automobile
clubs, authorities, charities and research institutions.

With the UN Decade of Action for Road Safety 2011-2020 just started, the
problem we must address is now clear. Most road deaths in Germany and
Europe are not in towns - nor on the autobahns. The majority are concentrated
outside towns and are very concentrated on busy national and regional roads,
typically single carriageways. This is where we must act as priority.

Financial institutions are highlighting the loss of GDP in road crashes - more
than 2% in Europe. High rates of return are available from investment in
infrastructure safety. With money tight, we must invest in programmes with
the best returns, not least when they save human life. Experience shows RAP
results can bridge gaps in understanding about what should be done between
elected decision makers, public and engineers.

This ADAC report sets out detailed star rating results following the most
extensive surveys in any European country. EuroRAP’s protocols also allow
crash data to be used to map the risk of death and serious injury experienced.
I welcome the cooperation between ADAC and authorities which has enabled
risk mapping to begin. Vital knowledge from Germany is now added to the pool
of international results.

The first pillar of the plan for the UN Decade calls for assembly of data and
promotion of evidence led policies. | congratulate ADAC for the leadership
shown. | pledge that EuroRAP will work with ADAC and partners towards saving
thousands of lives through simple, affordable infrastructure measures during
the UN Decade.
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Beitrag der Strafe in einem sicheren Strafdenverkehrssystem

An der Entstehung von Unfallen, vor
allem aber den Unfallfolgen, sind regel-
magig mehrere Einflussfaktoren maf-
geblich beteiligt. Primarer Ausloser ist
zumeist menschliches Versagen — denn
trotz kontinuierlicher Verbesserung der
Ausbildung und konsequenter Verkehrs-
Uberwachung: Irren ist menschlich. Das
Fehlverhalten reicht dabei von grober
Fahrlassigkeit, wie das Fahren unter dem
Einfluss von Alkohol und Drogen, tber
Ablenkung, Mudigkeit, Selbstlberschat-
zung, mangelnde Erfahrung und Fahrpra-
xis bis hin zu Wahrnehmungsstorungen,
Verstandigungsfehlern und Fehlbedie-
nung des Fahrzeuges.

Unfallverursachendes, technisches Ver-
sagen des Fahrzeuges ist eher selten.
Aber die verunfallten Fahrzeuge sind
haufig nicht auf dem aktuellen Stand der
Technik hinsichtlich aktiver und passiver
Sicherheitssysteme. Bessere Fahrzeug-
technik konnte haufig die Unfallschwere
reduzieren und manches Leben retten.
Manche Unfalle kdnnten sogar ganz
vermieden werden.

StrafRensicherheit - aktiv und passiv

Unter der aktiven Sicherheit versteht man die Merkmale einer Strafe, die dazu beitragen,

dass Verkehrsteilnehmer die Straf8e sicher und unfallfrei benutzen kdnnen. Hierzu zahlen z. B.
Trassierungsmerkmale wie die Radienfolge, Ladngs- und Querneigung, ausreichende Anhalte- und
Uberholsichtweiten, Fahrbahngriffigkeit, -ebenheit und Entwésserung, Fahrbahnmarkierungen und
Beschilderung. Ganz wesentlich ist, dass Verkehrsteilnehmer die Verkehrsflihrung sehen, erfassen
und verstehen kénnen und keine 'Uberraschungen' erleben.

Die passive Sicherheit umfasst alle Ausstattungsmerkmale, welche die Unfallfolgen reduzieren
konnen. Dies sind vornehmlich Fahrzeugriickhaltesysteme (Schutzplanken) oder Anprallddmpfer
vor Hindernissen, hindernisfreie Gestaltung der Seitenrdume und eine wirksame Fahrtrichtungs-

trennung mit Durchbruchschutz. Im weiteren Sinne versteht man darunter auch die bauliche

Gestaltung von Knotenpunkten, wenn dadurch bestimmte Unfalltypen, wie z. B. der schwere

Seitenaufprall, ausgeschlossen werden konnen.

Problematische Strafenabschnitte
Grundsatzlich muss der Fahrer seine
Fahrweise an die Strale und die Um-
weltverhaltnisse anpassen. Viele altere
Straflen entsprechen jedoch noch nicht
dem heutigen Stand der Verkehrstechnik
hinsichtlich aktiver und passiver Sicher-
heit. Unfélle werden deshalb oftmals
durch menschliches Versagen auf einem
problematischen StraRenabschnitt aus-

gelost. Die passive Sicherheit der Strafle
hat dabei grole Auswirkungen auf die
Schwere vieler Unfalle.

Bei vielen Unfallen fihrt erst die Kom-
bination mehrerer Einflussfaktoren zu
einem Unfall bzw. den schweren oder
gar todlichen Folgen. Daraus ergibt sich
eine einfache Schlussfolgerung: Fir
wirkliche Sicherheit wird ein sicheres
Stralenverkehrssystem mit sicheren
Fahrern in sicheren Fahrzeugen auf
sicheren StrafRen bendtigt.

Insbesondere sollen Fahrzeug und Strafen
die menschlichen Fehler moglichst kom-
pensieren und die Unfallschwere mog-
lichst gering halten. Im Luft- und Bahn-
verkehr wird bei Fahrzeug und Fahrweg
wesentlich mehr Aufwand zur Diagnose
und Kompensation menschlicher Fehler
betrieben. Auch bei der Arbeitssicher-
heit wird menschliche Selbstgefahrdung
so weit als moéglich durch technische
MaBnahmen und Schutzmechanismen
verhindert.

Sichere Landstrafen in Deutschland 7
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Sicherer Fahrer

Sicheres Fahrzeug

Sichere Strafie

Ein sicheres StraBenverkehrssystem

EuroRAP - Programm zur Strafienbewertung

Das Europaische StraRenbewertungs-
programm EuroRAP ist ein Schwester-
programm zu EuroNCAP, dem unabhangi-
gen Crash Test Programm, das die passive
Crash-Sicherheit neuer Fahrzeuge flr
Passagiere und FuRganger bewertet.
EuroNCAP hat demonstriert, dass gut
gestaltete passive Sicherheitselemente
normale Personenkraftwagen viel sicherer
machen kénnen. EuroRAP zeigt, wie
StraRen sicherer gemacht werden
koénnen, so dass das Fahrzeug und die
Strale zusammenwirken, um Leben zu
retten.

EuroRAP bietet grenziibergreifend un-
abhangige, konsistente Sicherheitsbe-
wertungen fur Strafen. Es sind schon
tausende Streckenabschnitte in Europa
bewertet worden — und die angewende-

8 Sichere Landstraf3en in Deutschland

ten Methoden werden von AusRAP auch
schon in Australien und von usRAP in
den USA eingesetzt.

Geringer Aufwand - hohe Wirkung
EuroRAP hat aufgezeigt, dass das Risiko
todlicher oder schwerer Verletzungen auf
verschiedenen StrafRen innerhalb eines

Landes um den Faktor 10 variieren kann.

Die Offentlichkeit, Politiker und StraRen-
ingenieure mussen erkennen, wo Straen
ein inakzeptabel hohes Risiko aufweisen
— und was getan werden kann, um sie in
Ordnung zu bringen.

Manchmal sind die Kosten fir lebensret-
tende MaRnahmen nicht hoher als der
Preis fur die Farbe, um klar erkennbare
StraBenmarkierungen aufzubringen

— oder fur die Schutzplanken, die ver-

Eine sichere Strafle muss

selbsterklarend und fehler-

verzeihend sein.
Auf einer selbsterkldrenden Strale
stimmen der tatsachliche Zustand und
die Wahrnehmung der Strafie tberein.
Gefahrliche Stellen sind als gefahrlich er-
kennbar. Abschnitte, die sicher aussehen,
sind tatséachlich sicher. Der Fahrer erkennt
intuitiv, wo, wann und wie schnell er auf
dieser Strafie sicher fahren kann. Er erlebt
keine Uberraschungen.
Eine fehlerverzeihende Strafie bietet
Spielrdume, damit ein Fahrer nach einem
Fehler moglichst die Kontrolle iiber sein
Fahrzeug wiedererlangen kann. Sie
schiitzt ihn weitgehend vor dem Zusam-
menprall mit anderen Fahrzeugen oder
gefahrlichen Objekten. Die passiven
Sicherheitssysteme des Fahrzeuges und
der Strafe sind aufeinander abgestimmt
und erméglichen das Uberleben nach
einem Unfall.

hindern, dass immer wieder Menschen
an den gleichen Baumen oder StraRen-
laternen neben der Strafle zu Schaden
kommen.

EuroRAP zielt darauf ab, Unfalle mog-
lichst zu vermeiden oder wenigstens
'Uberlebbar' zu machen. Obwohl es
unrealistisch ist, dass absolute Sicher-
heit jemals erreicht wird, dirfen vermeid-
bare Todesfalle, die immer wieder auf
gleichen StrafRen und an gleichen Stellen
geschehen, nicht toleriert werden.

Die meisten Unfalle geschehen, wenn
Menschen Fehler begehen, fir die man
ihnen kaum einen Vorwurf machen kann.
Verantwortungsbewusste, gesetzestreue
Fahrer sterben regelmaRig auf Europas
StraRBen, weil sie kurzfristig von einer
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unerwarteten Situation Uberfordert
werden. Fahrer sind manchmal fur einen
Augenblick unaufmerksam — sie sollten
dies nicht mit ihrem Leben bezahlen
mussen. Sichere StrafRen reduzieren das
Risiko, dass derartige Situationen ent-
stehen; und entstehen sie dennoch, re-
duzieren sichere Straflen die schweren
Auswirkungen eines Unfalls.

Typische Unfille mit schweren Folgen
Nur vier Unfalltypen sind in Europa fur
die allermeisten schweren Unfalle ver-
antwortlich, die tédliche Verletzungen
und bleibende Korperbehinderungen
verursachen.

1. Frontalzusammenstdf3e: Auf einbahni-
gen Straflen steigt das Risiko schnell
mit steigenden Verkehrsstarken.

2. Zusammenprall mit festen Hindernis-
sen am Fahrbahnrand (Abkommens-
unfélle): Tausende sterben jedes Jahr
auf Europas StraRen wegen fehlender
Schutzplanken.

3. Seitenaufprall an Kreuzungen und
Einmiindungen: Diese brutalen
Unfalle sind oftmals todlich, weil die
Menschen unvermeidbar nahe an der

Seite des Fahrzeuges sitzen, wo die

Karosserie den geringsten Schutz bietet.

4. Unfalle mit Fufigangern und Radfah-
rern: FuRganger haben kaum eine
Uberlebenschance, wenn sie von
einem Fahrzeug mit mehr als 40 km/h
getroffen werden.

Die Analyse der Unfalltypen bringt Erkennt-
nisse, wie Leben am besten gerettet
werden konnen. Durch eine Mitteltrennung
zwischen den Fahrstreifen fiir entgegen-
kommenden Verkehr, Pannenstreifen und
breite Bankette sowie wenige Knoten-
punkte und Schutzplanken vor straflen-
seitigen Gefahrenpunkten ist das Risiko
auf einer Autobahn getotet zu werden
viel geringer als auf einer einbahnigen
Landstrafe.

Sicherheit steckt im Detail

Neue Straen werden ublicherweise
entsprechend den aktuellen Sicherheits-
standards gebaut. Selbst einfache, ein-
bahnige Landstraf3en, die im letzten
Vierteljahrhundert gebaut wurden, sind
Ublicherweise wenigstens doppelt so
sicher wie der Rest des Strafennetzes.

Aber der groRRere Teil des StraBennetzes
ist nicht neu. Routen-Sanierungspro-
gramme verbessern viele Sicherheits-
details in einem Netz oder entlang einer
Route, wie z. B.
eigene Linksabbiegestreifen an
Kreuzungen und Einmundungen
Schutzplanken vor gefahrlichen
Hindernissen im Seitenraum
besonders griffige Fahrbahnbelage
und stark reflektierende Fahrbahn-
markierungen in Kurven
Kreisverkehrsplatze statt Kreuzungen
oder Einmindungen
Ubersichtliche und gut erkennbare
Gestaltung von untergeordneten Zu-
fahrten an schnell befahrenen Strafen
verbesserte Fahrbahnfuhrungen, um
unangepasste Geschwindigkeiten in
Ortsdurchfahrten zu verhindern
kreuzungsfreie Anschlussstellen auf
schnell befahrenen zweibahnigen
StraBen
Diese fehlerverzeihenden Designs
reduzieren das Risiko fur schwere und
todliche Unfalle. Das Ergebnis sind
leichter verstandliche Straflen, die
menschliche Fehler vermeiden helfen
und Unfallfolgen reduzieren.

EuroRAP - Partnerschaft

fiir mehr Sicherheit
www.eurorap.org

EuroRAP wird von Automobilclubs, dffent-
lichen Verwaltungen und Organisationen
getragen, die technische Unterstiitzung
oder Daten zur Verflgung stellen.

Die Kampagnen und Aktivitdten von EuroRAP
werden - neben den Mitgliedsbeitrdgen und
Eigenleistungen der Mitglieder - von folgenden
Organisationen finanziert:

Europdische Kommission

FIA Stiftung fiir Automobil und Gesellschaft
ACEA (Vereinigung der Europdischen
Automobilhersteller)

Sichere Landstrafen in Deutschland 9
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2 Analyse und Bewertung der Strafdensicherheit

Verkehrsunfalle gibt es schon langer als
Kraftfahrzeuge. Verkehrsunfallstatistiken
werden in Deutschland etwa seit dem
ersten Weltkrieg gefuhrt. Jahrzehntelang
wurden die Unfallursachen ausschlief3-
lich beim Verkehrsteilnehmer gesucht —
Verbesserungsmafinahmen konzentrier-
ten sich auf seine Ausbildung und die
Durchsetzung von Verkehrsregeln. Seit
dem zweiten Weltkrieg widmet man der
Fahrzeugsicherheit mehr Aufmerksam-
keit, aber erst seit den 1970er Jahren
kimmern sich Polizei, StraRenbau- und
StraRenverkehrsbehérden strukturiert
um die Sicherheit der Infrastruktur.

Seitdem wurden von Verkehrssicher-
heitsexperten zahlreiche Instrumente
und Strategien entwickelt, um Sicher-
heitsmangel an den Strafen zu identifi-
zZieren und gezielt abzustellen. Am Anfang
standen die reaktiven Verfahren, mit
denen auf Grundlage des historischen
Unfallgeschehens gefahrliche Punkte und
Abschnitte erkannt werden. Seit einigen
Jahren werden auch proaktive Verfahren
entwickelt, die das Risikopotenzial der
geplanten oder vorhandenen Infrastruktur
direkt zu erfassen suchen. Im Folgenden

10 Sichere LandstrafSen in Deutschland

werden diese Instrumente kurz erlautert.

2.1 Verkehrsunfallstatistik

Die Erhebung der Verkehrsunfallstatistik
ist in Deutschland gesetzlich geregelt.
Der Grundaufbau der Verkehrsunfallanzei-
gen ist in allen Bundeslandern einheit-
lich, so dass die von den Polizeibeamten
vor Ort aufgenommenen Unfalldaten Uber
die statistischen Landesémter im sta-
tistischen Bundesamt zusammengefihrt
werden konnen. Es werden zahlreiche
Angaben zur Ortlichkeit, den beteiligten
Personen und Fahrzeugen, zu den Unfall-
folgen und zum Unfallhergang erfasst.
Wichtige Kenngrofen der Verkehrsunfall-
statistik werden monatlich und jahrlich
veroffentlicht. Sonderauswertungen
kdnnen angefordert werden.

Systembedingt hat die Unfallstatistik
allerdings einige Schwachen:
Die Angaben zu den Unfallursachen,
dem Unfallablauf und den Folgen
beruhen in der Regel auf den ersten
Einschatzungen der aufnehmenden
Polizeibeamten vor Ort. Nur bei

gerichtsanhangigen Streitfallen wird
der Unfallablauf durch Sachverstandige
rekonstruiert. Eine Rickkoppelung mit
der Statistik erfolgt nicht.

Wahrend die Definition der Verkehrs-
unfalltoten im europaischen Raum
weitgehend einheitlich geregelt ist (an
den Unfallfolgen verstorben innerhalb
30 Tage), steht die Abgrenzung von
Schwer- und Leichtverletzten (mindes-
tens 24 Stunden in stationarer Be-
handlung) in der Kritik. Durch die
heute Ubliche stationare Beobachtung
von Unfallopfern Uber Nacht wird die
Zahl der Schwerverletzten deutlich
Uberschatzt.

Eine Anzeigepflicht besteht nur bei
Unfallen mit Personenschaden und
schwerem Sachschaden. Insofern
muss mit erheblichen Dunkelziffern
bei Bagatellschaden (z. B. Wildunfalle)
— aber auch bei Alleinunfallen, wie

z. B. Fahrradunfallen gerechnet werden.
Wichtige Einflussfaktoren auf das
Unfallgeschehen — wie z. B. Ablenkung,
Einschlafen, Drogen- und Medikamen-
tenmissbrauch oder die tatsachliche
Geschwindigkeit vor dem Unfall — kon-
nen oftmals nicht festgestellt werden.
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Auch technische Mangel der Fahrzeuge
werden haufig nicht erkannt.

Die Statistik ermdglicht die Auswer-
tung nach Landern, Kreisen, Ortslage
und StraRenkategorie — jedoch keine
streckenscharfe Analyse der Verkehrs-
sicherheit. Genaue Lokalisierungsinfor-
mationen werden zwar in vielen Landern
von der Polizei erfasst, aber nicht an
die statistischen Landes- und Bundes-
amter weitergegeben.

Dennoch stellt die Verkehrsunfallstatistik
die wichtigste Quelle dar, um Ausmaf
und Bedeutung bestimmter Unfallkons-
tellationen beurteilen zu kdnnen — bzw.
um die Wirksamkeit globaler MaRnah-
men (wie z. B. Gurtpflicht, ABS-Einflh-
rung oder Fuhrerschein auf Probe) zu
bewerten.

2.2 Ortliche
Unfalluntersuchung

In den Verwaltungsvorschriften zu §44
der StraRenverkehrsordnung ist geregelt,
dass die Bundeslander Unfallkommissio-
nen bilden missen, um Unfallhaufungen
zu identifizieren, deren Ursachen zu
erforschen und abzustellen.

Dazu werden von der Polizei Unfallblatt-
sammlungen gefuhrt und Unfallsteckkar-
ten angelegt. Wahrend friher farbige
Stecknadeln in kleinmafistébliche Karten
gestochen wurden, werden die Unfalldaten
fur die Unfallstatistik und die ortliche
Unfalluntersuchung heute generell in
einem gemeinsamen EDV-System ver-
waltet. In regelmaBigen Abstanden
werden die Unfalldaten raumlich ausgewer-
tet, um lokale Unfallhaufungsstellen und
Unfallhdufungslinien zu ermitteln. Die
Grenzwerte variieren zwischen den
Landern und betragen z. B. drei Unfalle

Unfallanzeige

innerhalb von drei Jahren auf einem Kilo-
meter Strecke in der Dreijahreskarte der
Unfalle mit Personenschaden U(PS).

AnschliefSend werden Unfallkommissio-
nen aus Vertretern der Verkehrs- und
Baubehorden sowie der Polizei beauf-
tragt, die Unfallhaufung auf Grundlage

der Unfallprotokolle und Ortsbesichti-
gungen zu untersuchen und geeignete
verkehrsregelnde, bauliche oder Uber-
wachungsmaBnahmen einzuleiten.

Sichere Landstraf8en in Deutschland 11
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Unfalluntersuchung mit
Optimierungspotenzial

In den meisten Landern werden die
Unfallhdufungen lokal auf der Ebene
der Polizeidirektionen oder Landkreise
identifiziert. Es hat sich jedoch gezeigt,
dass die erforderliche statistische Fach-
kompetenz flr die Auswertung der Unfall-
daten und insbesondere die Wirkungs-
kontrolle der durchgefuhrten Manahmen
auf lokaler Ebene nicht in ausreichen-
dem Maf vorhanden ist, so dass die
Lander, die eine zentrale Unfallauswer-
tung betreiben, den Mitteleinsatz fur die
Sanierung von Unfallhdufungsstellen
effektiver steuern kdnnten.

Auch die ortliche Unfalluntersuchung hat

systembedingt einige Schwachen:
Sicherheitsrelevante Mangel an der
Infrastruktur kdnnen erst entdeckt
werden, wenn eine signifikante Anzahl
schwerer Unfélle eingetreten ist — mit
allen negativen Konsequenzen fir die
Unfallopfer. Linienhafte Mangel kébnnen
nur schlecht erkannt werden, wenn die
Grenzwerte flr eine Unfallhaufungsli-
nie nicht erreicht werden.
Die ortliche Unfalluntersuchung deckt
primar Sicherheitsdefizite auf, die das
Eintreten von Unfallen beglnstigen.
Schwachen in der passiven Sicherheit
der Strae, die Einfluss auf die
Unfallschwere haben, werden seltener
entdeckt.
Zufallige Schwankungen im Unfallge-
schehen fuhren dazu, dass mancher-
orts der Grenzwert fur Unfallhdufungen
in einer Untersuchungsperiode knapp
Uberschritten wird. Auch ohne Mag-
nahmen ware diese Unfallhaufung in
vielen Fallen in der nachsten Periode
wieder unauffallig. Durchgefihrten
MaRnahmen wird dann falschlicherwei-
se eine zu hohe Wirkung zugerechnet

12 Sichere LandstrafSen in Deutschland
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Unfallsteckkarte

— obwohl sie kaum einen oder sogar

gar keinen positiven Effekt erzielt

haben.
Dennoch stellt die 6rtliche Unfalluntersu-
chung durch die Unfallkommissionen das
wichtigste Instrument fur die Identifizie-
rung und Beseitigung von schweren
Sicherheitsdefiziten im Bestandsnetz
dar. Seit den 1970er Jahren sind viele
der sogenannten 'Todesstrecken'
untersucht und entscharft worden.

2.3 Verkehrsschau

In der Verwaltungsvorschrift zu §45 der
Stralenverkehrsordnung werden die
StraRenverkehrsbehdrden verpflichtet,

im Zusammenwirken mit Polizei, StraRen-
baubehoérde, ggf. offentlichen Verkehrs-
unternehmen und sachkundigen Vertretern
der Verkehrsteilnehmer alle zwei Jahre
eine umfassende Verkehrsschau durch-
zufihren.

Dabei haben sie besonders darauf zu
achten, dass die Verkehrszeichen und
die Verkehrseinrichtungen, auch bei

Dunkelheit, gut sichtbar sind und sich in

gutem Zustand befinden — dass die Sicht
an Kreuzungen, Bahnubergangen und
Kurven ausreicht, und ob sie sich noch
verbessern lasst. Gefahrliche Stellen sind
darauf zu prifen, ob sie sich erganzend
zu den Verkehrszeichen oder an deren
Stelle durch Verkehrseinrichtungen wie
Leitpfosten, Leittafeln bzw. durch Schutz-
planken oder bauliche Manahmen aus-
reichend sichern lassen. Straenab-
schnitte, auf denen sich haufig Unfalle
bei Dunkelheit ereignet haben, miissen
bei Nacht besichtigt werden.

Nachtverkehrsschau zeigt Mangel im
Scheinwerferlicht

Die praktische Erfahrung hat gezeigt,
dass der vorgeschriebene Turnus von
zwei Jahren von den Verkehrsbehérden
zumindest auf den untergeordneten
StraRBen in ihrem Zustandigkeitsbereich
oftmals nicht zu leisten ist. Statt einer
systematischen Uberpriifung der Strecken
im Rahmen der Verkehrsschau werden
gezielt die Orte angefahren, an denen in



Analyse und Bewertung der StraRensicherheit

der vergangenen Periode von Burgern
oder Verwaltungsorganen Kritik geduBert
oder Verbesserungen gefordert wurden.
Grof3e Defizite bestehen bei der Durch-
fUhrung der Nachtverkehrsschau — obwohl
gerade dabei wichtige Erkenntnisse fur
mehr Sicherheit gewonnen werden
kénnen. So verlieren beispielsweise
Verkehrszeichen und Fahrbahnmarkierun-
gen nach einigen Jahren ihre retroreflek-
tierenden Eigenschaften und sind im
Scheinwerferlicht kaum mehr zu erken-
nen. Bei Tageslicht fallen diese Mangel
in der Regel nicht auf.

2.4 Streckenkontrolle

Die Streckenwartung ist eine Kernaufgabe
des StraBBenbetriebs, deren Notwendigkeit
sich unmittelbar aus der Verkehrs-
sicherungspflicht ergibt. Sie besteht aus
der regelmagigen Kontrolle der Straen
in Verbindung mit der unmittelbaren Durch-
flhrung von Wartungs- und Instandhal-
tungstatigkeiten.

Die Organisation der Streckenwartung
liegt in der Verantwortung der StraRen-
baubehdrden der Lander. Diese Aufgabe
wird von den Landerverwaltungen in der
Regel den Autobahn- und Stralenmeiste-
reien Ubertragen. Alle Straenbestand-
teile und der angrenzende Straflenraum
werden auf Veranderungen und Mangel
sowie auf potenzielle Gefahren fur den
Straflenverkehr kontrolliert. Dazu werden
vorwiegend Sichtkontrollen aber auch
einfache Funktionskontrollen durchge-
fuhrt.

Die Haufigkeit der Kontrollen orientiert
sich am Ausmaf des Gefahrenpotenzials
einer Strafle und ihres Umfeldes. Die
StraRenbaubehdrden der Lander legen
fur die Kontrollfahrten der einzelnen

Verkehrsschau vor Ort

StraRenabschnitte sowie fur die oOrtlichen
Kontrollen von StraRenbestandteilen die
erforderlichen Kontrollintervalle fest.

RegelméaRige Kontrollfahrten sind
auf Bundesautobahnen mindestens
einmal wochentlich,
auf Bundes-, Landes- und Kreisstraien
mindestens einmal 14-tagig,
auf Radwegen mindestens einmal
monatlich

durchzufihren.

2.5 Sicherheitsanalyse
fiir Strafiennetze

Die Empfehlungen fir die Sicherheits-
analyse von StraRennetzen (ESN)
wurden 2003 verdffentlicht und den
Landern vom Bundesverkehrsministerium
zur Anwendung empfohlen. Abschnitts-
weise werden in groferen StraRennetzen
die standardisierten Unfallkosten fur drei
Jahre ermittelt und mit den Grundunfall-
kosten verglichen, die bei einem richt-
liniengetreuen Ausbau der Abschnitte zu
erwarten waren. Abschnitte mit einem

Streckenwartung

positiven Sicherheitspotenzial sollen
differenziert analysiert und ggf. durch
geeignete bauliche oder betriebliche
MaBnahmen in ihrer Verkehrssicherheit
verbessert werden. Zur Berechnung des
Sicherheitspotenzials missen Unfallda-
ten, StraRendaten und Verkehrsstarkeda-
ten zur Verfigung stehen und eindeutig
sowie vollstandig verknupft werden.

Die ESN wurden nach ihrer Veroffentli-
chung in mehreren Landern in Pilotpro-
jekten angewendet. Es stellte sich
heraus, dass die Abschnittsbildung (die
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Lange und der Zuschnitt der bewerteten
Streckenabschnitte) einen erheblichen
Einfluss auf das berechnete Sicherheits-
potenzial hatte. Eine Untersuchung in
Bayern kam zu dem Ergebnis, dass Ab-
schnitte mit hohem Sicherheitspotenzial
nach ESN Uberwiegend auch bei der
ortlichen Unfalluntersuchung als Unfall-
haufungsstellen oder -linien auffallig
waren.

Hohe Anforderungen an die Datenqualitat

Die Bundesanstalt fur Straenwesen
(BASt) bewertete fur die Perioden
2000/02, 2002/04, 2004/06 und
2006/08 das Sicherheitspotenzial des
Bundesautobahnnetzes. Fur die Periode
2005/07 wurden von der BASt beispiel-
haft die Sicherheitspotenziale der Bundes-
straRen in sechs Bundeslandern er-
mittelt. Die automatisierte Anwendung
des Verfahrens auf Bundesebene war
mit den zur Verfugung stehenden Daten
und den Verfahren zur Datenaufbereitung
noch nicht uneingeschrankt méglich. Die
Anforderungen an die Vollstandigkeit und
Geo-Referenzierbarkeit aller bendtigten
Fachdaten sind sehr hoch. Die Vorgaben
der ESN zur Abschnittsbildung flhrten

z. T. zu unbefriedigenden Ergebnissen.
Die Erkenntnisse aus den bisherigen
Anwendungen der ESN flieBen aktuell

in eine Uberarbeitung ein.

2.6 Sicherheitsaudit

Seit 2002 wird den Landern vom Bundes-
verkehrsministerium die Anwendung der
'Empfehlungen fir das Sicherheitsaudit
von Straen (ESAS)' empfohlen. Das
Sicherheitsaudit ist ein formalisiertes
Verfahren zur Beurteilung der Sicher-
heitsbelange eines Straenentwurfs in

14  Sichere LandstrafSen in Deutschland
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allen Arbeitsschritten vom Entwurf Uber
den Bau bis zur fertigen Straf3e.

Nach anfanglichen Bedenken wird das
Planungsaudit inzwischen von den
meisten Landerverwaltungen und vielen
Kommunen bei allen Neu- und Ausbau-
mafRnahmen angewendet. Die Ausbildung
der StraRensicherheitsauditoren wurde
formal geordnet, die entsprechenden

Ausbildungsangebote wurden geschaffen.
Eine ausreichende Anzahl zertifizierter
Auditoren steht in den Straenbaubehdr-
den und in Ingenieurburos zur Verfligung.

Das Sicherheitsaudit hat mafgeblich
dazu beigetragen, dass Straflenneubau-
ten in Deutschland heute durchweg
einen sehr hohen Sicherheitsstandard
aufweisen.
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Sicherheitsaudit
- auch fiir bestehende Strafien?

In der Fachwelt wird seit einigen Jahren
intensiv Uber ein Sicherheitsaudit
diskutiert, das auch Bestandsstraflen
bewertet. Denn der Einfluss der Neu-
und Ausbaustrecken auf die gesamte
Straflenverkehrssicherheit wird ange-
sichts des gewaltigen Bestandsnetzes
in Deutschland selbst langfristig gering
bleiben. Die schiere Netzlange verhin-
dert allerdings die flachendeckende
Analyse nach den Standards des Plan-
ungsaudits — so dass Uber reduzierte
Anforderungen nachgedacht wird. Zudem
fehlen in vielen Fallen die erforderlichen
Planunterlagen alterer Bestandsstrecken.

Die Straenbauverwaltung beflrchtet,
dass die Anwendung des aktuellen
Standes der Technik auf den gesamten
Netzbestand planerische und bauliche
Mangel in solcher Vielzahl zu Tage férdern
kénnte, wie sie mit den vorhandenen
Unterhaltsmitteln auf Jahrzehnte nicht zu
beheben waren. Es bleibt abzuwagen,
wie die gebaute Sicherheit im Bestand
flachendeckend verbessert werden kann,
ohne die Baulasttrager zu Uberfordern.

2.7 EuroRAP
Screening Verfahren

EuroRAP stellt drei Protokolle fur die
Bewertung und Kommunikation der
StraBBensicherheitsrisiken zur Verfigung,
die in jedem Land einheitlich angewendet
werden kdnnen:

Beim Risk Mapping werden je nach
Datenverfugbarkeit Karten der Unfall-
dichte oder Unfallrate fur alle Unfalle
mit schwerem Personenschaden er-
stellt. Die Unfallrate illustriert dabei

das individuelle Risiko jedes Verkehrs-
teilnehmers, in einen schweren Unfall
verwickelt zu werden — wahrend die
Unfalldichte die Abschnitte mit dem
groBten Wirkungspotenzial von MaR-
nahmen bezeichnet. Alternativ kann
auch die relative Unfallrate je Straen-
kategorie oder auch das monetarisier-
te Sicherheitspotenzial entsprechend

der deutschen ESN dargestellt werden.

Beim Performance Tracking werden die
Veranderungen der Unfalldichte oder
Unfallrate Uber langere Zeitraume
dargestellt. Dieses Instrument dient
insbesondere der Wirkungskontrolle
von MaBnahmen, die zur Reduzierung
des Unfallrisikos oder der Unfallschwere
durchgefuhrt wurden.

Beim Star Rating wird das Verletzungs-
risiko auf Grundlage der dargebotenen
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Infrastruktur bewertet. Parameter des
Querschnitts, der Linienfuhrung, der
Seitenraumgestaltung und der Knoten-
punkte gehen in die Bewertung ein.

Bei allen drei Protokollen handelt es sich
um Screening-Verfahren zur strategischen
Bewertung grofierer Straennetze. Fur
die konkrete Mafsnahmenplanung zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit
sind Detailuntersuchungen erforderlich.

Weltweit einheitliche Risikofaktoren

In Deutschland leidet die Methode des
Risk Mapping — ahnlich wie die Sicher-
heitsanalyse fur StraRennetze nach ESN
— daran, dass die Unfall-, Verkehrsstarke-
und Netzdaten in der erforderlichen
Qualitat fur die automatisierte Verarbei-
tung noch nicht zur Verfugung stehen.
Dadurch kann auch das Performance
Tracking nicht durchgefuhrt werden.

Beim Star Rating gehen Ausstattungs-
merkmale der Strafle, wie z. B. Schutz-
planken oder Mitteltrennung, Knoten-
punktformen, der Abstand zu Hindernissen
neben der Fahrbahn und die zulassige
Fahrgeschwindigkeit, Uber standardisier-
te Risikofaktoren in die Gesamtbewer-
tung ein. Die Erfassung erfolgt visuell
direkt aus dem Fahrzeug oder aus auf-
gezeichneten Bilddaten. Die verschiede-
nen Merkmalsauspragungen werden
weltweit mit einheitlichen Risikofaktoren
bewertet und nach einem einheitlichen
Verfahren zusammengefihrt. Ergebnisse
werden auf Bewertungsabschnitten von
ca. 3 km Lange dargestellt.
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2.8 Sicherheitsmanagement
der Strafdenverkehrsinfra-
struktur in Deutschland

Die Richtlinie 2008/96/EG des europai-
schen Parlaments und des Rates vom
19. November 2008 Uber ein Sicher-
heitsmanagement fir die Strafenver-
kehrsinfrastruktur schreibt den Mitglied-
staaten vor, auf allen Strecken des trans-
europaischen Straennetzes (TERN) ein
mehrstufiges Sicherheitsmanagement-
system einzuflhren. Bestandteile sind:

Folgenabschatzung hinsichtlich der
StraRenverkehrssicherheit fur Infra-
strukturprojekte
StraBBenverkehrssicherheitsaudit fur
Infrastrukturprojekte
Sicherheitseinstufung und -manage-
ment des in Betrieb befindlichen
Straennetzes
Sicherheitsuberprifungen
Erfassung und Verarbeitung von
Unfalldaten

Bestellung und Ausbildung von
Gutachtern

Der Bundesverkehrsminister hat die
Bundeslander mit dem allgemeinen Rund-
schreiben StraRenbau ARS 26/2010 an-
gewiesen, auf den Straflen im Geltungs-
bereich der Richtlinie die folgenden, oben
bereits néher beschriebenen Verfahren
durchzufihren — und im weiteren empfoh-
len, diese Verfahren auch auf den
anderen BundesfernstraRen sowie im
untergeordneten Netz anzuwenden:

Folgenabschatzung im Bundesfernstra-
Bennetz im Rahmen der Bewertungs-
methodik des Bundesverkehrswege-
plans, bzw. anhand der Empfehlungen
fur die Wirtschaftlichkeitsuntersuchun-
gen an Straflen — Aktualisierung der
RAS-W 86

Durchfiihrung von Straenverkehrssi-
cherheitsaudits anhand der Empfeh-
lungen flr das Sicherheitsaudit von
Straen

Sicherheitseinstufung und -manage-
ment anhand der Empfehlungen flr die
Sicherheitsanalyse von Straennetzen
sowie lokal durch die Unfallkommission
Sicherheitsuberprifung durch die
Streckenwartung und erganzend durch
die Zustandserfassung und -bewer-
tung, sowie die Verkehrsschau
Erfassung der Verkehrsunfalle auf der
Grundlage des Verkehrsunfallstatistik-
gesetzes

Aus- und Fortbildung von Sicherheits-
auditoren entsprechend dem Merkblatt
fur die Ausbildung und Zertifizierung
der Sicherheitsauditoren von Strafden

Den Anforderungen der Richtlinie wird
damit Genuge getan — auch wenn die
einzelnen Verfahren methodisch und
organisatorisch noch weiter entwickelt
werden mussen.

Der Bundesrat begrifit die Ausdehnung
der Forderung der relevanten Grundsatze
des Infrastruktur Sicherheitsmanage-
ments auf den Strafen zweiter Ordnung.

2.9 Bewertung der Verfahren

Wissenschaft und Forschung haben in
den vergangenen Jahrzehnten unser
Wissen um die sichere Gestaltung der
StraBeninfrastruktur erheblich weiter
entwickelt. Durch die universitare
Fachausbildung, die berufliche Weiter-
bildung planender Ingenieure und
nicht zuletzt durch die Ausbildung und
Qualifizierung von Sicherheitsauditoren
wird dieses Wissen heute auch weit-
gehend bei Stralenneubauten und
-ausbauten angewendet.
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Mangel beim effizienten Mitteleinsatz

Mit den beschriebenen Verfahren stehen
Instrumente in ausreichender Zahl zur
Verfligung, um Mangel am Entwurf und
baulichen Zustand der Bestandsstrecken
prinzipiell zu identifizieren. Allerdings
werden auf absehbare Zeit die Finanz-
mittel nicht ausreichen, um das gesamte
LandstrafRennetz auf den heutigen Stand
der Technik zu verbessern. Defizite be-
stehen nicht bei der grundsatzlichen
Identifizierung von Mangeln im Bestands-
netz — sondern bei der Priorisierung von
Mafnahmen zu deren Behebung:

Fir viele MaBnahmen ist die Effektivitat
(d.h. die grundsatzliche Wirksamkeit)
nachgewiesen. Demnach ist bekannt,
dass Ausfuhrung A sicherer ist als
Ausflihrung B. Es liegen jedoch zu
wenige Untersuchungen vor, um das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis dieser MaR-
nahmen (d.h. die Effizienz) belastbar
quantifizieren zu kdnnen. Ohne trans-
parente Vergleichbarkeit der potenziel-
len MaRnahmen kann der effiziente
Mitteleinsatz in einem Landkreis oder

einem Bundesland nicht gewahrleistet
werden.

Das Bestandsnetz ist zu umfangreich,
um flachenhaft alle potenziellen
Sanierungsmafinahmen planen und
vergleichend bewerten zu kénnen. Es
kommen Screening-Verfahren — wie

z. B. die Unfalldatenanalyse — zur An-
wendung, die zundchst 'besonders
erfolgversprechende' Abschnitte ohne
das Instrument einer Nutzen-Kosten-
Analyse herausfiltern. So werden
systematisch preiswerte, vorausbli-

ckende MafRnahmen wie die Verbesse-

rung der Fahrbahnmarkierungen oder
die Ausstattung mit Schutzplanken
ausgeblendet. Gerade diese Mafinah-
men kénnen jedoch ein sehr gutes
Kosten-Nutzen-Verhéltnis aufweisen.

In zunehmendem Mage fihrt die
Sanierung von Unfallhdufungsstellen
dazu, dass der Anteil der zufallig ver-
teilten Unfalle im Netz gegeniber den
Unfallen an Unfallhdufungsstellen an-
steigt. Diese zufallig verteilten Unfalle
lassen sich mit dem Instrument der
lokalen Unfallanalyse kaum mehr

fassen. Einige in der Verkehrssicher-
heitsarbeit sehr erfolgreiche Lander

wie Schweden, GrofRbritannien und die
Niederlande haben deshalb schon mit
der vorausblickenden Routensanierung
begonnen. In Deutschland bestehen
noch Vorbehalte gegenliber der direkten
Sicherheitsanalyse und Bewertung der
Bestandsinfrastruktur ohne Berucksichti-
gung der lokalen Unfallzahlen.
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3 Kennziffern der Strafdensicherheit

3.1 Das Unfaligeschehen
aligemein

Im Jahr 2009 sind in Deutschland knapp
20.000 Personen durch Unfalle aller Art
ums Leben gekommen und gut 8 Millionen
verletzt worden. Die wichtigsten Sektoren
sind Haushalts- und Freizeitunfélle. Ver-
kehrsunfalle sind gekennzeichnet durch

eine Uberdurchschnittlich hohe Unfall-
schwere. Der Anteil des Straflenverkehrs
an den Unfallverletzten betragt nur 5%

— an den Unfalltoten jedoch 23%.

Es bleibt zu berlcksichtigen, dass es
keine einheitliche Erfassung aller Unfalle
in Deutschland gibt und das dargestellte
Zahlenwerk aus mehreren Einzelquellen

Unfalltote

2009

Unfallkategorie Arbeit Verkehr

Unfallverletzte 1,03 Mio. 0,40 Mio.

Schule

1,31 Mio.

Unfallverletzte

W= E @0

Hausbereich Freizeit Sonstige Gesamt

2,73 Mio. | 2,63 Mio. 0 8,09 Mio.

Unfalltote und Unfallverletzte 2009. (Quellen: Todesursachenstatistik, StrafSenverkehrsunfallstatistik,
Statistiken der gesetzlichen Unfallversicherungstrager, BAuA-Datensatz)
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zusammengefuhrt wird. Insbesondere
bei den Unfallverletzten bestehen z. T.
groe Dunkelziffern. Darlber hinaus gibt
es Uberschneidungen und Doppelzahlun-
gen — z. B. zwischen Arbeits- und
Verkehrsunfallen.

2010 - das ,sicherste” Jahr aller
Zeiten im Strafienverkehr

In den 50er Jahren starben in Deutsch-
land jahrlich ca. 27 Personen je 10.000
zugelassenen Kraftfahrzeugen im Straf3en-
verkehr. Anfang der 70er waren es bei
einem Hochstwert von mehr als 21.000
Verkehrstoten im Jahr etwa 10 Getétete
je 10.000 Kfz. Im Jahr 2010 sank dieser
Wert trotz 3.648 Verkehrstoten unter
0,7. Allerdings ist die Anzahl der Ver-
kehrstoten im Jahr 2011 erstmals seit
Jahrzehnten wieder angestiegen und
auch die Landstrafen haben dazu bei-
getragen. Es bleibt abzuwarten, ob dies
eine Trendumkehr ankindigt — immerhin
war 2011 noch das "zweitsicherste"
Jahr aller Zeiten.

Von 2001 bis 2010 konnte die Zahl der
StraRenverkehrstoten um 48% reduziert
werden. Mit 45 Getodteten je eine Million
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Zeitreihe: Getétete im StraBenverkehr nach Ortslage (Quelle: Statistisches Bundesamt)

Einwohner im Jahr 2010 liegt Deutsch-
land im Vergleich der EU-Lander seit
einigen Jahren auf dem 5. Platz hinter
Schweden, Grofbritannien, den Nieder-
landen und Finnland bzw. Malta.

Weit weniger deutlich ist im gleichen
Zeitraum jedoch die Zahl der Verunglick-
ten zurlckgegangen. Sie liegt heute bei
ca. 375.000 durch Verkehrsunfalle ver-
letzten und getbteten Personen. Und die
Zahl aller polizeilich erfassten Unfalle in
Deutschland stagniert seit ca. 20 Jahren
bei etwa 2,3 Millionen im Jahr.

3.2 Unfille nach Ortslage

Unfallhaufigkeit und Unfallschwere
unterscheiden sich erheblich zwischen
innerdrtlichen Strafen, Landstrafen und
Autobahnen. In 2010 ereigneten sich
innerhalb von Ortschaften 68% der Unfalle
mit Personenschaden — jedoch nur 28%
der Todesfalle. Im Gegensatz dazu kam
es auf LandstrafRen zwar nur zu 26% der
Unfalle, die Anzahl der dabei Getoteten
hatte aber einen Anteil von 60%. Die
Unfallschwere als Verhaltnis der

Getoteten zur Anzahl der Unfalle mit
Personenschaden ist auf Landstrafen
funfmal hoher als auf Innerortsstraien.
Selbst auf Autobahnen mit 7% der Unfalle
und 12% der Getoteten ist die Unfall-
schwere nicht ganz so hoch. Innerhalb
und auerhalb von Ortschaften, sowie
auf Autobahnen sind unterschiedliche
Unfallarten mafgeblich fur das Unfall-

Road Fatalities Country Rankings

Phabitants  Per10blonpln
UK 38 UK 34 UK 80
SE 39 SE 36 SE 83
NL 39 Al 3 NL 85
DE 51 NL 43 T 9%
T 51 DE 46 DE 100

StraBenverkehrstote im europdischen Vergleich
(Quelle: Eurostats)

Innerorts treten Konflikte zwischen
Fahrzeugen Uberwiegend an den
Knotenpunkten auf — fiir die meisten
Verkehrstoten sind Unfélle mit
FuBgangern verantwortlich.

Die dominierende Unfallart auf
LandstraBen sind Abkommensunfélle,
gefolgt von Unfallen an Knotenpunk-
ten. Die meisten Verkehrstoten
verursachen ebenfalls die Abkom-
mensunfalle vor den ZusammenstéRen
mit entgegenkommenden Fahrzeugen.
Auf Autobahnen sind Auffahrunfalle
und Abkommensunfalle die dominieren-
den Unfallarten, sowohl beim Aufkom-

geschehen: men als auch bei den Getoteten.
Unfille mit |
Personenschaden nnerorts
1.011
Autobahn
430
Landstraflen
2.207
Landstrafien
73.635
Autobahn
18.829
Innerorts Getotetefl.).e|
195.833 Verkehrsunfallen

Unfélle mit Personenschaden und Getétete 2010 nach Ortslage (Quelle: Statistisches Bundesamt)
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Unfallart Innerorts Landstraf3e Autobahn
Zusammenstofd mit einem anderen Fahrzeug, das
1. anfahrt, anhalt oder im ruhenden Verkehr steht 8% 3% 3%
2. vorausfahrt oder wartet 15 % 14 % 38 %
3. seitlich in gleicher Richtung fahrt 4% 3% 13%
4. entgegenkommt 7% 15 % 0%
5. einbiegt oder kreuzt 33% 20 % 1%
6. Zusammenstof3 zwischen Fahrzeug und Fuf3ganger 13 % 2% 0%
7. Aufprall auf Hindernis auf der Fahrbahn 0% 1% 1%
8. Abkommen von der Fahrbahn nach rechts 4% 21% 21%
9. Abkommen von der Fahrbahn nach links 2% 14 % 15 %
10. Unfall anderer Art 14 % 8% 6%
Gesamt 195.833 73.635 18.829
Unfélle mit Personenschaden 2010 nach Ortslage (Quelle: Statistisches Bundesamt)
50% der Verkehrstoten
- alleine auf den Bundesfernstrafien 100% -
-—
Bezogen auf die Streckenlange sind die 90% e
Autobahnen flr die meisten Unfélle und 80%
Getdteten verantwortlich, hier spricht 70%
man von einer hohen Unfalldichte. Auf- 60% Landesstrafie
grund der hohen Verkehrsleistungen ist __‘§ 50%
jedoch das individuelle Risiko fur jeden g 40%
einzelnen Verkehrsteilnehmer sehr 30%
gering — die Unfallrate ist niedrig.
20%
Auch Bundesstrafien zeichnen sich im 10% [ Autobahn
Mittel durch hohe Unfalldichten und nied- 0%
rige Unfallraten aus. Betrachtet man nur 0% 10% - 20% 0% 40 50% 00% T0% 80%  90%  100%
die AuRerortsstrafen, dann kommen auf Netzlange

den Autobahnen und BundesstraRen mit
lediglich 10% der Netzlange fast 50%
der Verkehrstoten ums Leben. Aufgrund
der hohen Unfalldichte haben Investitio-
nen in die Verkehrssicherheit der Bundes-
fernstraRen demnach das beste Wirkungs-
potenzial.

Drei Unfallarten auf Landstraflen sind

fUr die Halfte der Straenverkehrstoten
in Deutschland verantwortlich: Abkom-
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Getdtete und Netzldnge der AuBerortsstraSen 2010 nach StraRenkategorie
(Quelle: Statistisches Bundesamt)

mensunfalle (oftmals mit Anprall an che von tédlichen Verkehrsunfallen in

Hindernisse), Unfalle mit dem Gegen- Deutschland (20 Prozent). Insgesamt
verkehr (u. a. durch Uberholen) und starben 724 Menschen bei Baumunfal-
len — davon 601 auf LandstraRen.
Damit haben seit 1995 (dem Jahr der
EinfUhrung der "Baumunfallstatistik")
mehr als 23.500 Menschen ihr Leben

durch Baumunfalle verloren. Die

Unfalle an Kreuzungen und Einmindun-
gen (Einbiegen, Abbiegen, Kreuzen).
Die folgenden Unfallkonstellationen sind
typisch flir Landstraflen:

Baumunfille: Sie waren auch 2010

immer noch die haufigste Einzelursa- Gefahr fur Verkehrsteilnehmer, nach
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Unfalldichte

Straf3enkategorie

U(PS)/100 km GT/100 km
Autobahn 147,0 34
Bundesstrafie 76,4 2,6
Landesstrafie 42,5 13
Kreisstrafie 19,7 0,6
Sonstige Strafien 29 0,1

Unfalldichte und Unfallrate 2010 fiir AuBerortsstraSen (Quelle: Statistisches Bundesamt)

einem Fahrzeugaufprall auf Baume
getotet zu werden, ist etwa 2,3-mal
héher als bei einem durchschnittlichen
Verkehrsunfall auf LandstraRen.
Sonstige Abkommensunfalle mit
Aufprall auf Hindernisse: 727 Personen,
etwa genauso viele wie durch Baumun-
falle, kamen durch den Aufprall auf
andere Hindernisse neben der Fahr-
bahn im Jahr 2010 ums Leben. Unfélle
auf Landstraen sind mit 347 Getoteten
knapp zur Halfte daran beteiligt.
Uberholunfille: Nach dem Abkommen
von der Fahrbahn ist Uberholen die
zweite wesentliche Ursache fur
schwerste LandstraBenunfalle. 2010
kamen auferorts auf LandstraRen 255
Verkehrsteilnehmer durch Fehler beim
Uberholen ums Leben. Der Anteil junger
Fahrer ist aufgrund geringer Erfahrung
und hoher Risikobereitschaft noch
groRer als bei anderen Unfalltypen.
Motorradunfélle: In 2010 verungliickten
in Deutschland 26.969 Nutzer motori-
sierter Zweirader — 635 von ihnen tod-
lich. Mit 29% der Verungluckten aber
70% der Getoteten ist die Bedeutung
der LandstraRRen fur die Motorradunfal-
le Uberdurchschnittlich hoch. Die Auto-
bahnen hingegen spielen mit 2% der
Verunglickten und 6% der Getdteten
keine so grof3e Rolle.

Wildunfalle: Der deutsche Jagdschutz-
verband geht von bis zu 250.000 im
Straenverkehr tUberfahrenen, grofReren

Unfallrate
U(PS)/10° Fz km GT/10° Fz km
81,72 1,87
227,87 7,79

Angaben zur Fahrleistung liegen nicht vor.

Innerorts
1.011
Landstrafie
2.207
Autobahn
430

Gegenverkehr
751
Kreuzung
329
Abkommen
794

Sonstige Unfélle
333

Getétete 2010 nach Ortslage und Unfallart (Quelle: Statistisches Bundesamt)

Wildtieren (Rehe, Rot- und Damhirsche,
Wildschweine) pro Jahr aus. Die Er-
fassungsquote von Wildunfallen ist
schlecht, da es sich Uberwiegend um
reine Sachschadensunfalle handelt.
Von den 2.293 im Jahr 2010 registrier-
ten Wildunfallen mit Personenschaden
ereigneten sich 1.974 (86%) auf Land-
straRen. Mit nur 20 Getoteten und 510
Schwerverletzten insgesamt ist die Unfall-
schwere jedoch unterdurchschnittlich.

3.3 Volkswirtschaftliche
Kosten durch Verkehrsunfalle

Die Bundesanstalt fur Straenwesen
aktualisiert jahrlich die Unfallkostensatze
fur Verkehrsunfalle — differenziert nach
Personenschaden (Getotete, Schwerver-
letzte und Leichtverletzte) — sowie die
Sachschadenkosten nach Unfallschwere.
In das Rechenmodell gehen die direkten
und indirekten Reproduktionskosten, die
Ressourcenausfallkosten, Wertschop-
fungsverluste, humanitare Kosten sowie
Staukosten ein.
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Kostensatze fiir Personenschaden (je verungliickte Person)

Getotete
Schwerverletzte
Leichtverletzte

Unfallkostensatze 2009 (Quelle: BASt)

StraRBenverkehrsunfalle haben in 2009
volkswirtschaftliche Kosten von ca.
30,5 Milliarden Euro verursacht. Dies
entspricht in etwa 1,27 % des Bruttoin-
landprodukts der Bundesrepublik. Dabei
geht die jahrliche Schadenssumme fir
Personenschaden seit Jahren zurick

— wahrend der Aufwand flr Sachschaden
inzwischen auf Gber 17 Milliarden Euro
(56%) angestiegen ist.

Auf LandstraBen kehrt sich dieses Bild
jedoch um, da die Uberdurchschnittlich
schweren Unfallfolgen zu sehr hohen
Kosten flir Personenschaden fuhren.
Auf LandstrafRen ereigneten sich mit

ca. 470.000 zwar nur 20% der registrier-
ten Unfalle in 2009. Diese waren jedoch
fur 32% der volkswirtschaftlichen Unfall-
kosten (9,5 Mrd. Euro) verantwortlich.

Mit steigender Verkehrsleistung steigen
die Unfalldichte und die relativen Unfall-

Kostensatze fiir Sachschiden (je Unfall)

996.412€ Unfall mit Getoteten 40.108 €
110.571€  Unfall mit Schwerverletzten 19.215€
4.416€ Unfall mit Leichtverletzten 13.036 €
Schwerwiegender Unfall nur mit Sachschaden 19.365 €
Ubriger Sachschadensunfall n—_—
(einschliefilich Alkoholunfall)
Schwerverletzte

13,29

Personenschaden

Getotete

Leichtverletzte

Volkswirtschaftliche Unfallkosten im Jahr 2009 in Mrd. Euro (Quelle: BASt)

kosten je km AuRerortsstrafe an. In
2009 waren die volkswirtschaftlichen
Unfallkosten je km Bundesstrafle mit
mehr als 100.000 €/km fast doppelt
so hoch wie auf Landes-/bzw. Staats-
straRen, wahrend diese wiederum mehr

als doppelt so hohe Unfallkosten wie die
Kreisstraien zu verzeichnen hatten. Es
handelt sich dabei um Durchschnittswerte
— das lokale Unfallgeschehen weicht,
abhangig von der Ortlichen Verkehrsstar-
ke, aber auch vom Ausbaustandard und

Strafien- Unfalle mit Verungliickte davon volkswirt- Netzlange bezogene
kategorie Personen- Getotete schaftliche aufderorts Unfallkosten
schaden Unfallkosten

Autobahn 18.394 28.873 475  2.349.893.311 € 12.813 km 183.399 €/km
Bundesstrafie 25.437 39.493 880 3.270.586.737 € 31.752 km 103.004 €/km
Landesstrafe 29.725 42.515 951  3.638.317.938 € 65.457 km 55.583 €/km
Kreisstraie 15.016 20.603 453  1.772.286.672 € 69.627 km 25.454 €/km
Sonstige Stralen 8.873 11.420 168 914.108.308 € 272.895 km 3.350 €/km

Durchschnittliche volkswirtschaftliche Unfallkosten auf AuBerortsstraBen (Datenstand 2009) (Quelle: BASt)
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der Sicherheitsausstattung der Strecken,
davon ab.

Unfallkosten als Sicherheitsindiz

Far die Berechnung der Unfallkosten auf
Einzelstrecken werden streckenbezogene
Unfalldaten bendtigt. Gegenwartig stehen
diese noch nicht in allen Bundeslandern
flachendeckend in ausreichender Qualitat
zur Verfligung. Mit den Empfehlungen fir
Sicherheitsanalysen in Netzen (ESN 2003)
wurde jedoch bereits das Instrumentarium
geschaffen, um auf Grundlage der Unfall-
kosten die Sicherheitspotenziale aller
StraRen abschéatzen zu kénnen.

Die durchschnittlichen Unfallkosten je
Kilometer geben einen Anhaltspunkt
daflr, in welchem Verhaltnis 6ffentliche
Investitionen in die Verkehrssicherheit
der verschiedenen StrafRenkategorien

3.4 EuroRAP Star Rating

Im Rahmen seiner Beteiligung am
europaischen StraRenbewertungs-
programm EuroRAP hat der ADAC

im Zeitraum von 2008 bis 2010 ein-
und zweibahnige Bundesstrafien in
finf Bundeslandern untersucht:

Bayern (2008) 2.500 km
Rheinland-Pfalz (2008) 770 km
Baden-Wurttemberg (2009) 2.600 km
Hessen (2010) 1.800 km
Thiringen (2010) 750 km

In die Stichprobe wurden vorrangig
Strecken mit hoher verkehrlicher Be-
deutung — insbesondere im Umfeld von
Ballungsraumen — aufgenommen. Hinzu
kamen einige ausgewahlte Strecken in
landlich strukturierten Raumen. Ausge-
wahlte Bundesstraen wurden innerhalb

oder auch Einzelstrecken volkswirtschaft-
lich sinnvoll sind. Die Unfallkosten kénnen
auch herangezogen werden, um den
Amortisationszeitraum fur bestimmte
Sicherheitsinvestitionen in die Strafien-
infrastruktur abschatzen zu kénnen.

des jeweiligen Bundeslandes auf ihrer
ganzen Lange untersucht.

Der Strafientest wurde ausschliefllich
auf ein- und zweibahnigen Auferortsstre-
cken durchgefuhrt. Streckenabschnitte

(Stichprobe: 45% des Bestandes)
(Stichprobe: 31% des Bestandes)
(Stichprobe: 73% des Bestandes)
(Stichprobe: 71% des Bestandes)
(Stichprobe: 63% des Bestandes)

mit Baumafinahmen und in Ortslagen
wurden nicht bewertet. Die o. g.
Streckenlangen beschreiben die
bewerteten Aufierortsanteile.

Kfz-Versicherung:
9,4 Millionen Falle in einem Jahr

Die Kraftfahrtversicherung ist mit rund 104
Millionen Versicherungsvertragen die Sparte
mit dem groften Versicherungsbestand liber-
haupt - und mit einer Beitragseinnahme von
zuletzt 20,1 Milliarden Euro der bei weitem
groite Zweig innerhalb der Schaden- und
Unfallversicherung. Im Jahr 2009 wendeten
die Autoversicherer fiir 9,4 Millionen Ver-
sicherungsfélle rund 19,4 Milliarden Euro
auf. Davon entfielen allein auf die Kfz-Haft-
pflichtversicherung 12,2 Milliarden Euro.
Durchschnittlich kostete ein Autounfall in
der Kraftfahrzeughaftpflicht 3.520 Euro, in
der Vollkaskoversicherung 1.420 Euro und
in der Teilkaskoversicherung 656 Euro.
(Quelle: GDV)

Strafentypen
- einbahnig und zweibahnig

Einbahnige Strafen bestehen aus einem
einzigen Asphaltband. Bei zweibahnigen
Strafen sind die beiden Richtungsfahrbah-
nen durch einen Mittelstreifen getrennt.
Auf den Fahrbahnen werden Fahrstreifen
markiert. Einfache Landstra3en sind ein-
bahnig zweistreifig mit einem Fahrstreifen
je Fahrtrichtung. Autobahnen sind zweibah-
nig mit zwei oder drei Fahrsteifen je Fahrt-
richtung.
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ADAC StrafSentest
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Mit dem ADAC StrafRentest wird bewer-
tet, wie grof} das Risiko schwerer Unfall-
folgen fur einen Verkehrsteilnehmer ist,
der die Kontrolle Uber sein Fahrzeug
verliert oder einen schweren Fahrfehler
begeht. Dabei wird unterstellt, dass die
Verkehrsteilnehmer die Verkehrsregeln
(Geschwindigkeit, Uberholen, Fahrstrei-
fenwahl) beachten und einen Pkw nach
heutigen Sicherheitsstandards benutzen.
Der StraBentest bewertet ausschlieflich,

Bundesland
Strecke
zulassige =/70kmyh
Hochstge- 80 km/h
schwindigkeit 100 kmy/h
Stahlschutzplanke

Doppelte Fahrbahnbegrenzungs-

linie / Sperrflache
Einfache Leitlinie /
Begrenzungslinie

Mitteltrennung

andere

freier Seitenraum >10m

freier Seitenraum 7-10m

freier Seitenraum 3-7m
Linker Seitenraum freier Seitenraum 0-3m
Betonschutzwand
Stahlschutzplanke
andere
freier Seitenraum >10m
freier Seitenraum 7-10m
freier Seitenraum 3-7m
Rechter Seitenraum  freier Seitenraum 0-3m
Betonschutzwand
Stahlschutzplanke

andere

wie gut die Straengestaltung und

-ausstattung im Zusammenspiel mit den

passiven Sicherheitssystemen des
Fahrzeugs die Insassen vor schweren

Unfallfolgen bewahren kann. Dabei wird

entsprechend den haufigsten Unfallarten

zwischen Abkommensunfallen, Gegenver-

kehrsunfallen und Knotenpunktunfallen

unterschieden.

Bayern

2.147 km
9,2%
9,5%

81,3%
0,0%

8,9%

90,8%

0,3%
17,6%
3,1%
28,5%
30,0%
0,1%
14,9%
5,8%
13,8%
2,3%
27,5%
25,1%
0,1%
15,8%
15,3%

Erfassungsmerkmale der einbahnigen BundesstraRen aufSerorts

Rheinland-

Pfalz

766 km
28,1%
0,2%
71,8%
0,0%

7,4%

92,6%

0,0%
10,6%
0,5%
21,9%
36,2%
0,2%
24,3%
6,1%
8,1%
2,1%
24,8%
26,1%
0,2%
26,0%
12,7%

WﬁI:t::;I;er g Hessen Thiiringen

1.737 km 1.385 km 697 km
23,2% 23,9% 18,3%
8,9% 11,0% 6,6%
67,9% 65,0% 75,1%
0,0% 0,0% 0,0%
6,8% 9,3% 2,7%
92,4% 90,4% 97,3%
0,7% 0,4% 0,0%
12,0% 9,3% 14,9%
2,2% 0,9% 0,8%
15,7% 8,5% 9,3%
44,3% 52,1% 49,6%
0,1% 0,5% 0,3%
18,4% 25,2% 19,3%
7,2% 3,5% 5,9%
13,1% 10,5% 14,9%
3,9% 1,0% 1,1%
24,5% 26,1% 16,2%
28,0% 22,9% 36,4%
0,2% 0,8% 0,1%
20,8% 26,4% 18,0%
9,5% 12,2% 13,2%

Sichere Landstrafen in Deutschland
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Bundesland Bayern
(Slgiﬁltfngsfahrbahn) 275 km
< 70 km/h 2,9%
ZUEEAIEE 80 km/h 10,8%
Hochstge-
schwindigkeit LAY QL
> 120 km/h 59,2%
Stahlschutzplanke 97,9%
Doppelte Fahrbahnbegrenzungslinie / Sperrflache 0,2%
Mitteltrennung
Einfache Leitlinie / Begrenzungslinie 1,0%
andere 0,8%
freier Seitenraum >10m
freier Seitenraum 7-10m
freier Seitenraum 3-7m
Linker Seitenraum freier Seitenraum 0-3m
Betonschutzwand
Stahlschutzplanke
andere
freier Seitenraum >10m 2,6%
freier Seitenraum 7-10m 1,9%
freier Seitenraum 3-7m 41,1%
Rechter Seitenraum freier Seitenraum 0-3m 12,8%
Betonschutzwand 2,5%
Stahlschutzplanke 26,3%
andere 12,8%

Erfassungsmerkmale der zweibahnigen BundesstraBen aufSerorts

Wii?t::;':)—erg Hessen Thiiringen
751 km 406 km 53 km
9,4% 10,9% 20,9%
11,5% 7,8% 18,4%
32,7% 47,6% 37,6%
46,3% 33,7% 23,1%
93,7% 95,3% 93,2%
0,6% 0,7% 1,1%
1,5% 0,9% 1,1%
4,1% 3,2% 4,6%
nicht anwendbar

3,1% 0,9% 6,8%
3,8% 1,9% 1,3%
29,3% 32,8% 29,4%
12,4% 5,8% 17,8%
2,6% 3,5% 0,0%
41,9% 51,0% 34,9%
7,0% 4,1% 9,7%

Im Rahmen des StrafRentests werden
zahlreiche Attribute der Strecken mit
einer Langsauflésung von 10 m visuell
erfasst und mit Bilddaten hinterlegt.
Wahrend der Auswertung werden zu-
nachst 100 m lange Abschnitte gebildet
und die jeweils schlechtesten Strecken-
attribute als mafRgebend ausgewahlt.
Anschlieend werden auf 3 km langen
Bewertungsabschnitten Mittelwerte

26 Sichere LandstrafSen in Deutschland

flr die relevanten Bewertungsgrofien
gebildet:

Sicherheit der Seitenrdume

rechts und links

Wirksamkeit der Fahrtrichtungs-

trennung

Anzahl und Risikopotenzial

der Knotenpunkte
Fir die Gesamtbewertung werden die
Einzelergebnisse entsprechend ihrer

jeweiligen Bedeutung fir das Gesamtun-
fallgeschehen gewichtet — und mit bis zu
vier Sternen fur ihre Sicherheit und in
den Farben Schwarz, Rot, Gelb und Grin
ausgezeichnet.

Die nebenstehenden Tabellen zeigen die
Risikobewertung verschiedener Straen-
ausstattungsmerkmale (Quelle: EuroRAP)
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Wirksamer Sicherheitsraum

40
km/h

50
km/h

60
km/h

70
km/h

80
km/h

90 100 [110 [120 |130
km/h |km/h | km/h | km/h | km/h

freier Seitenraum > 10 m

Stahlschutzplanke

Stahlschutzplanke mit Unterfahrschutz

Betonschutzwand

Einschnitt>2 m

freier Seitenraum 7 - 10 m

Hohe Béschung

freier Seitenraum 3 - 7 m

Tiefer Entwésserungsgraben

freier Seitenraum 0 - 3 m

Abbruch / Kante

Fahrtrichtungstrennung

40
km/h

50
km/h

60
km/h

70
km/h

80
km/h

90 100 [110 [120 |130
km/h |km/h |km/h | km/h | km/h

Mittelstreifen > 10 m

Stahlschutzplanke

Stahlschutzplanke mit Unterfahrschutz

Betonschutzwand

Mittelstreifen 5 - 10 m

Mittelstreifen 1 - 5m

Mittelstreifen 0 - 1 m

Durchgehender Linksabbiegestreifen

Rittelstreifen > 1 m

Doppelte Fahrbahnbegrenzungslinie / Sperrflache

Einfache Leitlinie / Begrenzungslinie

Knotenpunkttyp

40
km/h

50
km/h

60
km/h

70
km/h

80
km/h

90 100 [110 [120 [130
km/h |km/h |km/h |km/h | km/h

Kein Knotenpunkt

Planfrei mit langem Beschleunigungsstreifen

Kleiner Kreisverkehrsplatz

Grundstiickszufahrt, Feldweg

Planfrei mit kurzem Beschleunigungsstreifen

Zweistreifiger Kreisverkehrsplatz

Planfrei ohne Beschleunigungsstreifen

Nicht signalisierte Einmiindung
mit Linksabbiegestreifen

Nicht signalisierte Einmiindung
ohne Linksabbiegestreifen

Signalisierte Einmiindung mit Linksabbiegestreifen

Signalisierte Einmiindung ohne Linksabbiegestreifen

Signalisierte Kreuzung mit Linksabbiegestreifen

Signalisierte Kreuzung ohne Linksabbiegestreifen

Nicht signalisierte Kreuzung
mit Linksabbiegestreifen

Nicht signalisierte Kreuzung
ohne Linksabbiegestreifen
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Kennziffern der Straensicherheit

Der ADAC Strafientest in der Praxis

In der Vorbereitungsphase werden

alle Strecken entsprechend des
Untersuchungsziels ausgewahlt und
der Befahrungsablauf geplant. Im
Erfassungssystem missen die Routen
vorab nicht mehr hinterlegt werden, so
dass auch spontane Anpassungen des
Fahrtverlaufs méglich sind. Am Beginn
jeder Messstrecke wird das System
Uberprift und ein neuer Datensatz
angelegt.

Wahrend der Datenaufnahme steuert
der Fahrer das Messfahrzeug mit
normaler Geschwindigkeit im flieBen-
den Verkehr. Die Hauptkamera auf
dem Fahrzeugdach zeichnet automa-
tisch alle 10 m ein Standbild des
StraBenraums vor dem Fahrzeug auf.
Eine zweite Backup-Kamera hinter der
Windschutzscheibe leistet vor allem
bei schlechtem Wetter gute Dienste.

Die Fotos werden mit der aktuellen
Uhrzeit, der Wegstreckenmessung aus
dem Fahrzeug und einer hochgenauen
Geokoordinate abgespeichert. Gleich-
zeitig erfasst der Beifahrer die Strecken-
attribute des rechten Seitenraums, der
Mitteltrennung und der Knotenpunkte
Uber ein frei konfigurierbares Kodier-
tablett. Wegstreckenmessung und Zeit-
stempel ermoglichen die Zuordnung zu
einzelnen Streckenabschnitten.

Spater werden im Buro die Attribute
des linken Seitenraums erfasst und
die Eingaben aus der Befahrung
Uberpruft und ggf. korrigiert. Dazu
kénnen die Bilder einzeln betrachtet
oder in beliebiger Geschwindigkeit
abgespielt werden. Mit einem kalibrier-
ten Messgitter konnen in den Bildern
Fahrbahnbreiten oder Abstande zu
Hindernissen abgeschatzt werden.

. nnitt
. panniger QUerseh km/h
Emba“ ck;gstges.chw‘\r\d\%“e‘t gq‘sraum 0-3m (%)
2ul. HO m: Sichemets2UT L

Rechter Seitenra
Linker geitenrau
Mitteltrennung:

m: S
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Die fertigen Datensatze enthalten alle
bendtigten Streckenattribute mit einer
Langsauflosung von 10 m, sowie die
Geokoordinaten der Bilder. Die Daten-
satze werden zur Verrechnung an die
EuroRAP Organisation in England Uber-
geben. Nach einigen Plausibilitatspru-
fungen werden zunachst Innerortsab-
schnitte, Baustellen und fehlerhafte
Datensatze ausgeblendet. Anschlie-
end werden die jeweils unglinstigsten
Merkmalsauspragungen auf 100 m
Abschnitten gesucht und mit den
weltweit einheitlichen Risikofaktoren
bewertet. Im letzten Schritt werden
Mittelwerte auf ca. 3 km langen
Abschnitten berechnet und die Risiko-
werte in die Sterne-Bewertung umge-
rechnet. Mit Hilfe der Geokoordinaten
kénnen die Ergebnisse schlieBlich
visualisiert und auf einer Karte
dargestellt werden.

Landstraf3en sind vielseitig

LandstraRen unterscheiden sich durch
eine Vielzahl baulicher Eigenheiten

— neben der Beschaffenheit der Seiten-
raume, dem Querschnitt und der Mittel-
trennung ist auBerdem die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von Bedeutung
fur eine Einschatzung und Bewertung der
Straensicherheit.

Im Folgenden werden verschiedene
Bundesstraflen aus dem ADAC Strafden-
test mit ihren Ausstattungsmerkmalen
und Charakteristika dargestellt:
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Thiiringen

Detailbewertung einbahniger BundesstraRen

Fahrtrichtungstrennung fiir mehr
Sicherheit

Erwartungsgemaf fallen die Ergebnisse
fUr die einbahnigen Abschnitte der Bun-
desstraflen deutlich schlechter aus als
flr die zweibahnigen Abschnitte. Einen
mafgeblichen Einfluss hat die fehlende
Fahrtrichtungstrennung, die bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
100 km/h regelmasig nur mit einem
Stern bewertet werden kann. Die Seiten-
raume sind von zahlreichen Hindernis-
sen (Uberwiegend Baume) im Abstand
bis zu 10 m vom Fahrbahnrand gepragt.
Da die Knotenpunktabstande relativ grof3

sind, fallt das Bewertungsergebnis trotz
der oftmals unglinstigen Knotenpunktge-
staltung moderat aus.

Die zweibahnigen Streckenabschnitte
sind nahezu durchgehend mit physischen
Fahrtrichtungstrennungen ausgestattet.
Besonders kritisch sind hier nicht abge-
sicherte Hindernisse in unterschiedlichem
Abstand zum rechten Fahrbahnrand, die
bei den hohen zulassigen Hochstge-
schwindigkeiten bis zu 120 km/h sofort
zu ungunstigen Bewertungen fihren. Die
Knotenpunktabsténde sind noch grofer
als auf einbahnigen Strecken und die

Knotenpunkte i. d. R. sicher ausgebildet.

Zwischen den Bundeslandern zeigen
sich relativ geringe Unterschiede in den
Einzelergebnissen fur ein- oder zweibah-
nige Strecken. In der Gesamtschau
schneidet Baden-Wirttemberg aufgrund
des hoheren Anteils zweibahniger Bun-
desstraRen etwas besser ab als die
anderen Bundeslander.
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nicht anwendbar
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Detailbewertung zweibahniger Bundesstraien

Vielfiltige Gefahren: Baume, Uberhol-
manover und hohe Geschwindigkeit

Die Bewertung der deutschen Bundes-

straflen fallt sowohl gegenlber den deut-

schen Autobahnen, als auch gegenlber
vergleichbaren Landstraen im europai-
schen Ausland schlecht aus. Dazu tragen
die folgenden Sachverhalte mafigeblich
bei:
BundesstrafRen haben Uberwiegend
einbahnige Querschnitte. In unserem
Test variierte der Anteil je nach Bun-
desland von 73% bis nahezu 100%.
Dreistreifige 2+1 Querschnitte sind
noch seltener als zweibahnige Ab-
schnitte. Die Fahrstreifenbreite ist mit
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3,25 m bis 3,50 m im internationalen
Vergleich fur StraBen dieser Verkehrs-
bedeutung eher schmal bemessen.
Bundesstrafden besitzen nur in seltenen
Fallen einen befestigten Seitenstreifen.
Die unbefestigten Bankette sind oft-
mals so schmal, dass ein Fahrzeug im
Pannenfall dort nicht abgestellt werden
kann. Nicht tragfahige Bankette ver-
grofRern das Risiko, dass ein Fahrer die
Kontrolle Uber sein Fahrzeug verliert,
wenn er mit den rechten Reifen von
der asphaltierten Fahrbahn abkommt.
Eine physische Fahrtrichtungstrennung
ist nur auf den wenigen zweibahnigen
Abschnitten der Bundesstrafen Ublich
und méglich. Auf einbahnigen Ab-

schnitten besteht immer die Gefahr
von Gegenverkehrsunfallen. Auf den
verbreiteten zweistreifigen Abschnitten
ist das Uberholen im Gegenverkehrs-
fahrstreifen Uberwiegend erlaubt — ein
anspruchsvolles und gefahrliches
Fahrmanover.

Bundesstrafen haben im internationa-
len Vergleich eine hohe durchschnittli-
che tagliche Verkehrsbelastung (DTV)
von Uber 9.000 Kfz/Tag. Auch auf
einbahnigen, zweistreifigen Abschnit-
ten sind lokal DTV-Werte bis 20.000
Kfz/Tag mit hohen Lkw-Anteilen nicht
ungewohnlich. Der resultierende
Uberholdruck fiihrt zu riskanten
Uberholmanévern bei starkem
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Gegenverkehr. Durch die hohen Ver-
kehrsstarken besteht ein groRes
Risiko, im Falle von Kontrollverlust mit
einem entgegenkommenden Fahrzeug
zusammenzustoflen.

Die Knotenpunkte an den einbahnigen
Bundesstraien sind Uberwiegend
Einmindungen und Kreuzungen ohne
Lichtzeichensteuerung. Auf weniger
stark belasteten Strecken existieren
oftmals noch nicht einmal geschutzte
Linksabbiegestreifen. Kreisverkehrs-
platze, die das Risiko schwerer Unfall-
folgen wesentlich reduzieren, sind auf
Bundesstralen noch nicht sehr
verbreitet.

Viele Bundesstrafien sind nicht an-
baufrei. Abzweigende Feld- und Forst-
wege, sowie direkte Grundstlckszufahr-
ten dienen der ErschlieBung. Ein- und
abbiegende landwirtschaftliche Fahr-
zeuge stellen bei den hohen Verkehrs-
starken und hohen Geschwindigkeiten
eine groRe Gefédhrdung dar.
Deutschland ist ein waldreiches Land
— und auch die Bundesstrafien sind
von Baumen gesaumt. Auf 40% bis
65% der Streckenanteile wurden im
ADAC Test Hindernisse im Abstand
von bis zu 7 m vom Fahrbahnrand
registriert. Uberwiegend handelt es
sich dabei um Baume, nicht nur in

Alleen. Auch noch in jingerer Zeit
wurden an Bundesstrafien neue
Baume ohne Schutzeinrichtungen
angepflanzt.

Im europaischen Vergleich hat
Deutschland mit 100 km/h die
héchste gesetzlich zulassige Hochst-
geschwindigkeit auf einbahnigen
LandstraRen. Auf 60% bis 75% der
Streckenanteile im ADAC-Bundesstra-
Bentest war die zulassige Hochstge-
schwindigkeit = 100 km/h. Die
Unfallschwere bei einem Anprall auf
ein Hindernis neben der Fahrbahn oder
einem Gegenverkehrsunfall ist dadurch
besonders hoch.

4 Mafinahmen zur Verbesserung der Strafdensicherheit

Mafinahmen zur Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit auf Landstra3en werden
heute vorwiegend zur Sanierung von Unfall-
haufungsstellen und nicht vorbeugend auf
bislang unauffalligen Strecken durchge-
fuhrt. Zur Anwendung kommen dabei
Uberwiegend straBenverkehrstechnische
oder Uberwachende Sofortmanahmen.
Bauliche MafSnahmen werden wegen der

durchschnittlich héheren Kosten wesent-
lich seltener durchgefiihrt, obwohl diese
— je nach vorliegender Situation und
Unfallursache — langfristig schwere
Unfalle verhindern kdnnen. Finanzierungs-
zusagen fur langerfristige, bauliche Maf3-
nahmen, die nicht aus den Eigenmitteln
des laufenden Verwaltungshaushaltes
finanziert werden konnen, missen i. d. R.

durch die zustandigen politischen
Entscheidungsgremien beschlossen
werden. Zur Gewahrleistung eines
effizienten Mitteleinsatzes werden
belastbare Aussagen zur Effektivitat
(Vorher-Nachher-Vergleich) und Effizienz
(Nutzen-Kosten-Rechnung) dieser Maf3-
nahmen gefordert. In beiden Bereichen
gibt es heute noch Defizite.
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Liickenhaftes Wissen iiber realistische
Wirkungspotenziale

Mafinahmen gelten als erfolgreich, wenn
die Unfallhdaufungsstelle in der nachsten
Untersuchungsperiode nicht mehr auffallig
ist. Differenzierte Wirkungskontrollen oder
Nutzen-Kosten-Analysen werden nur in
Ausnahmefallen durchgefuhrt. Daher ist
das Wissen uber die quantifizierbaren
Wirkungspotenziale verschiedener Sanie-
rungsmaRnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Landstrafen bis
heute lickenhaft. Das 'Handbuch flr

Verkehrssicherheit' der Forschungsgesell-

4.1 Abkommensunfille

Abkommen von der Fahrbahn ist auf
LandstraRen die haufigste Ursache fur
schwere Verkehrsunfélle. Schmale
Fahrbahnquerschnitte, groe Langsnei-
gungen und Mangel in der Linienflhrung
erh6hen die Wahrscheinlichkeit fur
Fahrfehler — auch wenn sie selten kausal
dafiir verantwortlich gemacht werden
konnen. Zahlreiche Forschungsergebnis-
se zeigen einen eindeutigen Zusammen-
hang zwischen dem Kurvenradius und
der Unfallrate, d. h. kleine Kurvenradien
vergréfern das Risiko eines Unfalls.

36 Sichere LandstrafSen in Deutschland

schaft fir Straen- und Verkehrswesen
soll in Zukunft diese Licken schlieRRen.
Allerdings gehen aktuelle wissenschaft-
liche Erkenntnisse Uber sichere oder
weniger sichere Losungen in die regel-
maRig aktualisierten Richtlinien fir den
Entwurf und Bau von neuen Landstraen
ein. FUr die umfassende Sanierung von
Bestandsstrecken kdnnen daher die
aktuellen Entwurfsrichtlinien herange-
zogen werden. Weitere Untersuchungen
zum Nutzen-Kosten-Verhaltnis von
realisierten Manahmen sind jedoch
erforderlich, um den Mitteleinsatz weiter
zu optimieren.

Sicherheitspotenzial der Strafie

Der Beitrag, den sicher gestaltete Straflen
zur Unfallvermeidung und Reduzierung der
Unfallfolgen leisten konnen, variiert mit der
Unfallart und der Ortslage:
Harte Hindernisse und kreuzende
Fahrzeugstrome lassen sich innerhalb
von Ortschaften nur schwer vermeiden.
Angemessene Geschwindigkeit und die
passiven Schutzsysteme der Fahrzeuge
miissen die Unfallfolgen begrenzen.
Auf Landstraflen kdnnen hindernisfreie
Seitenrdume, Schutzplanken vor ge-
fahrlichen Hindernissen und gegen
Absturz, sicher gestaltete Knotenpunkte
und eine klar erkennbare Linienflihrung
einen groflen Beitrag zur Verkehrssicher-
heit leisten.
Auffahrunfélle auf Autobahnen konnen
am besten durch Fahrerassistenzsysteme
in den Fahrzeugen vermieden werden.
Vor den Folgen von Abkommensunféllen
schiitzen hindernisfreie Seitenraume
bzw. Schutzplanken.
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Neben dem Kurvenradius sind auch
andere Parameter der Linienfuhrung
dafur verantwortlich, dass der Strafen-
verlauf fur den Verkehrsteilnehmer
erkennbar und nachvollziehbar ist. Die
anerkannten Regeln der Technik sind
seit Jahrzehnten bekannt und in den
deutschen Entwurfsrichtlinien niederge-
legt. Dennoch weisen viele Bestands-
straflen noch heute gravierende Sicher-
heitsmangel auf:
Kurvenbeginn ohne geeigneten
Ubergangsbogen
Ei-Linien oder Hundekurven — der
Kurvenradius wird in der Kurve enger
Unglnstige Radienfolge von zugig
trassierter Linienflhrung mit groRen
Radien auf sehr kleinen Kurvenradius
(Radienfolge aufierhalb des brauchba-
ren Bereichs)
Tauchen und Springen der Strafe,
d. h. der weitere Streckenverlauf ist
durch eine Kuppe verdeckt — die Kurve
beginnt auf bzw. unmittelbar hinter der
Kuppe oder die Kuppenausrundung ist
zu klein

Nachtréaglich die Kurve kriegen
- fiir mehr Sicherheit

Verbesserungen am Querschnitt, der
Langsneigung und der Linienflhrung
erfordern kostspielige Ausbaumafinahmen
und lassen sich auf Bestandsstrecken
nur in Ausnahmefallen realisieren. Auf
Abschnitten mit Entwurfsmangeln ist
es deshalb umso wichtiger, dass alle
anderen Einflussfaktoren auf die aktive
und passive Sicherheit optimal gestaltet
werden. Zum Schutz vor Abkommensun-
fallen sollten die folgenden MafRnahmen
umgesetzt werden:

RegelmaRige Erneuerung der hoch

reflexiven Fahrbahnmarkierungen

(s. a. Abschnitt Fahrbahnmarkierung).
Uberholverbote sind mit durchgehen-
den, ggf. auch doppelten Fahrbahnbe-
grenzungslinien zu verdeutlichen.
Hindernisfreie Seitenrdume oder
Ausstattung mit passiven Schutzein-
richtungen an allen AuRenkurven mit
Radien R < 200 m. Auf beliebten
Motorradstrecken mussen Stahlschutz-
planken mit Unterfahrschutz ausge-
stattet werden.

Die Griffigkeit der Fahrbahn muss regel-
maRig uberpruft und ggf. durch Sanie-
rungsmafnahmen wieder hergestellt

werden (s. a. Abschnitt Fahrbahnbelage).

Weiterer Streckenverlauf nicht erkennbar (Kuppe)

Markierung des Kurvenverlaufs durch
verdichtete Leitpfosten, Kurventafeln,
Reflektoren an Schutzplanken und ggf.
Warnschilder vor Giberraschend engen
Kurvenradien (s. a. Abschnitt Erkenn-
barkeit).

Zuruckschneiden des Aufwuchses im
Fahrbahnseitenraum und Freihalten der
Sichtfelder fur notwendige Anhalte-, An-
fahr- und Uberholsichtweite. Auf Ab-
schnitten mit unzureichender Sichtweite
miissen Uberholverbote angeordnet

werden.
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4.2 Baumunfalle

Gastbeitrag der Unfallforschung der
Deutschen Versicherer (UDV)

Wie schrecklich Unfalle an Baumen
enden und wie wenig Seitenairbags oder
die Fahrzeugstruktur zur Abmilderung des
Aufpralls beitragen kénnen, haben Ver-
suche der UDV auf dem DEKRA-Test-
gelande in NeumUnster gezeigt. Schon
bei einem seitlichen Aufprall mit 40 km/h
dringt der Baum mehr als 40 cm in das
Fahrzeug ein. Schwere oder gar todliche
Verletzungen der Fahrzeuginsassen sind
die Folge. Bei einer Aufprallgeschwindig-
keit auf einen Baum von 97 km/h wird
das Fahrzeug regelrecht zerrissen. Es
besteht fiir die Insassen keinerlei Uber-
lebenschance — wie Versuche der DEKRA
zeigten.

Langfristige Strategien
gegen Baumunfille

Bei der MaBnahmenfindung zur Reduzie-
rung von Baumunfallen missen daher
Infrastruktur, Fahrzeugtechnik und Ver-
kehrsverhalten gemeinsam betrachtet
werden.

Vor allem bei der Infrastruktur kdnnen
wirkungsvolle Mafnahmen ergriffen
werden, um diese Unfalle zu vermeiden
oder ihre Schwere zu reduzieren. Dazu
gehoren insbesondere die Ausstattung
der Unfallschwerpunkte mit Schutzplan-
ken (einschlieRlich Unterfahrschutz fur
Motorradfahrer), der Verzicht von Baum-
pflanzungen an Neubaustrecken sowie
der Verzicht auf Nachpflanzungen in be-
stehenden Alleen ohne Schutzplanken.
Einfache Rechnungen mit verschiedenen
Abkommenswinkeln zeigen, dass es
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Crash-Test, Seitenaufprall bei 40 km/h

Anteil Getéteter bei Baumunféllen an allen Getéteten, Deutschland, 2010
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keinen sicheren Abstand von Baumen
zum StrafRenrand gibt — da nach Verlas-
sen der Fahrbahn praktisch keine Ge-

schwindigkeitsreduktion mehr stattfindet.

Dies gilt selbst fur einen fur eine Allee
vollig unrealistischen Abstand von 10
Metern, erst recht jedoch fur die immer
wieder genannten 4,50 Meter.

Den Moglichkeiten der passiven Fahrzeug-
sicherheit sind bei solchen Unfallen physi-

kalische Grenzen gesetzt; Airbags und
Karosserie halten diesen Kraften in der
Regel nicht stand. Fahrerassistenzsyste-
me wie das Elektronische Stabilitatspro-

gramm, der 'Spurverlassens-Warner' oder

der 'Uberhol-Assistent' kdnnen jedoch
dazu beitragen, dass diese Unfalle gar
nicht erst geschehen.

Die wirksamste Mafnahme zur Vermei-
dung von Baumunfallen ist jedoch die
Herabsetzung der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit in den entsprechenden
Bereichen auf maximal 80 km/h. An

4.3 Andere Hindernisse im
Seitenraum

Baume sind mit Abstand die haufigsten
und gefahrlichsten Hindernisse am
Fahrbahnrand der Landstrafen. Aber
immerhin halb so viele Verkehrsteilneh-
mer kommen beim Anprall auf andere
Hindernisse ums Leben. Oftmals lassen
sich diese mit geringem Aufwand ent-
fernen oder versetzen bzw. entscharfen
und mit Schutzeinrichtungen absichern.
Wahrend solche Hindernisse an neuen
StrafRen weitgehend vermieden bzw.
sicher ausgebildet werden, fallen sie
an BestandsstraRen nur selten auf.

Haufungsstellen mit Baumunfallen und subjektiv als wenig gefahrlich empfinden,
in Alleen kénnen dadurch 50% bis 80% wie eine Befragung durch die UDV ge-
der todlichen Baumunfalle vermieden zeigt hat. An erster Stelle steht daher die
werden. Voraussetzung ist jedoch eine sorgfaltige Analyse des Unfallgeschehens,
konsequente Uberwachung der Hchst- um gezielte MaRnahmen abzuleiten und
geschwindigkeit. umzusetzen. Meist kdnnen so die gefahr-

lichen Stellen im Strafennetz fast voll-
Nur durch langfristig angelegte Verkehrs- standig entscharft werden, ohne dass
sicherheitsstrategien kdnnen Baumunfélle  dabei die Sage zum Einsatz kommt. Denn
erfolgreich bekampft werden. Wichtig ist, ein Entfernen von Baumen ist in den
dass die Verantwortlichen die Probleme allermeisten Fallen gar nicht notwendig.
erkennen und die richtigen MaSnahmen
ergreifen — zumal Autofahrer Alleen

Auch tiefe Entwasserungsgraben stellen abrupt abgebremst wird oder sich
tlickische Hindernisse dar, weil ein Uberschlagt. Verscharft wird die Gefahr
abkommendes Fahrzeug diese in der durch Einbauten im Graben.

Regel nicht durchfahren kann, sondern

Tiefe Entwasserungsgraben mit Einbauten sind gefahrliche Hindernisse im Seitenraum.
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Geféhrliche Hindernisse am Fahrbahnrand: Langholzstapel, Betonpfosten, Holzmast, Briickengelénder aus Beton

Hindernisse, die sich nicht entfernen
lassen, mussen 'umfahrbahr' ausgestal-
tet oder mit Schutzplanken gesichert
werden.

Zumindest fur Motorradfahrer sind auch
Schutzplanken gefahrliche Hindernisse.
Besonders die scharfkantigen Befesti-

gungspfosten fihren oftmals zu schwe-
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ren Verletzungen bei gesturzten Zweirad-
fahrern. Auf beliebten Motorradstrecken
mussen alle Schutzplanken mit Unter-
fahrschutz ausgestattet werden.

Hohe Bdschungen stellen kein Hindernis
im eigentlichen Sinne dar. Wenn jedoch
ein Fahrzeug an einer solchen Stelle von
der Fahrbahn abkommt, wird es sich

zwangslaufig Uberschlagen — mit allen
negativen Konsequenzen. Boéschungen
mit einer Hohe >3m und Neigung steiler
1:3 sind nach den aktuellen Richtlinien
mit Schutzeinrichtungen zu sichern; dies
ist auch fur Bestandsstrecken anzustre-
ben.
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Aufgeldster, umfahrbarer Schildermast Schutzplanke vor Briickengeldnder

Gefahrlich fir Motorradfahrer: Schutzplanken ohne Unterfahrschutz Schutzplanke mit Unterfahrschutz

Ty

StraBBe in Dammlage mit Schutzplanke Absturzgefahr: StraBe in Dammlage ohne Absicherung
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4.4 Uberholen / Gegenver-
kehrsunfalle

Die Unfallschwere von Uberholunfallen ist
aufgrund der hohen Kollisionsgeschwin-
digkeiten sehr hoch. Uberraschenderweise
resultiert nur gut die Halfte der Uberhol-
unfalle in einer Frontalkollision. Fahrunfal-
le aufgrund Uberhéhter Geschwindigkeit
mit anschlieBendem Anprall an Baume
oder andere Hindernisse spielen auch
eine grofRe Rolle und sind nicht weniger
gefahrlich. Typische Fehler sind:
Falsches Einschatzen der Annaherungs-
geschwindigkeit oder vollstandiges
Missachten des Gegenverkehrs bei
ausreichender Sicht
Uberholen trotz unzureichender Sicht
Fahrunfall als Folge Uberhohter
Geschwindigkeit beim Uberholen
Kollision mit Gegenverkehr beim
Ansetzen des Uberholens aus
Kolonne

Die meisten Verkehrsteilnehmer Uberho-
len im Glauben, Zeit gewinnen zu kdnnen.
In einem Feldversuch hat der ADAC jedoch
nachgewiesen, dass selbst durch per-
manentes Uberholen (ohne Uberschreiten
der zul. Héchstgeschwindigkeit) maximal
10% Fahrzeit gespart werden kénnen. Die
Fahrzeitgewinne ergeben sich fast aus-
schlieBlich durch das Uberholen von Lkw
und Lkw-Pulks — frei fahrende Pkw halten
i. d. R. kaum auf. Bei hohen Verkehrsstar-
ken schrumpft der Zeitgewinn je tberhol-
tes Kfz auf wenige Sekunden.

Das auf LandstraRen verbreitete Uberho-
len im Gegenverkehrsfahrstreifen ist ein
komplexes und gefahrliches Fahrmandver.
Wesentlich ungefahrlicher sind gesicherte
Uberholméglichkeiten auf speziellen
dreistreifigen Abschnitten der Strafden.

Die erforderlichen Uberholméglichkeiten
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Crashtest Frontal

Uberholmanéver

orientieren sich dabei an der Verbindungs-
bedeutung und der Verkehrsbelastung
einer Strafle. Auf Landstra3en, die
Uberwiegend flr kurze Strecken genutzt
werden, ist der Uberholbedarf geringer als
auf StraRen mit Uberregionaler Bedeutung.

Aus Sicherheitsgriinden sollte das Uber-
holen im Gegenverkehrsfahrstreifen nur
dort gestattet werden, wo ausreichende
Sichtweiten fiir sichere Uberholmanéver
gewahrleistet sind und lediglich niedriger
bis mittlerer Uberholbedarf besteht. Auf
StraRen mit Uberregionaler Bedeutung
und hoher Verkehrsbelastung mussen

sichere Uberholméglichkeiten auf drei-
streifigen Abschnitten angeboten oder
sogar der vierstreifige Ausbau mit ge-
trennten Richtungsfahrbahnen erwogen
werden.

In einigen européaischen Landern werden
auch auf zweistreifigen LandstraRen
physische Fahrtrichtungstrennungen
eingesetzt. In Deutschland sind die
zweistreifigen Landstraenquerschnitte
vergleichsweise schmal. Aus betriebli-
chen Grinden (Winterdienst, Pannenfahr-
zeuge, langsame landwirtschaftliche
Fahrzeuge, Baustellen) erscheint es daher
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Sicherer 2+1 Querschnitt

Schwedische LandstraBe mit Mitteltrennung

auf absehbare Zeit unrealistisch, auf
unseren zweistreifigen Landstraen
technische Mitteltrennungen einzufiihren.

4.5 Unfille an
Knotenpunkten

Typische Unfallkonstellationen an
Knotenpunkten sind:
Missachten der Vorfahrt beim
Linksabbiegen von der Hauptstrafie
Missachten des bevorrechtigten
Querverkehrs beim Einbiegen
und Kreuzen

Auffahrunfalle auf wartende
Linksabbieger

Haufig wird dabei ein Fahrzeug mit hoher
Geschwindigkeit in der Seite getroffen.
Da der Insassenschutz gerade dort am
niedrigsten ist, fuhren solche Unfalle
regelmaRig zu sehr schweren Unfallfolgen.

Zahlreiche Untersuchungen belegen in-
zwischen, dass Unfallhaufigkeit und Unfall-
schwere flr unterschiedliche Knotenpunkt-
formen — z. B. ungeregelte Kreuzungen
oder Kreisverkehre — systematisch unter-
schiedlich ausfallen. Insbesondere unfall-

auffallige Knotenpunkte sollten daher in
sichere Knotenpunktformen umgebaut
werden.
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Gefahrlich: Einmiindung ohne Linksabbiegerstreifen

Undibersichtliche Kreuzung ohne Fahrbahnteiler. UbergroRe Stop-Schilder sollen Entwurfsméngel kompensieren.

Unfallrate
Knotenpunktart [U/1 Mio. Kfz]
EinmUndung mit Verkehrszeichen 0,14
Kreuzung mit Verkehrszeichen 0,34

EinmUindung mit Lichtsignalanlage

ohne Linksabbiegerschutz 0,19 (geschatzy

Einmindung mit Lichtsignalanlage

mit Linksabbiegerschutz 0,09
Kreuzung mit Lichtsignalanlage 0.28
ohne Linksabbiegerschutz '
Kreuzung mit Lichtsignalanlage 0.24
mit Linksabbiegerschutz '
Kreisverkehrsplatz 0,10

Grundunfallkostenraten fiir verschiedene Knotenpunktarten (Quelle: BASt)
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@ Kosten je Unfall

56.158 €
55.237 €

51.886 €

51.339 €

52.125 €

52.893 €

46.392 €

Unfallkostenrate
[€/1.000 Kfz]

7,9
18,8

9,9
4,6
14,6

12,7

4,6
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Unfallkostenraten nach Knotenpunkttypen (Quelle: Eckstein, Meewes)

Zur Sicherheit an Knotenpunkten lassen

sich grundsatzlich folgende Feststellun-

gen treffen:
EinmUndungen (3 Zufahrten) sind
sicherer als Kreuzungen (4 Zufahrten)
Rechtwinklige Knotenpunktarme sind
sicherer als spitzwinklige
Signalgeregelte Knotenpunkte sind
sicherer als entsprechende Knoten-
punktformen ohne Lichtsignalanlage
Knotenpunkte mit separater Linksabbie-
gerflhrung (und ggf. Signalschutz) sind
sicherer als Formen ohne separate
Linksabbiegerfihrung
Ein Knotenpunkt ist umso sicherer, je
weniger Konfliktpunkte er aufweist
An leistungsfahigen, schnell befahrenen
Straen des Uberregionalen Verkehrs
stellen planfreie bzw. teilplanfreie
Knotenpunktformen die sicherste
Losung dar.

Der grof3e Sicherheitsvorteil der Kreisver-
kehrsplatze beruht nur zum Teil auf der
Reduktion der absoluten Unfallzahlen.
Genauso wichtig ist die geringere Unfall-
schwere durch niedrigere Kollisionsge-
schwindigkeiten und glnstigere Anprall-
winkel.
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T s e R

Planfreie Anschlussstelle an einer LandstrafSe Sichere Aufstellméglichkeit fur Linksabbieger

32 Konfliktpunkte 8 Konfliktpunkte

Konfliktpunkte in einer Kreuzung bzw. einem Kreisverkehrsplatz

Kreisverkehrsplatz auSerorts
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Sichtschutz zwingt Verkehrsteilnehmer zu langsamer

Annéherung an die Haltelinie

Ubersichtliche Kreuzung auf einer Landstrafe. Fahrbahnteiler verdeutlichen die Wartepflicht

4.6 Mafinahmenbeispiel: Verbesserung der Sicherheit

von Motorradstrecken in Bayern

Gastbeitrag, Land Bayern

Bayern bietet mit seinen abwechslungs-
reichen Mittelgebirgen wie dem Spessart,
dem Fichtelgebirge oder der Frankischen
Schweiz — dem Voralpenland sowie dem
nordlichen Alpenrand anspruchsvolle und
kurvenreiche Strecken in idyllischen Land-
schaften, die besonders flr Motorradfah-
rer interessant sind.

Die Kehrseite dieser Attraktivitat sind
leider jahrlich ca. 125 Motorradfahrer,
die auRerhalb von Ortschaften auf
bayerischen Landstraen todlich verun-
glicken. Betrachtet man den Verlauf
dieser Unfalle genauer, so zeigt sich,
dass pro Jahr ca. 50 getdtete und uber
400 schwerverletzte Motorradfahrer in
Kurven zu Schaden kommen. Beim Sturz
rutscht der Motorradfahrer in 2/3 der
schweren Motorradunfalle in den
StraBenseitenraum. Trifft er dort auf
massive Hindernisse wie Baume, Befes-
tigungseinrichtungen von Verkehrszeichen

oder Schutzplankenpfosten kann der Auf-
prall schwerste bis todliche Verletzungen
hervorrufen.

52 Kilometer Unterfahrschutz
~ fiir kritische Kurven

Besonders Schutzplanken, welche fir den
PKW-Fahrer einen erheblichen Sicherheits-

gewinn darstellen, sind fur gesturzte
Motorradfahrer aufgrund der scharfkanti-
gen Befestigungen lebensgefahrliche
Hindernisse. Zum Schutz vor dieser
Gefahrenquelle rustet die Bayerische
StraRenbauverwaltung im Rahmen der
Aktion ,Sichere Motorradstrecken“ seit
einigen Jahren auf besonders stark von
Motorradfahrern frequentierten Strecken

Regionen mit Unterfahrschutz in Bayern (Quelle: Zentralstelle fiir Verkehrssicherheit der

StraSenbauverwaltung Bayern)
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(z.B. B11/Kesselberg, B307/Sudelfeld,
B22/Wurgauer Berg, St2281 /Tiefenelle-
ner Berg) in Kurven an bestehenden
Schutzplanken einen sogenannten
Unterfahrschutz nach.

Der Unterfahrschutz besteht aus einem
unter der eigentlichen Schutzplanke
angebrachten Zusatzblech, welches die
Schutzplankenpfosten abdeckt und ein
Durchrutschen verhindert.

In den Jahren 2010 und 2011 wurden im

Rahmen der bayerischen Aktion tber 400
Schutzplanken in engen AuRenkurven auf
speziell ausgewahlten Motorradstrecken
mit Unterfahrschutz nachgerustet. Zu-
sammengerechnet ergibt dies eine Unter-
fahrschutzlange von 52 Kilometern und
Gesamtkosten von Uber 2 Millionen Euro.

Die Wirksamkeit dieser Unterfahrschutz-
mafnahmen, die Unfalle zwar nicht
verhindern, aber die Unfallschwere und
die Folgen erheblich vermindern konnen,
zeigt sich oftmals schon wenige Wochen

nach der Montage, wenn neu angebrach-
ter Unterfahrschutz bereits erste Bescha-
digungen aufweist, aber der Polizei keine
Unfallanzeige vorliegt.

Auch zuklnftig werden in Bayern bei
Streckenaus- und -umbauten die Belange
der Motorradfahrer bertcksichtigt — und
die kritischen Kurven auf StraRen mit
hohem Motorradanteil mit Unterfahr-
schutz ausgestattet.

Schutzplanke mit Unterfahrschutz

4.7 Maf3nahmenbeispiel: Sichere Strafien in Rheinland-Pfalz

Gastheitrag, Land Rheinland-Pfalz

Im Mittelpunkt des Ziels, die Verkehrssi-
cherheit in Rheinland-Pfalz zu verbessern,
steht die Frage, wie die Risiken im Ver-
kehrsverhalten der Menschen minimiert
werden kénnen. Neben dem Faktor
Mensch ist dabei einer der wichtigsten
Ansatzpunkte die Verbesserung der
Verkehrsinfrastruktur — insbesondere
auch auf LandstrafRen. Grundsatzlich
mussen die StrafRen so sicher wie
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moglich gebaut werden und die Sicher-
heitspotenziale vorhandener StrafRen
optimal genutzt werden. Eine wichtige
Einrichtung ist dabei die rheinland-pfalzi-
sche Zentralstelle fir Unfallauswertung,
die sich einer umfassenden Unfallanalyse
widmet. Dort werden beispielsweise
Auswertungen nach den Empfehlungen
fur Sicherheitsanalysen von Straen-
netzen (ESN) vorgenommen, die Sicher-
heitspotenziale auf den Land-

straBen identifizieren — und so vor

allem den Entscheidungstragern bei
der Priorisierung von MaSnahmen eine
wertvolle Hilfe sein kénnen.

Mit Hilfe dieser Daten konnte auch der
ADAC im Rahmen seines StrafRentestver-
fahrens von EuroRAP (European Road
Assessment Programme) Uberprufen, ob
auf einer — in der Terminologie des ADAC
— ,Vier-Sterne-Strae“ tatsachlich das
Unfallgeschehen geringer ist.

Unfallkommission als Erfolgsmodell
Insgesamt hat Rheinland-Pfalz in der
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vergangenen Dekade die Herausforde-
rung angenommen, die Zahl der Verkehrs-
toten zu halbieren; mit kontinuierlichen
Anstrengungen konnte dieses Ziel fast
erreicht werden. Dabei spielte — neben
einer noch starkeren Koordination der
vielfaltigen Aktivitaten der Verkehrssicher-
heits- und Praventionsarbeit — die Arbeit
der Unfallkommissionen vor Ort eine
herausragende Rolle. Diese Kommissio-
nen setzen sich gezielt mit Unfallhau-
fungsstellen auseinander. Dabei wird der
Fokus nicht nur auf einzelne auffallige
Strecken oder Unfallhaufungsstellen
gerichtet, sondern auch auf spezielle

4.8 Weitere Mafinahmen
Fahrbahnmarkierung

Sowohl die Verwaltungsvorschrift zur
StraBenverkehrsordnung als auch die
Richtlinien fur die Markierung von
Strafen sehen vor, dass mehrere
Fahrstreifen auf Auerortsstrafien
durch eine Leitlinie oder Fahrstreifenbe-
grenzung getrennt werden. Auch der

Profilierte Fahrbahnmarkierungen

Unfallgruppen — wie beispielsweise
Motorradfahrer oder Unfalle mit Anprall
an Baumen. Hierzu wurde eigens eine
Landesunfallkonferenz installiert, um die
Rahmenbedingungen flr die landesweite
Unfallarbeit zu schaffen.

Sehr hilfreich war dabei, dass die

Arbeit der Unfallkommissionen finanziell
durch zweckgebundene Haushaltsmittel
unterstutzt wird. Dieses rheinland-pfalzi-
sche Erfolgsmodell der Verkehrssicher-
heitsarbeit hat bereits bundesweit in
anderen Landern entsprechende Nach-
ahmung gefunden.

Fahrbahnrand soll mit einer durchge-
zogenen Fahrbahnbegrenzung markiert
werden. Vor allem bei Dunkelheit tragen
die Fahrbahnmarkierungen mafdgeblich
zur Erkennbarkeit der Linienflhrung einer
Straf3e bei.

Permanente Fahrbahnmarkierungen be-
stehen aus einem weien Tragermaterial,
in das winzige, retroreflektierende Glas-
perlen und Griffigkeitsmittel eingebettet

AbschlieRend bleibt festzustellen, dass
Verkehrssicherheit eine Daueraufgabe
darstellt, bei der alle Beteiligten aufge-
fordert sind, ihren jeweils spezifischen
Beitrag zu leisten. Dem ADAC ist zu
danken, dass seine StrafRentests dabei
neben den rheinland-pfalzischen Strafen-
tests zusatzliche Hinweise dafur liefern,
mogliche Sicherheitspotenziale zu
ermitteln und zu nutzen.

sind. Seit den 1980er Jahren werden
vorwiegend sogenannte Typ-1l Markierun-
gen mit erhdhter Nachtsichteigenschaft
bei Nasse eingesetzt. Diese profilierten
Markierungen ragen mehrere Millimeter
aus dem Wasserfilm der Fahrbahn heraus
und haben dadurch auch bei Regenwetter
bessere retroreflektierende Eigenschaften.

Vollig verwitterte Fahrbahnbegrenzung

Sichere LandstrafSen in Deutschland 49



MaBnahmen zur Verbesserung der StrafRensicherheit

Neue LandstrafSe mit Leitlinie aber ohne Fahrbahnbegrenzung

Die Praxis sieht allerdings anders aus:
Selbst auf Bundesstrafien sind die
Fahrbahnmarkierungen haufig abgefah-
ren, verwittert und bei Nasse kaum mehr
sichtbar. Schlimmer noch: wahrend auf
Autobahnen, Bundes- und LandesstraRen
zumindest die Reste der Fahrbahnmarkie-
rungen zu finden sind, werden in man-
chen Landkreisen auf den Kreis- und
GemeindestraRen aus Kostengrunden gar

keine Fahrbahnbegrenzungen markiert.

Der ADAC pladiert nachdricklich dafur,
auf allen AuRerortsstrafen vollstandige
Fahrbahnmarkierungen in hoher Qualitat
aufzubringen und regelmaBig zu erneu-
ern. Gute Langsmarkierungen verbessern
vor allem nachts und bei ungtnstiger
Witterung die Erkennbarkeit der Linienfih-
rung. Die Leitpfosten alleine kdnnen dies

Schlechte Erkennbarkeit der Linienfiihrung bei Nacht wegen mangelhafter Fahrbahnmarkierungen
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nicht leisten. Die Erkennbarkeit der
Linienflihrung ist eine wichtige Vorausset-
zung fur die Wahl einer sicheren Fahrlinie
und Fahrgeschwindigkeit. Gute Fahrbahn-
markierungen tragen auch zum Fahrkom-
fort bei und reduzieren auf nachtlichen
Uberlandfahrten mit blendendem
Gegenverkehr den Stresslevel.

Die Fahrstreifen auf zweistreifigen

Einseitig durchgezogene Fahrstreifenbegrenzung
verdeutlicht Uberholverbot
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LandstrafRen werden durch unterbrochene
Leitlinien getrennt. In unlbersichtlichen
Abschnitten (Kuppen, Kurven, Kreuzun-
gen) soll dem Verkehrsteilnehmer mit
einer durchgezogenen Fahrstreifenbe-
grenzung verdeutlicht werden, dass er
keinesfalls den Gegenverkehrsfahrstrei-
fen befahren darf. Mit einer durchgezoge-
nen Fahrstreifenbegrenzung sollte auch
ein streckenbezogenes Uberholverbot

Schlecht erkennbare Kurve

unterstutzt werden, welches i. d. R. auf
unubersichtlichen Abschnitten angeord-
net wird.

Erkennbarkeit

Neben der Fahrbahnmarkierung unterstut-

zen weitere verkehrstechnische Ausstat-
tungselemente die sichere Erkennbarkeit

Improvisierte Kurvenmarkierung mit gestrichenen Holzpfosten

der Verkehrsfiihrung — insbesondere bei
Nacht. Wenn die Verkehrsteilnehmer ge-
fahrliche Stellen rechtzeitig erkennen und
begreifen, konnen sie sich in ihrem Fahr-
verhalten darauf einstellen und begehen
weniger Fehler. Mangel bestehen regel-
magig bei der Erkennbarkeit von Kurven,
Knotenpunkten und Grundstlickszufahrten.
Kurven werden konventionell durch
Leitpfosten in reduziertem Abstand
(Regelabstand: 50 m) oder Richtungs-
tafeln (heute meist in aufgeloster Form)
markiert. Fir Motorradfahrer stellen die
scharfkantigen Kurventafeln auf ihren
Metallpfosten jedoch ein erhebliches
Risiko dar. Auf bekannten Motorradstre-
cken sollen Kurven deshalb durch flexible
Kunststoffelemente markiert werden.
Richtungstafeln kénnen auch Uber einer
Schutzplanke angebracht werden — oder
die Schutzplanke wird auffallig eingefarbt.
Zusétzliche Reflektoren verbessern die
Nachtsichtbarkeit.

Warnung vor Kurve
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Richtungstafeln

Reflektor an Schutzplanke

Sicherheit flir Motorradfahrer: Nachgiebige Poller und Kippstangen aus Kunststoff zur Verdeutlichung von Kurven

Neben Straenabschnitten mit Kurven
(s. 0.) oder Kuppen (s. Abschnitt Abkom-
mensunfalle) gibt es vor allem an Kreu-
zungen, Einmindungen, land- und forst-
wirtschaftlichen Zufahrten sowie an
GrundstuckserschlieBungen Probleme
mit der Erkennbarkeit und Verstandlich-
keit der Verkehrsflhrung.
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Das Gelandeprofil, die Vegetation und
sogar Verkehrsschilder schranken die
erforderliche Annaherungs- und Anfahr-
sichtweite immer wieder ein. Solche
Mangel sollten im Rahmen der Regelver-
kehrsschau aufgedeckt und anschlieRend
behoben werden. Auch im Bestandsnetz
ist die sichere, richtlinienkonforme Um-
gestaltung der Knotenpunkte — z. B. durch

Fahrbahnteiler in den untergeordneten
Zufahrten, geeigneten Eckausrundungen
oder Rechtsversatze anzustreben.
GrundstuckserschlieBungen an stark
befahrenen Auflerortsstraien sollten
Uber straBenparallele Wirtschaftswege
geblndelt und an wenigen, gut gestalte-
ten Knotenpunkten angebunden werden.
Auch ohne kostenintensive bauliche
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Schlecht erkennbare Einmiindungen

Warnschild vor gefahrlicher Einmindung

Mafnahmen kann die Erkennbarkeit —
vor allem bei Nacht — durch hochreflektive
Fahrbahnmarkierungen und Beschilder-
ungen verbessert werden.

Einen wichtigen Beitrag zur Erkennbarkeit
der Strecke leistet auch die Grunpflege.
Die Seitenrdume der Strale mussen
insbesondere auf der Innenseite der

Schlecht erkennbarer Forstweg in der Innenkurve

Kurven von Bewuchs freigehalten werden,
so dass die notwendige Anhaltesichtweite
jederzeit gewahrleistet ist. Nicht nur
Hindernisse auf der Fahrbahn, sondern
auch Feld- und Forstwege sowie einmun-
dende Strafden lassen sich besser
erkennen, wenn die Vegetation nicht
mannshoch bis zum StraRenrand wéachst.
Dies gilt fir angepflanztes Straenbegleit-

grun genauso wie fur Wildstauden und
hoch aufwachsende Agrarprodukte wie
Mais. Nicht zuletzt erkennen Autofahrer
Wildtiere friher, wenn sich diese nicht
mehr im 'griinen Dschungel' am StraRen-
rand verstecken konnen.
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Unfélle vorprogrammiert: 5 cm Hohenversatz zwischen Fahrbahnrand und Bankette

Nicht standfeste Bankette mit Héhenversatz

Standfeste Bankette

Ein haufiges Unfallszenario auf Landstra-
Ben stellt sich wie folgt dar: Ein Pkw-
Fahrer fahrt aus Unachtsamkeit mit den
rechten Radern vom Asphalt nach rechts
in die Bankette. Durch den Hohenversatz
zwischen Bankette und Fahrbahn wird das
Fahrzeug trotz leichtem Zurucklenken wie
an einer Schiene gefuhrt. Der Fahrer lenkt
bei unverminderter Geschwindigkeit
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stérker ein, bis das Vorderrad endlich
wieder auf den Asphalt kommt. Der
Lenkeinschlag ist jetzt so groR, dass das
Fahrzeug ins Schleudern gerat, uber den
Fahrstreifen des Gegenverkehrs schiefdt
und nach links von der Fahrbahn fliegt.
Der Zusammenprall mit einem entgegen-
kommenden Fahrzeug oder einem Baum
fuhrt zu schwersten Unfallfolgen — insbe-
sondere, wenn das Fahrzeug mit der Seite
aufprallt.

Tief ausgefahrene, nicht standfeste Bankette

Warnung: Bankette nicht befahrbahr

Mehr Aufmerksamkeit auf Seiten des
Fahrers, besonnenes Abbremsen statt
hektischem Gegenlenken und nicht
zuletzt das Stabilitatsprogramm ESP
hatten diesen Unfall verhindern kénnen.
Aber auch eine gut gepflegte, standfeste,
hohengleiche Bankette kann diese Unfall-
gefahr weitgehend entscharfen.

Im Rahmen der Streckenwartung muissen
die Bankette regelmaRig tberpruft und



MaBnahmen zur Verbesserung der StrafRensicherheit

Positives Praxisbeispiel: Breite, standfeste und héhengleiche Bankette

Verstérkung der Bankette durch Betonformsteine

bei Beschadigung kurzfristig mit tragfahi-
gem Material aufgeflllt und verdichtet
werden. Bei hoher Beanspruchung — z. B.
bei starkem Lkw-Verkehr auf schmalen
Fahrbahnen — mussen die Bankette
befestigt werden. Asphaltierte Seitenstrei-
fen verbessern die Verkehrssicherheit
jeder LandstrafSe.

Fahrbahnbelage

Der Zustand des Fahrbahnbelags scheint
eher ein Komfort- als ein Sicherheitsas-
pekt zu sein. Auf defekten, unebenen
Oberflachen werden die meisten Ver-
kehrsteilnehmer langsamer fahren. Aber
neben einer erhéhten Larmentwicklung
beeintrachtigen schlechte StraSen auch
die Verkehrssicherheit. Auf unebenen

Fahrbahnen l1auft das Wasser schlechter
ab — Eisbildung wird beglinstigt und tiefe
Schlaglécher kdnnen die Lenkung be-
einflussen. Spurrillen verursachen
Aquaplaning. Die Griffigkeit der Asphalt-
decke hat direkte Auswirkungen auf den
Bremsweg, und glatte Stellen provozieren
Schleudern und Abkommensunfalle.
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Schadhafte Fahrbahndecken

Besonders flr Motorradfahrer stellen
auch Reparaturstellen (Asphaltflicken,
Bitumenvergussmasse) ein Sturzrisiko
dar, weil sich die Griffigkeit der Fahrbahn
lokal stark andern kann.

Verschmutzungen durch Erde, Laub,
tierischen Mist und Ernteruckstéande
machen die Strafe in Verbindung mit
Feuchtigkeit spiegelglatt.

Der ADAC pladiert vor allem unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit
fUr den regelmaBigen Unterhalt und die
rechtzeitige Sanierung der Fahrbahnde-
cken von LandstraRen.

Bitumenvergussmasse

56 Sichere LandstrafSen in Deutschland

Asphaltflickstelle auf LandstraSe

Verschmutzte Fahrbahn



Handlungsfelder

5 Handlungsfelder fiir sichere Landstrafien

LandstraRRen sind ein maRgebliches
Aktionsfeld flr die substanzielle Verbes-
serung der Verkehrssicherheit in Deutsch-
land. Die angestrebte Reduzierung der
Anzahl der Verkehrstoten bis 2020 um
40% kann nur gelingen, wenn insbesonde-
re auf den LandstrafRen deutlich weniger
Menschen zu Schaden kommen. Hierzu
sind — Uber den Unterhalt sowie Aus- und
Neubau von LandstrafRen hinaus — weite-
re gezielte Investitionen in die sicherheits-
technische Sanierung von Bestandsstre-
cken erforderlich. Der ADAC fordert:
Planung und Abarbeitung eines
Sanierungsprogramms fir Bundesfern-

straBen, mit dem bis 2030 alle
Autobahnen und Bundesstraen auf
den aktuellen Stand der Sicherheits-
technik verbessert werden.
Bereitstellung weiterer dedizierter
Budgets fur die Verbesserung der
Verkehrssicherheit auf Landes- und
Kreisstralen — unabhangig vom
Unterhalt bzw. Ausbau von Bestands-
strecken.

Die streckenbezogene Verkehrssicher-
heit aller LandstraRen muss mit
anerkannten Verfahren regelmagig

ausgewertet und ver6ffentlicht werden.

Georeferenzierte Unfalldaten missen

Biirgern und Verbraucherschutzorgani-

sationen unter Wahrung datenschutz-
rechtlicher Anforderungen zuganglich
gemacht werden.

Zlgiger Ausbau aller Landstraen mit
Uberregionaler Bedeutung und hoher
Verkehrsbelastung mit drei- und
vierstreifigen Querschnitten, die
sicheres Uberholen zulassen.
Abgestuft nach der StrafRenkategorie,
der Verkehrsstarke bzw. der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit mussen nach-
prifbare Mindestanforderungen fur die
bauliche Sicherheit der Landstraen
definiert werden.
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Erhaltungsmanagement

filr kommunale Strafien

Mit dieser Broschire veroffentlicht der ADAC einen Leitfaden fir die Praxis, der die
bisherigen technischen Regelwerke in wichtigen Aspekten erganzt.

Redaktion: Prof. Dr. Andreas GroBmann, Dr. Wiebke Thormann, Wolfgang Kugele
64 Seiten

2. Auflage, 2012

9,50 Euro

Artikelnr. 2831690

Rad fahren - auf sicheren Wegen
Diese ADAC Publikation beschreibt zahlreiche Losungen fir die sichere
Flhrung von Radfahrern in unseren Stadten.

Redaktion: Ronald Winkler
36 Seiten

1. Auflage, 2011

7,50 Euro

Artikelnr. 2830162

Verkehr von morgen
Die Broschire veranschaulicht in drei Szenarien den Verkehr von morgen in einem
stimmigen und zumindest grundsatzlich winschbaren Gesamtbild.

Redaktion: Dr. Robert GafRner, Dr. Karlheinz Steinmdiller,
Michael Niedermeier, Ronald Winkler

28 Seiten

1. Auflage, 2011

5,- Euro,

Artikelnr. 2831372

Motorrad fahren - auf sicherer Strafie!

Diese Publikation beinhaltet insbesondere straenbauliche und verkehrstechnische
Manahmen, die die Sicherheit fir Motorradfahrer erhéhen.

Redaktion: Ralf Stock et al.

24 Seiten

1. Auflage, 2010
7,50 Euro,
Artikelnr. 2831842
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Es gibt kein schlechtes Wetter.
Nur den falschen Antrieb.

Ich brauche keinen Transporter, der mich ins Schleudern bringt.
Mein Transporter. Der neue Vito.

Ein Transporter, der langer in der Spur bleibt. Denn auf Wunsch ist der neue
Vito auch mit einem permanenten Allradantrieb ausgestattet. Die Motorkraft
wird an alle vier Rader gleichzeitig tibertragen, was die Traktion erhoht und
die Gesamtstabilitat verbessert. SchlieBlich soll ein Job nicht an schlechten
StraBenverhdltnissen scheitern. Dieser Vito bietet mehr Kontrolle denn je.
www.der-neue-Vito.de

Mercedes-Benz
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