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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

KURZZUSAMMENFASSUNG

,Section Control“ wird in Osterreich seit 2003 im Autobahn- und SchnellstraRennetz eingesetzt, seit
2012 auch im untergeordneten Strallennetz. Derzeit sind fiinf fixe Section-Control-Anlagen im AS-
FINAG-Netz und drei fixe Anlagen im Landesstrallennetz in Betrieb, wobei es sich bei den meis-
ten Streckenabschnitten mit fixer Section Control um Tunnel handelt. Im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung wurden insgesamt fiinf fixe Section-Control-Anlagen naher untersucht (A22 Kaiser-
miihlentunnel, A2 Wechsel, A2 Ehrentalerbergtunnel und A9 Plabutschtunnel, LB 37 Gfohler Berg).
Zusatzlich wurden sieben Baustellenbereiche, die mit Section Control iiberwacht wurden, betrachtet.
Auf den untersuchten Strecken zeigten sowohl die Unfallraten (UR) als auch die Verungliickten-
raten (VR) und die Unfallkostenraten (UKR) generell Riickgdnge. Die Reduktion der Unfall- und
Unfallkostenraten war auf diesen Streckenabschnitten zumeist stiarker ausgeprdgt als im gesamten
ASFINAG-Netz, der Riickgang der Verungliicktenraten (VR) zeigte sich jedoch nicht so stark wie im
Gesamtnetz. In den Vor- und Nachlaufbereichen der einzelnen Section-Control-Anlagen ergab sich

beziiglich der Unfallparameter kein einheitliches Bild.

Bei einer betrachteten Strecke im untergeordneten Netz, der LB 37, Gfohler Berg, waren hinsichtlich
aller Parameter Reduktionen zu vermerken, sowohl im tiberwachten Bereich als auch in den Vor-

und Nachlaufbereichen.

Was die Langzeiteffekte betrifft, war bei allen Strecken (abgesehen vom Wechselabschnitt) in den
iiberwachten Bereichen bei Unfallrate und Verungliicktenrate jeweils direkt nach Einfithrung der
Section Control ein Riickgang zu beobachten, in den Folgejahren stiegen diese allerdings wieder an,
und es ist durchgehend — im Gegensatz zum ASFINAG-Netz — ein steigender Trend zu beobachten.
Dies gilt (mit Ausnahme des Ehrentalerbergtunnels) auch fiir die Gesamtbereiche inklusive Vor- und
Nachlauf. Die Unfallkostenraten allerdings sind in den tiberwachten Bereichen der Section-Con-
trol-Strecken seit Einfithrung der Mallnahme in der Regel niedriger als im Vorher-Zeitraum. Die Un-
fallschwere ist somit nach Einfiihrung der Section Control in den Uberwachungsbereichen durchwegs
tendenziell geringer als davor. Dies gilt (mit Ausnahme des Plabutschtunnels) fiir die Gesamtbereiche

inklusive Vor- und Nachlauf.

Rund 60% der Unfélle mit Personenschaden in durch Section Control iiberwachten Bereichen ereig-
nen sich entweder aufgrund von Ablenkung (34%) oder mangelhaftem Sicherheitsabstand (26%).
Bei rund 7% der Unfille mit Personenschaden in diesen Bereichen wurde ,nicht angepasste Ge-

schwindigkeit” als Hauptunfallursache angegeben.

Fiir die Section-Control-Bereiche im ASFINAG-Netz standen keine Geschwindigkeitsmessungen zur
Verfligung. Auf der LB 37, Gfohler Berg, wurde ein Riickgang der mittleren Geschwindigkeit zwi-
schen -3,3 km/h und -10,9 km/h festgestellt und eine Verminderung der v,,' zwischen -4,4 km/h und
-18,3 km/h.

Vergleichsmessungen in Baustellenbereichen mit bzw. ohne Section Control ergaben, dass die Fahr-
geschwindigkeiten in allen Baustellenbereichen (Annaherungsbereich, Verschwenkungsbereich, Be-
ginn sowie Ende der Baustelle) bei Baustellen mit Section Control unter jenen von Baustellen ohne
Section Control lagen. Auch die Anzahl der Fahrzeuge, die die hochstzuldssige Geschwindigkeit tiber-

schritten, war bei den Baustellen mit Section Control durchwegs geringer. Nach den vorliegenden In-

1 Fahrgeschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht iberschritten wird
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ZUM INHALTSVERZEICHNIS

formationen ist demnach auch betreffend Fahrgeschwindigkeiten eine positive Wirkung von Section
Control feststellbar.

Fazit

Hinsichtlich des Unfallgeschehens kann tiber die Gesamtbereiche gesehen (tiberwachter Bereich inkl.
Vor- und Nachlaufbereiche) generell eine positive Wirkung der Section-Control-Anlagen festgestellt
werden, wobei sich dieser Effekt vor allem in der Unfallschwere bzw. implizit in der Unfallkostenrate
niederschldgt. Dies wiederum kann auf die Harmonisierung des Geschwindigkeitsniveaus und die
geringere Anzahl der ,starken” Uberschreiter der jeweils hochstzuldssigen Geschwindigkeit zurtick-

zufiihren sein.

Da mittels Section Control vor allem die Unfallkosten gesenkt werden, ist der monetédre volkswirt-
schaftliche Nutzen im Bereich aller Anlagen weitaus hoher als die Kosten der Installation und des
laufenden Betriebs dieser Uberwachungsgerite. Die Realisierung jeder einzelnen Anlage erwies sich

daher in dieser Hinsicht als sinnvoll.

Wegen des positiven Effekts von Section-Control-Anlagen vor allem im Bereich der Unfallkostenra-
ten ist deren Einsatz insbesondere in jenen Streckenbereichen sinnvoll, in denen im Vorfeld héheres
Unfallgeschehen und vor allem auch schwerere Unfallfolgen registriert werden, und in Bereichen, in

denen es zu vielen Unféllen aufgrund der Unfallursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit” kommt.

Section Control — Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen | 8
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ABSTRACT

“Section control” systems to control driving speeds have been in use in Austria on motorways and
highways since 2003 and on secondary roads since 2012. There are currently five permanent section
control installations on the ASFINAG road network (motorways and highways) and three permanent
installations on the secondary road network, the majority of which are installed in road tunnels. For
the purposes of this study, five permanent section control installations were studied in detail (A22
Kaisermiihlen tunnel, A2 Krumbach-Grimmenstein, A2 Ehrentalerberg tunnel, A9 Plabutsch tunnel,
LB 37 Giohler Berg) along with seven roadworks sites monitored using mobile section control sys-

tems.

A general reduction in accident rates, casualty rates and accident cost rates was identified for the
sections of the road network studied. For the most part, the reductions in accident and accident cost
rates were greater for these sections of road than for the ASFINAG network as a whole. However, the
reduction in casualty rates was less pronounced in these sections than for the complete road network.
No unified picture regarding the accident parameters could be established for sections of the road

approaching and exiting section control installations.

For the section studied on the secondary road network, the LB 37 Gfohler Berg road in Lower Austria,
reductions could be seen for all parameters — both in the monitored section itself and in the approach

and exit.

With regard to long-term effects, a reduction in accident and casualty rates was observed for all but
one (A2 Krumbach-Grimmenstein) of the sections following the installation of the section control
system. However, accident and casualty rates did start to rise again in the years that followed, an up-
ward trend that continues — unlike for the ASFINAG road network as a whole. This also applies (with
the exception of the A2 Ehrentalerberg tunnel) for the complete stretches of road monitored using
section control systems (i.e. including the approach and exit stretches). In contrast, accident cost rates
for these sections of road have generally fallen since the measure was introduced. Accident severity in
sections of road fitted with section controls thus also tends to be consistently lower than before their
introduction. This applies (with the exception of the A9 Plabutsch tunnel) for the complete section of

road (i.e. including the approach and exit stretches).

Around 60% of accidents in which people suffered injury on sections of road monitored using section
control systems were the result of distraction (34%) or failure to maintain a safe distance (26%). In
around 7% of personal injury accidents on these sections of road, “inappropriate speed” was indicated

as the main cause.

No speed measurements were available for the section control stretches on the ASFINAG road net-
work. On the LB 37 Gfohler Berg road, a reduction in average driving speed of between 3.3 km/h and
-10.9 km/h and a reduction in v,,* of between -4,4 km/h and -18.3 km/h was observed.

2 Thedriving speed not exceeded by 85% of vehicles.

9| Section Control - Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Comparison measurements at roadworks with or without section controls showed that driving speeds
were lower along the complete length of the roadworks (approach, carriageway alignments, start and
end) when section control systems were used. Likewise, fewer vehicles exceeded the speed limit at
roadworks with section control systems in place. Based on the data available, section control systems

would thus also appear to have a positive effect on driving speeds.

Findings

When the full section of road is considered (monitored section incl. approach and exit), section con-
trol installations generally have a positive effect from an accident perspective, whereby this effect is
particularly evident for accident severity and thus also accident cost rates. This, in turn, can be attri-
buted to the harmonisation of driving speeds and the reduced number of vehicles being driven at a

speeds that “far exceed” the maximum speed limit.

Since the use of section control systems reduces accident cost rates, the financial benefit of such sys-
tems far exceeds their installation and operating cost. Each individual section control installation is

thus a beneficial measure in this regard.

Given the positive effect of section control installations in reducing accident cost rates in particular,
their use is especially beneficial on sections of road with high accident rates — and above all severe
accident consequences — as well as on sections of the road where high numbers of accidents are the

result of “inappropriate driving speeds”.

Section Control - Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen | 10
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ZUSAMMENFASSUNG

Die MaBnahme ,Section Control”, also abschnittsweise Geschwindigkeitsiiberwachung, wird in Os-
terreich seit 2003 eingesetzt. Neben fixen Anlagen kommen auch mobile Anlagen in Baustellen-
bereichen zum Einsatz. Fixe Section-Control-Anlagen wurden zundchst nur im Autobahn- und
Schnellstralennetz (ASFINAG-Netz) in Betrieb genommen. Im Jahr 2012 wurde am Gfohler Berg in
NiederoOsterreich erstmals auch im untergeordneten Stra3ennetz eine Section Control installiert. Der-
zeit sind fiinf fixe Section-Control-Anlagen im ASFINAG-Netz und drei fixe Section-Control-Anlagen
im Landesstralennetz in Betrieb, wobei es sich bei den meisten Streckenabschnitten mit fixer Section

Control um Tunnel handelt.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden fiinf fixe Section-Control-Anlagen im osterrei-
chischen Strallennetz ndher untersucht, vier davon im ASFINAG-Netz (A22 Kaisermiihlentunnel, A2
Wechsel, A2 Ehrentalerbergtunnel und A9 Plabutschtunnel) und eine im untergeordneten StraRen-
netz (LB 37 Gfohler Berg).

Aufgrund der sehr spezifischen Charakteristika der tiberwachten Streckenabschnitte im ASFI-
NAG-Netz konnte kein direkter Vergleich mit anderen Strecken durchgefiihrt werden; die tiberwach-
ten Bereiche wurden stattdessen in ihrer Unfallentwicklung mit dem gesamten ASFINAG-Netz bzw.
mit allen ASFINAG-Tunneln verglichen. Die Strecke im untergeordneten Stralennetz wurde mit ei-
ner Referenzstrecke verglichen. Zusatzlich wurden sieben Baustellenbereiche, die mit Section Control

iiberwacht wurden, Baustellen ohne Section Control gegeniibergestellt.

Internationale Erfahrungen

Zahlreiche Studien aus verschiedenen europédischen Landern haben bereits die Wirksamkeit von Sec-
tion Control untersucht. Fast alle Untersuchungen beschreiben nach Einfiihrung der Section Control
ein riickldufiges Unfallgeschehen, eine Verringerung der getahrenen Geschwindigkeiten und der Ge-
schwindigkeitsdifferenzen (d.h. Harmonisierung der Fahrgeschwindigkeiten) sowie eine geringere
Anzahl an ,starken” Uberschreitern der hochstzuldssigen Geschwindigkeit. Fiir die Vor- und Nach-
lautbereiche wird nur zum Teil eine Verbesserung im Unfallgeschehen konstatiert, einzelne Untersu-

chungen berichten auch tber eine Erh6hung der Unfallzahlen, vor allem im Nachlaufbereich.

Vorher-Nachher-Vergleich Section-Control-Bereiche im ASFINAG-Netz

Der Mittelwert der Anzahl der Unfille mit Personenschaden pro Jahr ging auf allen Untersuchungs-
strecken nach Einfiihrung der Section Control zuriick, mit Ausnahme der A9 Pyhrn-Autobahn, Pla-
butschtunnel. Hier war nach Implementierung der Uberwachung ein leichter Anstieg in der Anzahl

der Unfille zu verzeichnen.

Der Riickgang der Unfélle sowie der Unfallraten war auf keiner Strecke signifikant. Auf der A2 Siid-
autobahn, Wechselabschnitt, gab es zwar einen signifikanten Riickgang dieser Werte, dieser ist jedoch
sehr wahrscheinlich auf eine durchgefiihrte Feinfrdsung des Fahrbahnbelags und somit Verbesserung
der Griffigkeitswerte zurtickzufiithren, da die Reduktion des Unfallgeschehens erst nach Durchfiih-

rung dieser Malnahme zu beobachten war, nicht bereits direkt nach Einfiihrung der Section Control.

Die Unfallraten (UR) der untersuchten Strecken zeigten generell Riickgdnge, diese waren prozentuell
zumeist starker als jener im gesamten ASFINAG-Netz; im Plabutschtunnel jedoch lag die Unfallreduk-

tion in etwa im gleichen Ausmalfd wie im Gesamtnetz der ASFINAG.

11 Section Control — Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen
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Die Verungliicktenraten (VR) zeigten generell Riickgdange, wobei diese nicht so stark ausgepréagt wa-
ren wie jener des Gesamtnetzes; im Ehrentalerbergtunnel lag diese Reduktion allerdings ungetdhr im
Ausmal des VR-Riickgangs des Gesamtnetzes.s

Die Unfallkostenraten (UKR) der beobachteten Streckenabschnitte zeigten ebenso generell Riick-
ginge, diese fielen im prozentuellen Vergleich mit dem gesamten ASFINAG-Netz zumeist deutlicher
aus, mit Ausnahme des Wechsel-Abschnittes, wo der UKR-Riickgang geringer war als im Gesamtnetz.

Vorher-Nachher-Vergleich Vor- und Nachlaufbereiche (ASFINAG-Netz)
In den Vor- und Nachlaufbereichen ergab sich beziiglich der Unfallparameter kein einheitliches Bild.
Es waren Reduktionen iiber und unter dem Ausmald des ASFINAG-Durchschnitts feststellbar, teil-

weise wurde auch eine Erhohung von Parametern verzeichnet.

Die Unfallraten (UR) zeigten generell Riickgdnge, diese Verminderung war auf dem Wechselabschnitt
und im Ehrentalerbergtunnel stdrker als jene im gesamten ASFINAG-Netz; im Kaisermiihlentunnel
lag der Riickgang unter dem Vergleichswert des Gesamtnetzes, im Plabutschtunnel lag er in etwa im

Ausmal’ des Gesamtnetz-Wertes.

Die Verungliicktenraten zeigten auf allen Strecken bis auf den Plabutschtunnel Riickgdnge, wobei
dieser Riickgang jeweils nicht so stark ausgepragt war wie jener im Gesamtnetz; im Plabutschtunnel

erhohte sich sogar die Verungliicktenrate iiber den Gesamtbereich.

Die Unfallkostenraten zeigten, abgesehen vom Plabutschtunnel, durchwegs Riickgange, diese waren
starker als im Schnitt (Ehrentalerbergtunnel), im Durchschnitt (Kaisermiihlentunnel) bzw. unter-
durchschnittlich (Wechselabschnitt). Im Plabutschtunnel erhohte sich die Unfallkostenrate tiber den

Gesamtbereich.

Es waren somit in den Gesamtbereichen (iiberwachte Bereiche inklusive Vor- und Nachlautbereiche),
bis auf den Plabutschtunnel, durchwegs Reduktionen der Unfallraten zu bemerken, wobei die Riick-
gdnge im Vergleich zu den Werten des gesamten ASFINAG-Netzes je nach Strecke und/oder Parame-

ter starker, gleich oder geringer ausfielen.

Eine Betrachtung von Einzelkriterien wie Unfalltypenobergruppen oder Unfdllen mit Beteiligung von
Lkw lieferte aufgrund der geringen Fallzahlen keine aussagekraftigen Ergebnisse.

Vorher-Nachher-Vergleich im untergeordneten Netz

Aut der betrachteten Strecke im untergeordneten Netz, der LB 37, Gfohler Berg, waren bei allen Para-
metern Reduktionen zu bemerken, sowohl im tiberwachten Bereich als auch bei Berticksichtigung
der Streckenabschnitte davor und danach. Vergleichswerte liegen in diesem Fall nicht vor, der Ver-
gleich mit einer dhnlichen Strecke ist aufgrund der geringen Unfallzahlen nicht aussagekraftig.

Langzeitentwicklung der Unfallparameter

In einem weiteren Schritt wurde die Entwicklung der Unfallparameter betrachtet. Auf allen Strecken
(ohne Wechselabschnitt) ist in den tiberwachten Bereichen bei der Unfallrate und der Verungliick-
tenrate jeweils dasselbe Muster zu beobachten: Nach Einfiihrung der Section Control gibt es einen
Abfall dieser Unfallparameter, in den Folgejahren steigen diese allerdings wieder an, und es ist durch-

gehend — im Gegensatz zum gesamten ASFINAG-Netz — ein steigender Trend zu beobachten. Im Pla-

Section Control - Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen | 12
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butschtunnel waren nur im Jahr nach der Einfithrung der Section Control eine niedrigere Unfallrate
und Verungliicktenrate zu verzeichnen, die Werte danach lagen in etwa im Bereich der Werte vor
Installation der Anlage.

Fiir die Gesamtbereiche inklusive Vor- und Nachlaut gilt dies ebenfalls, nur beim Ehrentalerbergtun-
nel ist bei Berticksichtigung der Vor- und Nachlaufbereiche ein leicht sinkender Trend bei Unfallrate

und Verungliicktenrate zu bemerken, der etwa dem Gesamttrend im ASFINAG-Netz entspricht.

Unfallschwere

Die Unfallkostenraten sind in den {iberwachten Bereichen der Section-Control-Strecken nach Ein-
fihrung der Mallnahme in der Regel niedriger als im Vorher-Zeitraum. Die Unfallschwere ist somit
nach Einfiihrung der Section Control in den Uberwachungsbereichen durchwegs tendenziell gerin-
ger als davor. Dies gilt auch fiir die Gesamtbereiche inklusive Vor- und Nachlauf, mit Ausnahme des
Plabutschtunnels, der im Nachher-Zeitraum tiber den gesamten Bereich betrachtet etwa gleich hohe

Werte wie im Vorher-Zeitraum zeigt.

Unfallursachen

Seit 2012 werden von der Exekutive die vermuteten Unfallursachen im Rahmen der Unfallaufnahme
vermerkt. Gemal$ diesen Aufzeichnungen ereigneten sich drei von fiinf Unfdllen mit Personenscha-
den in durch Section Control tiberwachten Bereichen entweder aufgrund von Ablenkung (34%) oder
mangelhaftem Sicherheitsabstand (26%). Bei rund 7% der Unfélle mit Personenschaden in diesen

Bereichen wurde ,nicht angepasste Geschwindigkeit” als vermutete Hauptunfallursache genannt.

Geschwindigkeit

Ob sich die Fahrgeschwindigkeiten verandert haben bzw. ob sich das Geschwindigkeitsverhalten har-
monisiert hat, kann betreffend die Streckenbereiche mit fixen Section-Control-Anlagen im hoch-
rangigen Netz aufgrund fehlender Vorher-Messungen nicht beurteilt werden. Auf der LB 37, Gfohler
Berg, wurden von der Niederdsterreichischen Landesregierung Vorher-Nachher-Messungen durch-
gefiihrt, wobei an allen Messquerschnitten Reduktionen der Geschwindigkeiten festgestellt wurden.
Der Riickgang der mittleren Geschwindigkeit lag zwischen -3,3 km/h und -10,9 km/h, jener der v,,°
lag zwischen -4,4 km/h und -18,3 km/h.

Im Rahmen der Untersuchung wurden auch Vergleichsmessungen in Baustellenbereichen durch-
gefiihrt, wobei Werte aus einer Baustellenuntersuchung fiir die ASFINAG im Jahr 2014 (Baustellen
ohne Section Control) den Werten von Messungen an Baustellen mit Section Control im Jahr 2015
gegentiibergestellt wurden. Bei diesen Messungen handelte es sich jeweils um Querschnittsmessun-
gen. An allen Vergleichsquerschnitten in den Baustellenbereichen (Anndherungsbereich, Verschwen-
kungsbereich, Beginn sowie Ende der Baustelle) lagen die Fahrgeschwindigkeiten bei Baustellen mit
Section Control unter jenen bei Baustellen ohne Section Control. Auch die Anzahl der Fahrzeuge, die
die hochstzuldssige Geschwindigkeit tiberschritten, war an Baustellen mit Section Control durchwegs

geringer.

Laut den vorliegenden Informationen ist somit auch in puncto Fahrgeschwindigkeiten eine positive

Wirkung der Section Control feststellbar.

Fazit
Hinsichtlich des Unfallgeschehens kann iiber die Gesamtbereiche gesehen eine positive Wirkung der

3 Fahrgeschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht iiberschritten wird
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Section-Control-Anlagen festgestellt werden, wobei sich der Effekt vor allem in der Unfallschwere
bzw. implizit in der Unfallkostenrate niederschldgt. Dies wiederum kann auf die Harmonisierung des
Geschwindigkeitsniveaus und die geringere Anzahl der ,starken” Uberschreiter der jeweils hochst-
zuldssigen Geschwindigkeit zuriickzufiihren sein.

Da vor allem die Unfallkosten gesenkt werden, war der monetdre volkswirtschaftliche Nutzen bei
allen Anlagen weitaus hoher als deren Installations- und Betriebskosten, die Realisierung der Malf3-
nahme war von diesem Gesichtspunkt aus betrachtet demnach an allen Standorten sinnvoll.

Da ein positiver Effekt von Section-Control-Anlagen vor allem bei den Unfallkostenraten zu bemer-
ken ist, sind derartige Anlagen somit insbesondere in Streckenbereichen sinnvoll, auf denen im Vor-
feld des Einsatzes neben einem hoheren Unfallgeschehen vor allem auch schwerere Unfallfolgen re-
gistriert werden, und in Bereichen, in denen es zu vielen Unfdllen aufgrund der Unfallursache ,nicht

angepasste Geschwindigkeit” kommt.
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EXECUTIVE SUMMARY

Section controls, i.e. the monitoring of driving speeds on specific sections of the road network, have
been used as a road safety measure in Austria since 2003. These section control systems can be either
permanent installations or mobile installations at roadworks. Permanent section control installations
were initially only used in Austria on motorways and highways (ASFINAG road network). In 2012,
a first section control system was also installed on the secondary road network (on the Gfohler Berg
road in Lower Austria). There are currently five permanent section control installations on the ASFI-
NAG road network and three permanent installations on the secondary road network. The majority

of the permanent section controls are located in road tunnels.

For the purposes of this study, five permanent section control installations were studied in detail, four
of which are located on the ASFINAG road network (A22 Kaisermiihlen tunnel, A2 Krumbach-Grim-
menstein, A2 Ehrentalerberg tunnel, A9 Plabutsch tunnel) and one on the secondary road network
(LB 37 Gfohler Berg).

Given the very specific characteristics of the sections of the ASFINAG road network monitored using
section control systems, no direct comparison could be made between the sections studied and other
sections of road; instead, accident trends for the studied sections were compared with those for the
complete ASFINAG road network and for all ASFINAG tunnels. The section studied on the seconda-
ry road network was compared with a retference section of road. Seven roadworks sites monitored
using section control systems were also studied and compared with roadworks sites without section

controls.

International Experiences with Section Controls

Numerous studies in different countries in Europe have already looked at the effectiveness of section
control systems. Almost all of these studies report a decrease in accident rates, a reduction in driving
speeds and speed differences (i.e. a harmonisation of driving speeds) and fewer motorists driving at
speeds that “far exceed” the maximum speed limit after the introduction of section control systems.
An improvement in accident rates can only partly be seen for the approaches and exits to such instal-
lations, with a limited number of studies also reporting an increase in accident rates, above all on the

stretches of road immediately following a section monitored using a section control system.

Before and After Comparison: Section Controls on the ASFINAG Road Network

The average number of personal injury accidents per year decreased for all but one of the studied
sections of the ASFINAG road network following the introduction of the section control systems. The
only exception, the Plabutsch tunnel on the A9 Pyhrn motorway, recorded a slight rise in the number

of accidents after the implementation of the section control system.

The reduction in accidents and accident rates was not significant on any of the sections studied. While
a significant reduction in accidents and accident rates was recorded for the Krumbach-Grimmenstein
section of the A2 motorway, this was very probably due to the improvement in grip following the re-
surfacing of the road, since the reduction only occurred after this was completed and not immediately

after the installation of the section control system.

Accident rates for the sections studied decreased in general, usually at a stronger rate than for the

complete ASFINAG network; for the Plabutsch tunnel on the A9 motorway, the reduction in accident
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rates was the same as that recorded for the complete ASFINAG network.

Casualty rates generally decreased, but the reductions were not as pronounced as for the complete
network; for the Ehrentalerberg tunnel on the A2 motorway, the decrease was approximately the

same as that recorded for the complete network.

Accident cost rates for the sections studied also fell in general, usually more strongly than for the
complete ASFINAG network; the only exception was the Krumbach-Grimmenstein section of the A2

motorway, where the reduction in the accident cost rate was lower than for the complete network.

Before and After Comparison: Approaches and Exits to Section Controls

(ASFINAG Network)

In the approaches and exits to stretches of road monitored using section control systems, no unified
picture of the accident parameters could be established. Some of the reductions were above the AS-
FINAG average, some were below this average, while in some cases an increase in parameters was

even recorded.

Accident rates fell in general; compared to the complete ASFINAG network, this decrease was stron-
ger for the Krumbach-Grimmenstein section and Ehrentalerberg tunnel on the A2, weaker for the
Kaisermiihlen tunnel on the A22, and similar to the comparison value for the Plabutsch tunnel on the
A9.

Casualty rates did fall on all sections studied with the exception of the Plabutsch tunnel on the A9,
whereby the reductions were not as pronounced as for the complete ASFINAG network; in the Pla-

butsch tunnel, the casualty rate even rose in comparison to the latter.

The accident cost rates — with the exception of the Plabutsch tunnel — all decreased to varying extents.
The decreases were stronger than the average (Ehrentalerberg tunnel), similar to the average (Kaiser-
miihlen tunnel) and below the average (Krumbach-Grimmenstein section). The accident cost rate for

the Plabutsch tunnel rose for the complete section.

While reductions in the accident rates were indeed observed for all the complete section control sec-
tions (monitored section including approach and exit stretches) with the exception of the Plabutsch
tunnel, these reductions proved to be either stronger, the same or weaker than those recorded for the
ASFINAG road network as a whole depending on the section and/or the parameters.

Given the small number of cases, an examination of individual criteria like accident type main cate-

gory or accidents involving heavy goods vehicles added no conclusive results.

Before and After Comparison for the Secondary Road Network

For the section of road observed on the secondary road network, the LB 37 Gfohler Berg in Lower
Austria, reductions could be seen in all parameters, both in the monitored section and in the approach
and exit to it. No comparison values are available here; given the low numbers of accidents, a compa-

rison with a similar stretch of road would provide no conclusive results.
Long-Term Trend in Accident Parameters

In a subsequent step, the trend in the accident parameters used was considered. For the accident and

casualty rates, the same pattern could be observed in all the monitored sections (with the exception
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of the Krumbach-Grimmenstein section of the A2): these rates fell after the installation of the section
control system, but rose again in subsequent years, an upward trend that — in contrast to the complete
ASFINAG network — continues. For the Plabutsch tunnel, the accident and casualty rates were only
lower in the year following the installation of the section control system; the subsequent rates were

similar to those recorded prior to its installation.

This also applies to the complete sections of road (monitored section including approach and exit
stretches); when the approach and exit sections were also considered, a slight downward trend in
accident and casualty rates compared to the ASFINAG network as a whole could only be observed for

the Ehrentalerberg tunnel.

Accident Severity

The accident cost rates for the monitored sections of the stretches of road with section control systems
were generally lower after the installation of the system than they were prior to that date. The acci-
dent severity thus tends to be lower in the monitored section after the installation of such a system.
This also applies for the complete section of road (including approach and exit). The only exception is
the Plabutsch tunnel, where the accident cost rate for the complete stretch of road was more or less

the same after the installation of the system as it was before.

Accident Causes

The police in Austria have been recording the suspected cause of an accident in their accident reports
since 2012. These reports indicate that three out of five accidents in which people suffered injury on
sections of road monitored using section control systems were the result of distraction (34%) or failu-
re to maintain a safe distance to the vehicle ahead (26%). In around 7% of personal injury accidents

on these sections of road, “inappropriate speed” was indicated as the main cause.

Driving Speeds

Given the lack of before and after measurements, no conclusions can be drawn as to whether driving
speeds have changed or driving speed behaviour has harmonised on sections of the motorway and
highway network with permanent section control systems. The state government of Lower Austria
carried out before and after measurements on the LB 37 Gfohler Berg road, which indicated that
driving speeds had reduced at all measurement points. The reduction in the average driving speed lay
between -3.3 km/h and -10.9 km/h; the reduction in the v * lay between -4,4 km/h and -18.3 km/h.

As part of the study, comparison measurements were also carried out at roadworks. For this purpo-
se, the measurements obtained in a roadworks study carried out for ASFINAG in 2014 (roadworks
without section control systems) were contrasted with those obtained for roadworks with section
control systems in 2015. In each case, measurements were carried out at various cross sections of the
roadworks. Driving speeds were lower at all cross sections points (approach, carriageway alignments,
start and end of the roadworks) when section control systems were used. Likewise, fewer vehicles ex-
ceeded the speed limit at roadworks with section control systems in place. Based on the data available,

section control systems would thus also appear to have a positive effect on driving speeds.

4 The driving speed not exceeded by 85% of vehicles.
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Findings

When the full section of road is considered (monitored section incl. approach and exit), section con-
trol installations generally have a positive effect from an accident perspective, whereby this effect is
particularly evident for accident severity and thus also accident cost rates. This, in turn, can be attri-
buted to the harmonisation of driving speeds and the reduced number of vehicles being driven at a

speeds that “far exceed” the maximum speed limit.

Since the use of section control systems reduces accident cost rates, the financial benefit of such sys-
tems far exceeds their installation and operating cost. Each individual section control installation is

thus a beneficial measure in this regard.

Given the positive effect of section control installations in reducing accident cost rates in particular,
their use is especially beneficial on sections of road with high accident rates — and above all severe
accident consequences — as well as on sections of the road where high numbers of accidents are the

result of “inappropriate driving speeds”.
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EINLEITUNG

Section-Control-Anlagen dienen der Uberwachung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit auf einem
bestimmten Streckenabschnitt und werden bereits in mehreren europdischen Liandern eingesetzt.
Die Durchschnittsgeschwindigkeit der einzelnen Fahrzeuge wird dabei aus deren Durchfahrtszeit und
dem zuriickgelegten Weg errechnet. Die Uberwachung erfolgt auf Basis der Erkennung des Fahr-
zeugkennzeichens am Einfahrts- und Ausfahrtspunkt mittels Kameras und Software. Anhand von
Zeitstempeln am Anfangs- und Endpunkt sowie der Distanz dazwischen kann die durchschnittliche
Geschwindigkeit des Fahrzeugs errechnet werden, und allfillige Uberschreitungen werden ermittelt.
In Osterreich kommen Section-Control-Anlagen bereits seit dem Jahr 2003 zum Einsatz. Neben fixen

bzw. stationdren Anlagen werden auch mobile Anlagen in Baustellenbereichen eingesetzt.

Die vorliegende Studie soll — ausgehend von einer Untersuchung aller bisher in Osterreich installier-
ten Section-Control-Anlagen und einer internationalen Best-Practice-Analyse — die Wirksamkeit der
Mafinahme ,Section Control” (SC) tiberpriifen und Empfehlungskriterien fiir den kiinftigen Einsatz
erarbeiten. Dabei sollen insbesondere auch die Moglichkeiten der Erweiterung auf das Landesstra-

Bennetz gepriift werden.

Zunichst wird auf die derzeitigen Rahmenbedingungen des Einsatzes der Section Control in Oster-

reich (rechtliche Rahmenbedingungen, verwendete technische Systeme) eingegangen.

Die Uberpriifung der Wirkung erfolgt durch eine Literaturrecherche bisheriger internationaler und
nationaler Evaluationen sowie durch einen Vorher-Nachher-Vergleich des Unfallgeschehens an ver-
schiedenen fixen Section-Control-Anlagen und durch einen Vergleich des Unfallgeschehens in Bau-

stellenbereichen mit und ohne mobile Section-Control-Anlagen.

Neben Auswirkungen auf das Unfallgeschehen werden auch Effekte betreffend die gefahrenen Ge-

schwindigkeiten, die Zahl der Verkehrsdelikte und das Kosten-Nutzen-Verhaltnis untersucht.
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SECTION CONTROL IN OSTERREICH

2.1 Definition Section Control
Bine Section-Control-Anlage dient der Uberwachung der Einhaltung der hichstzuldssigen Geschwin-
digkeit auf einem bestimmten Streckenabschnitt. Die Durchschnittsgeschwindigkeit der einzelnen
Fahrzeuge wird dabei tiber die Durchfahrtszeit sowie den zuriickgelegten definierten Weg errechnet.
Neben der Geschwindigkeitsiiberwachung konnen auch andere Aspekte betrachtet werden, beispiels-
weise das Befahren entgegen der vorgesehenen Fahrtrichtung (,Geisterfahrer”) oder das Befahren
von Abstellstreifen im hochrangigen Strallennetz.

Die Funktionsweise der Section-Control-Anlagen ist unabhdngig vom eingesetzten System stets ident.
Die Uberwachung erfolgt auf Basis der Erkennung von Fahrzeugkennzeichen. Diese werden sowohl
am Einfahrtspunkt als auch am Ausfahrtspunkt mittels Kamera (konventionelle Kameras und/oder
Infrarotkameras) erfasst und mittels Software erkannt (ANPR — Automatic Number Plate Recogni-
tion; Automatische Nummernschilderkennung). Ein- und Ausfahrtspunkt werden jeweils mit einem
Zeitstempel versehen. Aufgrund der bekannten Distanz zwischen Anfangs- und Endpunkt wird die
durchschnittliche Geschwindigkeit errechnet, mit der ein Fahrzeug die jeweilige Strecke zuriickgelegt
hat, wodurch allfillige Uberschreitungen ermittelt werden. Da alle Fahrspuren inklusive des Pannen-
streifens tiberwacht werden, sind Spurwechsel irrelevant. Von manchen Systemen konnen zusatz-
lich unterschiedliche Fahrzeugarten detektiert werden, womit es auch moglich ist, unterschiedliche

hochstzulassige Geschwindigkeiten fiir verschiedene Fahrzeugarten zu beriicksichtigen.

Wird eine Uberschreitung der erlaubten Geschwindigkeit festgestellt, so werden diese Aufnahmen

und die dazugehorigen Daten tiblicherweise zur Erstellung einer Strafverfiigung weitergeleitet.

Fir die in Osterreich ,Section Control“ genannte Uberwachungsmethode gibt es international
unterschiedliche Bezeichnungen. In der englischsprachigen Literatur werden u.a. folgende Begrif-
fe genannt: “average speed over distance enforcement (ASOD)”®, “automatic section speed control

(ASSC)” (Norwegen)®, “average speed cameras (ASCs)”’, “average speed enforcement” bzw. “average

”9 7”10

speed control”®, “license plate method”’, “point-to-point average speed cameras”'’ oder “point-to-

point-control” bzw. “point-to-point speed enforcement systems”!!.

Im nicht-englischsprachigen Raum gibt es das italienische System ,Tutor”. Weitere Begritfe sind ,Tra-
jectcontrole” (Hollandisch/Flamisch) und ,control de velocidad en tramo” (Spanisch; zu Deutsch ,Ge-

schwindigkeitskontrolle in einem Abschnitt*).!?

https://www.arrivealive.co.za/Average-Speed-Over-Distance-Traffic-Enforcement-and-Road-Safety
Maerivoet & Akkermans, 2014
Owen, Ursachi, & Allsop, 2016
Maerivoet & Akkermans, 2014)
Résanen, Beilinson, & Kallberg, 2004
0 Cameron & Delaney, 2008
1 Montella, Punzo, Chiaradonna, Mauriello, & Montanino, 2015
2 Maerivoet & Akkermans, 2014

— = = WO e~ o
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2.2 Rechtliche Grundlagen
Die rechtlichen Grundlagen fiir Section-Control-Anlagen sind in der StVO sowie im KFG wie folgt
geregelt:
§ 98a StVO 1960:

(1) Wenn es zur Erhdhung oder Gewdhrleistung der Verkehrssicherheit oder zur Fernhaltung von Gefahren oder
Beldstigungen, insbesondere durch Lidrm, Geruch oder Schadstoffe und zum Schutz der Bevilkerung oder der
Umwelt dringend erforderlich erscheint, darf die Behirde zur automationsunterstiitzten Feststellung einer Uber-
schreitung einer ziffernmdfig festgesetzten zulissigen Hochstgeschwindigkeit bildverarbeitende technische Ein-
richtungen verwenden, mit denen die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges auf einer festgeleg-
ten Wegstrecke gemessen werden kann. Diese technischen Einrichtungen umfassen jeweils alle Anlagenteile, die

dem vorgenannten Zweck dienen. Die Messstrecke ist durch Verordnung festzulegen. [...]

(2) Die Behdrde, in deren drtlichem Wirkungsbereich die festgelegte Messstrecke endet, hat die nach Abs. 1 ermittelten
Daten der Landespolizeidirektion gemdf3 Abs. 1 auf Ersuchen fiir Zwecke des § 54 Abs. 4b Sicherheitspolizeigesetz
— SPG, BGBI. Nr. 566/1991 und der Strafrechtspflege zu iibermitteln. Im Ubrigen diirfen diese Daten iiber den
Zeitpunkt der Feststellung der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeit auf einer festgelegten Wegstrecke hinaus
nur im Uberschreitungsfall und nur insoweit verwendet werden, als dies zur Identifizierung eines Fahrzeuges
oder eines Fahrzeuglenkers erforderlich ist, und zwar ausschliefSlich fiir Zwecke eines Verwaltungsstrafverfahrens
wegen der Uberschreitung der zulissigen Hochstgeschwindigkeit. Daten, die keine Uberschreitungsfiille betreffen,

sind unverziiglich und in nicht riickfiihrbarer Weise zu loschen.

(3) Soweit die bildgebende Erfassung von Personen aufier dem Fahrzeuglenker technisch nicht ausgeschlossen werden

kann, sind diese Personen ohne unnétigen Verzug in nicht riickfiihrbarer Weise unkenntlich zu machen.

(4) Beginn und Ende der mit einer technischen Einrichtung gemdfs Abs. 1 iiberwachten Messstrecke sind anzukiindi-

gen.

§ 100 Abs. 5d StVO 1960:

Werden zur Feststellung einer Uberschreitung einer ziffernmdfig festgesetzten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
technische Einrichtungen verwendet, mit denen die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit eines Fahrzeuges auf
einer festgelegten Wegstrecke gemessen werden kann, gilt die Messstrecke als Ort der Begehung der Ubertretung.
Wurden dabei auf der Messstrecke im Messzeitraum mehrere Geschwindigkeitsiibertretungen begangen, so gelten
diese als eine Ubertretung. Erstreckt sich die Messstrecke auf den Sprengel mehrerer Behorden, so ist die Behirde

zustindig, in deren Sprengel das Ende der Messstrecke fillt.

§ 134 Abs. 3b KFG 1976:

Die aufgrund der §§ 98a, 98b und 98e StVO mit den dort genannten technischen Einrichtungen automations-
unterstiitzt ermittelten Geschwindigkeiten bestimmter Fahrzeuge und die dabei gewonnenen Daten kinnen auch
zur Feststellung einer Uberschreitung einer gemdf § 98 ziffernmdfig festgesetzten Hochstgeschwindigkeit ver-
arbeitet werden. Im Falle einer abschnittsbezogenen Geschwindigkeitsiiberwachung gemdfs § 98a StVO gilt die
Messstrecke als Ort der Begehung der Ubertretung. Wurden dabei auf der Messstrecke im Messzeitraum mehrere
Geschwindigkeitsiibertretungen begangen, so gelten diese als eine Ubertretung. Erstreckt sich die Messstrecke auf

den Sprengel mehrerer Behorden, so ist die Behorde zustindig, in deren Sprengel das Ende der Messstrecke fllt.

Auf Basis der oben genannten Paragraphen ist es einerseits moglich, eine Uberschreitung einer durch-
schnittlichen Fahrgeschwindigkeit zu ahnden, andererseits wird das Kumulationsprinzip im Rahmen
der Section Control aufgehoben. Wird innerhalb einer gewissen Strecke dreimal die hochstzuldssige
Geschwindigkeit tibertreten, so waren auch drei Strafen auszustellen. Die Authebung dieses Prinzips
bei einer Uberwachung durch Section Control ist notwendig, da die punktuelle Uberschreitung des
Limits bei dieser Art der Geschwindigkeitskontrolle aufler Acht gelassen wird und nur die Durch-
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schnittsgeschwindigkeit betrachtet wird. Die mittels Section Control zu liberwachende Strecke ist

durch Verordnung festzulegen.

2.3 Technische Einsatzkriterien von Section-Control-Systemen
Alle Systeme von Section-Control-Anlagen sind technologisch dhnlich, das Messprinzip ist jeweils

gleich. Fiir den jeweiligen Einsatz vor Ort scheinen vor allem drei Aspekte relevant zu sein:

Automatische Detektion unterschiedlicher Fahrzeugklassen:

Diese Funktion ist nicht bei allen Systemen explizit angegeben. Relevant ist dieses Kriterium jedoch
bei unterschiedlichen hochstzulassigen Geschwindigkeiten fiir unterschiedliche Fahrzeugklassen auf

der zu tiberwachenden Strecke.
Datenspeicherung:

Die Daten kénnen je nach System mittels unterschiedlicher Ubertragungsweisen zu anderen Servern
geschickt oder nur lokal gespeichert werden. Dies ist einerseits fiir die tdgliche Handhabung relevant,

andererseits sind hier auch Aspekte des Datenschutzes sowie der Ubertragungssicherheit zu beachten.
Eichung / Kalibrierung:

Diesbeziiglich werden von den Herstellern nur wenige Angaben gemacht. Fiir die rechtliche Absiche-

rung ist dieser Punkt jedenfalls relevant.

Hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl diirften alle Systeme auch fiir das untergeordnete Netz geeignet
sein, da tiblicherweise von einem System zumindest zwei Fahrstreifen im Richtungs- oder Gegenver-
kehr erfasst werden kénnen. Alle Systeme sind auch mobil einsetzbar, d.h. fiir den Einsatz in Bau-

stellenbereichen geeignet.

Im o6sterreichischen Straflennetz wurden bislang Systeme der Efkon AG sowie der Jenoptik Robot

GmbH eingesetzt (genauere technische Erldauterungen der Systeme siche Anhang).

2.4 Section-Control-Anlagen in Osterreich
Die MaBBnahme Section Control wird in Osterreich seit dem Jahr 2003 eingesetzt. Neben fixen An-

lagen kommen auch mobile Anlagen in Baustellenbereichen zum Einsatz.

Fixe Section-Control-Anlagen wurden zundchst nur im ASFINAG-Netz in Betrieb genommen. Im
Jahr 2012 erfolgte am Gfohler Berg in Niederosterreich aufgrund eines aullergewohnlich hohen Ge-
schwindigkeitsniveaus und daraus resultierender Unfdlle zum ersten Mal die Inbetriebnahme einer
fixen Anlage im LandesstraBennetz. Derzeit sind in Osterreich fiinf fixe Section-Control-Anlagen im

ASFINAG-Netz und drei fixe Section-Control-Anlagen im Landesstralennetz in Betrieb.
Bei den Streckenabschnitten mit fixen Anlagen handelt sich meist um Tunnel. Die durchschnittliche

Lange der liberwachten Streckenabschnitte liegt bei etwa fiinf Kilometern. Tabelle 1 zeigt eine Uber-

sicht aller bislang in Osterreich aufgestellten fixen Section-Control-Anlagen.
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ASFINAG-Netz

Wechselabschnitt FR Wien Mai 2004 heute 67,09 73,03 5,94 (zuvor 5,72)
Plabutschtunnel 04.10.2011 heute 174,60 184,89 10,29
Gfohler Berg LB37 Juni 2012 heute
Schmittentunnel B311 Janner 2017" heute @.6,2

Tabelle 1: Ubersicht fixe Section-Control-Anlagen in Osterreich nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme (Stand: 25.07.2018)

Mobile Section-Control-Anlagen sind bzw. waren ausschlieBlich in Baustellenbereichen im ASFI-
NAG-Netz in Betrieb. Die durchschnittliche Lange der mit mobilen Anlagen iiberwachten Baustellen-
bereiche liegt bei etwa 5,5 Kilometern. Tabelle 2 zeigt eine Ubersicht tiber alle bislang in Osterreich
installierten mobilen Section-Control-Anlagen. Bei manchen mobilen Anlagen war nicht eruierbar,
wie lange die Anlage de facto in Betrieb war.

Gmiind-Spittal/Drau 08.11.2005 13.05.2006
Graz Ost FR Wien 20.06.2009 k.A. (VO in Kraft)
Amras 15.12.2010 k.A. (VO in Kraft)
Ybbs 26.05.2012 k.A. (VO in Kraft)
Bosrucktunnel 13.07.2013 k.A. (VOin Kraft)
FR Spielfeld
Weibern-Haag 11.11.2014 k.A. (VO in Kraft)

Tabelle 2: Ubersicht mobile Section-Control-Anlagen in Osterreich nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme (Stand 25.07.2018)

13 Die Verordnung gilt seit Dezember 2015, der tatsachliche Einsatzbeginn dilrfte aber im Janner 2017 gewesen sein, siehe dazu auch: https://www.sn.at/salzburg/chronik/section-control-in-zell-am-see-
geht-in-betrieb-560683 [abgerufen am 20.08.2018]
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Flughafen Fischamend A4 25.04.2015 k.A. (VOin Kraft)
Lafnitz-Hartberg 03.07.2015 k.A. (VO in Kraft)
Wr. Neustadt-Grim- 05.08.2016 31.05.2017 10,90 (zuvor 13,40)
menstein (FR Graz)
8,39 (zuvor 13,70)
(FR Wien)
Tunnel Wald — Pretal- A9 14.10.2016 04.08.2017
lerkogel (Gegenver-
kehrshereich)
Tunnel Selzthal 2017 A9 12.12.2016 23.08.2017 1 (FR Voralpenkreuz)

1,27 (FR Spielfeld)

Wr. Neustadt — 31.05.2017 9,64 (FR Graz)
Grimmenstein 2017 9,52 (FR Wien)
Selzthaltunnel 2018 A9 25.08.2017 heute 1,05 (FR Voralpenkreuz)

1,07 (FR Spielfeld)
Donnersbergtunnel 25.09.2017 heute 1,64 (FR Italien)
2017-2018 1,17 (FR Wien)
Gleinalmtunnel 2017 27.10.2017 heute (8,55 FR Voralpenkreuz)

8,5 (FR Spielfeld)

Tabelle 2: Ubersicht mobile Section-Control -Anlagen in Osterreich nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme (Stand 25.07.2018)
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| Name | swae | Zetvon | Zeths Linge (k)

Graberntunnel | A2 06.11.2017 heute 2,22 (FR Italien)
2,37 (FR Wien)

Nordumfahrung A2 24.02.2018 heute 6,21 (FR Italien)
Klagenfurt 2018 6,02 (FR Wien)

Kollmanntunnel 2018 A2 02.03.2018 heute 0,85 (FR Italien)
0,72 (FR Wien)

Tabelle 2: Ubersicht mobile Section-Control-Anlagen in Osterreich nach Zeitpunkt der Inbetriebnahme (Stand 25.07.2018)

2.5 Einsatzkriterien in Osterreich
Im ASFINAG-Netz wurden etwa im Jahr 2010 Einsatzkriterien fiir Section-Control-Abschnitte defi-
niert." Bei Freilandstrecken wird beriicksichtigt, ob eine Unfallhdufungsstelle im betreffenden Be-
reich liegt, und die Unfallrate wird ndher betrachtet. Bei Tunnelstrecken erfolgt die Priorisierung nach
der Anzahl der UPS im Tunnel. Hierbei hat auch das Straentunnelsicherheitsgesetz (STSG) maligeb-
lichen Einfluss, beispielsweise wurde bei der neu errichteten S7 Fiirstenfelder Schnellstrale Section
Control als Mallnahme im Rahmen der Risikobetrachtung gemaf3 STSG ausgewadhlt. Bei Baustellen
sind die entscheidenden Kriterien fiir eine Anwendung der Section Control die Lange der Baustelle
(im Regelfall mind. 5 km) sowie die Dauer der Baustelle (mind. 6 Monate). Die genaue Festlegung

erfolgt jeweils im Einzelfall.

14 Telefonische Auskunft Dipl.-Ing. Lautner/ASFINAG Service GmbH, 04.11.2015
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NATIONALE UND INTERNATIONALE
EVALUIERUNGEN

Section-Control-Anlagen werden in mehreren europdischen Landern eingesetzt. In diesen Landern
haben bereits zahlreiche Studien die Wirksamkeit der Section Control untersucht. In Osterreich wur-
den bislang die Section-Control-Anlagen im Kaisermiihlentunnel, im Wechselabschnitt sowie auf der
LB 37 Gfohler Berg detaillierter evaluiert.

3.1 International

3.1.1 GroBbritannien
In Grof3britannien werden seit dem Jahr 2000 abschnittsweise Tempokontrollen durchgefiihrt, diese
werden tblicherweise als ,SPECS” bezeichnet (in Anlehnung an den Namen der Firma, die das Sys-

tem entwickelte — Speed Check Services Limited).

Owen et al. (2016) analysieren in ihrer Studie die Daten von 51 Section-Control-Standorten aus den
Jahren 2000 bis 2015, davon wurden 25 genauer untersucht, mit einer Gesamtstreckenlinge von
294 km. Die mit Section Control tiberwachten Bereiche wurden dabei einerseits mit der Entwicklung
im Gesamtnetz und andererseits mit Vergleichsstrecken, die nicht mit einer Section Control ausge-
stattet waren, verglichen. Es wurden ausschlieBlich fixe Standorte untersucht, mobile Section-Con-
trol-Anlagen wurden nicht berticksichtigt. Ebenso nicht berticksichtigt wurden Einsatzorte, an denen

die hochstzuldssige Geschwindigkeit geandert wurde.

Die Berechnungen ergaben eine Reduktion todlicher und schwerer Unfille um 36,4% (95% Konfi-
denzintervall: 25-46%); der Riickgang der Unfélle mit Personenschaden war mit 16% (95% Konfi-
denzintervall: 9-22%) nicht ganz so stark. Beide Ergebnisse waren statistisch signifikant.

Auf der schottischen A9 wurde eine Section Control installiert, die Lange der dort iiberwachten Stre-
cke betrdgt rund 220 km. Im Vorfeld wurden von der ,A9 Safety Group” (einer Kooperationsgemein-
schaft von etwa 15 Unternehmen, von Automobilclubs tiber Industrie bis Exekutive und Verkehrs-
sicherheitsorganisationen) bestehende Anlagen in Grobritannien in Bezug auf Unfille mit Getdteten
oder Schwerverletzten (KSI - killed or severely injured) untersucht.'® Es wurden durchwegs Reduk-
tionen ermittelt (siche Abbildung 1). Ndhere Angaben hinsichtlich der Untersuchungen (Zeitraume,
Signifikanz u.dgl.) sind allerdings nicht angegeben.

15 http://a9road.info/safety-statistics/safety-cameras/ [abgerufen 01.10.2015]; Website ist mittlerweile nicht mehr verfiigbar.
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oder schwer verletzte Personen

Abbildung 1: Riickgang bei Unfdllen mit Getoteten oder Schwerverletzten (KSI) auf britischen Strecken mit Section Control

Quelle: http://a9road.info/safety-statistics/safety-cameras/; abgerufen am 01.10.2015™

Fiir einige der in Abbildung 1 angefiihrten Strecken wurden von Vysionics Ltd. (siehe auch Anhang)
grundsitzliche Zahlen hinsichtlich des Unfallgeschehens angegeben.!” Ein Uberblick ist in Tabelle 3

ersichtlich.

Strecke
Lange (km)
0 Get, vorher

A616 n 3

A127 10 13
A77 51,5 43
A14 22 13

0 Svl, vorher

3,67
9,4
173
13,0

@ KSI, vorher

6,67
10,7
21,7
14,3

() Get, nachher

0,17
0
1,6

0

@ Svl, nachher

0,83

49

10,2
7

@ KSI, nachher

49
18
7

KSI-Reduktion

-85%

-54%

-46%
-68%

@ Durchschnittswerte fiir den jeweiligen Betrachtungszeitraum (,Zeitraum vorher / nachher”)

KSI' Killed or seriously Injured — getdtete oder schwerverletzte Personen

M Monate
Svl- Schwerverletzte
Get Getotete

Zeitraum vorher

3

3)
3)

E 2
o] =
3 =
6) 12/2003
17M n.a.
5) 07/2005
2) 07/2007

Tabelle 3: Vorher-Nachher-Vergleich Unfallgeschehen mit Getdteten oder Schwerverletzten auf britischen Strecken mit Sec- tion Control

Quelle: http://www.vysionics.com/case-studies/permanent-specs-asverage-speed-enforcement; abgerufen am 01.10.2015%

Ebenda wird auch eine Ubersichtstabelle fiir Strecken in Nottingham angegeben, wobei diese durch-

wegs im untergeordneten Stralennetz liegen. Bei zumindest einigen — wenn nicht allen — dieser Stre-
cken betragt die hochstzuldssige Geschwindigkeit 30 Meilen/Stunde (48,3 km/h). Die ersten Bereiche
wurden im Jahr 2000 mit Abschnittskontrollen ausgestattet. Fiir den Vorher-Zeitraum wurden 3 Jah-
re gewdahlt, die Werte fiir die Nachher-Zeitraume sind 3-Jahres-Aquivalente seit Bestehen der Anlage.

16 Die Website ist mittlerweile nicht mehr verfiigbar.
17 http://www.vysionics.com/case-studies/permanent-specs-average-speed-enforcement [abgerufen am 01.10.2015]; die Website ist mittlerweile nicht mehr verfiigbar.

18 Die Website ist mittlerweile nicht mehr verfiigbar.
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Tabelle 4: Vorher-Nachher-Vergleich Unfallgeschehen mit Getdteten oder Schwerverletzten auf Strecken mit Section m untergeordneten Netz, Nottingham, GB
Quelle: http://www.vysionics.com/case-studies/p specs-average-speed- enforcement; abgerufen am 01.10.2015%

3.1.2 Niederlande

Die Niederlande waren eines der ersten Lander auf dem europdischen Kontinent, in denen Sec-
tion-Control-Anlagen implementiert wurden (1997). Ausgestattet wurden zundchst u.a. die A2
zwischen Amsterdam und Utrecht sowie die A13 zwischen Rotterdam und Den Haag. Auf der A13
bewirkte die Section Control eine Halbierung der Getotetenzahlen, und das Geschwindigkeitslimit
wurde nach Einfiihrung von nicht mehr als 0,5% aller Verkehrsteilnehmer missachtet.’ Vor dem
Section-Control-Bereich wurde ein leicht sinkendes Unfallgeschehen vermerkt, im Nachlaufbereich
wurden nach der Inbetriebnahme jedoch auch steigende Unfallzahlen registriert.”! Es muss hierzu an-
gemerkt werden, dass auf der A13 mit Inbetriebnahme der Section Control auch die hochstzuldssige
Geschwindigkeit aus Umweltschutzgriinden von 100 km/h auf 80 km/h abgesenkt wurde. Inwieweit
die deutliche Abnahme der Unfélle (Reduktion um 47%) auf das niedrigere Geschwindigkeitslimit
oder auf die Einfiihrung der Section Control zuriickzufiihren war, ist demnach nicht abschéitzbar.?

2014 wurden acht der in den Niederlanden bis zum Sommer 2012 implementierten Section-Con-
trol-Anlagen auf deren Beitrag zur Verkehrssicherheit untersucht.”> Dabei wurde unterschieden in
Section-Control-Anlagen, die gleichzeitig mit einer Herabsetzung der hochstzuldssigen Geschwin-
digkeit von 100 km/h auf 80 km/h in Betrieb gingen, und Section-Control-Anlagen, in deren Ein-
satzbereich die hochstzuldssige Geschwindigkeit von 100 km/h beibehalten wurde. Section Control
in Verbindung mit einer Herabsetzung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit fiihrte zu einer signi-
fikanten Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 16% sowie auch der Geschwindigkeits-
streuung um 41%. Auf Section-Control-Strecken, auf denen die hochstzuldssige Geschwindigkeit
unverdndert blieb, kam es zu einer Verringerung der Durchschnittsgeschwindigkeit um 3% und zu
einer Verringerung der Streuung der Geschwindigkeit um 17% (beides nicht signifikant). Hinsicht-

19  Die Website ist mittlerweile nicht mehr verfiigbar.
20 Wegman & Goldenbeld, 2006

21 Rijkswaterstaat (RWS) Directie-Zuid-Holland, 2003
22 Kuratorium fiir Verkehrssicherheit, 2007

23 Korthof, 2014
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lich des Unfallgeschehens ist bei allen Section-Control-Anlagen eine positive Entwicklung zu be-
obachten. Die Kontrolle durch Section Control mit gleichzeitiger Herabsetzung der hochstzuladssigen
Geschwindigkeit fiithrte zu einem signifikanten Riickgang der Unfallhdufigkeit (15% weniger Unfélle
mit Personenschaden) sowie der Unfallschwere (37% weniger Schwerverletzte, 13% weniger Leicht-
verletzte, 11% weniger Unfélle mit Sachschdden). Autf Section-Control-Strecken ohne gleichzeitige
Herabsetzung der hochstzuldssigen Geschwindigkeit sind ebenfalls insgesamt 15% weniger Unfdlle
mit Personenschaden aufgetreten, jedoch ist dies hauptsachlich auf einen starken Riickgang der Un-
falle mit Leichtverletzten (-34%) zurlickzufiihren. Bei Unfdllen mit Schwerverletzten wurde kein
signifikanter Riickgang registriert.

Bei Betrachtung jener Strecken, auf denen gleichzeitig die hochstzulassige Geschwindigkeit herab-
gesetzt wurde, wurde versucht, den positiven Effekt, den die Senkung des Tempolimits auf das Un-
fallgeschehen hatte, rechnerisch auszuklammern und nur den Effekt der Section Control auf das
Unfallgeschehen zu ermitteln. Dabei wurde ermittelt, dass es ohne die begleitende Herabsetzung der
hochstzuldssigen Geschwindigkeit zwar zu einer Verringerung der Schwerverletzten um 15% kommt,
die Zahlen der Leichtverletzten und der Unfédlle mit Sachschaden hingegen zunehmen. Insgesamt
wurde dabei ein Anstieg der Gesamtunfallzahlen (UPS und USS) sowie der Gesamtzahl der Unfille

mit Personenschaden ermittelt.

3.1.3 ltalien

In Italien wurde das Uberwachungssystem Section Control 2006 eingefiihrt, 320 Strecken des Auto-
bahnnetzes mit einer Gesamtlange von iiber 2.900 km werden heute so kontrolliert. 2012 wurde das
System auch auf drei Strecken im untergeordneten Strafennetz eingefiihrt.?* In einer Vorher-Nach-
her-Untersuchung auf einer dreispurigen Stadtautobahn in Neapel (A56, hzG 80 km/h) wurde eine
Homogenisierung des Verkehrs zwischen den Fahrstreifen, sowohl hinsichtlich der Fahrgeschwindig-
keiten als auch hinsichtlich des Verkehrsflusses festgestellt. Bei der gegebenen Ortlichkeit spielten
allerdings auch bestehende Engstellen® eine wesentliche Rolle, beispielsweise wurde alles in allem
eine hohere durchschnittliche Fahrzeit ermittelt, sowohl im Falle eines Staus als auch bei fliissigem
Verkehr.?®

Wohl dieselbe Strecke untersuchten Montella et.al. hinsichtlich Geschwindigkeit und Unfallgesche-
hen.”” Die Section Control fiihrte zu positiven Effekten betreffend Geschwindigkeit und Sicherheit.
Die durchschnittliche Geschwindigkeit von Fahrzeugen < 3,5t verminderte sich um 10% (83,4 km/h
= 75,2 km/h). Die v,, verminderte sich um 14% (100,0 km/h = 85,9 km/h). Die Fahrgeschwin-
digkeiten bei Nacht lagen um etwa 3 km/h hoher, die Reduktionen waren allerdings dhnlich. Bei
Schwerfahrzeugen war der Effekt etwas geringer, die mittlere Geschwindigkeit dieser Fahrzeuge
ging um 5% zuriick, die v, um 8%. Die Geschwindigkeitsdifferenzen gingen ebenfalls zuriick. Die
Standardabweichung der Durchschnittsgeschwindigkeit bei Fahrzeugen < 3,5 t ging um 26% zuriick
(16,5 km/h - 12,2 km/h), in der Nacht lag der Riickgang bei 31%. Auch der Anteil der Fahrzeuge
< 3,5 t, die die hochstzuldssige Geschwindigkeit tiberschreiten, ging stark zurtick, um 45% (56% =>
31%). Im Bereich der hohen Uberschreitungen war der Riickgang noch ausgepragter: 72 % Riickgang
bei Uberschreitungen des gesetzlichen Tempolimits um 10 km/h sowie 84% Riickgang bei Uber-
schreitungen der hochstzuldssigen Geschwindigkeit um 20 km/h (jeweils Fahrzeuge < 3,5 t). Bei
Tempotberschreitungen von Fahrzeugen > 3,5 t waren ebenfalls Riickgdnge zu verzeichnen, diese

fielen allerdings nicht so hoch aus. Von den Autoren wird angemerkt, dass diese Effekte allerdings mit

24 Montella, Punzo, Chiaradonna, Mauriello, & Montanino, 2015
25 als, Bottlenecks" bezeichnet

26 (ascetta, Punzo, & Montanino, 2011

27 Montella, Imbriani, Marzano, & Mauriello, 2014
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der Zeit nachlieen. Zwei Jahre nach Einfiihrung der Malinahme im Jahr 2009 wurden wieder stei-

gende Werte bei mittlerer Geschwindigkeit, v ., Geschwindigkeitsdifferenz und Uberschreiterzahlen

a5
festgestellt. Beim Unfallgeschehen wurde eine Reduktion von 32% ermittelt, bei einem 95%-Kon-
fidenzintervall 22%. Die Auswirkungen bei Unfédllen mit Personenschaden (etwa -37%; 95%-Kon-
fidenzintervall [-25,6%; -48%]) waren dabei groller als bei Unfédllen mit Sachschaden (etwa -22%
[-3,3%; -39,9%]). Die starksten Riickgdange waren bei Regen (-57%), bei nasser Fahrbahn (-51%), in
Kurven (-49%) sowie bei Alleinunfillen (-44%) zu verzeichnen. Auch hier war der Effekt im Laufe
der Zeit riickldaufig, was mit den erwahnten steigenden Geschwindigkeiten einige Zeit nach Einfiih-

rung der MaBnahme einhergeht.

3.1.4 Australien
In Australien wurde 2007 das erste Section-Control-System in Betrieb genommen.?® Untersuchungen

liegen jedoch noch nicht vor.

3.1.5 Norwegen
In Norwegen wurde Section Control erstmals 2009 auf zwei Strecken installiert. Hoye? fiihrte bei
14 Strecken eine Vorher-Nachher-Untersuchung durch. Dabei wurde festgestellt, dass die Section
Control sowohl die Unfélle mit Personenschaden (UPS) als auch die Anzahl der Unfélle mit Getoteten
und Schwerverletzten (KSI) reduzierte. Die Reduktion der KSI-Unfalle wurde mit 49% beziffert, die-
ser Riickgang war signifikant. Fiir UPS wurde ein nicht signifikanter Riickgang um 12% festgestellt.
Bei KSI-Unfillen wurden keine substanziellen Unterschiede zwischen Tunnelbereichen und freier
Strecke gefunden. Bei allen UPS wurde angemerkt, dass der Effekt in Tunneln geringfiigig groer ist,
allerdings nicht signifikant. Auch im Bereich nach den SC-Strecken wurden Riickgange im Unfall-
geschehen beobachtet, die SC hatte demnach auch hier eine Wirkung, ein Verlagern des Unfallge-
schehens vom SC-Bereich auf den nachfolgenden Bereich konnte demnach nicht festgestellt werden.

3.1.6 Belgien
In Flandern wurden zwei Anfang 2013 errichtete Section-Control-Anlagen hinsichtlich der dorti-
gen Fahrgeschwindigkeiten untersucht.’® Es handelte sich dabei um die zwei Richtungsfahrbahnen
einer jeweils dreispurigen Autobahn (E17 bei Gent) mit einer hochstzuldssigen Geschwindigkeit von
120 km/h. Geschwindigkeitsmessungen wurden an unterschiedlichen Stellen von 6 km vor SC-Be-
ginn bis 6 km nach SC-Ende durchgefiihrt. Im Zuge einer Vorher-Nachher-Untersuchung wurden
die Fahrgeschwindigkeiten verglichen, wobei generelle Trends und Variabilitaten mittels Messungen
an Vergleichsstrecken berticksichtigt wurden. Die Messdauer betrug in beiden Zeitraumen jeweils
eine Woche. In den tiberwachten Bereichen wurde ein Riickgang der Durchschnittsgeschwindigkeit
um 5,84 km/h festgestellt.’! Die Zahl der Lenker, die die Hochstgeschwindigkeit iiberschritten, ging
um rund 74% zuriick, die Anzahl jener, die die Hochstgeschwindigkeit um mehr als 10 km/h tiber-
schritten, ging um rund 86 % zurtick. Auch bei den Messstellen jeweils 6 km vor und nach der Anlage
konnten positive Effekte nachgewiesen werden, und an allen Messstellen nahmen die Geschwindig-

keitsdifferenzen ab.

Eine Untersuchung von ldngerer Dauer (jeweils 1 Jahr vor bzw. nach Errichtung der Anlage) wurde
von Maerivoet & Akkermans auf der gleichen Strecke in Flandern durchgefiihrt, dabei wurden auch

Aspekte des Verkehrsflusses und des Unfallgeschehens niher betrachtet.?> Auch hier wurde festge-

28 Soole, Watson, & Fleiter, 2013

29 Haye, 2015

30 De Pauw, Daniels, Hermans, Wets, & Brijs, 2014

31 Anmerkung: Bei +/- frei fahrenden Fahrzeugen, It. Untersuchung in den Minutenintervallen, in denen die Verkehrsstarke unter 21 Kfz/Fahrstreifen und Minute lag und die Durchschnittsgeschwindigkeit >
80 km/h betrug.

32 Maerivoet & Akkermans, 2014
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stellt, dass die Durchschnittsgeschwindigkeit von Pkw und Vans im tiberwachten Bereich abnahm,
hier wurde ein Riickgang von rund 4% ermittelt. Bei der Betrachtung der Fahrstreifen wurde prak-
tisch keine Geschwindigkeitsreduktion am duferst rechten Fahrstreifen festgestellt (v.a. wegen des
dort fahrenden Schwerverkehrs), am duferst linken Fahrstreifen wurde allerdings, mit tiber 5%, die
starkste Temporeduktion ermittelt. Geschwindigkeitsreduktionen wurden auch im Bereich nach der
SC beobachtet sowie unmittelbar vor Beginn des iberwachten Bereichs. Wie bei der vorigen Unter-
suchung wurde auch hier eine Reduktion der Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Fahrzeugen
festgestellt, der Riickgang wurde mit rund 25-30% beziffert. Auswirkungen auf das Abstandsver-
halten konnten nicht eindeutig festgestellt werden. Das Unfallgeschehen nahm dank der Malnahme
Section Control ab, die Anzahl der Unfélle reduzierte sich um etwa 15%, und die Anzahl der in Un-
fdlle involvierten Fahrzeuge sank um rund 23%. Somit waren auch weniger Personen an Unfdllen
beteiligt (minus 23%), bei Pkw sank der Anteil beteiligter Personen um rund 43 %. Im iiberwachten
Bereich wurden im Vergleich zum Vorher-Zeitraum 29% weniger ,geringe Uberschreiter” (Fahrge-
schwindigkeiten >120 km/h bis 127 km/h; hzG = 120 km/h) sowie 78% weniger ,starke Uberschrei-
ter” (Fahrgeschwindigkeiten >127 km/h) registriert. Die Nutzen-Kosten-Rate wurde fiir das erste
Jahr mit etwa 9,7:1 ermittelt.?® Fiir die Folgejahre ist die Rate noch hoher, da nur noch Erhaltungs-
kosten fiir die Anlage anfallen. Die Autoren schlief3en mit der Feststellung, dass Section Control eine
zur Unfallreduktion geeignete Malinahme sei, ohne dabei den Verkehrsfluss zu behindern. Diese
MaRnahme sollte daher gemafd den Verfassern nicht nur auf Autobahnen, sondern auch im sekun-

dédren Netz eingesetzt werden.

3.1.7 Deutschland
In Deutschland wurde erstmals 2015 ein 2,2 km langer Abschnitt der B6 bei Hannover mit Anla-
gen zur Abschnittskontrolle (Section Control) ausgestattet und testweise in Betrieb genommen’*. Es
zeigte sich, dass Section Control eine reduzierende Wirkung auf die mittleren Geschwindigkeiten im
Verkehrsfluss hat (-2 km/h bis -5 km/h) und eine steigernde Wirkung auf den Einhaltungsgrad der
Tempolimits (10% bis 30%). Im unmittelbaren Ausfahrtsbereich (100 m zum Ausfahrtsportal) kam
es in sehr seltenen Fallen zu kritischen Verzogerungsmandovern. Es konnte jedoch keine Haufung sol-
cher Manover festgestellt werden. Ebenso wenig konnte ein Einfluss der Section Control auf kritische
Kollisions- und Auffahrsituationen nachgewiesen werden. Insgesamt wird der Malnahme Section
Control eine harmonisierende Wirkung auf den Verkehrsfluss und eine erhohende Wirkung auf die

Verkehrssicherheit zugeschrieben.

3.1.8 Finnland
In Finnland ist Section Control seit 2010 im Einsatz.*> (In englischer Sprache verfiigbare) Untersu-

chungen liegen jedoch noch nicht vor.

3.2 National
In Osterreich wurden bislang die Section-Control-Anlagen im Kaisermiihlentunnel, im Wechselab-

schnitt und auf der LB 37 Gfohler Berg detaillierter untersucht.

w
!\l
-

Kaisermiihlentunnel

Auf der A22 Donauufer-Autobahn wurde im Kaisermiihlentunnel im Jahr 2003 eine Section-Con-
trol-Anlage in Betrieb genommen. In einem Vorher-Nachher-Vergleich®® wurde ein Riickgang der
UPS um rund 33 % festgestellt. Der Riickgang der Anzahl der Getoteten und Schwerverletzten war mit

33 Anmerkung: Bei Betrachtung der Nutzen-Kosten-Rate wurden im Bereich der Kosten fiir das erste Jahr die Errichtungskosten der Anlage angesetzt (rd. 1 Mio. EUR), beim Nutzen die abgeschatzten
BuBgelder. Eine Reduktion der Unfallfolgekosten wurde nicht beriicksichtigt. Dieser Wert wurde mit rd. 767.000 EUR/Jahr angegeben.

34 Kupper & Martens, 2017

35 http://www.itsinternational.com/sections/cost-benefit-analysis/features/automatic-speed-enforcement-in-finland/

36 Stefan, 2006
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fast 49% noch grofer, bei den Leichtverletzten lag dieser Anteil bei etwa 32%. Die Durchschnittsge-
schwindigkeiten von Pkw und Lkw sanken untertags um 10 km/h, in der Nacht um 20 km/h. In einer
weiteren Untersuchung’’ wurden im Vorlaufbereich der Strecke sowie im Section-Control-Abschnitt
selbst durchwegs Reduktionen der UPS, der Verungliickten sowie der beteiligten Kfz ausgemacht. Im
Tunnelnachlautbereich gab es jedoch Zunahmen der UPS sowie der beteiligten Kiz, die Verungliick-
tenzahlen waren aber auch hier riicklaufig. Die wesentlichen Raten (Unfallrate, Verungliicktenrate,
Unfallkostenrate) waren in allen Bereichen riickldufig, wobei die Reduktion im Nachlaufbereich je-
weils am geringsten war. Die Rate der an den Unféllen Beteiligten stieg im Nachlaufbereich an. Als
Vor- und Nachlaufstrecken wurden jeweils 1.500 m angesetzt. Bei Betrachtung der mittleren Ge-

schwindigkeit sowie der v, wurden dhnliche Differenzen wie in der o.a. Untersuchung festgestellt.

3.2.2 Unfalluntersuchung A2 Wechsel

Die Section-Control-Anlage auf der A2 Stidautobahn im Wechselabschnitt tiberwacht die Einhaltung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 130 km/h auf trockener Fahrbahn und 80 km/h auf nasser
Fahrbahn im Abschnitt zwischen km 73,037 und km 67,093 auf der Richtungsfahrbahn 2 (Fahrt-
richtung Wien).*® Die Inbetriebnahme dieser Section-Control-Anlage war fiir Oktober 2004 geplant,
wurde jedoch aufgrund technischer Probleme mit den installierten Wasserfilmdicken-Sensoren auf
Februar 2005 verschoben. Zwischen Mai 2004 und Februar 2005 lief die SC-Anlage im Probebetrieb.*
Eine einwandfreie Vorher-Nachher-Betrachtung war zum Zeitpunkt der angefiihrten Studie nicht
moglich, da der Nachher-Zeitraum nach Beginn der Inbetriebnahme zu kurz war und die Secti-
on-Control-Anlage tiberdies baustellenbedingt nicht durchgehend in Betrieb war, es waren daher
keine statistisch signifikanten Aussagen moglich. Es wurden jedoch sowohl in Bezug auf Unfallrate als
auch Unfalldichte im Bereich der Section Control im Jahr 2005 weitaus niedrigere Werte ermittelt als
in den Vorjahren. Die Unfallrate im betrachteten Bereich lag im Mittel in den Jahren 2001-2004 bei
0,38 UPS/1 Mio. km, im Jahr 2005 lag sie bei 0,19 UPS/1 Mio. km. Die Unfalldichte lag im Mittel in
den Jahren 2001-2004 bei 2,46 UPS/km, im Jahr 2005 sank der Wert auf 1,32 UPS/km. Bei Betrach-
tung der Unfalldichte unter Berticksichtigung der Unfélle mit Sachschaden war gleiches zu bemerken
(vorher 8,58 Unfélle/km = 4,76 Unfélle/km im Jahr 2005).

Im Abschnitt nach der Section-Control-Anlage (Abschnitt ,Grimmenstein”, km 57,116 — km 66,790
in FR Wien; Lange = 9,674 km) wurden fiir das Jahr 2005 im Vergleich zu 2001-2004 ebenfalls durch-
gehend sinkende Unfallparameter ermittelt. Im Abschnitt vor der SC-Anlage (Abschnitt ,Z6bern”,
km 73,595 — km 81,200 in FR Wien, Lange = 7,605 km) wurden fiir das Jahr 2005 durchwegs etwas
hohere Unfallparameter berechnet als fiir den Zeitraum 2001-2004.

3.2.3 Vorher-Nachher-Vergleich Section Control LB 37,,Gfohler Berg”
Nach 9 Monaten Betrieb wurde eine erste Einschdtzung der Wirksamkeit der im Juli 2012 in Betrieb
gegangenen Section Control auf der LB 37 vorgenommen.* Die ersten Ergebnisse zeigten positive
Effekte, wobei konstatiert wurde, dass aufgrund der kurzen Beobachtungszeit die Ergebnisse noch
vorsichtig zu interpretieren seien. Festgestellt wurde ein Riickgang der Unfélle um rund 75%, wobei
bis dahin kein Unfall mit schwerverletzten oder getdteten Personen registriert wurde. Es wurde ein
deutlicher Riickgang der durchschnittlichen Unfallkosten verzeichnet. Die Geschwindigkeiten gingen

ebenfalls zuriick (siehe auch Kapitel 5.1).

37 Osrael & Robatsch, 2008

38 Anmerkung: Zum Zeitpunkt der Berichtslegung war die hochstzulassige Geschwindigkeit bei Trockenheit mit 130 km/h verordnet. Seit 01.07.2011 ist die hdchstzuldssige Geschwindigkeit bei trockenen
Fahrbahnverhaltnissen mit 100 km/h festgelegt.

39 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2007

40 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2013
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3.3 Zusammenfassende Betrachtung der bisherigen Evaluierungen
Praktisch alle Untersuchungen konstatieren ein riicklaufiges Unfallgeschehen nach Inbetriebnahme
einer Section Control, wobei nicht alle Riickgdnge signifikant waren. Nur bei Soole et al.*! werden
vereinzelt fiir britische Strecken Zunahmen angegeben (an einer Stelle rund 92% Zunahme der Un-
falle mit Schwerverletzten oder Getoteten (KSI) — im Durchschnitt aller Strecken jedoch ein Riick-
gang von 51,6%; an zwei Stellen Zunahmen der Opferzahlen um 3,3% bzw. 6,2% — im Durchschnitt
aller Strecken jedoch ein Riickgang um 41,8% und beziiglich der Anzahl der UPS auf allen Strecken
ein Riickgang). Noch stirkere Reduktionen als beim Gesamtunfallgeschehen waren durchwegs in

der Kategorie der schweren Unfille zu verzeichnen (Unfille mit Getdteten und Schwerverletzten).*

Weitere positive Auswirkungen, die in vielen Untersuchungen angefiihrt werden, sind eine Verringe-

rung der mittleren Geschwindigkeit bzw. der v, eine Verringerung der Geschwindigkeitsdifferenzen

85"
(d.h. Harmonisierung der Fahrgeschwindigkeiten) sowie weniger ,starke” Uberschreiter der hochst-
zuldssigen Geschwindigkeit. Dies geht auch meist mit positiven Auswirkungen betreffend Larm- und
Treibstoffemissionen einher. Der Verkehrsfluss ist zumeist homogener, hier spielen aber auch ortliche

Anlageverhaltnisse eine Rolle.

Unterschiedlich angegeben wird die Auswirkung der Section-Control-Anlagen auf die Vor- und Nach-
lautbereiche. Wahrend meist auch hier eine Verbesserung im Unfallgeschehen konstatiert wird, gibt
es doch auch einzelne Berichte von einer Erhéhung der Unfallzahlen, v.a. im Nachlaufbereich. Dieser
Aspekt wird beztiglich der Untersuchungsstrecken in Kapitel 4 der vorliegenden Untersuchung daher
besonders betrachtet.

Tabelle 5 gibt einen zusammenfassenden Uberblick tiber die Ergebnisse der bisherigen Evaluierungen

in Osterreich sowie in anderen europaischen Landern.

Geschwindigkeit Unfalle
Niederlande > Geschwindigkeitslimit von nur0,5% > Halbierung der Getotetenzahlen
Einfiihrung SCals eines der ersten der Lenker missachtet (allerdings gleichzeitig Einfiihrung von 80 km/h)

Lander auf dem Kontinent (seit
1997), z.B. auf A13:#

Tabelle 5: (bersicht iiber die Frgebnisse internationaler und nationaler Evaluierungen von Section Control

41 Soole, Watson, & Fleiter, 2013

42 Siehe Owen, Ursachi, & Allsop, 2016, Korthof, 2014, Hoye, 2015, Stefan, 2006, Osrael & Robatsch, 2008

43 http://www.vysionics.com/case-studies/permanent-specs-average-speed-enforcement [abgerufen am 01.10.2015]; die Website ist nicht mehr verfiigbar.
44 Owen, Ursachi, & Allsop, 2016

45 Wegman & Goldenbeld, 2006
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Geschwindigkeit Unfélle

@ iiber 8 Anlagen:* > Mit Herabsetzung der hzG > Positive Entwicklung auf allen Strecken

(100 km/h > 80 km/h): (Anzahl UPS, Unfallschwere)
v0-16% > Mit Herabsetzung der hzG
Geschwindigkeitsstreuung -41% (100 km/h > 80 km/h):

> Ohne Herabsetzung der hzG Reduktion UPS -15%
(100 km/h): UPS mit Schwerverletzten -37%
v0-3% > Ohne Herabsetzung der hzG:
Geschwindigkeitsstreuung -17% Reduktion UPS -15%

(UPS mit Schwerverletzten gleichgeblieben,
UPS mit Leichtverletzten -34%)

Norwegen > Reduktion UPS -12%
SCseit 2009 > -49% bei schweren Unfallen
@ iiber 14 Anlagen: (Getdtete und Schwerverletzte)

Deutschland > Reduktion v@ -2 bis -5 km/h
SCseit 2015 > Steigerung Einhaltungsgrad
(2,2 km auf der B6):* Tempolimits (+10% bis +30%)

Tabelle 5: Ubersicht iiber die Ergebnisse internationaler und nationaler Evaluierungen von Section Control

Korthof, 2014
Cascetta, Punzo, & Montanino, 2011, Montella, Punzo, Chiaradonna, Mauriello, & Montanino, 2015
Haye, 2015
De Pauw, Daniels, Hermans, Wets, & Brijs, 2014, Maerivoet & Akkermans, 2014
Kupper & Martens, 2017
Stefan, 2006, Osrael & Robatsch, 2008
KFV Sicherheit-Service GmbH, 2007
KFV Sicherheit-Service GmbH, 2013
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UNFALLGESCHEHEN

4.1 Vorbemerkungen
4.1.1 Untersuchte Strecken mit fixer Section Control

4.1.2 Betrachtung der statistischen Sicherheit
4.1.3 Unfallkennwerte
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AUSWIRKUNGEN AUF DAS
UNFALLGESCHEHEN

4.1 Vorbemerkungen
Zur Untersuchung der Auswirkungen von Section-Control-Anlagen auf das Unfallgeschehen wur-
de eine Vorher-Nachher-Untersuchung des Unfallgeschehens an verschiedenen fixen Section-Con-
trol-Anlagen (inklusive Vor- und Nachlaufbereiche) vorgenommen. Bei der Analyse der fixen Secti-
on-Control-Anlagen im ASFINAG-Netz wurden die Unfalldaten aus dem Zeitraum der Uberwachung
mittels Section Control mit jenen aus dem gesamten ASFINAG-Netz verglichen. Zudem wurde ein
Vergleich des Unfallgeschehens an Baustellenbereichen mit und ohne mobile Section-Control-An-

lagen durchgetiihrt (siehe Kapitel 4.11).

4.1.1 Untersuchte Strecken mit fixer Section Control
Zur Untersuchung der Auswirkungen der fixen Section-Control-Anlagen autf das Unfallgeschehen
wurden nur jene fixen Section-Control-Anlagen in Osterreich beriicksichtigt, die bereits mindestens
vier Jahre in Betrieb waren. Hierbei handelt es sich um die Anlagen Kaisermiihlentunnel, Wechsel-
abschnitt in Fahrtrichtung Wien, Ehrentalerbergtunnel, Plabutschtunnel und Gfohler Berg. Diese sind
in Abbildung 2 und Tabelle 6 dargestellt. Die Anlage auf der A7 sowie die Anlagen auf der B 311
wurden nicht beriicksichtigt, da der Zeitraum seit der Inbetriebnahme fiir eine Nachher-Betrachtung

zu kurz war.**

Abbildung 2: In der Untersuchung betrachtete fixe Section-Control-Anlagen Quelle: www.basemap.at

54 Zum Zeitpunkt der Untersuchung standen die Unfallzahlen bis 31.12.2016 zur Verfiigung.
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| Name  [owte |  zetvon | zeitbis | knwon | lnbis | Lange(m

ASFINAG-Netz

Kaisermiihlentunnel A22 12.09.2003 heute 1,45 3,75 23
Probebetrieb ab
12.08.2003

Wechselabschnitt FR Wien A2 Mai 2004 heute 67,09 73,03 5,94
Ehrentalerbergtunnel A2 29.07.2009 heute 317,14 320,60 3,46
Plabutschtunnel A9 04.10.2011 heute 174,60 184,89 10,29
Plabutschtunnel A9 04.10.2011 heute 174,60 184,89 10,29

Gfohler Berg LB37 Juni2012 heute 13,0 17,5 45

Tabelle 6: (bersicht iiber die zur Untersuchung herangezogenen Streckenabschnitte mit fixen Section-Control-Anlagen

Grundsatzlich wurden fiir den Vorher-Zeitraum 5 Jahre gewahlt, die Vor- und Nachlaufbereiche wur-
den mit jeweils 5 km angesetzt. Eine diesbeziigliche Ausnahme ist der Kaisermiihlentunnel, da hier
in Fahrtrichtung 1 der Vorlauf nur 1,45 km betragt. Aus Vergleichbarkeitsgriinden wurden daher hier
sowohl der Vor- als auch der Nachlaufbereich auf 1,45 km festgesetzt. Bei den ASFINAG-Strecken
wurden die Richtungsfahrbahnen getrennt betrachtet, da sich Vor- und Nachlaufbereiche je nach
Fahrtrichtung unterscheiden. Bei der B 37, Gfohler Berg, wird diese Unterscheidung nicht vorge-
nommen, da in den Unfalldaten nicht durchgehend Angaben der Fahrtrichtung vorhanden sind, eine

Betrachtung von Vor- und Nachlauf wurde daher in diesem Fall nicht durchgefiihrt.

Bei der Interpretation der Unfallauswertung ist zu berticksichtigen, dass langere Zeitraume betrachtet
wurden. Die Anlagen wurden tiberdies zu unterschiedlichen Zeitpunkten in Betrieb genommen. In
den jeweiligen Zeitraumen hat das Unfallgeschehen generell eine Entwicklung genommen, tenden-
ziell ist es riickldaufig. Durch die Umstellung der Unfalldatenerfassung mit Beginn des Jahres 2012 gibt
es Uberdies einen Bruch in der Datengrundlage; die Zahlen ab 2012 kénnen mit den Zahlen davor
nicht direkt verglichen werden. Um diese Aspekte zu bertiicksichtigen, werden fiir die Strecken im AS-
FINAG-Bereich die jeweiligen Vergleichswerte fiir das gesamte ASFINAG-Netz angegeben. Die Werte
fiir das ganze Netz wurden analog zu den Einzelauswertungen ermittelt, sodass anndahernd beurteilt
werden kann, ob die MalBnahme eine Wirkung iiber die generelle Unfallentwicklung hinaus hat,
wobei flir das Gesamtnetz Werte fiir ganze Jahre ermittelt wurden. Der Vergleichswert wurde jeweils
abhédngig von der Inbetriebnahme der jeweiligen Anlage gewdhlt. Beispielsweise ging die Anlage im
Plabutschtunnel im Oktober 2011 in Betrieb, fiir den Vorher-Zeitraum wurden fiir das Gesamtnetz
die Jahre 2007-2011 angesetzt, fiir den Nachher-Zeitraum 2012-2016. Bei den Einzelstrecken wurde
hingegen das genaue Datum der Inbetriebnahme als Abgrenzung gewahlt.

Im ASFINAG-Bereich wurden keine Vergleichsstrecken zu den mittels Section Control iiberwachten
Strecken betrachtet, da es fiir einige Bereiche keine Vergleichsstrecken gibt (beispielsweise ist der
Wechselabschnitt singuldr, allein schon wegen der variablen Geschwindigkeitsbeschrankung in Ab-
héangigkeit von den Witterungsbedingungen). Auf anderen Strecken sind zwar die Verkehrsstarke
und die Fahrstreifenanzahl gleich, die grundsatzliche Charakteristik ist jedoch sehr unterschiedlich
(z.B. Linienfiihrung). Eine Betrachtung von Vergleichsstrecken wurde daher als nicht zielfithrend

angesehen.

In der Unfallauswertung nicht berticksichtigt wurden allfédllige sonstige Manahmen in den Einzel-
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abschnitten, die im betrachteten Zeitraum gesetzt wurden (z.B. infrastrukturelle Verbesserungen, all-
tallige Anderungen von Geschwindigkeitslimits, Baustellen, Verordnung von Lkw-Uberholverboten
oder dgl.).

Im Rahmen der Berechnungen, bei denen die Fahrleistung berticksichtigt wird (Unfallrate u.dgl.),
wurde fiir den jeweiligen Zeitraum ein Mittelwert der jahrlich durchschnittlichen taglichen Verkehrs-
stirke (JDTV) ermittelt und in der Berechnung verwendet.>
4.1.2 Betrachtung der statistischen Sicherheit
Wie aus Tabelle 6 ersichtlich, sind die betrachteten Streckenldngen tiberwiegend kurz, die Beobach-
tungszeitraume variieren zwischen etwa 4 und 13 Jahren. Es sind daher iiberwiegend relativ wenige

Unfille als Datenbasis vorhanden.

Zur Beurteilung der Zahlen wurde aufgrund der geringen Anzahl der Unfdlle fiir die Vorher-Nach-
her-Betrachtung auf die Poisson-Verteilung zuriickgegriffen. Dieses Verfahren wird im Verkehrswesen
héufig fiir Vorher-Nachher-Vergleiche von Unfallzahlen mit geringem Zahlenmaterial herangezogen.

Fiir die Untersuchung der zuldssigen Unfallzahl ,Nachher” wurde die nachstehende Formel verwendet:

Zo,u=Z -k *VZ Formel 1

N zul

Z, . = zuldssige Unfallzahl ,Nachher”

Z, = mittlere Unfallzahl ,Vorher”

k., = Parameter in Abhéngigkeit von der statistischen Sicherheit S

s | w | ows | s | ows | w | ms | m |
1,282 1,440 1,645 1,960 2,326 2,576 3,090

S

Tabelle 7: Zusammenhang zwischen statistischer Sicherheit S und k

In einem ersten Schritt wurde bei einem Vorher-Nachher-Vergleich der registrierten Unfdlle mit Per-
sonenschaden (UPS) im Bereich der durch Section Control iiberwachten Strecken eine statistische Si-
cherheit von 95%, also k =1,645 angesetzt. Ist die ermittelte Unfallzahl im Nachher-Zeitraum kleiner

als die mit dem angesetzten Sicherheitsniveau ermittelte zuldssige Unfallzahl ,Nachher” (Z SO

)
N, zul
kann davon ausgegangen werden, dass die Unfallabnahme auf die durchgefiihrte Manahme zurtick-

zufiihren ist.

Da die Vorher- und Nachher-Zeitraume teilweise unterschiedlich lang sind, wurde mit den Unfall-
zahlen pro Jahr gerechnet.

5

A

Datengrundlage waren die Fahrleistungen auf den einzelnen Abschnitten des ASFINAG-Netzes (Quelle: ASFINAG), bei der B 37 Kremser StraRe die ECE-Zahlung der Niederdsterreichischen Landesregierung
(NOLR) 2010, DTV-Werte der NOLR des Jahres 2013 sowie die ECE-Zahlung 2015. Datengrundlage fiir die Auswertungen des Unfallgeschehens waren die Unfalldaten der Statistik Austria.
56 Schnabel & Lohse, 2011, S. 572f.
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. Z: Anzahl UPS Vorher- L; Anzahl UPS im iiber- Z . Z .
Uberwachte Strecke . . s -
Zeitraum/Jahr wachten Zeitraum/Jahr $95% $90%
A22 Kaisermiihlentunnel 7,00 3,95 2,65 ZN > ZN,zuI 3,61 ZN > ZN,zuI
A255 Wechsel, FR2 14,80 6,39 8,47 &>, 9,87 Ll
A2 Ehrentalerbergtunnel 4,00 2,29 0,71 Z,> Zleul 1,44 Z,> Zleul
A9 Plabutschtunnel 6,20 6,67 2,10 7> ZN,zuI 3,01 Z,> zN,zuI
LB 37 Gfdhler Berg 5,00 2,83 132 Ll 2,13 L2l

Tabelle 8: Vorher-Nachher-Betrachtung der durch Section Control iiberwachten Bereiche bei statistischer Sicherheit von 95% sowie 90%

Wie aus Tabelle 8 ersichtlich, ist bei fast allen Streckenbereichen Z > Z die (bis auf eine Ausnah-

N, zul’
me vorhandene) Abnahme der Unfille ist daher jeweils als zufallig zu deuten.””

Es ist zu beachten, dass aufgrund der gednderten Vorgangsweise der Unfalldatenaufnahme ab 2012
auch im ASFINAG-Netz mehr Unfdlle registriert wurden. Dieser Effekt ist bei der Interpretation der
Anzahl der UPS im iiberwachten Zeitraum zu bertiicksichtigen. Bei Betrachtung der Zahlen der Stre-
cken im ASFINAG-Netz wird jedoch ersichtlich, dass die Anzahl der registrierten Unfdlle im Nach-
her-Zeitraum meist sehr deutlich tiber der ermittelten zuldssigen Unfallzahl liegt. Auch bei einer
durchgehenden Zeitreihe bzw. einer allfdlligen Korrektur der Unfalldaten aus dem Zeitraum vor 2012

durch einen Korrelationsfaktor ware das Ergebnis der Betrachtung wohl gleich. *8

Bei allen nachfolgenden Betrachtungen ist demnach zu beriicksichtigen, dass es sich nicht um sta-
tistisch signifikante Aussagen handelt. Bereits bei Beriicksichtigung aller UPS in den betrachteten
Bereichen ist die jeweilige Abnahme der Unfélle nach Einfithrung der Section Control als zufillig zu
betrachten. Diese Unsicherheit wird bei Einschrankung auf einzelne Parameter (Obergruppen, betei-

ligte Fahrzeuge u.dgl.) entsprechend noch grofler.

Die Beurteilung, ob zwischen berechneten Unfallraten statistisch signifikante Unterschiede bestehen,
wurde gemal? der in der ,StralBenverkehrstechnik” der deutschen FGSV angetiihrten Methode durch-
gefiihrt.”

57 Die einzige Ausnahme stellt der Wechselabschnitt auf der A2 Siidautobahn dar. Aufgrund der drtlichen Rahmenbedingungen stellt dieser Abschnitt einen Sonderfall dar, die Unfallreduktion ist mit hoher
Wahrscheinlichkeit nicht auf die MaBnahme Section Control zuriickzufiihren (Details siehe Kapitel 4.10). Aufgrund der im Untersuchungszeitraum hinsichtlich Geschwindigkeitsbeschrankung und Fahr-
bahnoberfléche wesentlich geénderten Rahmenbedingungen auf dieser Strecke liegt keine,, Ceteris-paribus-Bedingung” vor, die Methode st somit zur Betrachtung dieser Strecke im Grunde genommen
nicht anwendbar.

Anmerkung: Im Zuge einer Uberpriifung der Erreichung der im Osterreichischen Verkehrssicherheitsprogramm definierten Ziele wurde ein Hochrechnungsfaktor ermittelt, um eine annahernde Vergleich-
barkeit der Zahlen vor 2012 mit jenen nach Einfiihrung des UDM zu erhalten. Bei der Analyse der Entwicklung der Unfalle mit Personenschaden ab dem Jahr 1971 (fallender Trend) wurde die Methode der
linearen Regression angewendet. Das Verhaltnis zwischen dem erhobenen Wert 2012 und dem fiktiven Wert der Trendlinie entsprach dem Hochrechnungsfaktor, der Wert wurde mit 1,085297104 ermittelt.
Wenn man die Unfallzahlen der Zeitrdume vor 2012 mit dem ermittelten Hochrechnungsfaktor erhdht und obige Untersuchung der statistischen Sicherheit durchfiihrt, so findet sich in den Ergebnissen keine
Anderung. Es wird auch angemerkt, dass die Anwendung des dsterreichweiten Hochrechnungsfaktors auf eine Einzelstrecke méglicherweise nicht zielfiihrend ist, hierzu ware eine detailliertere Betrachtung
erforderlich.

59 FGSV - Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 1991

5

So
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4.1.3 Unfallkennwerte
Auf Basis der registrierten und ermittelten Unfdlle mit Personenschaden (UPS) wurden verschiedene
Unfallkennwerte, wie die Unfalldichte (UD), die Unfallrate (UR), die Verungliicktenrate (VR), die
Getotetenrate (GR) und die Unfallkostenrate (UKR) berechnet.

Unfalldichte
Die Unfalldichte (UD) fiir einen Streckenabschnitt wird aus der Zahl der Unfélle mit Personenschaden

(UPS) pro Streckenldnge (L) nach folgender Formel ermittelt:

UPS
Lxt

UD =

Formel 2

L =Lange in km

t = jeweiliger Betrachtungszeitraum

Unfallrate

Bei der Unfallrate (UR), auch relative Unfallzahl genannt, wird die Fahrleistung auf einem Strecken-
abschnitt beriicksichtigt. Ausgedriickt wird die Unfallrate in der Zahl der Verkehrsunfélle mit Perso-
nenschaden (UPS) bezogen auf 1 Mio. Kraftfahrzeugkilometer im Betrachtungszeitraum t. Fiir einen
Streckenabschnitt mit der Lange L (km) und der jahrlich durchschnittlichen tdglichen Verkehrsstarke
(JDTV) lautet die allgemeine Formel:

UPS = 10°
= Formel 3
JDTV L *t

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

Verungliicktenrate
Die Verungliicktenrate (VR) wird analog der Unfallrate berechnet, wobei statt der Anzahl der UPS die
Anzahl der Verungliickten eingesetzt wird. Die Anzahl der Verungliickten ist die Zahl der Personen,

die bei Unféllen verletzt oder getdtet wurden.

V * 10°

e — Formel 4
JDTV * L xt

V = Anzahl der Verungliickten
GetoOtetenrate
Die Getotetenrate (GR) wird ebenfalls analog der Unfallrate berechnet, wobei statt der Anzahl der

UPS die Anzahl der getoteten Personen eingesetzt wird.

G 10°

e — Formel 5
JDTV * L » t

G = Anzahl der Getoteten

Section Control - Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen | 52



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Unfallkostenrate
Die Unfallkostenrate (UKR) beschreibt die Unfallfolgekosten pro gefahrenem Kraftfahrzeugkilometer
auf Basis der Anzahl der verletzten und getoteten Personen [Unfallkosten in EUR pro 1.000 Kfz-Kilo-

meter].

K=*10°
UKR= —— Formel 6
JDTV = L * t

K = Unfallkosten

Fiir die Berechnung der Unfallkosten werden die Unfallfolgekosten gemafs BMVIT (unter Berticksich-
tigung des menschlichen Leids) mit Preisstand 2016 herangezogen (siehe Tabelle 9). Die Unfallkosten
K resultieren aus der Summe der Unfallkosten von Unfédllen mit Personenschaden. Fiir die Verletzten

nicht erkennbaren Grades wurden ndherungsweise die Werte von schwerverletzten Personen heran-

gezogen.
Getdtete 3.316.309
Schwerverletzte 429.517
Leichtverletzte 30.575
Sachschaden (pro Unfall) 5.481

Tabelle 9: Unfallfolgekosten inklusive menschlichen Leids, Preisstand 2016

Quelle: https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/ukr2017.html

4.2 Durch Section Control iiberwachte Bereiche

Aus den folgenden Tabellen (Tabelle 10 bis Tabelle 13) sind die fiir die Berechnungen herangezogenen
Parameter der fiinf analysierten Strecken ersichtlich. Tabelle 10 gibt einen Uberblick iiber die unter
Nutzung der Formeln 2 bis 6 berechneten Unfallparameter in den tiberwachten Bereichen. Dabei
werden durchwegs Reduktionen bei Unfalldichten, Unfallraten, Verungliicktenraten, Getotetenraten
und Unfallkostenraten nach Einfiihrung der Section Control erkennbar. Die einzige Ausnahme bildet
der Plabutschtunnel mit einer gestiegenen jahrlichen Unfalldichte sowie einer praktisch gleich ge-
bliebenen Unfallrate.

o Lot |_ve | __ma Lms L oniciin |_wins_

Kaisermiihlentunnel A22 08.08.2003 31.12.2016 14 3,75 102.409 23
Vorher-Zeitraum 08.08.1998 07.08.2003 94.390
Wechsel A2 01.05.2004  31.12.2016 67,09 73,03 19.309* 5,94
Vorher-Zeitraum 01.05.1999 30.04.2004 16.579%
Ehrentalerbergtunnel A2 29.07.2009  31.12.2016 317,14 320,6 26.759 3,46
Vorher-Zeitraum 29.07.2004 28.07.2009 24.760
Plabutschtunnel A9 04.10.2011 31.12.2016 174,6 184,89 35.408 10,29
Vorher-Zeitraum 04.10.2006  03.10.2011 31.062
Gfohler Berg LB37 01.06.2012 31.12.2016 13 17,5 10.269 45
Vorher-Zeitraum 01.06.2007 31.05.2012 9.871

Tabelle 10: Durch Section Control iiberwachte Bereiche; Betrachtungszeitriume, Lange und mittlere jéihrlich durchschnittliche tdgliche Verkehrsstdrke pro

Fahrtrichtung im Betrachtungszeitraum/betrachteten Bereich * Fahrleistung fiir eine Fahrtrichtung

53 | section Control — Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen


https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/ukr2017.html

ZUM INHALTSVERZEICHNIS

I N I T N 7 O
emiound  Gmaw me s 6 8B 0

Wechsel 01.05.2004 31.12.2016
Vorher-Zeitraum 01.05.1999 30.04.2004

Plabutschtunnel 31.12.2014 31.12.2016
Vorher-Zeitraum 03.10.2011 03.10.2011

Tabelle 11: Durch Section Control iiberwachte Bereiche; Anzahl der Unféille mit Personenschaden und Verungliickten im Vorher-Zeitraum sowie im Zeitraum der

Uiberwachung

I N I T N 7 O
emboun  Gmawmme % 45 00 s op
wsan wmms omon om0 w00 we oo

Wechsel 01.05.2004 31.12.2016 6,39 6,23 4,26 10,49 0,32
Vorher-Zeitraum 01.05.1999 30.04.2004 14,80 12,60 7,00 19,60 0,60

Plabutschtunnel 04.10.2011 31.12.2016 6,67 7,24 0,57 7,81 0,38
Vorher-Zeitraum 04.10.2006 03.10.2011 6,20 7,20 1,00 8,20 0,80

Tabelle 12: Durch Section Control iiberwachte Bereiche; Anzahl der Unfélle mit Personenschaden und Verungliickten pro Jahr im Vorher-Zeitraum sowie im Zeitraum

der Uberwachung

ooy | | 5 | w | w | w | @ |
iemiuwd | G@a0 w05 ow  om 4m
 benmn wmwm o cams s w0 o oms ux

Wechsel 01.05.2004 31.12.2016 1,08 0,15 0,26 0,008 74,09
Vorher-Zeitraum 01.05.1999 30.04.2004 2,49 0,41 0,56 0,017 151,81

Plabutschtunnel 04.10.2011 31.12.2016 0,32 0,05 0,06 0,003 13,29
Vorher-Zeitraum 04.10.2006 03.10.2011 0,30 0,05 0,08 0,007 28,59

Tabelle 13: Durch Section Control iiberwachte Bereiche; Unfallparameter im Vorhe aum sowie im Zeitraum der Uberwachung
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4.3 Ergebnisse im Vergleich mit dem gesamten ASFINAG-Netz
Da das Unfallgeschehen in den vergangenen Jahren durchwegs riicklaufig war, wird in den folgenden
Abbildungen die Verdnderung der Unfallparameter auch im Vergleich mit der allgemeinen Entwick-
lung im ASFINAG-Netz, jeweils in dem fiir die Strecke maf3geblichen Zeitraum, dargestellt.

43.

-

Gesamtiiberblick

Die folgenden Abbildungen zeigen die Verdanderungen der betrachteten Unfallparameter fiir alle un-
tersuchten Streckenabschnitte. Bei den Diagrammen stellt die rote Linie jeweils den Vergleich mit der
allgemeinen Entwicklung im ASFINAG-Netz im jeweiligen Vergleichszeitraum dar. Liegt der Balken
bei einem Parameter unterhalb der roten Linie, so war die Reduktion im iiberwachten Bereich starker
als im gesamten hochrangigen Netz im gleichen Zeitraum. Fiir das untergeordnete Netz liegen diese

Vergleichswerte nicht vor.

Die Unfalldichten haben sich nahezu auf allen Streckenabschnitten nach Einfiihrung der Section
Control reduziert. Diese Reduktion war in den meisten Fillen stdrker als jene im gesamten ASFI-
NAG-Netz im gleichen Zeitraum. Einzig im Plabutschtunnel hat sich die Unfalldichte geringfiigig er-
hoht (sieche Abbildung 3).

Unfalldichten (UD) in {iberwachten Bereichen

2,50 231
2,00
1,52
1,50
S 1,06
1,00 0,86
058 0,56

0,50 0,33 030 0,32 031
0,00 .

Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch Gfohler B.

W Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung  —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 3: Unfalldichten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den (iberwachten Bereichen

Auch bei den Unfallraten sind nach Einfiihrung der Section Control durchwegs Reduktionen erkenn-
bar. Auch hier war der Riickgang in den meisten Fallen deutlicher als im gesamten ASFINAG-Netz im
gleichen Zeitraum. Wiederum nur der Plabutschtunnel weist eine praktisch gleichbleibende Unfall-
rate auf (siehe Abbildung 4).
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Unfallraten (UR) in iiberwachten Bereichen
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Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch Gfohler B.
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M Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 4: Unfallraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den iiberwachten Bereichen

Die Verungliicktenraten haben sich auf allen Streckenabschnitten nach Einfithrung der Section Con-
trol reduziert. Auf allen Streckenabschnitten im ASFINAG-Netz war diese Reduktion hoher als im
gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum (sieche Abbildung 5).

Verungliicktenraten (VR) in iberwachten Bereichen

0,60
0,52

0,50 0,49

041
0,40
030 0.25 027

0,20

0,14
— 0,09
0,10 0,06 - 0,08 06

0,00 —
Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch Gfohler B.

B Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum berwachung —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 5: Verungliicktenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den iiberwachten Bereichen

Auch die Unfallkostenraten haben sich auf allen Streckenabschnitten nach Einfithrung der Section
Control reduziert. Mit Ausnahme des Wechsels war diese Reduktion starker als im gesamten ASFI-
NAG-Netz im gleichen Zeitraum (sieche Abbildung 6).
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Unfallkostenraten (UKR) in iberwachten Bereichen
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Abbildung 6: Unfallkostenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den iiberwachten Bereichen

Fazit

Wie aus den Tabellen und Abbildungen ersichtlich, gab es bei Unfallraten, Verungliicktenraten und
Unfallkostenraten in den iiberwachten Bereichen durchwegs Verbesserungen nach Einfithrung der
Section Control. Die einzige Ausnahme bildet der Plabutschtunnel mit etwa gleichbleibender Unfall-

dichte sowie Unfallrate.

Die Unfallparameter gingen zumeist starker zurtick als in den jeweiligen Vergleichszeitraumen im
ASFINAG-Gesamtnetz. Im Plabutschtunnel war die Verdnderung der Unfalldichte und der Unfallrate
in etwa gleich wie die Entwicklung im Gesamtnetz, im Ehrentalerbergtunnel war die Verdanderung
der Verungliicktenrate in etwa gleich wie die Entwicklung im Gesamtnetz. Die Abnahme der Verun-
gliicktenraten von Kaisermiihlentunnel, Wechsel und Plabutschtunnel sowie die Abnahme der Un-
fallkostenrate des Wechselbereichs waren jeweils geringer als im jeweiligen Vergleichszeitraum jene
im gesamten ASFINAG-Netz.

4.3.2 Einzelstrecken
Nachfolgend werden die Veranderungen der Unfallparameter fiir die Einzelstrecken dargestellt. Dies
erfolgt bei den Section-Control-Anlagen im ASFINAG-Netz wiederum im Vergleich mit der allgemei-
nen Entwicklung im gesamten ASFINAG-Netz, jeweils fiir den fiir die Strecke mal3gebenden Zeit-
raum. Fiir das untergeordnete Netz liegen, wie erwahnt, keine Vergleichswerte fiir das Gesamtnetz

vor, es werden daher nur die Verdnderungen der Unfallparameter dargestellt.
Beim Kaisermiihlentunnel sind bei allen betrachteten Unfallparametern Reduktionen erkennbar, die

— mit Ausnahme der Verungliicktenrate — auch stéarker sind als jene im gesamten ASFINAG-Netz im

gleichen Zeitraum (siehe Abbildung 7).
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Kaisermiihlentunnel: Verédnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung von SC

0% delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
0

-20%

-19%
-40% -32% -29%
-44% T
-60% 48% -54%
80% 67%
= 0
-80%
-100% —
-100%

-120%

m berwachte Strecke ASFINAG-Netz 2004-2016

Abbildung 7: A22 Donauufer-Autobahn, Kaisermiihlentunnel; Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control

Auch im SC-Bereich Wechsel sind bei den betrachteten Unfallparametern durchwegs Reduktionen
erkennbar. Mit Ausnahme der Verungliicktenrate und der Unfallkostenrate sind diese auch starker als

im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum (sieche Abbildung 8).

Wechsel: Veranderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung von SC

delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
0%
-20%
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-40% -32% -34%
-60% -54% -51% 550 -51%
0 61% 55% i

-80% -75%
-100%
-120%

m Uberwachte Strecke ASFINAG-Netz 2005-2016

Abbildung 8: A2 Siidautobahn, Wechsel; Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control

Beim Ehrentalerbergtunnel sind bei allen betrachteten Unfallparametern Reduktionen erkennbar, die
auch fast allesamt deutlicher sind als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum. Lediglich die

Verdanderung der Verungliicktenrate ist gleich wie im ASFINAG-Netz (siche Abbildung 9).
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Ehrentalerbergtunnel: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung von SC

delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
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B Uberwachte Strecke ASFINAG-Netz 2010-2016

Abbildung 9: A2 Siidautobahn, Ehrentalerbergtunnel; Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control

Beim Plabutschtunnel sind nur bei der Getotetenrate und der Unfallkostenrate Reduktionen erkenn-

bar, die auch starker sind als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum. Die Unfallrate ist

praktisch gleichbleibend (geringtiigige Reduktion), die Unfalldichte hat sich leicht erhoht, die Verun-

gliicktenrate ist gesunken, allerdings deutlich weniger stark als im ASFINAG-Netz in der gleichen Zeit
(sieche Abbildung 10).
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Plabutschtunnel: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung von SC
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Abbildung 10: A9 Pyhrn-Autobahn, Plabutschtunnel; Veridnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control

Im Untersuchungsgebiet Gfohler Berg sind bei allen betrachteten Unfallparametern Reduktionen er-

kennbar. Die Reduktion ist im Bereich der Getotetenrate und der Unfallkostenrate besonders hoch
(siehe Abbildung 11).
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Gfohler Berg: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung von SC
delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
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Abbildung 11: LB 37 Kremser StralSe, Gfohler Berg; Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control im iiberwachten

4.3.3 Gesamtvergleich: alle fix installierten Anlagen und Anlagen in Tunneln

Neben den Einzelstrecken wurden die Ergebnisse einzelner Unfallparameter an allen fix installierten

Section-Control-Anlagen im ASFINAG-Netz im Vergleich zum gesamten ASFINAG-Netz im gleichen

Zeitraum betrachtet. Hierbei wurden die Unfalldichten, die Unfallraten, die Verungliicktenraten und

die Unfallkostenraten betrachtet. Die jahrlich ermittelten Unfall- und Verungliicktenraten im gesam-

ten ASFINAG-Netz wurden dabei als Referenzwerte herangezogen. Die Unfallkostenraten wurden

jeweils iiber den gesamten Betrachtungszeitraum mit den derzeit offiziell definierten Unfallfolgekos-

ten berechnet.

Die mittlere Unfalldichte in den tiberwachten Bereichen liegt iber dem langjdhrigen Schnitt des
ASFINAG-Netzes (siehe Abbildung 12).
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UD — Section-Control-Bereiche & Vergleichswerte
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Fixe SC-Anlagen ASFINAG-Netz
(2004-2016)

Abbildung 12: Unfalldichte in durch Section Control iiberwachten Bereichen im ASFINAG-Netz und Vergleichswert Gesamtnetz ASFINAG
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Weitere Vergleiche mit Gesamtwerten werden in Abbildung 13 bis Abbildung 15 dargestellt. Die fiir
den Vergleich verwendeten Unfallraten und Verungliicktenraten fiir das ASFINAG-Netz werden jahr-
lich ermittelt. Zusatzlich wurde auch ein Unfalldatenvergleich zwischen den durch fixe Section-Con-
trol-Anlagen iiberwachten Tunnelbereichen und samtlichen Tunnelbereichen des ASFINAG-Netzes
vorgenommen. Dafiir wurden die seit 1999 jahrlich speziell fiir Tunnel im ASFINAG-Netz ermittelten

Werte (Unfallraten) als Referenzwerte herangezogen.

Die Unfall- und Verungliicktenraten der Section-Control-Bereiche wurden dabei aufgrund der vor-
liegenden Daten fiir die Gesamtlaufzeit der einzelnen Strecken ermittelt. Als Vergleichswerte wurden
die mittlere Unfall- bzw. Verungliicktenrate im ASFINAG-Netz ohne Rampenunfille fiir die Jahre
2004-2016 sowie die mittlere Unfall- bzw. Verungliicktenrate fiir Tunnel im Richtungsverkehr mit

einer Liange >500 m herangezogen.

Die Unfallrate in durch Section Control iberwachten Bereichen im ASFINAG-Netz liegt geringfiigig
unter dem Vergleichswert des gesamten ASFINAG-Netzes. Die Unfallrate in durch Section Control
iiberwachten Tunnelbereichen liegt deutlich unter den Vergleichswerten aller Tunnelstrecken >500 m
im Richtungsverkehr (sieche Abbildung 13).

UR — Section-Control-Bereiche & Vergleichswerte
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Abbildung 13: Unfallraten in durch Section Control iiberwachten Bereichen im ASFINAG-Netz und Vergleichswerte Gesamtnetz ASFINAG

Auch die Verungliicktenrate liegt in den durch Section Control iiberwachten Bereichen im ASFI-
NAG-Netz nur geringfiigig unter dem Vergleichswert fiir das gesamte ASFINAG-Netz. Die Verun-
gliicktenrate in den durch Section Control iiberwachten Tunnelbereichen liegt wiederum deutlich

unter den Vergleichswerten aller Tunnelstrecken >500 m im Richtungsverkehr (siehe Abbildung 14).
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VR — Section-Control-Bereiche & Vergleichswerte
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Abbildung 14: Verungliicktenraten in durch Section Control iiberwachten Bereichen im ASFINAG-Netz und Vergleichswerte Gesamtnetz ASFINAG

Analog zu den obigen Auswertungen (Abbildung 12 bis Abbildung 14) wurden auch die Unfall-
kostenraten betrachtet. Die Unfallkostenraten fiir die Tunnelabschnitte im gesamten ASFINAG-Netz
wurden dem Bericht ,Sicherheit von Strallentunnels; Verkehrssicherheit in Tunnels auf Autobahnen
und Schnellstraen (1999-2015)“ entnommen. Dabei ist anzumerken, dass die Unfallkostenrate in
diesem Bericht mit jenen Unfallkosten ermittelt wurde, die im jeweiligen Jahr offiziell definiert wa-
ren. Das heil3t, dass beispielsweise die Unfallkosten des Jahres 2009 mit den Unfallkostenwerten mit

Preisstand 2008 ermittelt wurden.

Im Gegensatz dazu wurden die Unfallkosten des gesamten ASFINAG-Netzes sowie jene der Strecken
mit Section-Control-Anlagen tiber den gesamten Betrachtungszeitraum mit den aktuell giiltigen Un-
fallfolgekosten (Preisstand 2016 — somit beispielsweise auch die Unfallkosten des Jahres 2009 mit dem
Preisstand 2016 ermittelt) berechnet. Der Vergleichswert der Unfallkostenrate fiir Tunnelabschnitte
im ASFINAG-Netz wire bei letzterer Berechnungsmethode hoher, da die Unfallfolgekosten in den

letzten Jahren zum Teil deutlich erhoht wurden.

Der Unterschied zwischen den fixen Section-Control-Anlagen und den Tunnel-Section-Control-An-
lagen liegt letztendlich in den Werten der Anlage im Wechselabschnitt der A2 Siidautobahn, da dies
die einzige in dieser Studie untersuchte Anlage im ASFINAG-Netz ist, die sich nicht in einem Tunnel
befindet.
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UKR — Section-Control-Bereiche & Vergleichswerte
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Abbildung 15: Unfallkostenraten in durch Section Control iiberwachten Bereichen im ASFINAG-Netz und Vergleichswerte Gesamtnetz ASFINAG

Aus den Abbildungen ist ersichtlich, dass die Werte der Unfallrate und der Unfallkostenrate im Ge-
samtnetz in etwa in derselben Groenordnung liegen wie bei den zusammengefassten Werten der
fixen Section-Control-Anlagen (Differenz jeweils unter 7%). Der Wert der Verungliicktenrate in
den durch Section-Control-Anlagen tiberwachten Bereichen liegt etwas deutlicher unter dem ASFI-
NAG-Vergleichsnetz (rund 13,5% niedriger).

In den Tunnelbereichen mit Section-Control-Anlagen liegen die Werte durchwegs deutlich unter den
Vergleichswerten aller Tunnelstrecken >500 m im Richtungsverkehr. Der Unterschied zwischen den
Werten ,Fixe Section-Control-Anlagen ASFINAG” und ,ASFINAG-Tunnel mit Section-Control-An-
lagen” liegt hierbei allein beim Abschnitt A2 Wechsel, da dies der einzige Abschnitt mit Section Con-
trol auBerhalb eines Tunnels im ASFINAG-Netz ist. Auf dieser Strecke ereignen sich jahrlich rund ein
Drittel aller Unfélle mit Personenschaden in mittels Section Control iberwachten Bereichen, wah-
rend jedoch die Verkehrsstarke geringer als auf den anderen iiberwachten Strecken ist, u.a. da nur
eine Fahrtrichtung tiberwacht wird. Es handelt sich beim Bereich A2 Wechsel jedoch auch um die
einzige Strecke im ASFINAG-Netz, auf der ein statistisch signifikanter Riickgang (95 %-Niveau) der
UPS aufgrund der Section Control festgestellt wurde (siche Kapitel 4.1.2).
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4.4 Betrachtung der Vor- und Nachlaufbereiche
Eine Befiirchtung bei Binfiilhrung der Uberwachung mittels Section Control war bzw. ist, dass das
Unfallgeschehen von der iiberwachten Strecke auf die anschlieBenden Bereiche verlagert werden
konnte. Daher wurden auch die Vor- und Nachlaufbereiche der Section-Control-Anlagen kritisch
betrachtet. Dabei wurden als Vor- bzw. Nachlaufbereich jeweils 5 km angesetzt, mit der Ausnahme
A22 Kaisermiihlentunnel, da die A22 in Fahrtrichtung 1 erst 1,45 km vor dem Kaisermiihlentunnel

beginnt.

1,45km 2,3 km 1,45 km

A22, Kaisermiihlentunnel

5km 5,94 km 5 km
w2 Wecrsel, /%2
5km 3,46 km 5km
w2, Erentalerbergrunnel |
5km 10,29 km 5km
po,Pabutschtunnel |
5km 4,5km 5km
1837, Gfotlerberg

Bereich Section Control: | A A AN
Bereich vor/nach SC: ]

Abbildung 16: Ldngen der durch Section Control iiberwachten Bereiche sowie der betrachteten Vor- und Nachlaufbereiche

Auf den Strecken im ASFINAG-Netz ist der Vor- bzw. Nachlaufbereich naturgemal3 je nach Fahrt-
richtung unterschiedlich. Beispielsweise ist beim Kaisermiihlentunnel in Fahrtrichtung 1 der Bereich
km 0,000 bis km 1,45 der Vorlautbereich, in Fahrtrichtung 2 ist der Vorlaufbereich zwischen km 5,2
und km 3,75.

Das bereits in Kapitel 4.1.2 angefiihrte Problem der kleinen Zahlen tritt auch in den Vor- und Nach-

laufbereichen auf. Es konnen hier demnach nur Tendenzen abgeschétzt werden.

Die folgenden Abbildungen zeigen die Ergebnisse der berechneten Unfallparameter in den Vor- und
Nachlaufbereichen der betrachteten Anlagen im ASFINAG-Netz. Auch hier wird die Verdnderung der
Unfallparameter im Vergleich mit der allgemeinen Entwicklung im ASFINAG-Netz, jeweils fiir den fiir
die Strecke maligebenden Zeitraum, dargestellt. In den Diagrammen stellt die rote Linie jeweils den
Vergleich mit der allgemeinen Entwicklung im ASFINAG-Netz im jeweiligen Vergleichszeitraum dar.
Liegt der Balken eines Parameters unterhalb der roten Linie, so war die Reduktion im iiberwachten

Bereich starker als im gesamten hochrangigen Netz im gleichen Zeitraum.
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4.4.1 Vorlaufbereiche
Die Unfalldichte in den Vorlaufbereichen hat sich nach Einfithrung der Section Control am Wechsel
und im Ehrentalerbergtunnel verringert, wobei diese Reduktion im Ehrentalerbergtunnel markanter
als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum war, beim Wechsel geringer; beim Plabutsch ist

die Unfalldichte in etwa gleich geblieben, im Kaisermiihlentunnel deutlich gestiegen.

Unfalldichten (UD) in Vorlaufbereichen
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5 162 164
1,60 147 —

140 134
1,20
1,00
0,80
0,60 — 0,48

0,40 028
0,20

0,00

0,76

Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch
(1,45 km) (5 km) (5 km) (5 km)

M Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung  —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 17: Unfalldichten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Vorlaufbereichen der Section-Control-Strecken

Bei den Unfallraten in den Vorlaufbereichen sind nach Einfiihrung der Section Control durchwegs
Reduktionen erkennbar. Nur beim Ehrentalerbergtunnel war diese Reduktion starker als im gesam-
ten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum.

Unfallraten (UR) in Vorlaufbereichen
0,30

0,27
0,25 021
0,20 0,17 0,17
0,15 —
0,10

0,10 0,07 —

0,04 Ll
0,05 -
w B

Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch

(1,45 km) (5 km) (5 km) (5 km)
MW Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Ubewvachung — Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 18: Unfallraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Vorlaufbereichen der Section-Control-Strecken

Die Verungliicktenrate in den Vorlautbereichen hat sich nach Einfithrung der Section Control am

Wechsel und im Ehrentalerbergtunnel verringert, die Reduktion war allerdings jeweils geringer als im
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gesamten ASFINAG-Netz im selben Zeitraum. Im Kaisermiihlentunnel und am Wechsel war die Ver-

ungliicktenrate im Vorlautbereich nach Einfiihrung der Section Control héher.

Verungliicktenraten (VR) in Vorlaufbereichen

0,40 0,36
0,35 0,32
0,30 0,26
0,25 0,23
0,20 0,17
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005 0,05 —
||

Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch

(1,45 km) (5 km) (5km) (5 km)
M Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 19: Verungliicktenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Vorlaufbereichen der Section-Control-Strecken

Die Unfallkostenrate in den Vorlaufbereichen hat sich nach Einfiihrung der Section Control beim

Wechsel sowie beim Ehrentalerbergtunnel verringert. Nur bei Letzterem war diese Reduktion starker

als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum. Die Unfallkostenraten in den Vorlaufbereichen

des Kaisermiihlentunnels und des Plabutschtunnels haben sich nach Einfiihrung der Section Control

etwas erhoht.

Unfallkostenraten (UKR) in Vorlaufbereichen

120,00
100,00 99,00
83,48
80,00
Ly 46,32
40,00 —
— 20,73
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Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch
(1,45 km) (5 km) (5 km) (5 km)
MW Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 20: Unfallkostenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Vorlaufbereichen der Section-Control-Strecken

Section Control - Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen | 66



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

Fazit Vorlaufbereiche

Gesamtheitlich betrachtet ergibt sich in den Vorlaufbereichen in puncto Unfallparameter kein einheit-
liches Bild. Kein einziger Parameter weist in allen untersuchten Vorlaufbereichen einen einheitlichen
Trend auf. Die Verungliicktenraten entwickelten sich durchgehend schlechter als in den Vergleichs-
zeitrdumen im gesamten ASFINAG-Netz.

Auf der Strecke A22 Kaisermiihlentunnel sind durchwegs Erhohungen der Unfallparameter feststell-
bar, dadurch ist hier auch eine schlechtere Entwicklung als im ASFINAG-Durchschnitt im Vergleichs-
zeitraum gegeben. Im Wechselbereich dnderte sich die Unfalldichte im Vorlauf kaum, die anderen
Unfallparameter sanken. Die Entwicklung der Unfallparameter im Vorlauf ist jedoch durchgehend
schlechter als im ASFINAG-Vergleich.

Der Ehrentalerbergtunnel ist der einzige Fall, in dem die Unfallparameter durchgehend gesunken
sind. Bis auf die Verungliicktenrate waren die Reduktionen auch starker ausgepragt als im gesamten
ASFINAG-Netz im Vergleichszeitraum.

Beim Plabutschtunnel dnderten sich Unfalldichte und Unfallrate im Vorlauf kaum, die Entwick-
lung war hier gleich wie im ASFINAG-Netz. Verungliicktenrate und Unfallkostenrate stiegen in
den Vorlaufbereichen an, dementsprechend ist hier auch eine schlechtere Entwicklung als im ASFI-
NAG-Durchschnitt im Vergleichszeitraum gegeben.

4.4.2 Nachlaufbereiche
Die Unfalldichte in den Nachlaufbereichen hat sich nach Einfiihrung der Section Control beim Wech-
sel und beim Ehrentalerbergtunnel verringert. Diese Reduktionen waren jeweils starker als im gesam-
ten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum. Beim Kaisermiihlentunnel und beim Plabutschtunnel hat
sich die Unfalldichte in den Nachlaufbereichen nach Einfithrung der Section Control jeweils gering-

fligig erhoht.

Unfalldichten (UD) in Nachlaufbereichen
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1,80 172 15
1,60
1,40 —_
1,20
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Kaisermiihlen Wechsel Ehrentalerb. Plabutsch
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W Vorher-Zeitraum (5 Jahre) Zeitraum Uberwachung  —— Entwicklung ASFINAG-Netz

Abbildung 21: Unfalldichten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Abschnitten nach den Section-Control-Strecken

Bei den Unfallraten in den Nachlaufbereichen sind nach Einfiihrung der Section Control durchwegs
Reduktionen erkennbar. Beim Wechsel und beim Ehrentalerbergtunnel waren diese Reduktionen

jeweils starker als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum.
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Unfallraten (UR) in Nachlaufbereichen
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Abbildung 22: Unfallraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Abschnitten nach den Section-Control-Strecken

Die Verungliicktenrate in den Nachlaufbereichen hat sich nach Einfiihrung der Section Control auf
den meisten Strecken verringert, allerdings in einem geringeren Ausmal’ als im gesamten ASFI-
NAG-Netz im gleichen Zeitraum. Beim Plabutschtunnel hat sich die Verungliicktenrate im Nachlauf-

bereich nach Einfithrung der Section Control etwas erhoht.

Verungliicktenraten (VR) in Nachlaufbereichen
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Abbildung 23: Verungliicktenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Abschnitten nach den Section-Control-Strecken

Bei den Unfallkostenraten in den Nachlaufbereichen sind nach Einfiihrung der Section Control meist
Reduktionen erkennbar, die deutlicher sind als im gesamten ASFINAG-Netz im gleichen Zeitraum.
Wiederum beim Plabutschtunnel hat sich die Unfallkostenrate im Nachlaufbereich nach Einfithrung
der Section Control erhoht.
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Unfallkostenraten (UKR) in Nachlaufbereichen
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Abbildung 24: Unfallkostenraten im Vorher-Zeitraum sowie nach Einfiihrung der Section Control in den Abschnitten nach den Section-Control-Strecken

Fazit Nachlaufbereiche

Auch die Nachlaufbereiche sind hinsichtlich der ermittelten Unfallparameter jeweils unterschiedlich.
Kein einziger Parameter weist in allen untersuchten Nachlaufbereichen einen einheitlichen Trend
auf. Wie bei den Vorlautbereichen entwickelten sich die Verungliicktenraten durchgehend schlechter
als in den Vergleichszeitraumen im gesamten ASFINAG-Netz.

Die Parameter der A22 Kaisermiihlentunnel dnderten sich bis auf die Unfallkostenrate kaum, dem-
entsprechend war die Entwicklung in den Nachlautbereichen schlechter als im ASFINAG-Vergleich.

Die Unfallkostenrate sank in etwa im Ausmal’ der Entwicklung im Gesamtnetz.

Im Wechselabschnitt der A2 und beim Ehrentalerbergtunnel sanken im Nachlauf alle Unfallparame-
ter. Abgesehen von der Verungliicktenrate waren die Reduktionen starker als im ASFINAG-Schnitt

im Vergleichszeitraum.

Beim Plabutschtunnel wiederum dnderten sich Unfalldichte und Unfallrate kaum, die Entwicklung
lag in etwa im ASFINAG-Schnitt. Verungliicktenrate und Unfallkostenrate stiegen in den Nachlauf-
bereichen, dementsprechend war hier die Entwicklung in den Nachlaufbereichen schlechter als im
ASFINAG-Vergleich.

4.4.3 LB 37, Gfohler Berg
Eine Betrachtung der Vor- und Nachlaufbereiche der Section-Control-Strecke der LB 37 kann nicht
erfolgen, da in den betreffenden Unfalldaten keine durchgehenden Angaben der jeweiligen Fahrt-
richtung vorhanden sind. Die in Kilometrierungsrichtung vor und nach dem iiberwachten Bereich
liegenden Streckenabschnitte weisen jedoch keine negativen Tendenzen der betrachteten Unfall-
parameter auf, sondern es sind hier zu registrieren, mit Ausnahme der Unfallkostenrate im Bereich

km 8,0-13,0, die praktisch unverandert blieb.
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Gfohler Berg: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR
in den Bereichen vor und nach der SC nach Einfiihrung von SC

deltaUD delta UR delta VR delta GR delta UKR
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M km 8-13 km 17,5-22,5

Abbildung 25: LB 37 Kremser StralSe, Gfohler Berg; Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control in den Abschnit-

ten vor und nach dem iiberwachten Bereich

4.5 Betrachtung von Einzelaspekten
Wie bereits in Kapitel 4.1.2 angefiihrt, konnen die Unfallreduktionen in den iiberwachten Bereichen
zum Grof3teil nicht generell auf die MalBnahme Section Control zuriickgefiihrt werden. Betrachtet

man einzelne Parameter, so gilt dies aufgrund der noch geringeren Datenbasis erst recht.

In den folgenden Auswertungen werden nur jene Bereiche bzw. Teilaspekte des Unfallgeschehens
untersucht, in denen zumindest ein Unfall mit Personenschaden pro km und Jahr im Vorher-Zeit-
raum registriert wurde. Es wird jedoch nochmals angemerkt, dass auch diese Annahme keine ge-
sicherten Aussagen zuldsst, sondern nur einzelne Aspekte im Unfallgeschehen ndher beleuchtet, die

mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit einen zufélligen Hintergrund haben.

In den folgenden Tabellen werden die Verdnderungen der Unfalldichten/Jahr beziiglich besonderer
Kriterien dargestellt, wenn diese die oben angefiihrte Bedingung von mindestens einem UPS/Jahr

und km im Vorher-Zeitraum erfiillen:

Unfalltypenobergruppe 0 (Unfdlle mit nur einem Beteiligten),

Unfalltypenobergruppe 1 (Unfélle mit zwei oder mehr Beteiligten, die in gleicher Richtung fahren,

ohne abzubiegen),
Merkmalsgruppe D (Unfdlle bei Dunkelheit, Dammerung, kiinstlicher Beleuchtung),
Merkmalsgruppe N (Unfalle auf nasser Fahrbahn einschlie8lich winterlicher Bedingungen) sowie

Merkmalsgruppe L (Unfdlle mit Beteiligung von Lkw > 3,5 t).
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Veranderung mittlere Unfalldichte zwischen Vorher- und Nachher-Zeitraum

Vorlaufbereiche +100 % -
Uberwachter Bereich - -40 % - - -
Nachlaufbereiche -39%
mmmm—
Vorlaufbereiche +10% -3%
Uberwachter Bereich -56 % - - -549% -

Nachlaufbereiche

Vorlaufbereiche +16 % -11% -73%
Uberwachter Bereich - - B B, :
Nachlaufbereiche - +6% - - i,

Tabelle 14: Verdnderung der mittleren Unfalldichten (UPS/km & Jahr) nach Einfiihrung der Section Control beziiglich verschiedener Merkmalskriterien

Anmerkungen: Bei Betrachtung der Streckendaten Ehrentalerbergtunnel und Gfohler Berg traf das
angenommene Ausgangskriterium bei keinem Einzelaspekt zu. Die Kriterien Dunkelheit (MG D) und
Nédsse (MG N) wurden im Tunnelbereich nicht betrachtet. Das Kriterium Dunkelheit wurde beim
Kaisermiihlentunnel nicht betrachtet, da der Bereich km 5,026 bis km 5,20 wiederum in einem Tun-

nelbereich liegt (Tunnel Islamisches Zentrum).

4.6 Vergleich der Unfallparameter in den einzelnen Streckenbereichen
In einer zusammenfassenden Tabelle werden die ermittelten Parameter und Kennwerte der fixen Sec-
tion-Control-Anlagen dargestellt. In Tabelle 15 sind die mittleren Anderungen der jeweiligen Parame-
ter angegeben. Griin hinterlegte Zahlen bedeuten eine Verbesserung gegeniiber der Entwicklung im
gesamten ASFINAG-Netz, orange hinterlegte Zahlen bedeuten eine schlechtere Entwicklung als im
Vergleich. Gelb hinterlegte Zahlen liegen in etwa innerhalb der allgemeinen Entwicklung (+/- 10 %
zur Gesamtentwicklung ASFINAG-Netz). Die Zahlenwerte geben jeweils die Veranderungen der ein-

zelnen Parametern wieder; Steigerungen sind fett gedruckt.
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Strecke
Kaisermiihlentunnel UR VR UKR ub UD/0GO | UD/0G1 | UD/MGD | UD/MGN | UD/MGL

Vorlaufbereiche +63% +78% +16% +76% - +100% - - -
Uberwachter Bereich - -54% -- - - - - -
Nachlaufbereiche -8% -70 % +1% - -
----mmmm
Vorlaufbereich 21% 1% -16 % -6 % +10% =

Uberwachter Bereich - -51% -51% -- - - - -
Nachlaufbereich - -66 % --

----mmmm
% % W% %

Vorlaufbereiche -49 %

Uberwachter Bereich - -66 % --

Nachlaufbereiche - -41% --
S ||| o0 | oo | oo | woh | et
BRI

Vorlaufhereiche -2% +14%  +28% +1% - +16% =
Uberwachter Bereich 6% | -20% - +8% - - - - -
Nachlaufbereiche -5% +19% +131% 2% - +6 % =
----mmmm
Vorlaufbereich

Uberwachter Bereich -45 9% -15% -86 % -43 % - - - - -

Nachlaufbereich - - - - = : - - -

Tabelle 15: Verdnderung der mittleren Unfallparameter nach Einfiihrung der Section Control

Beziiglich der Reduktionen der Unfallrate in den tiberwachten Bereichen kann beim Ehrentalerberg-
tunnel und beim Plabutschtunnel nicht von einem statistisch bedeutsamen Unterschied ausgegangen

werden.
Beim Kaisermiihlentunnel und Gfohler Berg ist eine statistisch verldssliche Aussage, ob es sich um
einen statistisch bedeutsamen Unterschied handelt, nicht moglich, d.h., ein statistisch bedeutsamer

Unterschied ist zwar nicht nachgewiesen, er ist aber auch nicht ausgeschlossen.

Im Bereich Wechsel ist der Riickgang nicht auf die Mafnahme Section Control zurtickzufiihren (siehe
Kapitel 4.8). Der Unterschied zwischen den Unfallraten ist jedoch statistisch bedeutsam.
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Zieht man nur jene Bereiche heran, auf die das gewdhlte Mindestkriterium von 1 UPS pro km und

Jahr im Vorher-Zeitraum zutrifft, so stellt sich die Tabelle folgendermafen dar (siehe Tabelle 16):

Strecke
Vorlaufbereiche +63% +78% +16%  +76% - +100% - = =
Uberwachter Bereich - -54 % -- - - - - -
Nachlaufbereiche -6 % -8% -70 % +1% - -
m----mmmm

Vorlaufbereich -21% -11% -16% -6 % +10% - -3%

Uberwachter Bereich - -51% -51% -- - - - -
Nachlaufbereich - -66 % --
----mmmm

Vorlaufbereiche -

Uberwachter Bereich - -66 % --

Nachlaufbereiche

Srosonmel || ||| oo | o1 | weo | won | weL_
ETRETE

Vorlaufbereiche 2% +14%  +28% +1% = +16 % =
Uberwachter Bereich - - - - - - - - -
Nachlaufbereiche -5% +19%  +131% -2% - +6 %
----mmmm
Vorlaufhereich

Uberwachter Bereich -45 % -15% -86 % -43% - - - - -

Nachlaufbereich - - - = 5 . - - -

Tabelle 16: Verdnderung der mittleren Unfallparameter nach Einfiihrung der Section Control in Bereichen mit mind. 1 UPS pro km und Jahr im Vorher-Zeitraum

Widhrend in den {iberwachten Bereichen tiberwiegend positive Entwicklungen zu verzeichnen wa-
ren, die auch meist tiber das Maf3 der Entwicklung im gesamten ASFINAG-Netz hinaus gingen, zeigte
sich die Entwicklung in den Vor- und Nachlaufbereichen iiberwiegend unterdurchschnittlich, teil-
weise erhohten sich die Unfallparameter sogar (siehe Tabelle 16). Dies fithrt unweigerlich zur Frage,
wie sich die Section Control auf den Gesamtbereich, d.h. die iberwachten Bereiche inklusive der

Vor- und Nachlaufbereiche ausgewirkt hat (siehe Tabelle 17).

Strecke — iiberwachter Bereich Veranderung Unfallparameter zwischen Vorher- und Nachher-Zeitraum

Kaisermiihlentunnel -9% -16% -21% -89 % -66 %
Wechsel FR2 -31% -41% -33% -50 % -42%
Ehrentalerbergtunnel -44 % -46 % -54% -719% -69 %
Plabutschtunnel +1% -5% +5% +24% +5%
Gfohler Berg -45% -45 % -40 % -13% -75%

Tabelle 17: Verdnderung der Unfallparameter nach Einfiihrung der Section Control — iiberwachte Bereiche inkl. Vor- und Nachlauf

Uber die Gesamtbereiche betrachtet war die Entwicklung ebenfalls gemischt (siehe Tabelle 17). Die
Verungliicktenrate entwickelte sich tiber die Gesamtbereiche generell unterdurchschnittlich. Bei den
Unfalldichten, Unfallraten und Unfallkostenraten waren sowohl groSere und kleinere, als auch im

Schnitt liegende Verdnderungen zu registrieren. Bei den Getdtetenraten sind sehr kleine Zahlen vor-
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herrschend. Im untergeordneten Netz gibt es keine Vergleichswerte zum Gesamtnetz, die Reduk-
tionen sind jedoch meist hoher als im Vergleich mit den ASFINAG-Strecken. Uber alle Parameter

gesehen waren die starksten Riickgdnge bei Ehrentalerbergtunnel und Gfohler Berg zu verzeichnen.

4.7 Trendbetrachtungen
In den vorangegangenen Kapiteln wurden Vergleiche tiber die Gesamtzeitraume vor Einfiihrung der
Section Control (jeweils 5 Jahre) sowie den Zeitraum der Uberwachung gezogen. Dabei wurden die
in den jeweiligen Zeitraumen registrierten Unfalle sowie die Gesamtfahrleistungen herangezogen und

ein Vergleich der Durchschnittswerte durchgefiihrt.

In einem weiteren Schritt werden die Einzeljahre betrachtet und die Trends in den Untersuchungs-
bereichen dargestellt. Ausgewertet wurden die Parameter Unfallrate, Verungliicktenrate und Unfall-
kostenrate. Weiters wird ein Vergleich mit den Trends im gesamten ASFINAG-Netz dargestellt. Be-
trachtet wurden in dieser Auswertung nur vollstandige Jahre. Das Jahr der Einfithrung der Section
Control wurde somit nicht ausgewertet, der Vorher-Zeitraum betrdgt dadurch in der Auswertung 4
Jahre. Die Anpassung der Unfallzahlen fiir die Zeit vor 2012 (Korrekturfaktor hinsichtlich der Ein-
fihrung des UDM) wurde untersucht, wird in den folgenden Diagrammen jedoch nicht dargestellt
— einzelne Trendlinien sind bei Anwendung des Korrekturfaktors etwas flacher, die Grundaussage
bleibt jedoch in allen Féllen gleich. Es wurde durchgehend eine lineare Trendlinie gewahlt (automa-
tische Excel-Auswertung), auch wenn im Fall der A2 Stidautobahn, Wechselabschnitt, die Trendlinie

ins Negative verlduft, was per definitionem bei Unfallparametern nicht moglich ist.®

60 Beztiglich Wechselabschnitt siehe jedoch auch Kapitel 4.8.
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A2, Wechsel, FR2

A9, Plabutschtunnel

A22, Kaisermiihlentunnel

A2, Ehrentalerbergtunnel

Abbildung 26: Trends in den (iberwachten Bereichen sowie inkl. Vor- und Nachlaufbereiche, Section-Control-Strecken ASFINAG; Unfallraten Vorher- und Nach-
her-Zeitraum sowie Vergleich mit Trend im ASFINAG-Gesamtnetz (weilSe Linie)
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[
A2, Wechsel, FR2

A9, Plabutschtunnel

A22, Kaisermiihlentunnel

A2, Ehrentalerbergtunnel

Abbildung 27: Trends in den iiberwachten Bereichen sowie inkl. Vor- und Nachlaufbereiche, Section-Control-Strecken ASFINAG; Verungliicktenraten Vorher- und
Nachher-Zeitraum sowie Vergleich mit Trend im ASFINAG-Gesamtnetz (weilSe Linie)
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Auf den ASFINAG-Strecken (ohne Wechselabschnitt) ist in den tiberwachten Bereichen bei Unfall-
rate und Verungliicktenrate (siche Abbildung 26 und Abbildung 27) jeweils dasselbe Muster zu beob-
achten: Nach Einfiihrung der Section Control gibt es einen Abfall dieser Unfallparameter, in den Fol-
gejahren steigen diese allerdings wieder an, es ist durchgehend — im Gegensatz zum ASFINAG-Netz
— ein steigender Trend zu beobachten. Im Plabutschtunnel waren im Grunde genommen nur im Jahr
nach der SC-Einfiihrung eine niedrigere Unfallrate und Verungliicktenrate zu verzeichnen, die Werte

danach lagen in etwa im Bereich der Werte vor Installation der Section Control.

Fiir die Gesamtbereiche inklusive Vor- und Nachlauf gilt obiges ebenfalls, nur beim Ehrentalerberg-
tunnel ist bei Berticksichtigung der Vor- und Nachlaufbereiche ein jeweils leicht sinkender Trend der
Unfallrate und der Verungliicktenrate zu bemerken, der etwa dem Gesamttrend im ASFINAG-Netz

entspricht.

Die Unfallkostenraten sind in den tiberwachten Bereichen der Section-Control-Strecken nach Ein-
fiihrung der MaBnahme in der Regel niedriger als im Vorher-Zeitraum (siche Abbildung 28). Die Un-
fallschwere ist somit nach Einfiihrung der Section Control in den Uberwachungsbereichen durchwegs
tendenziell geringer als davor. Dies gilt auch fiir die Gesamtbereiche inklusive Vor- und Nachlauf, mit
Ausnahme des Plabutschtunnels, der im Nachher-Zeitraum iiber den gesamten Bereich betrachtet

etwa gleich hohe Werte aufweist wie im Vorher-Zeitraum.

77 | section Control — Wirksamkeit und Einsatzempfehlungen



ZUM INHALTSVERZEICHNIS

A2, Wechsel, FR2

A9, Plabutschtunnel

A22, Kaisermiihlentunnel

A2, Ehrentalerbergtunnel

Abbildung 28: Trends in den iiberwachten Bereichen sowie inkl. Vor- und Nachlaufbereiche, Section-Control-Strecken ASFINAG; Unfallkostenraten Vorher- und
Nachher-Zeitraum sowie Vergleich mit Trend im ASFINAG-Gesamtnetz (weilSe Linie)
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4.8 Sonderfall A2 Siidautobahn, Wechsel, Richtung Wien

Die Section-Control-Anlage auf der A 2 Stidautobahn, Wechselabschnitt, Fahrtrichtung Wien, unter-
scheidet sich von den anderen Anlagen generell dadurch, dass die Anlage nur bei nasser Fahrbahn
in Betrieb ist. Speziell in den ersten Jahren des Betriebs gab es immer wieder technische Schwierig-
keiten, wodurch die Anlage auch im Fall von Nésse 6fters nicht im Einsatz war (siehe auch Kapitel
3.2.2)%. Dariiber hinaus gab es nach Inbetriebnahme der Section-Control-Anlage Anderungen der
hochstzuldssigen Geschwindigkeit bei trockenen Fahrbahnverhiltnissen.®> Zu Beginn des Uberwa-
chungszeitraums war die hochstzulédssige Geschwindigkeit bei trockenen Verhiltnissen mit 130 km/h
festgelegt, in den Zeitrdumen 8.8.2006 bis 29.10.2006, 1.12.2008 bis 31.12.2010 sowie ab 1.7.2011
galt bzw. gilt eine hichstzuldssige Geschwindigkeit von 100 km/h.%

Weitaus grofReren Einfluss hatten jedoch Feinfrasungen, die zur Verbesserung der Fahrbahngriffig-
keit im Oktober 2008 durchgefiihrt wurden. Dieser Effekt ist vor allem in Abbildung 26 erkennbar:
Deutlich niedrigere Unfallparameter sind nicht unmittelbar nach Einfithrung der Section Control auf-
getreten, sondern erst ab dem Jahr 2009. Seitdem sind die Unfallparameter im tiberwachten Bereich

durchgehend relativ niedrig.

Wie auch im verkehrstechnischen Gutachten von Dipl.-Ing. Fuchs aus dem Jahr 2011 angefiihrt, ist
die Unfallreduktion demnach vor allem auf diese Feinfrdsungen zuriickzufiihren, nicht auf die Ge-

schwindigkeitstiberwachung mittels Section Control.*

4.9 Vergleich LB 37, Gfohler Berg — LB 2, Brunner Berg
Um die Wirkung der Section Control auf der LB 37, Gfohler Berg, abschdtzen zu konnen, wurde die
Entwicklung auf einer Vergleichsstrecke betrachtet. Als Vergleichsstrecke wurde die LB 2, Brunner
Berg, gewdahlt. Als fiktive Uberwachungsstrecke wurde der Bereich km 70,2 bis km 72,5 gewdhlt. In
diesem Bereich ist, gleich wie auf der LB 37, ein Wechsel des 2+1-Bereichs® vorhanden. Der Unter-
suchungszeitraum der Vergleichsstrecke wurde analog jenem der LB 37 gewahlt.

Im iiberwachten Bereich der LB 37 gingen die Unfallparameter deutlich zurtick, auf der Vergleichs-
strecke waren im fiktiv iiberwachten Bereich ebenfalls Riickgdnge zu verzeichnen, diese waren aber
weitaus geringer als auf der LB 37. Bei Betrachtung des Gesamtbereichs, d.h. der tiberwachten Stre-
cke inklusive der Abschnitte vor bzw. nach dem tiberwachten Bereich, waren bei der LB 37 deutliche
Abnahmen der Unfallparameter zu verzeichnen, bei der Vergleichsstrecke blieben die Werte bei UD,
UR und VR in etwa gleich, die Unfallkostenrate sank deutlich, jedoch nicht im selben Ausmaf$ wie bei
der LB 37 (siehe Abbildung 29 und Abbildung 30).

61 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2007

62 Anmerkung: In der Untersuchung werden alle Unfélle mit Personenschaden beriicksichtigt, nicht nur jene, zu deren Zeitpunkt die Section Control in Betrieb war.
63 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2007 und Fuchs, 2011

64 Fuchs, 2011

65 2:1: Zwei Fahrstreifen in die eine Fahrtrichtung, ein Fahrstreifen in die Gegenrichtung.
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Veranderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR
nach Einfiihrung von SC sowie bei Vergleichsstrecke

delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
-2%
-16%

-40% -33%
-43% -45%

0% 9% 9%

-60%

-80%
-869
-100% 6%
-100%

-120%

m Uberwachte Strecke Vergleichsstrecke

Abbildung 29: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control auf der LB 37 Gfihler Berg sowie auf der Vergle-

ichsstrecke LB 2 Brunner Berg (iiberwachte bzw. fiktiv iiberwachte Bereiche)

Veranderung der Unfallparameter nach Einfiihrung von SC
sowie bei Vergleichsstrecke - Uberwachte Bereiche inkl. Vor- und Nachlauf

delta UD delta UR delta VR delta GR delta UKR
+20%
2% 2%
0%
-20% I 6%
o 40%
_459, _450, -4U%
60% 45% 45%
-61%
-80% 73% -75%
-100%
-100%
-120%
m Uberwachte Strecke Vergleichsstrecke

Abbildung 30: Verdnderung der Unfallparameter UD, UR, VR, GR und UKR nach Einfiihrung der Section Control auf der LB 37 Gféhler Berg sowie auf der Vergle-

ichsstrecke LB 2 Brunner Berg bei Betrachtung des Gesamtbereichs (iiberwachte Bereiche bzw. fiktiv iiberwachte Bereiche inkl. Vor- und Nachlaufbereiche)
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4.10 Trends LB 37 und LB 2

Auf der mittels Section Control iiberwachten Strecke der LB 37 ist eine Entwicklung wie auf den
meisten ASFINAG-Section-Control-Strecken zu bemerken: eine deutliche Abnahme der Unfallpara-
meter nach Einfiihrung der Section Control und in der Folge wiederum ein Anstieg der Parameter.
Im Jahr 2016 lagen Unfall- und Verungliicktenrate wieder auf einem vergleichbaren Niveau wie vor
Einfiihrung der Uberwachung. Bei Berticksichtigung der Streckenbereiche davor und danach zeigt
sich ein dhnlicher Trend, wenn auch nicht so stark ausgepréagt. Die Unfallparameter liegen im Bereich
mit Vor- und Nachlauf nunmehr deutlich unter den Werten vor Implementierung der Section Control
(siehe Abbildung 31 und Abbildung 32).

Auf der LB 2 sind im Vergleichszeitraum , Uberwachung” sinkende Tendenzen feststellbar, die Unfall-
zahlen sind auf dieser Strecke jedoch generell niedrig, dadurch sind auch die teilweise groRen Diffe-
renzen der Werte der einzelnen Jahre erklarbar.

LB 2, Brunner Berg

Abbildung 31: Trends in den iiberwachten Bereichen sowie inkl. Bereiche davor und danach, LB 37 Gféhler Berg und LB 2 Brunner Berg; Unfallraten Vorher- und

Nachher-Zeitraum
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LB 2, Brunner Berg

Abbildung 32: Trends in den iiberwachten Bereichen sowie inkl. Bereiche davor und danach, LB 37 Gfohler Berg und LB Brunner Berg; Verungliicktenraten Vorher-
und Nachher-Zeitraum

Die Unfallkostenrate der LB 37 zeigt danach deutlich geringere Werte als vor Einfiihrung der Section
Control (siehe Abbildung 33). Diese Verminderung ist auf der Vergleichsstrecke nicht so stark aus-
gepragt, bei allerdings auch sehr geringem Unfallgeschehen.
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LB 2, Brunner Berg

Abbildung 33: Trends in den iiberwachten Bereichen sowie inkl. Bereiche davor und danach, LB 37 Gfohler Berg und LB 2 Brunner Berg; Unfallkostenraten Vorher-

und Nachher-Zeitraum

4.11 Mobile Section-Control-Anlagen (Baustellenbereiche)
Seit 2005 werden im ASFINAG-Netz auch Baustellen mittels Section Control tiberwacht. Es lagen
jedoch nicht fiir alle Anlagen, die bislang im Einsatz waren, alle Informationen hinsichtlich Dauer
und Linge der Baustelle vor. Daher wurden im Rahmen der Auswertungen nur jene mobilen Sec-
tion-Control-Anlagen in Baustellenbereichen beriicksichtigt, bei denen Anfangs- und Endkilometer
sowie Anfangs- und Enddatum des Betriebs bekannt waren. Anlagen, die erst ab 2014 zum Einsatz

kamen, wurden ebenfalls nicht beriicksichtigt.®

Insgesamt wurden sechs mobile Section-Control-Anlagen berticksichtigt — die Anlage im Bosrucktun-
nel wurde wegen der Situierung im Gegenverkehr nicht in die Auswertungen inkludiert. Die in der

Untersuchung beriicksichtigten mobilen Section-Control-Anlagen sind in Abbildung 34 und Tabelle
18 dargestellt.

66 Die Analyse der Section-Control-Anlagen in Baustellenbereichen erfolgte im Rahmen einer Vorstudie, die 2015 erstellt wurde. Diese Zahlen wurden fir die vorliegende Studie nicht mehr aktualisiert.
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I S T I T T T
T Swew  m oo oms omsoomso amo on o

Gmiind-Spittal/Drau A10 08.11.2005  13.05.2006 147,687 158,866 21.590 11,179
Wien, Hanssonkurve 22.07.2011 31.12.2014 3,7 135.840

(Bosrucktunnel, FR Spielfeld) A9 13.07.2013  31.12.2014 58,12 63,77 7.550 (FR1) 5,65

Tabelle 18: Ubersicht mobile Section-Control-Anlagen in Baustellenbereichen

Abbildung 34: Mobile Section-Control-Anlagen Quelle: www.basemap.at

Das Unfallgeschehen in den betrachteten Baustellenbereichen war sehr unterschiedlich. Bei vier der
sieben obigen Baustellen wurden in den Betrachtungszeitraumen hochstens drei Unfélle mit Perso-
nenschaden (UPS) registriert. An den Baustellen Lal3nitzhohe und Sattledt-Haid waren es jeweils 12
UPS, in der Wiener Hanssonkurve wurden 91 UPS im Betrachtungszeitraum aufgenommen. Auf-
grund der Unterschiedlichkeit der Baustellen wurde kein Vergleich der Einzelstrecken durchgefiihrt.

Fiir die mobilen Section-Control-Anlagen in Baustellenbereichen wurden Unfall- und Verungliick-

tenraten ermittelt. Als Vergleichswerte wurden Unfall- und Verungliicktenraten, die im Rahmen ei-
ner Diplomarbeit an der FH des bfi Wien auf der Datenbasis von Autobahnbaustellen der Jahre 2004
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und 2005 berechnet worden waren, herangezogen.’” Die damals betrachteten Baustellen wurden
nicht mittels Section Control iberwacht. Fiir die im vorliegenden Projekt betrachteten Baustellen
mit Section Control wurden nunmehr ebenfalls Unfall- und Verungliicktenraten ermittelt und den
Werten der genannten Arbeit gegentibergestellt. Die Werte aus den Jahren 2004/2005 wurden dabei
um den Faktor der allgemeinen Entwicklung der jeweiligen Raten im ASFINAG-Netz vermindert. Die
Unfall- und Verungliicktenraten bei Baustellen mit Section Control lagen unter den Vergleichswerten
(sieche Abbildung 35).

Unfall- und Verungliicktenraten bei Baustellen mit und ohne Section Control

0,120

0,108

0,100 0,095
0,083

0,080
0,060 0,051
0,040

0,020

0,000

UR

M Baustellen mit SC Baustellen ohne SC

Abbildung 35: Unfall- und Verungliicktenraten bei Baustellen mit und ohne Section Control

4.12 Vermutete Unfallursachen
Seit 2012 wird von der Exekutive im Zuge der Unfalldatenaufnahme auch die vermutete Unfallursa-
che vermerkt. Tabelle 19 zeigt die vermuteten Unfallursachen fiir die untersuchten Strecken mit fixen
Section-Control-Anlagen sowie fiir die untersuchten Baustellenbereiche mit mobilen Section-Con-
trol-Anlagen. Bei rund 7% der dokumentierten vermuteten Unfallursachen in mittels Section Con-
trol iiberwachten Bereichen wurde als Ursache ,nicht angepasste Geschwindigkeit” angegeben. Bei

keinem dieser Unfélle waren ausldndische Fahrzeuge beteiligt.

Fast 60% aller Unfdlle ereigneten sich aufgrund von Ablenkung oder mangelhaftem Sicherheitsab-

stand.

67 lzic, 2007
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Bezeichnung 5 2| =8 £ = = = ko, = <
2 |Eglz=| 2| 8| E| 8 £ = &£
S| 2 = = = = S
Kaisermiihlentunnel 12 3 1 1 - - - 1 9
Wechsel 1 - 2 - - - 1 - - 1
Ehrentalerbergtunnel 5 6 - 1 1 1 - - - 1
Plabutschtunnel 9 4 2 4 - 1 1 1 1 8
Gfohler Berg 3 2 3 - 2 - - - 2 1

Baustellen

Hanssonkurve 32 30 5 1 4 - - - - 17
Aistersheim-Weibern - 1 - 1 - - - - - 1
Nordumfahrung Klagenfurt - 1 - 1 - - - - - -
Gesamt 62 47 13 9 7 2 2 1 4 38

Tabelle 19: Vermutete Unfallursachen auf iiberwachten Strecken ab 2012
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5 SONSTIGE AUSWIRKUNGEN VON
SECTION CONTROL

5.1 Geschwindigkeit
5.1.1 Fahrgeschwindigkeiten LB 37, Gfohler Berg sowie
Vergleichsstrecke LB 2, Brunner Berg
5.1.2 Fahrgeschwindigkeiten Baustellen
5.1.3 Fazit Geschwindigkeit

5.2 Konflikte bzw. Delikte

5.3 Kosten-Nutzen-Verhaltnis
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SONSTIGE AUSWIRKUNGEN VON
SECTION CONTROL

5.1 Geschwindigkeit
Die Auswirkungen von Section-Control-Anlagen auf die Fahrgeschwindigkeiten in den durch fixe
Anlagen tiberwachten ASFINAG-Abschnitten konnten im Rahmen der vorliegenden Untersuchung

nicht beurteilt werden, da fiir einen Vergleich Vorher-Messungen erforderlich gewesen waren.

Auf der LB 37 Gfohler Berg wurden von der Niederosterreichischen Landesregierung (NOLR) Vor-
her-Nachher-Messungen durchgefiihrt.®® Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung wurden daher
Geschwindigkeitsmessungen auf der LB 37 Gfohler Berg sowie auf der Vergleichsstrecke LB 2 Brun-

ner Berg durchgefiihrt.

Bei der Tempo-Analyse der Baustellenbereiche mit mobilen Section-Control-Anlagen wurden Mes-
sungen aus dem Jahr 2014 an Baustellen ohne Section Control als Vergleichswerte herangezogen.

Betrachtet wurden hierbei die folgenden Kennwerte in puncto Geschwindigkeitsverhalten:

v = Mittelwert der Fahrgeschwindigkeit der Fahrzeuge, mittlere Geschwindigkeit (km/h)

mittel

v,, = Fahrgeschwindigkeit, die von 85% der Fahrzeuge nicht tiberschritten wird (km/h)

V..., = maximale Fahrgeschwindigkeit der Fahrzeuge (km/h)

Anteil der Uberschreiter = Anteil der Fahrzeuge mit einer héheren Fahrgeschwindigkeit als das fiir

Ktz vorgeschriebene Tempolimit (%)

5.1.1 Fahrgeschwindigkeiten LB 37, Gfohler Berg sowie Vergleichsstrecke LB 2, Brunner Berg
Von der NOLR wurden auf der LB 37 im Zuge der Einfiihrung der Section Control Geschwindigkeits-
messungen vor und nach der Einfiihrung der MaBnahme durchgefiihrt. Die Messungen erfolgten
mittels Messplatten. Sowohl bei der mittleren Geschwindigkeit als auch bei der v, wurde ein Riick-

gang des Geschwindigkeitsniveaus festgestellt.

68 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2013
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Fahrgeschwindigkeiten LB 37 [km/h] -v_
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Abbildung 36: Mittlere Fahrgeschwindigkeiten auf der LB 37 Gfohler Berg an verschiedenen Querschnitten vor und nach Einfiihrung der Section Control
Quelle: NOLR

Fahrgeschwindigkeiten LB 37 [km/h] - v,

140 s 127,1
120 1157 ’ 5 108,8
103, 105,4 /
- 03,9 1009 g6 5
80
60
40
20
0
km 13,4 km 13,4 km 15 km 15 km 15
2. Fahrstreifen 1. Fahrstreifen 2. Fahrstreifen
FR Gfohl FR Krems FR Gfohl FR Gfohl FR Krems

W Vorher M Nachher

Abbildung 37: v, auf der LB 37 Gféhler Berg an verschiedenen Querschnitten vor und nach Einfiihrung der Section Control Quelle: NOLR

Im Zuge der vorliegenden Untersuchung wurden im November 2015 iiber einen Zeitraum von jeweils
24 Stunden Geschwindigkeitsmessungen mittels Seitenradar auf der LB 37 Gfohler Berg sowie auf der
Vergleichsstrecke LB 2 Brunner Berg durchgefiihrt (sieche Abbildung 38).% Auf der LB 37 wurde bei
km 13,45 gemessen, die Werte gelten fiir den gesamten Querschnitt. Das generelle Geschwindigkeits-
niveau auf der Vergleichsstrecke ist etwas niedriger als auf der LB 37 im betrachteten Bereich. Die im
Zuge des Projektes auf der LB 37 gemessenen Geschwindigkeiten — sowohl mittlere Geschwindigkeit
(93,5 km/h) als auch v,, (104 km/h) —liegen in vergleichbarer GroRenordnung wie die Ergebnisse der
Nachher-Messung der NOLR am selben Querschnitt.

69 Anmerkung: Als frei fahrende Fahrzeuge wurden all jene Fahrzeuge angesehen, die zum voranfahrenden Fahrzeug eine Zeitliicke von iiber 5 Sekunden aufwiesen.
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Fahrgeschwindigkeiten Streckenbereich, frei fahrend, hzG 100 km/h
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Abbildung 38: Fahrgeschwindigkeiten frei fahrender Fahrzeuge auf der LB 37 Gféhler Berg (Section Control) sowie auf der Vergleichsstrecke LB 2 Brunner Berg auf

freier Strecke

Anteile an gemessenen Geschwindigkeiten frei fahrender Fahrzeuge, Streckenbereich (Querschnitt)
6%
5%
4%
3%
2%
1%

0%

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150
km/h

— LB37(S)0 —1B2

Abbildung 39: Anteile an gemessenen Fahrgeschwindigkeiten frei fahrender Fahrzeuge auf der LB 37 Gféhler Berg (Section Control) sowie auf der Vergleichsstrecke

LB 2 Brunner Berg auf freier Strecke

Zwischen der mittels Section Control tiberwachten Strecke LB 37 und der als Vergleichsstrecke ge-
wahlten LB 2 traten im Rahmen der Geschwindigkeitsmessungen keine groen Unterschiede auf. Die
mittlere Geschwindigkeit im freien Streckenbereich lag in beiden Fallen unter der héchstzuldssigen
Geschwindigkeit, die v, lag jeweils knapp iiber der hochstzuldssigen Geschwindigkeit. Bis auf die ge-
messene Maximalgeschwindigkeit lagen die Werte der mittels Section Control iiberwachen LB 37 ho-
her als jene der LB 2. Dies zeigt sich auch bei der Verteilung der Anteile der jeweiligen Messwerte frei
fahrender Fahrzeuge, die Kurve der Messwerte der LB 37 ist im Vergleich zur LB 2 etwas in Richtung
der hoheren Fahrgeschwindigkeiten verschoben (siehe Abbildung 39). Die grundsatzliche Verteilung
(Kurvenausbildung) der gemessenen Geschwindigkeiten ist bei beiden Strecken dhnlich.
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5.1.2 Fahrgeschwindigkeiten Baustellen
Von der KFV Sicherheit-Service GmbH wurden im Jahr 2014 im Auftrag der ASFINAG Service GmbH
mehrere Baustellen untersucht.”” An sechs Baustellen im ASFINAG-Netz wurden u.a. Geschwindig-
keitsmessungen in den Baustellenbereichen durchgefiihrt; an diesen Baustellen waren damals keine
Section-Control-Anlagen installiert. Zu Vergleichszwecken wurden nunmehr an Baustellen mit Sec-
tion-Control-Anlagen Vergleichsmessungen durchgefiihrt. Somit konnen diesbeziligliche Auswirkun-

gen von Section-Control-Anlagen in Baustellenbereichen ndherungsweise beurteilt werden.

In den Baustellenbereichen wurden an jeweils 4 Standorten die Fahrgeschwindigkeiten gemessen:
bei der ersten 80 km/h-Beschrankung (bei Verkehrszeichen ,Geschwindigkeitsbeschrankung”), im
Uberleitungsbereich, zu Beginn der Baustelle sowie gegen Ende der Baustelle (siche Abbildung 40).
In weiterer Folge wurden die Ergebnisse der Baustellen ohne Section Control (2014) mit den Mess-

werten der Baustellen mit Section Control (2015) verglichen.”

70 KFV Sicherheit-Service GmbH, 2014
71 Als frei fahrende Fahrzeuge wurden all jene Fahrzeuge angesehen, die zum voranfahrenden Fahrzeug eine Zeitliicke von iiber 5 Sekunden aufwiesen.
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Abbildung 40: Anordnung der Geschwindigkeits-Messstellen in Baustellenbereichen

Geschwindigkeitsmessungen an Baustellen ohne Section Control bei einer hochstzuldssigen Ge-
schwindigkeit von 80 km/h wurden im Jahr 2014 an folgenden Baustellen durchgefiihrt:

S 35 Brucker Schnellstralle, Generalerneuerung Frohnleiten — Badl, FR Graz

A 1 Westautobahn, Instandsetzung Brentenmais — Steinhdusl, beide FR
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A 2 Siidautobahn, Instandsetzung Volkermarkt Ost bis West, FR Wien
A 4 Ostautobahn, Fahrstreifenerweiterung Anschlussstelle Flughafen — ASt. Fischamend, FR Wien
A 9 Pyhrn-Autobahn, Generalerneuerung Schwarzlsee — Wildon

A 21 Wiener AulRenring-Autobahn, Instandsetzung N_A21_INB A21.18/23/24/27, beide FR

Im Zuge der vorliegenden Untersuchung wurden im Oktober 2015 iiber einen Zeitraum von je

24 Stunden Geschwindigkeitsmessungen an folgenden Baustellen mit Section Control durchgefiihrt:
A 2 Siidautobahn, Generalerneuerung Lafnitztal-Hartberg

A 4 Ostautobahn, Fahrstreifenerweiterung ASt. Flughafen — ASt. Fischamend

Die Geschwindigkeiten wurden jeweils im Anndherungsbereich der Baustellen, im Uberleitungsbe-
reich bzw. Verschwenkbereich der Baustellen sowie am Beginn und am Ende der Baustellen gemes-

sen.
Alle Kennwerte auf den untersuchten Strecken mit Section Control waren durchgéngig, also im An-

ndaherungsbereich, im Verschwenkbereich sowie am Beginn und am Ende der Baustellen, geringer als
an den Baustellen ohne Section Control (sieche Abbildung 41 bis Abbildung 44).

Annéherungsbereich, frei fahrend, hzG 80 km/h
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Abbildung 41: fahrgeschwindigkeiten im Anndherungsbereich der Baustellen, Baustellen mit und ohne Section Control
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Verschwenkbereich, frei fahrend, hzG 80 km/h
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Abbildung 42: fahrgeschwindigkeiten im Verschwenkbereich der Baustellen, Baustellen mit und ohne Section Control

Beginn Baustelle, frei fahrend, hzG 80 km/h
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Abbildung 43: Fahrgeschwindigkeiten am Beginn des durchgehenden Baustellenbereichs, Baustellen mit und ohne Section Control
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Ende Baustelle, frei fahrend, hzG 80 km/h
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Abbildung 44: fahrgeschwindigkeiten gegen Ende der Baustellen, Baustellen mit und ohne Section Control

5.1.3 Fazit Geschwindigkeit
Uber die Reduktion des Unfallgeschehens hinaus zeigt die MaBnahme Section Control weitere posi-
tive Nebeneffekte, die in zahlreichen internationalen Untersuchungen angefiihrt werden: eine Ver-

ringerung der mittleren Geschwindigkeit bzw. der v_., eine Verringerung der Geschwindigkeitsdiffe-

857
renzen (d.h. Harmonisierung der Fahrgeschwindigkeiten) sowie eine Verringerung der Anzahl der

,starken” Uberschreiter der hochstzuldssigen Geschwindigkeit.

Wie in Kapitel 5.1 angefiihrt, waren auch auf den in der vorliegenden Untersuchung betrachteten
Strecken die Fahrgeschwindigkeiten nach Einfiihrung der Section Control niedriger als vorher bzw.
waren sie auf Strecken mit Section Control niedriger als auf Vergleichsstrecken ohne Section Control.
Die Harmonisierung der Fahrgeschwindigkeiten kann aufgrund fehlender Vorher-Messungen nicht
beurteilt werden. Dementsprechend wurden auch keine fahrstreifenbezogenen Geschwindigkeits-
messungen im Zuge des Projektes durchgefiihrt. Im Rahmen der Vorher-Nachher-Geschwindigkeits-
messungen der NOLR auf der LB 37 zeigten sich am Querschnitt bei km 15 einerseits bei der mittleren
Geschwindigkeit hohere Differenzen zwischen dem 1. und 2. Fahrstreifen (vorher rund 2 km/h Diffe-
renz, nachher rd. 4,5 km/h Differenz), beziiglich der v, lag jedoch der gegenteilige Effekt vor (vorher
rd. 10,5 km/h Ditferenz, nachher rd. 3,5 km/h Differenz).

Der Anteil der Uberschreiter der hochstzuldssigen Geschwindigkeit war an Baustellen mit Section

Control an allen Messquerschnitten geringer als an Baustellen ohne Section Control.
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5.2 Konflikte bzw. Delikte

Im Rahmen der Untersuchung wurden im November 2015 Vor-Ort-Beobachtungen iiber jeweils 2
Stunden auf der LB 37, Gfohler Berg und auf der Vergleichsstrecke LB 2, Brunner Berg, jeweils im
Bereich der Anderung des 2+1-Bereichs, durchgefiihrt. Beobachtet wurden in beiden Féllen vor al-
lem Uberholmanéver kurz vor Abbau des zweiten Fahrstreifens mit Befahren der Sperrfliche. Es
wurden keine wesentlichen Unterschiede zwischen den beiden Strecken festgestellt: Auf der LB 37
wurden in 2 Stunden Beobachtungsdauer zehn Konflikte registriert, auf der LB 2 waren es bei glei-
cher Dauer acht Konflikte.

Abbildung 45: Beispiele Konflikte LB 37 Gfohler Berg

Im ASFINAG-Netz lagen fiir die tiberwachten Bereiche keine Informationen zu Konflikten bzw. De-

likten vor.

Abbildung 46: Beispiele Konflikte LB 2 Brunner Berg
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5.3 Nutzen-Kosten-Verhaltnis
Ziel des Einsatzes von Section-Control-Anlagen ist die Reduktion von Unféllen. Der Nutzen wird
demgemald monetdr durch die allfdllige Reduktion der Unfallfolgekosten reprasentiert. Die Berech-
nung des Nutzens (N) erfolgt aus der Differenz der Unfallfolgekosten vor Einfithrung der Section

Control (K,) und der Unfallfolgekosten nach Einfiihrung der Section Control (K).
N =K, - K [EUR] Formel 7

Fiir die Berechnung der Unfallkosten werden die Unfallfolgekosten gemdf3 BMVIT (unter Bertick-
sichtigung des menschlichen Leids) mit Preisstand 2016 herangezogen.” Die Unfallfolgekosten resul-

tieren aus der Summe der Unfallkosten von Unfadllen mit Personenschaden.

Bei der Kostenkalkulation sind grundsatzlich die Investitionskosten sowie laufende Kosten wie be-
triebliche Erhaltung zu bertiicksichtigen. Die Angabe der Investitionsausgaben erfolgte von der ASFI-
NAG auf Basis der angefallenen Kosten bei bereits errichteten Section-Control-Anlagen. Im Betrieb
der Anlagen fielen keine wesentlichen zuséatzlichen Kosten an, es werden daher keine laufenden Kos-
ten angesetzt. Als technische Lebensdauer der Section-Control-Anlagen wurden von der ASFINAG
10 bis 15 Jahre angegeben.

GemdRRVS02.01.22, Nutzen-Kosten-Untersuchungenim Verkehrswesen vom Oktober 201073, wird fiir
eine Nutzungsdauer (Abschreibungszeitraum) von 15 Jahren ein Annuitatenfaktora, (p = 3,0% / Jahr)

von 0,08377 angesetzt.

Die Investitionsausgaben (IA) sind die Herstellungskosten, die Investitionskosten IK (Annuitdten)

sind die jahrlichen Kosten:
IK = IA * a; [EUR/Jahr] Formel 8

Aus der Differenz der jahrlichen Nutzen und Kosten (NKD) kann einerseits eine jahrliche (volkswirt-
schaftliche) Kostenersparnis berechnet werden, andererseits durch den Quotienten ein Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnis (NKV) ermittelt werden. Ein NKV > 1 besagt grundsatzlich, dass die Realisierung einer
Malinahme volkswirtschaftlich gesehen sinnvoll ist.

Nutzen-Kosten-Differenz NKD

NKD, =N - K [EUR] Formel 9
Nutzen-Kosten-Verhiltnis NKV

NKV= 2 [-] Formel 10

Gemadll Angaben der ASFINAG sind bei den élteren Section-Control-Anlagen bis ca. Baujahr 2012
jeweils rd. EUR 600.000 Investitionsausgaben pro Fahrtrichtung zu veranschlagen (Anlagen Kai-

72 https://www.bmvit.gv.at/verkehr/strasse/sicherheit/strassenverkehrsunfaelle/ukr2017.html (abgerufen am 01.08.2018)
73 FSV - Forschungsgesellschaft Strae - Schiene - Verkehr, 2010
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sermiihlentunnel, A 2 Wechselbereich, Ehrentalerbergtunnel), bei den neueren Anlagen (Tunnel
Bindermichl sowie Baustellenanlagen) betragen diese Kosten rd. EUR 400.000 pro Richtung. Die
jahrlichen Kosten mit dem o.g. Annuitdatenfaktor betragen somit EUR 50.262 bzw. EUR 33.508 pro

Richtung.
IR S S S
Kaisermiihlentunnel 1.922.236 426.157
Wechsel 4.169.648 1.949.637 44
Ehrentalerbergtunnel 2.052.938 483.032 16
Plabutschtunnel 3.336.686 1.767.792 16
Gfdhler Berg 3.440.271 489.824 88

Tabelle 20: Durch Section Control iiberwachte Bereiche; Unfallfolgekosten pro Jahr im Vorher-Zeitraum sowie im Zeitraum der (iberwachung

Die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse sind demnach in allen Fillen >> 1, das heif3t, dass die volkswirt-
schaftlichen Nutzenwerte die Investitionskosten bei weitem tibersteigen. Selbst fiir den Plabutschtun-
nel, in dem die durchschnittliche Anzahl der UPS/Jahr nach Einfithrung der Section Control in etwa
gleich blieb, reduzierten sich die durchschnittlichen jahrlichen Unfallfolgekosten im Nachher-Zeit-
raum weit tiber das Mal} der Kosten der Section-Control-Anlage hinaus. Die hdchsten Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnisse sind folglich fiir jene Strecken zu verbuchen, auf denen ein deutlicher Riickgang im

Unfallgeschehen bzw. eine deutliche Reduktion der Unfallschwere zu verzeichnen war.
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VERGLEICH SECTION CONTROL MIT
ANDEREN MASSNAHMEN DER
GESCHWINDIGKEITSUBERWACHUNG

Elvik et al.”™* stellten bei einem Vergleich von Studien hinsichtlich der Wirksamkeit von ,speed ca-
meras” (Radarboxen) fest, dass fixe, sichtbare Radarboxen eine Reduktion der Unfille mit Personen-
schaden bewirken. Der Riickgang lag in einem Bereich zwischen -8% und -29% (95%-Konfidenz-
intervall). Bei den Unféllen mit Todesfolge war der Riickgang hoher (Riickgang zwischen -7% und
-60% bei einem 95%-Konfidenzintervall). Der Riickgang dieser Zahlen beim Einsatz mobiler, nicht
sichtbarer Geradte war statistisch nicht signifikant. In den von Elvik et al. betrachteten Studien wurden
jedenfalls fiir die Mallnahme ,speed cameras” (Radarboxen) Nutzen-Kosten-Raten-Werte von > 2
angegeben.

Bei Uberwachung mittels Laser durch die Exekutive wurden von Elvik et al. Riickgdnge im Unfall-

geschehen zwischen 2% und 31% (95%-Konfidenzintervall) angegeben.

Bei Elvik et al. wird keine Angabe betreftend hdchstzulassige Geschwindigkeiten in den untersuchten
Studieninhalten gegeben.

Zum Vergleich einige Reduktionswerte von UPS bei Section Control:
-37% in Italien bei 80 km/h-Limit fiir Pkw sowie 70 km/h fiir Lkw (signifikant),
-12% in Norwegen bei 80 km/h (nicht signifikant),

-15% in Flandern bei 120 km/h fiir Pkw und 90 km/h fiir Lkw (k.A., geringe Zahlen, als eher nicht
signifikant bezeichnet),

-33% auf der Osterreichischen A22 bei 80 km/h fiir Pkw und 60 km/h fiir Lkw (nicht signifikant)

Die Auswirkung von Section Control auf das Unfallgeschehen ist daher vergleichbar mit anderen

MalBnahmen der Geschwindigkeitsiiberwachung.

Ein Effekt, der bei Section Control —im Vergleich zu anderen Mallnahmen der Geschwindigkeitsiiber-
wachung — wohl weniger hdufig auftritt, ist das heftige Abbremsen bei Erkennen der Uberwachung
bzw. vor den Standorten von Radarboxen, da die MaBnahme einerseits mittels Beschilderung ange-
kiindigt wird und es sich andererseits um keine punktuelle Messung handelt, ein abruptes Abbrem-
sen demnach auch keine Bestrafung verhindern konnte.

Anmerkung: In einer siidkoreanischen Studie wurde festgestellt, dass Unfdlle aufgrund des Abbrems-
verhaltens bei Radarboxen die positiven Effekte der Geschwindigkeitsiiberwachung zunichtemachen,
die Ergebnisse waren allerdings statistisch nicht signifikant.”

74 Elvik, Hoye, Vaa, & Serensen, 2009
75 Shim, Hyoung Park, Chung, & Jang, 2015
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EINSATZKRITERIEN

Von der ASFINAG wurden Einsatzkriterien fiir Section-Control-Abschnitte definiert, wobei die jewei-
lige Unfallrate betrachtet wird und die Frage, ob eine Unfallhdufungsstelle im Bereich vorliegt, geklart
wird. In Tunnelbereichen wird die jeweilige Anzahl der Unfdlle mit Personenschaden der Einsatzent-
scheidung zugrunde gelegt (siehe auch Kapitel 2.5).

Aus den Ergebnissen der vorliegenden Untersuchung kann allerdings kein klares Kriterium abgelei-
tet werden, da bei jedem betrachteten Parameter die Ergebnisse auf den einzelnen Untersuchungs-
strecken sehr unterschiedlich ausfielen. In Abbildung 47 sind die Spannweiten der Riickgange der
betrachteten Unfallparameter grafisch dargestellt. Im Mittel lagen die Riickgdnge der analysierten
Parameter auf den ASFINAG-Strecken zwischen rd. -33% und rd. -64%.

Im Rahmen der Trendbetrachtungen zeigte sich, dass ein Effekt von Section-Control-Anlagen vor
allem im Bereich der Unfallkostenraten zu bemerken ist. Von diesem Blickpunkt aus betrachtet sind
derartige Anlagen somit vor allem in jenen Streckenbereichen sinnvoll, in denen ein starkeres Unfall-
geschehen und vor allem hohere Verletzungsschweren registriert werden. Dieser Gesichtspunkt ist
vor allem auch bei Anlagen im untergeordneten Netz relevant. Auf Strecken, auf denen hohe Unfall-
schweren verzeichnet werden, kann Section Control eine wirksame Mallnahme zur Erhéhung der

Verkehrssicherheit sein.

Minimaler, maximaler und mittlerer Riickgang der Unfallparameter bei ASFINAG-Strecken mit SC
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Abbildung 47: Minimaler, maximaler und mittlerer Riickgang der Unfallparameter im iiberwachten Bereich auf ASFINAG-Strecken mit Section Control sowie

Vergleich mit Riickgang auf der LB 37 Gfohler Berg
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ABKURZUNGSVERZEICHNIS

A Autobahn
ANPR Automatic Number Plate Recognition (Automatische Nummernschilderkennung)
ASFINAG Autobahnen- und Schnellstraen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft
ASt Anschlussstelle
BEV Bundesamt fiir Eich- und Vermessungswesen
bfi Berufstérderungsinstitut
BMVIT Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie
bzw. beziehungsweise
d.h. das heif3t
ECE Economic Commission for Europe
FH Fachhochschule
FR Fahrtrichtung
GB Grol3britannien
GR Getotetenrate (Definition siche Kapitel 4.3)
hzG hochstzulassige Geschwindigkeit
inkl. inklusive
J Jahr
JDTV jahrlich durchschnittliche téagliche Verkehrsstarke
K Kosten
KFG Kraftfahrgesetz
Kfz Kraftfahrzeug
km Kilometer
km/h Kilometer pro Stunde
KSI Unfélle mit Getoteten oder Schwerverletzten = accidents with killed or severely injured
LB ehemalige Bundesstralen (B), seit 2002 Landesstralen (L)
M Monat
mind. mindestens
Mio. Million
NOLR Niederdosterreichische Landesregierung
N Nutzen
0.g. oben genannt
rd. rund
SC Section Control
STSG StralRentunnelsicherheitsgesetz
StVO Strallenverkehrsordnung
StVO-ON Online-Werk der Straenverkehrsordnung
u.a. unter anderem
u.dgl. und dergleichen
UD Unfalldichte (Definition siehe Kapitel 4.3)
UDM Unfalldatenmanagement
UKR Unfallkostenrate (Definition siehe Kapitel 4.3)
UPS Unfille mit Personenschaden
USS Unfille mit Sachschaden
UR Unfallrate (Definition siehe Kapitel 4.3)
vgl. vergleiche
VO Verordnung
VR Verungliicktenrate (Definition siehe Kapitel 4.3)
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12

ANHANG

12.1 In Osterreich eingesetzte Section-Control-Systeme
12.1.1 System Efkon AG
Die folgenden Angaben basieren auf den Informationen der Website der Efkon AG’.
Merkmale des Systems:

Es besteht aus einem oder mehreren Ein- und Ausfahrtsgates.
Es sind Front- und/oder Hecksysteme moglich.
Es tiberwacht max. 6 Fahrstreifen inkl. Pannenstreifen), die Lange der Strecke ist frei variabel.

Eine Uberwachung von Fahrstreifenwechseln der einzelnen Fahrzeuge ist moglich, auch eine Fahrt

zwischen den Fahrstreifen an den Erfassungsquerschnitten wird vom System registriert.
Geschwindigkeiten bis zu 250 km/h werden detektiert.

Ausnahmen bei detektierten Fahrzeugen sind moglich (z.B. Einsatzfahrzeuge).

Motorrdder werden erfasst.

Unterschiedliche Fahrzeugklassen (mit unterschiedlichen hzG) werden erfasst.

Geisterfahrer und Fahrten auf Pannenstreifen werden erfasst.

Es sind keine Installationen in der Fahrbahn selbst erforderlich.

Die Messgenauigkeit wird mit 99,9% angegeben.

Auch eine Erfassung mit teilweise verdeckten Kennzeichen (,partly hidden plates”) ist moglich.
Fahrzeuge, die die verordnete Hohenbeschrankung tiberschreiten, konnen ebenfalls erfasst werden.
Gestohlene Fahrzeuge konnen erkannt werden.

Die Fahrzeuge brauchen keine spezifische Ausstattung.

Der Einsatz des Systems ist auch an Baustellen moglich (mobile Anlagen).

Die Section Control funktioniert im Tag- und Nachtbetrieb.

76 http://www.efkon.com/en/products-solutions/ITS/section-speed-control.php [abgerufen am 01.10.2015]
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12.1.2 System Jenoptik (TraffiSection)
Die folgenden Angaben basieren auf den Informationen der Website der Jenoptik Robot GmbH"":

Einsatz in mobilen und stationdren Systemen
Automatische Kennzeichenerkennung

Integrierte Erfassung, Auswertung und Weiterverarbeitung
Automatisierte und schnelle Online-Datenverarbeitung
Adaptierbar an Kundenanforderungen

Fahrergesichtserkennung, Anbindung an eine vorhandene Wechselverkehrszeichenanlage, Klassifi-
zierung unterschiedlicher Fahrzeugklassen; Geisterfahrererkennung und Erkennung von Gefahren-

guttransportern konnen in die Anlage integriert werden.

Als Sensorik konnen alle Techniken wie Radar, Laser, Schleife oder Piezo sowie alle derzeit verfiig-

baren Kamera- und Blitzsysteme eingesetzt werden.

Die Vorgangsweise entspricht jener der Efkon AG: ,Die Funktionsweise der Point-to-Point-Messung mit
TraffiSection beruht auf der Erkennung von Fahrzeugkennzeichen. Die Kennzeichen werden sowohl am Ein-
fahrts- als auch am Ausfahrtsportal erfasst bzw. erkannt und in der Kamera verschliisselt. Damit wird die pseudo-
nymisierte Ubertragung der Daten gewdhrleistet. Auf Basis der dem System bekannten Distanz zwischen Anfangs-
und Endpunkt errechnet es die durchschnittliche Geschwindigkeit, mit der ein Fahrzeug den entsprechenden
Abschnitt passiert hat. TraffiSection fasst die an beiden Punkten ermittelten Daten zu einem Datensatz zusammien.
Die Daten sowie optional ein Fahrerbild konnen direkt an den Kunden, z.B. die Polizei oder eine Kommune,

tibermittelt werden.”

Das System wurde fiir seinen Einsatz in der Schweiz durch das Bundesamt fiir Strassen (ASTRA) und
das Bundesamt fiir Metrologie (METAS), fiir den Einsatz in Osterreich durch das Bundesamt fiir Eich-
und Vermessungswesen (BEV) und die ASFINAG zugelassen.

Weitere Systeme von Section-Control-Anlagen, die nicht in Osterreich zum Einsatz kommen, sind im

Folgenden aufgelistet.

12.2 Weitere Section-Control-Systeme (in Osterreich nicht eingesetzt)
12.2.1 JENOPTIK Traffic Solutions UK Ltd®
Das britische Unternehmen Vysionics Ltd. ist seit langer Zeit im Bereich Verkehrsiiberwachung tatig
und entwickelte ebenfalls eine Section-Control-Technologie. Im Jahr 2014 wurden 92% der Firmen-

anteile von Jenoptik iibernommen.

Ab 1999 war das System SPECS in Grol3britannien im Einsatz, das fiir Abschnittskontrollen konzi-
piert wurde. Das System VECTOR ist die Weiterentwicklung von SPECS. Die Gerdte sind mit GPS,
Kompass, Beschleunigungsmesser und zwei Lichtsensoren ausgestattet, um auf geinderte Rahmen-
bedingungen reagieren zu konnen. Neben Section Control sind weitere Uberwachungsmoglichkeiten
denkbar: Busspuren, Eisenbahnkreuzungen, Rotlichtiiberfahrten, ,Yellow-Box violations” (Freihal-
tung von gelb markierten Flichen in Kreuzungsbereichen), Maut, Fahrzeiterhebung. Eine Kamera ist

fiir die Kontrolle von zwei Fahrstreifen (richtungsgleich oder im Gegenverkehr) geeignet.

77 http://www.jenoptik.com/de-point-to-point-messung [abgerufen am 01.10.2015]
78  https://www.jenoptik.co.uk/products [abgerufen am 20.07.2018]
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12.2.2 Kapsch TrafficCom AG

Auch dieses System ist dazu geeignet, verschiedene Fahrzeugklassen zu detektieren.”

12.2.3 Siemens
Von Siemens wurde das System SafeZone entwickelt. Einsatzmdoglichkeit fiir 2 Fahrstreifen im Rich-
tungs- oder Gegenverkehr, Geschwindigkeitsbereich 32 km/h — 225 km/h. Nicht angegeben wird, ob
das System unterschiedliche Fahrzeugklassen erfasst.

12.2.4 JAIA/S
Das danische Unternehmen JAI A/S bietet ebenfalls Abschnittskontrollen an, Detailinformationen

werden auf der Homepage jedoch nicht genannt.®

12.2.5 3M

3M bietet ebenfalls ein Section-Control-System an. Gemdf3 den Informationen der 3M-Broschiire
schreibt das System die Uberschreitungsdaten lokal auf eine CD.®!

79 https://www.kapsch.net/ktc/downloads/brochures/Kapsch-KTC-DS-Section_Speed_ Enforcement-EN-WEB?lang=de-AT [abgerufen am 01.10.2015]
80 http://www.jai.com/en/company/applications/speedenforcement [abgerufen am 01.10.2015]
81 http://solutions.3m.co.uk/wps/portal/3M/en_GB/TrafficSafety/Systems/-/AutomaticNumberPlateRecognition/AverageSpeedEnforcement/ [abgerufen am 01.10.2015]
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