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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ZUSAMMENFASSUNG

Road Safety Inspections (RSI) werden bereits seit 2004 regelmdfig im hochrangigen Stralennetz
Osterreichs (auf Autobahnen und SchnellstraBen) durchgefiihrt. Die verstirkte Anwendung der RSI
auch im untergeordneten Strafennetz ist ein erklértes Ziel des Osterreichischen Verkehrssicherheits-
programms 2011-2020'. Eine Anwendung von RSI im gesamten untergeordneten Straflennetz ist
jedoch aus finanziellen Griinden nicht durchfithrbar und aus verkehrstechnischer Sicht moglicher-

weise auch gar nicht erforderlich.

Daher wurde im Rahmen dieser Studie zundchst ein Modell bzw. eine Methode entwickelt, die fiir
RSI im untergeordneten Strallennetz (Landesstrafen B und L) besonders vordringlichen Strallenab-

schnitte zu ermitteln, und im Anschluss in der Praxis erprobt.

Zundchst wurde eine Bestandsaufnahme bestehender bzw. bereits umgesetzter Methoden zur Stre-
ckenauswahl durchgefiihrt, und die unterschiedlichen Selektionsparameter wurden verglichen. Als
relevante Unfallparameter wurden die Unfalldichte (UD) und die Unfallkostendichte (UKD) heran-

gezogen.

Zur Festlegung der Selektionsmethode erfolgte ein Vergleich einer streckenbezogenen Betrachtung
mit einem flachenbasierten Modell — einer graphischen Methode zur Feststellung von Kumulationen
von Unféllen aufgrund der Geo-Koordinaten der Unfille. Im Flachenmodell lieBen sich zwar Unfall-
hdufungen finden, die ungleiche Verteilung der Unfille innerhalb der gefundenen Areale erschwerte
allerdings die praktische Umsetzung. Daher wurde einem streckenbasierten Ansatz der Vorzug gege-
ben, und die erforderlichen Parameter zur Auswahl geeigneter Strecken (Abschnittslange, Unfallkri-

terien) wurden optimiert.

In einem zweiten Schritt wurde die Praxistauglichkeit der Auswahlmethode untersucht. Ziel war es,
festzustellen, ob die Ergebnisse einer RSI auf den mit dieser Methode ausgewdhlten unfallauftalligen
Strecken relevante Unterschiede zu den Ergebnissen auf laut Berechnungen unauffalligen Strecken

zeigten.

Dank dieser Methode konnten Strecken mit hohem MaBnahmenbedarf identifiziert werden: Auf den
mit Hilfe des Selektionsmodells ausgewdhlten Strecken wurden 15-mal mehr Malnahmenvorschldge
eingebracht als auf Strecken mit unauffalligem Unfallgeschehen. Der Grof3teil dieser Vorschldage wa-
ren ,Low-Cost-Mafinahmen”. Kostenintensivere Sanierungsvorschldge wurden unter Anwendung
dieser Methode nur dort generiert, wo das Unfallgeschehen ohnedies ein Vorgehen im Rahmen des

Unfallhdufungsstellenmanagements erforderte.

Die eingesetzte Auswahlmethode erwies sich somit als effektiv. Autbauend auf dieser wirkungsvol-
len Methode erscheint die Entwicklung einer Methode zur Einstufung der Sicherheit des StralRen-
netzes (NSM — Network Safety Management) zur weiteren Verbesserung der Unfallbilanz sinnvoll.
Unter Bertiicksichtigung einer Prioritdtenreihung konnen nach und nach RSI-Befahrungen durch-
gefiihrt und Verbesserungsmafnahmen umgesetzt werden. Anpassungsbedarf besteht noch bei der
Beriicksichtigung von Unfallhdufungsstellen (UHS), da die betreffenden Streckenabschnitte hohere

Prioritat erhalten. In solchen Fallen ist es sinnvoller, zundchst die Unfallhdufungsstelle zu sanieren.

1 Siehe BMVIT(2016), S. 106f. Im Handlungsfeld 15, Infrastruktur und straBenseitige Verkehrstelematik” wird die MaBnahme Verstérkte StraBenverkehrssicherheitsinspektionen auch abseits des hochrangi-
gen StraBennetzes sowie fiir spezielle Strecken” angefiihrt.
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ABSTRACT

Road Safety Inspections (RSIs) have been carried out regularly on the major roads network (mo-
torways and expressways) in Austria since 2004. The Austrian Road Safety Programme 2011-2020
likewise foresees the increased use of RSIs on the country’s minor roads network. However, the use
of RSIs across the entire network of minor roads is not viable from a financial perspective and is po-

tentially also not even necessary from a road safety perspective.

Consequently, the study described in this report was used to develop a model and method to deter-
mine those stretches of the minor roads network (regional B and L roads) that constitute a priority

from an RSI perspective. These were then tested in practice on actual roads.

For this purpose, we carried out a stocktake of existing or already implemented road selection meth-
ods and compared the different selection parameters using accident density (AD) and accident cost

density (ACD) as relevant accident parameters.

To specify the actual selection method to be used, we compared a section-based approach with an
area-based model — a graphical method of determining accident accumulations based on their geo-
graphic coordinates. While the area-based model allowed the identification of accident concentra-
tions, the uneven distribution of the accidents within the identified areas hampered the practical
implementation. Accordingly, we opted for a section-based approach and optimised the required pa-

rameters for the selection of suitable sections of road (section length, accident criteria).

We then examined the practicality of the selection method in a second step. Our goal here was to
determine whether the results of RSIs conducted on sections of road identified using this method as

accident hotspots differed to those of roads identified as inconspicuous from an accident perspective.

This method enabled the identification of sections of road where there was a high need for measures:
the number of measures proposed for sections of road selected using this model exceeded that for in-
conspicuous sections by a factor of 15. The majority of these proposed measures were “low cost mea-
sures”. Proposals for more cost-intensive remedial measures were only generated using this method
for sections of road where the accident density itself already required action from an accident hotspot

management perspective.

The selection method thus proved effective. Based on this effective method, the development of a
method to classity the safety of the road network (NSM — Network Safety Management) to further
improve accident prevention appears both useful and sensible. RSIs could be carried out based on a
list of prioritised roads and corresponding measures taken to improve road safety. Some adjustments
are still required with regard to the prioritisation of high accident concentration sections (HACS),
since these must be accorded higher priority. In such cases, it makes more sense to first remediate the

accident hotspot(s).

2 See BMVIT (2016), p. 106f.. “Increased road safety inspections, including roads outside the major road network and on specific stretches of road”is listed as a measure under Field of Action 15
“Infrastructure and Roadside Telematics”.
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

KURZFASSUNG

Road Safety Inspections (RSI) werden seit 2004 regelmaRig im hochrangigen Strakennetz Osterreichs

(aut Autobahnen und SchnellstralRen) durchgefiihrt.

Im Zuge dieser RSI werden, auf Basis detaillierter Unfallanalysen, Abschnitte des Stralennetzes von
eigens geschulten und zertifizierten Road-Safety-Inspektoren befahren und systematisch untersucht.
Die Durchfithrung der RSI ist in Osterreich tiber die RVS 02.02.34 geregelt. Uber jede RSI wird von
den jeweiligen Inspektoren ein Bericht erstellt, der Manahmenvorschldge zur Sanierung aller fest-
gestellten Mdngel enthalt.

Im Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm ist im Handlungsfeld 15 ,Infrastruktur und stra-
RBenseitige Verkehrstelematik” die Mallnahme ,Verstarkte Strallenverkehrssicherheitsinspektionen
auch abseits des hochrangigen Strallennetzes sowie fiir spezielle Strecken” angefiihrt. Eine Anwen-
dung von RSI im gesamten untergeordneten Strallennetz ist jedoch aus finanziellen Griinden nicht
durchfiihrbar und aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht méglicherweise auch gar nicht erforder-
lich.

Daher wurde im Rahmen dieser Studie zundchst ein Modell bzw. eine Methode entwickelt, um die
fiir eine Road Safety Inspection (RSI) im untergeordneten Straflennetz (Landesstralen B+L) beson-
ders vordringlichen Strallenabschnitte zu ermitteln, und diese Methode wurde im Anschluss in der

Praxis erprobt.

Datengrundlagen
Grundlage fiir die Auswahl geeigneter Streckenabschnitte waren Unfalldaten, Infrastrukturdaten und

Verkehrsdaten. Die verwendeten Daten waren

die Unfille mit Personenschaden (UPS), die von der Exekutive im Zeitrahmen 2012-2014 aufge-
nommen wurden und die seit 2012 auch die Geokoordinaten der jeweiligen Unfille enthalten.
Fiir die vorliegende Studie wurden die vom KFV korrigierten Unfalldaten herangezogen.

Datenquelle fiir Infrastrukturdaten war der GIP-Graph, das intermodale Verkehrsreferenzsystem/
Graphenintegrations-Plattform Osterreich (GIP.at).

Verkehrszahlen fiir das Netz der Landesstralen L (L-Netz) waren fiir die Analyse zwar sehr wertvoll

gewesen, lagen aber nicht flaichendeckend vor.

9| RSl im untergeordneten StraBennetz
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Auswahl der Selektionsparameter

In einem ersten Schritt wurden verschiedene international und national angewandte Selektionsme-
thoden, wie die ESN (Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von Stralennetzen), EuroRAP, iRAP,
das Network Safety Management (NSM) der ASFINAG und vorhandene friithere Berechnungen fiir

einzelne Bundesldander, verglichen.

Im Anschluss daran wurden die unterschiedlichen Optionen der Selektionsmethode diskutiert und
abgewadgt. Parameter, die fiir die Auswahl der Abschnitte prinzipiell in Frage kommen, sind:

die Verkehrsstarke,

die Unfalldichte (UD - Unfille pro Streckenkilometer),

die Unfallrate (UR — Unfille pro Streckenkilometer und Fahrleistung),

die Unfallkostendichte (UKD - volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Streckenkilometer) bzw.

die Unfallkostenrate (UKR — volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Streckenkilometer und Fahr-
leistung) sowie

das Verbesserungspotenzial.

Alle Berechnungen stiitzen sich dabei auf historische Unfalldaten und gegebenenfalls Verkehrsdaten.
Je nach gewdhltem verkehrstechnischem Parameter erhdlt man unterschiedliche Priorisierungen, da
die Eingangswerte jeweils unterschiedlich sind. Erfahrungsgemald korrelieren die Ergebnisse unter-

schiedlicher Parameter nur in eingeschranktem Umfang.

Zur Berechnung von Unfallraten und Unfallkostenraten sind Verkehrszahlen fiir die einzelnen Ab-
schnitte erforderlich. Zwar liegen viele Verkehrsstarke-Daten fiir das Netz der Landesstralen B vor,
allerdings nicht flaichendeckend — vor allem fiir weniger befahrene Strallen sind oft keine Werte
vorhanden. Bei einer Betrachtung des Gesamtnetzes miissten in diesem Zusammenhang bloRe An-
nahmen getroffen werden. Daher wurde fiir die vorliegende Studie die Entscheidung getroffen, die
Auswahl auf Basis von Unfalldichte und Unfallkostendichte vorzunehmen. Strecken mit hohen Un-
falldichten weisen eine hohe Anzahl an Unfillen in Relation zur Streckenldnge auf — eine Reihung

nach diesem Kriterium zielt daher vor allem auf eine Reduktion der Absolutzahlen ab.

Auswahl der Selektionsmethode
Fiir die Durchfithrung der Analyse gibt es zwei Moglichkeiten:

die streckenbezogene Betrachtung (Streckenanalyse bzw. rechnerische Methode) und

die flichenbezogene Betrachtung (Rasteranalyse bzw. graphische Methode).

Bei allen Betrachtungs- und Vorgangsweisen (rechnerische bzw. graphische Methoden) stellt jeden-

falls die Unfalldatenbank eine wesentliche Grundlage fiir die Auswertungen dar.

Beim Vergleich von Stralenziigen in einem Streckennetz wurden bislang die einzelnen Strecken ei-
ner Unfallbetrachtung unterzogen. Dabei wurden fiir die Gesamtstrecke oder fiir Teilbereiche meist
Unfallparameter berechnet, und es wurde auf diese Weise ein Vergleich gezogen, der auch fiir eine

Priorisierung herangezogen werden konnte (rechnerische Methoden).

RSl im untergeordneten StraBennetz| 10



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Diese Vorgangsweise ergab sich fast zwangsldaufig, da die aufgenommenen Unfélle iiber die Stralen-
bezeichnung und die Kilometrierung verortet wurden. Mit der Anderung der Unfalldatenaufnahme,
bei der den Unfillen nunmehr auch Geokoordinaten zugeordnet werden, sind auch andere Auswer-

teverfahren moglich (graphische Methoden).

Bei graphischen Methoden stellen die Koordinaten der Unfélle die Datengrundlage dar; Anderungen
im Streckenverlauf oder Umkilometrierungen werden dadurch bereits beriicksichtigt. Bei allen ko-
ordinativen Zuordnungen ist jedoch zu beachten, dass es auch bei korrekter Zuordnung zu leichten
ortlichen Abweichungen kommen kann, da die Koordinaten zurzeit nicht vor Ort, sondern erst bei

der Unfallerfassung in der Polizeidienststelle ermittelt werden.

Auswahl des Streckenabschnitts
Ein weiteres Auswertekriterium ist die Lange des betrachteten Abschnitts bzw., bei flichenhafter Be-

trachtung, die Grof3e der betrachteten Flache.

Die Abschnittslange hat Einfluss auf die Ergebnisse und somit auf die Priorisierung, da beispielsweise
kurze Abschnitte bei manchen Auswertungen tiberreprdsentiert sind. Es gibt zahlreiche Mdoglichkei-
ten der Abschnittsbildung bei der Streckenanalyse: Definition der ganzen Strecke als Abschnitt, Zu-
sammenfassung von Ortsgebieten und Freilandbereichen im Verlauf einer Strecke, Abschnittsgrenze
jeweils bei Grenze Ortsgebiet/Freiland, Festlegung einheitlicher Abschnittslangen, Definition homo-

gener Abschnitte oder Festlegung der Streckenabschnitte durch das Unfallgeschehen.

Fiir die flichenhafte Betrachtung (Rasterbetrachtung bzw. graphische Analyse) kommt entweder ein
fixer Raster oder ein gleitendes Fenster in Frage, das iiber den Betrachtungsbereich gelegt wird, um
so Gebiete mit hohen Unfallzahlen zu ermitteln. Bei einem fixen Raster ist eine Vergleichbarkeit tiber
verschiedene Auswertungen und Jahre hinweg moglich, bei einem gleitenden Fenster sind Vergleiche

unterschiedlicher Parameter und Jahre hingegen nur schwer moglich.

Anwendung des Selektionsverfahrens
Nach Abwdgung der Vor- und Nachteile der einzelnen Parameter wurden folgende Festlegungen fiir

die Anwendung getroffen:

Betrachtete Unfallparameter: Unfalldichte und Unfallkostendichte
Betrachtung lediglich der Freilandbereiche

2 Unfallanalysen — alle Unfille mit Personenschaden sowie spezielle Analyse der Abkommens-
unfalle (Unfalltypenobergruppe 0 — Unfille mit nur einem Beteiligten und Unfalltypen 22x —
Abkommen)

Bei den Unfillen mit Getoteten wurde der volkswirtschaftliche Unfallkostensatz von Unfallen
mit Schwerverletzten (statt des Kostensatzes fiir getotete Personen) verwendet, um eine iiberma-

Bige Gewichtung in Richtung Getoteter zu verhindern.
Es wurde sowohl eine flachenhafte Betrachtung als auch eine Streckenbetrachtung durchgefiihrt, die

Ergebnisse wurden anschlieBend bewertet und verglichen. Folgende Rahmenbedingungen wurden

angewendet:

Flachenhafte Betrachtung: Rastergrof3e 10x10 km

Streckenbetrachtung: Streckenlange mindestens 3 km (im Freiland, s.o.)

11/ RSlim untergeordneten StraBennetz



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Basis fiir die Festlegungen der Rastergrof3e war einerseits die gewiinschte Anschaulichkeit der Ergeb-
nisse, andererseits wurde angenommen, dass bei einem Raster von 10x10 km die in der jeweiligen

Rasterzelle befindlichen Stralenziige im Rahmen einer RSI an einem Tag betrachtet werden konnen.

Bei der Mindeststreckenldange wurde angenommen, dass eine RSI erst ab einer gewissen Mindestlange
des zu untersuchenden Bereiches sinnvoll ist. Im Zuge der Umsetzung der Richtlinie 2008/96/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates vom 19. November 2008 iiber ein Sicherheitsmanagement
fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur’® in nationales dsterreichisches Recht wurde eine Mindestlange
von 3 km fiir NSM-Abschnitte diskutiert, gelangte letztendlich allerdings nicht in das Bundesstra3en-
gesetz BStG.

Ergebnisse des Selektionsverfahrens

Die durchgefiihrte Methode der Streckenbetrachtung unter Zugrundelegung der Kriterien Unfall-
dichte und Unfallkostendichte ist grundsatzlich geeignet, unfallautfillige Bereiche zu ermitteln. Die
Berechnung wurde mittels Standardsoftware (Microsoft Excel) durchgefiihrt und ist damit prinzipiell
unkompliziert durchfiihrbar. Fiir bundesweite Betrachtungen ware aufgrund der Datenmenge jedoch

eine Datenbanklosung sinnvoller.

Eine wesentliche Schwierigkeit bei der Auswertung der Freilandbereiche waren die teilweise fehler-
haften Angaben in der Unfalldatenbank, ob es sich um einen Unfall im Freiland oder im Ortsgebiet
handelte. In diesen Fallen war weitere Recherchearbeit oder Ortskundigkeit erforderlich, um zu tiber-
priifen, ob die Zuordnung korrekt war. Dieses Problem verhinderte eine automatische rechnerische

Auswertung und fiihrte zu einem erheblichen Mehraufwand.

Bei der Flachenbetrachtung handelt es sich um eine einfache Methode, die schnell zu anschaulichen
Ergebnissen fiihrt. Auch hier konnen die Datengrundlagen die Ergebnisse beeinflussen: Es werden
in der Berechnung nur jene Zellen beriicksichtigt, die Straflen enthalten bzw. erfolgt die Ermittlung
der Dichten definitionsgemaf$ iiber die StraRenldnge, in diesem Fall die Straflenldngen in einer Ras-
terzelle. Beim derzeitigen Stand der GIP konnen Unscharfen auftreten, da noch nicht alle Straf3en im

System erfasst sind; hier gibt es noch landerweise Unterschiede im Detaillierungsgrad.

Im Vergleich fallen die Ergebnisse der beiden Herangehensweisen unterschiedlich aus. Insbesondere
bei den verschiedenen betrachteten Grundgesamtheiten der Unfélle (,alle Unfélle” vs. ,0G 0): Mit
der Grundgesamtheit ,alle Unfélle” wurden bei der Flaichenbetrachtung weitaus weniger Bereiche
als autfdllig ausgewiesen als bei der Streckenbetrachtung, samtliche auffdlligen Rasterzellen waren
allerdings bei den auffilligen Strecken inkludiert. Mit der Grundgesamtheit ,0G 0“, d.h. Alleinunfille
inklusive Abkommensunfalle des Typs 22x, wurden im Gegensatz zu ,allen Unfdllen” aber auch Ras-

terzellen ohne aufféllige Strecken ermittelt.

In der gegenstdndlichen Studie wurden die Unfélle im Freiland betrachtet. Hier ist das Unfallgesche-
hen aufgrund der Netzstruktur entlang der linienhaften Strafen zu finden, die Streckenbetrachtung
erscheint in diesem Fall zielfithrender. Die Flachenbetrachtung konnte jedoch im Ortsgebiet — mit
einem entsprechend kleineren Raster — eine geeignete Methode sein, um untfallauffdllige Bereiche in
einem ersten Schritt relativ schnell und anschaulich zu ermitteln. Im Rahmen der praktischen Erpro-

bung wurde daher die Streckenbetrachtung zur Auswahl der RSI-Strecken gewahlt.

3 Europdisches Parlament und Europdischer Rat, 2008
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Praktische Uberpriifung

Nach der rechnerischen Ermittlung galt es festzustellen, ob bei der Durchfiihrung einer RSI die Ergeb-
nisse der gemald der Selektionsmethode auffilligen Strecken relevante Unterschiede zu den Ergebnis-
sen der laut Berechnungen unauffilligen Strecken zeigen wiirden. Somit sollten Praxistauglichkeit

und Treffsicherheit der Auswahlmethode untersucht werden.

Dafiir wurde eine Stichprobe von insgesamt neun Streckenabschnitten ermittelt. Unfallauffdllige
Strallenabschnitte wurden mit einer ,Kontrollgruppe” (Strecken mit geringem Unfallgeschehen) ver-

glichen. Folgende drei Arten von Straenabschnitten wurden herangezogen:

drei StraBenabschnitte mit einer hohen Unfallkostendichte (UKD) Osterreichweit (,top-gereihte
Strecken Osterreichweit”, siehe Tabelle 6),

drei StraBenabschnitte eines Bundeslands mit einer hohen Unfallkostendichte (UKD) (,top-ge-
reihte Strecken Bundesland“, siehe Tabelle 7) und zum Vergleich

drei Strecken mit einer geringen Unfallkostendichte (,,Strecken mit geringem UKDmax-Wert

osterreichweit”, siche Tabelle 8).

Um eine gute Vergleichbarkeit der Untersuchungsgruppen zu gewdahrleisten, wurden fiir die Auswahl

folgende zusatzliche Kriterien festgelegt:

Es wurden nur Strecken aus dem LB-Netz herangezogen, da auf diesem ein homogener Ausbau-

standard in allen betrachteten Bundeslandern erwartet werden konnte.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) musste mindestens 3.000 Kfz/24h betragen,
wodurch sichergestellt war, dass die Strecke zumindest eine gewisse Verkehrsbedeutung auf-

wies.

Die Streckenldnge sollte mindestens 4 km und maximal 8 km lang sein. Diese Spanne ergab sich
einerseits aus den bei der Methodenentwicklung ermittelten typischen Abschnittslangen und
andererseits daraus, dass zur Sicherstellung der Vergleichbarkeit die einzelnen Abschnittslangen

keine allzu groBen Unterschiede aufweisen durften.

Malgebender Parameter fiir die Reihung war die maximale Unfallkostendichte (UKDmax) im
betrachteten Abschnitt. Diese war jeweils der hochste fiir die 3-km-Fenster innerhalb des Ab-
schnitts festgestellte UKD-Wert.

Die RSI auf den neun ausgewdhlten Strecken wurden in den Monaten September und Oktober 2016
durchgefiihrt. Die Befahrungen erfolgten dabei generell nur bei Tageslicht. Fiir jede einzelne Strecke
wurde ein eigener RSI-Bericht erstellt. Die Lange der RSI-Untersuchungsstrecken betrug auf auffalli-
gen Strecken 30,475 km und auf unauffilligen Strecken 17,370 km. Es handelte sich bei allen Unter-
suchungsstrecken um HauptverkehrsstraBen mit iiberortlicher Verkehrsbedeutung und weitgehend

gutem Ausbau- und Ausstattungsstandard.
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Fazit

Um Strecken aufzufinden, die im untergeordneten Straennetz vorrangig einer RSI unterzogen wer-
den sollen, ist eine Auswahl nach der hochsten im betrachteten Streckenverlauf registrierten Unfall-
kostendichte geeignet. Hinsichtlich einer Prioritdtenreihung waren noch gesonderte Uberlegungen
anzustellen, beispielsweise hinsichtlich des Umgangs mit Unfallhdufungsstellen (UHS) innerhalb der
Abschnitte oder der Zusammenfassung von Abschnitten. Diesbeziiglich waren verbesserte Daten-

grundlagen, vor allem im Hinblick auf die automatisierte Durchfiihrung der Methode erforderlich.

Das Verhdltnis der Malnahmendichte (Mallnahmen pro km) auffilliger Strecken zur Maf3nahmen-
dichte unauffalliger Strecken betrug 15:1. Durch die verwendete Methode wurden somit Strecken

mit hohem Malinahmenbedarf identifiziert.

Der Grof3teil der vorgeschlagenen Malinahmen bezog sich auf lokal eng begrenzte Bereiche, es han-
delte sich zumeist um einfache stralenpolizeiliche und/oder verkehrstechnische MaRnahmen (Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen, Verkehrsspiegel usw.), die in
der Regel kostengiinstig umsetzbar sind. Im Hinblick auf die Kosten weiterer Manahmen ist daher

von einem guten Kosten-Nutzen-Verhaltnis auszugehen.

GrofRere MaBnahmen, wie der Umbau von StraRenstellen oder die Errichtung von Verkehrslichtsig-
nalanlagen, betrafen im Regelfall StraBenstellen, die als Unfallhdufungsstellen gemdfR RVS 02.02.21
zu bezeichnen sind. Diese StralRenstellen waren auf Grundlage des § 96/1 StVO 1960 behordlich zu

bearbeiten.

Aufbauend auf der vorgestellten Methode erscheint die Entwicklung einer Methode zur Einstufung
der Sicherheit des Strallennetzes (NSM — Network Safety Management) als zielfiihrende MafSnahme
zur weiteren Verbesserung der Unfallbilanz. Unter Beriicksichtigung einer Prioritditenreihung konnen
nach und nach RSI-Befahrungen durchgefiihrt und Verbesserungsmaflnahmen umgesetzt werden.
RSI-Befahrungen an Streckenabschnitten mit sehr geringem UKDmax-Wert sind aufgrund der Er-

kenntnisse der vorliegenden Untersuchung nicht notwendig.
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CONDENSED VERSION

Road Safety Inspections (RSIs) have been carried out regularly on the major roads network (motor-

ways and expressways) in Austria since 2004.

In the course of these RSIs, sections of the network are driven and systematically inspected by spe-
cially trained and certified road safety inspectors based on detailed analyses of accident data. The RSI
process is regulated in Austria in the country’s RVS 02.02.34 guidelines and regulations for roads.
The respective inspectors compile a report for each RSI detailing the proposed measures to rectify any

identified shortcomings.

The Austrian Road Safety Programme lists “Increased road safety inspections, including roads outside
the major road network and on specific stretches of road” as a measure under its Field of Action 15
(“Infrastructure and Roadside Telematics”). However, the use of RSIs across the entire network of
minor roads is not viable from a financial perspective and is potentially also not even necessary from

a road safety perspective.

Consequently, the study described in this report was used to develop a model and method to deter-
mine those stretches of the minor roads network (regional B and L roads) that constitute a priority

from an RSI perspective. These were then tested in practice on actual roads.

Data basis
The selection of suitable sections of the road network was based on the following accident, infrastruc-

ture and traffic data:

Police records on personal injury accidents (PIA) for the period from 2012 to 2014. Since 2012,
these police records also include geographic coordinates for each accident. For the purposes of

this study, the accident data corrected by KFV were used.

Infrastructure data from GIP-Graph, the Austrian intermodal traffic reference system/graph inte-
gration platform (GIP.at).

While traffic figures for regional L roads (L network) would have been very useful for the analyses,

they were unfortunately not available for the entire L network.

Choice of selection parameters

In a first step, we compared various international and national selection methods such as the ESN
(Recommendations for the Safety Analysis of Road Networks), EuroRAP, iRAP, ASFINAG's Network
Safety Management (NSM) and available prior calculations for individual federal states in Austria.
We then discussed and weighed up the different selection options used in each case. In principle, the

following parameters can be used to select the sections of road:

traffic volume,

accident density (AD — accidents per kilometre),

accident rate (AR — accidents per kilometre and type of drive),

accident cost density (ACD - economic accident costs per kilometre),

accident cost rate (ACR - economic accident costs per kilometre and type of drive), and
potential for improvement.
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All calculations are based on historical accident data and, where possible, also on traffic data. Since the
input values differ in each case, different prioritisations are obtained depending on the actual traffic pa-

rameter used. Experience shows that the results for different parameters only correlate to a limited extent.

Traffic numbers for the individual sections of road are required to calculate accident rates and accident
cost rates. While there is plenty of data on traffic volumes available for the regional B roads network, this
data does not cover all such roads — in particular, there is often no data available for less frequented roads.
A consideration of the complete network would therefore have to make assumptions in this context. Ac-
cordingly, we opted in this study to base the selection on accident density and accident cost density. The
number of accidents on a section of road with a high accident density is high in relation to the section
length; a prioritisation based on this criteria therefore aims above all to reduce the number of accidents

in absolute terms.

Choice of selection method

When it comes to choosing the selection method, there are two options from an analysis perspective:

the section-based approach (section analysis or computational method) and

the area-based approach (grid analysis or graphical method).

Regardless of approach (computational or graphical methods), the accident database always serves as

a key basis for the analyses.

When comparing roads in a road network, the common approach to date has been to look at accidents
on the individual roads. For this purpose, accident parameters are usually calculated for the complete
road or sections thereof. These are then compared and the results used in setting the priorities (com-

putational methods).

Previously, this approach was virtually unavoidable, since accident sites were identified in the records
by street name and kilometre mark. However, the recent change in accident recording procedures —
i.e. the inclusion of geographic coordinates for all accidents — now permits the use of other analysis

options (graphical methods).

In graphical methods, the accident coordinates form the basis of the data; any changes in road layout
or relocations of kilometre marks are thus also already taken into account. Nonetheless, since the
coordinates are not entered into the system in situ but at the police station, minor deviations are still

possible with coordinate-based mapping systems even when the location is mapped correctly.

Selection of road section
A further analysis criterion is the length of the inspected section or, in the case of an area-based ap-

proach, the size of the inspected area.
Since short sections can, for example, be underrepresented in some analyses, the length of the section

has an impact on the results and thus on the prioritisation. There are numerous options for determin-

ing the sections in the section-based approach: defining the complete road as a section, amalgamating
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urban and open areas on a road, setting section boundaries where a town/open road starts, using
unified section lengths, defining homogeneous sections or basing sections on accident statistics.

The area-based approach (grid or graphical analysis) uses either a fixed grid or a sliding window that
is placed over the area to be analysed in order to identify areas with high accident numbers. A fixed
grid permits a comparison of different analyses and years. Comparisons of different parameters and

years are difficult in the case of sliding windows.

Application of the selection process
After weighing up the advantages and disadvantages of the individual parameters, we chose the fol-

lowing options:

Analysed accident parameters: accident density and accident cost density.
Analysis restricted to open roads.

2 accident analyses — all personal injury accidents and a specific analysis of run-off accidents
(Accident Type Main Group 0 — Accidents with only one participant and Accident Types 22x —
Run-off accidents).

In the case of fatal accidents, we applied the economic accident cost rate for accidents with
serious injuries (instead of the cost rate for fatalities) in order to prevent an excessive weighting

towards fatalities).

We carried out both and area-based analysis and a section-based analysis and then compared the re-

sults. The following parameters were used:

Area-based approach: grid size 10x10 km

Section-based approach: section length at least 3 km (on open roads, see above).

The size of the grid was defined to obtain the desired level of clarity in the results. It was also assumed
that a 10x10 km grid would allow us to be able to consider the roads in each grid cell in an RSI in
one day.

With regard to the minimum length for a section of road, we assumed that an RSI only makes sense
if there is a defined minimum section length. When Directive 2008/96/EC of the European Parlia-
ment and of the Council of 19 November 2008 on road infrastructure safety management* was being
translated into Austrian law, the lawmakers discussed a minimum length of 3 km for Network Safety
Management (NSM) sections but did not ultimately define a minimum length in the Federal Roads
Act (Bundesstrafsengesetz/BStG).

Results of the selection process

The section-based approach using the criteria “accident density” and “accident cost density” is suit-
able for identifying sections of road with conspicuous accident levels. The calculation was carried out
using standard software (Microsoft Excel) and is thus in principle not particularly complicated. Given
the amount of data involved, a database solution would however be more sensible for nationwide

analyses.

4 European Parliament and European Council, 2008.
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A major challenge for the analysis of open rural roads was the partially incorrect data in the accident
database regarding whether the accident had occurred in an urban area or on the open road. In such
cases, further research or knowledge of the area was required to verity if the classification was correct.
This problem prevented us from being able to calculate the results automatically and led to consider-

able additional work.

The area-based analysis is a simple method that quickly delivers clear results. The base data can also
affect the results in this case: only those cells that actually contain roads are used in the calculation,
and the densities are determined by definition via the road length, in our case the lengths of the roads
in a given grid cell. The current status of the data in the GIP system can blur the results, since it does

not yet contain all roads and the level of detail differs from state to state.

A comparison reveals differences in the results for each of the two approaches. This is particularly
evident for the various basic accident populations (“All Accidents” vs. “OG 07): far fewer areas were
identified as conspicuous for the “All Accidents” population in the area-based analysis than in the
section-based analysis; all conspicuous grid cells were, however, included in the conspicuous sections.
But in contrast to the “All Accidents” population, grid cells without conspicuous sections were also
identified for the “OG 0” accident population, i.e. single-vehicle accidents including Type 22x run-off

accidents.

Our study focused on accidents on rural roads. Given the structure of this network of roads, accidents
occur along linear roads, making a section-based approach more expedient. However, the area-based
approach could — with a correspondingly smaller grid — be used in an initial step to identify conspic-
uous accident spots in urban areas relatively quickly and clearly. To test the method in practice, we
therefore opted for the section-based approach to select the sections of road that were to be subjected
to RSIs.

Practical check

After identifying the relevant sections mathematically, we then had to determine whether the results
of RSIs conducted on sections of road identified using this method as conspicuous would differ from
those for sections deemed to be inconspicuous. This would also test the practicability and accuracy of
the selection method.

For this purpose, we established a sample containing a total of nine sections of road. Conspicuous
sections of road were compared with a “Control Group” (sections with low accident rates). The

following three types of road sections were used:

three road sections with a high accident cost density (ACD) in Austria (“top-ranked road sections
in Austria”, see Tabelle 6),

three high ranked sections of road in one state with a high accident cost density (ACD)
(“top-ranked road sections (state)“, see Tabelle 7), and for comparison purposes

three sections with a low accident cost density (ACD) (“sections with a low ACD maximum

value in Austria”, see Tabelle 8).

To ensure that the test groups were well comparable, we applied a number of additional selection

criteria:
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The selection was restricted to sections of the regional B roads network, since these could be

expected to be built to a homogenous standard in all states used in the analysis.

The section had to have a minimum average daily traffic volume (DTV) of 3,000 vehicles, thus
ensuring that it had some relevance from a traffic perspective.

The section had to be at least 4 km and no longer than 8 km in length. This distance was set both
by the typical section lengths identified during the development of the method and to safeguard
comparability by ensuring that the sections did not differ too greatly in length.

The maximum accident cost density (ACDmax) in the tested section was a defining parameter.
This was set at the highest ACD value at the 3-km-mark in the section.

The RSI were carried out on the nine selected sections of road in September and October 2016. As a
rule, the inspection drives were carried out in the daylight hours. A separate RSI report was produced
for each individual section. The total length of the RSI test sections included 30.475 km of conspic-
uous and 17.370 km of inconspicuous sections of road. All sections of road used in the test were lo-
cated on main traffic through routes that were predominantly in good condition and had good level

of infrastructure.

Conclusions

A selection based on the highest recorded accident cost density on the test section of road is a suitable
means of identifying sections of the minor roads network that should be prioritised for RSIs. From
a prioritisation perspective, consideration should also be given to other aspects such as dealing with
high accident concentration sections (HACS) or amalgamating certain sections. This would require

improved base data, above all for the purposes of automating the method.

The ratio of measure density (measures per km) for conspicuous sections to measure density for in-
conspicuous sections was 15:1. The method used thus served to identify sections of road where there

is a high need for measures.

The majority of the proposed measures are local measures on narrowly restricted sections of road,
usually simple police or traffic measures (speed restrictions, traffic signs, road markings, traffic mir-
rors, etc.) that are as a rule inexpensive to implement. A good cost-benefit ratio can therefore be

assumed when it comes to the costs of further measures.

More extensive measures like the adaption of sections of the road or installation of traffic light sys-
tems generally affect sections of the road that can be classed as high accident concentration sections as
defined in RVS 02.02.21. Such sections should be addressed at government level on the basis of § 96
(1) of the Federal Road Traffic Act 1960 (StVO).

Building on the method presented in this report, developing a method to classify the safety of the road
network (NSM — Network Safety Management) would appear to be an expedient measure to further
improve the accident statistics. RSI test drives could then be conducted successively in line with this
prioritisation and measures implemented to improve road safety. The findings of the present study

suggest that RSI test drives are not necessary on sections of road with very low ACDmax values.
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AUFGABENSTELLUNG

Die ,Infrastruktur-Richtlinie” der Europdischen Union schreibt fiir die Transeuropaischen Stral3en-
netze (,TERN“) neben ,Road Safety Audits” (RSA), Unfallhdufungsstellenmanagement und ,Road
Safety Impact Assessments” auch ,Road Safety Inspections” (RSI) vor.

Im Rahmen einer RSI werden, aufbauend auf einer detaillierten Unfallanalyse, Abschnitte des Stra-
RBennetzes von eigens geschulten und zertifizierten Road-Safety-Inspektoren befahren und systema-
tisch untersucht. Die Durchfiihrung der RSI ist in Osterreich durch die RVS 02.02.34 geregelt. Uber
die RSI wird von den jeweiligen Inspektoren ein Bericht erstellt, der Mallnahmenvorschldge zur

Sanierung aller festgestellten Mangel enthalt.

Road Safety Inspections haben sich im hochrangigen Stralennetz als effektiv erwiesen. Im Osterrei-
chischen Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020 wird daher eine Ausweitung auch aut das un-
tergeordnete Netz empfohlen: Das Kapitel 3.15.1 ,Infrastruktursicherheitsmanagement” enthalt ein
umfassendes Mallnahmenpaket zur ,Umsetzung der Infrastruktur-Richtlinie auch auf dem Netz der
Landesstrafden”; darin findet sich die Ma3nahme ,Verstarkte Stralenverkehrssicherheitsinspektionen

auch abseits des hochrangigen Stralennetzes”.?

Aufgrund der umfangreichen Netzldange ist allerdings eine flachendeckende Anwendung von RSI
aus finanziellen Griinden nicht durchfiithrbar. Dartiber hinaus ist es fraglich, ob die flaichendeckende
Anwendung verkehrstechnisch sinnvoll ist. Daher ist es notwendig, Prioritdten zu setzen und die
bestgeeigneten, also ,gefdhrlichsten”, Streckenabschnitte auszuwahlen, auf denen die MalRnahme
RSI den hochsten Wirkungsgrad erzielen konnte.

Im Rahmen der vorliegenden Studie wurde daher eine Grundlage fiir die Auswahl jener Streckenab-
schnitte im untergeordneten Strallennetz geschaffen (Auswahlmodell), auf denen vordringlich RSI
durchgefiihrt werden sollten. Im Fokus der Betrachtung stand dabei das LandesstraRennetz L und B;

Gemeindestralen sowie das hochrangige Stralennetz wurden nicht untersucht.

Der zweite Teil der Studie ist der Erprobung der Praxistauglichkeit des entwickelten theoretischen
Auswahlmodells gewidmet. Es sollte festgestellt werden, ob die Anwendung der RSI auf den Stre-
ckenabschnitten, die das Modell fiir einen vorrangigen RSI-Einsatz empfiehlt, tatsachlich Unterschie-
de in der Zahl und Schwere der festgestellten Mangel gegeniiber jenen Bereichen erkennen ldsst, die

laut dem Modell unauffallig sind, und ob das Auswahlmodell somit treffsicher ist.

5 BMVIT, 2016
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DATENGRUNDLAGEN

2.1 Unfalldaten
Die Unfélle mit Personenschaden (UPS) werden vor Ort von der Exekutive aufgenommen. Die mit
dem jeweiligen Unfall verbundenen Daten (Ortlichkeit, Zeit, Unfalltyp, Umstidnde etc.) werden (seit
2012) in weiterer Folge mittels Unfalldatenmanagements (UDM) der Statistik Austria tibermittelt,
von dieser konnen die Unfalldaten bezogen werden. Vor 2012 erfolgte die Unfallaufnahme vor Ort
mittels Unfallzdhlblatt. Aufgrund der Anderung dieser Methode sind die Werte der Unfalldaten der
Jahre vor 2012 mit jenen der Jahre nach 2012 grof3teils nicht mehr vergleichbar.

Bis 2012 wurden die Unfélle nur mittels Stralenbezeichnung und Kilometrierung verortet. Auch
im UDM werden Strallenbezeichnung und Kilometrierung angegeben, dariiber hinaus werden der
Unfallortlichkeit Geokoordinaten zugeordnet. Es kann dabei allerdings auch abweichende Angaben
der Ortlichkeit geben (Differenz zwischen Strale & Kilometer bzw. den Koordinaten). Das KFV (Ku-
ratorium fiir Verkehrssicherheit) tiberpriift solche Differenzen und korrigiert sie nach Moglichkeit;
auch Informationen aus Detailuntersuchungen, Erkenntnisse aus behordlichen Verhandlungen von

Unfallhdufungsstellen u.dgl. werden dabei berticksichtigt.

In der vorliegenden Studie wurden die o.g. korrigierten Unfalldaten aus den Jahren 2012-2014 ver-

wendet.

2.2 Infrastrukturdaten
StralRengraphen: Das intermodale Verkehrsreferenzsystem, die Graphenintegrations-Plattform Oster-
reich (GIPat), ist derzeit in Entwicklung. Diese Plattform besteht aus mehreren Datenbanken, die
dezentral von den Infrastrukturerhaltern (z.B. Bundesldnder, ASFINAG) gewartet und miteinander
synchronisiert werden. Die Daten werden regelmallig zu einem Osterreichweiten, einheitlichen Gra-

phen zusammengefiihrt. Im GIP-Graphen sind derzeit folgende Daten enthalten bzw. nicht enthalten:

enthalten: nicht enthalten:
StraBenbezeichnung und Bezugspunkte (km) - Verkehrsdaten
Durchschnittliche Fahrbahnbreite und Anzahl der - Neigung

Fahrstreifen — jedoch als Durchschnittswerte, d.h. . Grenze Ortsgebiet — Freiland

z.B. nicht zum Erkennen von , Engstellen” geeignet
Seit Anfang 2016 steht der GIP-Graph fiir Forschungszwecke zur Verfiigung.
Infrastrukturdaten wie Querschnittsbreite, Fahrstreifenanzahl u.dgl. liegen fiir die einzelnen Bun-
desldnder teilweise vor. Angaben iiber Neigungsverhaltnisse und Kurvigkeit der Strecke liegen aber
zumeist nicht vor, diese konnten graphisch mittels Geoinformationssystem, z.B. auf Grundlage des

GIP-Graphen, ermittelt werden.

Weitere Streckendaten, die zumindest teilweise vorliegen: hochstzuldssige Geschwindigkeiten, Be-

ginn/Ende Ortsgebiete, Gewichtsbeschrankungen fiir Fahrzeuge.
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Die Datenstruktur ist landerweise unterschiedlich, ebenso die Verfiigbarkeit sowie die Verarbeitbar-

keit der Daten.

2.3 Verkehrsdaten
Zum Zeitpunkt der Untersuchung stand eine bundesweite Datensammlung aus Verkehrszdahlungen
auf hoherrangigen Strallen (Autobahnen, Schnellstralen und Landesstralen B)® zur Verfiigung. Ver-

kehrszahlen fiir das Netz der Landesstral3en L (L-Netz) lagen allerdings nicht flichendeckend vor.

In den einzelnen Bundeslandern wurden auch im L-Netz Verkehrsdaten erhoben. Diese Daten lagen

aber in unterschiedlichster Form vor, und es wurden dabei auch nicht alle L-Strafden erfasst.

6 BMVIT, 2011
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BESTANDSAUFNAHME ZU
SELEKTIONSMETHODEN

3.1 Bestehende bzw. bereits durchgefiihrte Methoden

3.1.1 ESN - Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von StraBennetzen’
Im Jahr 2003 verdffentlichte die deutsche Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen
(FGSV) ihre ,Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von Stralennetzen” (ESN), auf deren Grund-
lage einige Untersuchungen in Deutschland (und z.T. auch in Frankreich) durchgefithrt wurden.
Kenngrofen fiir die Sicherheitsbewertung sind dabei Unfallrate (UR), Unfallkostenrate (UKR), Un-
falldichte (UD) und Unfallkostendichte (UKD).?

In einem ersten Schritt wird das Unfallgeschehen eines Betrachtungszeitraums untersucht, wobei ein
Zeitraum von drei Jahren als zweckmaRig angesehen wird. In Abhédngigkeit von Unfallkategorie und

Strallenkategorie werden den Unfdllen Unfallkostensdtze zugeordnet (Euro/Unfall).

Die Abschnittsbildung kann gemdfy den ESN auf zwei Arten erfolgen: auf Basis der Netzstruktur
oder auf Basis des Unfallgeschehens. In den ESN wird dabei angemerkt, dass ein Abschnitt, in dem
weniger als drei Unfédlle mit schwerem Personenschaden registriert wurden, mit einem benachbar-
ten Abschnitt zusammengelegt werden sollte, alternativ kann der Beobachtungszeitraum verldangert

werden.

Unter Anleitung der ESN werden Sicherheitspotenziale (SIPO) ermittelt, wobei das Sicherheitspoten-
zial eines Abschnitts als Differenz zwischen den Unfallkosten, die bei richtliniengerechtem Ausbau
zu erwarten waren, und den tatsdchlich vorliegenden Unfallkosten definiert wird. Das Potenzial bei
richtliniengerechtem Straflenausbau ist den ESN zufolge nicht in jedem Fall erreichbar, die Verbes-

serung der Situation kann bei einem Ausbau grof3er oder kleiner als das Sicherheitspotenzial sein.

Die Sicherheitspotenziale fiir die betrachteten Abschnitte werden als Differenz zwischen der ermit-
telten Unfallkostendichte eines Abschnittes und der sogenannten Grundunfallkostendichte (gUKD)
ermittelt. Die Ermittlung der Grundunfallkostendichte erfolgt aus der Grundunfallkostenrate (gUKR)
und der Verkehrsstarke (DTV). In den ESN sind Grundunfallkostenraten fiir Autobahnen, Auf3erorts-

stralen ohne Autobahnen und Verkehrsstralden innerorts angegeben.

3.1.2 EuroRAP - European Road Assessment Programme’
EuroRAP ist ein Konsortium verschiedener europdischer Institutionen, darunter Automobilclubs
(z.B. ADAC und OAMTC), Stralenerhalter und Behorden (z.B. NRA - National Roads Authority/
Irland; Innenministerium Kroatien) und sonstige Institutionen (z.B. Road Safety Institute Panos My-

lonas/Griechenland; Universitat Gdansk/Polen).

7 FGSV —Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V., 2003
8 Siehe Definitionen in Kapitel 3.2.1
9 http://www.eurorap.org
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Im Rahmen des EuroRAP werden Unfallparameter fiir Stralenabschnitte berechnet. Die Abschnitte
weisen dabei typischerweise Langen von rund 20 km auf. Gefdahrliche Abschnitte zeigen Unfallraten
mit zumindest 20 Getdteten oder Schwerverletzten in einem Betrachtungszeitraum von drei Jah-
ren. Kiirzere Strecken (<5 km), Strecken mit geringerem Unfallgeschehen (<7 Unfille) sowie Ab-
schnitte mit geringem Verkehr (DTV <3.000 K{z/24h) werden nicht berticksichtigt, weil die jahrlichen
Schwankungen laut EuroRAP dabei zu hoch sind.*®

Die untersuchten Strecken werden in fiinf Kategorien eingeteilt (high risk/medium-high risk/medi-
um risk/medium-low risk/low risk), jeder Kategorie ist eine Farbe zugeteilt. Die Kategoriengrenzen
dndern sich mit Fortdauer, beispielsweise wurden die Werte, die bis 2010 zugrunde gelegt wurden,
fiir die Dekade 2010-2020 halbiert.

Die Ergebnisse werden in Kartenform dargestellt.

3.1.3 iRAP - International Road Assessment Programme™'
iRAP ist personell mit EuroRAP verbunden, die Methode ist sehr dhnlich. Auch hier werden die un-
tersuchten Strecken in Sicherheitskategorien eingeteilt.

3.1.4 Network Safety Management (NSM) der ASFINAG
Bei der Entwicklung des Network Safety Managements der ASFINAG wurde das ASFINAG-Netz in
moglichst homogene Abschnitte unterteilt. Kriterien bei der Abschnittsbildung waren:

Knoten (Kreuzung zweier Autobahnen oder SchnellstraBen) bilden Abschnittsgrenze
Mindestlange 3 km

Durchschnittlicher taglicher Verkehr pro Fahrstreifen und Fahrtrichtung
Schwerverkehrsanteil

Mittlere Langsneigungen

Kurvigkeit der Strecke

Methodisch wurde festgelegt, dass jeweils das Unfallgeschehen von drei Jahren zugrunde gelegt wird,
es werden alle Verungliickten (Getotete/Schwerverletzte/Leichtverletzte) innerhalb dieses Zeitraums
berticksichtigt, und es werden auch Baustellenunfille miteinbezogen. Als mallgebender Unfallpara-
meter wurde die Unfallkostenrate (UKR)!? festgelegt. Bei der graphischen Darstellung der Unfallkos-
tenrate der einzelnen Abschnitte zeigte sich, dass ab einem UKR-Wert von etwa 0,05 ein markanter
Anstieg der UKR-Werte zu verzeichnen war. Diese auffdlligen Werte, die etwa 7% der untersuchten
Abschnitte betrafen, wiesen ein entsprechend hohes Potenzial fiir eine Reduktion der Unfallkosten

auf.

3.1.5 Unfallratenberechnungen, Unfalldichtenberechnungen
Fiir die Landerstrallennetze einzelner Bundeslander wurden von der KFV Sicherheit-Service GmbH
in der Vergangenheit Berechnungen der Unfallraten und Unfalldichten durchgefiihrt; meistens be-
schrankten sich diese Auswertungen auf das Netz der Landesstrallen B (LB-Netz). Bei einer Untersu-
chung fiir das Land Steiermark wurden 2015 auch die Werte der L-Strallen ermittelt. Abschnittsgren-
zen waren dabei jeweils die Ortsgrenzen (Wechsel Ortsgebiet/Freiland).

10 http://www.eurorap.org/protocols/risk-mapping/
11 http://www.irap.net
12 Siehe Definition in Kapitel 3.2.1
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Bundesweit wurden fiir die Jahre 2000/2001 Unfallraten und Unfalldichten fiir Autobahnen, Schnell-
stralen und LB-Stralen berechnet."”” Bei den LB-Stralen wurde dabei zwischen Ortsgebieten und

Freilandbereichen unterschieden. Wien wurde von der Berechnung ausgenommen.

Im ASFINAG-Netz werden von der KFV Sicherheit-Service GmbH jdhrlich die Unfallparameter der
einzelnen Abschnitte gemdll Abschnittsverzeichnis der ASFINAG berechnet. Abschnittsgrenzen bil-
den dabei tiberwiegend die jeweiligen Anschlussstellen bzw. Knoten, in Einzelfdllen auch Bundeslan-

dergrenzen.

3.2 Optionen fiir Selektionsmethoden
Zur Autfindung unfalltrachtiger Strecken konnen unterschiedliche Methoden herangezogen werden.
Dabei gilt es verschiedene Aspekte zu berticksichtigen, die zumindest teilweise auch Interdependen-

zen aufweisen. Relevante Kriterien sind u.a.:

Wahl des Parameters, nach dem priorisiert werden soll
Betrachtung der Einzelstrecken oder flaichenhafte Betrachtung

Abschnittsbildung

w
N
iy

.1 Wahl des Parameters zur Priorisierung

Grundsatzliche Betrachtungen betreffend die Wahl des Parameters zur Priorisierung zu untersuchen-
der Strecken wurden bereits im Handbuch zur Durchfiihrung von RSI** angefiihrt. Eine systematische
Reihung ist nach der Verkehrsstirke bzw. nach unterschiedlichen Unfallparametern sowie nach Re-

duktionspotenzialen (implizit damit ebenfalls nach Unfallparametern) moglich.

Reihung nach Verkehrsstarke

Vorteile: - Viele Verkehrsteilnehmer sind davon betroffen.

Nachteile: - Unfalltrachtige Strecken werden moglicherweise nicht behandelt.

Reihung nach Unfalldichte
Die Unfalldichte (UD) bezieht sich auf die Streckenlinge, sie gibt die jihrliche Anzahl der Unfille mit Personen-

schaden pro Streckenkilometer an.

UPS
D= Formel 1
L=t

L = Liange in km

t = jeweiliger Betrachtungszeitraum

Vorteile: - Unfalltrachtige Strecken werden beriicksichtigt.

Nachteile: - Relativ groRer Einfluss der Abschnittsldange; kiirzere Strecken sind
moglicherweise liberreprasentiert.

Die Unfallschwere wird dabei nicht berticksichtigt.

13 KV — Kuratorium fir Verkehrssicherheit, 2002
14 Nast Consulting ZT GmbH, KFV Sicherheit-Service GmbH, 2014
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Reihung nach Unfallrate

Die Unfallrate (UR), auch relative Unfallzahl genannt, bezieht auch die Verkehrsleistung mit ein. Sie gibt die
jahrliche Anzahl der Unfiille mit Personenschaden, bezogen auf die Streckenlinge und die Fahrleistung (JDTV —
jahrlich durchschnittlicher tdglicher Verkehr), an.

UPS = 10°
= Formel 2

JDTV « L =t
JDTV = jahrlich durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
L = Lange in km
t = jeweiliger Betrachtungszeitraum

Vorteile: - Unfalltrachtige Strecken werden berticksichtigt.
Nachteile: - Einfluss der Verkehrsstarke: Strecken mit wenig Verkehr sind

moglicherweise iiberreprasentiert, wahrend Strecken mit vielen Unfillen
und hoher Verkehrsstarke nicht aufscheinen.

Die Unfallschwere wird nicht berticksichtigt.

Reihung nach Unfallkostendichte bzw. Unfallkostenrate
Die Unfallkostendichte (UKD) und die Unfallkostenrate (UKR) ersetzen gegeniiber der UD und der UR die Un-
fallzahl durch die volkswirtschaftlichen Unfallkosten und beziehen damit die Unfallschwere mit ein.

K
UKD = Formel 3
L+t
K = Unfallkosten
L = Lange in km
t = jeweiliger Betrachtungszeitraum
K=*10°
UKR= ——— Formel 4
JDTV = L =t
K = Unfallkosten
JDTV = jahrlich durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
L = Lange in km
t = jeweiliger Betrachtungszeitraum
Vorteile: - Die Unfallschwere wird durch die Beriicksichtigung der Unfallkosten in

die Betrachtung miteinbezogen.

Nachteile: - Relativ groRer Einfluss der Abschnittsldange; kiirzere Strecken sind

moglicherweise tiberreprasentiert.

Einfluss der Verkehrsstirke: Strecken mit wenig Verkehr sind
moglicherweise tiberreprasentiert, wahrend Strecken mit vielen Unfillen

und hoher Verkehrsstarke nicht aufscheinen.
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Reihung nach Verbesserungspotenzial

Eine Reihung nach dem Verbesserungspotenzial stellt letztendlich keinen wesentlichen Unterschied
zu den o.g. Reihungen nach unterschiedlichen Unfallparametern dar. Durch die Wahl oder Festle-
gung einer Vergleichsgrofle (z.B. der Grundunfallkostendichte gem. ESN'’) wird ein gewiinschtes
Sicherheitsniveau bzw. Zielniveau definiert. Das Potenzial ist die Differenz zwischen Vergleichsgrof3e
und tatsachlicher Grof3e. Bei einer Zielgrofie von null Unféllen besteht de facto kein Unterschied zu
den anderen Methoden.

Anmerkung Unfalldichte vs. Unfallrate

Der grundsatzliche Unterschied liegt in der Relativierung nach Verkehrsstarke. Strecken mit hohen
Unfalldichten weisen eine hohe Anzahl an Unfillen gemessen an der Lange auf — eine Reihung nach
diesem Kriterium zielt vor allem auf eine Reduktion der Absolutzahlen ab. Die Unfallrate entspricht
einer Wahrscheinlichkeitsbetrachtung dariiber, wie hoch das Unfallrisiko fiir Verkehrsteilnehmer auf
der betreffenden Strecke ist. Werden diese Strecken vorrangig behandelt, so soll die Wahrscheinlich-
keit eines Unfallereignisses reduziert werden.

Dementsprechend zielt eine Reihung nach Unfallkostendichte auf eine Reduktion schwerer Unfall-
folgen ab; eine Reihung nach Unfallkostenrate ist dagegen eine Risikobetrachtung, da hier sowohl
Unfallwahrscheinlichkeit als auch Unfallschwere berticksichtigt werden. Alle Methoden stiitzen sich
dabei auf historische Unfalldaten und gegebenenfalls Verkehrsdaten.

Zur Berechnung von Unfallraten, Unfallkostenraten u.dgl. sind Verkehrszahlen fiir die einzelnen Ab-
schnitte erforderlich. Es liegen viele Verkehrsstarken fiir das LB-Netz vor, allerdings nicht fiir das
gesamte Netz. Vor allem fiir die weniger befahrenen Strallen liegen oft keine Werte vor. Bei einer

Betrachtung des Gesamtnetzes missten hier Annahmen getroffen werden.

Je nach gewdhltem verkehrstechnischem Parameter erhdlt man unterschiedliche Priorisierungen, da
die Eingangswerte jeweils unterschiedlich sind. Erfahrungsgemafd korrelieren die Ergebnisse unter-
schiedlicher Parameter nur in eingeschranktem Umfang. Als Beispiel werden in der folgenden Ta-
belle die Korrelationen der Ergebnistabellen verschiedener Parameter bei der NSM-Auswertung des
ASFINAG-Netzes angegeben (siche Tabelle 1). Dabei wurden Bereiche des ASFINAG-Netzes nach
definierten Kriterien zu homogenen Streckenabschnitten zusammengefasst und fiir diese Abschnitte

Unfallparameter berechnet.'®

o w1 W w
UKR

0,61127 1,00000 0,36062

Tabelle 1: Korrelationen verschiedener verkehrstechnischer Parameter, NSM-Auswertung ASFINAG-Netz; Quelle: KFV Sicherheit-Service GmbH (2011). Network
Safety Management am Asfinag-Netz. Wien. Zugrunde liegende Unfalldaten: 01.01.2007-31.12.2009

15 Siehe Kapitel 3.1.1
16 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2011
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3.2.2 Betrachtung von Einzelstrecken (rechnerische Methoden) vs. flichenhafte Betrachtung (graphische Methoden)
Beim Vergleich von Strallenziigen in einem Streckennetz wurden bislang die einzelnen Strecken ei-
ner Unfallbetrachtung unterzogen. Dabei wurden fiir die Gesamtstrecke oder fiir Teilbereiche meist
Unfallparameter berechnet, und es wurde auf diese Weise ein Vergleich gezogen, der auch fiir eine

Priorisierung herangezogen werden konnte (rechnerische Methoden).

Diese Vorgangsweise ergab sich fast zwangsldufig, da die aufgenommenen Unfille iiber die Straf3en-
bezeichnung und die Kilometrierung verortet wurden. Mit der Anderung der Unfalldatenaufnahme,
bei der den Unfillen nunmehr auch Geokoordinaten zugeordnet werden, sind auch andere Auswer-
teverfahren maoglich (graphische Methoden). Es ist dadurch auch eine einfachere Beriicksichtigung
von Unféllen im Ortsgebiet moglich, da die Verortung dieser Unfélle bislang aufwendiger und lokal

unterschiedlich war.

Im Rahmen aller Betrachtungs- und Vorgangsweisen (rechnerische bzw. graphische Methoden) stellt
jedenfalls die Unfalldatenbank eine wesentliche Grundlage fiir die Auswertungen dar.
Jede Methode hat ihre Grenzen und weist Vor- und Nachteile auf. Im Folgenden wird tiberblicksma-

Big versucht, wichtige Gesichtspunkte der Auswertung darzustellen.

Anderungen im Streckenverlauf oder Umkilometrierungen

Die Grundlage der Referenzierung bei rechnerischen Methoden stellt in der Regel die Kombinati-
on von StraBenbezeichnung und Kilometerangabe dar. Bei Anderungen im Streckenverlauf oder
Umkilometrierungen kann es dadurch zu Problemen kommen, da beispielsweise Unfélle einer fal-
schen Ortlichkeit zugeordnet werden konnten. Informationen tiber derartige Anderungen miissten
demnach laufend eingearbeitet werden; mit der Voraussetzung, dass diese Informationen tiberhaupt

vorliegen.

Bei graphischen Methoden stellen die Koordinaten der Unfélle die Grundlage dar; Anderungen im
Streckenverlauf oder Umkilometrierungen werden dadurch bereits berticksichtigt. Bei allen koordi-
nativen Zuordnungen ist jedoch zu beachten, dass es auch bei korrekter Zuordnung zu leichten ort-
lichen Abweichungen kommen kann, da die Koordinaten zurzeit nicht vor Ort, sondern erst bei der

Unfallerfassung in der Polizeidienststelle ermittelt werden.

Beriicksichtigung nicht kilometrierter StralRen

Liegt ein Wert der Kombination Straflenbezeichnung und Kilometerangabe nicht vor, so war bislang
eine Bertlicksichtigung in Unfallauswertungen nicht oder nur eingeschrankt moglich. In Gemeinde-
gebieten wurden (und werden) den Unfdllen zumeist der betreffende StraBenname und die néchst-
gelegene Hausnummer zugeordnet. Auch eine Zuordnung von Codes fiir die Ortlichkeit war und ist
moglich. Dadurch war eine Lokalisierung moglich, wobei sich die Zuordnungen lokal unterschieden

und somit Vergleiche auf ,héherer Ebene” kaum mdéglich waren.

Durch die Erfassung der Unfallkoordinaten sind nunmehr auch Auswertungen im nicht kilomet-
rierten Netz moglich. In der gegenstdndlichen Studie werden nur Landesstral3en B und L betrachtet,
daher ist dieser Gesichtspunkt hier nicht relevant. Bei einer allfdlligen Ausweitung der Methode ist

dies aber zu berticksichtigen.
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Beriicksichtigung von Fahrleistungen

Eine Bertiicksichtigung von Fahrleistungen ist bei beiden Methoden grundsatzlich moglich. Proble-
matisch ist hier in erster Linie die Datenbeschaffung, beispielsweise sind Verkehrswerte derzeit im
System des GIP-Graphen noch nicht inkludiert. Fiir viele StrafSen im niederrangigen Netz (oder auch

Gemeindestrallennetz) gibt es liberdies keine Zdahlwerte.

Beriicksichtigung sonstiger Daten (Infrastrukturdaten)

Eine Beriicksichtigung sonstiger Daten (Grenze Freiland/Ortsgebiet, Neigungsverhdltnisse, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, Fahrstreifenanzahl, Fahrbahnbreite u.dgl.) ist bei beiden Methoden
grundsatzlich moglich, auch hier kommt es vor allem auf die Verfiigbarkeit und Verarbeitbarkeit der

Grundlagendaten an.

Eine Ausnahme stellt hier die Kurvigkeit dar. Diese kann im GIS aus dem Strallengraphen ermittelt

werden.

Zuordnung der Unfédlle zu Strecke und Kilometer
Rechnerische Methoden gehen in der Regel von StraRenbezeichnung und Kilometerangabe aus, eine

Zuordnung ist somit gegeben (bzw. muss von vornherein gegeben sein).

Bei graphischen Methoden miisste die Unfallzuordnung zu einer Strecke und einer bestimmten Kilo-

meterangabe tiber eine lineare Referenzierung, d.h. iiber einen Stralengraphen erfolgen.

Reihung nach Kategorien
Eine Reihung nach definierten Kategorien (Betrachtung von L-Stralen, einzelnen Unfalltypengrup-
pen, Unfdllen mit Getoteten u.dgl.) ist bei beiden Methoden grundsatzlich moglich.

Ermittlung von Durchschnittswerten
Die Ermittlung von Durchschnittswerten (z.B. mittlere Unfalldichte iiber einen Bereich oder eine

Strecke) ist bei beiden Methoden grundsatzlich moglich.

Vergleich von Kategorien, Sortiermoglichkeiten

Ein Vergleich von Kategorien untereinander (z.B. Vergleich von Unfalldichten von Landesstralen B
mit jenen von Landesstrallen L) oder auch verschiedener Kategorien (z.B. Vergleich von Unfalldich-
ten und Unfallkostendichten bei definierten Abschnitten) ist bei rechnerischen Methoden einfach

moglich.
Bei graphischen Methoden ist ein Vergleich nur in einem weiteren Schritt moglich. Es miissten zu-
ndchst die Werte der Kategorien ermittelt werden und die Ergebnisse in Listenform exportiert wer-

den. Der Vergleich miisste dann wie bei den rechnerischen Methoden erfolgen.

Fiir Sortiermoglichkeiten gilt obiges jeweils sinngemal3.
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Nachvollziehbarkeit der Unfallzahlenentwicklung

Bei periodischen Auswertungen ist die Entwicklung des Unfallgeschehens ein interessanter Gesichts-
punkt. Inwieweit die Unfallzahlenentwicklung beurteilt werden kann, ist sowohl bei rechnerischen
als auch bei graphischen Methoden von der gewdhlten Vorgangsweise abhangig. Wird beispielsweise
das Unfallgeschehen als Grundlage fiir eine Abschnittsbildung herangezogen, so wird ein Vergleich
bei beiden Methoden nicht von vornherein einfach moglich sein. Bei fix gewahlten Abschnittsberei-

chen kann man die Entwicklung tiber die Jahre mit beiden Methoden betrachten.

Standardisierbarkeit

Sowohl rechnerische als auch graphische Methoden sind bis zu einem gewissen Grad standardisier-
bar. In beiden Fallen sind jedoch zumeist Nacharbeiten hinsichtlich Datenkorrektheit und Plausibilitat
erforderlich.

Anschaulichkeit der Ergebnisse

Bine Anschaulichkeit der Ergebnisse ist vor allem in puncto Uberzeugungsarbeit sowie fiir Entschei-
dungstrager relevant. Graphische Verfahren liefern unmittelbar anschauliche Ergebnisse in Karten-
form. Zur besseren Anschaulichkeit der Ergebnisse in Listenform aufgrund von Berechnungen miiss-

ten erst eigens Karten erstellt werden.

3.2.3 Abschnittshildung
Ein weiteres Auswertekriterium ist die Liange des betrachteten Abschnittes bzw. bei flichenhafter
Betrachtung die GroRe der betrachteten Flache. Wie bereits in Kapitel 3.2.1 angemerkt, hat die Ab-
schnittslange auch einen Einfluss auf die Ergebnisse und somit auf die Priorisierung, da beispielsweise

kurze Abschnitte bei manchen Auswertungen tiberreprasentiert sind.

Im Folgenden werden Moglichkeiten der Abschnittsbildung aufgezeigt, mit Vor- und Nachteilen der

einzelnen Herangehensweisen.

Ganze Strecke als Abschnitt definieren

Die einfachste Methode ist, eine gesamte Strecke als einen Abschnitt zu definieren.

Vorteile: - einfach, schnell, tibersichtlich

Nachteile: - Vergleich von Strecken nur bedingt moglich
(kiirzeste Strecken <1 km, langste Strecken >100 km)

Es erfolgt eine Mittelwertbildung iiber alle Bereiche — Freiland,
Ortsgebiet, problematische und unproblematische Abschnitte. Das ist
wenig aussagekraftig, problematische Bereiche werden moglicherweise

nicht erkannt.

Zusammenfassung von Ortsgebieten und Freilandbereichen einer Strecke

Vorteile: - iibersichtlich

Vergleich von Ortsgebieten und Freilandbereichen im Uberblick moglich,
Durchschnittswerte fiir Ortsgebiete und Freilandbereiche ermittelbar

Nachteile: - Es erfolgt eine Mittelwertbildung tiber alle Freiland- und
Ortsgebietsbereiche, problematische und unproblematische Abschnitte.
Auch hier werden problematische Bereiche moglicherweise nicht
erkannt.

43 | RSl im untergeordneten StraBennetz



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Abschnittsgrenze jeweils bei Grenze Ortsgebiet/Freiland

Vorteile: - Problematische Bereiche werden wahrscheinlich erkannt.
hoher Detaillierungsgrad
Nachteile: - uniibersichtlich, da sehr viele Abschnitte
Problem mit kurzen Abschnittslangen

Im Jahr 2015 wurden fiir das Land Steiermark Unfallraten und Unfalldichten fiir das L- und LB-Netz
ermittelt.'”” Abschnittsgrenzen waren dabei jeweils die Grenzen zwischen Ortsgebieten und Freiland-
bereichen. Mit dieser Methode wurden rund 1.300 Abschnitte definiert, wobei etwa ein Drittel der
Abschnitte eine Liange von unter 1 km aufwies. Diese Abschnitte hatten allerdings einen Langenanteil
von nur rund 5% am Gesamtnetz; rund 10% aller Unfdlle mit Personenschaden ereigneten sich auf
Abschnitten <1 km Lédnge (siehe Tabelle 2 und Abbildung 1).

Freiland- Anzahl Summe UPS Anteil an
m
bereiche Abschnitte (2011-2013) Abschnitten

Anteil am Netz Anteil an UPS

Tabelle 2: Lingen der Freilandbereiche zwischen Ortsgebieten in der Steiermark mit Anteil am untersuchten steirischen StralSennetz und Anteil an Unfallen mit
Personenschaden (2011-2013); Quelle: KFV Sicherheit-Service GmbH (2015). Steiermark B- und L-Netz 2011/2012/2013; Unfallraten — Unfalldichten. Graz.

Abbildung 1: Abschnittslidngen der Freilandbereiche zwischen Ortsgebieten in der Steiermark;
Quelle: KFV Sicherheit-Service GmbH (2015). Steiermark B- und L-Netz 2011/2012/2013; Unfallraten — Unfalldichten. Graz.

17 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2015
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Festlegung einheitlicher Abschnittslingen

Bei der Festlegung einheitlicher Abschnittslangen wird ein Fenster mit einer fixen Lange definiert.
Dieses Fenster kann gleitend tiber die Strecke gefiihrt werden, und das jeweilige Unfallgeschehen
kann damit analytisch betrachtet werden, oder es werden aufeinanderfolgende Fenster betrachtet. Es
kann auch zwischen Freilandbereichen und Ortsgebieten unterschieden werden oder iiber die Berei-
che hinweg ausgewertet werden.

Vorteile: - gute Vergleichbarkeit durch fixe Abschnittslange

Nachteile: - Definition der Abschnittslange evtl. problematisch

Definition homogener Abschnitte
Zur Definition verkehrstechnisch homogener Abschnitte konnen verschiedene Kriterien herangezo-
gen werden: Anzahl der Fahrstreifen, Verkehrsstarke, Schwerverkehrsanteil, Trassierung (Neigung,

Kurvigkeit) usw.

Vorteile: - verkehrstechnisch sinnvollste Variante

hoher Detaillierungsgrad

Nachteile: - umfangreiche Datengrundlagen erforderlich

komplexer Vorgang der Abschnittsdefinition

Festlegung der Streckenabschnitte durch Unfallgeschehen

Vorteile: - wenige Datengrundlagen erforderlich

Nachteile: - unterschiedliche Abschnitte in unterschiedlichen Jahren - Vergleich der

Abschnitte tiber Jahre hinweg nicht oder nur eingeschrankt moglich

Flichenhafte Betrachtung

Bei einer flachenhaften Betrachtung kommen grundsatzlich zwei Moglichkeiten in Betracht: Entwe-
der wird ein fixer Raster zugrunde gelegt, oder es wird ein gleitendes Fenster iiber den Betrachtungs-
bereich gelegt, um so Gebiete mit hohen Unfallzahlen zu ermitteln. Bei einem fixen Raster ist eine
Vergleichbarkeit tiber verschiedene Auswertungen und Jahre hinweg moglich, bei einem gleitenden

Fenster sind Vergleiche unterschiedlicher Parameter und Jahre hingegen nur schwer moglich.
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AUSWAHL UND DEFINITION DER
SELEKTIONSMETHODEN

4.1 Festlegung der Methode

o

Nach eingehender Priifung der in Kapitel 3.2 angefiihrten Gesichtspunkte wurden folgende methodi-
sche Festlegungen fiir die gegenstandliche Studie getroffen:

Betrachtete Unfallparameter:
Unfalldichte und

Unfallkostendichte

Es wurden lediglich die Freilandbereiche ausgewertet.
In einem ersten Schritt wurden alle Unfalle im Freiland beriicksichtigt.

In einem zweiten Schritt wurden speziell Abkommensunfalle, d.h. Unfalltypenobergruppe 0
(OG 0 - Unfdlle mit nur einem Beteiligten) und Unfille der Unfalltypen 22x (Abkommen von
der Fahrbahn), betrachtet. Die Zusammenfassung der Unfille der Unfalltypenobergruppe 0
sowie der Unfalltypen 22x erfolgte aufgrund der Merkmalsliste zur Einstufung gleichartiger Un-
falle in der RVS 02.02.21.'8

Es wurde sowohl eine Streckenbetrachtung als auch eine flichenhafte Betrachtung durchgefiihrt.
Streckenbetrachtung: Streckenliange mindestens 3 km (im Freiland, s.o.)

Bei der Mindeststreckenldnge wurde angenommen, dass eine RSI erst ab einer gewissen Mindestlan-
ge des zu untersuchenden Bereiches sinnvoll ist.!” Die Mindestlinge wurde daher auf 3 km festge-

setzt.

Flachenhafte Betrachtung: Rastergrof3e 10x10 km

Die Rastergrof3e bei der flichenhaften Betrachtung sowie die Mindeststreckenldnge wurden wie oben
angegeben festgelegt. Entscheidungsgrundlage war bei der flichenhaften Betrachtung einerseits die
gewiinschte Anschaulichkeit der Ergebnisse, andererseits die Annahme, dass bei einem Raster von
10x10 km die in der jeweiligen Rasterzelle vorkommenden Stralenziige im Rahmen einer RSI an

einem Tag betrachtet werden konnen.

Bei Unfdllen mit Getoteten wurden die volkswirtschaftlichen Unfallfolgekosten von Unféllen mit
Schwerverletzten (Berechnung der Kosten getoteter Personen mit dem Unfallfolgekostensatz von

Schwerverletzten) kalkuliert, um eine iberméfige Gewichtung in Richtung Getoteter zu verhindern.

FSV - Osterreichische Forschungsgesellschaft StraBe-Schiene-Verkehr, 2014

Im Zuge der Umsetzung der Richtlinie 2008/96/EG des Europdischen Parlaments und des Europdischen Rates vom 19. November 2008 iiber ein Sicherheitsmanagement fiir die StraBenverkehrsinfrastruktur
(Europaisches Parlament und Europaischer Rat, 2008) in nationales dsterreichisches Recht wurde eine Mindestlange von 3 km fiir NSM-Abschnitte diskutiert, gelangte letztendlich allerdings nicht in das
BundesstraBengesetz BStG. Beim bereits angefiihrten NSM auf ASFINAG-Strecken (KFV Sicherheit-Service GmbH, 2011) wurde eine Mindestlange von 3 km jedoch ebenfalls a priori als Langenkriterium fiir
die Zusammenfassung homogener Streckenabschnitte festgelegt.
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4.2 Vorgangsweise bei der Streckenbetrachtung
Um eine Grundlage fiir die Priorisierung potenzieller RSI-Bereiche im LB-Netz zu schaffen, wurden
die unfallauffalligsten Freilandbereiche ermittelt — einerseits auf dsterreichischer Ebene, andererseits
auf Ebene der einzelnen Bundesldnder. Wien wurde im Rahmen der Auswertungen nicht bertick-

sichtigt.

Es wurden zwei Grundgesamtheiten hinsichtlich des Unfallgeschehens betrachtet:
alle Unfélle im Freiland (UPS)

eingeschrankt auf die Unfélle der Obergruppe 0 und Merkmalsgruppe 22x (OG 0) im Freiland

Dazu wurden folgende Berechnungsschritte jeweils in gleicher Weise durchgefiihrt:

1. Fiir jeden UPS im Freiland wurde auch das Unfallgeschehen des ihn umgebenden Streckenbe-
reichs (3 km langer Auswertungsbereich beidseits des UPS — 1,5 km in sowie gegen Kilomet-
rierungsrichtung) ermittelt. Die Anzahl der Unfélle in diesem Bereich, inklusive der Anzahl der
jeweils dabei Verungliickten, wurde in der Folge dem jeweiligen Unfall zugeordnet. Bei der
Definition des Auswertungsbereichs war es vorerst unwesentlich, ob der Bereich Ortsgebiete
bzw. Ortsgebietsunfille beinhaltete oder nicht. Ein UPS genau an der Ortsgebietsgrenze konnte
demnach 1,5 km Freilandbereich umfassen und 1,5 km Ortsgebiet. Die Zuordnung Ortsgebiets-
bzw. Freilandunfall basierte rein auf den Angaben in der Unfalldatenbank.

2. Berechnung der Unfalldichte (UD) und Unfallkostendichte unter Beriicksichtigung menschlichen
Leids (UKD) fiir die 3 km langen Bereiche, wobei fiir Getotete und Schwerverletzte jeweils die
Unfallfolgekosten fiir Schwerverletzte angesetzt wurden.

3. In der Folge wurden die hochsten 5% der ermittelten Unfalldichtewerte bzw. Unfallkostendich-

tewerte einer naheren Betrachtung unterzogen:

Hochste 5% der Unfille im Freiland nach ihrer Unfalldichte 6sterreichweit sowie je Bundes-
land

Hochste 5% der Unfalle im Freiland nach ihrer Unfallkostendichte osterreichweit sowie je
Bundesland

Bereiche, die im Sinne der beiden vorangehenden Kriterien auffallig waren, osterreichweit
sowie je Bundesland

4. In vielen Fillen lagen die auffilligen Bereiche nach den o.g. Kriterien unmittelbar hintereinan-
der bzw. iiberlappten sich. Diese Bereiche wurden zusammengefasst.

5. Innerhalb der zusammengefassten Bereiche wurde die Anzahl der Unfalle ermittelt. Dabei wurde
unterschieden zwischen der Anzahl der Unfélle im Freiland (UPSf) und der Anzahl der Unfalle
im Ortsgebiet (UPSo).

6. Uberpriifung der Bereiche, in denen nur wenige UPSo lagen, anhand von Orthofotos oder ande-
ren vorliegenden Informationen, ob in der Unfalldatenbank aufgrund der Angaben der Exekuti-
ve eventuell eine Fehlzuordnung zur Kategorie Ortsgebiet vorlag.

7. Ausscheiden der Bereiche mit Ortsgebieten und Erstellen der Auswahllisten.
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Weitere mogliche Bearbeitungsschritte:

Vergleichende Betrachtung der nach dem Kriterium ,OG 0/Typ 22x“ ausgewahlten Bereiche und
der nach dem Kriterium ,alle UPS“ ermittelten Bereiche.

Maogliche oder sinnvolle Ausweitung der zu betrachtenden Bereiche — beispielsweise konnte
ein Abschnitt zwischen zwei Ortsgebieten insgesamt 4,5 km lang sein, der ,auffédllige Bereich”
jedoch rein rechnerisch mit 4 km Lange ermittelt worden sein. In diesem Fall ware es natiirlich

sinnvoll, die gesamte Streckenldnge einer RSI zu unterziehen.

Ermittlung weiterer auswahlrelevanter Faktoren zur Priorisierung (z.B. Motorradstrecken, kiirz-

lich durchgefiihrte Sanierungen, zukiinftige Planungen, gednderte Kompetenzen, ...)

Fiir einzelne Bundesldnder wurden die angefiihrten weiteren moglichen Bearbeitungsschritte im
Rahmen dieser Studie teilweise durchgefiihrt (z.B. NO: mogliche oder sinnvolle Ausweitung der zu

betrachtenden Bereiche, Kennzeichnung von Motorradstrecken).

4.3 Evaluierung der Datenauswertungsmethode
Die durchgefiihrte Methode ist grundsatzlich geeignet, unfallauftdllige Bereiche unter Zugrundele-
gung der Kriterien Unfalldichte und Unfallkostendichte zu ermitteln. Die Berechnung wurde mittels
Standardsoftware (Microsoft Excel) durchgefiihrt und ist damit prinzipiell unkompliziert durchfiihr-
bar. Fiir bundesweite Betrachtungen ware aufgrund der Datenmenge jedoch eine Datenbanklosung
sinnvoller. Vor allem dann, wenn mehr als drei Jahre als Betrachtungszeitraum gewahlt oder weitere
Daten verarbeitet werden sollen (z.B. Verkehrsstarke fiir Berechnung der Unfallrate), wird Microsoft

Excel aufgrund der Datenmenge an seine Grenzen stof3en.

Eine wesentliche Schwierigkeit bei der Auswertung der Freilandbereiche war die jeweilige Angabe
in der Unfalldatenbank, ob es sich um einen Unfall im Freiland oder im Ortsgebiet handelte. Diese
Zuordnung wird von der Exekutive bei der Eingabe der Unfalldaten in das Unfalldatenmanagement
(UDM) vorgenommen. Es gab viele Falle, bei denen in kilometerlangen Bereichen mit ausschlieBlich
Freilandunfallen plotzlich ein oder zwei Unfélle im Ortsgebiet auftraten (oder umgekehrt, einzelne
Freilandunfalle inmitten von Ortsgebietsunfadllen). In diesen Féllen war weitere Recherchearbeit oder
Ortskenntnis erforderlich, um zu tiberpriifen, ob die Zuordnung korrekt war. Dies wiederum verhin-
derte eine automatische rechnerische Auswertung und fiihrte zu einem erheblichen Mehraufwand.
Auch rechnerisch konnen dadurch bei der Betrachtung der hochsten 5% der Werte eines gewdhlten
Kriteriums Unschdrfen entstehen. So lagen vor allem bei der Unfallkostendichte hohe Werte in der
Kategorie ,Unfdlle im Freiland” vor, bei denen es sich in Wirklichkeit aber um Ortsgebietsunfalle
handelte.

Das Vorhandensein entsprechender Bereichsgrenzen Ortsgebiet/Freiland auf Datenbankbasis wiirde
dieses Problem beseitigen, denn in diesem Fall wéiren die Zuordnungen der Exekutive kein entschei-
dender Faktor mehr. Derartige Daten lagen allerdings nicht bundesweit, sondern nur fiir einzelne
Bundeslander vor, weswegen die o.a. Methode durchgefiihrt wurde. Waren diese Informationen

bundesweit vorhanden, konnte die Methode stark vereinfacht werden.
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4.4 Vorgangsweise bei der Flachenbetrachtung
Analog zur Streckenbetrachtung wurden bei der Flachenbetrachtung den Auswertungen die in der
Unfalldatenbank erfassten Unfille im Freiland zugrunde gelegt, mit den Varianten ,alle UPS“ und
,Obergruppe 0 und Unfalltyp 22x“.

Als Flachenraster wurde der 10x10 km-Raster in Vektorform der Statistik Austria verwendet.?* Das
Bundesgebiet wurde dadurch in 967 Rasterzellen unterteilt. Fiir das Straennetz wurde der GIP-

Graph mit Stand Februar 2016 verwendet.

In ArcGIS wurden mit diesen Grundlagen folgende Schritte durchgefiihrt:

1. Es wurden jene Zellen ermittelt, die einen Stralenzug aufwiesen.

2. Die Langen der StralRenziige in jeder Rasterzelle wurden berechnet.

3. Laden der Unfalldaten, Verschneiden der Unfalldaten mit den Rasterzellen.
4

. Beim gewahlten Auswahlkriterium (UD): Berechnung der Werte pro Rasterflache (also Unfille
mit Personenschaden sowie Liange der StraRenziige) und graphische Darstellung der auffilligen
Rasterzellen (die hochsten 10% der Zellen nach ihrem jeweiligen Dichtewert (UPS/Summe der
StraBen-km)).

4.5 Diskussion der durchgefiihrten Methode der Flachenbetrachtung
Es handelt sich um eine einfache Methode, die schnell zu anschaulichen Ergebnissen fiihrt. Auch hier
konnen die Datengrundlagen die Ergebnisse beeinflussen: Es werden in der Berechnung nur jene
Zellen berticksichtigt, die Strallen enthalten bzw. erfolgt die Ermittlung der Dichten definitionsgemal3
tiber die Strallenldnge, in diesem Fall die Straenldngen in einer Rasterzelle. Beim derzeitigen Stand
der GIP konnen Unschérfen auftreten, da noch nicht alle Strallen eingearbeitet sind; hier gibt es noch

landerweise Unterschiede im Detaillierungsgrad.

20 Statistik Austria http://data.statistik.gv.at/web/meta jsp?dataset=0GDEXT_RASTER_1

53| RSl im untergeordneten StraBennetz


http://data.statistik.gv.at/web/meta.jsp?dataset=OGDEXT_RASTER_1

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

RSl im untergeordneten StraBennetz | 54



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

55| RSl im untergeordneten StraBennetz



5 ERGEBNISSE DER ANWENDUNG DER

SELEKTIONSVERFAHREN 58
5.1 Streckenbetrachtung 58
5.2 Flachenbetrachtung 61

5.3 Vergleich der Ergebnisse der Strecken- und der

Flachenanalyse 61
5.3.1 Vergleich Grundgesamtheit,alle Unfalle” 62
5.3.2 Vergleich Grundgesamtheit,0G 0“ 63

5.3.3 Fazit Vergleich Streckenbetrachtung und Flachenbetrachtung 65

RSl im untergeordneten StraBennetz| 56



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

57 | RSl im untergeordneten StraBennetz



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ERGEBNISSE DER ANWENDUNG DER
SELEKTIONSVERFAHREN

5.1 Streckenbetrachtung
Nach der in Kapitel 4.2 beschriebenen Methode wurden jeweils bundesweit und linderweit die Frei-
landbereiche ausgewertet. Beispiele fiir die Ergebnislisten werden nachfolgend in Tabelle 4 (auffallige
Bereiche Osterreichweit) und Tabelle 5 (auffdllige Abschnitte in einem Bundesland, am Beispiel Nie-

derosterreich) gegeben. Folgende Begriffe wurden in den Tabellen verwendet (siehe Tabelle 3):

Analyse aller Freilandunfalle der Unfalltypen-Obergruppe 0 & Merkmalsgruppe 22x

In den betrachteten 3-km-Fenstern maximal auftretende volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km; gleiche
Gewichtung von Getgteten und Schwerverletzten (d.h. fiir Getdtete wurden die Unfallfolgekosten von Schwerverletz-
ten verwendet)

UPS gesamt

Bereich liegt bundesweit innerhalb der Top 5% beziiglich Unfalldichte bzw. Unfallkostendichte (farbige Markierungen
Top 5% Bund . . . . . .
kennzeichnen die Bereiche mit den meisten entsprechenden Unféllen)

Top 5% Land

UIITEVEGES  Durch Ortsgebiete begrenzter Freilandbereich, in dem der aufféllige StraBenabschnitt liegt (angegeben, sofern

HEENLLEETGE  Angaben iiber Ortsgebietsgrenzen verfiigbar waren)

Tabelle 3: Begriffe und Definitionen im Rahmen der Streckenbetrachtung

Die Reihung der Abschnitte in Tabelle 4 und Tabelle 5 erfolgt nach der maximalen Unfallkostendichte

(UKDmax)?!. StraBenabschnitte, die mehrfach vorkommen, sind jeweils farblich markiert. In Tabelle
5 ist dariiber hinaus noch angefiihrt, welche der Strecken sowohl bei der bundesweiten als auch bei
der landerweisen Betrachtung unter den Top 5% gereiht sind und bei welchen Strecken es sich um

typische Motorrad(unfall)strecken handelt.

21 Die Unfallkosten wurden gem. den in, Unfallkostenrechnung Strale 2012, Sedlacek et al., 2012, angefiihrten Werten berechnet: getditete Personen € 3.016.194 / schwer verletzte Personen € 381.480 /
leicht verletzte Personen € 26.894 / Sachschaden pro Unfall € 5.245.
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*%
e e | [
gesamt

alle
alle
alle
0G0
alle
0G0
alle
alle
alle
alle
alle
alle
alle
alle
0G0
alle
alle
0G0
alle
alle
0G0
alle
0G0
alle
0G0
alle
alle
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0
0G0

Karnten
Karnten
Vorarlberg
Vorarlberg
Vorarlberg
Vorarlberg
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Niederosterreich
Niederdsterreich
Kérnten
Karnten
Oberdsterreich
Tirol
Oberdsterreich
Oberosterreich
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Tirol
Tirol
Oberdsterreich
Oberdsterreich
Tirol
Tirol
Oberdsterreich
Tirol
Tirol
Tirol
Tirol
Karnten
Niederdsterreich
Niederosterreich
Tirol
Steiermark
Oberdsterreich
Tirol

Ausgewadhlte auffdllige Bereiche

Gesamtkilometer Auswahl

Tabelle 4: Streckenanalyse: Auszug aus der Liste der aufféilligen Bereiche in Osterreich (Grundgesamtheit: ,alle sUnf

UKDmax im Freiland;

B70c
1190
L190
1202
1202
B1

B1

B1

B145
B145
B17
B18
152
152
B139
B171
B139
B127
B127
B127
B125
1246
1246
B1

B143
B182
B186
B126
L72
B199
B182
B171
B69
L120
B19
B186
B24
1554
137

140,7
0,001
48,65
58,4
4,48
492
171,65
185,285
177,85
11,572
20,86
6
2,6
0,001
0,001
A7)
66,75
6,9
2,35
5,68
7,44
0,001
6,4
10
177,31
8,525
9,1
14,55
9,05
0,001
0,001
83
133,6
0,001
14,7
10,5
24,66
8,87
9,4
0,001

147,8
1,557
63,238
62,766
9,47
8,05
177,8
207,8
182,3
20,3
27,958
15,5
6,3
3,125
3,125
17,6
73,7
9,9
535
16,662
12,854
2,69
14,6
151
182,3
13,93
12,9
19,65
14,033
6,6
5,965
13,6
138,95
51
211
14,9
28,06
14,7
16,6
5

1,556
14,588
4,366
4,99
3,13
6,15
2,515
4,45
8,728
7,098
95
37
3,124
3,124
14,9
6,95
3
3
10,982
5,414
2,689
8.2
51
4,99
5,405
38
51
4,983
6,599
5,964
53
5,35
5,099
6,4
44
34
5,83
72
4,999

* Maximal auftretende Unfalldichte (= Unfalle mit Personenschaden pro Jahr und km)
** Maximal auftretende volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km; gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten
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1
53
9
13
2
39
196

73
51
75

13

12

13
79
12

16

10
12
13

14
19
12

1,89
0,21
3,78
1,56
1,78
1,44
6,67
6,67
3,89
41
3,22
4,00
1,00
2,67
2,67
41
1,44
2,22
3,22
3,22
3,22
0,12
2,22
2,22
0,78
31
2,33
1,78
3,22
2,57
2,00
233
2,33
1,38
1,44
1,00
1,67
1,56
3,00
1,33

1.011.043
1.011.043
933.785
933.785
862.619
862.619
806.019
806.019
791.449
673.755
673.755
663.848
663.848
639.380
639.380
619.533
616.787
615.919
578.777
578.777
578.777
559.604
559.142
559.142
550.569
547.760
540.736
522.807
520.898
506.959
502.472
486.905
456.471
449.440
449.372
447.041
444.010
443978
428.560
412.379

31 (bzw. 40)
216,799 km

12-2014) sortiert nach
Quelle: Statistik Austria, BMVIT, KFV-Berechnungen
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5.2 Flachenbetrachtung
Bei der Flachenbetrachtung wurde das sterreichische Bundesgebiet in Rasterfelder (,Zellen”) unter-
teilt. Auf dieser Basis wurden anhand der in Kapitel 4.4 ndher beschriebenen Vorgangsweise auffalli-
ge Bereiche ermittelt. In Abbildung 2 sind die Ergebnisse fiir die Auswertung nach ,alle Unfélle” er-
kennbar. Die Zellen mit der hochsten Unfalldichte sind in Rot dargestellt, die tibrigen in Blau.
Dichteabstufungen sind in unterschiedlicher Farbintensitat dargestellt.

Abbildung 2: Ergebnisse Rasteranalyse (Grundgesamtheit: , alle Unfalle’; 2012-2014);

Quelle: Statistik Austria, GIP, Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen, KFV-Berechnungen

In Abbildung 2 ist auch erkennbar, dass z.B. in Vorarlberg zum Zeitpunkt der Berechnung die Stral3en-
daten noch nicht vollstandig in der GIP erfasst waren. Es wurden nur jene Rasterzellen berticksichtigt,
in denen Straflen aufschienen. Ein groer Teil der Flache Vorarlbergs wies wegen noch nicht in der

GIP erfasster Straf3en keine Rasterzellen auf (weilde Bereiche).

5.3 Vergleich der Ergebnisse der Strecken- und der Flachenanalyse
Um die Ergebnisse der Strecken- und jene der Rasteranalyse (Flachenanalyse) vergleichbar zu ma-
chen, wurden diese in Kartenform dargestellt.

Fiir beide Grundgesamtheiten (,alle Unfille” und ,0G 0“) wurden jeweils beide Methoden ange-
wandt und miteinander verglichen.

Unterschiede mdgen sich unter anderem aus den unterschiedlichen Kriterien zur Definition der auf-

falligen Bereiche ergeben:

Die Streckenanalyse erfolgt straBenspezifisch, wahrend die Rasteranalyse mehrere StraRen zu-

sammenfasst bzw. entsprechend des Rasters in unterschiedliche Betrachtungsfelder teilt.

Im Rastermodell wurden beim Kriterium Unfalldichte (Unfdlle mit Personenschaden pro Lange
der in der Rasterzelle auftretenden StraBen) die hochsten 10% der fiir die Zellen ermittelten Wer-
te ausgewdhlt, im Streckenmodell wurden hingegen die hochsten 5% der ermittelten Unfalldich-
ten auf den 3 km-Abschnitten (,Fenstern“) herangezogen.
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In den nachfolgenden Kartenausschnitten (siehe Abbildung 3 bis Abbildung 5) wurden die Ergebnisse
beider Methoden (Rasteranalyse: auffillige Rasterzellen; Streckenanalyse: verortete Unfallpunkte aut
auffélligen Strecken) iibereinandergelegt. Zusatzlich wurden jene Rasterzellen extra hervorgehoben

(in Gelb), die Ergebnisse der Streckenanalyse beinhalten.

.1 Vergleich Grundgesamtheit,alle Unfélle”

Unter Zugrundelegung aller Unfdlle mit Personenschaden wurden bei den unterschiedlichen Be-

trachtungsweisen folgende bundesweiten Ergebnisse ermittelt (sieche Abbildung 3):

Die Bereiche der Top 5% der streckenbezogenen Unfalldichte fanden sich in insgesamt 255 Ras-
terzellen wieder (237 gelbe und 18 rote Zellen in Abbildung 3).

Bei der Flachenbetrachtung lagen 18 Rasterzellen innerhalb der Top 10% der flaichenbezogenen
Unfalldichte (rote Zellen in Abbildung 3).

Alle 18 ermittelten Rasterzellen beinhalten auch auffillige Strecken bzw. es wurden keine auffal-

ligen Rasterzellen ermittelt, die keine auffilligen Streckenbereiche beinhalten.

Teilweise lagen in den Rasterzellen auch mehrere Strecken aus dem Top 5%-Bereich.

Abbildung 3: Methodenvergleich Streckenanalyse — Rasteranalyse (Grundgesamtheit: , alle Unfélle’; 2012-2014);

Quelle: Statistik Austria, GIP, Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen, KFV-Berechnungen

Abbildung 3 veranschaulicht auch, dass die Lage des Rasters entscheidend fiir die Ermittlung der
auffalligen Bereiche ist. Hiufungen, die durch Zellenrdander geteilt werden, ergeben naturgemal3 eine
niedrigere Dichte je Zelle als jene Haufungen, die zur Ganze innerhalb der Zelle liegen. Ein weiterer
Einflusstaktor ist die Tatsache, dass innerhalb der einzelnen Rasterzellen sehr unterschiedliche Stre-
ckenldngen auftreten konnen und die Lange der in der Zelle auftretenden Strallen die Basis fiir die
Unfalldichteberechnung darstellt.
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Abbildung 4 zeigt beispielhaft die Verteilung der Unfélle in einer Rasterzelle, die nach beiden Metho-
den zu den auffalligen Bereichen zdhlt.

Abbildung 4: Detailbetrachtung einer beiden Methoden (Streckenanalyse — Rasteranalyse) zufolge auffélligen Rasterzelle (Grundgesamtheit: ,alle Unfille’; 2012-2014);

Quelle: Statistik Austria, GIP, Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen, KFV-Berechnungen

5.3.2 Vergleich Grundgesamtheit,,0G 0“
Mit einer Summe von 260 Zellen wurde fiir Unfdlle der Obergruppe 0 bzw. 22x (Allein- und Abkom-
mensunfdlle) eine vergleichbare Anzahl an auffdlligen Bereichen wie in der Grundgesamtheit ,alle
Unfélle” ermittelt (255 Zellen, siehe Kapitel 5.3.1). In der Betrachtung der Unfélle der Obergruppe 0

zeigt sich jedoch eine andere Verteilung der Ergebnisse.

Unter Zugrundelegung der Alleinunfdlle (Abkommensunfélle, Obergruppe 0) wurden bei den un-

terschiedlichen Betrachtungsweisen folgende bundesweite Ergebnisse ermittelt (siehe Abbildung 5):

Die Bereiche der Top 5% der streckenbezogenen Unfalldichte fanden sich in 228 Rasterzellen
wieder (64 rote und 164 gelbe Zellen in Abbildung 5).

Bei der Flachenbetrachtung lagen 96 Rasterzellen innerhalb der Top 10% der flichenbezogenen
Unfalldichte (64 rote und 32 blaue Zellen in Abbildung 5).

64 der nach der Flachenbetrachtung ermittelten Rasterzellen beinhalten auch auffillige Strecken
aus der streckenbezogenen Betrachtung (rote Zellen in Abbildung 5).

In den Rasterzellen lagen teilweise auch mehrere Strecken aus dem Top 5 %-Bereich.

Im Unterschied zur Auswertung auf Basis ,alle Unfédlle” wurden bei der Basis ,,OG 0“ auch auf-
fallige Rasterzellen ermittelt, in denen keine auffalligen Strecken aufgrund der Streckenbetrach-
tung lagen.

Mit 64 Uberschneidungen gibt es bei der Basis ,0G 0“ deutlich mehr Ahnlichkeiten zwischen
den Ergebnissen der beiden Methoden als bei der Grundgesamtheit ,alle Unfille” (18 Uber-
schneidungen, siehe Kapitel 5.3.1).
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Abbildung 5: Methodenvergleich Streckenanalyse — Rasteranalyse (Grundgesamtheit:,,0G 07 2012-2014);

Quelle: Statistik Austria, GIP, Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen, KFV-Berechnungen

In der Detailbetrachtung am Beispiel der bereits in Abbildung 4 dargestellten Zelle zeigt sich, dass
diese auch mit der veranderten Grundgesamtheit von beiden Methoden als aufféllig erkannt wird.
Die rdumliche Verteilung der Unfdlle in der Zelle unterscheidet sich jedoch, da dem Ergebnis nur ein
Teilbereich der Unfélle (OG 0) zugrunde lag (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6: Detailbetrachtung einer beiden Methoden (Streckenanalyse — Rasteranalyse) zufolge auffélligen Rasterzelle (Grundgesamtheit:, 0G 07 2012-2014);

Quelle: Statistik Austria, GIP, KFV-Berechnungen
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5.3.3 Fazit Vergleich Streckenbetrachtung und Flachenbetrachtung
Der Vergleich der beiden Herangehensweisen zeigt, dass die Ergebnisse unterschiedlich austallen;
dies auch bei den verschiedenen betrachteten Grundgesamtheiten der Unfélle (,alle Unfdlle” vs. ,O0G
0“). Mit der Grundgesamtheit ,alle Unfélle” wurden bei der Flachenbetrachtung weitaus weniger
Bereiche als auffallig ausgewiesen als bei der Streckenbetrachtung; simtliche auffédlligen Rasterzellen
waren bei den auffilligen Strecken inkludiert.

Mit der Grundgesamtheit ,0G 0“, d.h. Alleinunfille inklusive Abkommensunfille des Typs 22x, wur-
den demgegeniiber auch Rasterzellen ermittelt, die keine auffilligen Strecken beinhalten. Dies wird
beispielhaft in Abbildung 7 verdeutlicht:

In der gelb schraffierten Zelle in Abbildung 7 befinden sich zwar auffillige Abschnitte nach der
Streckenbetrachtung, in der Flaichenbetrachtung war diese Zelle jedoch nicht auffillig. Dies liegt
wahrscheinlich darin begriindet, dass sich in der Zelle eine langere Strecke ohne registrierte
Unfalle der OG 0 befindet und dadurch die ,flachige Unfalldichte” sinkt.

In den blau schraffierten Zellen in Abbildung 7 treten vermehrt Alleinunfalle auf, allerdings
nicht in einem 3-km-Fenster, das bei der Streckenbetrachtung als Kriterium zugrunde gelegt
wurde.

Abbildung 7: Vergleich der Ergebnisse der Strecken- und der Rasteranalyse: Auffillige Strecken in Rasterzellen (gelb und rot schraffierte Zellen) sowie auffallige Rasterzel-

len bei Fliichenbetrachtung (rot und blau schraffierte Zellen) bei Grundge- samtheit, 06 0, 2012-2014; Quelle: Statistik Austria, GIP, KFV-Berechnungen

In der gegenstdndlichen Studie wurden die Unfélle im Freiland betrachtet. Hier ist das Unfallgesche-
hen aufgrund der Netzstruktur entlang der linienhaften Stralen zu finden, die Streckenbetrachtung
erscheint in diesem Fall zielfiihrender. Die Flachenbetrachtung konnte jedoch im Ortsgebiet — mit
einem entsprechend kleineren Raster — eine geeignete Methode sein, um unfallauffillige Bereiche in

einem ersten Schritt relativ schnell und anschaulich zu ermitteln.

Fiir die praktische Erprobung im Rahmen dieser Studie (siehe Block ITI) wurde daher die Streckenbe-
trachtung zur Auswahl der RSI-Strecken gewdhlt.
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VORBEREITUNG DER PRAKTISCHEN
ERPROBUNG

Mittels einer praktischen Erprobung sollte festgestellt werden, ob die oben beschriebene Methode in
der Auswahl der Strecken treffsicher ist, ob also eine RSI, wenn sie auf den — nach dem ausgewdhlten
und oben beschriebenen Modell (Streckenbetrachtung) — top-gereihten Strecken durchgefiihrt wird,
relevante Unterschiede zu den Ergebnissen der laut den Berechnungen unautffalligen Strecken, die in

der Untersuchung die ,Kontrollgruppe” darstellen, ergibt.
Zundachst wurden dafiir die Rahmenbedingungen der Analyse ndher definiert:

6.1 Definition der Bewertungsmethode
Fiir das Auffinden auffilliger Streckenabschnitte wurden, nach sorgféltiger Abwagung der in Kapitel

3 und 4 dargestellten Vor- und Nachteile, folgende Festlegungen getroffen:

Betrachtete Unfallparameter: Unfalldichte und Unfallkostendichte

Auswertung lediglich der Freilandabschnitte

- Zundchst Berticksichtigung aller Unfélle mit Personenschaden im Freiland

- Danach ausschlieBliche Betrachtung der Abkommensunfélle (d.h. OG 0 und Unfalltypen 22x).
Mindeststreckenldange: 3 km

Bei Unfillen mit Getoteten: Verwendung des volkswirtschaftlichen Unfallkostensatzes** von Un-

fallen mit Schwerverletzten (statt Kosten fiir getotete Personen), um eine iibermdfige Gewich-

tung in Richtung Getoteter zu verhindern.

Um eine Grundlage fiir die Priorisierung potenzieller RSI-Strecken im Landesstralennetz zu schaffen,
wurden nach der oben beschriebenen Selektionsmethode die auf dsterreichweiter Ebene und auf je-
weiliger Bundesland-Ebene unfallauffalligsten Freilandbereiche ermittelt. Die Reihung erfolgte nach
der Unfallkostendichte (UKD)?.

Wien wurde bei den Auswertungen nicht berticksichtigt, weil es als Bundesland zum grof3ten Teil
aus Ortsgebiet besteht. Es gibt zwar auch in Wien zahlreiche (ehemalige) BundesstralRen, aber diese

werden nicht von der Aufgabenstellung umfasst (siehe Kapitel 1).

Die unfallautffilligen Straflenabschnitte wurden mit einer ,Kontrollgruppe” (Strecken mit geringem
Unfallgeschehen — Parameter Unfallkostendichte) verglichen, somit wurden folgende drei Arten von

Strallenabschnitten fiir die Vergleichsuntersuchung herangezogen:

drei StraBenabschnitte mit einer hohen Unfallkostendichte (UKD) Osterreichweit (,top-gereihte
Strecken osterreichweit”, siehe Tabelle 6),

22 Verwendet wurden die vom BMVIT verdffentlichten Unfallkostensdtze auf Basis von Herry, M. etal., im Auftrag des VSF/BMVIT: Unfallkostenrechnung StraBe 2012 unter Beriicksichtigung des menschlichen
Leids (https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/volkswirtschaft.html).
23 Derangegebene Wert UKDmax ist der Maximalwert der Unfallkostendichte innerhalb eines 3-km-Fensters im betrachteten Streckenbereich.
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drei StraRenabschnitte eines Bundeslands mit einer hohen Unfallkostendichte (UKD) (,top-ge-
reihte Strecken Bundesland”, siehe Tabelle 7) und zum Vergleich

drei Strecken mit einer geringen Unfallkostendichte (,,Strecken mit geringem UKDmax-Wert
osterreichweit”, siche Tabelle 8).

6.2 Auswahl der Streckenabschnitte
Um eine gute Vergleichbarkeit der Untersuchungsgruppen (auffillige Strecken gegentiber unauffal-

ligen Strecken) zu gewdhrleisten, wurden fiir die Auswahl folgende zusatzliche Kriterien festgelegt:

Es wurden nur Strecken aus dem LB-Netz herangezogen, da auf diesen ein homogener Ausbaus-
tandard in allen betrachteten Bundesldandern erwartet werden konnte.

Die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV) musste mindestens 3.000 Kfz/24h betragen,
wodurch sichergestellt war, dass die Strecke zumindest eine gewisse Verkehrsbedeutung auf-
wies.

Die Streckenldnge sollte mindestens 4 km und maximal 8 km lang sein. Diese Spanne ergab sich
einerseits aus den bei der Methodenentwicklung ermittelten typischen Abschnittslangen und
andererseits daraus, dass zur Sicherstellung der Vergleichbarkeit die einzelnen Abschnittslangen
keine allzu groRen Unterschiede aufweisen durften.

MaBgebender Parameter fiir die Reihung war die maximale Unfallkostendichte (UKDmax) im
betrachteten Abschnitt. Diese war jeweils der hochste fiir die 3-km-Fenster innerhalb des Ab-
schnitts festgestellte UKD-Wert.

Aufbauend auf diesen Uberlegungen wurden die nachstehenden Strecken ausgewahlt.

Anzumerken ist, dass sich die UKD, dem Auswahlmodell entsprechend, auf den Zeitraum 2012-2014

bezieht. Um fiir die RSI auch das aktuelle Unfallgeschehen zu beriicksichtigen, wurde dieser Zeitraum

auf das Jahr 2015 erweitert.

UPS Verungliickte (2012-2015) UKDmax
Lénge DTV
s [ w | w | w | conaow

4,889 520.898 12.300

Tabelle 6: Auswabhlstrecken: Top-gereihte Strecken dsterreichweit; Quelle: Statistik Austria, KFV-Berechnungen

Verungliickte (2012-2015) UKDmax

5 460 379 454 n 000

Tabelle 7: Auswahlstrecken: Top-gereihte Strecken Bundesland; Quelle: Statistik Austria, KFV-Berechnungen

ups Verungliickte (2012-2015) UKDmax
Lange DTV
s | w | w | w | awaw

5,400 3.571 3.000

Tabelle 8: Auswahlstrecken: Strecken mit geringem UKDmax-Wert dsterreichweit; Quelle: Statistik Austria, KFV-Berechnungen
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6.3 Grundlagen fiir die Beurteilung
Zur Beurteilung der im Zuge der Streckenbefahrungen aufgefundenen Mangel wurden die im Hand-
buch zur Durchfithrung von RSI** angefiihrten Grundsatze herangezogen.

6.3.

sy

Einstufung der Sicherheitsrelevanz

Gemal dem Handbuch zur Durchfithrung von RSI sind die vorgeschlagenen Malinahmen in zwei-
facher Hinsicht zu bewerten. Fiir jede MaBnahme wird abgeschatzt, zu welcher Verdnderung des
Unfallrisikos ihre Umsetzung fithren wiirde. Das Risiko wird getrennt nach der Wahrscheinlichkeit
des Eintritts eines Schadensfalls (,Unfallgefahr“) und nach dessen moglichen Folgen beurteilt. Nach
der in Tabelle 9 dargestellten Matrix werden diese beiden Parameter zusammengefiihrt. Das Ausmaf
der moglichen Verdnderung des Unfallrisikos durch die Umsetzung einer MaBnahme wird als ,Si-

cherheitsrelevanz” eingestuft.

Abschidtzung der Unfallgefahr (gering/mittel/hoch)

Die Abschdtzung der Unfallgefahr liegt grundsatzlich im personlichen Ermessen der Inspektoren. Bei
Vorliegen von Unfallzahlen sind diese als Grundlage zu verwenden. Hat sich in einem Bereich in den
letzten 3-5 Jahren kein Unfall ereignet oder wurde nur ein Unfall registriert, so wird die Wahrschein-
lichkeit eines moglichen neuerlichen Unfalls wohl als ,gering” bewertet werden. Trifft demgegeniiber
ein Kriterium der Unfallhdufungsstellendefinition®” zu, so wird der betreffende Bereich in diesem

Sinne ,hoch” bewertet werden.

Abschdtzung moglicher Unfallfolgen (gering/mittel/schwer)

Seitens der RS-Inspektoren ist eine Abschdtzung moglicher Unfallfolgen aufgrund des vorhandenen
Mangels durchzufiihren. Beispielsweise sind bei einem starren und ortsfesten Hindernis (z.B. nicht
abgesichertes Briickenwiderlager neben der Fahrbahn) die moglichen Unfallfolgen im Falle eines

Anpralls als schwer anzusehen.

Einstufung der Sicherheitsrelevanz gemaf Handbuch zur Durchfiihrung von RSI*:
Aus der Kombination der Abschdtzung der Unfallgefahr und der Abschiatzung moglicher Unfallfolgen
ergibt sich die Einstutung der Sicherheitsrelevanz (siehe Tabelle 9).

Abschatzung der mdglichen Unfallfolgen gering mittel schwer

¥ Abschatzung der Unfallgefahr --

' - | - |

Tabelle 9: Einstufung der Sicherheitsrelevanz (hoch=rot, mittel=orange, gering=gelb)

24 BMVIT, 2014
25 Siehe FSV, 2014
26 BMVIT, 2014
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6.3.2 Abschitzung des Umsetzungshorizonts
Neben der Beurteilung der Sicherheitsrelevanz ist auch eine Abschdtzung des moglichen Umset-
zungshorizonts durchzufiihren. Es handelt sich hierbei um eine realistische und auf Erfahrungs-
werten basierende Einschdtzung jenes Zeithorizonts, in dem angefiihrte Mangel behoben werden
konnten. Ein Aufstellen von Verkehrszeichen ist z.B. kurzfristig moglich, eine Umtrassierung — wenn

iiberhaupt — meist nur langfristig.

Grundsatzlich sind aus Sicht der Inspektoren und im Sinne der Verkehrssicherheit Mangel jedenfalls

so schnell wie moglich zu beheben.

Fiir die Angabe des zeitlichen Umsetzungshorizonts werden beispielsweise im hochrangigen Straf3en-

netz folgende Zeitraume herangezogen:
kurzfristig: Umsetzung innerhalb von ca. 2 Jahren moglich

mittelfristig: Umsetzung innerhalb von ca. 6 Jahren moglich

langfristig: tiefergreifende Generalsanierung
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ERGEBNISSE DER PRAKTISCHEN
ERPROBUNG

Die RSI auf den neun ausgewdahlten Strecken (siehe Block II) wurden in den Monaten September und

Oktober 2016 durchgefiihrt. Die Befahrungen erfolgten dabei generell nur bei Tageslicht.?”

Fiir jede einzelne Strecke wurde ein eigener RSI-Bericht erstellt. In einem weiteren Schritt wurden
die Streckenbereiche hinsichtlich des Unfallgeschehens sowie der Mallnahmenvorschldge kategori-

siert. Die Untersuchungsstrecken wurden dabei in drei Kategorien unterteilt:

Bereiche, die gemal RVS 02.02.21 Unfallhdufungsstellen wiren,
Bereiche, fiir die MaRnahmen empfohlen werden und

Bereiche, fir die keine MaBnahmen empfohlen werden.

Fiir die Bereiche wurden jeweils die zu untersuchende Streckenldnge und die Anzahl der im jewei-
ligen Teilbereich registrierten Unfdlle mit Personenschaden ermittelt sowie die Unfalldichte und die
Unfallkostendichte berechnet. Bei punktuellen Problemstellen, etwa in Kreuzungsbereichen, wurde
fiir die Ermittlung der Unfalldichte ein jeweils 100 m langer Vor- und Nachlaufbereich und somit eine

Streckenldnge von mindestens 200 m berticksichtigt.

Fiir die Berechnung der Unfallkostendichte (UKD) wurden folgende Kostensatze* verwendet:

EUR 381.480 Getotete und Schwerverletzte®
EUR 26.894 Leichtverletzte
EUR 5.245  Sachschaden pro Unfall

Im Folgenden werden tiberblicksmafig die Ergebnisse der RSI-Befahrungen dargestellt, unter Angabe
von Sicherheitsrelevanz, Abschdtzung des moglichen Umsetzungshorizontes sowie Kurzbeschreibun-

gen der vorgeschlagenen Maflnahmen.

7.1 Top-gereihte Strecken Osterreich
Tabelle 10 gibt einen Uberblick tiber die Ergebnisse der RSI-Befahrungen auf den top-gereihten Stre-
cken Osterreichweit, die im September und Oktober 2016 durchgetiihrt wurden.

An insgesamt 13 Stellen wurden MaBBnahmen fiir sinnvoll erachtet (siche Tabelle 10). Es handelt
sich dabei vorwiegend um kleinere und kostengiinstig umsetzbare strallenpolizeiliche und/oder ver-
kehrstechnische Mallnahmen. Aufwendige Ma3nahmen — wie Umbaumalfinahmen oder die Errich-
tung von Verkehrslichtsignalanlagen (VLSA) — erscheinen nur in Bereichen mit hoher Sicherheits-

relevanz als zweckmafig. Davon betroffen sind drei Stellen wovon zwei als Unfallhdufungsstellen

27 Eswurden im Zuge der Befahrungen auch keine speziellen Indizien erkannt, die eine zusétzliche Nachtbefahrung als notwendig erscheinen lieRen.

28 Verwendet wurden die vom BMVIT verdffentlichten Unfallkostensatze auf Basis von Herry, M. et al., im Auftrag des VSF/BMVIT: Unfallkostenrechnung StraBe 2012 unter Beriicksichtigung des menschlichen
Leids (https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/volkswirtschaft.html).

29 Die Folgekosten todlich verungliickter Personen wurden mit dem gleichen Kostensatz berechnet wie jene schwer verletzter Personen, siehe Kapitel 4.1.
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im Sinne der RVS 02.02.21 zu bezeichnen sind, die grundsatzlich auch tber das Unfallhdufungsstel-

len-Management entsprechend § 96/1 StVO behordlich zu bearbeiten sind.

0
s DT v Vet et st
s T s ws

hoch (UHS) kurz+lang VZ (Gefahrenhinweis) +, Flapper/Umbau Kurvenbereich
kurzfristig Geschwindigkeitsbeschrénkung (70 km/h) + Uberholverbot
hoch (UHS) kurzfristig Geschwindigkeitsbeschrankung (30 km/h)

Tabelle 10: Zusammenfassende MaBnahmenliste RS — top-gereihte Strecken Osterreich

Betrachtet man die Verteilung des Unfallgeschehens (siehe Tabelle 11), so wurden auf jenen Stre-
ckenabschnitten, fiir die Malnahmen vorgeschlagen werden, rund 55% der Unfdlle mit Personen-

schaden registriert, ihr Anteil an der Streckenldnge betrdgt hingegen nur rund 20%.

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne
Gesamtbereich
MaBnahmenvorschIégen MaBnahmenvorschldgen MaBnahmenvorschldage

7098 80 282 --- 1,000
489 41 210 | 0600 | 24 | 1000 0400

4500 26 14 | 0200 | 5 | 500 0670
] T 5 2

Tabelle 11: Zusammenfassende MaBnahmenliste RS| — top-gereihte Strecken Osterreich

Auch bei Betrachtung der Unfallkostendichte weisen die Bereiche mit MaRnahmenvorschldagen, ins-
besondere die UHS-Bereiche mit Manahmenvorschldgen, erhohte Anteile auf (siehe Tabelle 12).

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne
Gesamtbereich

MaBnahmenvorschlagen MaBnahmenvorschldgen MaBnahmenvorschldge

a1 358k

2 4 215% ---- 2019 1B sek
sootoek [ 2 [0 k| s 9 m sk
() e
B i

Tabelle 12: Unfallkostendichte (UKD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken dsterreichweit
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Die durchschnittliche Unfallschwere (Unfallkostendichte/Unfalldichte) in UHS-Bereichen und in Be-
reichen ohne Mallnahmenvorschlidge liegt in derselben GroBenordnung (siehe Tabelle 13).

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne
Gesamthereich
MaBnahmenvorschldgen | MaBnahmenvorschligen | MaBnahmenvorschldge

171.956 215.949 134.232 102.711

164.499 177.679 99.638 180.364

Tabelle 13: Unfallschwere: Unfallkostendichte/Unfalldichte nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken dsterreichweit

Anzumerken ist, dass die sehr hohe Unfalldichte und Unfallkostendichte in den UHS-Bereichen in
Zusammenschau mit den sehr kurzen Streckenlangen zu sehen ist. Es ergeben sich dadurch Ein-
schrankungen in der Aussagekraft.

7.2 Top-gereihte Strecken Bundesland

In Tabelle 14 sind die Ergebnisse der RSI-Befahrungen vom September 2016 auf den top-gereihten
Strecken eines Bundeslandes dargestellt. An insgesamt 15 Stellen wurden Malnahmen vorgeschla-
gen. Dabei handelt es sich weitgehend um kleinere und kostengiinstig umsetzbare stralenpolizeiliche
und/oder verkehrstechnische Verbesserungen. Lediglich in einem Bereich, der auch als Unfallhdu-
fungsstelle ausgewiesen ist, wird mittelfristig die Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage fiir sinn-
voll erachtet. In einem anderen Bereich, einer Stelle mit hoher Sicherheitsrelevanz, umfassen die
Empfehlungen kleinere bauliche MaBnahmen.

Nr. Sicherheitsrelevanz Umsetzung MaBnahme
hoch (UHS)

gering

gering kurzfristig VZ andern (,HALT” unterschwellig)
_ kurzfristig Linksabbiegeverbot priifen

gering kurzfristig VZdndern (,HALT portalartig)

kurzfristig VZ errichten/a@ndern (Linksabbiegeverbot, Gefahrenhinweis)
_ kurzfristig Bodenmarkierung (Zufahrt,STOP")
kurzfristig Verkehrsspiegel errichten

gering

—

—
—

gering

Tabelle 14: Zusammenfassende MalSnahmenliste RS — top-gereihte Strecken Bundesland

RSl im untergeordneten StraBennetz | 82



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Der Streckenanteil mit Mallnahmenvorschldgen betrdgt in den 3 top-gereihten Strecken Bundesland
rund 25%. In diesen Bereichen waren 65% der Unfélle mit Personenschaden zu verzeichnen (siehe
Tabelle 15).

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne
Gesamtbereich

MaBnahmenvorschldgen | MaBnahmenvorschlagen | MaBnahmenvorschlage
g [ w5 | 0 [ tige | 5 | w [ toge | urs | w0
430 29 166 [0200 7 [85 120 15
sa0 3 160 |- =L e a0 2

4168 16 055 --- , 8

Gesamt

N o o T A 3

Tabelle 15: Unfalldichte (UD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken Bundesland

Aus dem Verhiltnis der Unfallkostendichte zur Unfalldichte ldsst sich fiir die Streckenabschnitte mit
Malnahmenvorschldgen keine erhéhte Unfallschwere ableiten (siehe Tabelle 16).

Anzumerken ist wiederum, dass die sehr hohe Unfalldichte und Unfallkostendichte im UHS-Bereich

in Zusammenschau mit der sehr kurzen Streckenldnge zu sehen ist. Es ergeben sich dadurch Ein-

schrankungen in der Aussagekraft.

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne
Gesamtbereich
MaBnahmenvorschlagen MaBnahmenvorschldgen MaBnahmenvorschlage

7 181k

Tabelle 16: Unfallkostendich 012-2015) nach Bereichskatego top-gereihte Strecken Bundesland
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7.3 Strecken mit geringem UKDmax-Wert

Die Befahrungen auf den drei Strecken mit niedrigem UKDmax-Wert wurden im September und Ok-
tober 2016 vorgenommen, die nachstehende Tabelle 17 zeigt das Ergebnis. Insgesamt wurde lediglich

eine Mafnahme im Sinne der Unfallprdvention fiir zweckmaRig erachtet.

Sicherheits-
Umsetzung
relevanz

gering

Tabelle 17: Zusammenfassende MaBnahmenliste RS/ - S rrecken mit geringem UKDmax— Wert

Die Werte fiir Unfalldichte und Unfallkostendichte sind auf den Strecken mit geringem UKDmax-Wert
viel geringer als jene der auffilligen Strecken (siehe Tabelle 18 und Tabelle 19 im Vergleich mit Tabelle
11 und Tabelle 12 bzw. Tabelle 15 und Tabelle 16).

UHS-Bereiche mit Bereiche mit sBereiche ohne
Gesamtbereich

MaBnahmenvorschlagen MaBnahmenvorschIégen MaBnahmenvorschlage
rge [ w5 | 0 |
6,570 9
5,400 3 1
5,400 5

UHS-Bereiche mit Bereiche mit Bereiche ohne

MaBnahmenvorschlagen MaBnahmenvorschlagen MaBnahmenvorschlage

5
Gesamt 16 16 46k

% 100 | 941 | 941
Tabelle 19: Unfallkostendichte (UKD 2012-2015) nach Bereichskategorien — Strecken mit geringem UKDmax-Wert
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7.4 Diskussion der Ergebnisse
Zur leichteren Beurteilung der Untersuchungsergebnisse werden im Folgenden die auffélligen Stre-
cken (top-gereihte Strecken Osterreich; top-gereihte Strecken Bundesland) zusammengefasst und

den unauffalligen Strecken (drei Strecken mit geringem UKDmax-Wert) gegeniibergestellt.

Die Lange der RSI-Untersuchungen betragt fiir die aufféalligen Strecken 30,475 km und fiir die un-
auffalligen Strecken 17,370 km. Es handelt sich bei allen Untersuchungsstrecken um Hauptverkehrs-
stralen mit tiberortlicher Verkehrsbedeutung und weitgehend gutem Ausbau- und Ausstattungs-
standard. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung zeigen die auffélligen Strecken mit einem DTV zwischen
rund 6.000 und 16.000 Kfz/24h gegeniiber den unauffalligen Strecken mit einem DTV zwischen rund
3.000 und 6.000 Kfz/24h deutlich hohere Werte.

Fiir die auffdlligen Strecken wird im Durchschnitt pro km rund eine MaBnahme vorgeschlagen. Ge-
geniiber den unauffilligen Strecken ergibt sich daraus eine rund 15-mal so hohe MalBnahmenvor-
schlagsdichte (sieche Abbildung 8). Rund 25% der vorgeschlagenen Maffnahmen haben eine hohe,

rund 35% der MalRnahmen eine mittlere Sicherheitsrelevanz.

1,000

0,800
*\E‘ 0,361
5]
% 0,600
% 0,919
= 0400 0,328
=
I
< 0200

0,000

Aufféllige Strecken Unaufféllige Strecken

Sicherheitsrelevanz  mhoch ~ mittel  gering

Abbildung 8: Dichte der vorgeschlagenen MaBnahmen (Anzahl der MaBnahmen/km) — Vergleich auffilliger (top-gereihte Osterreich und Bundesland) mit unauf-

falligen Strecken (geringer UKDmax-Wert)

An einigen StraRenstellen wurden mehrere Mafnahmen mit unterschiedlichen Umsetzungshorizon-
ten (kurz-, mittel-, langfristig) angefiihrt. In Abbildung 9 ist fiir jede Stelle die HauptmaBnahmenart,

der die hochste Wirkung im Sinne der Verkehrssicherheit zuerkannt wird, dargestellt.

Beim Groldteil der Mallnahmen werden einfache straenpolizeiliche und/oder verkehrstechnische
HauptmafRnahmen vorgeschlagen, die in der Regel kostengiinstig umsetzbar sind. Es handelt sich
dabei z.B. um Geschwindigkeitsbeschrainkungen, Anderungen der Beschilderung, besondere Gefah-

renhinweise oder Bodenmarkierungen (siche Abbildung 9).

An drei StraBenstellen wurde die Errichtung einer Verkehrslichtsignalanlage (VLSA) als zweckmafig
angesehen. Ausdriicklich wird darauf hingewiesen, dass die Errichtung von Verkehrslichtsignalan-
lagen, insbesondere im Freiland, zu andersgelagerten Verkehrssicherheitsproblemen fithren kann.
Durch den Wechsel des Signalbildes ergeben sich vor allem in den Hauptstromen Stérungen im Ver-
kehrsablauf, die Auffahrunfalle begiinstigen. Es wird daher schon in der Planungsphase auf addquate
Zuflussgeschwindigkeiten zu achten sein, die bei Bedarf durch tiberwachungstechnische Einrichtun-

gen (stationdre Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen) sicherzustellen sind.
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An zwei Stralenstellen erscheinen bauliche MaBnahmen zweckmaéf3ig. An einer StraBenstelle wird
die Errichtung von Linksabbiegestreifen vorgeschlagen. Bei der zweiten Strallenstelle handelt es sich
um den Umbau eines Kurvenbereiches.

Dartiiber hinaus wurden an weiteren insgesamt 27 Stralenstellen MaBnahmen, die keine oder nur
eine sehr geringe Auswirkung auf die Verkehrssicherheit haben, angefiihrt. Die vorgeschlagenen
Malinahmen begriinden sich einerseits aus formalrechtlicher Notwendigkeit (z.B. Zusatztafeln zu
Vorschriftszeichen) und/oder aus dem Aspekt der Einheitlichkeit. Diese MaBnahmen sollen den Fahr-
zeuglenkenden die Orientierung und Bewaltigung der Fahraufgaben erleichtern.

Abbildung 9: Art der vorgeschlagenen MaBBnahmen auf aufféilligen Strecken (top-gereihte Osterreich und Bundesland)

Betrachtet man die UnfallkenngrofRen Unfalldichte und Unfallkostendichte, so werden erwartungs-
gemadl’ die mit Abstand hochsten Werte im Bereich von Unfallhdufungsstellen registriert (sieche Ab-
bildung 11). Es ist aber darauf hinzuweisen, dass diese Kenngréen auch sehr wesentlich von der
Abschnittslange beeinflusst werden. Insgesamt betrdgt die Gesamtabschnittsldnge der untersuchten
Unfallhdufungsstellen nur 1,4 km. Dadurch ergeben sich Einschrankungen in der Aussagekraft. Es
wurden sechs Unfallhdufungsstellen im Bereich der auffdlligen Strecken vorgefunden, wobei im Be-
reich von vier Unfallhdufungsstellen im Zuge der RSI-Befahrungen weitere Mafinahmen zur nach-
haltigen Senkung der Unfallbelastung vorgeschlagen wurden. Allgemein ldsst sich ableiten, dass die
konsequente Sanierung von Unfallhdufungsstellen weiterhin ein wesentlicher Baustein zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit sein wird.

Die durchschnittliche Unfalldichte liegt auf den auffilligen Strecken (top-gereihte Osterreich und
Bundesland) in den Bereichen mit Mallnahmenvorschldgen um das rund 3,5-fache iiber dem Wert
der Bereiche ohne MaBnahmenvorschlag. Auf den unauffélligen Strecken (Strecken mit geringem
UKDmax) ist die durchschnittliche Unfalldichte in den Bereichen mit Manahmenvorschlagen mehr
als 5-mal so hoch wie in Bereichen ohne Mafnahmenvorschlag. Die Setzung von Mafnahmen wird
somit in den Bereichen mit deutlich iberdurchschnittlichen Unfalldichten angeregt.

Die durchschnittliche Unfallkostendichte liegt auf den auffilligen Strecken (top-gereihte Osterreich
und Bundesland) in den Bereichen mit Mallnahmenvorschldgen um das rund 2-fache tiber dem Wert
der Bereiche ohne MalRnahmenvorschlag. Auf den unauffilligen Strecken (Strecken mit geringem
UKDmax) ist die durchschnittliche Unfallkostendichte in den Bereichen mit Manahmenvorschldgen
etwas niedriger als in Bereichen ohne MafRnahmenvorschlag, liegt jedoch in etwa im selben Bereich.
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Im Zuge der Betrachtung der unauffalligen Strecken wurde lediglich eine Malinahme, die einen Bei-
trag im Dienste der Verkehrssicherheit leisten kann, ermittelt. Die Maflnahme wurde aufgrund der
Wahrnehmung des Verkehrsverhaltens vor Ort formuliert (Uberfahren der Mittelleitlinie) und stellt

somit vor allem eine Priaventivmalinahme dar.

Abbildung 10: Unfalldichten und Unfallkostendichten nach Bereichskategorien

In Abbildung 11 werden die auffélligen und unauffalligen Strecken — unterschieden nach UHS-Berei-
chen, Bereichen mit und Bereichen ohne Mafnahmen - hinsichtlich ihres Anteils am Unfallgesche-
hen und ihres Anteils an der Gesamtldnge der untersuchten Strecken verglichen. Etwa 60% der Un-
fdlle auf den betrachteten Strecken ereigneten sich an Unfallhdufungsstellen und in Bereichen mit
vorgeschlagenen Malinahmen. Demgegentiber liegt der Streckenanteil dieser beiden Kategorien zu-
sammen nur bei rund 22%. Dies bedeutet, dass durch die Umsetzung der genannten MaBnahmen auf
einem relativ kleinen Anteil der Untersuchungsstrecken ein relativ gro8er Anteil des Unfallgesche-
hens betroffen ist. Auch wenn durch die vorgeschlagenen Mafinahmen nicht allen Unfillen entge-
gengewirkt werden kann, ergibt sich aus diesem Verhaltnis ein effizienter Mitteleinsatz — mit einem
beachtlichen Nutzen fiir die Verkehrssicherheit.

Abbildung 11: Anteil von UPS und Streckenliinge nach Bereichskategorien
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SCHLUSSFOLGERUNGEN UND
EMPFEHLUNGEN

Aus den vorliegenden Untersuchungen lassen sich folgende Erkenntnisse zusammenfassen:

Die Methode der Reihung der Strecken nach dem UKDmax-Wert ist geeignet, Strecken, die
vorrangig einer RSI unterzogen werden sollen, aufzufinden. In puncto Prioritdtenreihung waren
noch gesonderte Uberlegungen anzustellen, beispielsweise hinsichtlich des Umgangs mit Unfall-
hiufungsstellen (UHS) innerhalb der Abschnitte oder der Zusammenfassung von Abschnitten.
Diesbeziiglich wiren verbesserte Datengrundlagen, vor allem im Hinblick auf die automatisierte
Durchfithrung der Methode, erforderlich.

Das Verhiltnis MaBnahmendichte (MafBnahmen pro km) auffillige Strecken: unauffallige
Strecken betrug 15:1. Mit Hilfe der angewandten Methode wurden somit Strecken mit hohem
MaBnahmenbedarf aufgefunden.

Allgemein konnte der Ausstattungsstandard aller Untersuchungsstrecken (auffilliger und unauf-
falliger) als hochwertig bezeichnet werden.

Der Grol3teil der MaBnahmen bezog sich auf lokal eng begrenzte Bereiche, es handelte sich grof3-
teils um einfache straBenpolizeiliche und/oder verkehrstechnische MaBnahmen (Geschwindig-
keitsbeschrankungen, Verkehrszeichen, Bodenmarkierungen, Verkehrsspiegel usw.), die in der
Regel kostengiinstig umsetzbar sind. Daher ist im Hinblick auf die Kosten der vorgeschlagenen
MaBnahmen davon auszugehen, dass ein gutes Kosten-Nutzen-Verhaltnis gegeben ist.

Vorschlige aufwendigerer Malnahmen, wie Umbau von StralRenstellen oder Errichtung von
Verkehrslichtsignalanlagen, betrafen im Regelfall StraBenstellen, die als Unfallhdufungsstellen
gemadl RVS 02.02.21 zu bezeichnen sind. Diese StraBenstellen waren auf Grundlage des § 96/1
StVO 1960 behordlich zu bearbeiten. Es war zum Zeitpunkt der Befahrung jedoch nicht bekannt,
ob in diesem Zusammenhang bereits MaBnahmen umgesetzt wurden, und wenn ja, welche.
Daher wurde bei den durchgefiihrten RSI-Befahrungen eine wertfreie Beurteilung des Ist-Zu-
standes vorgenommen, deren Zielsetzung eine andere war als die einer Beurteilung der gleichen

Stelle als Unfallhdufungsstelle.

Weiters wurden im Zuge der RSI-Befahrungen MalRnahmen aufgezeigt, die sich einerseits aus
formalrechtlicher Notwendigkeit (z.B. Zusatztafeln zu Vorschriftszeichen) und/oder aus dem
Aspekt der Einheitlichkeit begriinden und keine oder nur eine sehr geringe Auswirkung auf

die Verkehrssicherheit haben. Diese MaBnahmen dienen den Fahrzeuglenkenden zur besseren
Orientierung und Bewaltigung der Fahraufgaben und verbessern somit die Qualitat der Verkehr-
sanlage.

Aufbauend auf der vorgestellten Methode erscheint die flichendeckende Einstufung der Sicher-
heit des StraBennetzes (NSM — Network Safety Management) als zielfithrende Mal3nahme zur
weiteren Verbesserung der Unfallbilanz sinnvoll. Unter Beriicksichtigung einer Prioritatenrei-
hung konnen RSI-Befahrungen durchgefiihrt und Verbesserungsmafnahmen umgesetzt werden.
RSI-Befahrungen an Streckenabschnitten mit sehr geringem UKDmax-Wert sind gemaf3 den
Erkenntnissen der vorliegenden Untersuchung nicht notwendig.
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ABKURZUNGEN & GLOSSAR

ADAC
ArcGIS

ASFINAG

Bodenmark./Bodenm.

BStG
bzw.

d.h.

DTV

ESN
EuroRAP
FGSV
GIP
gUKD
iRAP
JDTV

k

KFV
Landesstraflen L

Landesstral’en B
L-Netz/L-Stral’en
LB-Netz/LB-Stralden
vl

NO

Nr.

NRA

NSM

o.a.

oG

0.g.

OAMTC

RSA

RSI

SIPO

s.0.

Strallen A
Stralen S

svl

TERN

u.a.

u.dgl.

UD

UDmax

UDM

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

ArcGIS ist der Oberbegriff fiir verschiedene Geoinformationssystem-Softwareprodukte
des Unternehmens ESRI

Autobahnen- und SchnellstraRen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
Bodenmarkierung

Bundesstralengesetz

beziehungsweise

das heifst

Durchschnittliche tégliche Verkehrsstarke (in Kfz pro Tag)
Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse von Straflennetzen
European Road Assessment Programme

Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
intermodales Verkehrsreferenzsystem / Graphenintegrations-Plattform Osterreich (GIP.at)
Grundunfallkostendichte (siehe ESN)

International Road Assessment Programme

Jahrlich durchschnittlicher taglicher Verkehr

1.000 bzw. 73

Kuratorium fiir Verkehrssicherheit

LandesstraRen, die auch vor der Uberfiihrung der Bundesstraf3en in die Landesverwaltung
schon Landesstrafden waren

Landesstrafden, die frither Bundesstralden waren

Netz der Landesstralden L (sieche oben)

Netz der Landesstralden B (sieche oben)

leicht verletzt

Niederosterreich

Nummer

National Roads Authority/Irland

Network Safety Management

oben angefiihrt

Un falltypen-Obergruppe

oben genannt

Osterreichischer Automobil-, Motorrad- und Touring Club

Road Safety Audit

Road Safety Inspection

Sicherheitspotenzial

siehe oben

Autobahnen

Schnellstrallen

schwer verletzt

Trans European Road Network

unter anderem

und dergleichen

Unfalldichte

Maximal auftretende Unfalldichte (= Unfélle mit Personenschaden pro Jahr und km)

Unfalldatenmanagement
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UHS
UKD
UKDmax

UKR
UPS
UPSt
UPSo
VLSA
\/
z.T.

Unfallhdufungsstelle

Unfallkostendichte

Maximal entstehende volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km;
gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten
Unfallkostenrate

Unfélle mit Personenschaden

Unfalle mit Personenschaden auferhalb des Ortsgebiets (im Freiland)
Unfalle mit Personenschaden im Ortsgebiet

Verkehrslichtsignalanlage

Verkehrszeichen

zum Teil

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

RSl im untergeordneten StraBennetz| 94



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

REFERENZEN

Publikationen

BMVIT (2016). Osterreichisches Verkehrssicherheitsprogramm 2011-2020. 2. Auflage 2016. Wien. [BMVIT (2016).
Austrian Road Safety Programme 2011-2020. 2nd Edition 2016. Vienna.]

BMVIT (2011). StraBenverkehrszahlung 2010. Wien.
KfV — Kuratorium fiir Verkehrssicherheit (2002). Unfallrelativziffern 2000/2001. Wien.
KFV Sicherheit-Service GmbH (2011). Network Safety Management am Asfinag-Netz. Wien.

KFV Sicherheit-Service GmbH (2015). Steiermark B- und L-Netz 2011/2012/2013; Unfallraten — Unfalldichten.
Graz.

Nadler, F., Nadler, B., Strnad, B. (2014). Road Safety Inspection (RSI) — Handbuch zur Durchfiihrung von RSI.
Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitstonds Nr. 038. Wien: BMVIT.

Robatsch, K., Krautler, C., Strnad, B. (2009): Grundlagen der Verkehrssicherheit. IVS-Schriften Band 33, Osterrei-

chischer Kunst- und Kulturverlag, Wien.

Sedlacek, N., Herry, M., Pumberger, A., Schwaighofer, P, Kummer, S., Riebesmeier, B. (2012): Unfallkostenrech-
nung Stralle 2012, Forschungsarbeiten des Osterreichischen Verkehrssicherheitsfonds Nr. 016. Wien:
BMVIT.

Richtlinien

Europdisches Parlament und Europdischer Rat (2008). Richtlinie 2008/96/EG tiber ein Sicherheitsmanagement fiir
die StraBenverkehrsinfrastruktur. StralBburg. [European Parliament and European Council (2008).
Directive 2008/96/EC on Road Safety Infrastructure Management].

FGSV - Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen e.V. (2003). Empfehlungen fiir die Sicher-

heitsanalyse von Straennetzen - ESN. Koln.

FSV — Osterreichische Forschungsgesellschaft Strale-Schiene-Verkehr (2012). RVS 02.02.34 — Road Safety Inspec-

tion. Wien.

FSV — Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe-Schiene-Verkehr (2014). RVS 02.02.21 - Verkehrssicher-

heitsuntersuchung. Wien.

Gesetzestexte

StVO (StralBenverkehrsordnung): Bundesgesetz, mit dem Vorschriften iiber die Stralenpolizei erlassen werden
(Strallenverkehrsordnung 1960 — StVO 1960), BGBI 1960/159 idF BGBI 1 2013/39.

BStG (BundesstralRengesetz): Bundesgesetz vom 16. Juli 1971, betreffend die Bundesstraen (Bundesstrallenge-
setz 1971 — BStG 1971) BGBI. Nr. 286/1971 idF BGBI. I Nr. 96/2013.

Internetquellen
StralBengraph www.gip.gv.at [abgerufen Oktober 2015]
EuroRAP http://www.eurorap.org [abgerufen Oktober 2015]
http://www.eurorap.org/protocols/risk-mapping
[abgerufen Oktober 2015]
IRAP http://www.irap.net [abgerufen Oktober 2015]

95 | RSl im untergeordneten StraBennetz


http://www.gip.gv.at
http://www.eurorap.org
http://www.eurorap.org/protocols/risk
http://www.irap.net

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Rasterdaten http://data.statistik.gv.at/web/meta.jsp?dataset=OGDEXT_RASTER_1
[abgerufen Oktober 2015]
Volkswirtschaftliche
Unfallkosten https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/
volkswirtschaft.html
[abgerufen Oktober 2015]

RSl im untergeordneten StraBennetz| 96


http://data.statistik.gv.at/web/meta.jsp?dataset=OGDEXT_RASTER_1
https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle
http://volkswirtschaft.html

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ABBILDUNGSVERZEICHNIS

Abbildung 1: Abschnittsldngen der Freilandbereiche zwischen Ortsgebieten in der Steiermark 44
Abbildung 2: Ergebnisse Rasteranalyse (Grundgesamtheit:,alle Unfdlle”, 2012-2014) 61
Abbildung 3: Methodenvergleich Streckenanalyse — Rasteranalyse (Grundgesamtheit:,alle Unfalle”, 2012-2014) 62
Abbildung 4: Detailbetrachtung einer beiden Methoden (Streckenanalyse — Rasteranalyse) zufolge auffélligen

Rasterzelle (Grundgesamtheit:,,alle Unfélle”, 2012-2014) 63
Abbildung 5: Methodenvergleich Streckenanalyse — Rasteranalyse (Grundgesamtheit:,0G 0, 2012-2014) 64

Abbildung 6: Detailbetrachtung einer beiden Methoden (Streckenanalyse — Rasteranalyse) zufolge auffélligen
Rasterzelle (Grundgesamtheit:,0G 0", 2012-2014) 04

Abbildung 7: Vergleich der Ergebnisse der Strecken- und der Rasteranalyse: Auffallige Strecken in Rasterzellen (gelb und rot schraffierte Zellen)
sowie auffallige Rasterzellen bei Fldchenbetrachtung (rot und blau schraffierte Zellen) bei Grundgesamtheit, 0G 07, 2012-2014 65

Abbildung 8: Dichte der vorgeschlagenen Malsnahmen (Anzahl der MaBnahmen/km) — Vergleich auffalliger

(top-gereihte Osterreich und Bundesland) mit unauffilligen Strecken (geringer UKDmax-Wert) 85
Abbildung 9:  Art der vorgeschlagenen MaBnahmen auf aufflligen Strecken (top-gereihte Osterreich und Bundesland) 86
Abbildung 10: Unfalldichten und Unfallkostendichten nach Bereichskategorien 87
Abbildung 11: Anteil von UPS und Streckenlé@nge nach Bereichskategorien 87

97 | RSl im untergeordneten StraBennetz



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

TABELLENVERZEICHNIS

Tabelle 1:  Korrelationen verschiedener verkehrstechnischer Parameter, NSM-Auswertung ASFINAG-Netz;

Zugrunde liegende Unfalldaten: 01.01.2007-31.12.2009 40
Tabelle 2:  Langen der Freilandbereiche zwischen Ortsgebieten in der Steiermark mit Anteil am untersuchten

steirischen StraBennetz und Anteil an Unféllen mit Personenschaden (2011-2013) 44
Tabelle 3:  Begriffe und Definitionen im Rahmen der Streckenbetrachtung 58

Tabelle 4:  Streckenanalyse: Auszug aus der Liste der auffilligen Bereiche in Osterreich (Grundgesamtheit: alle Unfélle” und ,0G 0",

2012-2014) sortiert nach UKDmax im Freiland 59
Tabelle 5:  Streckenanalyse: Auszug aus der Liste der auffélligen Bereiche in Niederdsterreich (Grundgesamtheit: ,alle Unfélle” und,0G 0%,

2012-2014) sortiert nach UKDmax mit Detailanmerkungen 60
Tabelle 6:  Auswahlstrecken: Top-gereihte Strecken dsterreichweit 73
Tabelle 7:  Auswahlstrecken: Top-gereihte Strecken Bundesland 73
Tabelle 8:  Auswahlstrecken: Strecken mit geringem UKDmax-Wert dsterreichweit 73
Tabelle 9:  Einstufung der Sicherheitsrelevanz (hoch=rot, mittel=orange, gering=gelb) 74
Tabelle 10: Zusammenfassende MaBnahmenliste RSI — top-gereihte Strecken Osterreich 81
Tabelle 11: Unfalldichte (UD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken Osterreich 81
Tabelle 12: Unfallkostendichte (UKD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken dsterreichweit 81
Tabelle 13: Unfallschwere: Unfallkostendichte/Unfalldichte nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken dsterreichweit 82
Tabelle 14: Zusammenfassende MaBnahmenliste RSI — top-gereihte Strecken Bundesland 82
Tabelle 15: Unfalldichte (UD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken Bundesland 83
Tabelle 16: Unfallkostendichte (UKD 2012-2015) nach Bereichskategorien — top-gereihte Strecken Bundesland 83
Tabelle 17: Zusammenfassende MaBnahmenliste RSI — Strecken mit geringem UKDmax-Wert 84
Tabelle 18: Unfalldichte (UD 2012-2015) nach Bereichskategorien — Strecken mit geringem UKDmax-Wert 84
Tabelle 19: Unfallkostendichte (UKD 2012-2015) nach Bereichskategorien — Strecken mit geringem UKDmax-Wert 84

RSl im untergeordneten StraBennetz| 98



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

ANHANG:
ERGEBNISTABELLEN (BEISPIELE)

In den nachfolgenden Tabellen sind einige Berechnungsergebnisse der entwickelten Methode dar-
gestellt. Da die Evaluierung Streckenbereiche in ganz Osterreich umfasste und die Ergebnisse ent-
sprechend umfangreich waren, sind hier nur Ausziige aus den dsterreichweiten Listen und aus den

Ergebnissen fiir einzelne Bundeslander angefiihrt. Enthalten sind darin grundsatzlich Angaben zu

Sortierung und Datenbasis (,Ursprung” - gegebenenfalls sind Zeilen mit identischen bzw. iiber-
lappenden Bereichen, aber verschiedenem Ursprung farblich markiert).

Ortlichkeit (berechnet) sowie

Unfallgeschehen und Kennziffern.

In den Bundesldnderlisten gibt es zudem Informationen tiber die Zugehorigkeit einzelner Strecken zu
diversen Teilmengen (z.B. Top 5% Bund bzgl. UKD) der Daten. Teilweise sind auch die Resultate einer
erweiterten Grundlagenerhebung (z.B. Informationen zu umgebenden Freilandstrecken, Anmerkun-

gen zur erwarteten Eignung als Motorradstrecke, Lageinformationen,...) enthalten.
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UNFALLAUFFALLIGE BEREICHE (2012 - 2014)

Osterreich (Grundgesamtheit,0G’ und alle’, sortiert nach UKD max)

*%
DI EE
gesamt

alle Karnten 140,7 147,8 1,89 1.011.043
alle Karnten B70c 0,001 1,557 1,556 1 0,21 1.011.043
alle Vorarlberg L190 48,65 63,238 14,588 53 3,78 933.785
0G0 Vorarlberg 1190 58,4 62,766 4,366 9 1,56 933.785
alle Vorarlberg 1202 4,48 9,47 4,99 13 1,78 862.619
0G0 Vorarlberg 1202 4,92 8,05 3,13 2 1,44 862.619
alle Oberosterreich B1 171,65 177,8 6,15 39 6,67 806.019
alle Oberdsterreich B1 185,285 207,8 22,515 196 6,67 806.019
alle Oberdsterreich B1 177,85 182,3 4,45 6 3,89 791.449
alle Oberosterreich B145 11,572 20,3 8,728 73 41 673.755
alle Oberosterreich B145 20,86 27,958 7,098 51 3,22 673.755
alle Niederosterreich B17 6 15,5 9,5 75 4,00 663.848
alle Niederdsterreich B18 2,6 6,3 3,7 9 1,00 663.848
alle Karnten 152 0,001 3,125 3,124 13 2,67 639.380
0G0 Karnten 152 0,001 3,125 3,124 7 2,67 639.380
alle Oberdsterreich B139 2,7 17,6 14,9 89 41 619.533
alle Tirol B171 66,75 73,7 6,95 12 1,44 616.787
0G0 Oberdsterreich B139 6,9 99 3 6 2,22 615.919
alle Oberdsterreich B127 2,35 5,35 3 13 3,22 578.777
alle Oberdsterreich B127 5,68 16,662 10,982 79 3,22 578.777
0G0 Oberdsterreich B127 7,44 12,854 5414 12 3,22 578.777
alle Oberdsterreich B125 0,001 2,69 2,689 1 0,12 559.604
0G0 Tirol 1246 6,4 14,6 8,2 24 2,22 559.142
alle Tirol 1246 10 15,1 51 20 2,22 559.142
0G0 Oberdsterreich B1 177,31 182,3 4,99 3 0,78 550.569
alle Oberdsterreich B143 8,525 13,93 5,405 32 3,11 547.760
alle Tirol B182 9,1 12,9 3,8 22 2,33 540.736
0G0 Tirol B186 14,55 19,65 51 14 1,78 522.807
0G0 Oberdsterreich B126 9,05 14,033 4,983 13 3,22 520.898
0G0 Tirol L72 0,001 6,6 6,599 20 2,57 506.959
0G0 Tirol B199 0,001 5,965 5,964 16 2,00 502.472
0G0 Tirol B182 83 13,6 53 14 2,33 486.905
0G0 Tirol B171 133,6 138,95 5,35 10 2,33 456.471
0G0 Karnten B69 0,001 51 5,099 12 1,38 449.440
0G0 Niederosterreich 120 14,7 21,1 6,4 13 1,44 449.372
0G0 Niederosterreich B19 10,5 14,9 44 4 1,00 447.041
0G0 Tirol B186 24,66 28,06 34 5 1,67 444,010
0G0 Steiermark B24 8,87 14,7 5,83 14 1,56 443,978
0G0 Oberdsterreich 1554 9,4 16,6 7,2 19 3,00 428.560
0G0 Tirol 137 0,001 5 4,999 12 133 412.379

Ausgewadhlte auffdllige Bereiche 31 (bzw. 40)

Gesamtkilometer Auswahl 216,799 km

*  Maximal auftretende Unfalldichte (= Unfélle mit Personenschaden pro Jahr und km)
** Maximal auftretende volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km; gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten

Die Auswahl der Bereiche sowie die Berechnung von UD und UKD erfolgten auf Basis eines gleitenden 3-km-Fensters (siehe Bericht).
Uberlappende Bereiche verschiedenen Berechnungsursprungs sind gleich eingeférbt.
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UNFALLAUFFALLIGE BEREICHE (2012 - 2014)

Niederdsterreich (Grundgesamtheit,0G" und alle’ sortiert nach UKD max) ZUM INHALTSVERZEICHNIS
s [vn | o [ ma | gm0 w0 | w w0

alle 185 13,834 18,25 4416 0,56 444.710 7 UKD UKD siidlich von Haag

alle B37 14 8,3 6,9 2,33 420.061 31 UD UKD UD UKD nordlichv. Krems (ehem. Asfinag-Strecke)

alle B7 36,18 441 7,92 1,89 393.315 28 UKD  UD UKD ndrdlich von Schrick in Verlangerung der A5 (und zuk. A5)
060+22x  B7 349 39,3 44 1,22 393.315 7 UKD UKD  nérdlich von Schrick in Verldngerung der A5 (und zuk. A5)
060+22x B21 55,7 63,85 8,15 1,44 367.004 22 UD UKD UD UKD |Motorradstrecke (Kalte Kuchl)

alle B21 58875 632 4325 1,44 367.004 16 UKD  Motorradstrecke (Kalte Kuchl)

alle B9 28,1 323 42 1,11 365.839 10 UKD  bei Petronell-Carnuntum

alle B4 3,1 6,1 3 0,67 363.508 6 UKD  Horner StraBBe zw. Stockerau und GroBweikersdorf
0G0+22x B4 3,1 6,1 3 0,67 363.508 4 UKD UKD  Horner StraBBe zw. Stockerau und GroBweikersdorf
0G0+22x B37 3,531 8,3 4,769 2,11 362.882 8 UKD UKD  nordlich v. Krems (ehem. Asfinag-Strecke)

alle B121 7,6 12,55 495 1,56 349.689 21 UD UKD Amstetten - Kematen

alle B18 4655 50,78 423 1,22 330.011 13 UKD  Hainfeld

alle B19 27,9 3235 445 1,78 326.397 18 UD UKD Zw.Gaisruck und S5

alle B21 6,1 10412 4312 1,67 325.814 19 UD UKD zw.Piesting und A2

alle B9 3435 37,35 3 0,89 325.275 8 UKD  bei Bad Deutsch-Altenburg

alle 1138 9,5 12,5 3 1,00 319.881 10 UKD ndrdlich von Pernitz

alle B5 8626 1233 3,704 0,67 314.562 6 UKD ~ Ostlich v. Waidhofen/Thaya

alle 1148 10,8 13,8 3 1,22 311.499 10 UKD  Motorradstrecke (6 UPS Motorrad, Rosalia)
0G0+22x L148 1,5 1572 422 1,22 281.648 9 UKD  UD UKD [Motorradstrecke (6 UPS Motorrad, Rosalia)
0G0+22x  B6 1035 13,55 3,2 0,89 273.923 5 UKD  nordlich Korneuburg
0G0+22x B2 39,3 4427 497 0,89 270.935 7 UKD UKD ErlauftalstraBe (7 von 10: Motorrad)

alle B29 8,68 12,15 3,47 1,56 258.939 14 uD Gegend von Mank, norddstlich von Kilb
0G0+22x B29 9 12,15 3,15 1,56 258.939 9 uD uD Gegend von Mank, norddstlich von Kilb

alle B20 2036 2394 3,58 1,67 238.053 17 ub Mariazeller StralBe (Traisental)
060+22x L1133 3,54 6,8 3,26 1,00 235.108 8 UKD UD UKD Motorradstrecke (bei Kleinzell, Verlauf siidlich der Kalten Kuchl)
0G0+22x L135 7,825 1205 4,225 1,11 232.702 9 UKD UD UKD Motorradstrecke (westlich von Reichenau/Rax)

alle L150 10,2 14,5 43 1,67 226.100 16 uD bei Moosbrunn/Gramatneusied|

alle L1712 1,675 47 3,025 1,53 221.363 14 uD bei Langenrohr (Tulln)
0G0+22x  B15 29 32 3 0,67 218.418 5 UKD  Motorradstrecke (Leithagebirge)

alle B121 1,05 6,9 5,85 2,33 205.139 26 ub uD Amstetten - Kematen
0G0+22x L137 20,75 23,75 3 0,78 194.544 7 UKD UKD  siidlich Neunkirchen (2 Motorradunflle)
0G0+22x B46 21,94 25851 391 0,56 193.378 5 UKD UKD  bei Staatz (siidl. Laa/Thaya)
0G0+22x B21 37,12 413 4,18 0,56 181.425 4 UKD  Motorradstrecke (Rohrer Sattel)
0G0+22x B71 13677 167 3,023 0,56 175.449 5 UKD  Motorradstrecke (zw. Lunz und Mariazell)
0G0+22x LM 10,2 13,324 3,124 1,44 173.583 10 uD uD Ganserndorfer StraBe bei Markgrafneusied|
0G0+22x B36 62,7 65,7 3 1,22 166.441 8 uD nordlich v. Zwettl

alle B19 2033 2537 504 2N 155.611 20 ub Ub Tullner Strae bei Langenrohr

alle B9 51 8,1 3 1,67 154.519 17 ub Bereich Flughafen Schwechat

alle

Ausgewahlte auffallige Bereiche 33 (bzw. 39

Gesamtkilometer Auswahl 139,674 km
Gesamtnetzlinge NO (LB) rd. 13.600 km

*Maximal auftretende Unfalldichte (= Unfélle mit Personenschaden pro Jahr und km)
** Maximal auftretende volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km; gleiche Gewichtung von Getéteten und Schwerverletzten

B1 25066 29,15 4,084 1,67 153.980 19 Ub Riederberg (ndrdlich Gablitz)
.39)

Die Auswahl der Bereiche sowie die Berechnung von UD und UKD erfolgten auf Basis eines gleitenden 3-km-Fensters (siehe Bericht).
Uberlappende Bereiche verschiedenen Berechnungsursprungs sind gleich eingeférbt.
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UNFALLAUFFALLIGE BEREICHE
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Unfélle mit Personenschaden pro Jahr und km)

* Maximal auftretende Unfalldichte (

gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten

)

** Maximal auftretende Volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km

Die Auswahl der Bereiche, sowie die Berechnung von UD und UKD erfolgten auf Basis eines gleitenden 3-km-Fensters (siehe Bericht). Uberlappende Bereiche verschiedenen Berechnungsursprungs sind gleich eingeférbt.
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gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten
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Die Auswahl der Bereiche, sowie die Berechnung von UD und UKD erfolgten auf Basis eines gleitenden 3-km-Fensters (siehe Bericht).

Uberlappende Bereiche verschiedenen Berechnungsursprungs sind gleich eingefarbt.

** Maximal auftretende Volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km

* Maximal auftretende Unfalldichte (



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

UNFALLAUFFALLIGE BEREICHE (2012 - 2014)
Tirol (Grundgesamtheit,0G’ und,alle’ sortiert nach UKD max)

Ko™ | Unfille
-mm (UPS) mmmm Anmerkungen

0G_0 L246 14,6 222 559.142 UKD UKD
alle 1246 10 151 5,1 222 559.142 3 UD UKD UD UKD
0G_0 B186 14,55 19,65 51 1,78 522.807 13 UD UKD UD UKD

alle L72 0 4305 4305 257 @ 515.663 4 Ub UKD UD UKD
06_0 L72 0,001 6,6 6599 257  515.663 19 UD UKD UD UKD
alle B178 383 43,9 56 111 507357 15 UKD UKD
alle 1236 2 5 3 2,11 506.105 20 UDb UKD UD UKD

06_0 B182 83 13,6 53 233 486.905 14 UD UKD UD UKD |Motorradstrecke Wipptal
alle B182 9,1 12,9 3,8 233  486.905 22 UD UKD UD UKD [Motorradstrecke Wipptal

alle B178 2145 27,85 6,4 2,33 474.686 34 uD uD
0G_0 B178 275 279 515 233 469.875 14 Ub Ub
alle 1246 3,1 6,15 3,05 1,33 445.801 14 UKD UKD
0G_0 B179 3,14 74 4,26 1,89  441.635 9 ub Motorradstrecke Fernpass
alle B179 41 8,658 4558 189  441.635 20 UKD UKD  Motorradstrecke Fernpass
alle B186 0,001 1,9 1899 266 435589 12 UD UKD UD UKD
alle B173 0,001 1,735 1,734 0,98 423.407 5 UKD
0G_0 137 0,001 5 4999 1,33 412.379 12 uD UKD UD UKD
alle 137 2 5 3 1,33 412.379 14 UKD
alle L13 0,001 255 2549 231 389.565 17 UD UKD UD Motorradstrecke dstlich des Kiihtai-Sattels
0G_0 B179 30,5 35,65 5,15 2,33 374.686 15 uD uD
alle B179 31 36,169 5169 233 374.686 30 ) uD
0G_0 B180 26,7 30,6 3,9 0,67 357.531 4 UKD
0G_0 B173 412 7,7 3,58 1,89 278.617 7 UKD
0G_0 L13 2,59 9,4 6,81 089  269.770 14 UKD UKD  Motorradstrecke ostlich des Kiihtai-Sattels

0G_0 121 214 2525 38 1,11 238,679 10 UD UKD UD UKD

0G_0 B111 112,666 116,88 4214 1,00  229.131 7 UKD Motorradstrecke Lesachtal
0G_0 1394 0,001 2 1,999 083  213.147 3 UKD Motorradstrecke dstlich des Kiihtai-Sattels
0G_0 L18 4,85 8,136 3286 1,11 196.292 8 uD UKD
0G6_0 1231 0,001 2,1 2,09 0,32 183.410 2 UKD
alle B187 7,15 10,28 3,13 2,11 161.587 19 uD ub
0G_0 B187 7,15 12,4 5,25 2,11 161.587 18 uD uD

0G_0 B172 0,001 25 2499 093  124.603 7 ub
Ausgewadhlte auffallige Bereiche 24 (bzw. 32)

Gesamtkilometer Auswahl 103,655 km
Gesamtnetzlange Tirol (LB) rd. 2.300 km

*Maximal auftretende Unfalldichte (= Unfélle mit Personenschaden pro Jahr und km)
** Maximal auftretende Volkswirtschaftliche Unfallkosten pro Jahr und km; gleiche Gewichtung von Getdteten und Schwerverletzten

Die Auswahl der Bereiche, sowie die Berechnung von UD und UKD erfolgten auf Basis eines gleitenden 3-km-Fensters (siehe Bericht).

Uberlappende Bereiche verschiedenen Berechnungsursprungs sind gleich eingeférbt.
Fiir Tirol sind keine Daten iiber die Ortsgebietsgrenzen verfiighar, daher konnen keine Angaben iiber die max. Ausdehnung der Freilandbereiche getétigt werden.
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