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Die zweite Phase des Forschungspakets VeSPA (Verkehrssicherheitsgewinne aus
Erkenntnissen aus Datapooling und strukturierten Datenanalysen) im Bereich Strassen-
infrastruktur vertieft die Analysen der ersten Phase, leitet darauf aufbauend Massnahmen-
ansatze her und bewertet diese. Grundlage stellen die Analysekollektive der Strassennetze
aus den Kantonen Bern, Basel-Stadt und Zirich sowie die Autobahnen und Autostrassen
des Nationalstrassennetzes dar. Unfalldaten werden mit weiteren Datensatzen verknupft,
die erganzende Informationen enthalten (Strasseninfrastruktur, Verkehr, Wetter, Fahr-
zeuge und Administrativmassnahmen).

Bereits in der ersten Phase des Forschungspakets wurden Erfahrungen zur Daten-
verknipfung und den Datenkonsistenzen gesammelt. Erste Analysen zeigten Zusammen-
hange zwischen dem Unfallgeschehen und den Verkehrsstarken des motorisierten
Individualverkehrs auf. Parallel dazu wurden Erkenntnisse zum Einfluss der Temperatur
und Witterung auf das Unfallgeschehen hergeleitet.

Die zweite Phase fuhrt die Erkenntnisse aus den vorhergehenden funf Teilprojekten
zusammen (Mensch, Infrastruktur, Fahrzeuge, Wetter und Unfallschwere). Die Unter-
suchungen werden in zwei Teilprojekten durchgeflihrt: Massnahmen und Potenziale im
Bereich Verkehrsteilnehmende (TP1-M) und Bereich Infrastruktur (TP2-M). Es werden
jeweils unterschiedliche Analyseebenen gewahlt. In TP1-M wird das Unfallgeschehen auf
Ebene des Unfalls und der beteiligten Objekte analysiert, analog zu Auswertungen der
Unfallstatistik. In TP2-M wird das Unfallgeschehen auf Ebene des Strassennetzes mit
aggregierten Unfallzahlen analysiert, analog zur Ermittlung von Unfallkennzahlen wie
Unfallraten flr Wirtschaftlichkeitsanalysen. Ergebnisse beider Teilprojekte werden
abgeglichen und die Erkenntnisse des jeweils anderen Teilprojekts fur die Interpretation
der Analyse berucksichtigt.

Der vorliegende Bericht thematisiert den Einfluss der Infrastruktur auf das Unfall-
geschehen. Die Strasseninfrastruktur wird eingeteilt in Netzbereiche mit grundséatzlich
unterschiedlichen Verkehrsverhalten und dem daraus resultierenden Unfallgeschehen:
Autobahnen/Autostrassen, Strecken ausserorts, Strecken innerorts, Kreuzungen und
Einmindungen mit LSA, Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA, Kreisel, Siedlungs-
gebiete und Fussgangerstreifen.

Ziele der Arbeit sind:

¢ Charakterisierung des Unfallgeschehens unter Bertiicksichtigung weiterer Datensatze
differenziert nach den Netzbereichen

* Beschreibung von Auffalligkeiten (Abweichungen vom durchschnittlichen Unfallgesche-
hen), Risikofaktoren sowie Unfalldichte- und Unfallkostendichtefunktionen der zentralen
Unfalltypengruppen differenziert nach Netzbereichen

* Identifizierung potenzieller Infrastrukturdefizite in Abhangigkeit der Netzbereiche
* |dentifizierung von Massnahmenansatzen auf Basis aktueller Literaturquellen

* Bewertung und Priorisierung der Massnahmenansatze

¢ Ableitung von Empfehlungen fiir Praxis und Forschung

Zentrale Problematik der Analyse stellt das Fehlen von umfangreicheren und detaillierteren
Infrastrukturdaten sowie Expositionsdaten des Fuss- und Veloverkehrs dar. Beides wird
Uber eine mehrstufige Analysemethodik aufgefangen, die folgende Arbeitsschritte
beinhaltet:

e Unfallstruktur — deskriptive Analyse zentraler Unfallattribute wie Unfalltyp, Unfallbetei-
ligung oder Unfallschwerekategorie

* Auffélligkeiten — Charakterisierung der Unfallkollektive der Netzbereiche durch ldenti-
fizierung von Abweichungen zum Gesamtunfallgeschehen
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* Unfallmodelle — Analyse potenzieller Einflussgrossen unter Beriicksichtigung zentraler
Expositionsdaten, wie Verkehrsstarke des motorisierten Individualverkehrs (MIV) oder

Strukturgrossen

» Safety Performance Funktionen — Unfalldichte und Unfallkostendichtefunktionen
verschiedener Unfalltypengruppen in Abhéngigkeit des durchschnittlich taglichen
Verkehrs (DTV) oder der Bevdlkerungs-/Beschéaftigtendichte fur die Netzbereiche

» Signifikante Einflussgréssen — ldentifizierung signifikanter Verkehrs-, Struktur- oder
Infrastrukturvariablen fur die Haufigkeiten von Unfallen je Netzbereich

» Auffélligkeiten der Ausreisser — Charakterisierung von Unfallkollektiven der Netz-
bereiche mit Uberdurchschnittlichem Unfallniveau im Vergleich zu den restlichen

Netzbereichen

* FEinzelfallanalysen — manuelle Begutachtung von einzelnen Netzabschnitten mit
Uberdurchschnittlichem Unfallniveau anhand von Luftbildern und Befahrungsdaten

* Abgleich mit TP1-M — Abgleich der Analyseergebnisse der beiden Teilprojekte TP1-M

und TP2-M

Zentrales Unfallattribut fir die Einteilung der Analysekollektive sind die Unfalltypen-
gruppen. Deren hohe Relevanz ergibt sich aus dem direkten Zusammenhang mit der
sicherheitsrelevanten Verkehrs- und Verhaltenssituation. Massnahmen werden flur eine
Verbesserung dieser Situation abgeleitet. Es kann nicht direkt bestimmt werden, welche
Einfliusse kausal unfallbegiinstigend sind. Daher sind die Ergebnisse immer im Sinne
potenzieller (aber hoch wahrscheinlicher) Einfliisse zu interpretieren.

Folgender Auszug aus den Ergebnissen gibt einen Uberblick zu potenziellen infra-
strukturellen Defiziten differenziert nach den untersuchten Netzbereichen:

Netzbereich Auffalligkeiten Strasseninfrastruktur

Autobahnen und Autostrassen e
des Nationalstrassennetzes

nicht angepasste Geschwindigkeiten in Kurven, auf Rampen, in
Gefallestrecken und Bereichen mit mehr als zwei Fahrstreifen je Richtung

hohe Streuungen der Geschwindigkeiten in Einfahrt- und Ausfahrtbereichen

Uberlastungsbereiche (Abschnitte, welche haufig im Bereich der
Kapazitatsgrenze operieren)

Defizite bei Ausstattung von Baustellen, (alteren) Tunneln, Ausfahrten
(hinsichtlich Orientierung) sowie in Bereichen mit hohen Anschlussdichten
(kurze Folgen von Anschllssen)

Ausserortsstrecken .

unglnstige Relationstrassierung (z. B. enge Kurve nach langerer Gerade oder
einer weiten Kurve) sowie nicht angepasste Geschwindigkeiten in
unterschiedlichen Situationen

hohe Erschliessungsdichte; nicht signalisierte Knoten/Anschlisse in Kurven,
Steigungsstrecken entlang ,schnell befahrener” Strecken sowie an hoch
frequentierten Erschliessungen, ungentigend projektierte oder ausgestattete
(untergeordnete) Knoten

ungenugende Sichtbedingungen vor und in Kurven sowie an Knoten

Lypische® Motorradstrecken wie z. B. Passstrassen (hier spielt auch die
ungiinstige Relationstrassierung eine Rolle)

Innerortsstrecken .

Strecken mit erhéhten Geschwindigkeiten aufgrund des Querschnitts (u. a.
breite Fahrbahnen) und der Streckencharakteristik (u. a. Ausserortscharakter)

¢ auch unfallbegiinstigend in Kombination mit einem hohen Erschliessungs-
grad (d. h. Vielzahl an Knoten und Grundstlickszufahrten)

untergeordnete Knoten und Grundstiickszufahrten mit ungeniigender
Ausstattung, erhéhte Abbiegegeschwindigkeiten aufgrund der Trassierung, in
Kurven oder bei eingeschrankten Sichtweiten

Velos: zusatzlich Tramgleise in der Fahrbahn, Zweirichtungsradwege (bzw.
generell Bereiche mit linksfahrenden Velos), Sichtbehinderungen an Knoten
durch Hindernisse im Seitenraum sowie durch den MIV im fliessenden und
ruhenden Verkehr, Kreisel, Gefallestrecken (hohe Geschwindigkeiten der
Velos, vor allem in Knotenzufahrten)

Fussverkehr: zusatzlich Fahrbahnbreiten > 7.75 m, Tramhaltestellen,
Fussgangerstreifen am Ortsrand, zligige Streckenfiihrung und/oder
ungeniigende Ausstattung, Sichtbehinderungen in unuibersichtlichen
Ortskernen sowie zlgig trassierte Knoten (z. B. weite Eckausrundung)
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Netzbereich

Auffalligkeiten Strasseninfrastruktur

Ergénzend sind die Hinweise und Ausfiihrungen zu den Knoten und den Fuss-
géngerstreifen zu beriicksichtigen.

Einmiindungen und
Kreuzungen ohne LSA

e in Kurven und Gefallestrecken (Gefalle vorrangig bei hohen
Velogeschwindigkeiten)

o Kreuzungen und komplexe Knoten, teilweise mit Tram
o Rechtsvortritt im verkehrsorientierten Netz
o hohe Verkehrsbelastung

« unfallbeglinstigende Knotenelemente: weite Eckausrundungen (schnelles
Abbiegen), abknickende Vortrittsstrassen, Uberbreite und mehrstreifige
vortrittsbelastete Zufahrten, spitzwinklige Knotenarme, Ausfahrkeile, fehlende
Linksabbiegefahrstreifen, ,zligig* trassierte Knotenzufahrten (u. a. an
Autobahn-Ausfahrten), Sichtbehinderungen in vortrittsbelasteten Zufahrten

o Fussgangerstreifen zwischen zwei versetzten Einmindungen
e Zweirichtungsradwege (links fahrende Velos)

Einmiindungen und
Kreuzungen mit LSA

» freie Rechtsabbiegefahrstreifen (vor allem auch bei mehrstreifigen Fiihrungen)
sowie zugig trassierte Abbiegebeziehungen generell (vor allem beim
Rechtsabbiegen)

e in Kurven und auf Fahrbahnen mit hohem Geschwindigkeitsniveau

« Sichteinschrankungen auf Signalgeber, fehlende Uberkopfsignalgeber und mit
der Wegweisung kombinierte Signalgeber

e Sonderformen (u. a. grosse mehrstreifige Kreisel mit Signalisierung)

e Tram-Haltestellen in Mittellage sowie Tramfiihrung im Mischverkehr fir
Zweirader

e abgesetzte Fussgangerfurten

Kreisel

e ungenugende Ablenkung durch Kreisinsel (Resultat: ungentigende
Geschwindigkeitsdampfung), auch begunstigt durch breite Kreisfahrbahnen
oder das Fehlen eines angehobenen Innenkreisrings

* zweistreifige Elemente
« Sonderformen (u. a. mit OV-Haltestellen in Kreiselmitte)

o Grundstiickszufahrten im Kreisel, eng beieinanderliegende Knotenarme,
eingeschrankte Erkennbarkeit des Kreisels

» vereinzelt 6lige oder verschmutzte Kreisfahrbahn (relevant fir Zweirader) und
Kollisionen mit Einbauten

o Sichtbehinderungen an Fussgangerstreifen
o Gefalle in der Zufahrt (vorrangig bei Velounfallen)
Generell sind besonders Zweirdder (Velo, To6ff) im Unfallgeschehen betroffen.

Dabei dominiert die Konfliktsituation zwischen Zweirad mit Vortritt auf der Kreis-
fahrbahn und motorisierten Fahrzeug aus der vortrittsbelasteten Zufahrt.

Fussgangerstreifen (FGS)

e FGS an Strassen mit erhohten Geschwindigkeiten (u. a. Tempo 60, lokal bei
schwachen Verkehrsbelastungen, Gefalle-/Steigungsstrecken), breiten und
mehrstreifigen Querschnitten und an OV-Haltestellen

e FGS auf der freien Strecke mit erhohter Haufigkeit und Unfallschwere

e ungenugende Sichtbeziehungen zum Fussganger in den Seitenraum hinein
sowie in Kombination mit FGS in der direkten Wegeverbindungen des
Fussverkehrs

e ungenugende Erkennbarkeit von FGS z. B. in Kurven, bei (vermutet)
unzureichender Beleuchtung, geringer Ausstattungsgrad (u. a. nicht
vorhandene Uberkopfbeschilderung)

e FGS an Knoten mit typischen Knotendefiziten (siehe oben)

Nicht nur Fussgéngerunfélle spielen eine Rolle an FGS. Auch Auffahrunfélle
(teilweise auch Schleuder-/Selbstunfélle) ereignen sich in nicht unerheblicher
Anzahl an FGS, ohne dass ein Fussgénger als direkter Unfallbeteiligter in den
Unfalldaten aufgefiihrt wird (eine indirekte Beteiligung aber sehr wahrscheinlich
ist).

Siedlungsgebiete

« Siedlungsgebiete mit geringer Netzdichte (d. h. langgestreckte Strassen mit
geringer Knotendichte), mit Tempo 50 oder mit hohem Anteil an gewerblichen
Flachen

e Routen zu und Anschlisse an hochfrequentierte Ziele (u. a. Parkplatze und
Parkhauser, sonstige Gewerbegrundstiicke mit hohem Publikumsverkehr)

o Sichteinschrankungen an Knoten durch parkende Fahrzeuge (aber auch
weitere — bereits genannte — Ausstattungsdefizite an Knoten)
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Netzbereich Auffalligkeiten Strasseninfrastruktur

* neuralgische Punkte, an denen es zu lokal erhéhtem Aufkommen des
Veloverkehrs kommt (z. B. an Bruckenkdpfen oder entlang bevorzugter Routen
des Veloverkehrs)

o Fussverkehr: zusatzlich Mischverkehrsbereiche (u. a. Bahnhofsvorplatze),
Parkflachen, aber auch Fussgangerstreifen in Gefallestrecken (Konfliktgegner
Velo)

Aus den Analysen wird deutlich, dass tendenziell eher ein Umsetzungs- statt ein
Innovationsproblem im Sicherheitsmanagement der Strasseninfrastruktur besteht. Es
bedarf erhéhter Anstrengungen, bestehende Regelungen sowie aktuelle Erkenntnisse zur
Sicherheitswirkungen von Infrastrukturmassnahmen konsequenter umzusetzen. Verbes-
serungen im Bestandsnetz missen noch starker im Fokus des Sicherheitsmanagements
stehen. Massnahmen zur Ausbildung von Fachleuten, zu Mindeststandards sowie die
Hinweise zur Finanzierung dienen u. a. einer besseren Bertcksichtigung von Sicherheits-
aspekten in der Projektierung. Sonderprogramme, die Standardisierung von Strassen auch
im Bestand sowie Hinweise zu Grenzwerten von Fussgangerunfallschwerpunkten dienen
u. a. der Sicherung des Verkehrs im bestehenden Strassennetz. Der Fokus der Sonder-
programme auf Knoten berucksichtigt auch die zukunftig hoheren Anteile alterer
Personenwagen-Lenkender am Verkehrskollektiv, welche besonders auffallig bei
typischen Knotenunfallsituationen sind. Zahlreiche Ansatze zur Verbesserung der
Fussverkehrs- und Velosicherheit berlicksichtigen deren hohe Unfallschwere sowie die
weiter wachsende Bedeutung dieser Verkehrsbeteiligung aufgrund zuklnftiger
Entwicklungen.

Code Massnahmen Ein- Prio
sparung

U+svsLvy/a

INF-M1- Sonderprogramme Verbesserung Verkehrssicherheit im Bestandsnetz
KU Kurven Ausserortsstrassen 260 A
VF Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA 200 B
hoch belastete Grundstlickszufahrten
LSA Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA 30 C
KVP Kreisel 60 B
VELO  Velos an Knoten 165 A
TOFF  Motorrader 220 B
INF-M2 Standardisierung von Strassen in Entwurfsklassen sowie der Umsetzung 385 A
in Planung und Bestand (,selbsterklarende Strasse®)
INF-M3 Ausbau Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf HLS 20 B
INF-M4 verkehrstechnische Ausstattung von Tunneln intensivieren 10 B
INF-M5 Entflechtung von Fahrstreifenwechselvorgangen auf HLS 20 B
INF-M6 Uberpriifung und Optimierung Wegweisung auf HLS <5 C
INF-M7 Erschliessungsgrad an Ausserortsstrassen reduzieren bzw. sicherer 40 B
gestalten
INF-M8 Wildunfallmassnahmen <5 C
INF-M9 Kreisel an Hauptrouten des Zweiradverkehrs vermeiden, Velorouten von 25 B
Kreiseln abgrenzen
INF-M10 Intensivierung der Sicherung von Querungsanlagen fir Fussganger 35 B
INF-M11 Reduzierung vortrittsberechtigter nichtsignalisierter Querungshilfen (FGS) 10 A
INF-M12 automatische Fussgangererkennung und dynamische Signalisation 5 C
INF-M13 Strassennetzhierarchie prifen und nach Sicherheitskriterien anpassen 80 A
INF-M14 Veloroutenplanung nach Sicherheitsaspekten optimieren 290 A
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Code Massnahmen Ein- Prio
sparung
U(G+sv+LV)/a

INF-M15 Weiterentwicklung und Umsetzung bestehender Sicherheits- 90 A
anforderungen fir Gewerbe- und Industriegebiete

INF-M16 Sicherung der Fussgangerquerung von Tramgleisen 8 C

UwW-M1 Intensivierung stationarer Geschwindigkeitsiiberwachung auf HLS 60

Uw-Mm2 Kampagnen und schwerpunktméssige Uberwachung + Aufklarung zur 20
Reduzierung linksfahrender Velos

Uw-Mm3 Intensivierung punktueller Alkoholkontrollen innerorts 5

Uw-M4 Administrativmassnahmen und Sanktionierung hinsichtlich der -
Verkehrssicherheitsrelevanz optimieren

ORG-M1 Mindeststandard fur sichere Gestaltung definieren (Planung und Bestand) 940

ORG-M2 Verbesserung der Sicherung von Autobahnbaustellen 15 B

ORG-M3 Uberpriifung angeordneter zuléssiger Héchstgeschwindigkeiten und -
Ableitung von Empfehlungen zu angepassten Geschwindigkeiten

ORG-M4 Intensivierung der Aus- und Weiterbildung von Fachleuten im - A
Strassenverkehrswesen

ORG-M5 Grenzwerte flur Fussgangerunfalle festlegen ("Fussganger-USP") 55 A

ORG-M6 Erhéhung der Anforderungen zur Gestaltung von Fussgangerstreifen 10 A

ORG-M7 (Mit-)Finanzierung einer verkehrssicheren Strasseninfrastruktur 70 B

ORG-M8 Anpassung der Klassifizierung der Unfalltypen - B

FAS-M1 Férderung und/oder Sanktionierung des Einsatzes von ISA 40-160 A

FAS-M2 Forderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Fokus Abstand, Bremsen und 130 C
Car-to-X-Kommunikation

FAS-M3 Forderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Fokus Ruckwarts-Ausparken 35 B

(Ausparkhilfe)

Die konsequente Umsetzung von Erkenntnissen zur Verkehrssicherheit von Infrastruktur-
massnahmen besitzt das hdchste Verbesserungspotenzial. Folgende Praxishinweise
unterstitzen die Ausschopfung dieses Potenzials:

¢ unfallbasierte Zuweisung von Ressourcen

klare Abgrenzung von Unterhalts- und Erhaltungsbudgets fur Verkehrssicherheits-
belange

Foérderung der flachendeckenden Aus- und Weiterbildung von Fachleuten im Strassen-
verkehrswesen

Aufbau und Forderung des integrierten Sicherheitsmanagements (u. a. Anwendung
Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente 1SSI)

Entwicklung und Férderung von sicherheitsrelevanten Normen fiir das Bestandsnetz
Forderung starker verpflichtender (sicherheitsrelevanter) Standards und Regeln
Prufung und Anpassung der Strassennetzhierarchie nach Sicherheitsaspekten

verbesserte Abstimmung zwischen Kantonen und Gemeinden im Sicherheits-
management
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La seconde phase du paquet de recherche «Gains de sécurité routiére par datapooling et
analyses structurées de données» (VeSPA) dans le domaine de l'infrastructure routiére
livre une analyse approfondie de la premiére phase, dégage des approches de mesures a
partir de cette derniére et procéde a leur évaluation. Cette démarche s’appuie sur les
collectifs d’analyse des réseaux routiers fournis par les cantons de Berne, de Béle-Ville et
de Zurich, ainsi que sur les données des autoroutes et semi-autoroutes du réseau routier
national. Les données accidento-logiques sont combinées avec d’autres enregistrements
relatifs a linfrastructure routiere, aux transports, aux conditions météorologiques, aux
véhicules et aux mesures administratives.

Dés la premiére phase du paquet de recherche, des expériences ont été recueillies en
matiére d’interconnexion et de cohérence des données. Des analyses initiales ont mis en
lumiere les rapports entre la statistique des accidents et les densités de trafic du transport
individuel motorisé (TIM). Parallélement, des conclusions quant a linfluence de la
température et des conditions météorologiques sur les accidents de la route ont pu étre
dégagées.

La deuxieme phase résume l'état des connaissances issues des cinq sous-projets
préalables (individus, infrastructure, véhicules, conditions météorologiques et gravité des
accidents). Les enquétes sont menées dans le cadre de deux sous-projets: Mesures et
potentiels dans le domaine des usagers de la route (TP1-M) et dans le domaine de
linfrastructure (TP2-M). Dans chacun des cas, des niveaux d’analyse différents sont
retenus. Le sous-projet TP1-M analyse I'accidentologie sous I'angle de 'accident et des
objets impliqués, de la méme maniére que pour les évaluations de la statistique des
accidents. Le sous-projet TP2-M analyse I'accidentologie sous 'angle du réseau routier a
laide de chiffres d’accidents cumulés, de la méme maniére que pour le calcul des
indicateurs d’accidents tels que les taux d’accidents utilisés dans le cadre d’analyses de
rentabilité. Les résultats des deux sous-projets sont mis en regard et pour chacun d’eux,
les conclusions de l'autre sous-projet sont prises en compte pour l'interprétation de
'analyse.

Le présent rapport s’attarde sur la question de linfluence de linfrastructure sur les
accidents de la route. L'infrastructure routiére est divisée en zones de réseau, chacune
caractérisée par un comportement fondamentalement différent en matiére de transports et
par une accidentologie correspondante: autoroutes/semi-autoroutes, trongons hors des
localités, trongons dans les localités, jonctions et débouchés avec signalisation tricolore,
jonctions et débouchés sans signalisation tricolore, ronds-points, zones d’habitation et
passages pour piétons.

Les objectifs des travaux sont les suivants:

e Caractérisation de 'accidentalité avec prise en compte de données supplémentaires,
différenciée selon les zones du réseau

e Description des aspects problématiques (écarts par rapport a [I'accidentologie
moyenne), des facteurs de risque ainsi que des fonctions de densité d’accidents et de
densité des colts d’accidents pour les principaux types particuliers d’accident,
différenciés selon les différentes zones de réseau

* Identification des déficits d’infrastructure potentiels en fonction des zones de réseau

* I|dentification d’approches de mesures sur la base des sources de documentation
actuelles

« Evaluation et hiérarchisation des approches de mesures
¢ Déduction de recommandations pour la pratique et la recherche

La problématique centrale de I'analyse réside dans le manque de données complétes et
détaillées sur l'infrastructure ainsi que de données sur I'exposition de la mobilité douce
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(cyclistes + piétons). Ces deux aspects sont abordés au moyen d’une méthodologie
analytique multiniveau articulée autour des étapes suivantes:

Structure des accidents — analyse descriptive des attributs d’accidents centraux tels
que le type d’accident, le niveau d’implication dans I'accident ou encore la catégorie de
gravité de 'accident

Aspects problématiques — Caractérisation des collectifs d’accidents des zones de
réseau au travers de l'identification d’écarts par rapport a I'accidentologie globale
Modeéles d’accidents — analyse des facteurs d’influence potentiels sur la base de
données d’exposition centrales telles que la densité de trafic du transport individuel
motorisé (TIM) ou la taille des structures

Fonctions de performance de sécurité (Safety Performance) — densité d’accidents
et fonctions de densité des colts d’accidents pour les différents types particuliers
d’accident en fonction du trafic journalier moyen ou de la densité de la population /
de I'emploi dans les différentes zones du réseau

Facteurs d’influence significatifs — identification des variables de trafic, de structure
ou d’infrastructure significatives pour la fréquence des accidents par zone de réseau
Observations aberrantes — caractérisation de collectifs d’accidents dans les zones
du réseau présentant un taux d’accidents supérieur a la moyenne par rapport aux
autres zones

Analyse de cas isolés — évaluation manuelle de trongons de réseau isolés présen-
tant un taux d’accidents supérieur a la moyenne, a I'aide de vues aériennes et de
données du trafic

Comparaison avec TP1-M — mise en regard des résultats d’analyse des deux sous-
projets TP1-M et TP2-M

Les types particuliers d’accidents constituent un attribut d’accident crucial pour la réparti-
tion des collectifs d’analyse. Leur pertinence élevée découle du rapport direct avec la si-
tuation du trafic et du comportement en matiére de sécurité. Des mesures d’amélioration
sont élaborées dans ce sens. On ne peut pas déterminer directement les facteurs acciden-
togénes ayant un lien de causalité. C’est pourquoi les résultats doivent étre systématique-
ment interprétés dans le sens d’influences potentielles (mais néanmoins hautement pro-
bables).

L’extrait suivant tiré des résultats offre un apergu des déficits infrastructurels potentiels, en
fonction des zones de réseau sous étude:

Zone de réseau Aspects problématiques de I'infrastructure routiére

Autoroutes et semi-autoroutes e Vitesses non adaptées dans les virages, sur les bretelles, sur les pentes

du réseau routier national descendantes et sur les trongons avec plus de deux files par sens de
circulation

o Fortes dispersions des vitesses au niveau des zones d'entrée et de sortie
e Zones de surcharge (trongons souvent a la limite de leurs capacités)

o Déficits en matiere d'équipements de chantier, de tunnels (anciens), de sorties
(en matiere d'orientation), ainsi que dans les zones présentant des densités de
raccordements élevées (successions rapprochées de raccordements)

Trongons hors des localités e Alignements défavorables de virages a rayons variés (p. ex. virage serré aprés

une longue ligne droite ou un virage large) et vitesses non adaptées dans
différentes situations

* Nombre de dessertes élevé; carrefours non signalés dans les virages,
présence de pentes ascendantes le long de trongons "a grande vitesse", ainsi
qu'au niveau des dessertes a forte fréquentation, nceuds (secondaires)
insuffisamment planifiés ou équipés

» Visibilité insuffisante avant et dans les virages, de méme qu'au niveau des
noeuds

e Trongons "typiques pour les motos", p. ex. routes de col (I'alignement de
virages a rayons variés joue également un réle défavorable)

Trongons dans les localités e Trongons avec vitesses élevées dues a la coupe transversale (notamment,

chaussées élargies) et aux caractéristiques du trongon (p. ex. ressemblant a
un trongon hors des localités)
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Zone de réseau

Aspects problématiques de I'infrastructure routiére

¢ Egalement accidentogéne en combinaison avec une densité de raccordements
élevée (présence de nombreux noeuds et acces a des terrains)

o Noeuds secondaires et acces aux terrains sous-équipés, vitesses de
changement de direction élevées en raison de I'alignement, dans les virages,
ou en cas de visibilité réduite

e Un certain nombre de problématiques supplémentaires concernent les vélos :
voies de tram sur la chaussée, pistes cyclables avec circulation dans les deux
sens (ou, d’'une maniere générale, zones avec vélos circulant a gauche),
visibilité réduite au niveau des carrefours en raison de la présence d’obstacles
aux abords de la chaussée et du TIM (véhicules en mouvement ou en
stationnement), ronds-points, pentes descendantes (vitesses élevées des
vélos; surtout au niveau des acces aux nceuds)

o D’autres problématiques concernent les piétons : largeurs des chaussées
>7,75 m, arréts de tram, passages pour piétons aux abords des localités,
trongons rapides et/ou niveau d’équipement insuffisant, visibilité réduite dans
les centres des localités ou il est difficile de se repérer, nceuds avec tracés
«rapides» (p. ex. larges arrondis d’angles)

En complément, les préconisations et explications concernant les nceuds et les
passages pour piétons doivent étre prises en considération.

Débouchés et carrefours sans
signalisation tricolore

e Dans les virages et sur les pentes descendantes (les pentes descendantes
représentent la configuration la plus accidentogéene pour les cyclistes roulant a
vitesses élevées)

o Carrefours et nceuds complexes, parfois avec ligne(s) de tram

o Priorité de droite sur le réseau a orientation trafic

e Charge de trafic élevée

« Eléments de noeud accidentogénes: larges arrondis d'angles (changement
rapide de direction), routes prioritaires en coude, accés sans priorité hors
gabarit et a voies multiples, embranchements de nceuds a angles aigus,
bretelles de sortie, absence de file gauche, accés aux nceuds avec tracés
"rapides" (notamment sorties d'autoroutes), visibilité réduite au niveau des
sorties sans priorité

e Passages pour piétons entre deux débouchés décalés

* Pistes cyclables bidirectionnelles (vélos circulant a gauche)

Débouchés et carrefours avec
signalisation tricolore

o Files droites libres (avant tout en présence de tracés a voies multiples), ainsi
que tournants avec tracés "rapides” d'une maniére générale (surtout pour
obliquer a droite)

e Dans les virages et sur les chaussées présentant un niveau de vitesse élevé

» Restrictions de visibilité sur les boites a feux, absence de boites a feux
aériennes et boites a feux combinées avec la signalisation routiere

e Formes spéciales (notamment rond-points a voies multiples avec signalisation)

o Arréts de tram sur la position médiane du nceud et ligne de tram en trafic mixte
pour les deux-roues

o Gués de franchissement décalés pour piétons

Ronds-points

« Effet de déviation insuffisant de I'flot du giratoire (résultat: ralentissement
insuffisant), favorisé entre autre par des chaussées de rond-point larges ou
I'absence de terre-plein central surélevé

« Eléments & deux voies
e Formes spéciales (notamment avec arrét TP au milieu du rond-point)

e Acces aux terrains au niveau du rond-point, embranchements de nceud
resserrés, visibilité restreinte du rond-point

e Chaussée de rond-point huileuse ou encrassée par endroits (sensible pour les
deux-roues) et collision avec des obstacles

» Visibilité réduite sur les passages pour piétons

e Pentes descendantes au niveau de I'acces (premiére cause d’accidents de
vélo)

D’une maniere générale, les deux-roues (vélos, motos) sont particulierement re-

présentés dans les statistiques d’accidents. Le scénario d’accident dominant est

celui ou le deux-roues prioritaire sur la chaussée du rond-point entre en conflit
avec le véhicule motorisé arrivant de I'acces sans priorité.

Passages pour piétons

e Les passages pour piétons situés sur des trongons a vitesse élevée (p. ex. 60
km/h, localement en présence d’un trafic faible et de pentes descendantes/
ascendantes), sur des coupes transversales larges et a multiples voies, et pres
des arréts TP.
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Zone de réseau Aspects problématiques de I'infrastructure routiére

e Passages pour piétons hors des carrefours avec fréquence et gravité
d’accidents élevées

o Vue insuffisante sur le piéton aux abords de la chaussée, de méme qu’en
combinaison avec les passages pour piétons au niveau des jonctions de
chemin directes du trafic piétonnier

» Visibilité insuffisante des passages pour piétons, p. ex. dans les virages, dans
les lieux avec éclairage (supposé) insuffisant, avec un faible taux d’équipement
(notamment, signalisation aérienne absente)

e Passages pour piétons au niveau des nceuds caractérisés par des déficits de
noeuds typiques (voir plus haut)

Les accidents de piétons ne sont pas les seuls a jouer un réle au niveau des
passages pour piétons. Un nombre non négligeable de carambolages (parfois
aussi des accidents par dérapage et des accidents sans tiers) se produisent
également au niveau des passages pour piétons, sans que des piétons soient di-
rectement impliqués dans I'accident, comme le montrent les données d’accidents
consultées (une implication directe reste toutefois un cas trés probable).

Zones d’habitation e Les zones d'habitation avec une faible densité de réseau (routes étirées avec
faible densité de nceuds), avec une vitesse de 50 km/m ou avec une part
élevée de surfaces commerciales

e Trajets conduisant vers et raccordements a des destinations trés fréquentées
(p. ex. places de stationnement et parkings couverts, autres terrains a usage
commercial avec forte fréquentation du public)

o Réduction de la visibilité au niveau des nceuds due aux véhicules parqués
(d'autres déficits d'équipement - déja mentionnés - sont aussi des points
sensibles au niveau des noeuds)

* Points névralgiques sujets localement a de fortes densités de circulation
cycliste (p. ex. tétes de pont ou le long des itinéraires cyclistes tres prisés)

e En ce qui concerne le mode de déplacement a pied, d'autres zones présentent
des problématiques : zones de circulation mixtes (p. ex. parvis de gares),
surfaces de stationnement, mais aussi passages pour piétons sur les pentes
descendantes (conflit avec les vélos venant en sens inverse)

Il ressort clairement de ces analyses que la problématique réside tendanciellement dans
la mise en ceuvre plutét que dans l'innovation au niveau de la gestion de la sécurité.
Premiérement, ce constat exige le renforcement des efforts sur le front des
réglementations existantes, ainsi qu’'une application plus cohérente des connaissances
actuelles relatives aux effets des mesures d’infrastructure sur la sécurité. Deuxiémement,
les améliorations sur le réseau existant doivent étre traitées avec une priorité accrue au
niveau de la gestion de la sécurité. Les mesures concernant la formation, les standards
minimaux ainsi que les conseils de financement servent, entre autres, a une meilleure prise
en compte des considérations de sécurité dans la planification des projets. Les
programmes spéciaux, la normalisation des routes, y compris sur le réseau existant, ainsi
que les préconisations concernant les valeurs limites sur les points noirs accidentologiques
impliquant les piétons, servent entre autre a la sécurisation du trafic sur le réseau routier
existant. La priorité accordée aux nceuds dans les programmes spéciaux prend en
considération la part des conducteurs agés dans le trafic, une part vouée a croitre a 'avenir
chez cette population particulierement impliquée dans les accidents au niveau des nosuds
de circulation. De nombreuses pistes d’amélioration en matiére de sécurité des piétons et
des cyclistes prennent en compte le haut niveau de gravité des accidents chez ces
catégories d’usagers, ainsi que I'importance croissante de ces types de déplacement eu
égard aux évolutions futures.

Code Mesures Economies Prio
Ue+sv+Lv)/a

INF-M1- Programmes spéciaux pour 'amélioration de la sécurité routiere sur le
réseau existant
VHL Virages sur les routes hors des localités 260 A
NP Noeuds prioritaires + noceuds trés chargés au niveau des 200 B
biens-fonds / terrains
ST Nceuds ST 30
RP Ronds-points 60 B
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Code Mesures Economies  Prio
U+sv+Lvy/a

VELO Vélos au niveau des noeuds 165
MOTOS  Motos 220 B

INF-M2 Normalisation des routes en planification et existence («routes 385
explicites»)

INF-M3 Extension des dispositifs de régulation du trafic sur les RGD 20

INF-M4 Intensification des équipements techniques pour le trafic dans les 10
tunnels

INF-M5 Simplification des manceuvres de changement de files sur les RGD 20

INF-M6 Contréle + optimisation de la signalisation routiére des RGD <5

INF-M7 Réduction/sécurisation accrue du niveau de desserte sur les routes hors 40
des localités

INF-M8 Mesures en cas de collision avec du gibier <5

INF-M9 Eviter les ronds-points sur les itinéraires cyclistes principaux 25

INF-M10 Intensification de la sécurisation des dispositifs de franchissement pour 35
les piétons

INF-M11 Réduction des aides au franchissement prioritaires non signalées 10 A
(passages pour piétons)

INF-M12 Détection automatique des piétons + signalisation dynamique 5 C

INF-M13 Veérification et adaptation de la hiérarchie du réseau routier sur la base 80
de critéres de sécurité

INF-M14 Optimisation de la planification d’itinéraires cyclistes sur la base de 290 A
considérations de sécurité

INF-M15 Développement continu + mise en ceuvre des exigences de sécurité 90 A
existantes pour les zones commerciales et industrielles

INF-M16 Sécurisation des traversées de voies de tram pour les piétons 8

UW-M1 Intensification des controles de vitesse stationnaires sur les RGD 60

Uw-Mm2 Campagnes et surveillances des points noirs + sensibilisation a la 20
réduction des vélos roulant a gauche

UW-M3 Intensification des contréles d’alcoolémie ponctuels dans les localités 5

Uw-M4 Optimisation des mesures administratives et des sanctions dans le -
sens de la sécurité du trafic

ORG-M1 Définition d’'un standard de sécurité minimum pour les aménagements 940 A
(en projet et/ou existants)

ORG-M2 Amélioration de la sécurité sur les chantiers d’autoroute 15 B

ORG-M3 Contréle des limites de vitesse autorisées par la loi + déduction de -
recommandations sur les vitesses adaptées

ORG-M4 Intensification de la formation de base et de la formation continue des - A
ingénieurs

ORG-M5 Définition des valeurs limites pour les accidents impliquant des piétons 55 A
(point noir accident «Piétons»)

ORG-M6 Renforcement des exigences en matiére d'aménagement des 10 A
passages pour piétons

ORG-M7 Financement d’une infrastructure routiére axée sur la sécurité du trafic 70

ORG-M8 Adaptation de la classification des types d’accidents -

FAS-M1 Encouragement a et/ou sanctionnement de I'utilisation du régulateur de 40-160 A
vitesse intelligent (ISA)

FAS-M2 Encouragement des systémes d’aide a la conduite (SAC) — 130 C
principalement: distance, freinage et communication Car-to-X
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Code Mesures Economies Prio

Ue+sv+Lvy/a

FAS-M3 Encouragement des systémes d’aide a la conduite (SAC) — sortie 35 B
d’une place de stationnement en marche arriere (assistance de sortie
de stationnement)

L’application cohérente des connaissances actuelles sur la sécurité du trafic dans le cadre
de mesures d’infrastructures recele indéniablement le potentiel d’amélioration le plus
élevé. Les conseils suivants pour la pratique vont dans le sens de I'exploitation de tels
potentiels:

* Affectation des ressources fondée sur I'accidentologie
» Distinction claire entre le budget d’entretien et le budget alloué a la conservation pour
les aspects relevant de la sécurité du trafic

* Encouragement, sur tout le territoire, a la formation de base et a la formation continue
de spécialistes dans le domaine du transport routier

* Développement et promotion du systéme de sécurité intégré (notamment, mise en
ceuvre d’instruments en faveur de la sécurité de I'infrastructure)

* Développement et promotion de normes de sécurité pour le réseau existant

* Promotion de normes et de régles plus contraignantes (en matiére de sécurité)

* Reévision de la hiérarchisation du réseau routier sur la base des considérations de sécu-
rité

* Amélioration de la concertation entre les cantons et les communes dans le cadre de la
gestion de la sécurité

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

The research package VeSPA (road safety gains resulting from datapooling and structured
data analysis) continues with a more detailed and comprehensive analysis in the second
stage regarding road infrastructure. The analysis is supplemented with the development
and assessment of approaches for safety measures. The evaluations are carried out based
on datasets from the cantons of Basel-City, Bern and Zurich as well as the Swiss federal
road network. Accident data (crashes) are linked to other datasets like road infrastructure,
traffic, weather, vehicles and administrative sanctions.

The first stage of the VeSPA-project came up with insights to the linking of datasets and
the analysis of data quality. Pilot analysis showed different kinds of relationships or rather
correlations between accident frequencies and the volume of motorized traffic. Additional
results refer to correlations between temperature as well as climate attributes and accident
occurrence.

The aim of the second stage is to combine the results of the five preceding sub-projects
(including topics like people and society, road infrastructure, vehicles, weather and
accident severity). The second stage is set up with two sub-projects: Measures and
potentials in the field of road users (TP1-M) and in the field of road infrastructure (TP2-M).
Two different analytical levels are chosen. TP1-M focuses on single accidents and the
involved road users, in line with the analysis of crash statistics. TP2-M uses aggregated
accident figures on network level, in line with the estimation of crash figures like accident
rates for economic assessments. The results of both sub-projects are cross-validated and
used as an input for interpretation.

The present report is based on the analysis of the influences of road infrastructure on
accident occurrence and (partly) accident severity. The road infrastructure is divided into
areas with generally different road user behavior and resulting accidents: High-speed roads
(federal motorways), rural links, urban links, junctions and intersections without traffic
signals, junctions and intersections with traffic signals, roundabouts, residential areas and
pedestrian crossings (“zebras”).

Main goals of the project are:

¢ Identification of characteristics of accident situations in different network areas
regarding additional datasets

* Documentation of “conspicuous features” (deviations from the average accident
situation/level), risk factors as well as safety performance functions (also regarding
accident costs) for the main accident type groups differentiated by network areas

* Identification of potential road infrastructure deficits

* Identification of approaches on (state-of-the-art) safety measures mainly based on
current literature

* Assessment and priorization of the proposed safety measures
* Proposing recommendations for practice and research

The main difficulty of the analysis is missing data regarding detailed infrastructure features
or exposure data for pedestrian and bicycle traffic. This is addressed by a multi-level
analysis procedure which integrates the following aspects:

e Composition of accident situations — descriptive analysis of relevant accident attributes
like accident type, road user group involvement or accident severity category

e Conspicuous features — characterization of the analysis sample by identifying
derivations from the average accident situation

e Accident prediction models — analysis of potential influence factors regarding main
exposition data like annual daily motorized traffic or parameters like network length,
population or number of working places:
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» Safety performance functions — functions of accident density and accident cost
density for different accident type groups

» Significant influence factors — ldentification of significant influence variables for
accident occurrence regarding traffic or infrastructure

* Characteristic of cases with below average safety level — analysis of the
characteristic of a sample that is defined by a more than average accident
occurrence

* Single cases analysis — manual assessment of single network areas with an above
average accident occurrence based on areal views and visual documentations of
road assessments

* Cross-validation with TP1-M — comparing the results of both sub-projects with the aim
of identifying similarities and differences

Main accident attribute for dividing the analytical samples are the accident type groups.
Their high relevance results from the direct relationship to the preceding traffic situation.
Measures are developed for improving these situations. It has to be noted that it is not
possible to identify causal influences. The results should be interpreted as potential (but
highly probable) influences.

The following table shows an extract of the results regarding potential deficits of the existing
road infrastructure:

Network areas Conspicuous features of road infrastructure

Motorways and main roads of e Inappropriate speeds on curves, ramps, inclines and roadways with more than
the federal road network two lanes per direction

« High variability of speeds in entering and exit areas
e “Congestions” areas (links that often operate near to the capacity)

» Deficits regarding the equipment of road works, (older) tunnels, exit areas
(regarding orientation), as well as areas with high density of connections (short
distances between connections)

Rural links o Inappropriate balanced alignment (e.g. sharp curves follows long straight
section or wide curve) as well as inappropriate speeds in several situations

* High density development along rural roads; non-signalized junctions and
access roads in curves, incline high-speed roads as well as access roads with
above average traffic volumes; insufficient planed or equipped junctions with
access roads

¢ Insufficient sight distances before and within curves as well as at junctions

* typical® motorcycle roads like e.g. mountain pass roads (insufficient balanced
alignment is also relevant here)

Urban links e Roads with higher speeds resulting from wider cross sections (wide roadways)
and the road characteristic (e. g. rural surrounding and character)

¢ also contributing to accident occurrence in combination with a high
density development along the road (e. g. high number of access road
connections)

e Minor and access road junctions with insufficient equipment, higher turning
speeds resulting from alignment, in curves or in combination with insufficient
sight distances

e Bicycles: light rail tracks in the roadway, two-directional cycle paths (or rather
generally areas with two-directional cycle traffic), visual or sight obstructions at
junctions resulting from obstacles next to the roadway as well as driving or
parking vehicles, roundabouts, incline roads (high bicycle speeds in
approaches to junctions)

o Pedestrians: roadway width above 7.75m; public light rail stops; pedestrian
crossings (zebras) at the edges of towns, on higher-speed roads and/or
insufficient equipment; sight obstructions in historical narrow town centers,
“higher-speed alignment” (e. g. wide corner roundings)

Additional remarks can be found in the table rows regarding junctions and
pedestrian crossings.
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Network areas

Conspicuous features of road infrastructure

Junctions and intersections
without traffic signals

In curves and incline roads (incline roads refer to higher bicycle speeds)
Intersections and complex junctions (sometimes with light rail)

Priority from the right on major roads

High traffic volumes

Additional accident-contributing junction elements are wide corner roundings,
bending priority road, oversized or multi-lane minor approaches, sharp-angled
approaches, wedge-shaped exits, missing left-turning lanes, high-speed
approaches (e.g. exits from motorway), sight obstructions in minor approaches
Pedestrian crossings between an offset of T-junctions

Two-directional cycle paths

Junctions and intersections
with traffic signals

Separate non-signalized right-turn lanes, high-speed alignment in right turn
lanes

In curves and on roadways with above average speed levels

Sight obstructions referring to signals, missing overhead signals, or signals
combined with direction signs

Special shapes of junctions (e. g. huge multi-lane roundabouts with traffic
signals)

Public light rail stops in the roadway at junctions as well as light rail tracks in
the roadway (bicycles)

Offset of pedestrian crossings from parallel road

Roundabouts

Insufficient deviation by the middle island (resulting in an insufficient speed
reduction) which is additionally encouraged by wide circle lanes or a missing
raised inner circle ring

Multi-lane elements
Special shapes (e. g. public stop in the middle)

Access road connection to circle lane, approaches that are located close to
each other, insufficient perceptibility of the roundabout

Occasionally oily or dirty road surfaces (relevant for two-wheelers) and
collision with installations (like middle island in the approaches)

Sight obstructions at pedestrian crossings
Inclining approaches (high bicycle speeds)

Accidents with two-wheelers (motorcycles, bicycles) do show above average risks
compared to other junction types. This is dominated by the accident situation
where a two-wheeler with priority on the circle lane is hit by a vehicle that enters
from an approaching road.

Pedestrian crossings

(refers to mainly priority
crossings with ,zebras®)

Pedestrian crossings on roads with higher speeds (e.g. speed limit of 60 km/h,
sometimes with low traffic volumes, in slopes), on wide or multi-lane roadways
and at public transport stops

Pedestrian crossing on links show higher accident occurrence and severity
than at junctions

Insufficient sight distances to the approaching pedestrian next to the road as
well as (sometimes) pedestrians crossings in the direct walking lines of
pedestrian streams

Insufficient perceptibility of pedestrian crossing e. g. in curves, with
(presumable) insufficient lighting, low level of equipment (e. g. missing
overhead signs)

Pedestrian crossing at junctions with deficits

Not only pedestrian collisions play a role at pedestrian crossings. Rear-end
crashes (sometimes even driving accidents — loss of control) are happening in
relevant numbers at pedestrian crossings.

Residential areas (zones of
minor roads separated from
major road network)

Areas with low network density (e. g. long stretched roads with low junctions
density), speed limits of 50 km/h or a high share of industrial and commercial
land use

Routes to highly frequented destinations inside residential areas (e. g. car
parks, shopping malls)

Sight obstructions because of closely parking vehicles at junctions (and
additionally already mentioned junction deficits)

Important spots with high volumes of bicycles traffic (e. g. bridgeheads, typical
bicycles routes)

Pedestrians: additionally in mixed-traffic surroundings (e.g. train station
forecourt), parking places but also pedestrian crossings at inclined links
(conflicts with bicycles)
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It becomes obvious from the results, that there is more a problem in road safety
management regarding the application of best practice rather than knowing what to do.
This means that there is an implementation problem rather than an innovational issue.
Therefore, it needs more action to consequently bring existing regulations and state-of-the-
art knowledge into practice. Additionally improvements in the existing road network need
to be more in the focus of safety management. Measures like education of traffic officials
(engineers), minimum level standards and advices on financing of safety improvements will
support an advanced consideration of safety aspects in the process of planning and design.
Special safety improvement programs, the standardization of new and existing roads (self-
explaining) as well as thresholds for defining pedestrian accident black spots can support
a safer road transportation. Safety improvement programs that focus on junctions and
intersections are giving more respect to the fact that elder people will have a higher share
in the traffic in the future (elder vehicle drivers show an above average involvement in
intersections accidents). Several approaches on improving safety of pedestrians and
bicyclists are considering the fact that they have the highest severity as well as a growing
relevance in future transportation.

Code Measures Reduction  Prio
A(fat+si+li)la
INF-M1-  Safety improvement programs for the existing road network
KU Curves in the rural road network 260 A
VF Junctions without traffic signals and high volume access road 200
connections (to private properties or parking spaces)
LSA  Junctions and intersections with traffic signals 30 C
KVP  Roundabouts 60 B
VELO Bicycles at junctions 165 A
TOFF Motorcycles 220 B
INF-M2 Standardization of roads (,self-explaining roads®) 385 A
INF-M3 Further development of traffic control systems on motorways 20 B
INF-M4 Improve technical traffic equipment in (older) tunnels 10 B
INF-M5 Unbundling of lane changes at exits and entries on motorways 20 B
INF-M6 Review and optimization of way guidance signs on motorways <5 C
INF-M7 Reduction of access road density on rural road networks / safety 40 B
improvement of access road connections
INF-M8 Countermeasures for game accidents <5 C
INF-M9 Avoidance/separation of roundabouts along/to main bicycle routes 25 B
INF-M10 Intensification of safety equipment at pedestrian crossings 35 B
INF-M11  Withdrawal of unsignalized priority pedestrian crossings (,zebras") 10 A
INF-M12  Automatic detection of pedestrians + dynamic signalization 5 C
INF-M13  Evaluation of road network hierarchy and modifying it regarding safety 80 A
aspects
INF-M14  Optimization of bicycle route planning regarding safety aspects 290 A
INF-M15  Further improvement and application of safety recommendations for 90 A
commercial and industrial areas
INF-M16  Securing pedestrian crossings over light rail tracks 8 C
UW-M1 Intensification of local speed enforcement on motorways 60
Uw-Mm2 Campaigns and local enforcement plus educational clarification regarding 20
bicycles irregularly driving on the left side
Uw-M3 Intensification of local drink and drive enforcement measures (alcohol 5 B
controls) in urban areas
Uw-Mm4 Optimization of administrational sanctions regarding relevance for safety - B
improvement
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ORG-M1  Definition of a minimum standard for safer design (planned and existing 940 A
roads)

ORG-M2 Improvement of safety equipment for road works on motorways 15 B

ORG-M3 Review of speed limits + recommendations on adapted speeds for certain -
local conditions

ORG-M4 Intensification of primary and further education for traffic engineers and - A
transportation officials

ORG-M5 Thresholds for pedestrian accidents (pedestrian black spots) 55 A

ORG-M6  Enhancement of requirements for the design and operation of pedestrian 10 A
crossings

ORG-M7  Financing a safe road infrastructure 70

ORG-M8 Modification of classifications in accident registration regarding type -
(transforming collision to conflict type)

FAS-M1 Promotion of and/or sanctioning with intelligent speed adaption systems 40-160 A
(ISA)

FAS-M2 Promotion of driver assistance systems — focus on following distance, 130 C
braking and Car-to-X-communication

FAS-M3  Promotion of driver assistance systems — focus on rear cross traffic alert 35 B

The consistent implementation of existing knowledge on the safety effects of infrastructure
and organizational measures has the highest improvement potential for road safety. The
following advices should support the road safety management:

¢ Accident-based allocation of resources

¢ Clear assignment of parts of the maintenance budgets to road safety measures and
safety improvement programs

* Promotion of road safety education programs for future and current engineers in the
field of road transportation

* Setup and further promotion of an integrated road safety management (e.g. application
of the standard road safety management procedures)

¢ Development and promotion of standards with safety relevance for the improvement of
the existing road network

* Promotion of more binding/compulsory (safety relevant) standards and regulations

* Assessment and modification of hierarchical road network regarding safety aspects

¢ Improvement of coordination in road safety management between cantons and
municipal administrations
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Ausgangslage

Mit der Phase 1 des Forschungspakets VeSPA wurden erste Grundlagen, Erkenntnisse
und Erfahrungen fir die hier vorgelegte Untersuchung gewonnen. Wesentliche Daten-
grundlagen wurden in den Teilprojekten TP-2 ,Einflisse von Situation und Infrastruktur auf
das Strassenunfallgeschehen® ([272]) und TP-4 ,Einfliisse des Wetters auf das Strassen-
unfallgeschehen® ([274]) beschafft und fir die empirische Datenanalyse aufbereitet. Dies
betrifft vorrangig die Datensatze:

— polizeilich erhobener Einzelunfalle (Strassenverkehrsunfallregister VU),

— kantonaler Netz- und Verkehrsdaten (Gesamtverkehrsmodelle GVM der Analyse-
kantone),

— kantonale Infrastrukturdaten (Datensatze der Tiefbaudmter) sowie

— Wetterdaten (Modelldaten COSMO-2 von Meteo Schweiz).

Ziel der Phase 1 war die Analyse von Mdglichkeiten der Datenverknipfung und Daten-
auswertung. Erste Ergebnisse zeigten Zusammenhange zwischen dem Unfallgeschehen
und den Verkehrsstarken des motorisierten Individualverkehrs (MIV) auf. Parallel wurden
Erkenntnisse zum Einfluss der Temperatur und Witterung auf das Unfallgeschehen
hergeleitet.

Die Praxisrelevanz der Ergebnisse ergab sich vorrangig aus der aufbereiteten Literatur,
den Hinweisen zur Datenaufbereitung und -verknipfung fur zielgerichtete Unfallanalysen
sowie aus einer ersten Interpretation der Unfallanalysen. Es blieben offene Fragen
hinsichtlich bisher nicht untersuchter Netzbereiche, nicht mit dem Unfallgeschehen
verknUpfter Datensdtze sowie aus den Ergebnissen abgeleitete praxisrelevante
Empfehlungen (Massnahmen). Diese Punkte werden im hier vorliegenden Folgeprojekt
aufgegriffen, vertieft und Gbersichtlich dokumentiert.

Zielsetzung

Das Ubergeordnete Ziel der vorliegenden Untersuchung ist die Identifizierung von
(vorrangig) infrastrukturellen Massnahmen, die zu einer Erhéhung der Strassenverkehrs-
sicherheit beitragen. Hierzu gehort auch eine abschatzende Bewertung der Massnahmen
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit sowie deren Umsetzungsmaglichkeiten.

Die Grundlagen werden durch die Verknipfung und Auswertung verschiedener
Datenquellen auf Strassennetzebene mit einer Differenzierung nach Netzbereichen
geschaffen (z. B. Strecken, Knoten, Siedlungsgebiete). Die Betrachtung auf Netzebene
und deren Differenzierung in Netzbereiche stellt eine methodische Weiterentwicklung der
bisherigen Forschungsprogramme VESIPO ([275]) bzw. Via sicura ([276]) dar.

Das Ubergeordnete Forschungsziel wird durch die folgenden Untersuchungsziele
konkretisiert:

— Moglichkeiten und Grenzen der verknlpften Unfallauswertung (Kapitel 3 und Kapitel |
im Anhang)

— Auslegeordnung von Auffalligkeiten und Sicherheitsdefiziten auf Basis verknipfter
Unfalldaten als objektive Argumentationsgrundlage fir Entscheidungen zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit (Kapitel 4 und Kapitel Il im Anhang)

— Ableitung ausgewahlter Massnahmenansatze zur Verbesserung der Strassen-
infrastruktur (Kapitel 5.2)

— Erganzung der Infrastrukturmassnahmen mit Ansatzen aus den Bereichen Verhalten,
Uberwachung und Fahrzeugtechnik, da dem Infrastruktureinflusses Grenzen gesetzt
sind (Kapitel 5.2 bis 5.5)
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— Bewertung der Massnahmenansatze zur Einordnung und Priorisierung im Uberge-
ordneten Sicherheitsmanagement sowie als Hinweise fir die lokale Sicherheitsarbeit
auf verschiedenen Zustandigkeitsebenen (Kapitel 5)

Abgrenzung

Die Untersuchung orientiert sich an den Anforderungen der Begleitkommission nach einer
moglichst umfassenden Analyse. Das heisst, es werden samtliche Netzbereiche,
Unfalltypen und z. T. auch Unfallbeteiligungsarten differenziert betrachtet. Gleichzeitig
erfordert die Identifikation zielgerichteter Massnahmen auf Ebene der Infrastruktur eine
entsprechende Detailtiefe. Diese Vorgaben bedingen aufgrund von Restriktionen im Zeit-
und Projektbudget, der Verflgbarkeit und Qualitat von Daten sowie dem existierenden —
und im internationalen Vergleich hohen — Strassenverkehrs-Sicherheitsniveau der Schweiz
folgende Einschrankungen:

in Bezug auf die Daten

— Verkehrsdaten beschrdnken sich auf das mittlere tagliche Aufkommen des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) ohne Differenzierungen der Fahrzeugarten.
Dies bedingt eine makroskopische Betrachtung mit einer zeitlichen Auflésung von ein
oder mehreren Jahren. Die makroskopische Ebene wird aber durch tiefergehende
Teilauswertungen spezifischer Unfallsituationen erganzt.

— Verhaltensdaten der Verkehrsteilnehmenden stehen nicht zur Verfigung. Der Einfluss
des Verhaltens auf das Unfallgeschehen wird deshalb Uber Analogieschliisse
hergeleitet (z. B. hohe Unfallschwere bei MIV-Beteiligung deutet auf hohe Geschwin-
digkeiten hin) und/oder Giber Annahmen von Experten festgelegt.

— Infrastrukturdaten stellen eine Augenblicksbetrachtung dar. Veranderungen der Infra-
struktur geschehen laufend, werden aber nicht immer nachvollziehbar dokumentiert.
Diese Tatsache muss bei der Interpretation der Analyseergebnisse berlcksichtigt
werden. Mdéglichst umfangreiche Datenkollektive sorgen dafir, dass der Einfluss von
Ungenauigkeiten in den erhobenen Daten auf das Gesamtergebnis verringert wird.

— Die Qualitdt der analysierten Datensatze ist abhangig von der Genauigkeit ihrer
Erhebung und Weiterbearbeitung. Die Datenqualitdt der Unfalle ist zum Beispiel
abhangig:

e von der externen Genauigkeit aufgrund der geo-referenzierten Lokalisierung
der Unfalle vor Ort aber auch

e der internen Genauigkeit aufgrund der rdumlichen Unfallreferenzierung auf
Elemente des Strassennetzes.

in Bezug auf die Massnahmenansaitze

— Die dokumentierten Massnahmenansatze stellen eine zielgerichtete Auswahl dar. Eine
erschoépfende Ubersicht national und international bekannter Massnahmen ist selbst
fur den Bereich der Infrastruktur kaum mdglich und hier nicht angedacht. Es wird in
diesem Zusammenhang auf die Veroéffentlichungen der bfu verwiesen. Die Auslege-
ordnung der Auffélligkeiten und Sicherheitsdefizite aus der verknlpften Unfallanalyse
im vorliegenden Bericht stellen aber eine umfassende Grundlage fiir externe Argumen-
tationen zu weiteren Massnahmenansatzen dar.

— Von der Begleitkommission dieses Forschungsprojekt wurde eine Erwartungshaltung
hinsichtlich innovativer Massnahmenansatze gedussert. Diese kann nur bedingt erfillt
werden. Ein Grossteil der in der Literatur dokumentierten (auch innovativen) Mass-
nahmen wurden bereits in anderen Forschungsprojekten bezlglich ihrer Umsetz-
barkeit und Effizienz in der Schweiz diskutiert, teilweise aber (noch) nicht umgesetzt.
Es mangelt somit eher an den Umsetzungsmdglichkeiten als an der Kenntnis innova-
tiver Massnahmen.

— Die Massnahmenbewertung erfolgt im besten Fall Gber Vorher-Nachher-Vergleiche.
Umsetzungsmadglichkeiten sind aber in der Praxis eingeschrankt und der Aufwand ist
vergleichsweise hoch. Innovative Massnahmen konnen somit meist nur auf Basis der
Literatur bewertet werden.

— Es stellt sich die Frage der Ubertragbarkeit der Ergebnisse. Dies besitzt eine
besondere Relevanz in einem Land mit sehr hohem Sicherheitsniveau wie der
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Schweiz. Analysen zu Massnahmenwirksamkeiten aus anderen Landern mit
unglnstigeren Sicherheitsniveaus Uberschatzen u. U. den Nutzen in Bezug auf eine
Schweizer Umsetzung.
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Einleitung
Die Grundlagen fiur die empirischen Analysen im vorliegenden Projekt bestehen aus:

1. Datenséatzen, die bereits in Phase 1 des Forschungspakets zusammengestellt und
aufbereitet wurden sowie
2. erganzenden und aktualisierten Datensatzen.

Eine ausfihrliche Dokumentation der Daten und Einschrankungen der Datenqualitat findet
sich in den Berichten der Phase 1 des Forschungspakets (siehe [272] und [277]).

In den folgenden Kapiteln werden samtliche Datengrundlagen dokumentiert, die in den
Analysen der Phase 2 verwendet werden.

Die Analysenetze umfassen die vollstandigen Strassennetze der drei Kantone Bern, Basel-
Stadt und Zirich sowie die Hauptachsen der Autobahnen und Autostrassen des
Nationalstrassennetzes. Es wird angenommen, dass diese Auswahl einen ausgewogenen
Kompromiss darstellt, zwischen:

— Datenumfang bzw. Aufbereitungsaufwand (Aufwand fir ganze Schweiz wére zu gross)
und

— der Reprasentativitat der Analysenetze (Ergebnisse sollen fur die ganze Schweiz gultig
sein).

Unfalldaten

Die wesentliche Grundlage der Unfallanalysen stellen die polizeilich erhobenen Unfalldaten
aus dem Strassenverkehrsunfallregister (VU) im Zeitraum vom 01.01.2009 bis 31.12.2014
auf den Analysenetzen dar. Die Untersuchung berticksichtigt sowohl Unfalle mit Personen-
schaden U+sv+Lv) als auch Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden Usss).

Die Unfalldaten im VU sind in die drei Ebenen Unfall, (beteiligte) Objekte und (betroffene)
Personen gegliedert. Es werden Unfallattribute aus allen drei Ebenen beriicksichtigt. Daftr
werden die Unfallattribute der Ebenen Objekt und Person auf die Ebene Unfall Gbertragen.

In Tab.1 sind die Unfallattribute auf der Ebene Unfall dokumentiert.

Tab.1 Unfallattribute aus dem VU auf der Ebene ,Unfall”

Attribut Auspragung / Aggregation in Analyse

Datum Monat [Januar, Februar, ..., Dezember]

Wochentag [Montag, Dienstag, ..., Sonntag]

Uhrzeit Stundengruppen [0-6, 6-9, 9-12, 12-16, 16-19, 19-24]

Unfalltyp Unfalltypengruppen (UTG) [0, 1, 2, ..., 9, 00], (Definition siehe Glossar und [278])
Unfalltyp (UT) fir Einzelfallanalysen (Definition siehe [278])

Hauptursache Ursachengruppen

innerorts / ausserorts
x-y-Koordinaten
Total Objekte

Anzahl Tote (G),

Dezember 2016

(sechs Gruppen und 23 Untergruppen, siehe Abb.Il.4 im Anhang und [279])
Ursachen fir Einzelfallanalysen

innerorts [ja, nein]
Grundlage fiir die Unfallreferenzierung auf das Analysenetz
Anzahl Objekte [1, 2, >2]

Unfallschwerekategorie (Definition Giber schwerste Folge)

29



30

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Schwerverletzte (SV),
Leichtverletzte (LV)

Strassenart Zusatz

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit

Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz

Strassenzustand

Strassenzustand Zusatz

Bahnubergang
Witterung
Witterung Zusatz

Verkehrsregelung

Lichtverhaltnis

Sicht

Unfélle mit schwerem Personenschaden Ug:sv) / Unfélle mit leichtem
Personenschaden Uy, / Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden Uss)

[Einfahrt AB/AS, Ausfahrt AB/AS, Rampe in Verzweigung, Einbahnstrasse,
andere]

[schwach, rege, stark, stockende Kolonne, stehende Kolonne, andere]
Geschwindigkeitsgruppen [< 30, 31-50, 51-80, 81-100, >100] (km/h)

[gerade Strecke, Kurve, Platz, Parkplatz + Rastplatz, Kreuzung + Einmiindung,
Kreisverkehrsplatz, andere]

[Ein-/Ausfahrt Parkplatz/Liegenschaft, Einmiindung Feldweg, Einmiindung
Fussweg, Einmiindung Radweg, Pannenstreifen, Streifen in der Fahrbahnmitte,
Radweg, Radstreifen, Trottoir, Parkfeld, Verkehrsberuhigung, Schutzinsel,
Fussgangerstreifen, Haltestelle, andere]

[trocken, feucht + nass, Schnee + Eis, andere]

[6lig/schmierig, verschmutzt, Rollsplit/Sand, reduzierter Winterdienst,
Schlaglécher, Spurrinnen, andere]

[kein, unbewacht, nur Blinklicht, Blinklicht und Schranke, andere]
[schén + bedeckt, Regen, Schneefall + vereisender Regen + Hagel, andere]
[starker Wind, Nebel, Sonnenblendung]

[keine, LSA in Betrieb, LSA gelbblinkend + LSA nicht in Betrieb, "Kreuzstich" in
Betrieb, "Kreuzstich" nicht in Betrieb, Handzeichengabe, andere]

[Tag, Dammerung, Nacht, unbekannt]

[keine Beeintrachtigung, Sichtbehinderung, unbekannt]

In Tab.2 und Tab.3 sind die Unfallattribute auf den Ebenen Objekt und Personen auf-
gefuhrt. In den Analysen werden haufig die Attribute des ,zuerst genannten® Objekts
(Hauptverursacher) oder Person (Lenkender) verwendet. Fir die Darstellung von
Unfallverteilungen (iber die Beteiligungsarten werden diejenigen der ersten beiden
genannten Objekte (01 und 02) verwendet. Diese Objekte bestimmen massgeblich die dem
Unfall zugrunde liegende Konfliktsituationen.

Tab.2 Unfallattribute aus dem VU auf der Ebene ,Objekt”

Attribut Auspragung / Aggregation in Analyse

Fahrzeugart [PW (PW-+LI), SNF, MR, BUS (LBUS+RBUS), TRAM, Rf (FR+FRe), Fg]

Fahrzeugartengenaue Einteilung, Definitionen der Abklrzungen siehe Glossar

E-Bikes Anteile an allen Velo-Unfallen (FRe)
Anprall [Insel/Inselpfosten + Schild/Mast/Pfosten, Zaun/Gelander/Mauer, Baum, korrekt
(auf Hindernis) parkiertes Fahrzeug, Bahnschranke + steigende Béschung + fallende

Bdschung + andere, Tier]

Fahrzweck Wirtschaftsverkehr [Taxi + Arbeitnehmertransport + 6ffentlicher
Verkehr + Land, Forstwirtschaft + SDR-/ADR-
Transport + Geschaftsverkehr +

Gutertransport + Schulweg + Schilertransport +

Kurierdienst]
Freizeitverkehr [Freizeit/Einkauf + Ferien-/Tagesreise]

Arbeitsweg
Unbekannt

Jahresgruppen [0-2, 3-5, 6-9, 10-19, 220]
Verdacht Alkohol [nein, ja]

Flhrerausweis seit

Verdacht Arzneimittel
Verdacht Betdubungsmittel

[nein: weder noch, ja: mindestens eines von beiden zutreffend]
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Tab.3 Unfallattribute aus dem VU auf der Ebene ,Personen”

Attribut Auspragung / Aggregation in Analyse

Geschlecht [méannlich, weiblich, unbekannt]

Alter Altersgruppen [0-13, 14-17, 18-24, 25-64, 65-79, 280]
Nationalitat [Schweizer, nicht Schweizer]

Wohnland [Schweiz, ausserhalb Schweiz]

Folgende Einschrankungen sind hinsichtlich der Unfalldaten zu beriicksichtigen:

Ne

Eine umfassende Qualitatssicherung der Unfalldaten durch das ASTRA erfolgte erst
ab dem Jahr 2011. Hierdurch ergeben sich Einschrankungen, welche bereits in Phase
1 thematisiert wurden. Davon sind aber einerseits die Kollektive der ausgewahlten
Analysekantone in geringerem Masse betroffen, andererseits wird dies durch die
Analysemethodik bertcksichtigt. Zum Beispiel erfolgt der Vergleich von Unfallteil-
kollektiven Uber den gesamten Zeitraum, wodurch die Dateneinschrankungen in den
Vergleichskollektiven gleichermassen auftreten und sich gegenseitig neutralisieren.

In den einzelnen Kantonen existiert ein unterschiedliches Vorgehen zur Erhebung der
Unfalldaten. Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden Uss) werden nicht in allen
Kantonen in gleichem Umfang polizeilich festgehalten. Dies fiihrt zu unterschiedlichen
Anteilen der Uiss) am Gesamtunfallgeschehen (siehe auch [272]). Das gilt sowohl fiir
die Analysenetze der Kantone, als auch fur das Nationalstrassennetz. Diese
Unterschiede kénnen nur zum Teil Uber die Methodik der Analysen kompensiert
werden (siehe Kapitel 3). Die kantonalen Unterschiede in der Erhebung der Usss) sind
deshalb bei der Interpretation der Ergebnisse zu berucksichtigen.

Jeder Unfall wird vor Ort durch die aufnehmenden Polizeibeamten lokalisiert (z. B. Gber
Adressangaben). Im Nachgang wird der Einzelunfall Uber eine geografische
Koordinate verortet. Bei der nachtraglichen Verortung kénnen Ungenauigkeiten
hinsichtlich des exakten Unfallorts entstehen. Darauf aufbauend erfolgen dann je nach
Aufgabenstellung weitere geografische Zuordnungen auf die Analysenetze (Unfall-
referenzierung). In der hier vorliegenden Untersuchung werden in einem iterativen
Verfahren die Einzelunfélle vorrangig Uber die geografische Koordinate einem lokalen
Netzbereich zugewiesen. In diesem Schritt kdnnen erneut Ungenauigkeiten hinsicht-
lich der Unfallverortung entstehen. Eine 100%ige Genauigkeit ist daher nicht zu
gewahrleisten. Dies wird Uber den vergleichsweise langen Analysezeitraum von sechs
Jahren und den daraus folgenden umfangreichen Stichproben der Unfélle
kompensiert. Das bedeutet im Umkehrschluss, dass bei kleinen Unfallteilkollektiven
Ergebnisse mit Vorsicht zu interpretieren sind.

tzdaten

Mit Ausnahme des Nationalstrassennetzes stammen die Netzgrundlagen aus den Gesamt-
verkehrsmodellen (GVM) der Kantone. Diese GVM bieten netzweite Informationen mit
einer hohen Auflésung. Zudem enthalten sie ein routenfahiges Netzknotensystem, welches
zahlreiche Mdglichkeiten hinsichtlich einer zielgerichteten Netzeinteilung ermdglicht. Die
Ubrigen Informationsgrundlagen werden entweder direkt von den Tiefbauamtern der

Kan

tone oder aus anderen Forschungsprojekten ibernommen. Dadurch kann der Aufwand

fur die Datenaufbereitung reduziert werden.

Tab.4 Datengrundlagen Analysenetze der Kantone (Abbildung des Strassennetzes)

Netzbereich / Kanton Datenquelle / Netzgrundlagen

Autobahnen & Autostrassen Datengrundlage aus dem ASTRA-Projekt PURNA ([280], Achsen MISTRA

des Nationalstrassennetzes Basissystem)

Kanton Basel-Stadt Unterhaltsnetz Tiefbaumt Basel-Stadt

Kanton Bern Gesamtverkehrsmodell GVM Kanton Bern (Netz Stand 2007, Aktualisierung 2012)
Kanton Zirich Gesamtverkehrsmodell GVM Kanton Zurich (Netz Stand 2011)

Analysekantone ZH / BE Open Street Map (Quelle: www.openstreetmap.org):
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Strassenachsen zur Abbildung von Erschliessungsstrassen und Anschlussknoten
1. Kategorie: ,residential*/ ,tertiary“ / ,unclassified”
2. Kategorie: ,track®/ ,service*

Erganzende Strukturdaten stammen aus den Geodatensatzen des Bundesamt fir
Raumentwicklung ARE sowie des Bundesamtes flir Statistik BFS (siehe Tab.5). Diese
Daten dienen als Grundlage fiir die Ableitung von Stellvertreter-Kenngréssen' zur
Abbildung des Verkehrsaufkommens des Fuss- und Veloverkehrs. Zusatzlich werden
Bauzonen-Polygone als Grundlage fir die Ermittlung der Siedlungsgebietsflachen
herangezogen.

Tab.5 Strukturdaten (Stellvertreter-Kenngréssen flir Fuss- und Veloverkehr)

Art Datenquelle / Strukturdaten

OV-Haltestellen OV-Haltestellen-Punkte und OV-Giiteklassen (ARE)
(http://www.are.admin.ch/themen/verkehr/00256/0427 1/index.html?lang=de)

Bevdlkerungsdaten Statistik der Bevdlkerung und der Haushalte STATPO 2013 (BFS):
Standige Wohnbevdlkerung

Wirtschaftsdaten Statistik der Unternehmensstruktur STATENT 2012 (BFS):
Arbeitsstatten
Beschéaftigte

Vollzeitaquivalente

Bauzonen Bauzonenstatistik Schweiz 2012 (ARE):
(http://www.are.admin.ch/themen/raumplanung/00236/04878/index.html|?lang=de)
Geodatensatz (Polygone)
Einteilungin:  Wohnzonen / Arbeitszonen / Mischzonen / Zentrumszonen /
Zonen 6ffentlicher Nutzung / eingeschrankte Bauzonen /
Tourismus- und Freizeitzonen / Verkehrszonen innerhalb
Bauzonen / weitere Bauzonen

Verkehrsdaten

Die Daten der Verkehrsbelastungen auf den Analysenetzen stammen ausschliesslich aus
Verkehrsnachfragemodellen, die anhand von Zahistellen kalibriert werden. Ein Vorteil
dieser Daten ist deren flachendeckende Verflg- und Vergleichbarkeit. Ein Nachteil liegt in
einer gewissen Unscharfe bei der zugrundeliegenden Abschatzung der Verkehrs-
belastungen in den ,Randbereichen® (Netzbereiche mit sehr hoher bzw. sehr niedriger
Verkehrsbelastung). In solchen Netzbereichen werden die tatsachlichen Verkehrsstarken
erfahrungsgemass tendenziell Gber- oder unterschatzt.

Fir die vorliegende Untersuchung werden Werte des auf ein Jahr bezogen durchschnitt-
lichen Tagesverkehrs (DTV) verwendet. Grund hierfiir ist die Betrachtung des gesamten
Unfallgeschehens Uber alle Wochentage hinweg (Montag bis Sonntag). Liegen nur DWV-
Werte vor, werden diese anhand von globalen Faktoren auf den DTV umgerechnet (siehe
auch [272]).

Tab.6 Datengrundlage Verkehrsaufkommen

Netzbereich / Kanton Datenquelle Verkehrsdaten
Autobahnen & Autostrassen Bundesweites UVEK-Verkehrsmodell DTVwuy
des Nationalstrassennetzes des ARE, Stand 2005 (inklusive Schwerverkehrsanteil
Hochrechnung DTV-Werte auf Stand
2010)

1 Fiir den Fuss- und Veloverkehr liegen nur selten verwertbare Verkehrsdaten vor. Deshalb werden so genannte
Stellvertreter-Kenngréssen ausgewahlt, um indirekt durch die Auspragung dieser Kenngréssen eine Abschatzung
des Fuss- und Veloverkehrs abzuleiten (z.B. Bevolkerungsdichte, Arbeitsplatzdichte - je héher, umso mehr
Fuss- und Veloverkehr ist zu erwarten).
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Kanton Basel-Stadt Gesamtverkehrsmodell GVM Basel DWV / DTV zu PW / Lieferwagen / SNF
Stadt, DWV Velo
Stand 2010 Anzahl Fussgénger Zu-/Abgang OV (keine
Umlegung)
Kanton Bern Gesamtverkehrsmodell GVM Kanton ~ DWV zu MIV inklusive
Bern, Schwerverkehrsanteil
Stand 2012 Kapazitat MIV
Kanton Zirich Gesamtverkehrsmodell GVM Kanton DTV zu MIV inklusive
Zdrich, Schwerverkehrsanteil
Stand 2011 Kapazitat MIV

OV-Personenkilometer

Infrastruktur- und Signalisationsdaten

Daten zur Gestaltung und dem Betrieb der Strasseninfrastruktur stammen aus unterschied-
lichen Quellen. Hierzu gehdren kantonale GIS-Datenbanken (z. B. LOGO), die GVMs aber
auch eigene Erhebungen aus Luftbildern und Befahrungsdaten.

Tab.7 Datengrundlagen Infrastruktur (Autobahnen und Autostrassen des
Nationalstrassennetzes)

Datenquelle

Daten (Attribute)

ASTRA Projekt PURNA

Daten aus MISTRA-Basissystem,
TRASSEE, KUBA und Berechnungen der
Projektbearbeiter

eigene Erhebungen aus Luftbildern

Unterteilung der Hauptfahrbahnen in aquidistante 20m-Abschnitte:

[offene Strecke, Briicke (> 50 m), Tunnel oder Galerie (> 200 m)]

Anzahl Fahrstreifen

Tempolimit

Radius

Langs- / Querneigung

Zustand Fahrbahnoberflache Index [0, 2, 3, 4] (Durchschnittswerte 2009-2013)

raumliche Abgrenzung Anschliisse
(Beginn Ausfahrt bis Ende Einfahrt)

Tab.8 Datengrundlagen Infrastruktur (Kanton Bern)

Datenquelle

Daten (Attribute)

GVM Kt. Bern

LOGO-Datensatze

Fussgangerstreifen-Datensatz

Dezember 2016

Strassentypisierung [AB, AS, Hauptstrasse, Verbindungsstrasse, lokale
Verbindungsstrasse, Sammelstrasse, Erschliessungsstrasse]

Einbahnstrasse
Knoten: [LSA, Fussganger-LSA, Kreisel]

Kantonsstrassen:
Fahrbahnbreite

Strassentypisierung [kantonale Autobahn, Hauptverkehrsstrasse, regionale
Verbindungsstrasse, lokale Verbindungsstrasse, Rampen]

Breiten von Verkehrsanlagen links / rechts neben der Fahrbahn

Fahrbahnquerschnitt [FB mit Mittellinie, FB mit asymmetrischer Mittellinie,
Kernfahrbahn, FB mit Abbiege-/Mehrzweckstreifen]

Radverkehrsanlagen [Radstreifen, Radweg (einseitig/beidseitig), getrennter
Rad-/Fussweg, gemeinsamer Rad-/Fussweg, Fussweg (Velos gestattet),
Bus-/Radspur kombiniert]

Index 2 (Langsebenheit)
Index 3 (Querebenheit)
Fiktive Wassertiefe
Griffigkeit

nur ausgewaébhilte Attribute:

Typisierung FGS [mit LSA, mit Mittelinsel gebaut, mit Mittelinsel markiert,
ohne Markierung (kein FGS nur Ubergang), ohne Mittelinsel, mit Mittelinsel
durch Pfosten]

Anzahl Fahrstreifen je Fahrtrichtung
Sichtweite auf FGS je Fahrtrichtung
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eigene Berechnung

Sichtweite auf Warteflachen (in 0,5 m Entfernung zum Fahrbahnrand) linke
und rechte Fahrbahnseite

Tempolimit

OV-Haltestellentyp [Busbucht / Fahrbahnrand]

Langsneigung

Kurvigkeit

Radius (alle 10 m basierend auf drei Punkten im Abstand von 10 m)

Tab.9 Datengrundlagen Infrastruktur (Kanton Basel-Stadt)

Datenquelle

Daten (Attribute)

Unterhalts-Datenbank Tiefbaumt Kit.
Basel-Stadt

manuelle Erhebungen aus
Luftbildern

Tempolimit

Fahrbahnbreite

Anzahl Fahrstreifen

Einbahnstrasse

bauliche Mitteltrennung

Tram vorhanden / OV-Fahrstreifen

Radweg oder Radstreifen

Touristische Bedeutung [keine, mittel, hoch, besonders hoch]
Wirtschaftliche Bedeutung [wenig, mittel, hoch, sehr hoch, extrem hoch]

Validierung/Anpassung Daten aus Datenbank (soweit méglich):

Knoten [Kreuzung/Einmindung ohne LSA, Kreuzung/Einmindung mit LSA,
Kreisel, grosse Platze]

Mittelinseln

Tramfuihrung [Mischverkehr, besonderer Bahnkorper, Seitenraum]
Tram-Haltestelle [Fahrbahnrand, Mittellage]

Parkieren am Fahrbahnrand [einseitig, beidseitig]

Intensitat geschaftliche Nutzung

Vorhandensein zentraler Ziele vorrangig fir den Langsamverkehr (z. B.
Schule, Bahnhof)

Tab.10 Datengrundlagen Infrastruktur (Kanton Zlirich)

Datenquelle

Daten (Attribute)

GVM Kt. Zirich

LOGO-Datensatz

manuelle Nacherhebung Stadt
Zirich (verkehrsorientierte Strassen)
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Strassentypisierung GVM
Vo

Anzahl Fahrstreifen
Einbahnstrasse

Knotenform/Verkehrsregelung [LSA, Fussganger-LSA, Rechtsvortritt,
Kreisel, Verzweigung, LSA innerhalb Koordinierung]

Kantonsstrassen:

Fahrbahnbreite

Breiten von Verkehrsanlagen links/rechts neben der Fahrbahn
Radweg [einseitig, beidseitig]
Radstreifen [einseitig, beidseitig]
Kreisverkehre Kantonsstrassen:
Breite Kreisfahrbahn

Breite angehobener Innenkreisring
Innendurchmesser
Aussendurchmesser

LSA Kantonsstrassen:
Abschaltzeiten / Gelblinken

LSA mit Blinkpfeil

LSA mit Trixi-Spiegel

LSA mit Rotlichtiberwachung
Tempolimit

Anzahl Fahrstreifen

Parkieren [einseitig, beidseitig]
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Radweg [einseitig, beidseitig]
Radstreifen [einseitig, beidseitig]

Fussgangerstreifen-Datensatz Stadt Lokalisierung

Zirich Einbahnstrasse [ja/nein]
Tram Trassee [ja/nein]
Verkehrszone [T30 ja/nein]

Tempolimit
Fussgangerstreifen-Datensatz analog zu Tab.8 (Kanton Bern)
Kantonsstrassen Zirich
eigene Berechnung Langsneigung

Kurvigkeit

Radius (alle 10 m basierend auf drei Punkten im Abstand von 10 m)

Fahrzeuge

Fahrzeugdaten stammen aus dem Fahrzeug- und Fahrzeughalterregister MOFIS. Darin
sind alle in der Schweiz sowie im Furstentum Lichtenstein zugelassenen Fahrzeuge sowie
Angaben zu den Fahrzeughaltern erfasst (u. a. Entzug Flhrerausweis, Verwarnungen,
Anordnung von medizinischen Untersuchungen). Die aus diesem Datensatz verwendeten
Attribute sind in Tab.11 dokumentiert.

Tab.11 Datengrundlagen Fahrzeuge

Datenquelle Daten (Attribute)

MOFIS Fahrzeugklasse

(nur fur Unfélle aus 2011-2014) Leistung [kw]
Leergewicht [kg]
Achsanzahl
Inverkehrssetzungsdatum

Administrativmassnahmen

Das Register der Administrativmassnahmen ADMAS enthalt alle Massnahmen, welche von
schweizerischen oder liechtensteinischen Behdrden im Strassenverkehr verflugt werden.
Die aus diesem Datensatz verwendeten Attribute sowie eine TP2-M-spezifische Katego-
risierung der ADMAS-Griinde sind in Tab.12 dokumentiert.

Tab.12 Datengrundlagen Administrativmassnahmen

Datenquelle Daten (Attribute)

ADMAS Anzahl Massnahmen im gesamten Zeitraum
(nur fur Unfélle aus 2011-2014) Anzahl Griinde fir Massnahmen nach Kategorien ADMAS TP2-M:
= ,Fahrfehler” [Unaufmerksamkeit, Missachtung der Vorfahrt,
Nichtbeachten von Signalen, Uberholen, Anderer Fahrfehler,
Ungeniligender Abstand, Ablenkung/Nebentatigkeit]
= Fahren unter Einfluss* [Angetrunkenheit, Alkoholabhangigkeit/
Missbrauch, Vereitlung Blutprobe, Drogeneinfluss, Drogensucht,
Vereitlung, Atemprobe, Vereitelung Drogenschnelltest, Fahrunfahigkeit
(Medikamente)]
= ,Bewusste Missachtung” [Fahren ohne Ausweis, Fahren trotz Entzug,
Lernfahrt ohne Begleitung, Pflichtwidriges Verhalten bei Unfall,
Missachten von Auflagen, Nichtbestehen der Priifung, Entwendung zum
Gebrauch, Umgehung der Zustandigkeit]
= ,Geschwindigkeit [Geschwindigkeit]

= Fahrzeug® [Unerlaubte Fahrzeuganderung, Nichtbetriebssicheres
Fahrzeug]

= Ubermiidung“ [Ubermiidung / Sekundenschlaf]
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= ,Sonstiges” [Nichteignung Charakter, Nichteignung
(psychisch/leistungsfahig), Nichteignung (Krankheit/Gebrechen),
Annullierung Fiihrerausweis auf Probe, Andere Griinde]

2.8 Wetter

Wetterdaten werden aus dem COSMO-2-Modell von Meteo Schweiz abgeleitet. Darin sind
schweizweite Prognosedaten zum Klima enthalten. Die aus diesem Datensatz
verwendeten Attribute sind in Tab.13 dokumentiert. WeiterfiUhrende Erlduterungen finden
sich im Bericht zu TP-4 des VeSPA-Forschungspakets ([274]).

Tab.13 Datengrundlagen Wetter

Datenquelle Daten (Attribute)
COSMO-2 Taupunkttemperatur 2 m Giber dem Grund [°C] (Stundenwert; Tages-
(nur fiir Unfalle aus 2011-2014) Minimal-, Maximal- und Mittelwert)

Niederschlagsmenge — gesamt [mm] (Stundenwert und Tagesmittelwert)

Niederschlagsmenge — nur Schnee [mm] (Stundenwert und
Tagesmittelwert)

Schneehdhe [cm] (Stundenwert und Tagesmittelwert)
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Einleitung & Ziel

Die Aufbereitung der Daten baut ebenfalls auf den in der Phase 1 erstellten Analysenetzen
der Kantone Basel-Stadt, Bern und Zirich auf (siehe [272]). Diese werden mit ergdnzenden
oder neueren Daten aktualisiert, erweitert (z. B. Siedlungsgebiete) und zusétzlich validiert.
Das Nationalstrassennetz (Hauptachsen der Autobahnen und Autostrassen) wird aus
einem ASTRA-internen Projekt (PURNA [280]) Ubernommen und weiter bearbeitet.

Es werden im Folgenden zusatzliche Arbeitsschritte dokumentiert, welche Uber die
Arbeiten in Phase 1 hinausgehen.

Ziel der Datenaufbereitung ist die Bereitstellung von auswertbaren Teilnetzen (- Netz-
bereiche) fir verschiedene Strasseninfrastrukturbereiche sowie eines mit den Netz-
bereichen verknipften Unfalldatendatensatzes (siehe Tab.14).

Tab.14 aufbereitete und auswertbare Datensétze (Unfélle und Netzbereiche)

Datensatz  Raumlicher Analyseebene Umfang
Bezug
Unfalle Punkt Unfall Gesamtschweiz

inklusive Objekt- und Personenattribute, welche auf Ebene (2009-2014)
Unfalle aggregiert sind

Strecken Linie Hauptachsen Autobahnen und Autostrassen Gesamtschweiz
(Nationalstrassennetz)

Klassifiziertes Strassennetz ausserorts (aOvN) Kt. BS /BE / ZH
Verkehrsorientiertes Strassennetz innerorts (iOvN)

Knoten Punkt Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA (VF) Kt.BS/BE /ZH
Kreuzungen und Einmindungen mit LSA (LSA)
Kreisverkehrsplatze (= Kreisel) (KVP)

Es werden nur Knoten mit mind. drei Armen aus dem
verkehrsorientierten Netz betrachtet. Alle anderen Knoten
sind Bestandfteil der Strecken (untergeordnete Knoten,

Anschlussknoten).
Siedlungs-  Flache Flachen mit Bebauung und siedlungsorientierten Strecken  Kt. BS / BE / ZH
gebiete innerorts (SG)
Fussganger- Punkt Fussgangerstreifen auf Strecken und in Knotenarmen Kt. BE / ZH
streifen verkehrsorientierter Strassen (FGS)

Eine grafische Darstellung der Netzeinteilung findet sich in Abb.1.

Autobahn

Strecke Ausserorts
Verkehrsorientierte Strecke Innerorts
Siedlungsorientierte Stracke Innerorts

|11

u. a. Rampe, nicht klassifizierte Strecke
Ausserorts, Feldweg

Q
O

Siedlungsgebiet

O Knoten Ausseroris

O Knoten Innerorts

@ Anschlussknoten Ausserons
@ Anschlussknoten Innerorts

(O ErschlieBungsknoten Innerorts

Abb.1  Netzeinteilung der Analysenetze
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In Abb.2 ist eine Ubersicht dokumentiert, in der die Analyseschritte und die zugehérigen
Kapitel (in Bezug auf Methodikbeschreibung und Ergebnisdokumentation) aufgelistet sind.

Abb.2  Ubersicht Daten- und Analysekonzept TP2-M

Kapitel 4

Kapitel 2

Kapitel 3.1

Kapitel 3.2

Unfallstruktur Kapitel 3.3.1/1lL.n
Auffalligkeiten Kapitel 3.3.2/ lll.n

Unfallmodelle

SPF Einfluss- Auffalligkeiten Einzelfall- Kapitel 3.3.3/ lll.n
faktoren Ausreisser analysen

Kapitel 3.3.4 /lll.n

Auswahl und Beschreibung Massnahmenansaize

_ Kapitel 3.3.5/5

Datenaufbereitung und Netzeinteilung

Aktualisierung und Erganzung der Analysenetze

In Ergénzung zu Phase 1 des VeSPA-Forschungspakets werden folgende Arbeitsschritte
bei der Aufbereitung der Analysenetze vorgenommen:

Die Daten der Gesamtverkehrsmodelle (GVM) in den Kantonen Basel-Stadt und Bern
werden neu aufbereitet (Aktualisierung Verkehrsdaten, Ergédnzung Daten zum Auf-
kommen des Fuss- und Veloverkehrs in Basel-Stadt).

Auf Basis der Bebauungszonenlayer sowie der als siedlungsorientiert klassifizierten
Innerortsstrecken werden Siedlungsgebiete abgegrenzt und mit Strukturdaten versorgt
(u. a. Strassennetzlange, Flache, Anteile Nutzungen).

Den Knoten, die aufgrund der differenzierten Einteilung des GVM-Netzes aus
mehreren Teilknoten bestehen, wird jeweils ein Schwerpunkt aus den Radienkreisen
der Teilknoten zugewiesen. Um diesen Schwerpunkt wird das Knotenpolygon mit
einem Radius von 50 m erstellt. Knotenarme werden innerorts nach verkehrs- und
siedlungsorientierten Strecken unterschieden.

Knoten mit mindestens drei Armen, welche eine Trennung oder Zusammenfihrung
von Fahrstreifen darstellen (z. B. Beschleunigungsstreifen oder physische Trennung
von Fahrstreifen bzw. Fahrbahnachsen bei Mittelinseln), werden manuell aus dem
Analysedatensatz der Knoten entfernt.

Anschlussknoten werden anhand der Zu- und Ausfahrten des siedlungsorientierten
Netzes ermittelt. Hierfir werden zwei Kategorien von Strassen aus dem OSM-Netz
verwendet (siehe Tab.4).
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— Strecke, Knoten und Siedlungsgebiete werden mit sozio-6konomischen und politisch-
administrativen Daten aus den Hektaren angereichert (siehe erganzende
Erlauterungen im Kapitel 1.1 im Anhang).

— Fussgangerstreifen werden als Punkte in den Analysenetzen verortet und auf die
Streckenachsen und Knotenpunkte referenziert (Méglichkeit der Ubertragung ausge-
wahlter Strecken- oder Knotenattribute auf die FGS).

— Die Ausserortsstrecken im Kanton Bern werden mit Daten zum Zustand der Fahrbahn-
oberflache angereichert:

»  Griffigkeit: niedrigster Wert und langengewichteter Mittelwert je Segment

* Theoretische Wassertiefe (Querebenheit): hdochster Wert und langenge-
wichteter Mittelwert je Segment

» Langsebenheit: hdchster Wert und langengewichteter Mittelwert je Segment

— Geodaten der OV-Haltestellen des ARE werden auf Strecken und Knoten des
Analysenetzes referenziert (siehe erganzende Erlduterungen im Kapitel 1.2 im
Anhang).

— Die Aufbereitung der Wetterdaten wird um die Jahre 2013 und 2014 erganzt. Ausser-
dem werden zusatzlich die Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden mit Wetterattri-
buten angereichert. Der Unfalldatensatz erhalt Stunden- und Tagesmittelwerten der
Wetterzustande.

— Die Aggregation der Strecken zu homogenen Abschnitten wird verbessert, so dass
langere Abschnitte mit vergleichsweise homogenen Attributen flr die Analyse zur
Verflgung stehen. Auf diese Weise wird der Einfluss sehr kurzer Streckenlangen
reduziert und die Qualitat der Analyseergebnisse verbessert.

— Ergédnzend zu Kurvigkeit, Langsneigung und Hugeligkeit werden auf Basis der
aggregierten Streckenabschnitte auch Kurvenradien ermittelt. Diese Werte stellen eine
Abschatzung dar und sind ihrerseits die Grundlage fir die Beurteilung der
Relationstrassierung (Abfolge von Gerade und Kurven sowie Kurven mit unterschied-
lichen Radien). Siehe hierzu auch Erlduterungen im Kapitel 1.3 im Anhang.

Unfalle auf Netzebene

Unfalle werden auf Strecken, Knoten, Siedlungsgebiete und/oder Fussgangerstreifen
referenziert. Hierbei werden raumliche (u. a. Korridorbreite um Strecken oder Radius um
Knotenschwerpunkte) und inhaltliche (u. a. Angaben zum Strassentyp im Unfalldatensatz)
Kriterien fir die Referenzierung verwendet. Die Referenzierung erfolgt iterativ:

— Am Beginn steht eine sehr strenge Auslegung von Referenzierungskriterien (z. B.
Unfall innerhalb eines engen Korridors um Strecken und Abgleich mit Fahrtrichtung,
Strassentyp sowie weiteren Kriterien im Unfall- und Infrastrukturdatensatz).

- Anschliessend erfolgt die visuelle Uberprifung im GIS.

— Schliesslich werden die Referenzierungskriterien fiir bisher nicht oder falsch
referenzierte Unfalle angepasst und erneut auf das Netz referenziert.

Unfalle sind mit Ausnahmen der Fussgangerstreifen immer nur einem Netzbereich zuge-
wiesen. Fur die Zuweisung der Unféalle an Knoten wird ein einheitlicher Radius von 50 m,
an Fussgangerstreifen ein Radius von 5 m verwendet.

Jeder Unfall erhédlt eine Verlinkung zum referenzierten Netzbereich inklusive eines
Abstandswertes (z. B. Entfernung zur Streckenachse). Fir die Unfallmodellierung werden
Unfallzahlen auf die Datensdtze der Netzbereiche differenziert nach Unfallschwere-
kategorie, Unfalltypengruppe und Unfallbeteiligung aggregiert (siehe Tab.15).

Die Einteilung der Unfallkollektive fir die Analyse orientiert sich an inhaltlichen Aspekten
und ausreichend grossen Stichprobenumfangen. Sehr kleine Stichproben von Unfalltypen-
gruppen werden entweder zu einem grosseren Teilkollektiv zusammengefasst oder nicht
in die Auswertung einbezogen.

In der Auswertung werden Objekt- und Personenattribute des Unfalldatensatzes jeweils

nur von den ersten beiden Unfallbeteiligten auf die Unfallebene ibertragen. Der dem Unfall
vorausgehende Konflikt wird massgeblich durch diese Objekte bestimmt.
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Tab.15 Aggregationskonzept Unfélle auf Netzebene (Unfallkollektive)
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e 0 12 345 . 8 .
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gebiete 0 - 345 7 8 -
(SG)
FGS 0 - 2 - 8 -

Alle Unfallkollektive werden getrennt nach Unféllen mit Personenschaden Uc+sv+Lv) und Unféllen mit ausschliesslich

Sachschaden Uiss) aufbereitet (Ausnahme: Unfalltypengruppe 8 — Fussgéngerunfélle).

Alle Unfallkollektive in fett (bzw. hellblau unterlegt) werden getrennt nach der Unfallbeteiligung MIV (motorisierter
Individualverkehr) und Veloverkehr (mindestens ein Velo beteiligt) ausgewertet.

Die Zahlen und Farben in der Tabelle entsprechen den Codierungen der Unfalltypengruppen (siehe Glossar fiir Definitionen).

Es gilt zu bertcksichtigen, dass:

in den Streckenkollektiven innerorts und ausserorts (iOvN und aOvN) auch Knoten
(Anschlussknoten siehe Abb.1) und damit Knotenunfalle enthalten sind,

Knoten ausserorts und Knoten innerorts letztendlich gemeinsam analysiert werden, da
einerseits das Kollektiv der Knoten ausserorts fir isolierte Analysen nicht sehr gross
ist und andererseits in der Modellierung haufig keine signifikanten Unterschiede
zwischen den Unfallhaufigkeiten innerorts und ausserorts festgestellt werden
konnten?,

Siedlungsgebiete als Flachen analysiert werden (Flache, Lange siedlungsorientierte
Strecke und Anzahl Erschliessungs- sowie anliegende Anschlussknoten sind Attribute
des Siedlungsgebiets),

aufgrund der pragmatischen Abgrenzung verkehrsorientierter Strassen (Abschatzung
aufgrund fehlender Datengrundlagen) in den Siedlungsgebieten mit hoher Wahr-
scheinlichkeit vereinzelt noch verkehrsorientierte Strassenabschnitte enthalten sind,
Rampen an Anschlissen zu Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassen-
netzes sowie nicht klassifizierte Strecken ausserorts nicht analysiert werden und

in nahezu allen Netzbereichen auch die Unfélle an Fussgangerstreifen enthalten sind.

2 Unabhéngig davon werden signifikante Unterschiede zwischen Knoten Ausserorts und Innerorts immer in den
Ergebnisstabellen der Unfallmodelle im Anhang in Kapitel Ill dokumentiert.
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Analysekonzept

Die Reihenfolge der im Folgenden beschriebenen Analyseschritte wird auch bei der
Dokumentation in Kapitel 4 beibehalten.

Unfallstruktur

Die Unfallstruktur stellt eine deskriptive Auswertung des Unfallgeschehens in den einzel-
nen Netzbereichen dar. Das Unfallgeschehen wird hinsichtlich der Unfalltypengruppen,
Verkehrsbeteiligungen und Konflikigegner charakterisiert. Anhand von absoluten Haufig-
keiten wird verdeutlicht, wo das meiste Potenzial fur eine Reduktion der Unfallhdufigkeiten
steckt (aus einer gesellschaftlichen beziehungsweise volkswirtschaftlichen Perspektive).
Eine expositionsbereinigte Auswertung in Bezug auf den Modal Split ist nicht mdglich, da
keine Angaben zu einem netzbereichs-spezifischen Modal Split zur Verfigung stehen. Auf
den Nationalstrassen wird beispielhaft die Aufteilung des DTV auf die Fahrzeugarten
anhand von zwei Zahlstellen den Unfallanteilen vergleichend gegentbergestellt.

Es wird zwischen Unfallen mit Personenschaden UG+sv+Lv) sowie Unfallen mit ausschliess-
lich Sachschaden Usss) unterschieden. In der Darstellung zu den Konflikigegnern werden
die Unfallschwerekategorien anhand von Unfallkostensatzen gewichtet. Die Kostensatze
stammen aus der Norm zum Road Safety Impact Assessment ([273]). Die Ergebnisse
dieses Arbeitsschrittes finden sich jeweils am Anfang der Beschreibungen zu den
Netzbereichen in Kapitel 4 und in Kapitel Ill im Anhang.

Auffalligkeiten

Die Auffalligkeiten verdeutlichen, welche Charakteristik das Unfallgeschehen innerhalb
eines Netzbereichs aufweist (Beispiel: Die Unfalltypengruppe der Schleuder- und
Selbstunfalle UTG 0 ist bei Dunkelheit auf Autobahnen aufféllig, weil sich ein erhohter
Anteil an Unfallen dieser Unfalltypgruppe bei Dunkelheit auf Autobahnen im Vergleich zum
gesamten Unfallkollektiv ereignet).

Um solche Auffalligkeiten zu identifizieren, werden die relativen Haufigkeitsverteilungen
der zentralen Unfallattribute (siehe Kap. 2.2) innerhalb eines Netzbereichs mit den relativen
Haufigkeitsverteilungen der gleichen Unfallattribute aller Analysenetze verglichen
(Nationalstrassen sowie Analysenetze der Kantone Basel-Stadt, Bern und Zirich). Dabei
wird zwischen den verschiedenen Unfalltypengruppen unterschieden und teilweise nach
MIV und Veloverkehr differenziert. Statistisch signifikante Abweichungen® zwischen den
Haufigkeitsverteilungen im Netzbereich und im Gesamtnetz werden in Ergebnistabellen
aufgelistet (siehe Kapitel Ill). Grundlage fir diese Bewertung ist der Chi-Quadrat-Test.
Abweichungen, welche aufgrund der Stichprobengrésse als nicht signifikant aber von
Seiten der Bearbeiter als relevant eingestuft werden, sind in Klammern aufgefihrt.

Fur die Einordnung der Abweichungen bzw. Auffalligkeiten anhand von Zahlen dienen die
Diagramme in Kapitel Il im Anhang. Dort finden sich die Haufigkeitsverteilungen der
Unfallattribute in Bezug auf die Analysenetze im Vergleich zum gesamtschweizerischen
Unfallgeschehen. Daraus konnen ausserdem Schlussfolgerungen zur schweizweiten
Repréasentativitat der Analysenetze und zugehdriger Unfallkollektive gezogen werden.

Unfallmodelle

Fir jeden Netzbereich und die gewahlten Unfallteilkollektive (bestimmt Gber Fahrzeugart
und Unfalltypengruppe, siehe auch Tab.15) werden anhand von Regressionsanalysen
multikriterielle Unfallmodelle analog zur Methodik in Phase 1 ([272]) berechnet. Hierzu
werden schrittweise zuerst die ,typischen“ Expositionsgréssen des Unfallgeschehens

3 Statistische Signifikanz bedeutet nicht zwingend, dass die absolute Abweichung zahlenmassig besonders hoch
ist.
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berucksichtigt (u. a. DTVmv, Lange von Abschnitten, Anzahl Knotenarme, Stellvertreter-
grossen fir Aufkommen des Fuss- und Veloverkehrs wie Bevélkerungsdichte oder OV-
Haltestellendichte). Im Anschluss werden potenzielle Einflussfaktoren auf signifikante
Zusammenhange hin Uberprift.

Im Rahmen des vorliegenden Projektes werden die Unfallmodelle vorrangig mit folgender
Zielrichtung berechnet:

— Ermittlung von Safety Performance Funktionen (Zusammenhang Unfallhaufigkeit und
Expositionsgrdssen)

— ldentifizierung von signifikanten Einflussgréssen (expositionsbereinigt)

— Berechnung von Abweichungsresiduen (Differenz Unfallhaufigkeit zum Erwartungs-
wert des Unfallmodells), um Einzelbereiche als Ausreisser abzugrenzen*

Aus diesen Ergebnissen werden die folgenden Analyseschritte abgeleitet:

Safety Performance Funktionen (SPF) bzw. Dichtfunktionen der Unfalltypgruppen

Fir die einzelnen Unfalltypengruppen werden Dichtefunktionen der erwarteten Unfall-
haufigkeiten (und der damit verbundenen Unfallkosten) Uber die jeweiligen Expositions-
grossen (z. B. DTV?®) dargestellt. Daraus lasst sich ableiten, ob und wie stark bei zuneh-
mender Exposition auch das Unfallgeschehen zunimmt. Die Funktionsverldufe der
verschiedenen Unfalltypengruppen kénnen dann fir verschiedene Netzbereiche mit-
einander verglichen werden. Daraus lasst sich abschéatzen, wie sich das Unfallgeschehen
bei einer Veranderung der Verkehrsbelastung in den verschiedenen Netzbereichen
verandern wirde beziehungsweise welche Unfalltypgruppen bei welchen Belastungs-
bereichen das Unfallgeschehen dominieren.

Die Ergebnisse finden sich jeweils am Ende in den Kapiteln 4.n.

Signifikante Einflussgrossen

Im Rahmen der Entwicklung der Unfallmodelle werden jene Einflussgrdssen identifiziert,
die eine statistische Signifikanz aufweisen. Das heisst, fur diese Einflussgrossen kann
ausgeschlossen werden, dass ihr (positiver oder negativer) Zusammenhang mit dem
Unfallgeschehen rein zuféllig ist. Die resultierende Auswahl an statistisch signifikanten
Einflussgrossen pro Netzbereich und Unfalltypgruppe wird in Form einer Ubersicht in
Kapitel lll.n im Anhang dargestellt. Zusatzlich wird deren Effektrichtung im Hinblick auf das
Unfallgeschehen indiziert (d. h. Einflussgrosse steht im Zusammenhang mit
Unfallzunahme oder Unfallabnahme). Dies gibt auf einer libergeordneten Flughthe bereits
ein Indiz fur die relevanten Einflussgrossen und deren Wirkungsrichtung auf das Unfall-
geschehen.

Die Ergebnistabellen lassen sich folgendermassen interpretieren:

— Einflussgréssen in der Spalte mit der Uberschrift ,+“: Mit dem Vorhandensein der
Einflussgrésse bzw. deren Anstieg (bei stetigen Variablen) werden im Vergleich
hoéhere Unfallhdufigkeiten festgestellt.

— Einflussgréssen in der Spalte mit der Uberschrift ,-: Mit dem Vorhandensein der
Einflussgrosse bzw. deren Anstieg (bei stetigen Variablen) werden im Vergleich
niedrigere Unfallhaufigkeiten festgestellt

4 Hier spielen vor allem die Ausreisser nach oben eine Rolle. Das sind diejenigen Abschnitte, welche eine
Uberdurchschnittlich hohe Unfallhaufigkeit aufweisen.

5 Die Randbereiche (vor allem bei sehr kleinem DTV) sind mit Vorsicht zu interpretieren. Der DTV wird aus
Verkehrsmodellen abgeleitet. Diese sind zwar weitestgehend kalibriert, es kommen aber auch sehr geringe bzw.
nicht nachhvollziehbare DTV vor. Damit kénnen nur bedingt Aussagen zu typischen Einsatzgrenzen flr Strassen-
verkehrsanlagen gemacht werden. Aus diesem Grund werden die Dichtefunktionen bis zum Nulldurchgang
durchgezogen, da keine verlassliche untere Grenze auf Basis der zur Verfugung stehenden Daten abgeleitet
werden kann.
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Es kann aktuell keine abschliessende Aussage dazu getroffen werden, ob die jeweils
signifikante Einflussgréosse auch im kausalen Zusammenhang mit dem Unfallgeschehen
steht. Aus diesem Grund wird im Text anstatt von ,Risiken®, von erhéhten oder niedrigeren
Unfallhaufigkeiten gesprochen.

Auf eine ausfihrliche Dokumentation der Unfallmodelle analog zu Phase 1 wird hier
verzichtet. Zentrale Griinde sind:

— die grosse Menge an Unfallmodellen (>100),

— die zahlreichen Modellierungsstufen aufgrund der Abdeckungsunterschiede, die aus
den zur Verfigungen stehenden Variablen resultieren (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.1
in Bericht zu Phase 1, [272]) und

— die ,ungewollte“ Andeutung aussagekraftiger Modelle fir die Unfallprognose. Aufgrund
der Zielsetzung dieses Projektes und des Analyseumfangs werden die Modelle nur fiur
eine grobe Abschatzung potenzielle signifikanter Einflussgréssen verwendet. Fir die
Verwendung dieser Modelle fir Prognosezwecke zum Beispiel in den Infrastruktur-
Sicherheitsinstrumenten bedarf es erganzende Anpassungen und Weiterent-
wicklungen.

Auffalligkeiten der Ausreisser

Alle Einzelnetzbereiche (Streckenabschnitte, Knoten, etc.), die aufgrund ihrer Unfallhaufig-
keit Ausreisser nach oben darstellen (also im Vergleich ,unsicherer” sind), werden in einem
sogenannten «Ausreisser-Kollektivy zusammengefasst. Die Haufigkeitsverteilungen der
zentralen Unfallattribute dieses Ausreisser-Kollektivs werden dann mit den Haufigkeits-
verteilungen der zentralen Unfallattribute der restlichen Netzabschnitte («Referenz-
Kollektiv») verglichen. Das Ziel besteht in der Analyse signifikanter Unterschiede in den
Haufigkeitsverteilungen zwischen beiden Kollektiven. Auffalligkeiten aus diesen Analysen
deuten auf Sicherheitsdefizite hin, die eher an lokalen Schwerpunkten entlang der Analyse-
abschnitte auftreten. Im Gegensatz zur Analyse der Auffalligkeiten in Kapitel 3.3.2 wird hier
nicht der Netzbereich als Ganzes gegenuber dem generellen Unfallgeschehen, sondern
lokal aufféllige Einzelabschnitte in Bezug auf Auffalligkeiten bewertet. Die Ergebnisse sind
in den Kapiteln Kapitel lll.n im Anhang dargestellt.

Einzelfallanalysen

Lokale Netzbereiche, wie zum Beispiel eine einzelner Abschnitt mit sehr starken
Abweichungen® zwischen erwarteter und beobachteter Unfallhdufigkeit, werden
stichprobenhaft anhand von Luftbildern und Befahrungen im Sinne einer Situationsanalyse
Uberprift. In diesem Analyseschritt kdnnen potenzielle Sicherheitsdefizite identifiziert
werden, welche aufgrund fehlender oder ungeniigender Daten nicht Gber modellbasierte
Analysen beurteilt werden kénnen. Die Ergebnisse sind in den Kapiteln Kapitel Ill.n im
Anhang dargestellt.

Abgleich mit dem Teilprojekt TP1-M

Die Charakterisierung der Netzbereiche wird mit den Resultaten des Teilprojekts TP1-M
verglichen. Gemeinsamkeiten und auffallige Unterschiede in den Ergebnissen aus TP1-M
und TP2-M werden aufgezeigt. Hierfur wird eine Rangfolge der haufigsten Risikokonstella-
tionen aus TP1-M verwendet (siehe Kapitel lll.n im Anhang).

Fazit

Auf Grundlage der vorhergehenden Analyseschritte werden die unterschiedenen
Netzbereiche hinsichtlich der Analyseergebnisse charakterisiert. Hierzu wird ein Uberblick
zu den wichtigsten und als relevant eingeordneten Ergebnissen dokumentiert. Diese
Ausfihrungen finden sich in Kapitel 4.

6 Die Abweichungen werden anhand der Pearsonresiduen bewertet. Ein Ausreisser liegt dann vor, wenn die
Residuen ausserhalb des Konfidenzintervals der Modellschatzung liegen.
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Massnahmen

In Kapitel 5 werden aufbauend auf den Analyseergebnissen Massnahmen diskutiert.
Hierzu werden Steckbriefe zu Massnahmenvorschldgen entwickelt, welche nach den
folgenden Einflussbereichen unterteilt sind:

« Infrastruktur (INF) — Massnahmen zur Verbesserung der Gestaltung und Signalisation
der Strasseninfrastruktur

% Kampagnen und Uberwachung (UW) — Massnahmen aus den Bereichen Education
und Enforcement

% Organisation (ORG) — Massnahmenansatze, welche generelle Ansatze z. B. in Bezug
auf das Normenwesen oder die Organisation der Arbeit der Strasseneigentiimer und
anderer Akteure des Sicherheitsmanagements umfassen

« Fahrzeugtechnik (FAS) — Massnahmenansatze aus dem Bereich der Fahrzeugtechnik
generell bzw. der Fahrerassistenzsysteme im Speziellen

Die Steckbriefe setzen sich aus den folgenden Informationen zusammen:

Tab.16 Bewertungskonzept Massnahmenansétze

Bereich Steckbrief Erlduterung

Nummer und Einordnung und Ubersicht der Massnahmen
Massnahmenbezeichnung

betroffene Unfallsituation von der Massnahme potenziell adressiertes Teilkollektiv des
Unfallgeschehens (z. B. Schleuder-/Selbstunfalle auf Autobahnen)

Hintergrund Problemstellung auf Basis der Analyseergebnisse beziehungsweise der
identifizierten Sicherheitsdefizite

Diskussion Ubersicht zum Stand der Forschung und Praxis aus der Literatur

(als Ausgangspunkt fir vertiefte Analyse und teilweise als Grundlage fur
Abschatzungen der Wirksamkeit)

Ansatz Beschreibung des vorgeschlagenen Massnahmenansatzes

Potenzial Umfang des potenziell adressierten, jahrlichen Unfallkollektivs (polizeilich
registrierten Unfalle, grobe Hochrechnung auf Gesamtschweiz, ohne
Berlcksichtigung der Dunkelziffer)

Unfalle mit Personenschaden und ausschliesslich Sachschaden

Die Grundlagen bzw. Definitionen fiir die Massnahmenabschétzung finden
sich im Anhang in Kapitel IV.5.

Wirkungsbereich Anteil der Unfélle in den Netzbereiche, welche von der Massnahmen-
umsetzung potenziell profitieren kénnten

(z. B. Anteil der Unfalle an Knoten mit Sicherheitsdefiziten und erhohter
Unfallhaufigkeit, welche im Rahmen eines Sonderprogramms saniert
werden wurden)

Wirksamkeit Einsparpotenzial an Unfallen bei Umsetzung des Massnahmenansatzes

(relativ [%] und absolut [U/a]; es werden vorrangig Unfalle mit
Personenschaden bewertet)

Zeithorizont Abschatzung der mdglichen zeitlichen Umsetzung ausgehend von heute

Umsetzung Hinweise zur praktischen Umsetzung des Massnahmenansatzes (teilweise
auch in der Zeile ,Ansatz* enthalten)

Trends Unter Umstanden zu erwartende Trends, welche die Relevanz und
Umsetzung der Massnahmen betreffen bzw. beeinflussen

Effizienz qualitative und kategoriale Abschatzung der Wirksamkeit in Relation zum
Aufwand fir die Umsetzung

Bestehende Massnahmen Bezug zu bereits in VESIPO und Via sicura dokumentierten
Massnahmenansatzen

Die Bewertung der Massnahmenansatze erfolgt in den meisten Fallen anhand einer groben
Abschatzung auf Basis der qualitativen und quantitativen Erkenntnisse aus der Literatur
sowie der hier vorliegenden Analyseergebnisse. Sind Aussagen zu Massnahmenwirksam-
keiten in der Literatur vorhanden, werden diese flr Schweizer Verhaltnisse angepasst. Es
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werden in den meisten Fallen niedrigere Wirksamkeiten fir Schweiz erwartet, da schon ein
sehr hohes Sicherheitsniveau vorhanden ist. In Einzelfallen kdnnen Wirksamkeiten aus
den ermittelten Unfallmodellen abgeleitet werden. Erlduterungen hierzu finden sich dann
im Kapitel IV im Anhang.

Die bewerteten Massnahmenansétze werden in einer tabellarischen Ubersicht in Kapitel
5.6 zusammengefasst und in drei Prioritdtskategorien klassifiziert, um eine leichtere
Strukturierung der Ansatze zu ermdglichen.

Weitere Massnahmenansatze, welche nicht vertieft behandelt und bewertet werden, sind

im Kapitel 5.7 als Ideen skizziert. Damit sollen weitere Ausarbeitungen von Massnahmen
initiiert oder Diskussionen angestossen werden.
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Analyseergebnisse

Einordnung

In Abb.3 erfolgt eine Einordnung von Grdsse und Relevanz der Unfallkollektive der
jeweiligen Netzbereiche. Hierzu werden die Anteile der jeweiligen Unfalltypengruppen am
gesamtschweizerischen Unfallgeschehen differenziert nach den einzelnen Netzbereichen
dargestellt.

Die Anteile der Nationalstrassen beziehen sich auf das Gesamtunfallgeschehen auf
Nationalstrassen der Schweiz. Die restlichen Anteile beziehen sich auf das
Gesamtunfallgeschehen der betrachteten Analysenetze. Die kantonalen Netze der
Analysestichprobe werden als weitestgehend reprasentativ fir die Gesamtschweiz
eingeschatzt (u. a. Verteilung innerértliche und ausserértliche Strassennetzbereiche). Dies
kann in Bezug auf die einzelnen Unfallattribute im Anhang in Kapitel Il nachgeprift werden.
Aus diesem Grund kénnen die Anteile analog in Bezug auf das gesamtschweizerische
Unfallgeschehen interpretiert werden (mit Ausnahmen, siehe folgender Absatz).

Anteile Unfalltypengruppen U s.gy..y)Nach Netzbereichen

45%
40% Fussgangerstreifen
12%

35% 17% .-
30% "‘ _20%
25% :

50% _/
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10% - _
o 8% 8% 2% = .
5% = 2% = oy, e
CER—EN EN
0% v, . — =

AB & AS der Strecken Strecken Kreuzungen & Kreisel Kreuzungen &  Siedlungs-
Nationalstrassen  Innerorts* Ausserorts™  Einmiindungen Einmiindungen gebiete
ohne LSA mit LSA

0 m1 m2  3MV m4-MV m5-MYV  3-RF B4-RF @5-RF 7 m8 MRest

* nur verkehrsorientierte ** nur klassifizierte Strassen

Abb.3  Abschétzung Anteile Unfalltypengruppen UTG am Gesamtunfallgeschehen der
Unfélle mit Personenschaden U+svsLv) der Schweiz (UTG mit einem Anteil von
< 1% ohne Angabe der Prozente; Gesamtzahl der Unfélle U +sv+Lv) = 112.530 /
6a; Fussgéngerstreifen sowie dessen Unfallanteile sind separat dargestellt, da
diese auch in den anderen Unfallkollektiven enthalten sind)

Erwadhnenswerte Unterschiede zwischen der Struktur des Unfallgeschehens der
Analysenetze und in der Gesamtschweiz sind im Folgenden aufgelistet und sind bei der
Interpretation der Analyseergebnisse zu bertcksichtigen:

— Der Analysedatensatz wird anteilsmassig stark durch das Unfallgeschehen auf
Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes dominiert. Dadurch
ergeben sich Abweichungen vor allem bei den Uberholunfallen und Unféllen beim
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Fahrstreifenwechsel (UTG 1) sowie den Auffahrunféllen (UTG 2). Weiterhin sind die
folgenden Attribute betroffen: Strassenart Zusatz (u. a. Einfahrt Autobahn),
Strassenanlage Zusatz (Baustellen, Bricken und Tunnel sind damit u. a. aus
methodischen Griinden nur auf den Autobahnen auffallig”), Verkehrsbedingungen,
Héchstgeschwindigkeit und ADMAS-Kategorie Ubermiidung.

— Die Unterschiede bei den Unfallattributen Hauptursachen und Verkehrsregelung
werden auf Erhebungsunterschiede bzw. bestimmte Tendenzen bei der polizeilichen
Unfallaufnahme vor Ort zuriickgefuhrt. Dies wird vor allem an dem hohen Anteil von
.leeren Datensatzen® (d. h. Polizei hat Feld nicht ausgefiillt) deutlich.

— Die zahlreichen Unterschiede bei Betrachtung der Unfélle mit ausschliesslich
Sachschaden ist eine Folge der unterschiedlichen Erhebungspraxis bei dieser
Unfallschwerekategorie. Dieses Thema wurde bereits in der Phase 1 des VeSPA-
Forschungspakets ausfihrlich thematisiert (siehe hierzu [272] und [277]). Die
Analysenetze werden dominiert durch den Kanton Zurich, welcher mit die hochste
Erhebungsquote dieser Unfallschwerekategorie in der gesamten Schweiz aufweist.

Eine weitere regionale Besonderheit zeigt sich beim Vergleich der deutschsprachigen
Analysekantone mit ausgewahlten Kantonen der Romandie (siehe Abb.Il.16 im Anhang).
Der Anteil der Unfalle mit Velobeteiligung ist in der Romandie nur halb so gross (rund
12 - 15%) wie in den Analysekantonen Bern, Basel-Stadt und Zirich. Daflr treten in den
Kantonen der Analysekollektive nur rund zwei Drittel der Unfalle mit Motorradbeteiligung
im Vergleich zu den ausgewahlten Kantonen der Romandie auf (rund 32% - 42%).

" Tatsé&chlich spielen diese Unfallattribute nur auf Autobahnen eine relevante Rolle (in Bezug auf den Umfang der
Nennungen in polizeilichen Unfalldaten).
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Autobahnen und Autostrassen im Nationalstrassennetz
(NS)
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Abb.4 absolute und relative Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfall-
beteiligungen (rechts)® auf Autobahnen und Autostrassen des National-
strassennetzes (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle mit Personenschaden,
leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden, Unfélle nach
Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von Doppelnennungen)

Die Grundlagen fir die hier zusammengefassten Ergebnisse finden sich in Kapitel 111.2 im
Anhang).

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die Schleuder- und Selbstunfalle stellen die massgebliche Unfallsituation mit den
schwersten Unfallfolgen auf den Autobahnen bis zu einem DTV von 20.000 Fz/d dar (siehe
Unfalldichtefunktionen in Abb.5). Dabei stehen die Alleinunfalle der Personenwagen im
Vordergrund. Mehr als zwei Drittel der Kollisionen erfolgen beim Abkommen von der
Fahrbahn und einer anschliessenden Kollision mit Hindernissen ausserhalb der Fahrbahn
(Erlauterung hierzu siehe Tab.2 Unfallattribut ,Anprall®).

Die Unfalltypengruppe 0 zeigt Auffalligkeiten im Vergleich zum gesamten Analysekollektiv

— inden Wintermonaten (Dezember bis Februar),

— am Wochenende,

— in den Abend- und Nachtstunden (19-6 Uhr) bzw. bei Dunkelheit (Attribut Licht-
verhaltnisse),

— bei nassem und glattem Strassenzustand (Auffalligkeit tritt gleichzeitig auch bei Regen
und Schneefall auf) sowie bei Temperaturen um den Nullpunkt,

— bei Fahrzeuglenkern im Freizeitverkehr,

— in der Altersgruppe 18-24 Jahre,

— intendenziell alteren Fahrzeugen,

— beim Fahren unter Einfluss von Alkohol sowie

— bei Fahrzeuglenkenden aus dem Ausland oder mit Migrationshintergrund (betrifft alle
UTG auf Nationalstrassen)

— sowie bei Fahrzeuglenkenden mit Administrativmassnahmen aufgrund Missachtungen
in den Bereichen Geschwindigkeit, Fahren unter Einfluss und Ubermiidung.

Die Ergebnisse sind fur die Unfélle mit Personen- und ausschliesslich Sachschaden
deckungsgleich.
Erhdhte relative Haufigkeiten von Unféllen werden fir Netzabschnitte

— auf der freien Strecke ausserhalb von Tunneln,

8 Die relativen Unfallanteile werden beispielhaft dem Durchschnitt des Modal Split aus den Zahldaten an den
Zahlstellen Wuerenlos (ZH) und Niederbipp (BE) der A1 in Bezug auf den DTV 2013 gegenuber gestellt (Anteil
DTV / Anteil Ugssvsryvy): PW 91,3% / 88,2%; SNF 7,3% / 5,2%; MR 1,1% / 5,2%; Bus 0,3% / 0,2%; Rest unbek. /
1,2%. Die Unfallanteile bezeihen sich auf die Hauptverursacher, da sonst kein Vergleich moglich ist.
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— inengen Kurven (u. a. auch Rampen und Fahrbahnen in Autobahnkreuzen),

— auf Gefalle- und Steigungsstrecken (Gefallestrecken sind starker auffallig als
Steigungsstrecken) oder

— auf mebhrstreifigen Richtungsfahrbahnen mit im Vergleich héheren Tempolimits
festgestellt.

Es handelt sich dabei um eher niedrig verkehrsbelastete Abschnitte (degressiver
Zusammenhang der Unfallhaufigkeit mit dem DTV, siehe Funktion fir UTG 0 in Abb.5),
welche zusatzlich einen im Vergleich geringen Schwerverkehrsanteil aufweisen.

Ausreisser sind Abschnitte mit zulassigen Hochstgeschwindigkeiten < 80km/h, in Kurven
sowie in Gefalle- und Steigungsstrecken. Ausreisserabschnitte mit Unfallen bei Nasse sind
ebenfalls aufféllig (Hinweis auf entwasserungsschwache Zonen u. a. wegen unginstig
platzierter Querneigungswechsel).

In den Einzelfallbetrachtungen fallen Anschliisse

— in Kurven,

— in Kurven in Kombination mit Gefélle- und Steigungsstrecken (v. a. bei Dunkelheit und
Nasse aber nicht bei Schnee und Glatteis),

— auf eng trassierten Rampen sowie

— in Bereichen kurz vor und/oder entlang von Einfahrten auf.

UTG 1 - Fahrstreifenwechsel, Uberholunfille

Unfélle beim Fahrstreifenwechsel (Uberholen spielt auf Autobahnen nur eine unterge-
ordnete Rolle) stehen an dritter Stelle der Unfalltypengruppen auf Autobahnen und
Autostrassen, flihren aber vor allem zu leichteren Unfallfolgen (d. h. Unféalle mit
ausschliesslich Sachschaden). Bei den Verkehrsteilnehmenden spielt neben der Gruppe
der Personenwagen vor allem der Schwerverkehr einen zentrale Rolle (>40%,
bedeutendste UTG fiir Schwerverkehr Uber alle Netzbereiche hinweg). Die haufigste
Kollisionsart ist mit rund 45% der Fahrstreifenwechsel nach rechts, gefolgt mit rund 20%
vom Fahrstreifenwechsel nach links. Das kodnnen entweder Fahrstreifenwechsel im
Bereich von Aus- und Einfahrten (Aus- oder Auffahren) oder Fahrstreifenwechsel beim
Vorbeifahren an langsameren Fahrzeugen auf der freien Strecke sein. Im Vergleich weist
die zuerst genannte Kollisionsart leicht schwerere Folgen auf.

Die Unfalltypengruppe 1 zeigt Auffalligkeiten

— an Wochentagen,

— im Zeitbereich 6-12 Uhr (Uss) auch in den spaten Spitzenstunden von 16-19 Uhr, d. h.
bei sehr hohem temporarem Verkehrsaufkommen sinkt die Unfallschwere, was auch
durch die Auffalligkeiten beim Unfallattribut Verkehrsbedingungen bestatigt wird),

— auf Bricken, in Baustellen, an Einfahrten und auf Rampen sowie

— bei Lenkenden des Wirtschaftsverkehrs (z. B. Guterverkehr), der mittleren Alters-
gruppe von 25-64 Jahren und mit Fihrerausweisen alter als zehn Jahre.

Auffallig im Zusammenhang mit der UTG 1 sind vor allen die Bereiche der Anschlussstellen
(auch in Autobahnkreuzen) und dort vorrangig die Einfahrtbereiche (Bereiche um die
Beschleunigungstreifen).

Besonders kritische Anschlussstellen befinden sich in Steigungsstrecken, Bereichen mit
drei und mehr Fahrstreifen sowie in kurvigen Streckenabschnitten®. Es sind im Vergleich
eher héher belastete Abschnitte betroffen. Strecken mit einem geringeren Schwerverkehrs-
anteil sind bei den Unféllen mit Personenschaden auffallig (Zunahme Schwerverkehrs-
anteil steht im Zusammenhang mit einer reduzierten Unfallhdufigkeit, siehe Tab. 111.3 im
Anhang). Im Gegensatz dazu sind Strecken mit einem héheren Schwerverkehrsanteil bei

9 Wie bei allen hier durchgefihrten Analysen (mit Ausnahme der Einzelfallbetrachtungen) kann nicht
abschliessend geklart werden, ob diese Merkmale jeweils isoliert oder in Kombination auftreten.
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den Unfallen mit ausschliesslich Sachschaden aufféllig (Zunahme Schwerverkehrsanteil
steht im Zusammenhang mit einer erhdhten Unfallhaufigkeit, siehe Tab. 111.3 im Anhang).

Ausreisser stellen vor allem Abschnitte mit erhéhten Unfallbeteiligungen des
Schwerverkehrs dar.

In den Einzelfallbetrachtungen fallen

— Einfahrten generell (vor allem bei Streckenabschnitten mit mehrstreifigen Fahr-
bahnen),

— Einfahrten in Steigungsstrecken,

— mebhrstreifige Fahrbahnen generell (> 2 Fahrstreifen je Fahrtrichtung) sowie

— hohe Dichten von Anschlissen (kurze Abstédnde Anschliisse sowie kurze Verflech-
tungsbereiche) auf.

UTG 2 - Auffahrunfalle

Die Auffahrunfélle stellen die zweitbedeutendste Unfallsituation auf Nationalstrassen dar.
Auf Abschnitten mit einem DTV von mehr als 25.000 Fz/d dominieren sie das
Unfallgeschehen. Diese Unfalltypengruppe ist massgeblich durch die Beteiligung von
Personenwagen bestimmt (unabhangig ob als Hauptverursacher oder als Opfer; andere
Fahrzeugarten sind unterdurchschnittlich oft beteiligt). Die Kollisionsarten teilen sich
jeweils zur Halfte auf den Aufprall auf ein stehendes sowie den Aufprall auf ein fahrendes
Fahrzeug auf.

Die Unfalltypengruppe 1 zeigt Auffalligkeiten

— bei Abschnitten mit hohem Auslastungsgrad bzw. vor allem in den Spitzenstunden an
den Wochentagen Mittwoch bis Freitag,

— Tunnel- und Baustellenbereichen,

— Ausfahrten an Anschlissen,

— bei Beteiligung von mehr als zwei Objekten (Verkehrsteilnehmende) sowie

— bei Lenkenden auf dem Arbeitsweg und in der Altersgruppe zwischen 25 und 64 Jahre.

Unterschiede in der Unfallschwere zeigen sich bei den Tempolimits. Unfalle mit
Personenschaden sind bei vzu > 100km/h und Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden bei
80km/h < vzu £ 100km/h auffallig (= Verschiebung der Unfallhaufigkeit hin zu leichteren
Folgen).

Erhohte relative Haufigkeiten von Unfallen sind fir Abschnitte mit einem oder zwei
Fahrstreifen je Fahrtrichtung (héhere Wahrscheinlichkeit fir Uberlastung), Anschluss- und
Tunnelbereiche festzustellen. Nur bei den Unféllen mit ausschliesslich Sachschaden sind
im Vergleich Strecken mit einer hohen Langsneigung auffallig.

Ausreisser stellen vor allem Abschnitte mit Unfallen am Wochenende, im Zeitbereich 12-
19 Uhr, in Gefallestrecken (nur Personenschaden) sowie mit Lenkenden im Freizeitverkehr
und Schweizern0 dar.

In den Einzelfallbetrachtungen sind Tunnel (mit Tendenz zu geringer sowie veralteter
Ausstattung), Bereiche mit Kapazitdtsengpassen (u.a. Zusammenflihrung von
Autobahnen) sowie Abschnitte im Vorlauf zu und an Anschlussstellen auffallig (im
Gegensatz zu UTG 1 dominieren hier die Ausfahrten).

© Ansonsten weist das Unfallgeschehen auf AB/AS vorrangig Auffalligkeiten mit Auslandern auf.
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Abb.5 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) fiir Autobahnen und
Autostrassen des Nationalstrassennetzes fiir verschiedene Unfalltypgruppen
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ligungen (rechts) auf Strecken ausserorts (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle
mit Personenschaden, leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sach-
schaden, Unfélle nach Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von
Doppelnennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die UTG 0 stellt mit Abstand die bedeutendste Unfallsituation auf Ausserortsstrecken dar.
Personenwagen sind die am haufigsten beteiligte Fahrzeugart. An zweiter Stelle rangieren
die Motorrader mit ca. 30% bei den Unfallen mit Personenschaden. Velofahrende sind an
10% der Unfalle mit Personenschaden beteiligt. Zentrale Kollisionsart bei rund zwei Drittel
der Unfalle ist das Abkommen von der Fahrbahn und die anschliessende Kollision mit
einem Hindernis neben der Fahrbahn.

Die UTG 0 zeigt Auffalligkeiten

— in den Monaten Dezember bis Februar (U+sv+Lv) auch Juni-August > Motorrader),
— am Wochenende,

— bei Unfallen in den Nachtstunden (19-6 Uhr) bzw. bei Dunkelheit,

— bei glatten Strassenzustand (analog auch bei Schneefall),

— in Gefalle und Steigungsstrecken (Gefalle haufiger) und

— Temperaturen um den Nullpunkt.

Es sind dabei vor allem Fahrzeuglenkende"

— des Freizeitverkehrs,
— der Altersgruppe 18-24 Jahre,
— intendenziell dlteren Fahrzeugen,

™ Auch wenn ein Zusammenhang zwischen den ersten vier genannten Charakteristiken vermutet werden kénnte,
so weist nur ein kleiner Anteil der Unfalle der Junglenker auf Ausserortsstrassen gleichzeitig die Attribute
Freizeitverkehr, Fahren unter Alkohohl und Fahren in alteren Fahrzeugen (>10 Jahre) auf.
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— beim Fahren unter Einfluss (neben Alkohol spielen hier auch Drogen eine — wenn auch
kleine — Rolle),

— mit einem Fuhrerausweis nicht alter als finf Jahre,

— aus und wohnhaft in der Schweiz (betrifft alle UTG auf Ausserortsstrecken) sowie

— mit Administrativmassnahmen aufgrund Missachtungen in den Bereichen Geschwin-
digkeit, Fahren unter Einfluss und Ubermiidung auffallig.

In Bezug auf die verhangten Administrativmassnahmen kann im Vergleich zu den anderen
UTG hier eine Auffalligkeit hinsichtlich Wiederholungstatern festgestellt werden (nur
Unfalle mit Personenschaden).

Erhohte relative Haufigkeiten von Unfallen konnen bei der UTG 0 im Zusammenhang mit
Abschnitten mit geringer Verkehrsbelastung, erhéhter Kurvigkeit und Hugeligkeit, engen
Kurven (Kurvenradius kleiner 400 m), Defiziten in der Relationstrassierung (Abfolge
Trassierungselemente) sowie in Steigungs- und Gefallestrecken (nur bei Uss), Gefélle-
strecke auffalliger als Steigungsstrecken) festgestellt werden. Positiv auf das Unfall-
geschehen wirken sich geringe Fahrbahnbreiten (Indikator fur geringere Geschwindig-
keiten) sowie Fahrbahnen mit baulicher Mitteltrennung (Indikator fir hohen Ausstattungs-
grad) aus.

Ausreisser stellen vor allem Abschnitte (in Bezug auf Unfalle mit Personenschaden) mit
Unfallen am Ende der Woche (Mittwoch bis Freitag), in Kurven, bei héheren Temperaturen
(>20°) sowie mit Beteiligung von Motorradern und Velos dar.

In den Einzelfallbetrachtungen sind

— Defizite in der Relationstrassierung,

— Motorradfahrende auf Passstrassen,

— schlecht einsehbare Kurven,

—  Zufahrten zu Park- und Halteplatze in Aussen und Innenkurven sowie
— ungeschutzte Hindernisse im Seitenraum auffallig.

UTG 2345 — Auffahrunfall, Abbiegeunfall, Einbiegen-/Uberquerenunfall

Die Unfalltypengruppen 2, 3, 4 und 5 werden zu einem Analysekollektiv zusammengefasst
und als typische Unfalle im Zusammenhang mit untergeordneten Anschliissen und Knoten
interpretiert. Neben den Personenwagen stellen die Motorrader mit rund 25% bei den
Unfallen mit Personenschaden die zweitwichtigste Fahrzeugart dar. Auch Velofahrende mit
einem Anteil von 13% an den Unfallen mit Personenschaden spielen eine Rolle. Das
gesamte Unfallkollektiv wird ca. zur Halfte von Unfallen beim Auffahren dominiert. Davon
ist der Aufprall auf stehende Fahrzeuge am haufigsten, gefolgt vom Aufprall auf fahrende
Fahrzeuge. Bei der UTG 3 dominieren das Linksabbiegen und die Kollision mit Gegen-
verkehr oder nachfolgendem Fahrzeug. Das Einbiegen und Uberqueren der Fahrbahn
weist die hdchsten Anteile fur Kollisionen zwischen Linkseinbieger und einem von links
kommenden Fahrzeug auf.

Die Analysekollektive der UTG 2345 zeigen Auffalligkeiten in den Zeitbereichen 12-19 Uhr
(Ugss) zusatzlich auch 6-12 Uhr), an Grundstickszufahrten und in Steigungsstrecken (nur
Unfélle mit Personenschaden). Auffalligkeiten zeigen sich bei den Lenkenden der
Altersgruppen 65+ Jahre (nur Unfalle mit Personenschaden), der Altersgruppen 18-64
Jahre (vorrangig Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden) sowie bei Lenkenden auf dem
Arbeitsweg. Administrativmassnahmen werden vorrangig aufgrund von Fahrfehlern
verhangt (z. B. Missachtung des Vortritts).

Erhohte relative Haufigkeiten von Unfallen finden sich im Zusammenhang mit dem
Analysekollektiv UTG 2345 bei erhohten Anschlussdichten von untergeordneten Strassen
und von Grundstickszufahrten, Feldwegen sowie Parkplatzen. Auffahrunfalle ereignen
sich eher in héher belasteten Abschnitten, Unfélle beim Abbiegen und Einbiegen dagegen
eher in geringer belasteten Abschnitten.
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Ausreisser stellen vor allem Abschnitte mit Unféllen in den Spitzenstunden dar. Die erhdhte
Verkehrsbelastung begtinstigt Auffahrunfalle und erschwerte das sichere Befahren von
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA.

Bei den Auffahrunfallen sind in den Einzelfallbetrachtungen

— Bereiche mit hoher Erschliessungsdichte oder hoch frequentierten Zufahrten
(Gewerbe, Parkplatze),

— Abschnitte mit Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA auf zlgig befahrenen
Strecken, in Kurven, in Steigungen, mit separate Rechtsabbiegefahrstreifen,
spitzwinkligen Zufahrten, ungenligenden Sichtbedingungen und nicht einsehbaren
Zufahrten sowie

— Bahniibergange, Bushaltestellen und Fussgangerstreifen auffallig.

UTG 169 Rest — Uberholunfall/FS-Wechsel, Frontalkollision, Tierunfall, Rest

Die restlichen Unfalltypgruppen sind in einem gemeinsamen Analysekollektiv zusammen-
gefasst. Dieses ist sehr heterogen. Bei den Unfallen mit Personenschaden dominieren
allerdings die Unfalle mit Frontalkollision. Bei den Sachschadensunfallen dominieren die
Tierunfalle. Am haufigsten sind neben den Personenwagen, Motorrader mit ca. 30% sowie
Fussganger und Velofahrende mit jeweils 14% an den Unfallen mit Personenschaden
beteiligt. Zentrale Unfallsituationen bei den Unfallen mit Personenschaden sind Frontal-
kollisionen und Streifen des Gegenverkehrs, unabhangig davon, ob es sich um eine
Uberholsituation gehandelt hat oder nicht. Wesentliche Kollisionsarten bei den Unfallen mit
ausschliesslich Sachschaden sind das Streifen des Gegenverkehrs ohne Uberholvorgang
sowie die Kollisionen mit Wildtieren.

Die Unfalltypengruppen 1, 6, 9 und der Rest weisen Auffalligkeiten an den Wochenenden
(nur Ug+sv+Ly)), in den Abend- und Nachtstunden, bei Dunkelheit sowie glattem
Strassenzustand und Schneefall auf. Bei den Fahrzeuglenkenden sind vor allem méannliche
Jung- und Neulenker auffallig (vorrangig Unfélle mit Personenschaden).

Aus den Unfallmodellen (erhdhte relative Unfallhdufigkeiten) sind folgende Ergebnisse
festzustellen:

— UTG 1 mit einer héheren Unfallschwere bei geringeren Verkehrsbelastungen und
kurvige Streckenabschnitte,

— UTG6 mit wesentlich erhdhten Haufigkeiten auf schwacher belasteten und
kurvenreichen Abschnitten (im Gegensatz zu UTG 1 deutet sich bei engen Kurven eine
Tendenz zu weniger schweren Unfallfolgen an) sowie

— UTG 9 mit erhéhten Haufigkeiten auf geraden Abschnitten sowie bei einer hohen vo
(Indikator fur erhéhten Ausbaustandard).

Ausreisser stellen vor allem Abschnitte mit Unfallen in den Wintermonaten sowie am Tag
dar (vorrangig Unfalle mit Personenschaden).

In den Einzelfallbetrachtungen sind schmale, kurvige und nicht einsichtige Fahrbahnen
sowie das Uberholen von Velos bei UTG 1 aufféllig. Bei UTG 6 sind dhnliche Bereiche wie
bei UTG 0 auffallig und zusatzlich noch Abschnitte mit schmalen Fahrbahnen.
Fussgangerunfalle sind in Bereichen mit erhohter Erschliessungsdichte, Bushaltestellen
und Fussgéangerstreifen sowie potenziellen Querungen von Wanderwegen auffallig.
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Abb.7 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) auf Strecken
ausserorts fiir verschiedene Unfalltypgruppen

4.4  Strecken innerorts (iOvN)
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Abb.8 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) auf
Strecken innerorts (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle mit Personenschaden,
leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden, Unfélle nach
Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von Doppelnennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die UTG O stellt bei den Unfallen mit Personenschaden die zweithaufigste und bei den
Unfallen mit ausschliesslich Sachschaden die haufigste Unfallsituation auf Innerorts-
strecken dar. Dabei sind neben den Personenwagen massgeblich Velos (mit ca. 34%) und
Motorrader (ca. 26%) beteiligt. Am haufigsten ereigneten sich Unfélle ohne Kollision (Velo)
gefolgt von Kollisionen mit Hindernissen neben und auf der Fahrbahn. Bei den Sach-
schadensunféllen dominieren Personenwagen sowie die Kollisionen mit Hindernissen
ausserhalb und auf der Fahrbahn zu fast gleichen Anteilen.

Die UTG 0 zeigt Auffalligkeiten bei Unféllen

— in den Nachtstunden (19-6 Uhr) sowie bei Dunkelheit,

— am Wochenende,

— bei glattem Strassenzustand,

— in Gefalle- und Steigungsstrecken (Gefalle > Steigung),

— bei hohen Temperaturen (Radfahrer, nur U+sv+Lv)) sowie
— der Beteiligung von E-Bikes.

Die U+sv+Lv) sind im Sommer (Juli) auffallig. Bei den Uss) bestehen Auffalligkeiten in den
Wintermonaten (Dezember-Februar) sowie bei Temperaturen um den Nullpunkt und
starken Schneeféllen.

Fahrzeuglenkende bei UTG 0 sind auffallig hinsichtlich

— des Freizeitverkehrs,
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— dem Fahren unter Einfluss (Alkohol, leichte Tendenz bei Drogen??),

— Verkehrsteilnehmenden wohnhaft in der Schweiz (wie alle UTG auf Innerortsstrasen,
Schweizer sind nicht speziell auffallig),

— der Altersgruppe der 65-79-Jahrigen (nur U+sv+Lv)) sowie einer leichten aber nicht
signifikanten Tendenz bei den Altersgruppen der Jugendlichen und 18-24-Jahrigen
(nur Ucss)) sowie

— Administrativmassnahmen aufgrund von Missachtungen in den Bereichen ,bewusste”
Missachtung'® und Fahren unter Einfluss

Erhohte relative Haufigkeiten von Unfallen mit Personenschaden kdnnen bei

— breiten Fahrbahnen,

— vorhandenen Radverkehrsanlagen (nur Velos),

— Querschnitten ohne parkende Fahrzeuge am Fahrbahnrand4,
— der Fihrung einer Tram im Querschnitt,

— geringer Auslastung bzw. geringer Verkehrsbelastung,

— beiintensiver Randnutzung,

— dem Vorhandsein von Mittelinseln,

— Trambhaltestellen in Mittellage (nur Radfahrer) sowie

— erhohten Kurvigkeiten' festgestellt werden.

Im Vergleich geringere Risiken finden sich fur Velofahrende bei Beriicksichtigung des
Verkehrsaufkommens der Velofahrenden auf Radstreifen. Auf schmalen Fahrbahnen mit
weniger als 6 m Breite besteht ein geringeres Risiko fir motorisierte Fahrzeuge.

Erhohte Haufigkeiten fur Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden finden sich

auf Fahrbahnen mit Breiten zwischen 7,75 und 10 m,

— bei Querschnitten mit parkende Fahrzeugen am Fahrbahnrand,
— geringer Auslastung bzw. geringer Verkehrsbelastung sowie

— erhohter Kurvigkeit und Hlgeligkeit.

Auf schmalen Fahrbahnen <6 m Breite sowie an Querschnitten mit mehr als zwei
Fahrstreifen (Indikator fiir bessere Ausstattung sowie geringere Randnutzung) besteht eine
geringere Unfallhdufigkeit fir motorisierte Fahrzeuge.

Ausreisser stellen Abschnitte mit Unféllen von Verkehrsteilnehmenden dar, welche auf-
grund von Administrativmassnahmen wegen dem Fahren unter Einfluss und (Uberhdhten
oder nicht angepassten) Geschwindigkeiten auffallig sind.

In den Einzelfallanalysen sind

— enge unubersichtliche Kurven in Ortsdurchfahrten,

— Kurven mit Einmindungen,

— Steigungs-/Gefallestrecken,

— Strecken mit Ausserortscharakter,

— Tramgleise in der Fahrbahn bei Beteiligung von Zweiradfahrern,
— Mittelinseln am Ortsrand,

— ungenlgend ausgestattete Fussgangerstreifen sowie

2 Unfallattribut ,,...Betadubungsmittel
'3 u. a. Fahren ohne Ausweis oder Missachten von Auflagen

' Querschnitte mit parkierten Fahrzeuge am Rand finden sich vor allem in Bereichen mit erhéhten Nutzungs-
dichten. Dort sind dann meist auch geringere Geschwindigkeiten festzustellen. Das Ergebnis ist daher im Sinne
einer Auffalligkeit bei Strecken mit im Vergleich hoheren tatsachlichen Geschwindigkeiten zu interpretieren.

'S Erhéhte Kuvigkeiten werden hier vor allem mit eingeschrankten Sichtbeziehungen interpretiert, da das
Geschwindigkeiteniveau auf Innerortsstrassen nur selten ein Niveau erreicht, bei dem Fahrzeuge aus der Kurve
,getragen“ werden.
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— Engstellen und Knoten mit grosszugigen Eckausrundungen auffallig.

UTG 12 - Uberholen/Fahrstreifenwechsel, Auffahrunfall

Dieses Unfallkollektiv wird durch die Auffahrunfalle dominiert, wobei bei den UG+sv+Lv) fast
drei Viertel durch den Aufprall auf stehende Fahrzeuge beschrieben werden. An zweiter
Stelle mit nur noch rund 15% rangiert der Aufprall auf fahrende Fahrzeuge. Bei den
beteiligten Verkehrsteilnehmern handelt es sich am haufigsten um Personenwagen, bei
den Unféllen mit Personenschaden auch um Motorrader (ca. 16%) sowie Velos (11%).

Die UTG 1 und 2 zeigen Auffalligkeiten

— inder Woche,

— im Zeitraum 12-19 Uhr (U+sv+Lv) auch 9-12 Uhr),

— fir Unfalle mit mehr als zwei beteiligten Objekten,

— bei Verkehrsbedingungen von rege bis stehender Kolonne,

— an Fussgangerstreifen und Schutzinseln sowie

— auf geraden Streckenabschnitten mit Tempolimits grésser 50 km/h (héchste Anteile
bei Abschnitten mit vzu > 50km/h innerorts)’e.

Bei den Uss) ist die Beteiligung von Bussen auffallig.

Lenkende bei den UTG 1 und 2 sind hinsichtlich des Fahrtzwecks Arbeitsweg sowie bei
der Administrativmassnahmengruppe der Fahrfehler'” auffallig.

Erhdhte relative Unfallhaufigkeiten fur UTG 1 finden sich auf Strassen mit einem
Tempolimit von mehr als 50km/h, mit baulicher Mitteltrennung und mehr als einem
Fahrstreifen je Fahrtrichtung, bei Fahrbahnbreiten Uber 10 m sowie héher klassifizierten
Strassen (z. B. Hauptverkehrsstrassen HVS, Klassifikation laut GVM). Im Vergleich
geringere Unfallhaufigkeiten finden sich auf Strassen mit Radwegen sowie bei erhdhter
Hugeligkeit. Mit zunehmender Verkehrsbelastung sinkt die Wahrscheinlichkeit fiir schwere
Unfallfolgen.

Erhéhte Unfallhaufigkeiten fir UTG 2 (Auffahrunfalle) finden sich auf hoch belasteten
Strecken, mit ansteigender Fahrbahnbreite (ab 7,75 m), bei Tram-Haltestellen in Mittellage
und auf hoher klassifizierten Strassen (z. B. HVS). Im Vergleich geringere Unfallhaufig-
keiten finden sich auf Strassen mit erhéhter Hugeligkeit.

In den Einzelfallanalysen sind fur die UTG 1 Uberbreite/mehrstreifige Fahrbahnen, mehr-
streifige Zufahrten grosser Knoten, sowie Fangstreifen'® aufféllig. Bei den UTG 2 sind

— vermehrt Fussgéangerstreifen,

— hoch frequentierte Grundstlickszufahrten (z. B. zu Tankstellen oder grosseren Park-
platzen) und untergeordnete Einmindungen bzw. Kreuzungen ohne LSA,

— Knoten in Kurven,

— langgestreckte bzw. ,zlgige* Radialstrassen am Ortsrand mit hohem
Erschliessungsgrad sowie

— schlecht einsehbare Zufahrten Uberlasteter Knoten (Riickstaus) auffallig.

6 Im Analysekollektiv ereigneten sich immerhin rund 8% der Unfélle mit Personenschaden (alle UTG) auf
Innerortsstrassen entlang von Strassen mit einem Tempolimit von >50km/h (ohne Berlicksichtigung der
Nationalstrassen).

7 u. a. Unaufmerksamkeit oder Ablenkung

8 Als ,Fangstreifen“ werden Geradeaus-Fahrstreifen bezeichnet, welche ohne Ausklinkung direkt in einen
Abbiegefahrstreifen Ubergehen (der Fahrzeuglenkende befindet sich plétzlich auf einem Abbiegefahrstreifen und
muss — meist sehr plétzlich — den Fahrstreifen wechseln).
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UTG 3 — Abbiegeunfalle

Unfalle der UTG 3 sind auf Innerortsstrecken vorrangig an Anschlussknoten (zum
siedlungsorientierten Netz) sowie im Perimeter von Grundstlickszufahrten (u. a.
Parkplatze) zu finden. Neben den Personenwagen stellen Velo- und Motorradfahrende die
haufigsten Konfliktgegner dar: 45 % der Abbiegeunfalle finden unter Beteiligung eines
Velos statt, an knapp 36% der Abbiegeunfalle sind Motorrader beteiligt. Zentrale Unfall-
situation ist die Kollision zwischen Linksabbiegern und dem Gegenverkehr. Bei den Velo-
unfallen sind Kollisionen von motorisierten Rechtsabbiegern mit parallel und geradeaus-
fahrenden Velofahrenden mit einem Anteil von knapp 30% auffallig.

Auffalligkeiten der UTG 3 ohne Beteiligung von Velofahrenden sind

— im Zeitraum 16-19 Uhr UG+sv+Lv) bzw. 9-16 Uhr Uss),

— beiregen Verkehrsbedingungen,

— wahrend der Dammerung (nur Uc+sv+Lv)) sowie

— hinsichtlich der Beteiligung von Bus und Tram zu verzeichnen.

Fahrzeuglenkende sind aufféllig im Freizeitverkehr (nur signifikant fir Uss)) sowie bei
einem Flhrerausweisbesitz seit mehr als 20 Jahren. Als Kollisionsgegner sind auch die
Verkehrsteilnehmenden der Altersgruppe 14-17 Jahre auffallig.

Die UTG 3 mit Velobeteiligung zeigt Auffalligkeiten

— inden Sommermonaten,

— wahrend der Woche,

— in den Zeitrdumen 6-9 Uhr und 16-19 Uhr (U+sv+Lv) zuséatzlich 9-12 Uhr und Uss)
zusatzlich 12-16 Uhr),

— bei regen Verkehrsbedingungen (zusatzlich starke Verkehrsaufkommen bei Usss))
sowie

— bei Sichtbehinderungen.

Fahrzeuglenkende sind aufféllig in den Altersgruppen 0-13 Jahre und 65-79 Jahre
(zusatzlich 14-17 Jahre bei Uss))™®.

Erhdhte Haufigkeiten von Abbiegeunfallen (UTG 3) mit Motorfahrzeugbeteiligung ergeben
sich bei (im Vergleich) grosseren Fahrbahnbreiten, einer hohen Anschlussknotendichte
sowie einer geringen Auslastung (bei hoheren Auslastung werden wahrscheinlich
Linksabbiegebeziehungen tendenziell haufiger unterbunden oder signalisiert). Geringere
Unfallhaufigkeiten sind auf hoher klassifizierten bzw. besser ausgebauten Strassen zu
verzeichnen (Interpretation des negativen Zusammenhangs zwischen vo sowie den
Kantonsstrassen mit dem Unfallgeschehen).

Erhdhte Haufigkeiten fir Abbiegeunfélle mit Velobeteiligung finden sich

— bei Fahrbahnbreiten zwischen 7,75 und 10 m,

— einer hohen Anschlussknotendichte,

— einseitigen Radwegen (Indikator Zweirichtungsverkehr),
— beidseitigen Radstreifen sowie

— Strassen mit einer niedrigen Klassifizierung.

Ausreisser stellen vor allem Abschnitte mit Velounfallen in Gefalle-/Steigungsstrecken dar
(deutet auf hohe Geschwindigkeiten im Veloverkehr hin).

' Personen der Altersgruppe 65+ sind — als Hauptverusacher — dreimal haufiger als Lenkende eines Motor-
fahrzeuges anstatt als Velofahrende beteiligt.

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Bei Beriicksichtigung der Verkehrsstéarken im Veloverkehr?® zeigt sich eine Tendenz zu
einer hdheren Sicherheit bei der Fihrung auf Radwegen.

In den Einzelfallanalysen aller Unfalle der UTG 3 auf Innerortsstrecken ohne Velo-
beteiligung sind

hoch frequentierte Grundstlickszufahrten und untergeordnete Knoten,
zugig trassierte Fahrbahnen mit hoher Erschliessungsdichte,

— Knoten in Kurven,

— fehlende gesicherte Linksabbiegersignalisierung,

— ungesichertes Abbiegen Uber zwei Fahrsteifen im Gegenverkehr und
das ungesicherte Abbiegen Uber Tramgleise auffallig.

Bei den Abbiegeunfallen mit Velobeteiligung sind

— Sichtverdeckungen von Velos im Gegenverkehr durch Rickstaus,
hohe Abbiegegeschwindigkeiten des MIV?',
Fussgangerstreifen-Benutzung durch Velos,

dichte Erschliessung z. B. mit Parkplatzen am Strassenrand sowie
Knoten mit Tram auffallig.

UTG 45 - Einbiegeunfille/Uberqueren der Fahrbahn

Das Analysekollektiv der UTG 4 und 5 findet sich vorrangig an Anschlussknoten (zum
siedlungsorientierten Netz) sowie an Grundstlckszufahrten (auch Parkplatze). Bei den
Unfallbeteiligten stellen neben den Personenwagen vor allem Velo- und Motorradfahrende
die haufigsten Konfliktgegner dar. 41 % der UTG 4 und 5 finden unter Beteiligung eines
Velos statt, knapp 29% finden unter Beteiligung eines Motorrads statt. Zentrale Unfall-
situation ist die Kollision zwischen Linkseinbieger und dem von links kommenden Fahr-
zeug. Bei den Velounfallen macht zusatzlich noch das Rechtseinbiegen von Motorfahr-
zeugen mit von links kommenden Velos ca. 20% der UTG 4 und 5 aus.

Die UTG 4 und 5 fir motorisierte Fahrzeuge zeigen Auffalligkeiten

— in den Monaten April bis Juni,

— wahrend der Woche,

— im Zeitraum 9-16 Uhr (U(ss) auch 16-19 Uhr - Hinweis auf sinkende Unfallschwere mit
steigender Verkehrsbelastung),

— bei regen Verkehrsbedingungen (Uss) auch starkes Verkehrsaufkommen - siehe
Hinweis auf sinkende Unfallschwere zuvor),

— bei nasser Fahrbahn (nur Uss)) und Sichtbehinderungen sowie

— der Beteiligung von Motorradern (als Objekt 02 bzw. ,Opfer®).

Fahrzeuglenkende zeigen Auffalligkeiten in der Altersgruppe 65+ sowie bei den
Schweizern.

Die Unfalltypengruppen 4 und 5 mit Velobeteiligung zeigen Auffalligkeiten

— inden Sommermonaten,

— wahrend der Woche,

— inder Frihspitze 6-9 Uhr (Uss) auch 16-19 Uhr),

— beiregen Verkehrsbedingungen,

— an Kreiseln,

— bei Unféllen bei denen das Velo das Trottoir benutzt sowie

2 Aus diesen Analysen ,deutet” sich an, dass bei gemeinsamer Beriicksichtigung des DTVuy und des DTVyel
kein Safety-in-Numbers-Effekt festzustellen ist (leichte Tendenz zu héheren Regressionskoeffizienten bei DTVyeio
im Vergleich zu DTVwy; laut [248] kann eine Safety-in-Numbers Effekt nur bei umgekehrter Relation festgestellt
werden). Das bedeutet, eine Erhéhung des Radverkehrsanteils fiihrt nicht zwangslaufig zu einer Reduzierung
des Risikos fiir Velounféalle (zumindest in den hier untersuchten Gréssenordnungen).

2 aufgrund zligig trassierter Abbiegebeziehungen
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— bei Sichtbehinderungen.

Auffallig sind Velofahrende in der Altersgruppe von 0-17 und 65-79 Jahre
(Hauptverursacher und Kollisionsgegner). In Kreiseln spielen Einbiegeunfalle mit
Velobeteiligung eine wesentlich grossere Rolle als Abbiegeunfélle. Vortrittsberechtigten
Velos auf der Kreiselfahrbahn wird dabei der Vortritt durch einbiegende Personenwagen
genommen.

Erhdhte relative Unfallhdufigkeiten fur UTG 4 und 5 ohne Velobeteiligung sind im
Zusammenhang mit

— hohen Anschlussknotendichten,

— ansteigender Fahrbahnbreite,

— erhdéhten Anteilen des ruhenden Verkehrs bzw. der parkierten Fahrzeuge entlang
eines Abschnitts und

— hoher Kurvigkeit zu verzeichnen.

Geringere Unfallhaufigkeiten ergeben sich entlang von Tramstrecken (Indikator: dort
werden tendenziell haufiger das Linkseinbiegen und Uberqueren unterbunden) sowie bei
erhohter Hugeligkeit.

Erhohte Unfallhaufigkeiten fir Abbiegeunfalle mit Beteiligung des Veloverkehrs finden sich
bei

— ansteigender Fahrbahnbreite,

— einer hohen Anschlussknotendichte,

— einseitigen Radwegen (Indikator Zweirichtungsverkehr),

— erhoéhter Kurvigkeit und niedriger Hugeligkeit,

— Strassen mit zwei oder weniger Fahrstreifen (Indikator: nur dort findet auch
Uberqueren statt) sowie

— Strassen mit einer niedrigen Klassifizierung.

Ausreisser stellen bei Unfallen ohne Velobeteiligung vor allem Abschnitte mit Unfallen
unter Beteiligung von Neulenkern dar. Bei den Unfallen mit Velobeteiligung sind Abschnitte
in Gefalle-/Steigungsstrecken als Ausreisser auffallig (deutet auf hohe Geschwindigkeiten
im Veloverkehr hin).

In den Einzelfallanalysen der UTG 4 und 5 ohne Velobeteiligung sind vorrangig

— Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA sowie vereinzelt Knoten mit Rechtsvortritt,

— Knoten mit ungentgender Erkenn-/Begreifbarkeit vortrittsbelasteter Zufahrten,

— Knoten in Kurven,

— Hauptfahrbahnen mit hohen Geschwindigkeiten und/oder hoher Erschliessungsdichte
auffallig.

Bei den Unfallen mit Velobeteiligung sind

— vergleichsweise haufig Kreisel,

— Zweirichtungsradwege (aufgrund linksfahrender Velos),
— abknickende Vortrittsregelungen,

— Gefallestrecken,

— Knoten in Kurven sowie

— teilweise Fussgangerstreifenbenutzung durch Velos,

— das Vorhandensein einer Tram oder

— eine hohe Erschliessungsdichte auffallig.
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UTG 8 — Fussgangerunfalle

Die UTG 8 stellt die dritthdufigste Unfallsituation der Unfélle mit Personenschaden dar.
Zentrale Konfliktgegner sind Personenwagen. Velos sind in rund 8% der Falle
Konfliktgegner. Mit Uber 80% dominiert die Kollision zwischen geradeausfahrenden
Fahrzeug und querendem Fussganger.

Die UTG 8 zeigt Auffalligkeiten

— in den Monaten November und Dezember (friihzeitig einsetzende Dunkelheit),

— wahrend der Woche,

— inden Spitzenstunden und in den Abend hinein (6-9 Uhr, 16-24 Uhr),

— zurund 50% an Fussgangerstreifen,

— beiregen Verkehrsbedingungen,

— bei nasser Fahrbahn sowie bei Regen und leichtem Schneefall (Schneefall nur in
Meteodaten und nicht bei den polizeilichen Unfallattributen feststellbar),

— hinsichtlich einer leichten Tendenz zur Sonnenblendung,

— bei Sichtbehinderungen und

— Temperaturen um den Nullpunkt.

Fahrzeuglenkende bzw. Fussganger sind auffallig in den Altersgruppen 0-13 Jahre und
65+ Jahre. In Bezug auf den Kollisionsgegner (nicht Hauptverursacher) ist auch die Alters-
gruppe 14-17 Jahre auffallig.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten fir Fussgangerunfalle finden sich bei

— Strecken mit Fahrbahnbreiten zwischen 7,75 und 10 m,

— erhohter Anschlussknotendichte,

— erhdhter Randnutzung (z. B. durch Geschéaftsbesatz),

— Tramhaltestellen in Mittel- und Seitenlage sowie

— niedrig klassifizierten Strassen (Beschreibung Uber vo, HVS und Kantonsstrasse -
beide negative Korrelation).

Im Vergleich geringere Risiken finden sich auf Strecken mit Mitteltrennung (indirekt auch
Strassen mit mehr als zwei Fahrstreifen sowie einem Tempolimit von mehr als 50km/h)
und erhdhter Hiigeligkeit.?2

In den Einzelfallanalysen sind haufig

— OV-Haltestellen, Geschéftsstrassen und Bahnhofsvorplatze,

— das Rickwartsfahren aus Schrag- oder Senkrechtsstellplatzen auf das Trottoir am
Fahrbahnrand,

— Fussgéangerstreifen mit ungentgender Ausstattung,

— Fussgangerstreifen am Ortsrand oder bei zligiger Streckenfiihrung,

— vereinzelt enge und uniibersichtliche Strassen in Stadtkerngebieten sowie

— weite Eckausrundungen bei Abbiegeunfallen auffallig.

2 Es ,deutet" sich an, dass bei gemeinsamer Beriicksichtigung des DTVyy und des DTVussverkenr (Nicht kalibriert
im Modell) ein kleiner Safety-in-Numbers-Effekt festzustellen ist. Das bedeutet, eine Erhéhung des
Fussgangeranteils fuhrt ggf. zu einer Reduzierung des Risikos fir Fussgangerunfalle (diese Feststellung ist
allerdings mit erhdhter Vorsicht zu interpretieren).

Dezember 2016 61



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Unfalldichte [U/(km*a)]
Unfallkostendichte [1000CHF/(km*a)]
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Abb.9 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) Strecken innerorts
fuir verschiedene Unfalltypengruppen
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Abb.10 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) Strecken innerorts
(Ausschnitt) fiir verschiedene Unfalltypengruppen
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Knoten

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA (VF)

Unfélle nach Unfalltypengruppe - Vorfahrtknoten Unfalle nach Beteiligungsart - Vorfahrtknoten
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Unfalltypengruppe / Anzahl Unfélle Fahrzeugart, Fussgéanger / Anzahl Unfélle

Abb.11 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA (ausgefiillte Balken beschreiben
Unfélle mit Personenschaden, leere Balken beschreiben Unfélle mit
ausschliesslich Sachschaden, Unfélle nach Beteiligungsart ergeben zusammen
>100% aufgrund von Doppelnennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die UTG 0 stellt die haufigste Unfallsituation bei den Unfallen mit ausschliesslich
Sachschaden dar und rangiert auf dem dritten Platz bei den Unfallen mit Personen-
schaden. Neben den Personenwagen sind Motorrader (33%) und Radfahrer (24%) am
haufigsten an dieser Unfalltypengruppe beteiligt. Unfalle ohne Kollision sowie Unfalle mit
Kollision mit einem Hindernis ausserhalb der Fahrbahn sind zu je einem Drittel die
haufigsten Kollisionsarten bei den Unfallen mit Personenschaden. Kollisionen mit
Hindernissen auf und neben der Fahrbahn dominieren mit jeweils fast 40% die Uss).

Die UTG 0 zeigt Auffalligkeiten

— inden Schwachlastzeiten bei Nacht (19-6 Uhr),

— auf Gefalle- und Steigungsstrecken (Gefalle haufiger als Steigung),

— bei Temperaturen um den Nullpunkt (bei den U+sv+Lv) auch bei hohen Temperaturen)
sowie

— bei Glatte und Schneefall (vereinzelt auch Nasse und Regen).

Fahrzeuglenkende bzw. Fahrzeuge sind auffallig

— hinsichtlich der Fahrzeuge alter als 15 Jahre,

— im Freizeitverkehr (nur Uc+sv+Lv)),

— beim Fahren unter Einfluss von Alkohol,

— inden Altersgruppen 14-24 Jahre sowie 65-79 Jahre,

— bei Neulenkenden (Fihrerausweis 0-2 Jahre),

— bei Schweizer/-innen sowie Fahrzeuglenkenden wohnhaft in der Schweiz (wie fur fast
alle UTG an Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA).

Eine erhdhte Unfallhaufigkeit fur die UTG 0 der Ue+sv+Ly) findet sich an gering belasteten
Knoten sowie Knoten mit Haltestellen des offentlichen Verkehrs. Bei den Uss) sind erhohte
Unfallhaufigkeiten bei hherem Schwerverkehrsanteil (nur leichte Tendenz) sowie eine
erhohte Beschaftigten- und Arbeitsstattendichte (Indikator flr Stadtkerngebiete oder
Stadte bzw. eine erhdhtes Aufkommen des Fussverkehrs) im naheren Bereich des
Knotens festzustellen.

Ausreisser stellen Knoten mit Unfallen in Kurven, in Gefallestrecken sowie bei Schneefall
dar.

In den Einzelfallanalysen sind
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— Einmidndungen in Kurven (haufig in Form eines abknickenden Vortritts),

— weite Eckausrundungen,

— Strecken mit Ausserortscharakter,

— Innerortseinmiindungen mit Rechtsvortritt,

— Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA mit Tramflhrung,

— unzureichende Ankindigung von Knotenpunkten nach langen Streckenabschnitten
sowie

— Knoten mit Dunkelheitsunféllen auffallig.

UTG 12 - Fahrstreifenwechsel, Uberholunfille / Auffahrunfille

Dieses Unfallkollektiv wird dominiert durch die Auffahrunfalle, welche vorrangig (rund zwei
Drittel) dem Aufprall auf ein stehendes Fahrzeug entsprechen. Der Aufprall auf fahrende
Fahrzeuge rangiert mit ca. 15% an zweiter Stelle. Neben den Personenwagen spielen
vereinzelt Motorrader (15%) und seltener Velos (8%) eine Rolle.

Die UTG 1 und 2 zeigen Auffalligkeiten

— inder Woche,

— im Zeitraum 9-16 Uhr (nur U+sv+Lv)) sowie 6-9 Uhr und 12-19 Uhr (nur Uss) > Hinweis
auf sinkende Unfallschwere bei héherer Verkehrsbelastung) sowie

— regen und starken Verkehrsbedingungen.

Fahrzeuglenker sind auffallig beim Fahrtzweck Arbeitsweg sowie in der Altersgruppe 25-
64 Jahre (zusatzlich 18-24 Jahre nur bei den Ugwg+sv+Lvy = Hinweis auf hohere
Geschwindigkeiten).

Eine erhdhte relative Unfallhdufigkeit fir die UTG 1 und 2 findet sich an im Vergleich héher
belasteten Knoten, Knoten mit mehr als drei Knotenarmen (Kreuzungen) sowie in
Bereichen mit einer erhéhten OV-Haltestellendichte (Stadtkernbereiche).

Ausreisser stellen Knoten in Kurven sowie Knoten mit Unféallen bei schwachen Verkehrs-
bedingungen dar.

In den Einzelfallanalysen sind fir die UTG 1 vereinzelt Knotenpunkte ohne separaten
Linksabbiegestreifen sowie an Uberbreiten untergeordneten Zufahrten auffallig. Bei den
UTG 2 sind vermehrt Stellen mit

— weiten Ausfahrkeilen,

— spitzwinkligen Nebenzufahrten ohne Abkrépfung,

— fehlenden Linksabbiegestreifen,

— Sichtbehinderungen in der Hinflihrung zu untergeordneten Zufahrten,

— zlgig trassierte vortrittsbelastete Zufahrten (z. B. Autobahnausfahrten bzw. Anschluss
der Rampen an das nachgeordnete Netz),

— schlechter Erkennbarkeit der Vortrittsbelastung in untergeordneten Zufahrten sowie

— Knoten, welche ausserorts oder an Ortsdurchfahrten liegen, auffallig.

UTG 3 — Abbiegeunfille

Kollisionen beim Linksabbiegen mit dem Gegenverkehr stellen sowohl mit Beteiligung des
MIV als auch des Veloverkehrs die haufigste Kollisionsart bei den Abbiegeunfallen dar. Bei
den Velofahrenden rangiert mit ca. einem Drittel die Kollision zwischen rechtsabbiegenden
Fahrzeug und geradeausfahrendem Velo an zweiter Stelle. Zweiradfahrende stellen die
wichtigsten Konfliktgegner neben den Personenwagen dar.

Die UTG 3 ohne Velobeteiligung zeigt Auffalligkeiten bei

— den Zeitrdumen 16-19 Uhr (U+sv+Lv)) sowie 6-9 und 12-19 Uhr (Uss)),
— regen und starken Verkehrsbedingungen,

— Steigungsstrecken,

— Schneefall und Dammerung bei Usss).
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Fahrzeuglenkende sind auffallig hinsichtlich der Fahrtzwecke Arbeitsweg und Freizeit, der
Altersgruppe 65+ Jahre sowie mit einem Fihrerausweis der alter als 20 Jahre ist.

Die UTG 3 mit Velobeteiligung zeigt Auffalligkeiten

in den Sommermonaten,

fur die Zeitraume 6-9 Uhr und 12-19 Uhr
— beiregen Verkehrsbedingungen und

— Sichtbehinderungen.

Fahrzeuglenkende sind auffallig hinsichtlich der Fahrtzwecke Arbeitsweg, in der
Altersgruppe 65-79 Jahre sowie hinsichtlich der Lenkerinnen?3.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten fir die UTG 3 mit ausschliesslich Motorfahrzeug-
beteiligung (UTG 3 MIV) ergeben sich an hoch belasteten Knoten, bei Ausserortsknoten
(nur Ue+sv+Lv)y > Geschwindigkeitseinfluss) sowie bei mehr als drei Knotenarmen
(Kreuzungen). Die UTG 3 mit Velobeteiligung (UTG 3 Velo) wird fur die Modellierung mit
den UTG 4 und 5 (mit Velobeteiligung) kombiniert und werden im nachsten Absatz
interpretiert. In den Einzelfallbetrachtungen sind Knoten mit zlgig trassierten Abbiege-
beziehungen (schiefwinklig) sowie komplexere Knoten haufig mit Tramflhrungen im Misch-
verkehr auffallig.

Ausreisser stellen Knoten in Gefalle-/Steigungsstrecken sowie mit Unfallen bei Dunkelheit
dar.

In den Einzelfallanalysen der UTG 3 ohne Velobeteiligung sind verstarkt

— zugig trassierte Hauptfahrbahnen,

Einmundungen in Aussenkurven,

zweistreifiger Gegenverkehr beim Linksabbiegen,

Knoten mit freien Rechtsabbiegestreifen oder Rechtsvortritt,
schiefwinklige Zufahrten fiir schnelles Abbiegen sowie

— komplexe Knotenpunktformen auffallig.

Bei den UTG 3 mit Velobeteiligung sind vor allem

— Zweirichtungsradwege,

— Knoten mit abknickender Vortrittsregelung,

— Knoten in Kurvenlage oder mit weiter Eckausrundung sowie

— Stellen mit hoher Geschwindigkeit im Abbiegevorgang des MIV auffallig.

UTG 45 - Einbiegen, Uberqueren der Fahrbahn

Die UTG 4 und 5 stellen die haufigste Unfallsituation bei den Uc+sv+Lv) dar. Ahnlich den
Abbiegeunfallen sind neben den Personenwagen erneut Motorrader (28%) und Velos
(30%) haufige Konfliktgegner. Haufigste Kollisionsart beim MIV ist das Linkseinbiegen mit
von den von links kommenden Fahrzeugen. Bei den Velounféllen treten zu je einem Viertel
die Kollisionen beim Links- und Rechtseinbiegen mit von links kommenden Fahrzeugen
am haufigsten auf.

Die UTG 45 ohne Velobeteiligung zeigt Auffalligkeiten in den Spitzenstunden (6-9 und 16-
19 Uhr; 12-16 Uhr nur fir Uss)), bei Nasse sowie regen Verkehrsbedingungen (starke
Verkehrsbedingungen bei den Usss)). Fahrzeuglenkende sind auffallig in der Altersgruppe
65+ Jahre, auf dem Arbeitsweg oder in der Freizeit sowie hinsichtlich Lenkerinnen.

Die UTG 345 mit Velobeteiligung zeigt Auffalligkeiten

— in den Sommermonaten,

% Frauen sind Uber alle Knotenformen hinweg immer wieder bei den UTG 345 (,Vortrittsunfalle®) auffallig.
Auffalligkeiten bei den Mannern zeigen sich eher bei den UTG 0 und UTG 12.
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— in den Zeitraumen 6-9 Uhr und 12-16 Uhr,
— bei regen Verkehrsbedingungen,

—  bei Dammerung (nur Uss)) sowie

— hohen Temperaturen.

Fahrzeuglenkende sind auffallig beim Fahrtzweck Arbeitsweg (nur Ug+sv+Ly)), der
Altersgruppe 65-79 Jahre, einem Flhrerausweisalter von 20+ Jahren sowie hinsichtlich
Lenkerinnen (nur U+sv+Lv)).

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten fir die UTG 45 ohne Velobeteiligung ergeben sich an
Ausserortsknoten und bei mehr als drei Knotenarmen (aus verkehrs- oder siedlungs-
orientiertem Netz, Kreuzungen).

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten flr die UTG 345 mit Velobeteiligung ergeben sich bei
erhohter Wohnbevélkerungsdichte und OV-Haltestellendichte (indirekte Exposition
Radverkehr) sowie bei mehr als 3 Knotenarmen (Kreuzungen).

Ausreisser stellen Knoten mit Unféllen bei schwachen Verkehrsbedingungen dar.

In den Einzelfallanalysen der UTG 45 ohne Velobeteiligung sind vorrangig

— Knoten mit abknickender Vortrittsregelung,

Einmindungen in Aussenkurven,

nicht erkennbare Vortrittsbelastungen,

— weite Eckausrundungen sowie

— komplexe Knoten mit schnellen libergeordneten Strassen oder Tramfiihrung auffallig.

Bei den UTG 45 mit Velobeteiligung sind vergleichsweise haufig

— Uberbreite Nebenstrassenzufahrten mit Sichtverdeckung durch wartende Fahrzeuge,
weite Eckausrundungen und das damit verbundene zlgige Rechtseinbiegen,
komplexe Knoten mit ,schnellem Verkehr* in der Hauptrichtung,

abknickende Vortrittsregelungen sowie

Zweirichtungsradwege (linksfahrende Velos) auffallig.

UTG 8 — Fussgangerunfalle

Die Fussgéngerunfalle sind (auch am Knoten) dominiert von der Kollision zwischen
geradeaus fahrendem Fahrzeug und querendem Fussganger. Kollisionen mit abbiegenden
Fahrzeugen machen einen Anteil von rund 11% aus. Zentrale Konfliktigegner sind die
Personenwagen.

Die UTG 8 zeigt Auffalligkeiten

— in den Wintermonaten November bis Januar sowie im Marz,
— wahrend der Woche,

— in den Spitzenzeiten und Abendstunden (6-9 Uhr, 16-24 Uhr),
— bei regen Verkehrsbedingungen,

— bei Regen, Dammerung und Dunkelheit sowie

— bei Temperaturen um den Nullpunkt.

Die Beteiligung von Trams ist auffallig. Fahrzeuglenker bzw. Fussganger sind auffallig in
den Altersgruppen 0-13 sowie 65+ Jahre und mit einem FUhrerausweis alter als 20 Jahre.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten der UTG 8 finden sich bei hohen OV-Haltestellen-
dichten, OV-Haltestellen am Knoten sowie erhéhten Wohnbevdlkerungs- und Beschaftig-
tendichten im Umkreis des Knotens.

In den Einzelfallanalysen sind haufig

— Fussgéangerstreifen an versetzten Einmindungen bzw. zwischen zwei Einmindungen,
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— Knoten mit Sichtbehinderungen, mehrstreifigen Zufahrten oder weiten
Eckausrundungen auffallig.
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Abb.12 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) der Kreuzungen und
Einmiindungen ohne LSA flir verschiedene Unfalltypengruppen

4.5.2 Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA (LSA)
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Abb.13 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) an
Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle
mit Personenschaden, leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sach-
schaden, Unfélle nach Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von
Doppelnennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die Unfalltypengruppe 0 ist im Wesentlichen durch Unfélle ohne Kollision (40%) sowie
Unfélle mit Kollision mit Hindernissen auf und neben der Fahrbahn (jeweils ca. 18%) bei
den U+sv+Lv) gepragt. Motorrader und Radfahrer sind zu je einem Drittel neben den
Personenwagen beteiligt. Bei den Uss) dominieren die Unfalle mit Aufprall auf ein
Hindernis. Neben den Personenwagen ist auch der Schwerverkehr mit 10% am Rande
beteiligt.

Die UTG 0 zeigt Auffalligkeiten

— am Wochenende,

— inden Zeitrdumen 19-6 Uhr (9-12 Uhr nur fir Ug+sv+Ly)),

— bei schwachen und regen Verkehrsbedingungen,

— in Gefallestrecke (nur U+sv+Lv)),

— bei Anprall auf Schutzinseln,

— bei Nasse und Regen (Schneefall nur bei Uss)), Sonnenblendung (nur Uss)) sowie
Dunkelheit.

Fahrzeuglenkende sind auffallig im Freizeitverkehr (nur U+sv+Lv)), beim Fahren unter
Einfluss von Alkohol, in den Altersgruppen 18-24 Jahre (nur Usss)), bei den Neulenkenden
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(FUhrerausweisalter 0-2 Jahre), bei den Schweizern ohne Migrationshintergrund sowie
hinsichtlich der Administrativmassnahmen aufgrund der Kategorien ,bewusste® Miss-
achtung und Fahren unter Einfluss.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten fiir UTG 0 treten vorrangig an im Vergleich schwach
belasteten Knoten auf, welche gleichzeitig einen geringen Schwerverkehrsanteil
aufweisen. Velounfille sind vor allem an Knoten mit erhdhter OV-Haltestellendichte
auffallig (Stadtkernbereiche). Bei den Uss) zeigen sich im Vergleich geringere
Unfallhaufigkeiten an Innerortsknoten sowie bei einer erhéhten Wohnbevdlkerung im
Umkreis des Knotens.

Ausreisser stellen Knoten mit Unféllen mit Velobeteiligung dar.

In den Einzelfallanalysen sind

— Einmdndungen in Kurven,

— Knoten mit eingeschrankte Sicht auf die Signalgeber,

— zlgig trassierte Abbiegebeziehungen und Hauptfahrbahnen sowie

— Knoten mit Tramflhrung bei Unfallbeteiligung von Zweiradern auffallig.

UTG 12 - Fahrstreifenwechsel, Uberholunfille / Auffahrunfille

Dieses Unfallkollektiv stellt den massgeblichen Anteil aller Unfélle an LSA-Knoten dar.
Auffahrunfélle weisen dabei jeweils eine héhere Unfallschwere auf. Personenwagen
dominieren dieses Unfallkollektiv. Velos spielen nur am Rande mit ca. 11% vor allem bei
der UTG 2 eine Rolle. Motorradfahrende sind mit 15% bei beiden UTGs beteiligt. Bei den
Ue+sv+Lv) dominiert der Aufprall auf ein stehendes Fahrzeug (71%), gefolgt vom Aufprall
auf ein fahrendes Fahrzeug (17%). Bei den Uss) nimmt der Aufprall auf ein stehendes
Fahrzeug nur noch 44% ein. Jeweils 15% ereignen sich bei Kollisionen beim Fahrstreifen-
wechsel nach rechts sowie beim Streifen wahrend es Vorbeifahrens.

Die UTG 1 und 2 zeigen Auffalligkeiten wahrend der Woche, im Zeitraum 9-16 Uhr (16-19
Uhr nur fir Uess)) sowie bei regen und starken Verkehrsbedingungen. Fahrzeuge sind
auffallig hinsichtlich des Schwerverkehrs und bei einem Fahrzeugalter von weniger als funf
Jahren. Fahrzeuglenker sind auffallig beim Fahrtzweck Arbeitsweg (nur U+sv+Lv)) und
Wirtschaftsverkehr, bei Fihrerausweisalter von > 6 Jahren (nur U+sv+Lv)) bzw. 10-19
Jahren (nur Uss)) sowie nicht in der Schweiz wohnhaften Lenkern (nur Usss)).

Die Modellierung ergibt nur bedingt Ergebnisse zu besonderen Unfallhaufigkeiten in der
Infrastruktur. Einzig zeigt sich eine Tendenz zu erhohten relativen Unfallhaufigkeiten bei
koordinierten LSA. Abgeschaltete LSA (nur bei unkritischen LSA moglich bzw.
vorgenommen) und Haltestellen am Knoten (ggf. Indikator fiir geringere Geschwindigkeiten
und geringere Anzahl an Fahrstreifen) stehen mit leichter Tendenz im Zusammenhang mit
geringeren Unfallhaufigkeiten. Einmindungen weisen eine geringere Unfallhaufigkeit
hinsichtlich der U(ss) auf.

Ausreisser stellen Knoten mit Unfallen am Wochenende (nur Ug+sv+Lv)) sowie in
Schwachlastzeiten, in Steigungsstrecken und im Wirtschaftsverkehr dar (nur Usss)).

In den Einzelfallanalysen sind fur die UTG 1 zweistreifige Abbiegestréme, kurze Knoten-
punktabstande mit Verflechtungsvorgangen, sowie Sonderformen von Knoten aufféllig. Bei
den UTG2 sind vermehrt Stellen ohne Uberkopfsignalgeber, Integration von Uberkopf-
signalgebern in Wegweisungsbeschilderung, freie Rechtsabbiegestreifen, geringe LSA-
Dichte im Streckenverlauf, kurvige Zufahrten mit Sichteinschrédnkungen auf den Knoten (z.
B. bei Abkropfung), sowie ein hohes Geschwindigkeitsniveau?* auffallig.

% Diese Vermutung wird aus den Auffalligkeiten hinsichtlich breiter Fahrbahnen mit geringer Randnutzung und
hohem Ausstattungsgrad abgeleitet.

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

UTG 345 — Abbiegen, Einbiegen, Uberqueren der Fahrbahn

Im Gegensatz zu den anderen Knotentypen dominieren an den LSA die Abbiege- und
Uberqueren-Unfalle. Einbiegeunfalle sind in Bezug auf die Ue+sv+Lv) seltener. An 33% der
Unfalle sind Velos beteiligt. Ca. 28% sind Unfalle mit Motorradbeteiligung. Bei den MIV-
Unfallen dominiert die Kollision beim Linksabbiegen mit dem Gegenverkehr, gefolgt von
der Kollision mit von rechts kommenden Uberquerer und Linkseinbieger mit von links
kommenden Fahrzeugen. Bei den Velounfallen steht das Rechtsabbiegen mit
geradeausfahrenden Velo an erster Stelle, Kollision mit von rechts kommenden
Uberquerer an zweiter Stelle und Kollision beim Linksabbiegen mit dem Gegenverkehr an
dritter Stelle.

Die UTG 345 ohne Velobeteiligung zeigen Auffalligkeiten

— am Wochenende,

— in den Abend- und Nachtstunden (Uc+sv+Lv)) sowie bei Dammerung und Dunkelheit,
— inden Zeitrdumen 9-12 Uhr / 16-24 Uhr (Uss)),

— beiregen und starken Verkehrsbedingungen,

— bei Regen und leichtem Schnee (nur Meteo) sowie

— beim Abschalten der LSA (UTG3~8%, UTG45~19%).

Lenkende sind auffallig im Freizeitverkehr sowie in den Altersgruppen 18-64 Jahre
(UTG 45 bei Uss) und 25-79 Jahre).

Die UTG 345 mit Velobeteiligung zeigen Auffalligkeiten von Mai bis Oktober, in der Woche,
bei regen und starken Verkehrsbedingungen, bei abgeschalteter LSA sowie bei hohen
Temperaturen. Fahrzeuglenkende sind auffallig im Wirtschaftsverkehr.

Erhohte relative Unfallhdufigkeiten bei UTG 345 ohne Velobeteiligung ergeben sich bei
mehr als drei Knotenarmen (Kreuzungen) sowie einer leichten Tendenz bei abgeschalteten
LSA. Im Vergleiche geringere Risiken ergeben sich an Innerortsknoten bzw. bei héheren
OV-Haltestellendichten.

Erhéhte Unfallhaufigkeiten bei UTG 345 mit Velobeteiligung ergeben sich bei mehr als drei
Knotenarmen (Kreuzungen), erhdhter Wohnbevolkerungs- und Beschaftigtendichte,
Innerortsknoten, niedrigem SV-Anteil sowie Sonderformen von Knoten (komplex, keine
Standardform).

Ausreisser stellen Knoten mit Velounfallen bei Sichtbehinderungen, bei regen Verkehrs-
bedingungen, mit Beteiligung von E-Bikes sowie im Wirtschaftsverkehr und auf dem
Arbeitsweg dar.

In den Einzelfallanalysen ohne Velobeteiligung sind vorrangig Knoten

— bei Abschaltung auf Signalprogramm ,Gelb Blinken®,

Rotlichtmissachtungen wegen (vermutlich) fehlenden Uberkopfsignalgebern und
langen Rdumwegen sowie

— in Form von signalisierte Kreisel und

— mit fehlendem Linksabbiegerschutz auffallig.

Bei den Unfallen mit Velobeteiligung sind

— bedingt vertragliche Linksabbiegefiihrungen,

— Rotlichtmissachtungen durch Velofahrende,

— weite Eckausrundungen bei Abbiegeunfallen sowie
— vereinzelt linksfahrende Velos und

— separate freie Rechtsabbiegestreifen auffallig.
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UTG 8 — Fussgéangerunfalle

Die Fussgangerunfalle weisen neben den Personenwagen als Kollisionsgegner auch einen
kleinen Anteil der Velofahrenden (10%) sowie einen im Vergleich hohen Anteil der Tram
mit 9% auf. Dominierende Kollisionsart sind querende Fussganger mit geradeaus-
fahrenden Fahrzeugen. Abbiegende Fahrzeuge machen ca. 23 % der Kollisionsarten aus.

Die UTG 8 zeigt Auffalligkeiten in den Wintermonaten sowie im Juni, bei regen und starken
Verkehrsbedingungen, bei Nasse, Sichtbehinderungen sowie Temperaturen um den
Nullpunkt. Beteiligte Personen sind hinsichtlich der Altersgruppe 0-17 Jahre sowie
wohnhaft im Ausland auffallig.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten ergeben sich bei mehr als drei Knotenarmen
(Kreuzungen), erhohter Arbeitsstattendichte sowie OV-Haltestellen am Knoten.

In den Einzelfallanalysen sind vermehrt

Rechtsabbiegeunfalle bei weiten Eckausrundungen,

Unfélle im Bereich von OV-Haltestellen (vorrangig bei Tram-Mittellagehaltestellen2?),
Rotlichtmissachtung (teilweise bei Dunkelheit) sowie

teilweise abgesetzte Furten und mehrstreifige Zufahrten auffallig.
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Abb.14 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) der Einmiindungen
und Kreuzungen mit LSA fiir verschiedene Unfalltypengrupppen

4.5.3 Kreisel (KVP)
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Abb.15 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) an
Kreiseln (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle mit Personenschaden, leere

% Haltestellen in Mittellage befinden sich auf der Fahrbahn zwischen den entgegengesetzten Fahrstreifen des
MIV. Der Grossteil der Mittellagehaltestellen ermdglicht den Ausstieg in Fahrtrichtung nach rechts auf einen
Perron zwischen den Gleisen und dem parallel verlaufenden Fahrstreifen des MIV.
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Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden, Unfélle nach
Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von Doppelnennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die Unfalltypengruppe 0 stellt den gréssten Anteil der Unfalle mit ausschliesslich
Sachschaden Uss) sowie mit den Auffahrunfallen die zweitbedeutendste Gruppe der
Unfalle mit Personenschaden UG+sv-+Lv). Bei den Ue+sv+Lv) sind neben den Personenwagen
vor allem die Motorrader (45%) sowie die Velos (27%) beteiligt. Wichtigste Unfallsituation
sind die Unfalle ohne Kollision gefolgt von den Unfallen mit Kollision mit Hindernis auf oder
neben der Fahrbahn. Bei den Ugss) dominieren die Personenwagen sowie die
Kollisionsarten mit Aufprall auf Hindernis neben und auf der Fahrbahn.

Die UTG 0 zeigt zusatzliche Auffélligkeiten in den Sommermonaten (nur UG+sv+Ly)), am
Wochenende, im Zeitraum 19-6 Uhr, bei schwachen Verkehrsbedingungen, oligen/-
schmierigen Fahrbahnzustand (Motorréder), bei Dammerung/Dunkelheit und Regen/-
Schneefall (nur Ugss)). Lenkende sind aufféllig im Freizeitverkehr, in den Altersgruppen 65-
79 (nur U+sv+Lv)) sowie 18-24 (nur Usss)), als Neulenkende (nur Uss)), als Schweizer ohne
Migrationshintergrund und Lenkende wohnhaft in der Schweiz (nur Uss)). Administrativ-
massnahmen werden vorrangig aufgrund der Missachtungskategorien ,bewusste
Missachtung®, Fahren unter Einfluss und Geschwindigkeit verhangt.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten bei den Uc+sv+Lv) zeigen sich nur fiir Sonderformen von
Kreiseln (u. a. mehr als vier Knotenarme, mit Tramhaltestellen). Erhohte relative Unfall-
haufigkeiten bei den Uss) zeigen sich fur Kreisel an Ausserortsstrassen (leichte Tendenz).
Kreiselattribute wie Durchmesser und Breite der Kreisfahrbahn ergeben keine signifikanten
Ergebnisse.

Ausreisser stellen Kreisel mit 6lig/schmierigem Fahrbahnzustand dar.

In den Einzelfallanalysen sind vermehrt

— Motorrader und Velos mit tendenziell schweren Folgen,

— schlechte Erkennbarkeit des Kreisels (aufgrund von unzureichender Beschilderung,
zugig trassierten Zufahrten oder Sichtbehinderungen bei kurvigen Zufahrt und Sicht-
hindernissen am Fahrbahnrand),

— PW-Kollisionen mit der Mittelinsel, Masten oder Einbauten,

— unfallbegiinstigende Umweltfaktoren wie zum Beispiel Dunkelheit, Nasse oder Glatte,
sowie

— vereinzelnd auffallige Sonderformen mit Tramfiihrung, Alkoholeinfluss und fehlender
Ablenkung auffallig.

UTG 12 - Fahrstreifenwechsel, Uberholunfille / Auffahrunfille

Dieses Unfallkollektiv wird dominiert von den Auffahrunfallen. Die Unfallbeteiligung wird
dominiert durch Personenwagen. Motorrader und Velos spielen nur am Rande eine Rolle
(jeweils 15% bei Ue+sv+Lv)). Bei den Uiss) nimmt der Schwerverkehr einen Anteil von 9%
ein. Zentrale Kollisionsart ist der Aufprall auf stehende gefolgt vom Aufprall auf fahrende
Fahrzeuge.

Die UTG 1 und 2 zeigen Auffalligkeiten in der Woche (nur Uss)), im Zeitraum 12-19 Uhr (9-
12 Uhr nur bei Uss)) sowie bei regen und starken Verkehrsbedingungen (teilweise
Kolonne). Lenkende sind auffallig auf dem Arbeitsweg sowie mit Fliihrerausweisen alter als
10 Jahre.

Erhdhte Unfallhdufigkeiten zeigen sich flr Sonderformen von Kreiseln (u. a. viele
Zufahrten, mit Tramhaltestellen), Kreisel mit mehr als drei Knotenarmen sowie erhdhte
Beschéftigtendichten. Eine leichte Tendenz zu erhdhten Risiken bei Uc+sv+Lv) ergeben sich
bei schmalen Kreisfahrbahnen.
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In den Einzelfallanalysen sind fir die UTG 1 haufig Kreisel mit zweistreifigen oder
Uberbreiten Elementen (Zufahrt und/oder Kreisfahrbahn) sowie Uberbreiten Kreisfahr-
bahnen in Bezug auf Velounfalle auffallig. Bei den UTG 2 sind Fussgangerstreifen,
Grundstiickszufahrten an der Kreisfahrbahn, eingeschrankte Erkennbarkeit der Kreisel,
vermutete Riickstaus vor oder im Kreisel, sowie Minikreisel mit Velobeteiligung bei Unfallen
auffallig.

UTG 345 — Abbiegen, Einbiegen, Uberqueren der Fahrbahn

Einbiegeunfalle sind die haufigsten Unfallsituationen am Kreisel unabhangig von der
Unfallschwere. UTG 345 sind in hohem Masse gepragt durch die Beteiligung von
Zweiraddern. Ca. 60% der UTG 45 sind Velounfalle, ca. 29% sind Unfalle mit Beteiligung
von Motorradern (wobei die Unfélle mit Personenschaden ohne Velobeteiligung zu ca. %
von Unféllen mit Motorradbeteiligung dominiert werden). Bei den UTG 45 dominiert das
Rechtseinbiegen mit von links kommenden Fahrzeugen. Bei den Velounfallen dominieren
Konflikte zwischen auf die Kreisfahrbahn einbiegenden Personenwagen und auf der
Kreisfahrbahn fahrenden Velos?6.

Die UTG 345 ohne Velobeteiligung zeigen Auffalligkeiten in den Zeitrdumen 6-12 und 19-
24 Uhr, bei regen und starken Verkehrsbedingungen sowie bei Regen (nur Uss)).
Lenkende sind auffallig in der Altersgruppe 65-79 Jahre, mit Flihrerausweisen alter als 20
Jahren sowie Schweizer ohne Migrationshintergrund sowie wohnhaft in der Schweiz (nur
Uss)).

Die UTG 345 mit Velobeteiligung zeigen Auffélligkeiten in der Woche, im Zeitraum 6-12
Uhr, bei regen und starken Verkehrsbedingungen, Nasse und Regen sowie Dammerung
(vorrangig fur Ue+sv+Lv)). Lenkende sind auffallig mit Fahrtzweck Arbeitsweg, in der
Altersgruppe 65-79 Jahre, mit Fihrerausweisen alter als 20 Jahre sowie Schweizer ohne
Migrationshintergrund und wohnhaft in der Schweiz.

Erhohte relative Unfallhdufigkeiten zeigen sich flir Sonderformen von Kreiseln (Uss) — MIV)
sowie fir mehr als drei Knotenarme. Im Vergleich geringe Unfallhaufigkeiten zeigen sich
an Strassen mit einer hohen vo bzw. einem hohen Schwerverkehrsanteil (beides wird als
Indikator flr héher klassifizierte und gut ausgebaute Strassen interpretiert).

In den Einzelfallanalysen der Unfalle ohne Velobeteiligung sind vorrangig

— Personenschadensunfalle mit Motorradbeteiligung,

— geringe Ablenkung geradeausfahrender Fahrzeuge,
— Uberbreite Kreisfahrbahnen,

— Nasse und Dunkelheit,

— eng beieinanderliegende Knotenarme,

— vereinzeltes Fehlen eines angehobenen Kreisrings,
— Geféalle im Zulauf,

— ovale Bauformen sowie

— zweistreifige Zufahrten auffallig.

Bei den Einzelfallanalysen der Unfallen mit Velobeteiligung sind

— Velos auf der Kreisfahrbahn,

— Kreisel mit tendenziell geringer Ablenkung,

— Uberbreite Kreisfahrbahnen und fehlende Kreisringanhebungen,

— Gefélle im Zulauf (Hinweis auf erhdhe Velogeschwindigkeiten) sowie

— vereinzelt OV-Haltestellen in Kreiselmitte, zweistreifige Elemente, Minikreisel, ovale
Bauform und Radfahrstreifen im Kreisel auffallig.

% Die immer wieder diskutierten Abbiegeunfélle mit Velobeteiligung spielen nur eine untergeordnete Rolle.
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UTG 8 — Fussgangerunfalle

Die Fussgangerunfalle werden dominiert durch den Unfallgegner Personenwagen. 74%
der Kollision ereignen sich zwischen querendem Fussganger und geradeausfahrendem
Fahrzeug und 13% zwischen querendem Fussganger und rechtsabbiegenden
Fahrzeugen.

Die Unfalltypengruppe 8 zeigt Auffalligkeiten

— inden Wintermonaten,

— im Zeitraum 6-12 Uhr,

— beiregen Verkehrsbedingungen,

— bei Regen und Schneefall (nur Meteo),
— bei Dammerung und Dunkelheit sowie
— bei Sichtbehinderungen.

Bei den Fahrzeugen zeigt sich eine leichte (nicht signifikante) Tendenz von E-Bikes.
Lenker sind aufféllig hinsichtlich Fahrtzweck Arbeitsweg, Altersgruppe 65+ Jahre sowie
Fuhrerausweise alter als 20 Jahre.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten zeigen sich bei erhéhter Wohnbevoélkerungs- und
Arbeitsstattendichte, bei Sonderformen sowie Haltestellen am Kreisel.

Ausreisser stellen Kreisel mit Unfallen in den Wintermonaten, in den Spitzen- und
Abendstunden, bei Nasse sowie Dammerung und Dunkelheit dar.

In den Einzelfallanalysen sind vermehrt fehlende Geschwindigkeitsreduzierung im Kreis
mangels ausreichender Ablenkung, Sichteinschrdnkungen, Nasse und Dunkelheit, sowie
vereinzelnd OV-Haltestellen in Kreiselmitte, zweistreifige Elemente und andere
Sonderformen auffallig.
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Abb.16 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) der Kreisel fiir
verschiedene Unfalltypengruppen

Uberholen/Fahrstreifenwechsel Fussgangerunfall

Vergleich Knotenformen/Verkehrsregelungen

In Tab.17 sind die Unterschiede der Unfallhaufigkeiten verschiedener Unfalltypengruppen
fur die Knotenformen und zugehérige Verkehrsregelungen in Abhangigkeit des Knoten-
DTVs dargestellt. In Bezug auf die Modellauswertung signifikanter Unterschiede (nicht im
Diagramm dargestellt) kbnnen folgende Aussagen getroffen werden:

— LSA-Knoten (das sind Kreuzungen und Einmindungen mit LSA) und Kreisel weisen
(&hnlich) erhdhte Haufigkeiten fur Uc+sv+Lyv) der Unfalltypengruppe O im Vergleich zu
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Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA auf. In Bezug auf die Uss) weist allein der
Kreisel eine signifikant erhohte Haufigkeit fir UTG 027 auf.

— LSA-Knoten weisen eine erhéhte Haufigkeit fir U+sv+Lvy) und Uss) der UTG 12 gegen-
Uber Knoten ohne LSA und Kreiseln auf. Kreisel weisen in Bezug auf UG+sv+Lv) eine
geringere Haufigkeit hinsichtlich der UTG 12 im Vergleich zu den beiden anderen
Knotentypen auf (dies ist vor allem auf die Auffahrunfalle zurtickzufiihren).

— LSA-Knoten weisen sowohl fiir den Veloverkehr als auch fir den MIV eine erhdhte
Haufigkeit hinsichtlich der Abbiegeunfalle im Vergleich zu den andern Knotentypen auf.
Der Kreisel weist eine (wesentlich) geringere Haufigkeit fir Abbiegeunfalle in Bezug auf
den MIV (nicht hinsichtlich Velos) auf (Hinweis: Abbiegeunfalle des MIV kénnen per
Definition nur im zweistreifigen Kreisel auftreten).

— LSA-Knoten weisen sowohl fiir den Veloverkehr als auch fiir den MIV ein geringeres
Risiko fiir die UTG 45 im Vergleich zu den anderen Knotentypen auf. Kreisel weisen
eine (deutlich) erhdhte Haufigkeit fur Radverkehrsunfalle der UTG 45 im Vergleich zu
den anderen Knotentypen auf.

— LSA-Knoten weisen eine geringere Haufigkeit an Fussgangerunfallen (bei Berucksich-
tigung der OV-Haltestellendichte als Stellvertretergrosse flr das Fussgangerauf-
kommen) im Vergleich zu den anderen Knotentypen auf.

Bei allen Aussagen zum Langsamverkehr ist zu beachten, dass keine oder nur indirekte
Kenngrdssen zur Abbildung der Verkehrsstarken von Velos und Fussgangern bericksich-
tigt werden konnten. In einer separaten Analyse fir Basel-Stadt deutet sich aber eine
(bisher nicht signifikante) Tendenz an, dass — bezogenen auf alle Unfalltypengruppe — der
Kreisel am ungunstigsten und die LSA am besten in Hinblick auf die Unfallhdufigkeit der
Velounfalle abschneidet.

27 Dies sollte als Verschiebung der Personen- zu den Sachschadensunfillen bzw. eine Reduzierung der
Unfallschwere im Vergleich zu anderen Knotentypen interpretiert werden.
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Tab.17 Vergleich Dichtefunktionen Unfallhdufigkeit fiir verschiedene Knotenformen/
Verkehrsregelungen differenziert nach den bedeutendsten Unfalltypengruppen;
links jeweils ,Unfélle mit Personenschaden®, rechts ,Unfélle mit ausschliesslich
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Fussgangerstreifen

Unfélle nach Unfalltypengruppe - Fussgangerstreifen Unfélle nach Beteiligungsart - Fussgangerstreifen
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Abb.17 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) an
Fussgéngerstreifen (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle mit Personen-
schaden, leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden,
Unfélle nach Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von Doppel-
nennungen)

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die Schleuder- und Selbstunfalle stellen die haufigste Unfalltypengruppe bei den Uss) dar.
Neben den Personenwagen sind mit 33% die Motorrader und 27% die Velos beteiligt. Bei
den Ue+sv+Lvy sind Unfalle ohne Kollision sowie mit Kollision mit einem Hindernis auf der
Fahrbahn am haufigsten. Bei den U(ssy dominieren die Kollisionen mit Hindernissen auf der
Fahrbahn. UTG 0 werden vermutlich in einigen Fallen durch querende Fussganger
ausgelést.

Die UTG 0 zeigt Aufféalligkeiten

— inden Monaten November bis Februar (nur Uss)),

— am Wochenende,

— im Zeitraum 19-6 Uhr,

— bei schwachen Verkehrsbedingungen,

— bei Dunkelheit,

— bei nasser/glatter Fahrbahn bzw. Regen und Schneefall (nur U(ss)) sowie
— einer leichten Tendenz bei Temperaturen um den Nullpunkt (nur Uss)).

In beiden Unfallschwerekategorien ist der Aufprall auf Insel/Schild/Pfosten auffallig. Bei
den U+sv+Ly) sind Motorrader und Velos auffallig. Lenkende/Fussganger sind auffallig im
Freizeitverkehr sowie als Neulenker (nur U+sv+Lv)) und beim Fahren unter Einfluss von
Alkohol. Bei den Usss) sind erfahrene bzw. altere Lenker (65-79 Jahre) auffallig.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten sind bei Tempolimits oberhalb von 50km/h sowie bei
Mittelinseln (vorrangig Uss); ,Mittelinsel kommt unerwartet”) festzustellen. Im Vergleich
niedrigere Unfallhaufigkeiten finden sich bei Strassen mit geringer OV-Haltstellendichte
(ausserhalb stadtkernnaher Gebiete) sowie Strassen mit einem Tempolimit von 30km/h.

Ausreisser stellen Fussgangerstreifen in Steigungsstrecken sowie mit Unfallen unter
Beteiligung von Mannern, den Altersgruppen 25-64 und 80+ Jahre sowie Beteiligten
wohnhaft im Ausland dar.

In den Einzelfallanalysen werden PW-Unfélle ohne schwere Folgen mit Aufprall auf
Mittelinseln beglnstigt

— durch FGS in Kurve,

— keine Leitlinienmarkierung,

— ungenlgende Ausstattung/Erkennbarkeit des FGS,

— FGS in der Ausfahrt von Knoten bei weiter Eckausrundung,
— zlgige Strecken mit Ausserortscharakter,
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— sehr engen Abkrépfungen in Knotenzufahrten,
— bei Verbreiterung der Fahrbahn wegen Mittelinsel sowie
— ungenuigender Erkennbarkeit von Knoten (vortrittsbelastete Zufahrt).

Bei der Zweiradbeteiligung sind ahnliche Einflisse festzustellen, allerdings haben die
Unfalle schwerere Folgen. Velounfalle sind vor allem in Gefallestrecken auffallig.

UTG 2 - Auffahrunfalle

Auffahrunfalle stellen die zweithaufigste Unfallsituation bei den U+sv+Lv) dar. UTG 2 wird
dominiert von den Personenwagen sowie dem Aufprall auf ein stehendes Fahrzeug.
Zahlreiche UTG 2 werden an Fussgangerstreifen auf der Strecke durch querende
Fussganger ausgeldst.

Die Unfalltypengruppe 2 zeigt Auffalligkeiten hinsichtlich

— des Zeitraums 6-19 Uhr (fir Ug+sv+Lv) auch 6-9 Uhr, fir Uss) auch 16-19 Uhr),
— rege bis starken Verkehrsbedingungen,

— geraden Strecken (nur U+sv+Lv)) sowie

— bei Nasse, Regen und Sonnenblendung (nur Uss)).

Lenkende sind auffallig hinsichtlich dem Fahrtzweck Arbeitsweg, der Altersgruppe 18-64
Jahre sowie Schweizern ohne Migrationshintergrund und wohnhaft in der Schweiz.

Erhdhte relative Unfallhdufigkeiten ergeben sich bei erhdhter Arbeitsstattendichten, FGS
an Hauptknoten und dort im Speziellen an LSA-Knoten. Ausreisser stellen Fussganger-
streifen mit Unfallen bei schwach bis regen Verkehrsbedingungen dar.

In den Einzelfallanalysen fallt auf, dass zahlreiche Auffahrunfalle auf knotenspezifische
Sicherheitsdefizite zurlickgefiihrt werden kénnen (siehe Ausfliihrungen zu Knoten).
Weiterhin sind tendenziell schnellere Strecken (z. B. Tempo 60), eine ungeniigende
Ausstattung von FGS, FGS an OV-Haltstellen oder in Kurven unfallbegiinstigend.

UTG 8 — Fussgéangerunfalle

Die Fussgangerunfalle als zentraler Unfalltyp an FGS werden dominiert durch Kollisionen
mit geradeausfahrenden Fahrzeugen (vorrangig PWs). Trams sind auffallig und an 4% der
Unfalle beteiligt.

Die Unfalltypengruppe 8 zeigt Auffalligkeiten

— in den Monaten November bis Februar,

— wahrend der Woche,

— in den Spitzenstunden 6-9 und 16-19 Uhr,

— beiregen bis starken Verkehrsbedingungen,

— bei nassen Fahrbahnzustand und Regen,

— bei Sonnenblendung, Dammerung und Dunkelheit,
— bei Sichtbehinderungen sowie

— Temperaturen um den Nullpunkt.

Lenkende bzw. Fussganger sind auffallig in den Altersgruppen 0-13 Jahre sowie 65+
Jahre, bei einem Fihrerausweisalter von mehr als 20 Jahren sowie bei Schweizern ohne
Migrationshintergrund bzw. wohnhaft in der Schweiz.

Erhohte Unfallhaufigkeiten ergeben sich bei erhohten Wohnbevolkerungs- und
Arbeitsstattendichte sowie OV-Haltestellendichten (Exposition) und bei FGS auf der freien
Strecke ausserhalb von Hauptknoten. Im Vergleich niedrigere Unfallhaufigkeiten ergeben
sich bei Tempo-30-Strassen, FGS mit LSA (starker Einfluss) sowie FGS mit gebauten
Mittelinseln (Einfluss weniger deutlich) oder Mittelstreifen.
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Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten) kénnen Uber schwache Verkehrsbedingungen
(héhere Geschwindigkeiten), Geféllestrecken, bei Tempolimits grésser 50km/h sowie
ungunstigen Witterungsbedingungen charakterisiert werden.

In den Einzelfallanalysen waren vor allem Sichthindernisse in einer Entfernung von 1-1,5m
zum Fahrbahnrand auffallig, teilweise in Kombination mit der direkten Lage des FGS
entlang einer Fussgangerverbindung. Weiterhin waren Uberbreite und zweistreifige
Fahrbahnen (hier: zwei Fahrstreifen in einer Fahrtrichtung), (vermutete) ungeniigende
Beleuchtung und Einschrankungen der Erkennbarkeit auffallig. Gut ausgestattete FGS
waren vor allem in Kombination mit Kinderunfallen auffallig.
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Abb.18 Unfalldichte- (links) und Unfallkostendichtefunktionen (rechts) der Fussgénger-
streifen fiir verschiedene Unfalltypengruppen

Siedlungsgebiete (SG)

Unter Siedlungsgebieten bzw. Erschliessungsstrassennetzen werden alle Zonen/Netze
zwischen den verkehrsorientierten Strassen innerorts verstanden. Siedlungsgebiete
beinhalten nach dieser Definition auch Gewerbe- und Industriegebiete.

Unfalle nach Unfalltypengruppe - Siedlungsgebiete Unfélle nach Beteiligungsart - Siedlungsgebiete
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Abb.19 Verteilung der Unfalltypengruppen (links) und der Unfallbeteiligungen (rechts) in
Siedlungsgebieten (ausgefiillte Balken beschreiben Unfélle mit Personenschaden,
leere Balken beschreiben Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden, Unfélle nach
Beteiligungsart ergeben zusammen >100% aufgrund von Doppelnennungen)

Die (modellbasierten) Aussagen zu den Siedlungsgebieten sind mit Vorsicht zu inter-
pretieren, da hier keine direkten Expositionsgrossen des Verkehrsaufkommens
bericksichtigt werden und die Strassen innerhalb eines Siedlungsgebiets stark heterogen
sind.
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UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

Die Unfalltypengruppe O stellt die haufigste Unfallsituation in Siedlungsgebieten (Zonen
siedlungsorientierter Strassen bzw. Erschliessungsstrassen) bei Unfallen mit Personen-
schaden dar. Bei den Unfallen mit ausschliesslich Sachschaden rangiert die UTG 0 an
zweiter Stelle. Velos stellen die haufigste Fahrzeugart gefolgt von den Personenwagen und
Motorradern bei den Unfallen mit Personenschaden dar. Personenwagen und der
Schwerverkehr (mit ca. 10%) stellen die haufigste Beteiligung bei den Uss). Mit Uber 40%
dominieren Schleuder- und Selbstunfalle ohne Kollision die U+sv+Ly). Kollisionen mit
Hindernissen auf und neben der Fahrbahn (je ein Drittel) und die Kollision mit Hindernis
nach dem Mandvrieren (ca. 20%) sind die haufigsten Folgen der Uss).

Die Unfalltypengruppe 0 zeigt Auffalligkeiten

— in verkehrsschwachen Zeiten (nachts und 9-12 Uhr) sowie bei Dunkelheit,
— bei hohen Temperaturen (nur U+sv+Lv), erhdhtes Veloaufkommen) sowie
— in Gefallestrecken.

Lenkende sind bei U+sv+Lv) auffallig im Freizeitverkehr, beim Fahren unter Einfluss von
Alkohol, in den Altersgruppen 0-17 Jahre und 65+ Jahre sowie bei Schweizern wohnhaft
in der Schweiz (letzteres betrifft alle UTG in Siedlungsgebieten).

Erhohte relative Haufigkeiten von Unféllen im Zusammenhang mit der UTG 0 sind
Erschliessungsnetze mit einer geringen Netzdichtdichte sowie erhéhten Anteilen von
Arbeitszonen (nur Ug+sv+Lyv)). Geringe Haufigkeiten von UTG 0 zeigen sich bei einem
hohen Anteil an Tempo-30-Strassen bzw. Tempo-30-Zonen sowie erhdhten Anteilen von
Wohnzonen, Arbeitszonen (nur Uss)), Misch- und Zentrumszonen.

Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten) kénnen ber Strecken mit Tempo 50, in Kurven
(nur Ue+sv+Lv)), auf Parkflachen (nur U(SS)), bei ungiinstigen Witterungsbedingungen (nur
Uss), Glatte, Regen, Schnee), regen Verkehrsbedingungen, der Beteiligung des Schwer-
verkehrs sowie mannlichen Lenkern (alle nur Uss)) charakterisiert werden.

In den Einzelfallanalysen sind vor allem Gewerbegebiete auffallig. Vereinzelt fallen auch
hoch frequentierte Ziele in Siedlungsgebieten auf.

UTG 345-MIV - Abbiegeunfall/Einbiegeunfall/Uberqueren der Fahrbahn ohne
Velobeteiligung

Die knotentypischen Unfalltypengruppen 345 sind gepragt durch Linkseinbieger und
Uberquerer. Motorrader stellen mit 50% eine der wichtigsten Fahrzeugarten dar.

Die Unfalltypengruppen 345 zeigen Auffalligkeiten

— an Wochentagen,

— im Zeitbereich 9-16 Uhr (Uss) auch bis 19 Uhr),

— bei geringem Verkehrsaufkommen,

— bei Beteiligung von Motorradern und Bussen sowie
— beim Vorhandensein von Sichtbehinderungen.

Weiterhin ist der Freizeitverkehr, weibliche Lenkende sowie altere Verkehrsbeteiligte bei
den U+sv+Ly) auffallig.

Erhohte relative Unfallhdufigkeiten kdnnen — in Bezug auf Netzlange sowie die Wohnbevdl-
kerungs- und Beschéftigtendichte — in Arbeitszonen; niedrigere relative Unfallhaufigkeiten
bei hohen Netzdichten (geringe Knotendichte) und in Wohnzonen (hoher Grad an
Verkehrsberuhigung) festgestellt werden.

Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten von Unfallen) kdnnen tber Tempo-50-Bereiche,

rege Verkehrsbedingungen und Parkflachen (beide nur Uss)) sowie die Beteiligung des
Schwerverkehrs charakterisiert werden.
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In den Einzelfallanalysen sind

— langgestreckte und schnelle Strassen in Gewerbe-/ Industriegebieten,

— (vermutlich) hoch belastete Anbindungen von Gewerbegrundstiicken,

— Parkflachen sowie deren Zu- und Abfahrten und

— vereinzelt Bereiche um hoch frequentierte Ziele in Siedlungsgebieten auffallig.

UTG 345-Velo - Abbiegeunfall/Einbiegeunfall/Uberqueren der Fahrbahn mit
Velobeteiligung

Die knotentypischen Unfalltypengruppen 345 mit Velobeteiligung sind gepragt durch
Linkseinbieger und Uberquerer. Personenwagen stellen den zentralen Konfliktgegner der
Velos dar.

Die Unfalltypengruppen zeigen Auffalligkeiten

— ausserhalb der Wintermonate,

— an Wochentagen,

— vorrangig in den Spitzenstunden (aber auch von 12-16 Uhr - Schulzeitende),
— in Einbahnstrassen,

— bei schwachen Verkehrsbedingungen sowie

— bei vorhandenen Sichthindernissen.

Junge und jugendliche Velofahrende (insbesondere die 0-13-jahrigen) sind ebenfalls
auffallig.

Erhohte relative Unfallhaufigkeiten konnen — in Bezug auf Netzlange sowie die Wohnbevol-
kerungs- und Beschaftigtendichte — in Arbeitszonen und Zonen 6ffentlicher Nutzung;
niedrigere Unfallhdufigkeiten bei hohen Netzdichten (geringe Knotendichte) und erhéhten
Dichten an Anschlussknoten (Zufahrten zum Siedlungsgebiet) festgestellt werden.

Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten von Unféallen) kénnen tGber Tempo-50-Bereiche,
Sichtbehinderungen sowie 18-24- und 80+jahrige als Hauptverursacher (unabhangig von
der Art des gefahrenen Fahrzeugs; 18-24-Jahrige mit rund 45% als Velofahrende sowie
80+-Jahrige mit rund 37% als Velofahrende) charakterisiert werden.

In den Einzelfallanalysen sind

— (offensichtliche) ,Velorouten® durch Siedlungsgebiete (anhand des Unfallgeschehens
identifizierbar2?),

—  Kreisel,

— Knoten an neuralgischen Punkten (z. B. Zufahrten zu Bricken Uber Trassen/Flisse
mit hoher Trennwirkung),

— Gefallestrecken in Knotenzufahrten sowie

— ungenligend ausgestatteten Knoten (Rechtsvortritt und Vorfahrtregelung) mit
Sichteinschrankungen vorrangig durch parkende Fahrzeuge auffallig.

UTG 7 - Parkierunfille

Die Unfalltypengruppe 7 stellt den grossten Anteil der Unfélle mit ausschliesslich
Sachschaden. Bei den Ugwgs+sv+Lv) sind neben den Personenwagen zu 45% auch
Velofahrende beteiligt. Rund die Halfte sind Kollisionen mit anderen
Verkehrsteilnehmenden, ca. ein Drittel sind Kollisionen mit offener Wagentir (Velos). Bei
den Uess) handelt es sich haufig um Alleinunfalle der Personenwagen, wobei der
Parkierunfall mit ,Nichtgentgen der Meldepflicht“ ca. 40% ausmacht und die restlichen
Anteile sich jeweils auf die Kollisionen mit parkenden Fahrzeuge oder anderen
Verkehrsteilnehmern des fliessenden Verkehrs aufteilen.

% Das sind Routen, welche sich durch wiederholt auftretende Velounfélle an den Erschliessungsknoten durch
das Siedlungsgebiet abzeichnen. Haufig sind diese auch radial auf das Stadtzentrum ausgerichtet.

Dezember 2016 81



82

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Ue+sv+Lv) sind auffallig an Wochentagen, im Zeitraum 9-19 Uhr, bei Sichtbehinderungen,
der Beteiligung von E-Bikes, schwachen Verkehrsbelastungen sowie in Einbahnstrassen.
Lenkende bzw. Velofahrende sind aufféllig hinsichtlich des Freizeitverkehrs, der
Altersgruppe 65+ Jahre sowie einem Flhrerausweisalter von 20+ Jahren.

Uss) sind auffallig hinsichtlich des Samstags, im Zeitbereich 0-6 (Vermutung: Unfalle mit
ungentgender Meldepflicht) sowie 9-16 Uhr, in Einbahnstrassen und bei geringen
Verkehrsbelastungen. Knapp die Halfte der Unfalle hat sich auf Parkflachen ausserhalb
des Strassenraums ereignet. Lenkende sind auffallig hinsichtlich der Altersgruppe
65+ Jahre.

Erhohte relative Unfallhdufigkeiten fir die Uc+sv+Lv) kdnnen —in Bezug auf Netzlange sowie
die Wohnbevdlkerungs- und Beschaftigtendichte — bei Zonen mit offentlicher Nutzung,
niedrigere Unfallhaufigkeiten bei Wohnzonen sowie einem hohem Anteil an Tempo-30-
Strassen festgestellt werden. Bei den Usss) sind ergdnzend noch héhere Unfallhaufigkeiten
in den Arbeitszonen und niedrigere Unfallhdufigkeiten in Zentrumszonen feststellbar.

Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten) kénnen bei U+sv+Lv) vor allem bei geringer
Verkehrsbelastung, Tempo 50 sowie im Zusammenhang mit E-Bikes charakterisiert
werden. Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten) kdnnen bei Uss) vor allen am Freitag
und Samstag, im Zeitbereich 9-16 Uhr, bei regen/starken Verkehrsbedingungen, auf
Parkflachen, bei Regen, im Freizeitverkehr und bei mannlichen Lenkern festgestellt
werden.

In den Einzelfallanalysen sind Senkrecht- und Schragparkstande, sehr schmale Strassen
sowie Geféllestrecken bei Velobeteiligung auffallig.

UTG 8 — Fussgangerunfalle

Die Unfalltypengruppe 8 rangiert an zweiter Stelle der U+sv+Lv). Neben den Fussgangern
und Personenwagen sind vereinzelt auch Velos beteiligt (12%). Haufigste Kollisionsart sind
geradeausfahrende Fahrzeuge und querende Fussgéanger. Rund ein Viertel der UTG 8
wird als ,Anderer Fussgangerunfall“ klassifiziert (z. T. rickwartsfahrende Personenwagen).

Die Unfalltypengruppe 8 zeigt Auffalligkeiten

— an Wochentagen,

— im Zeitraum 9-16 Uhr,

— auf Tempo-50-Strassen,

— bei schwacher Verkehrsbelastung und
— bei Sichtbehinderungen.

Auffallig sind weiterhin die Beteiligung von Trams, des Wirtschaftsverkehrs (Unfallgegner
der Fussganger), der weiblichen Verkehrsteilnehmenden sowie die Altersgruppen 0-13
und 65+ Jahre.

Erhohte relative Unfallhdufigkeiten kdnnen bei hoher Arbeitsstattendichte, Mischzonen und
Arbeitszonen festgestellt werden. Siedlungsgebiete mit im Vergleich niedrigeren Unfall-
haufigkeiten weisen Zentrums- und Wohnzonen sowie einen hohen Anteil an Tempo-30-
Strassen auf.

Ausreisser (Tendenz zu Schwerpunkten) kénnen von Juli-September, von Freitag bis
Sonntag, bei regen bis starken Verkehrsbelastungen auf Tempo-50-Strassen sowie bei
Regen festgestellt werden.

In den Einzelfallanalysen sind

— Bereiche vor wichtigen Fussgangerzielen (Bahnhofe),
—  “Mischverkehrsbereiche®,
— Parkflachen,
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— langestreckte Strassen (ohne Knotenunterbrechung - Tendenz zu hdheren
Geschwindigkeiten) sowie
— Fussganger-Velo-Unfallen in Gefallestrecken an FGS auffallig.
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Fazit

In der folgenden Tabelle werden die Ergebnisse hinsichtlich potenzieller Auffalligkeiten der
Infrastruktur sowie daraus resultierender Verhaltensweisen interpretiert. Bei diesen
Auffalligkeiten besteht eine erhdhte Wahrscheinlichkeit, dass sie als kausal wirkende
Sicherheitsdefizite?® bei der Unfallentstehung eine Rolle gespielt haben.

Tab.18 Ubersicht zu sicherheitsrelevanten Auffélligkeiten der Strasseninfrastruktur

Netzbereich Auffalligkeiten Strasseninfrastruktur

Autobahnen und Autostrassen e
des Nationalstrassennetzes

Ausserortsstrecken .

Innerortsstrecken .

nicht angepasste Geschwindigkeiten in Kurven, auf Rampen, in
Gefallestrecken und Bereichen mit mehr als zwei Fahrstreifen je Richtung

hohe Streuungen der Geschwindigkeiten in Einfahrt- und Ausfahrtbereichen

Uberlastungsbereiche (Abschnitte, welche haufig im Bereich der
Kapazitatsgrenze operieren)

Defizite bei Ausstattung von Baustellen, (alteren) Tunneln, Ausfahrten
(hinsichtlich Orientierung) sowie in Bereichen mit hohen Anschlussdichten
(kurze Folgen von Anschllssen)

unglnstige Relationstrassierung (z. B. enge Kurve nach langerer Gerade oder
einer weiten Kurve) sowie nicht angepasste Geschwindigkeiten in
unterschiedlichen Situationen

hohe Erschliessungsdichte; nicht signalisierte Knoten/Anschlisse in Kurven,
Steigungsstrecken entlang ,schnell befahrener” Strecken sowie an hoch
frequentierten Erschliessungen, ungentigend projektierte oder ausgestattete
(untergeordnete) Knoten

ungenugende Sichtbedingungen vor und in Kurven sowie an Knoten

Lypische® Motorradstrecken wie z. B. Passstrassen (hier spielt auch die
ungiinstige Relationstrassierung eine Rolle)

Strecken mit erhéhten Geschwindigkeiten aufgrund des Querschnitts (u. a.
breite Fahrbahnen) und der Streckencharakteristik (u. a. Ausserortscharakter)

¢ auch unfallbegiinstigend in Kombination mit einem hohen Erschliessungs-
grad (d. h. Vielzahl an Knoten und Grundstulickszufahrten)

untergeordnete Knoten und Grundstiickszufahrten mit ungeniigender
Ausstattung, erhéhte Abbiegegeschwindigkeiten aufgrund der Trassierung, in
Kurven oder bei eingeschrankten Sichtweiten

Velos: zusatzlich Tramgleise in der Fahrbahn, Zweirichtungsradwege (bzw.
generell Bereiche mit linksfahrenden Velos), Sichtbehinderungen an Knoten
durch Hindernisse im Seitenraum sowie durch den MIV im fliessenden und
ruhenden Verkehr, Kreisel, Gefallestrecken (hohe Geschwindigkeiten der
Velos, vor allem in Knotenzufahrten)

Fussverkehr: zusétzlich Fahrbahnbreiten > 7.75 m, Tramhaltestellen,
Fussgangerstreifen am Ortsrand, zligige Streckenfiihrung und/oder
ungeniigende Ausstattung, Sichtbehinderungen in unibersichtlichen
Ortskernen sowie zlgig trassierte Knoten (z. B. weite Eckausrundung)

Ergénzend sind die Hinweise und Ausfiihrungen zu den Knoten und den Fuss-
géngerstreifen zu beriicksichtigen.

Einmiindungen und .
Kreuzungen ohne LSA

in Kurven und Gefallestrecken (Gefalle vorrangig bei hohen
Velogeschwindigkeiten)

Kreuzungen und komplexe Knoten, teilweise mit Tram
Rechtsvortritt im verkehrsorientierten Netz
hohe Verkehrsbelastung

unfallbegiinstigende Knotenelemente: weite Eckausrundungen (schnelles
Abbiegen), abknickende Vortrittsstrassen, Uberbreite und mehrstreifige
vortrittsbelastete Zufahrten, spitzwinklige Knotenarme, Ausfahrkeile, fehlende
Linksabbiegefahrstreifen, ,zligig* trassierte Knotenzufahrten (u. a. an
Autobahn-Ausfahrten), Sichtbehinderungen in vortrittsbelasteten Zufahrten

Fussgangerstreifen zwischen zwei versetzten Einmindungen
Zweirichtungsradwege (links fahrende Velos)

2 __.oder als Hinweise, wo vermehrt bestimmte Unfallsituaitonen auftreten kénnen und somit verstarkte
Anstrengungen zur Gewahrleistung einer hohen Verkehrssicherheit notwendig sind ...
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Einmundungen und .
Kreuzungen mit LSA

Kreisel .

freie Rechtsabbiegefahrstreifen (vor allem auch bei mehrstreifigen Fiihrungen)
sowie zugig trassierte Abbiegebeziehungen generell (vor allem beim
Rechtsabbiegen)

in Kurven und auf Fahrbahnen mit hohem Geschwindigkeitsniveau

Sichteinschrankungen auf Signalgeber, fehlende Uberkopfsignalgeber und mit
der Wegweisung kombinierte Signalgeber

Sonderformen (u. a. grosse mehrstreifige Kreisel mit Signalisierung)

Tram-Haltestellen in Mittellage sowie Tramfuihrung im Mischverkehr fur
Zweirader

abgesetzte Fussgangerfurten

ungenugende Ablenkung durch Kreisinsel (Resultat: ungentigende
Geschwindigkeitsdampfung), auch beguinstigt durch breite Kreisfahrbahnen
oder das Fehlen eines angehobenen Innenkreisrings

zweistreifige Elemente
Sonderformen (u. a. mit OV-Haltestellen in Kreiselmitte)

Grundstiickszufahrten im Kreisel, eng beieinanderliegende Knotenarme,
eingeschrankte Erkennbarkeit des Kreisels

vereinzelt 6lige oder verschmutzte Kreisfahrbahn (relevant fiir Zweirader) und
Kollisionen mit Einbauten

Sichtbehinderungen an Fussgangerstreifen
Gefalle in der Zufahrt (vorrangig bei Velounfallen)

Generell sind besonders Zweirdder (Velo, Toéff) im Unfallgeschehen betroffen.
Dabei dominiert die Konfliktsituation zwischen Zweirad mit Vortritt auf der Kreis-
fahrbahn und motorisierten Fahrzeug aus der vortrittsbelasteten Zufahrt.

Fussgangerstreifen (FGS) .

FGS an Strassen mit erhéhten Geschwindigkeiten (u. a. Tempo 60, lokal bei
schwachen Verkehrsbelastungen, Gefalle-/Steigungsstrecken), breiten und
mehrstreifigen Querschnitten und an OV-Haltestellen

FGS auf der freien Strecke mit erhdhter Haufigkeit und Unfallschwere

ungeniigende Sichtbeziehungen zum Fussganger in den Seitenraum hinein
sowie in Kombination mit FGS in der direkten Wegeverbindungen des
Fussverkehrs

ungenugende Erkennbarkeit von FGS z. B. in Kurven, bei (vermutet)
unzureichender Beleuchtung, geringer Ausstattungsgrad (u. a. nicht
vorhandene Uberkopfbeschilderung)

FGS an Knoten mit typischen Knotendefiziten (siehe oben)

Nicht nur Fussgéngerunfélle spielen eine Rolle an FGS. Auch Auffahrunfélle
(teilweise auch Schleuder-/Selbstunfélle) ereignen sich in nicht unerheblicher
Anzahl an FGS, ohne dass ein Fussgénger als direkter Unfallbeteiligter in den
Unfalldaten aufgefiihrt wird (eine indirekte Beteiligung aber sehr wahrscheinlich
ist).

Siedlungsgebiete .

Siedlungsgebiete mit geringer Netzdichte (d. h. langgestreckte Strassen mit
geringer Knotendichte), mit Tempo 50 oder mit hohem Anteil an gewerblichen
Flachen

Routen zu und Anschlisse an hochfrequentierte Ziele (u. a. Parkplatze und
Parkhauser, sonstige Gewerbegrundstiicke mit hohem Publikumsverkehr)

Sichteinschrankungen an Knoten durch parkende Fahrzeuge (aber auch
weitere — bereits genannte — Ausstattungsdefizite an Knoten)

neuralgische Punkte, an denen es zu lokal erhdhtem Aufkommen des
Veloverkehrs kommt (z. B. an Briickenk&pfen oder entlang bevorzugter Routen
des Veloverkehrs)

Fussverkehr: zusatzlich Mischverkehrsbereiche (u. a. Bahnhofsvorplatze),
Parkflachen, aber auch Fussgangerstreifen in Gefallestrecken (Konfliktgegner
Velo)

Im Folgenden werden potenziell relevante Mobilitatstrends (u. a. aus [292] bis [296] abge-
leitet) unter dem Blickwinkel der Erkenntnisse zum Unfallgeschehen beschrieben:

-~ Demografischer Wandel mit wachsendem Anteil der dlteren Bevdlkerung: Altere
Verkehrsteilnehmende weisen Auffalligkeiten im Unfallgeschehen vor allem in Bezug
auf komplexe Verkehrssituationen auf. Das trifft vorrangig auf Knoten, auf Fussganger-
streifen und Innerortsstrassen generell zu. In diesen Bereichen muss eine Vielzahl an
konfligierenden Verkehrsstromen bewaltigt werden, was fur altere Fahrzeuglenkende
(aber auch Fussgéanger) ein grosseres Problem als flr andere Personen darstellt.

— Starkere Relevanz des Fuss- und Veloverkehrs: Die Starkung des Umwelt-
verbundes ist eines der wesentliche Ziele vieler Kommunen. Wé&hrend im Ausbau und
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Verfligbarkeit des OV bereits viel erreicht wurde, besteht bei der Férderung und
Verbesserung der Situation fir den Fuss- und vor allem den Veloverkehr noch
Potenzial. Im Fussverkehr sind im Vergleich zu anderen Unfallsituationen haufiger
Kinder und Altere betroffen. Wesentliche Einflussfaktoren sind zu hohe Geschwin-
digkeiten, breite Fahrbahnen, Sichthindernisse, komplexe und/oder grossraumig
projektierte Knoten (z. B. weite Eckausrundung mit hohen Abbiegegeschwindigkeiten),
Sichtbarkeit bei Dunkelheit und Regen, ungenliigend ausgestattete Fussganger-
streifen, die Erkennbarkeit der Fussganger in den Seitenraumen der FGS sowie die
generelle Problematik des Verhaltens von Kindern an Fussgéngerstreifen3?. Im
Veloverkehr stellen hohe Geschwindigkeiten der Velos und die damit verbundene
(noch) schlechtere Wahrnehmung durch andere Verkehrsteilnehmende ein Problem
dar. Diese Problematik wird mit der Zunahme an E-Bikes unter Umstanden noch an
Bedeutung gewinnen. Auffallig im Zusammenhang mit dem Veloverkehr sind vor allem
Kreisel, Zweirichtungsradwege (auch als Hinweis auf das mit erhdhtem Risiko
behaftete Linksfahren) sowie abknickende Vortrittsregelungen, Sonderformen von
Knoten und ,zigig® trassierte Rechtsabbiegebeziehungen. Der Veloverkehr zeigt
weiterhin eine Auffalligkeit in der Frihspitze im Zusammenhang mit der direkten
Uberlagerung der Friihspitze des MIV.

Wachstum im Giiterverkehr: Der Giiterverkehr spielt tendenziell eine untergeordnete
Rolle im Unfallgeschehen (hier aus Einfachheitsgrinden gleichgesetzt mit dem
Schwerverkehr). Der Grossteil der Unfélle hat ,nur® Sachschaden zur Folge. Eine
erhéhte Relevanz findet sich auf Autobahnen und dort vor allem bei den Uberhol- und
Fahrstreifenwechselunféllen (UTG 1). Diese treten lokal vor allem in den Einfahrt-
bereichen auf, wobei Steigungsstrecken, Kurven und Bereiche mit einer hohen
Verkehrsbelastung besonders auffallig sind.

Kapazitatsengpéasse im Strassenverkehr: Es ist mit einer kurz- und mittelfristigen
Zunahme des MIV in der Schweiz zu rechnen (laut [292]), trotz des im Vergleich gering-
sten Wachstums aller Verkehrstrager und langfristig zu erwartetenden Rickgangen.
Daraus werden sich Kapazitatsprobleme ergeben. Erhodhte Verkehrsbelastungen
(haufig auch im Bereich der Kapazitatsgrenze) bedeuten zwei wesentliche Folgen.
Einerseits lassen sich Uberproportionale Anstiege der Haufigkeiten bei den
Auffahrunféllen feststellen (vor allem auf Autobahnen aber auch auf Innerorts-
strassen). Andererseits deutet sich ein Rickgang der Unfallschwere aufgrund der
geringeren Geschwindigkeiten bei Uberlastungserscheinungen an. Bei hdéheren
Verkehrsbelastungen zeigen sich ungtinstige Entwicklungen der Unfallhaufigkeiten an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA sowie an Kreiseln.

Weitergehende Urbanisierung mit Siedlungskonzentration: Diese Entwicklung
fuhrt auch zu mehr und kirzeren Wegen auf stadtischen Strassen. In Kombination mit
dem Ziel die ,Kapazitat fir den MIV nicht* zu ,erhéhen” (siehe [293]) wird dies
vorrangig wohl zu Fuss oder mit dem Velo erfolgen. Bei stagnierender MIV-Belastung
fuhrt dies bei gleichbleibender Infrastruktur zu mehr Unfallen aufgrund der erhdhten
Exposition (siehe hierzu auch ,Starkere Relevanz des Fuss- und Veloverkehrs).

Erganzend zu den Analysen der ersten Phase zum Einfluss des Wetters (siehe [274])
werden die damaligen Erkenntnisse auf Basis einer doppelt so grossen Unfallstichprobe
validiert (Zeitraum 2011-2014). Die Ergebnisse finden sich im Anhang in Kapitel 111.10.
Bereits in Vorgangerprojekt gedusserte Vermutungen konnten bestatigt werden:

Regenereignisse filhren zu einem Rickgang der Unfallschwere. Unter Beriick-
sichtigung des Ruckgangs der Verkehrsstarken im Freizeitverkehr fuhren Regen-
ereignisse auch zu einer leichten Zunahme der Unfallhdufigkeit aller Unfalle (d. h. auch
der Unfélle mit ausschliesslich Sachschaden).

Regenereignisse fiihren zu erhdhten Unfallhdufigkeiten auf Strassen mit einem
Tempolimit von > 80 km/h (Hochleistungsstrassen), bei Unfallen mit der Beteiligung
von Fussgangern sowie bei Dunkelheit.

% Dies bezieht sich auf die Feststellung, dass auch an (offensichtlich) sehr gut ausgestatteten Fussgangerstreifen
Fussgangerunfalle mit Beteiligung von Kindern auffallig waren.
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Einleitung

In den Verdffentlichungen zu Via sicura, VESIPO sowie der zugehdrigen Basisliteratur
werden bereits ausfuhrlich Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit
diskutiert. Diese sind bereits umgesetzt, werden zuklnftig umgesetzt oder wurden fir die
praktische Anwendung verworfen. Eine Wiederholung dieser Massnahmendiskussion soll
hier nicht stattfinden.

Ziele der hier vorliegenden Untersuchung in Bezug auf die Massnahmenfindung sind
daher:

— Konkretisierung vorliegender Massnahmenansatze (z. B. aus Via sicura; vor allem in
Hinblick auf die Infrastruktur)

— Aufgreifen von bisher nicht umgesetzten Massnahmenansatzen, die auch aktuell noch
eine hohe Wichtigkeit aufweisen

— Identifizierung ,innovativer” sowie bisher nicht oder nur ungentgend diskutierter
Massnahmenansatze

Bezliglich der Verkehrssicherheit der Strasseninfrastruktur wird auf Basis der vorliegenden
Analysen festgestellt, dass eher ein Umsetzungs- als ein Innovationsproblem besteht.
Es existiert eine Vielzahl an Verfahren, Normen, Handbiichern oder sonstigen Veréffent-
lichungen, welche das Sicherheitsmanagement und verschiedene Massnahmen
thematisieren. Mit den 2013 neu aufgesetzten Verfahren zum Sicherheitsmanagement
stehen die wesentlichen Werkzeuge fir die Organisation der lokalen Sicherheitsarbeit in
den Kantonen und Gemeinden zur Verfugung (Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente ISSI).

Hier soll die Massnahmendiskussion ansetzen. Die lokalen Anstrengungen zur Verbes-
serung der Verkehrssicherheit missen auf allen Zustandigkeitsebenen gestarkt werden.
Gleichzeitig werden vereinzelt (ggf. vermeintlich) neue Ansatze diskutiert, auch wenn diese
bereits durch Verdéffentlichung beispielsweise der bfu bekannt sind. Als Fazit der Literatur-
analyse muss konstatiert werden, das kaum innovative und in der Schweiz unbekannte
Massnahmen mit gleichzeitig nachgewiesener Wirksamkeit existieren. Gerade vermeint-
lich innovative Massnahmen stellen sich teilweise als unwirksam oder sogar gefahrdend
fur die Verkehrsteilinehmenden im Praxistest heraus (siehe z. B. Einsatz von LED-
Blinklichtern vor Fussgangerstreifen und Erfahrungen dazu im Kanton Aargau, [257]). Es
existieren wenig fundierte Untersuchungen zu Wirksamkeiten von Infrastruktur-
massnahmen im deutschsprachigen aber auch europaischen Raum.

In Nordamerika findet sich ein vielversprechender Ansatz zur Sammlung von Mass-
nahmenwirksamkeiten aus Forschung und Praxis: Im Internet werden auf der Homepage
http://www.cmfclearinghouse.org/ Ergebnisse aus Wirksamkeitsuntersuchungen gesam-
melt, bewertet und dokumentiert. Eine haufig zitierte Literatur in Europa stellt das ,The
Handbook of Road Safety Measures* dar ([18]). Zahireiche dort genannte Ergebnisse sind
aber veraltet oder nur bedingt mit dem verkehrstechnischen Verstandnis und Praxis-
erfahrungen in Mitteleuropa vereinbar. Aktuelle Ansatze in der Schweiz (Erfassung
Massnahmenevaluation Strasseninfrastruktur MEVASI; www.bfu.ch) und Deutschland
(https://makau.bast.de/) befinden sich derzeit noch im Aufbau.

Infrastrukturmassnahmen sind in ihrer Wirksamkeit begrenzt. Dies verdeutlicht das Infra-
strukturpotenzial als Indikator der Netzeinstufung NSM. Damit wird ein Sicherheitslevel
beschrieben, welcher theoretisch mit einer best-practice-Gestaltung der Infrastruktur
erreicht werden kann. Es bleiben somit Unféalle ,0brig“, die sich nur bedingt Uber
Infrastrukturmassnahmen adressieren lassen. Ein Beispiel daflr sind ,notorische Raser”,
die sich kaum von mit einer angepassten Infrastruktur beeinflussen lassen. Aus diesem
Grund werden auch Massnahmenansatze aus den Bereichen Mensch, Fahrzeugtechnik
und Uberwachung diskutiert.
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Es ist grundsatzlich die ,Flughdhe” der hier vorliegenden Untersuchungen zu beachten. Es
besteht der Anspruch bisherige Massnahmenempfehlungen zu konkretisieren, welche
eher auf Basis von Auswertungen der Unfallstatistik erfolgten. Hier wird durch Verknipfung
der Unfélle mit dem Strassennetz der Bezug zur Ortlichkeit hergestellt, was konkretere
Aussagen erlaubt. Allerdings sind den Analysen dahingehend Grenzen gesetzt, dass
Hintergriinde von Einzelunfallen sowie der Einfluss des Fahr- und Bewegungsverhaltens
nicht untersucht werden konnten. Damit bleiben die Massnahmendiskussionen zum Teil
etwas vage oder unkonkret.

Die Schweiz steht in Bezug auf die Getdtetenzahlen im Strassenverkehr im internationalen
Vergleich zwar gut da ([243]), rangiert aber noch hinter den sogenannten SUN-La&ndern
(Schweden, UK, Niederlande). Es besteht also noch Potenzial fir Verbesserungen,
welches aber nur durch einen erhéhten Aufwand (finanziell, organisatorisch und inhaltlich)
ausgeschdpft werden kann. Weiterhin kénnen aufgrund des hohen Sicherheitsniveaus die
aus der Literatur bekannten Wirksamkeiten, nur bedingt auf Schweizer Verhaltnisse
Ubertragen werden.

Trotzdem werden vor allem fir die Strasseninfrastruktur im nachgeordneten Netz Verbes-
serungspotenziale als wahrscheinlich eingeschatzt. Die Ubergeordneten Ziele werden
folgendermassen formuliert:

— Verkehrssicherheitsbelange sind gegenliber anderen (teilweise konkurrierenden3")
Zielfeldern héher zu gewichten bzw. zu starken.

— Die bestehenden Erkenntnisse zu Massnahmen sowie die vorhandenen Instrumente
sind konsequenter auf allen organisatorischen Ebenen und fiir alle Netzbereiche
umzusetzen.

Das grosste Potenzial liegt im Bestandsnetz. Das Normenwerk bezieht sich aber vorrangig
auf Neu- und Ausbaumassnahmen. Daher bedarf es vor allem Massnahmen die auf die
bestehende Strasseninfrastruktur abzielen wie z. B. Sonderprogramme. Gleichzeitig sind
auch zukiinftige Entwicklungen zu berlicksichtigen. Daher werden zum Beispiel Sonder-
programme fur Knoten konzipiert, da vorrangig altere Verkehrsteiinehmende in
Knotenunfalle verwickelt sind und aufgrund des demografischen Wandel zukinftig eine
noch gréssere Rolle spielen. Ausserdem wird der Veloverkehr thematisiert, welcher
infrastrukturseitig bisher ,am wenigsten® beriicksichtigt wurde.

Aktuell bestehende Defizite beim Kenntnisstand zu Massnahmenwirksamkeiten sowie
teilweise Erkenntnisliicken bei Detailfragen bedingen weitere Forschungsaktivitaten. Ein
zentraler Bestandteil dieser Forschungen missen umfangreichere Daten zum Aufkommen
des Langsamverkehrs (Velo, Fussganger im Querverkehr) sein. Denn aus dieser Liicke in
den Grundlagendaten resultieren haufig nicht eindeutige und manchmal widersprichliche
Ergebnisse in der Literatur.

31 Aus diesem Grund werden die folgenden Massnahmenansétze allein aus Sicht der Vorteile firr die Verkehrs-
sicherheit diskutiert. Potenzielle, daraus resultierende Nachteile zum Beispiel fur die Leistungsfahigkeit werden
explizit nicht thematisiert. Diese Einwdnde kommen von selbst aus der Praxis. Der Umgang damit wird hier nur
am Rande thematisiert (z. B. Uber die eben erwahnte Forderung der hdéheren Gewichtung von Verkehrs-
sicherheitsbelangen). Weiterhin sollten solche Gegenargumente nicht als Generalablehnung interpretiert werden,
da haufig Falle existieren, bei denen diese nicht zutreffen. Ahnliches gilt fiir die Finanzierung einer sicheren
Strasseninfrastruktur. Eine ungentigende Beriicksichtigung von Verkehrssicherheitsbelangen ist nicht ausschlies-
slich eine Frage des Geldes. In nicht wenigen Fallen kann die Ablehnung auf Unkenntnis von Massnahmen,
Sicherheitswirkungen oder der Auswirkungen auf konkurierende Zielfelder zurtickgefiihrt werden.
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Infrastruktur

INF-M1 Sonderprogramme zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Bestandsnetz

Hintergrund und Diskussion Sonderprogramme:

Die grossten Potenziale zur Verbesserung der Verkehrssicherheit aus Infrastruktursicht liegen im bestehenden
Strassennetz. Zahlreiche Hinweise dazu konnten in den Einzelfallanalysen auf Basis der Ausreisser ermittelt
werden. Hier bedarf es nicht zwingend innovativer Massnahmenansétze sondern einer verstarkten Umsetzung
sicherheitsrelevanter Gestaltungsgrundséatze (aus den Normen und Verdéffentlichungen z. B. der bfu).

Sonderprogramme sind fur solche Falle tbliche Verfahren, um gezielt Finanzierung fiir Verkehrssicherheits-
massnahmen an unfallauffalligen Bereichen des Strassennetzes umzusetzen. In Deutschland werden solche
Sonderprogramme haufig von den Bundeslandern eingesetzt (u. a. bei zentralen Institutionen fir landesweite
Sicherheitsarbeit, siehe [161] oder [162]). Typische Aktionen bzw. folgende Netzbereiche und Unfall-
situationen stehen dabei im Fokus:

- Verbesserung der Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken ([161], [162])

- Sonderprogramm passive Schutzreinrichtungen zur Vermeidung von Baumunfallen ([161]
- Sonderprogramm Geschwindigkeitsunfalle auf Landstrassen ([161])

- Aktion erkennbare Kreuzung ([162])

- Verhinderung Falschfahrten an Autobahnanschlussstellen ([162], [167])

- Aktion visuelle Hilfen (Ruckstrahlwerte der Beschilderung prifen und verbessern) [162])

Vielen Sonderprogrammen gemein ist die strukturierte und schrittweise Umsetzung, ausgehend von der
Auswertung des lokalen Unfallgeschehens, Detailauswertungen, Identifizierung und Bewertung potenzieller
Massnahmen, Umsetzung und das kontinuierliche Controlling anhand Zielvorgaben und Wirkungsanalyse
([161], [162]). Vor dem Aufsetzen eines Sonderprogramms kénnen durch die objektive Analyse der unter-
schiedlichen Unfallrisiken auf verschiedenen Netzelementen, diejenigen mit besonders schweren Unfallfolgen
identifiziert werden ([162]).

Ahnliche Programme finden sich auch in Australien ([165]) oder den USA ([166]). Dort erdffnen so genannte
nationale Black-Spot-Programme Finanzierungsmdglichkeiten fiir die Sanierung von Unfallschwerpunkten.
Lokale Strassenbauverwaltungen bewerben sich dabei um Bundesmittel. Das HSIP in den USA finanziert bis
zu 90 % der Sanierung und verteilt die Gelder zu je einem Drittel auf Stellen mit einer auffalligen Unfalldichte,
einer auffalligen Unfallrate sowie einer erhohten Haufigkeit an Unfallen mit Getéteten. Ahnlich wird auch in
einem kommunalen Sonderprogramm in Niedersachen in Deutschland [164] vorgegangen, bei dem sich
Gemeinden auf Landesebene mit Sicherheitsmassnahmen bewerben und mit bis zu 70% geférdert werden.

Ansatz:

Auf Ebene des Bundes, der Kantone aber auch grosserer Gemeinden sind Mdglichkeiten zur Konzipierung
von Sonderprogrammen zu identifizieren. Hier kommen vorrangig besonders gefahrdete und/oder mit vielen
Sicherheitsdefiziten behaftete Netzbereiche in Betracht (ggf. auch Infrastrukturelemente wie Kurven oder
unzureichende passive Schutzsysteme). Dabei kann der Bund mit dem ASTRA die netzweite Analyse
unterstutzen. Das NSM oder das EUM sowie der darauf aufbauende Ansatz von InDIRA (InDepth Investigation
of Road Accidents [168]) konnen bei der Grundlagenanalyse hilfreiche Werkzeuge sein. Wurden netzweit,
relevante Sicherheitsdefizite identifiziert, kdnnen diese priorisiert und durch Massnahmenpakete im Form von
Sonderprogrammen saniert werden. Hierfiir bedarf es einer Finanzierung, deren effektive Verwendung mit
Abschluss des Sonderprogramms nachzuweisen ist.

Im Folgenden werden exemplarisch Sonderprogramme differenziert nach relevanten Netzbereiche oder
Fokusgruppen beschrieben.

INF-M1-KU  Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung in Kurven auf Ausserortsstrassen

Betroffene Unfallsituationen:

Schleuder- und Selbstunfalle auf Ausserortsstrecken

Hintergrund:

Auffallig sind zahlreiche Bestandsstrecken, bei denen die Abfolge von Trassierungselementen ein
Sicherheitsdefizit darstellt. Es folgt z. B. auf eine lange Gerade eine vergleichsweise enge Kurve oder
innerhalb einer Kurvenabfolge taucht eine im Vergleich enge Kurve auf. Dies betrifft nicht nur die Elemente im
Lageplan sondern auch im Hoéhenplan. Kurven, welche in Fahrtrichtung hinter Kuppen liegen, kénnen nicht
eingesehen werden, was eine Geschwindigkeitsanpassung erschwert. Auffallig in den Einzelfallanalysen
waren zusatzlich kurvige Bereiche durch oder entlang von Waldstiicken. Hier ist u. U. die Sicht auf den
weiteren Kurvenverlauf durch Bewuchs eingeschrankt. Uberhdhte und nicht angepasste Geschwindigkeiten
spielen bei allen Kurvenunfallen eine zentrale Rolle.

Diskussion:

Die Trassierung im Lageplan hat einen massgeblichen Einfluss auf das Unfallgeschehen. Auch wenn
Untersuchungen fur Abschnitte mit geringer Kurvigkeit oder kleinen Radien ein ungulinstiges Verkehrssicher-
heitslevel festgestellt haben (siehe u. a. [11], [12], 13]), so ist doch vor allem die ungiinstige Abfolge von
Trassierungselementen in hohem Masse sicherheitsrelevant (siehe u.a. [6] und [14]). Konkrete
Abschatzungen des quantifizierbaren Einflusses dieser Sicherheitsdefizite finden sich in [15], [16] und [17].
Unterschreitungen des Mindestradius werden mit einem Zuschlag von 7-21%, Abweichungen von den
Vorgaben der Relationstrassierung mit Zuschlagen zwischen 10-30% auf das Sicherheitslevel einer Strecke

Dezember 2016 89



90

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

veranschlagt (je nach Haufigkeit der Abweichungen je Kilometer). Diese Potenziale kénnen als Wirksamkeiten
fur die Anpassung der Trassierung angesehen werden. Es gilt zu beachten, dass diese im Einzelfall an z. B.
Unfallschwerpunkten noch héher liegen kénnen.

Bestandsorientierte Sanierungsmassnahmen sind u. a.

—  Einbau von Ruickhaltesystemen (ggf. mit Einfarbung),

—  Erneuerung der Deckschicht (bei Nasseproblematik),

-~ Freischneiden des Bewuchs im Seitenraum (bei Einschréankungen der Sichtweiten®, bei festen
Hindernissen wie Baumen),

—  Herabsetzung des Tempolimits oder der empfohlenen Geschwindigkeit,

—  Anordnung erganzender Kurvenbeschilderung (u. a. mit angepasster Farbgebung, Verdichtung),

—  Aufbringen oder Erganzen von Markierungen (u. a. durchgezogene Mittellinie, Erneuerung),

—  Erganzung von taktiler Markierung (Ruttelstreifen auch in der Mitte der Fahrbahn oder in Querrichtung),

—  Anpassung und Neutrassierung des Fahrbahnrands,

—  Beschilderung von Warnhinweisen (z. B. enge Kurve),

—  Bankettverbesserungen (u. a. Standfestigkeit, Instandsetzung, Verbreiterung),

— Installation dynamischer Signalisierung (u. a. Warnung, zulassige Hochstgeschwindigkeit, speed/vehicle-
activated warning signs) sowie

—  Umsetzung von markierungstechnischen Einengungen der Fahrbahn oder Reflektoren auf der
Fahrbahnoberflache.

Erganzende Hinweise zu Massnahmenwirksamkeiten dieser Anséatze finden sich in [19]-[28].

Ansatz:

Es handelt sich, zumindest in den Analysekantonen, um ein vergleichsweise verbreitetes Problem®. Somit
sind netzweite Anséatze wie z. B. Sonderprogramme zur Sanierung auffalliger Kurven notwendig. Je nach
Unfalllage kdnnen dann entweder aufwandige Massnahmen wie Trassierungsanpassungen (hohe Wirksam-
keit) oder einfache verkehrstechnische Massnahmen (unterschiedliche Wirksamkeiten) durchgefiihrt werden.
Auf Basis der ISSI zu Netzeinstufung (NSM) und Inspektion (RSI) kénnen auffallige Netzbereiche identifiziert
werden. Diese lassen sich auf Basis von Unfallkennwerten priorisieren und durch thematische Inspektionen
analysieren. Anhand der Sanierungsempfehlungen kénnen dann Sonderprogrammen mit Massnahmen-
paketen aufgesetzt werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
1.750 Ugssvsry) (32% Uggssy) ) - 15% 260 UgssveLy)
4.450 Uss) 12% 530 Ugss)

Die Abschatzung der Wirksamkeit erfolgt auf Basis der Unfallmodelle der Analysenetze (siehe Anhang Kapitel IV.1).

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Es sind jahrliche Investitionskosten flr Sonderprogramme im Haushalt zu bertcksichtigen.
Uber ein kontinuierliches Monitoring knnen Wirksamkeiten der Programme evaluiert und
als Argumentation fir neue Gelder verwendet werden. Die Massnahmen sind mit dem
Erhaltungsmanagement (Zustand Fahrbahnoberflaiche) abzustimmen und zu
kombinieren.

Trends -

Effizienz in Abhangigkeit des konkreten Massnahmenansatzes

best. Massn. Konkeretisierung Via sicura 116/302

32 Der Vollstandigkeit halber soll hier auch auf gegenteilige Fachmeinungen hingewiesen werden. In z. B. [281]
wird die Bepflanzung von Kurvenbereichen als Mittel zur Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Anzeige der
Kurvenverlaufe propagiert, ohne allerdings den Nachweis hinsichtlich deren Auswirkung auf das Unfallgeschehen
zu erbringen. Eine andere Argumentationsrichtung betrifft die beabsichtigte Erhdhung des tatsachlichen
Sicherheitsniveaus durch Absenken der subjektiven Sicherheitswahrnehmung (z. B. durch Einschrankung der
Sichtverhaltnisse oder durch Mischverkehr auf Innerortsstrassen - Stichwort ,Shared Space*). Gerade letzteres
ist eben nicht automatisch eine Massnahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit, wie stark heterogene
Ergebnisse zum Sicherheitsniveau solcher Massnahmen zeigen (siehe u. a. [282]).

3 In diesem Zusammenhang kénnte auch die hierfiir relevante VSS-Norm SN 640 080b neu diskutiert werden.
Die in der Norm angegeben Empfehlungen zur Relationstrassierung (z. B. ,Zwischen zwei benachbarten Kurven
sind Geschwindigkeitsdifferenzen von < 10km/h anzustreben...”) entsprechen auch aktuelleren internationalen
Regelwerken zum Thema (z. B. RAL 2012 [6]). Allerdings sind u. U. die Mindestwerte bzw. unteren Grenzen fur
die Relationstrassierung zu gering (z. B. SN 640 080b: ,....Kurven...eine Geschwindigkeitsdifferenz von mehr als
20 km/h ist zu vermeiden®). Ob eine Neubewertung notwendig ware, kann hier nicht abschliessend bewertet
werden. So ist der Vergleich mit dem Regelwerk in [6] nur bedingt mdglich, da ein anderes Geschwindigkeits-
verhalten zugrunde liegt.
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INF-M1- Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung an Kreuzungen und Einmindungen
KN-VF ohne LSA sowie hoch belasteten Grundstuickszufahrten

Betroffene Unfallsituation:

Uberholen/Fahrstreifenwechsel, Auffahrunfille, Abbiegeunfalle, Einbiegeunfalle/Uberqueren der
Fahrbahn ohne Velobeteiligung

Hintergrund:

Auffallig waren vor allem untergeordnete Knoten sowie hoch belasteten Anschliisse zum Beispiel an grosseren
Parkplatze. Hier finden sich letztendlich ahnliche Defizite wie an Knoten zwischen héher klassifizierten
Strassen. Zentrale Defizite werden in der folgenden Auflistung von Massnahmen nochmals verdeutlicht.

Diskussion und Ansatz:
Es steht eine Vielzahl von Massnahmen zur Verbesserung zur Verfligung:

— Bereitstellung von separaten Linksabbiegefahrstreifen oder Mehrzweckfahrstreifen in der Mitte der
Fahrbahn (beidseitiges Linksabbiegen mdéglich)

— Lichtsignalschutz von Ab- und Einbiegern insbesondere wenn vermehrt Zweiradverkehr beteiligt ist

— Gewabhrleistung angepasster Geschwindigkeiten auf der Hauptfahrbahn

— Verdeutlichung der Erkenn- und Begreifbarkeit vortrittsbelasteter Zufahrten durch Fahrbahnteiler,
Abkropfung (rechtwinklige Zufahrten), klare Vorfahrtregelung (kein Rechtsvortritt), angepasste
Geschwindigkeiten auf der Ubergeordneten Fahrbahn und aussagekraftige Beschilderung (so viel wie
notwendig, so wenig wie nétig)

— Vermeidung oder signaltechnische Ausstattung abknickender Vortrittsregelungen

— Reduzierung Eckausrundung auf das notwendige Mindestmass (weite Eckausrundungen haufig nicht
notwendig, begtinstigen aber hohe Abbiegegeschwindigkeiten)

— Eindeutige Aufteilung von Querschnittsflachen/-breiten in vortrittsbelasteten Zufahrten (zweistreifiges
Aufstellen vermeiden; Uberbreite Fahrbahnen, die zweistreifiges Aufstellen suggerieren ebenfalls
vermeiden)

— Nichtsignalisierte Knoten mit Tram oder separaten OV-Fahrstreifen vermeiden (Verbot Linksabbiegen
sowie Uberqueren der Fahrbahn mit baulicher Unterstitzung) oder tber LSA zu sichern

— Einfadelstreifen, signaltechnische Ausstattung und/oder Verbot Linkseinbiegen/Uberqueren an
Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA bei mehrstreifigen Innerortsstrassen mit v, > 50km/h

— Frihzeitige Ankiindigung von notwendigen Fahrstreifenwechselvorgangen bzw. Vorsortierung uber
Wegweisung und erganzende Beschilderung

— (wo mdglich) Beibehaltung von Geradeausfahrstreifen und Ausklinken von Abbiegefahrstreifen

— Gewabhrleistung angepasster Geschwindigkeitsregelungen in Knotenzufahrten (z. B. Tempo <50 km/h
innerorts)

— Vermeidung einfacher Vortrittsregelungen an komplexen Knoten (LSA notwendig)

— Vermeidung Rechtsvortritt an Knoten auf verkehrsorientierten Strassen

— Verbesserung der Sichtbeziehungen durch Gewahrleistung von Sichtdreiecken, einstreifiges Aufstellen in

den vortrittsbelasteten Zufahrten, die Vermeidung von freien Rechtsabbiegefahrbahnen sowie der
Platzierung von Knoten ausserhalb von Kurven oder Kuppen

— Verlagerung der Zu-/Ausfahrten von Parkplatzen und anderen Liegenschaften weg von unubersichtlichen
Kurvenbereichen (siehe auch Auffalligkeiten UTG 0)3

— Absenkung der Geschwindigkeit oder signaltechnische Sicherung der einbiegenden Fahrzeuge bei
Einmiindungen in Aussenkurven

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
2.080 Ug+svsLy) (19% Ugssv)) 40% 25% ~200 UsssvsLy) fa
6.320 Uss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung auf Basis der Unfallanalysen

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Fokus Sonderprogramme (ber netzweite Analysen identifizieren

Sonderprogramme entwickeln und Finanzierung aufsetzen
Schrittweise Umsetzung priifen und Wirkung nachweisen

Trends Relevanz des Unfallgeschehens an Knoten wird noch zunehmen aufgrund des
demografischen Wandels, da vor allem a&ltere Fahrzeuglenkende Probleme mit
komplexen Knotensituationen haben

Effizienz hoch (zeigt sich in den Wirkungskontrollen, muss nachgewiesen werden)

best. Massn. Konkretisierung VESIPO K33

34 Konnen solche Defizite nicht verhindert werden, z. B. aufgrund von Zwangspunkten in der anliegenden
Bebauung, sollten alternative Massnahmen wie beispielsweise angepasste Tempolimits, andere Knotenformen
oder versetzte Haltlinien diskutiert werden.
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INF-M1- Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung an Kreuzungen und Einmiindungen
KN-LSA mit LSA

Betroffene Unfallsituation:

SchIeuder-/Sergtunfélle, Uberholen/Fahrstreifenwechsel,  Auffahrunfalle, Abbiegeunfille,
Einbiegeunfalle/Uberqueren der Fahrbahn ohne Velobeteiligung

Hintergrund:

Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA sind weitaus weniger auffallig im Vergleich zu den untergeordneten
Knoten und Anschliissen ohne LSA. Vereinzelt fallen aber Sicherheitsdefizite auf, die teilweise einfach
behoben werden kénnen.

Diskussion:

Knoten in Kurvenlage sind generell auffallig im Sinne einer erhéhten Unfallhaufigkeit. An LSA-Knoten steht
dies vorrangig im Zusammenhang mit Sichteinschrankungen auf die Signalgeber oder schlecht einsehbaren
Riickstauenden bei Rot. Es fehlen vermehrt Uberkopfsignalgeber, wodurch Sichtverdeckungen durch den
Verkehrs seitwarts und stromabwarts entstehen (u. a. durch den Schwerverkehr).

Eine kompakte Knotengestaltung fordert die Reduzierung erhdhter Abbiegegeschwindigkeiten und kann
Sichtverhaltnisse verbessern, um beispielsweise plotzliche Bremsmandver zu reduzieren. Bei zweistreifigen
Abbiegestromen sollte die Ausstattung optimiert werden, um Sichteinschrankungen zu verhindern (z. B. durch
Sperrflachen).

Komplexe Knoten weisen teilweise signalisierte Haltlinien im Knoteninnenbereich auf. Hier kann es zu
Verwechslungen mit hintereinander liegenden Signalanzeigen fiir unterschiedliche Knotenstrome kommen. In
Praxistest hat sich hier die Wegnahme des griinen Signalfeldes (nur rot und gelb) als wirksam erwiesen, um
Verwechslungen vorzubeugen.

Bei gemeinsamer Beschilderung der Wegweisung und der darunter liegenden Signalgeber wird die Wichtigkeit
bzw. die Wahrnehmung der Signalgeber herabgesetzt. Die Signalgeber sollten, vor allem bei schnell
befahrenen und breiten Zufahrten, mdéglichst alleine stehen. Gréssere Durchmesser, LED-Leuchten sowie
Kontrastblenden kénnen die Erkennbarkeit weiter verbessern.

In den Einzelbetrachtungen fielen LSA auf, welche in den Schwachlastzeiten nur noch ein gelb-blinkendes
Signal zeigten. Fur LSA-Regelung gestaltete Knoten funktionieren nur sicher mit vollstandiger Signalisierung.
Ein gelb-blinkendes Signal ersetzt nicht die gesicherte Fiihrung konfligierender Strome. Die teilweise gangige
Praxis, LSA solange abzuschalten bis sich erneut Unfalle ereignen, ist kritisch zu hinterfragen.

Ansatz:

Folgende Massnahmen stehen zur Beseitigung der verschiedenen Sicherheitsdefizite zur Verfligung:
— grundsétzlich Uberkopfsignalgeber installieren

— Vorsignale bei Zufahrten in Kurven einrichten

— Reduzierung Eckausrundung

— Vermeidung zugig trassierter, freier Rechtsabbiegefahrstreifen generell (vor allem ohne Einfadelungs-
bereich bzw. nur mit Einfahrtkeil)

— Signalisierung freier Rechtsabbiegefahrstreifen
— Schmale Sperrflachen zwischen Abbiegestreifen bei zweistreifigen Abbiegestromen

— Separieren von Wegweisung und Signalgeber, erganzt um gréssere Durchmesser, LED-Leuchten und
Kontrastblenden

— Abschalten oder ,Gelb-blinken* in Schwachlastzeiten vermeiden

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
960 Ug+svsry) (13% Ugrsv)) 15% 20% ~30 UssviLy) /a
3.400 Uss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung auf Basis der Unfallanalysen

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Fokus Sonderprogramme Uber netzweite Analysen identifizieren

Sonderprogramme entwickeln und Finanzierung aufsetzen
Schrittweise Umsetzung prufen und Wirkung nachweisen

Trends Relevanz des Unfallgeschehens an Knoten wird noch zunehmen aufgrund des
demografischen Wandels, da vor allem &ltere Fahrzeuglenker Probleme mit komplexen
Knotensituationen aufweisen.

Effizienz hoch (zeigt sich in den Wirkungskontrolle, muss nachgewiesen werden)

best. Massn. Konkretisierung VESIPO K33
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INF-M1- Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung an Kreiseln
KN-KVP

Betroffene Unfallsituation:

SchIeuder-/Sergtunfélle, Uberholen/Fahrstreifenwechsel,  Auffahrunfalle, Abbiegeunfille,
Einbiegeunfalle/Uberqueren der Fahrbahn ohne Velobeteiligung

Hintergrund:

Zentrales Defizit an Kreiseln stellt die unzureichende Ablenkung des Fahrzeugverkehrs durch die Kreisinsel
dar. Dies und weitere Defizite sind zwar in der entsprechenden Norm benannt, werden aber nicht immer
beriicksichtigt.

Diskussion und Ansatz:

— Verbesserung der Erkennbarkeit von Kreisel und Fahrbahneinbauten in den Zufahrten vor allem bei
Dunkelheit

— Vermeidung beziehungsweise Riickbau zweistreifiger und tberbreiter Elemente (Haufung von UTG 12-
Unfallen bei diesen Entwurfselementen)®

— Vermeidung von Grundstlickszufahrten im Kreisel sowie im engeren Knotenbereich vermeiden
— Fahrbahnteiler beziehungsweise Mittelinseln in allen Zufahrten
— Niedrige/angepasste Geschwindigkeiten im Kreisel gewahrleisten durch:
e Reduzierung Kreisfahrbahnbreite auf Mindestmass und Maximierung Durchmesser Innenkreis
e Ablenkung fur geradeausfahrende Fahrzeuge im Kreisel maximieren und Empfehlung aus SN 640 263
konsequent umsetzen (auch unter Berlcksichtigung der Schleppkurven des Schwerverkehrs
moglich)®
e Innenkreis ,splrbar‘ anheben
e Eckausrundung in Zu- und Ausfahrten auf Mindestmass reduzieren
— Geschwindigkeiten in auffalligen Kreiseln weiter reduzieren durch:
o Einfrdsung von Rittelstreifen in Querrichung (Fokus Zweiradverkehr)
e Fahrbahnanhebung in den Zufahrten

e Verlangerung Fahrbahnteiler zur Verdeutlichung der Vortrittsbelastung (z. B. bei abgekropften
Zufahrten und weiteren Sichtbehinderungen)

e Horizontalverschwenkung (S-Kurve) durch geschwungenen und verldngerten Fahrbahnteiler
— Gewahrleistung ausreichender Sichtweiten auf Fussgangerstreifen in den Zu- und (vor allem) Ausfahrten
— Vermeidung von festen Hindernissen auf dem Innenkreis (u. a. Baume, Beton- oder Metallplastiken)

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
470 U(G+SV+LV) (15% U(G+SV)) 40% 32% ~60 U(G+SV+LV) /a
1.650 Ujss)

Die Abschatzung der Wirksamkeit erfolgte in Orientierung an der beispielhaften Anwendung von Unfallmodellen fiir die
Kantone Bern und Zirich (siehe Anhang Kapitel IV .4).

Zeithorizont kurzfristig
Umsetzung siehe INF-M1-KN-LSA
Trends Relevanz des Unfallgeschehens an Knoten wird noch zunehmen aufgrund

demografischen Wandel, da vor allem &ltere Fahrzeuglenker Probleme mit komplexen
Knotensituationen aufweisen

Die Anwendung des Kreisels ist ggf. mit zukinftig steigenden Veloverkehrsstarken
kritisch auf entsprechend hoch durch Velos belasteten Routen zu hinterfragen (aufgrund
Unfallauffalligkeiten im Veloverkehr)

Effizienz hoch (zeigt sich in den Wirkungskontrollen, muss nachgewiesen werden)
best. Massn. Konkretisierung VESIPO K33

% Hierzu exisitieren gegenteilige Meinungen in der deutschsprachigen Forschungsliteratur. In den

Untersuchungen [289] bis [291] werden Kreisel mit zweistreifigen Elementen als ebenso sicher wie Kreisel mit
nur einstreifigen Elementen (Kleinkreisel) eingeordnet. Die Grundlage fir diese Einschatzung in [289] und [290]
stellen allerdings Kennzahlen aus einer wesentlich alteren Untersuchung von 1997 ([287]) dar. In [291] fehlt der
Vergleich mit einstreifigen Kreiseln (Kleinkreisel) ganzlich. In [291] wird weiterhin darauf verwiesen, dass die
Gewinne fir die Leistungsfahigkeit bei zweistreifigen Kreiseln (wesentlicher Grund fir deren Einsatz) nur gering
sind (Zitat: ,Die Kapazitatssteigerungen gegenuber einstreifigen Kreisverkehren sind jedoch gering.”).

3% Aufgrund der Vielzahl an geringeren Ablenkungen erscheint eine Uberpriifung der inkonsequenten Umsetzung
des bestehenden Normenwerks sinnvoll (u. a. Hintergrinde und Méoglichkeiten der besseren Umsetzung
identifizieren). Selten konnten in den Analysekantonen Ablenkungen um das Zweifache der Breite des
Leinfahrenden® Fahrstreifens festgestellt werden. Dieses Mass wird von der aktuell giltigen Norm SN 640 263
aber auch anderen européaischen Regelwerken empfohlen (u. a. [287]).
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INF-M1-

KN-VELO Sonderprogramm Sicherheitsverbesserungen fiir Velos an Knoten

Betroffene Unfallsituationen:
Abbiegeunfélle, Einbiegeunfalle/Uberqueren der Fahrbahn mit Velobeteiligung

Hintergrund:
Zentrale Defizite von Velofahrenden an Knoten betreffen u. a. eingeschrankte Sicht, hohe Abbiegegeschwin-

digkeiten des MIV, hohe Geschwindigkeiten der Velos insbesondere in Geféllestrecke, linksfahrende Velos
und Trottoirbenutzung durch Velos.

Diskussion:

Zentrale Konfliktsituationen und Unfalle fir Velos finden sich an den Kreuzungspunkten mit dem motorisierten
Verkehr ([18]). Haufigste Unfallsituation stellt dabei die Vortrittsmissachtung des motorisierten Verkehrs aus
den untergeordneten Zufahrten gegenuiber dem geradeausfahrenden, bevorrechtigten Velolenkenden dar (u.
a. [97], [100], [101], [106]). Abbiegeunfalle sind seltener, treten aber sowohl Im Konflikt mit rechts- als auch
linksabbiegenden motorisierten Fahrzeugen auf ([100]). Hinsichtlich des Vergleichs unterschiedlicher Radver-
kehrsflihrungen wie z. B. im Mischverkehr auf der Fahrbahn, Radstreifen auf der Fahrbahn oder Radweg im
Seitenraum besteht Uneinigkeit. In [18], [97] oder [110] finden sich Hinweise zur Unfallreduzierung bei
Einrichtung von Radstreifen auf der Fahrbahn. In [106] oder [108] sind Tendenzen zu einer im Vergleich
sicheren Flhrung auf Radwegen im Seitenraum zu finden. Laut [107] ist die sicherheitsférdernde Wirkung von
Radwegen besser belegt als diejenige der Radstreifen. Eindeutiger sind die Befunde zum linksfahrenden
Veloverkehr sowie der Einrichtung von Zweirichtungsradwegen: Linksfahrenden Velos auf Zweirichtungsrad-
wegen wird ein doppelt so hohes Unfallrisiko attestiert, wie den rechtsfahrenden Velos. Das Risiko
Jregelwidrig” auf Einrichtungsradwegen fahrender Velos ist nochmals um Faktor 2 hoher als das der
sregelkonform® rechtsfahrenden Velos (siehe [98], ahnliche Befunde in [97], [101], [103], [106]). An LSA-
Knoten dominieren die Abbiegeunfalle, wobei vor allem linksabbiegende Personenwagen und entgegen-
kommende Velos eine relevante Konfliktsituation darstellen ([105]). Weitere Hinweise zur Sicherheit des
Veloverkehrs finden sich in der Diskussion zum Massnahmenansatz INF-M14.

Massnahmenvorschlage finden sich u. a. in [97] bis [110]:

Massnahmen mit einheitlicher Tendenz zu weniger Unféllen sind

—  Verbesserung von Sichtbeziehungen,

—  jegliche Massnahmen zur wirksamen Reduzierung von Geschwindigkeiten (Ausnahme punktuelle
Einengung),

— ausreichende Abstande zwischen Radverkehrsanlagen und Parkierstreifen,

—  Anhebung von Radfurten iiber untergeordnete Zufahrten,

—  Wegnahme bzw. Reduzierung von Parkstanden,

—  raumlicher und zeitlicher Vorsprung an LSA-Knoten,

- Einrichtung von Velostrassen,

—  grossere Breiten fur Radstreifen und Radwege,

— hindernisfreie und ,ausreichend trassierte“ Fiihrung des Veloverkehrs sowie

—  guter Zustand der Anlagen.

Massnahmen mit bisher nicht einheitlicher Tendenz sind

- fahrbahnnahe Fihrung an LSA-Knoten,

- Absetzung von Radfurten bei Radwegen um 2 bis 5 m (gegensatzliche Aussagen von NL/Danemark und
Deutschland),

- separate Fihrung des Radverkehrs abseits der hoch belasteten Strassen,

- durchgehende Markierung und/oder Einfarbung von Radfurten,

- Reduzierung Geschwindigkeiten durch Einrichtung Radstreifen aufgrund geringerer Fahrbahnbreiten,

- Verlagerung des Veloverkehrs auf niedrig belastete und ,langsame” Strassen inklusive der mdglichst
kreuzungsfreien Fihrung Uber hoch belastete Strassen sowie

- geringere Quoten (risikoreicher) linksfahrender Velos bei fahrbahnseitigen Fuihrungen.

Ansatz:

Unterschiedliche Massnahmenanséatze sind in Abhangigkeit der vorliegenden Sicherheitsdefizite zu prifen

und die Strasseninfrastruktur entsprechend zu sanieren oder umzugestalten:

—  Lichtsignalschutz von Linksabbiegern - keine bedingt vertragliche Fiihrung von linksabbiegenden MIV
und entgegenkommenden Velos

—  Kennzeichnung und Hervorhebung von Velofurten

—  Fahrbahnanhebung in untergeordneten Zufahrten als Querungshilfen fir Velos

—  Gewahrleistung ausreichender Sichtverhaltnisse zwischen Velos und konfligierenden Fahrzeugen

—  Vermeidung oder signaltechnische Ausstattung von abknickende Vortrittsregelungen

—  Reduzierung Eckausrundung auf das notwendige Mindestmass (haufig nicht notwendig, beglnstigen
das schnelle Abbiegen des MIV an Konfliktpunkten mit dem Veloverkehr)

— Vermeidung zlgig trassierter Rechtsabbiegefahrstreifen bzw. Signalisierung des Rechtsabbiege-
fahrstreifens

—  Eindeutige Aufteilung von Querschnittsflachen/-breiten in vortrittsbelasteten Zufahrten (zweistreifiges
Aufstellen vermeiden)

—  Geschwindigkeitsdampfung von Velofahrenden in Geféllestrecken (vor allem an Kreiseln sowie
Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA) u. a. mit Belagsdnderung, Einfrasen von Ruttelstreifen in
Querrichtung oder Vertikal-/Horizontalversatze (hier sind allerdings potenziell erhdhte Risiken fir
Schleuder-/Selbstunfalle z. B. in Pilotversuchen zu priifen)
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- Zweirichtungsradwege® vermeiden, Vortrittsbelastung signalisieren oder erhéhte Sicherung der Furten
Uber untergeordnete Zufahrten

— In Zufahrten mit Tramgleisen sind Fihrungen auf Radwegen zu bevorzugen oder erganzende
Markierungen zu Radstreifen auf der Fahrbahn aufzubringen, bei denen keine spitzwinklige oder parallel-
nahe Fuhrung zu den Gleisen, sondern nur mdglichst senkrechte Querungen der Gleise erfolgen
(Hintergrund: Velos bleiben in Tramgleisen stecken und es kommt zu Stiirzen)

—  Fdrderung von Velostrassen und Radschnellwegen, die unabhangig bzw. separat vom hoch belasteten,
verkehrsorientierten Netz verlaufen und an kritischen Kreuzungspunkten mdglichst signalisiert oder
kreuzungsfrei gefiihrt werden.

Viele Hinweise finden sich auch in der VSS-Norm SN 640 252, welche konsequent umgesetzt werden sollte.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
1.210 Ugersvaiy) (22% Uggrsv)) 45% 30% 165 Uigssv+Lvy/a
480 Uss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung auf Basis der Unfallanalysen, welche sich an den Aussagen der genannten Literatur
orientiert

Zeithorizont kurz- (zeithnahe Massnahmen) und mittelfristig (aus zukunftiger Forschung abgeleitete
oder bestatigte Massnahmen)

Umsetzung Aufgrund der teilweise nicht eindeutigen Befundlage wird empfohlen vertiefte Unter-

suchungen zu unterschiedlichen Fihrungen und Massnahmen zur Sicherung des Velo-
verkehrs durchzufiihren. Veloverkehrsstarken sind unbedingt zu beriicksichtigen.
Auf Basis der ISSI zu Netzeinstufung (NSM) und Inspektion (RSI) kdnnen auffallige
Knoten identifiziert werden. Diese werden auf Basis von Unfallkennwerten priorisiert und
durch thematische Inspektionen analysiert. Anhand der Sanierungsempfehlungen kénnen
dann Sonderprogramme mit Massnahmenpaketen aufgesetzt werden.

Trends Das Thema wird tendenziell an Bedeutung gewinnen, u. a. aufgrund der zunehmenden
Verbreitung von E-Bikes (hohere Geschwindigkeiten im Veloverkehr und damit einher-
gehende erhdhte Anforderungen an die Veloinfrastruktur), der generellen Férderung des
Veloverkehrs und der bisher ansteigenden Velounfallzahlen. Aktuell wird vielerorts die
Strasseninfrastruktur fiir Velos ausgebaut. Damit ergibt sich jetzt die Méglichkeit, verstarkt
das Thema Verkehrssicherheit zu adressieren.

Effizienz Mittel

best. Massn. VESIPO K33

INF-M1-

TOFF Sonderprogramm Sicherheitsverbesserungen fiir Motorrdder

Betroffene Unfallsituationen:
Unfalle mit Motorradbeteiligung

Hintergrund:

Bereits in [258] wurden zentrale Defizite flir Motorradfahrende auf Schweizer Strassen identifiziert. Im
Folgenden werden vorrangig diejenigen genannt und weiter konkretisiert, welche in der hier vorliegenden
Untersuchung auffallig waren:

Innerorts - Sichtweiten an untergeordneten Knoten ohne LSA, Giriffigkeitsprobleme vorrangig in Kreiseln
(Verschmutzung, Betonfahrbahn) und im Bereich von Tramgleisen

Ausserorts > Trassierung (hier vorrangig Defizite in der Relationstrassierung bzw. der Radienfolge)
Hinzu kommen bisher nicht erwahnte Konfliktfalle:

— Befahren von Kreiseln durch Motorrdder generell (und in der Folge der Unfall aufgrund der
Vortrittsmissachtung durch einfahrende Personenwagen) sowie bei eingeschrankter Griffigkeit der
Fahrbahn (u. a. Betonfahrbahnen (siehe auch [258]) sowie bei Verschmutzungen)

—  Hohe Erschliessungsdichten auf Ausserortsstrassen (zuséatzliche, meist ungesicherte und/oder schlecht
erkennbare Konfliktpunkte).

Auch andere Sicherheitsdefizite sind mdglich und wahrscheinlich, kénnen aber aufgrund der Datengrundlage

nicht oder nur bedingt untersucht werden (z. B. Querneigung, Rickhaltesysteme in Bezug auf fehlenden

Unterfahrschutz).

7 Zweirichtungsradwege erméglichen das regelkonforme Linksfahren fir Velos. Dies ist allerdings nicht
automatisch sicher abzuwickeln, da Erwartungshaltung bei querenden PW-Lenkern nur bedingt aufzulésen sind.
Eine ,auffallige“ Markierung/Beschilderung stellt einen Massnahmenansatz dar, allerdings kénnte der Effekt bei
einer generellen Umsetzung nachlassen. Es sind daher Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn sowie beidseits
der Strasse bevorzugt zu foérdern. Ist dies nicht moglich oder vertretbar, kann der Veloverkehr auch
vortrittsbelastet gefihrt werden (z. B. an Ausserortsstrassen). Allerdings ist in diesen Fallen eine klare Signa-
lisierung notwendig, ggf. erganzt um eine leichte Horizontalverschwenkung der Radverkehrsanlage.

Dezember 2016 95



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Diskussion:

Eine hohe Relevanz fiir die Sicherheit der Motorradfahrenden besitzt der Seitenraum. Feste Hindernisse
stellen dabei ein enormes Verletzungsrisiko dar (u. a. auch Stutzpfeiler von Riickhaltesystemen). Der in [258]
geforderte, 4 bis 5 m breite hindernisfreie Seitenraum ist dabei zu hinterfragen. Die Forschung zum Thema
Baumunfalle hat gezeigt ([259]), dass selbst Hindernisse in 9 bis 10 m Entfernung zum Strassenrand auf
Ausserortsstrassen (praktisch selten realisierbar) nicht einem hindernisfreien Seitenraum in Bezug auf die
Verkehrssicherheit entsprechen. Entweder ist der Seitenraum tatsachlich hindernisfrei oder es bedarf
Ruckhaltesysteme, welche im Falle von Motorradunfallen aber mit Unterfahrschutz auszustatten sind ([258],
[260]). Die Ummantelung der Pfosten der Riickhaltesysteme wird nur bis zu Kollisionsgeschwindigkeiten von
<30 km/h als sichere Massnahme eingeschatzt ([260]). An Knoten helfen Massnahmen fur den restlichen
Verkehr auch den Motorradfahrenden (u. a. ausreichende Sichtweiten bzw. Beseitigung von Sichthindernissen
wie Einbauten oder Bewuchs, keine Rechtsabbiegefahrstreifen an Knoten ohne LSA). Allerdings werden
Motorradfahrende ahnlich den Velos aufgrund der eingeschrankten Wahrnehmung der kleineren Silhouette
von vorn, auch eher Gbersehen. Das wird durch die haufig héheren Geschwindigkeiten der Motorrader noch
verscharft ([261], [264]). Dies fuhrt zur Empfehlung das Bewusstsein fur konfligierende Motorradfahrer in
Schulungen zu starken ([261]). Auch wenn Empfehlungen fir die ,sichere* Anordnung von Tramgleisen
existieren (SN 640 064, mdglichst rechtwinklige Querung durch andere Verkehrsteilnehmende), darf aufgrund
der ortlichen Zwange bezweifelt werden, das hier viel fir die Verkehrssicherheit getan werden kann. Einzig
niedrigere Geschwindigkeiten bei den Motorradfahrenden in Gleisbereichen werden als wirksame Massnahme
eingeschatzt, auch wenn deren praktische Durchsetzung schwierig ist ([261]). Massnahmen zur Verbesserung
der Trassierung (Radienfolge und raumliche Linienfihrung) sind von sehr hoher Relevanz fir die
Motorradfahrenden ausserorts. Hier sind unglnstige Kombinationen von Kuppen in Bereichen von Knoten
oder Kurven zu berlcksichtigen ([261]) und wurden bereits beim Sonderprogramm Kurven diskutiert. Der
Zustand der Fahrbahnoberflache besitzt vor allem fir die Motorradfahrenden eine hohe Sicherheitsrelevanz
([260]-[265]). Kritisch und durch entsprechende Massnahmen im Unterhalt und der Erhaltung (wo mdglich) zu
sanieren, sind plétzliche Griffigkeitswechsel (keine durchgangige Deckensanierung, vor allem in Kurven),
Langsfugen, ungunstige Querneigungswechsel, Kanaldeckel mit eingeschrankter Griffigkeit in Kurven-
bereichen oder unbefestigte Bankette. Die in [258] erwahnten, flachigen Fahrbahnmarkierungen sind generell
hinsichtlich ihrer nachhaltigen Wirkung auf das Unfallgeschehen zu hinterfragen (u. a. [260]) und aufgrund
moglicher negativer Nebenwirkungen (eingeschrankter Griffigkeit) eher ganzlich zu vermeiden. In [262]
werden flexible Einbauten auf und neben der Fahrbahn (Poller oder Masten fir Beschilderung) als
kostenglinstige Massnahme zur Reduzierung der Unfallschwere genannt. Erdwélle kommen als Alternative
fur Rickhaltesysteme in Betracht, wenn das Unfallgeschehen klar durch Motorrader dominiert ist (u. a. [260],
[262]). Durchgezogene Mittellinien aber auch verbreiterte Doppellinien in Fahrbahnmitte (um dem
Hineinlehnen des Motorradfahrenden in den Gegenverkehr entgegen zu wirken) werden in [260] und [265] als
Signalisationsmassnahmen benannt. An zwei Kurven in Osterreich wurden Kreismarkierungen rechts neben
der Mittellinie in diesem Zusammenhang erfolgreich getestet, um Motorradfahrende zum Befahren des
,Sicheren“ Aussenbereichs zu motivieren (aufgrund Abneigung zum Uberfahren von Markierung, [283]).
Gerade im Freizeitverkehr (z. B. bei ,Rasern“ am Wochenende) kommen Infrastrukturmassnahmen an ihre
Grenzen. In diesen Fallen wurden bereits Strecken fiir bestimmte Zeitraume gesperrt ([266]), was aber ohne
entsprechende Uberwachung nur bedingt wirksam sein wird. Als Alternative dazu kommen in Bereichen mit
einem starken Motorradunfallproblem querliegende Ruttelstreifen vor Kurven in Betracht (punktuelle
Massnahme; [262], [266]). Ansatze zur ldentifizierung kritischer Motorradstrecken finden sich in [258] und
[260]. In diesem Zusammenhang wird auch vermehrt dem Einsatz der ISSI (RSI, BSM, NSM) eine hohe
Wichtigkeit attestiert ([263], [265]).

Ansatz:

Uber das NSM sowie spezifische Grenzwertdefinitionen im BSM fiir den Motorradverkehr ([258], [260]) kénnen
auffallige Bereiche im Netz identifiziert und in einem Sonderprogramm zusammengefasst werden.
Massnahmenpakete sollten unterschiedliche Ansatze umfassen, welche der heterogenen Unfallstruktur im
Motorradverkehr gerecht werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)

2.480 UarsviLy) (35% Ugassy)) 30% 30% 220 Ugsssveiy) /a
1.140 U(ss) — Streckenunfalle

1.810 Ug+svsLy) (28% Us+svy)

710 U(ss) — Knotenunfalle 5% 10% 10 U(G+SV+LV) /a

Knotenunfalle mit Motorrédern sind schlechter von Seiten der Infrastruktur zu beeinflussen, hier bedarf es der starkeren
Férderung von FAS®; vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung siehe vorige Sonderprogramme
Trends -
Effizienz mittel (Streckenunfalle), gering (Knotenunfalle)

best. Massn. -

% Das Thema Fahrzeugsicherheit spielt generell im Motorradverkehr eine grosse Rolle (u. a. ABS oder Bereifung)
wird aber hier nicht weiter thematisiert (siehe weitere Hinweise dazu im Schlussbericht der parallel laufenden
Untersuchung TP1-M).
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Standardisierung von Strassen in Entwurfsklassen sowie deren Umsetzung in

INF-M2 Planung und Bestand (,selbsterkldrende Strasse®)

Betroffene Unfallsituationen:

alle Unfalle (ausser Tierunfalle) auf Ausserorts- und Innerortsstrassen ausserhalb von
Hochleistungsstrassen

Hintergrund:

Die Sicherheitsdefizite auf Ausserortsstrassen in Kurven, an Knoten und im Zusammenhang mit nicht
angepassten Geschwindigkeiten deuten auf Probleme bei der fir die Verkehrssicherheit notwendigen Einheit
von Bau (Gestaltung) und Betrieb (Verkehrsregelung, Signalisierung) hin. Dies fuhrt dazu, dass die gefahrenen
Geschwindigkeiten nicht zu den Eigenschaften der Trassierung (z. B. ungunstige Kurvenfolge) und des
Strassenraums (z. B. hohe Erschliessungsdichte) passen. Vereinzelte Kollisionen zwischen entgegenkom-
menden Fahrzeugen auf schmalen Fahrbahnen deuten auf fehlerhafte Einschatzungen der vorhandenen
Querschnittsbreiten hin.

Der unfallerh6hende Einfluss der Fahrbahnbreite sowie die Auffalligkeiten in den Kurven deuten auf zu hohe
Geschwindigkeiten vorrangig in den Ortsdurchfahrten hin. Vor allem die Ubergangsbereiche von Ausser- zu
Innerortsstrecken sind teilweise ungenligend ausgebildet. Aufgrund der Sichteinschrankungen durch die
Randnutzung aber auch mehr potenzielle Konflikte auf Innerortsstrassen bedarf es einer angepassten
Geschwindigkeitswahl, welche durch die Gestaltung der Strassen unterstltzt wird. Unfallbegiinstigende
Kombinationen aus nicht angepassten Geschwindigkeiten, eingeschrankten Sichtverhaltnissen und einer
héheren Dichte an potenziellen Konflikten auf Innerortsstrassen (Langsamverkehr, Parkieren) flhren zu
erhéhten Unfallrisiken vor allem in Kurven und Gefallestrecken.

Diskussion:

“Traffic systems having self-explaining properties are designed in such a way that they are in line with the
expectations of the road users. The [...] "Self-Explaining Road" (SER) is a traffic environment which elicits safe
behaviour simply by its design.”([7]). Dieses Prinzip der ,self-explaining roads (SER)“ wurde zuerst in
Danemark und den Niederlanden entwickelt und umgesetzt ([8], [10]). Mittlerweile basiert auch das deutsche
Entwurfsregelwerk fir Landstrassen (RAL, [6]) auf diesem Prinzip und setzt es innerhalb von vier Entwurfs-
klassen um. Aktuell wird an einem Regelwerk fir die Umsetzung dieser Entwurfsvorgaben im Bestandsnetz
gearbeitet ([2]). Im Kern werden Strassen wenigen, klar abgrenzbaren und eindeutige erkennbaren Entwurfs-
klassen zugeordnet, welche dem Lenkenden eine zu erwartende Strassenflihrung und die zulassige Hochst-
geschwindigkeit suggerieren ([1]). Vorgaben fir eine zielfihrende Umsetzung des Prinzips finden sich u. a. in
den Ergebnissen des europaischen Forschungsprojektes ERASER ([3]).

Wirksamkeitsuntersuchungen existieren vorrangig zum Fahrverhalten (Geschwindigkeit, Abstand in Léngs-
und Querrichtung) und konzentrieren sich haufig auf die Umsetzung von Kernfahrbahnen (siehe [9], [4] und
darin erwahnte Untersuchungen). Seltener wird das Unfallgeschehen betrachtet. Zahlreiche Einzelelemente
des Massnahmenpakets SER sind aber hinsichtlich inrer Wirksamkeit evaluiert (u. a. Uberholfahrstreifen,
Knotenpunktformen). Schlag et al. 2015 ([4]) finden fur die alleinige Ummarkierung auf Kernfahrbahnen keine
Veranderungen im Unfallgeschehen. In [5] werden vereinzelt Riickgdnge von 18% der Personenschaden bei
Umgestaltung und Geschwindigkeitsreduzierung nachgewiesen. Eine aktuelle Aufbereitung und Konzeption
des Themas fiir eine Forschungsarbeit in Bezug auf das Schweizer Strassennetz findet sich in [297].

Ansatz:

Eine starkere Vereinheitlichung von Strassenquerschnitten sowie der zugehorigen Trassierungsparameter
und Knotenformen/Verkehrsregelungen soll ein auf den Strassenraum abgestimmtes Fahrverhalten fordern.
Aufeinander abgestimmte Entwurfselemente fur Strecken und Knoten werden in Entwurfsklassen
zusammengefasst, denen ein ,passendes” Geschwindigkeitsregime zugewiesen wird. Strassen einer hoher-
rangigen Entwurfsklasse erméglichen hohe Geschwindigkeiten, bedingen aber u. a. sichere Uberholmdglich-
keiten (z. B. durch wechselseitige Uberholfahrstreifen), grossziigige Radien und weitestgehend kreuzungsfreie
Knoten. Strassen einer geringeren Entwurfsklasse lassen auch niveaugleiche Knoten sowie geringere Radien
zu, bedingen aber ein niedriges Tempolimit (inkl. dessen Einhaltung durch einen geschwindigkeits-
reduzierenden Entwurf). Innerorts sind schmale Fahrbahnen und dafir klar abgegrenzte und ausreichend
breite Bereiche fur den Langsamverkehr zu bevorzugen.

Mehrstreifige Fahrbahnen innerorts sind urspriinglich aus Griinden der Leistungsfahigkeit gebaut. Aufgrund
veranderten Verkehrsbedingungen, einer angepassten Verkehrsverteilung oder einer restriktiveren Verkehrs-
planung in Bezug auf den MIV kann die Notwendigkeit fur solche Fahrbahnen geringer werden oder ganz
entfallen. Da solche Fahrbahnen haufig héhere Geschwindigkeiten aber auch Nachteile in Bezug auf sichere
Fussgangerquerungen aufweisen, sollten die Notwendigkeit immer wieder Gberprift und ggf. neue angepasste
Querschnittsaufteilungen zugunsten des OV- und Langsamverkehrs vorgenommen werden.

Die Umsetzung des Massnahmenansatzes wird in der Planung, aufgrund des heute eher seltenen Neu- und
Ausbaus, kaum flachendeckend zur Anwendung kommen. Es bedarf daher vereinfachter Ansatze wie der
Bestand schrittweise angepasst werden kann. Hier kann vor allem durch Markierungen und teilweise Uber
geschwindigkeitsreduzierender Massahmen oder Querschnittsanpassungen ein Effekt erzielt werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
Ausserorts: Ausserorts:
3.970 U(G+SV+LV) (28% U(G+SV) ) 5% (Neu-/Ausbau) 20% (Neu-/Ausbau) 40 U(G+SV+LV)

50% (Bestand) 2-5% (Bestand) 40-100 Ug+svLy)
8.300 U(ss) (Antell U(G+SV) >30%)
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Innerorts:

Innerorts:

8.950 U(G+SV+LV) (20% U(G+SV) ) 5% (Neu-/Ausbau) 20% (Neu-/Ausbau) 90 U(G+SV+LV)

20.680 Ugss,)

25% (Bestand) 2-7% (Bestand) 45-157 Ugssv+Ly)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont

mittel-/langfristig

Umsetzung

Im ersten Schritt ist auf Basis der internationalen/europaischen Erfahrungen eine
Systematik zur Umsetzung dieses Ansatzes fiir Schweizer Strassen zu entwickeln. Die
Vorgaben sind zeitnah in die Normen zu Ubernehmen. Vorgaben fir den Bestand kénnen
sukzessive an unfallauffalligen Strassenziigen umgesetzt werden, welche Uber die 1SSI
(NSM, RSI) ausgewahlt werden.

Trends

Standardisierung, Vereinfachung und Lesbarkeit des Strassenraums helfen einerseits
alteren Verkehrsteilnehmern bei einer sicheren Fahrweise und schaffen andererseits
strassenseitige Voraussetzungen fir Fahrerassistenzsysteme und langfristig das
autonome Fahren.

Effizienz

hoch (Neubau), gering/mittel (Bestand)

best. Massn.

siehe Forschungspaket SERFOR in [297]
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Gezielter Ausbau punktueller und streckenbezogener

INF-M3 Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf Autobahnen und Autostrassen

Betroffene Unfallsituationen:
Unfalle auf Hauptfahrbahn, Rampen sowie in Einfahrt- und Ausfahrtbereichen

Hintergrund:

Zentrales unfallbegiinstigendes Element sind Kurvenbereiche. Hier ist die Trassierung fir die gefahrenen
Geschwindigkeiten u. U. nicht optimal ausgebildet. Bei den Rampen ist der Ubergang von der Strecke (hohe
Geschwindigkeiten) auf die Rampe (enge Trassierung, niedrige Geschwindigkeit) mit erhéhten sicherheits-
relevanten Geschwindigkeitsanpassungen verbunden. Es wird aber auch deutlich, dass die Trassierung stark
von Zwangspunkten (Topographie, Bebauung) abhangt. Massnahmen im Sinne von Trassierungsanpas-
sungen sind daher auf Hochleistungsstrassen enge Grenzen gesetzt. Ausserdem wird durch temporare
Umfeldparameter die Unfallwahrscheinlichkeit weiter erhéht (z. B. Nasse). In den Einzelfallanalysen deutet
sich an, dass haufig schon niedrigere Geschwindigkeitsbegrenzungen an Kurven oder Rampen angezeigt
sind. Gerade in Schwachlastzeiten wird hier aber eine geringe Akzeptanz dieser Regelung vermutet.

Es bedarf weiterhin einer starkeren Harmonisierung des Verkehrsablaufs durch gleichmassigere Verteilung
des Verkehrs auf allen Fahrstreifen sowie der Reduzierung von Geschwindigkeitsunterschieden in
Einfahrtbereichen von Autobahnanschlissen. Anschlisse in Kurvenbereichen oder Steigungsstrecken sind in
besonderem Masse betroffen. Bei hdheren Belastungen fehlen ausreichend grosse Liicken im Hauptstrom,
um rechtzeitig und sicher die Fahrbahn wechseln zu kénnen.

Diskussion:

(Kollektive) Verkehrsbeeinflussungsanlagen VBA auf Autobahnen lassen sich auf drei wesentliche Systeme
aufteilen: Streckenbeeinflussung, Knotenbeeinflussung und Netzbeeinflussung. Folgenden Teilsystemen wird
dabei ein positiver Einfluss auf die Verkehrssicherheit attestiert:

—  Punktuelle dynamische Geschwindigkeitsanzeigen — Tempolimits fiir temporare Umfeldbedingungen

—  Streckenbeeinflussungsanlagen — Geschwindigkeitsanzeigen (Harmonisierung Geschwindigkeitsunter-
schiede, temporare Anzeigen) und Warnhinweise (Unfélle, Stauende, Nasse, Nebel) > siehe [40], [41]
und [47]

—  Variable Fahrstreifenzuteilung in Ein- und Ausfahrtbereichen — Harmonisierung des Verkehrsablaufs (u.
a. Reduzierung kritischer Auffahrunfélle bei Stau [47]) = siehe [44], [45] und [46]

—  Zuflussregelung/-dosierung — Aufteilung einfahrender Fahrzeugpulks (Reduzierung ,Gefahrenpotenzial
beim Einfadelvorgang® [47]) = siehe [42] und [43]

—  Netzbeeinflussung — gleichmassige Verteilung Verkehr innerhalb Netzmasche (kaum Angaben in der
Literatur (Ausnahme [18] mit -1,8% bei den Unféllen); Annahmen aus der hier vorliegenden
Untersuchung: Unfallwahrscheinlichkeit von Auffahrunfallen steigt Uberproportional mit steigender
Verkehrsstarke an (siehe Kapitel 5.7). Durch die Vermeidung von Verkehrsspitzen durch gleichmassige
Verteilung des Verkehrs im Netz misste es bilanzméssig zu einem Riickgang der Unfélle kommen.)

Angaben zu quantifizierbaren Wirksamkeiten hinsichtlich des Unfallgeschehens variieren stark und sind in
hohem Masse vom Ausgangs-Sicherheitslevel abhangig. In [40] wird ein Zielniveau von UR = 12 (U/108 Fzkm)
angegeben, welches mit Streckenbeeinflussungsanlagen erreicht werden kann (Basis: Deutschland Ende der
90er Jahre). Liegt das Sicherheitslevel schon davor auf diesem Niveau, dann sind zusatzlichen
Sicherheitsgewinne kaum wahrscheinlich. In [18] werden jeweils Unfallrickgange fir Warnhinweise zu
Unféllen von -44%, fiir Nebelwarnung -84% (80% bei [40]), wetterbedingte Tempolimits mit -2 bis -13 % und
Stauwarnungen auf Autobahnen mit -16% fir Personenschadenunfélle und +16% fir Unfalle mit aus-
schliesslich Sachschaden angegeben. In [41] werden abschnittsweise Reduzierungen der (Gesamt-)Unfall-
zahlen um 40% angegeben. In einer alteren Untersuchung in den USA wurden flr Zuflussregelungsanlagen
Reduzierungen der Auffahr- und Fahrstreifenwechselunfalle von 50% und mehr ermittelt.

Ansatz:

Der gezielte Einsatz von punktuellen, tempordren Anzeigen (lichttechnische Signale) mit Zusatzanzeigen
(Nasse, Dunkelheit, enge Kurve, Wiederholung Tempolimit, Dunkelheit), klassischen Streckenbeeinflussungs-
anlagen sowie Zuflussdosierung und variable Fahrstreifenzuweisung (Wechselverkehrszeichen, LED-Lauf-
lichter in der Fahrbahn und/oder Fahrstreifen-spezifische Geschwindigkeitsregelungen) an den Anschliissen
kénnen Gefahrenpotenziale reduzieren. Auch an bestehenden Anlagen kdnnen Anpassungen der
Steuerungen geprift werden, um friihzeitig auf sicherheitskritische Verkehrszustande reagieren zu kénnen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
910 U(G+SV+LV) (10% U(G+SV) ) 20% (nur an auffalligen 10% 18 U(G+sv+|_v)/a
5.250 U(SS) Stellen)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Uberpriifung potenziell relevanter Netzbereiche mit/ohne VBA auf Verbesserungspoten-
ziale durch Einsatz neuer VBA oder Anpassung bestehender Steuerungen

Trends Integration Uber Infrastruktur-Fahrzeug Schnittstellen und Anzeige im Fahrzeug
ggf. Zunahme relevanter Verkehrssituationen durch zukiinftige Uberlastungen

Effizienz Mittel

best. Massn. Konkretisierung VESIPO K26, K61
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INF-M4 Verkehrstechnische Ausstattung von Tunneln intensivieren

Betroffene Unfallsituationen:
Auffahrunfalle in Tunneln (Hochleistungsstrassen)

Hintergrund:

In besonderem Masse sind Auffahrunfalle in Tunneln auffallig. Aus den Unfallmodellen Iasst sich eine um fast
50% erhoéhte Unfallwahrscheinlichkeit fur die Auffahrunfélle mit Personenschaden von Tunneln im Vergleich
zur ,offenen Strecke” ableiten®. Diese Unfallsituationen treten vor allem bei héheren Verkehrsaufkommen und
stockendem/stauendem Verkehr auf. Unfallbeglinstigenden Faktoren sind eingeschrankte Sicht (u. a. durch
vorausfahrenden Verkehr oder in Kurven), Ein- und Ausfahrten innerhalb des Tunnels sowie Monotonie. Ein
gleichmassiges und niedriges Geschwindigkeitsniveau sowie ausreichende Abstdnde zwischen den Fahr-
zeugen unterstutzen einen sicheren Verkehrsablauf.

Diskussion:

Tunnel weisen haufig eine vergleichsweise hohe verkehrstechnische Ausstattung und im Vergleich niedrigere
Tempolimits als die ,offene“ Strecke auf. Haufig sind Massnahmen zur Reduzierung schwerer Unfallfolgen (z.
B. Brande) das Thema von Untersuchungen. Massnahmen zur Reduzierung der Unfallhaufigkeit betreffen
Beleuchtung, Signalisierung (Tempolimit innerhalb und im Einflussbereich des Tunnels), bauliche Trennung
der Fahrtrichtungen, Vermeidung oder entsprechende Ausstattung von Ein- und Ausfahrtbereichen innerhalb
von Tunneln (u. a. [49], [54]). Neuere Ansatze um ein gleichmassiges Geschwindigkeitsniveau sowie
ausreichende Folgeabstande zu gewahrleisten betreffen die Wandgestaltung ([51]), LED-Lauflichter ([50],
[23]), Verdeutlichung des Folgeabstands uber farbliche LED ([49]) oder abgepasste Helligkeiten der
Tunnelwandgestaltung ([52]). Wirksamkeitsabschatzung finden sich nur sehr wenige. In [54] wurde allerdings
bereits das Uberproportional ansteigende Risiko fir Auffahrunfalle bei héherem Verkehrsaufkommen
nachgewiesen. Quantifizierbare Abschatzungen zum Einfluss harmonisierter Geschwindigkeiten finden sich
in [53].

Ansatz:

Fahrbahnrandleuchten bei Tunneln aktueller Ausstattung kénnten einerseits angepasste Geschwindigkeiten
durch stromabwarts ,laufende® Lichter suggerieren. Warnungen zu plétzlichen Bremsvorgangen (Brems-
leuchten stromabwarts meist verdeckt) kénnen durch Veranderungen in der Farbe oder mit Laufrichtung
stromaufwarts verdeutlicht werden. Dies sollte allerdings derart umgesetzt werden, dass sich die
Aufmerksamkeit fUr das direkt vorausfahrende Fahrzeug nicht verringert.

Wandgestaltungen kdnnten derart gestaltet werden, dass der Aufmerksamkeitslevel der Fahrzeuglenker auf
einem ,sicheren” Niveau gehalten wird. Hierzu kénnen auch Unterbrechungen in der Art und Intensitat der
Beleuchtung z. B. im Bereich von Notfallbuchten sein. Weiterhin werden Effekte der Gestaltung von Tunnel-
profilen (z. B. Deckenhohe) auf die Geschwindigkeitswahl vermutet.

Fahrbahnmarkierungen koénnen ,sichere® Abstéande fir unterschiedliche Geschwindigkeitsregelungen
darstellen, ahnlich den Markierungen zur Anzeige passender Abstéande bei Nebel. Die Anzahl an sichtbarer
bzw. nicht durch vorausfahrende Fahrzeuge verdeckte Piktogramme auf der Fahrbahn verdeutlichen, ob ein
sicherer Abstand eingehalten wird.

Da vor allem die uberlastungsbedingten Auffahrunfalle in Tunneln auffallig sind, sollten Verkehrsbelastungen
im Bereich der Kapazitatsgrenzen maéglichst reduziert oder die Auswirkungen anderweitig sicherheitstechnisch
abgefangen werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
97 U(G+SV+LV) (12% U(G+SV) ) 100% 10% 10 U(G+SV+LV) /a
400 Uss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung -

Trends Unter Umsténden sind durch weitere Zunahmen der Verkehrsbelastung auf den
Autobahnen und damit in den dort liegenden Tunneln Uberproportionale Anstiege der
Auffahrunfallhaufigkeit zu erwarten.

Effizienz gering-mittel

best. Massn. -

% Einschrankend muss hier erwahnt werden, dass dieses Ergebniss in hohem Masse durch &ltere oder schlecht
ausgestattete Tunnel (u. a. Gubristtunnel als ein zentraler Unfallschwerpunkt) hervorgeurfen wird und nur bedingt
verallgemeinerbar ist.
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Entflechtung von Fahrstreifenwechselvorgdngen auf Hochleistungsstrassen
(ergédnzend: separate Fiihrung Schwerverkehr und Verldngerung Ein- bzw. Auffahrten)

INF-M5

Betroffene Unfallsituationen:
Uberholunfélle, Fahrstreifenwechsel in Verflechtungsbereichen
Auffahrunfalle in Einfahrts- und Verflechtungsbereichen

Hintergrund:

Bei kurzen Abstanden zwischen zwei Anschliissen auf Hochleistungsstrassen missen sich der auffahrende
Verkehr (Anschluss stromaufwarts) sowie der ausfahrende Verkehr (Anschluss stromabwarts) schnell
verflechten. Dies wird durch hohe Geschwindigkeiten auf der Hauptfahrbahn und daraus resultierende
Geschwindigkeitsunterschiede mit dem Verflechtungsverkehr kompliziert. Aufgrund zahlreicher Fahrstreifen-
wechselvorgange wird zusatzlich die Kapazitat herabgesetzt, es kommt vermehrt zu Stauerscheinungen,
welche ihrerseits Uberproportional stark zu Auffahrunfallen beitragen (Regressionskoeffizient des DTV bei
Auffahrunfallen >>1).

Bei Verflechtungen in Steigungsstrecken stellt der langsame Schwerverkehr ein Problem dar.
Unfallbegiinstigend wirken hier die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen Schwer- und dem restlichen
Verkehr auf der Hauptfahrbahn.

Diskussion:

Bei kurzen Abstanden zwischen Anschlissen und Kreuzen auf Hochleistungsstrassen kommen (haufiger im
Ausland) bei hohen Verkehrsbelastungen sogenannte ,lange Verteilerfahrbahnen® zur Anwendung (collector-
distributor roads, frontage roads im Gegensatz zu den durchlaufenden Fahrbahnen fiir den Fernverkehr tiw.
auch ,Expressfahrbahn genannt; u. a. [65] & [66]). Hintergrund ist die Reduzierung von Fahrstreifen-
wechselvorgangen auf der Hauptfahrbahn und deren Verlagerung auf eine parallele Nebenfahrbahn. Ziele
sind die Verbesserung des Verkehrsablaufs (Reduzierung von Staus) und der Verkehrssicherheit. In einer
aktuelleren Untersuchung aus dem deutschsprachigen Raum ([64]) wurde im Rahmen von Simulationsstudien
ein Ruckgang von 60% der Fahrstreifenwechselvorgdnge auf der Hauptfahrbahn festgestellt. Dies wird mit
einem ,spurbaren Sicherheitsgewinn® gleichgesetzt. In [65] wurde ein Crash Modification Factor CMF von 0,90
(10% Unfallreduktion) furr collector-distributor roads an Hochleistungsstrassen angegeben. Allerdings bezieht
sich dieser Faktor auf eine standardmassige Verteilerfahrbahn innerhalb eines kreuzungsfreien Knotens und
nicht auf die zuvor diskutierten langen Verteilerfahrbahnen.

Einen weiteren — allerdings vergleichsweise aufwandigen — Ansatz stellen sogenannte ,braided ramps* dar.
Hierbei entfallt der Verflechtungsbereich zwischen einfahrenden und ausfahrenden Verkehr, da dieser Uber
Brickenbauwerke kreuzungsfrei ,verflechtet” werden (siehe u. a. [66]).

Ansatz:

Lange Verteilerfahrbahnen, welche parallel und separat zur Hauptfahrbahn tiber mehrere Anschlisse hinweg
verlaufen (vorrangig in Agglomerationsrdumen), stellen einen Ansatz zur Reduzierung von sicherheits-
relevanten Fahrstreifenwechselvorgangen dar. Diese Verflechtungsfahrbahn ist nur am Beginn und am Ende
der Autobahnstrecke mit einer hohen Dichte an Anschlissen mit der Hauptfahrbahn verbunden. Verbes-
serungen des Verkehrsablaufs kénnen zusatzlich zu einer Reduzierung von Auffahrunféllen bei einem
Verkehrsablauf im Bereich der Kapazitat beitragen.

Verlangerungen von Beschleunigungsstreifen sowie deren spatere Verflechtung mit der Hauptfahrbahn (z. B.
am Ende der Steigungsstrecke) helfen beim Einfahren des tendenziell langsameren Schwerverkehrs®. Die
Fuhrung des Schwerverkehrs auf separaten Fahrstreifen (z. B. in Autobahnkreuzen), welcher Verflechtungs-
bereiche umgeht, ware ebenfalls denkbar, da der Schwerverkehr meist stark Uberregional unterwegs ist.
Einfachere Massnahmen betreffen fahrstreifenbezogene Mindestgeschwindigkeiten oder Uberholverbote fiir
den Schwerverkehr an Steigungsstrecken. Deren Wirksamkeit ist im Vergleich zu den baulichen Massnahmen
allerdings geringer.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
270 U(G+SV+LV) (1 1% U(G+SV) ) 30% 25% 20 U(G+5V+|_v)/a
1.370 Ugss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont mittelfristig

Umsetzung Es sind Mdglichkeiten zu prifen, ob durch eine Neuaufteilung der Fahrbahnquerschnitte
der durchgehende Fernverkehr liber langere Abschnitte vom restlichen Verkehr separiert
werden kann. Ansonsten kénnen die Uberlegungen bei aktuellen Ausbauprojekten mit ein-
bezogen werden.

Trends wachsende Relevanz mit weiterem Anstieg des Verkehrs in Agglomerationsrdumen

Effizienz niedrig (aufgrund hoher Investitionskosten)
best. Massn. Konkretisierung VESIPO K26

40 Am Beginn des Beschleunigungstreifens wird baulich das Wechseln auf die Hauptfahrbahn unterbunden, damit
eine ausreichende Geschwindigkeit zum Einfadeln ,quasi erzwungen*® wird.
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INF-M6 Uberpriifung und Optimierung der Wegweisung auf Hochleistungsstrassen

Betroffene Unfallsituationen:
Schleuder-/Selbstunfalle in Ausfahrbereichen
Uberholunfille, Fahrstreifenwechsel

Hintergrund:

Abrupte Fahrstreifenwechsel vor Ausfahrten kdnnen die Folge zu spat erkannter oder nicht verstandlicher
Wegweisung sein. Dies wird beglinstigt durch eine hohe Anschlussdichte, kurze Verflechtungsbereiche aber
auch breite Fahrbahnen.

Diskussion:

Die Sicherheitsrelevanz der Wegweisung auf Hochleistungsstrassen in der Schweiz wird im Rahmen der
Entwicklung der Road Safety Inspection (RSI) ([67]) anhand der in den jeweiligen Defizitgruppen genannten
Sicherheitsdefizite deutlich:

- ,Inkohédrenz Signale* = ,Mangelnde Klarheit Wegweisung® & ,Zu grosse Anzahl Informationen je Tafel*
- ,Fuhrungsmangel* = ,Mangelnde Erkennbarkeit Wegweisung auf Sekundérknoten®

- ,Beeintrachtigung durch Verkehrsablauf‘ = ,Verdeckung Signalisation und Wegweisung durch
Lastwagen/Busse®“.

Auch wenn dem Fahren mit Navigationsgeraten eine sicherheitsverbessernde Wirkung attestiert wird und
immer mehr Lenker diese auch nutzen ([71]), bleibt die Relevanz der strassenseitigen Wegweisung bestehen.
In einem EU-Projekt (IMPROVER, siehe u. a. [69] & [70]) wurde die Vereinheitlichung der Beschilderung und
Markierung in Europa unter dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit untersucht (vorrangig fir das TERN).
Eine hohe Sicherheitsrelevanz wird der Anzahl Ziele auf der wegweisenden Beschilderung (u. a. auch [73],
[74]) sowie den Ankundigungsbaken mit einem Countdown der Entfernung bis zur Ausfahrt auf
Hochleistungsstrassen attestiert. Weiterhin gilt es auch die Wechselwegweisung zu berticksichtigen (Variable
Message Signs VMS; [72]).

Ansatz:

Es ist eine friihzeitige*' und eindeutige Wegweisungen zu beschildern, die insbesondere fiir den internatio-
nalen Verkehr wichtig ist (Auffalligkeit auslandische Lenker). Eine friihzeitige Vorsortierung in ausfahrenden
und geradeausfahrenden Verkehr Uber eine gut lesbare und versténdliche Wegweisung hilft abrupten oder
hektischen Fahrmandvern vorzubeugen (mdgliche Folge solcher Fahrmandver: Fahrstreifenwechselunfalle).
Das Konzept von Ankiindigungsbaken an Ausfahrten konnte auf die Sicherheitsrelevanz hin geprift werden.
Fir die Beschilderung der Wegweisung in Agglomerationsraumen mit einer Vielzahl an Anschliissen sind u.
U. angepasste Ansatze zu finden. Hier bedarf es unter Umstanden einer lokalen Optimierungen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich  Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
240 U(G+SV+LV) (12% U(G+SV) ) 20% 6% 3 U(G+s\/+|_v)/a
1.670 U(ss) >20 U(ss)/a

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Es ist eine weitere Konkretisierung von sicherheitsrelevanten Anforderungen fir die Road
Safety Inspection (RSI) notwendig, um einen klaren Ansatz fir Massnahmen aus der
Beurteilung durch das RSI zu schaffen. Unter Umsténden sind vertiefende Unter-
suchungen (auch zum Fahrverhalten) notwendig, um ,komplexere* Anschlusssituationen
und deren Wegweisung auf Hochleistungsstrassen beurteilen zu kdnnen.

Trends Es sind zwei gegenlaufige Trends zu beriicksichtigen: Einerseits fuhrt die starkere
Mobilitat alterer Lenker dazu, dass diese auch mehrim Fahrzeug auf HLS unterwegs sind.
Diese Personengruppe ist in besonderem Masse von komplexen Situationen betroffen.
Andererseits nimmt u. U. die Relevanz der Wegweisung mit ansteigender Verbreitung und
verbesserten Grundlagen von Navigationsgeraten ab.

Effizienz hoch

best. Massn. Konkeretisierung VESIPO K26 / K51

41 Friihzeitg" bedeutet stromaufwarts in ausreichendem Abstand zur Ausfahrt.
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INF-M7 Erschliessungsgrad an Ausserortsstrassen reduzieren bzw. sicherer gestalten

Betroffene Unfallsituationen:

Auffahrunfélle, Einbiege-/Abbiege-/Uberqueren-Unfalle

Hintergrund:

Gewerbegebiete ausserhalb von Ortschaften aber auch zahlreiche private Grundstlickszufahrten z. B. zu
Hofen oder Parkplatze sind immer wieder unfallauffallig. Die direkte Erschliessung solcher Grundstiicke iber
tendenziell schneller befahrene Ausserortsstrassen begtinstigt die Entstehung von Unfallen.

Diskussion:

Die Erschliessung von Liegenschaften sowie kleinere privaten und offentlichen Strassen an Ausserorts-
strecken ist ein in hohem Masse sicherheitsrelevanter Aspekt. Die Anschlussdichte solcher ,untergeordneten®
Zu-/Ausfahrten wirkt sich direkt auf die Unfallhaufigkeit aus (siehe u. a. [15], [16], [75], [77]).

Der Umgang mit diesen Zufahrten (Access Management) ist an erster Stelle eine Frage der Klassifizierung
des Strassennetzes, und in diesem Zusammenhang auch der Einteilung in Entwurfsklassen (siehe
Massnahmenansatz INF-M2). Mit steigender Wichtigkeit einer Strasse (hohere Entwurfsklasse) muss der
Erschliessungsgrad abnehmen oder entsprechend stark gesichert werden. In den Niederlanden wird eine
direkte Erschliessung an Ausserortsstrassen nur bei einem Tempolimit von 60 km/h (niedrigste
Entwurfsklassen, Kernfahrbahn etc.) als sicher eingeordnet (siehe [75], [82]). In Deutschland sind
Grundstuckszufahrten mit erhéhten Verkehrsaufkommen an Landstrassen entsprechend der Anforderungen
der Knoten der niedrigsten Entwurfsklasse zu gestalten und zu betreiben ([6]).

Grundsatzlich sollten untergeordnete Anschllisse entweder geschlossen, zusammengefasst oder verlagert
werden ([75], [76], [80]). Das Zusammenfassen muss allerdings nicht zwangslaufig zu einer Unfallreduktion
fuhren, da letztendlich an anderer Stelle mehr Verkehr einfahrt (siehe [18]). Allerdings kann dann die Sicherung
dieser Anschllisse mit einer hoheren Verkehrsbelastung besser begriindet werden.

Weitere Empfehlungen zur Ausbildung von Grundstiickszufahrten sind (siehe u. a. [75], [76], [78], [80]):

- ausreichende Sichtweiten gewahrleisten,

- parallele Erschliessungsfahrbahnen einrichten,

- von Knoten abriicken (Problematik Riickstaus),

- Verlagerung in niedriger klassifizierte Strassen (z. B. im Bereich von Knoten),
- Verbot von gefahrdenden Abbiegebeziehungen (meist Linksabbiegen) oder
- Einrichtung Sperrung (bauliche Mitteltrennung)

Abschatzungen zur (generellen) Wirksamkeit des Access Managements finden sich in [77], [79], [80], [81] und
[82].

Ansatz:

An grdsseren bzw. starker frequentierten Zufahrten sind die sicherheitsrelevanten Grundséatze zur Gestaltung
von Knoten anzuwenden oder im Vergleich sicherere Knotenformen zu wahlen. Hier steht nicht die Art des
Anschlusses (6ffentliche Strasse vs. Zufahrt Liegenschaft) sondern die Verkehrsbelastung im Vordergrund.
Gleichzeitig sind die Geschwindigkeiten auf der Hauptfahrbahn der Erschliessungsdichte anzupassen. Hier
sollte das Konzept der Entwurfsklassen berUlcksichtigt werden.

Es sind grundsatzlich immer ausreichende Sichtweiten in Abhangigkeit des tatsachlichen Geschwindigkeits-
niveaus zu gewahrleisten. Das bedeutet auch, dass z. B. Parkplatzausfahrten nicht innerhalb von (engen)
Kurven zu platzieren sind. Wo mdéglich sind mehrere Grundstiicke uUber nur eine Zufahrt anzuschliessen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
1.040 Uessvsry) (21% Uge+sy) ) 20% 20% 42 UgssvsLyy /a
1.600 U(ss) >60 U(ss) /a

In Kapitel IV.3 im Anhang ist ein Unfallmodell dokumentiert, mit dem der Einfluss der Anschlussdichte auf das Unfallgeschehen
auf Ausserortsstrecken abgeschatzt werden kann.

Zeithorizont kurz-/mittelfristig

Umsetzung Auf Basis einer nach Sicherheitsaspekten ausgerichteten Strassennetzklassifizierung sind
Rahmenbedingungen und Anforderungen fiir die Erschliessungsdichte aufzustellen.
Private Gewerbetreibende sind an der Gewahrleistung einer sicheren Erschliessung
finanziell zu beteiligen (haufig hoher frequentierte Anschlisse). Hier bedarf es des
Nachweises einer sicheren Erschliessung z. B. uber Sicherheitsaudits.

Trends Knotensituationen sind fiir altere Verkehrsteilnehmer haufig schwierig zu bewaltigen,
daher wird aufgrund des demografischen Wandels eher von einer Zunahme dieses
Problems ausgegangen

Effizienz Niedrig-Mittel (da flachenhafte Problematik)
best. Massn. Konkretisierung VESIPO K33
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Wildzdune punktuell errichten, Wildquerung kanalisieren und angepasste

INF-M8 Geschwindigkeiten férdern

Betroffene Unfallsituationen:

Wildunfalle

Hintergrund:

Wildunfalle sind zwar tendenziell leicht (nur Sachschaden), allerdings aufgrund ihrer Anzahl durchaus ein
relevantes volkswirtschaftliches Problem. Auffalligkeiten haben sich auf tendenziell héher belasteten Strassen
sowie in der Nahe von Waldgebieten gezeigt.

Diskussion:

Im Bereich der Wildunfallverhltung existiert eine breite Vielzahl an Massnahmenanséatzen wie (siehe u. a. [18],
(83], [83], [83], [86], [88]):

- Freischneiden des strassenbegleitenden Griins,

- optische sowie optisch-akustische Reflektoren,

- Duftbarrieren,

- Warnhinweise,

- Geschwindigkeitsbeschréankungen auf 60 km/h u. a. mit ergénzender Uberwachung,
- Wildschutzzaune und/oder Wildbriicken/-tunnel,

- dynamische Wechselzeichen mit Wildwarnung und Geschwindigkeitsbeschrankung,
- Wildwarnlangen mit Wilddetektion (u. a. mit Tempolimit von 30km/h bei akuter Gefahr von Wildwechsel),
- Absenkung Wilddichte,

- gezielte Platzierung oder Verlagerung von Wildackern und punktuellen Futterplatzen,
- Schliessung von Liicken in Rickhaltesystemen,

- erganzende Beleuchtung,

- Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit oder

- Forderung von ABS und ESP.

Die Wirksamkeiten der Massnahmen werden haufig nicht untersucht. Existierende Wirkungsuntersuchungen
ergeben teilweise ein widersprichliches Bild mit einer klaren Tendenz: Der Grossteil der Massnahmen ist nicht
wirksam. Ausnahmen bilden Wildschutzzéune erganzt um Uber-/Unterfilhrungen [90], fiir die Unfallredu-
zierungen zwischen 40 und 80% angegeben werden ([18]). Wildwarnanlagen zur Detektion des Wilds im
angrenzenden Seitenraum und Warnung der Fahrzeuglenkenden durch Hinweise sowie der Vorgabe von
reduzierten Geschwindigkeitsregelungen Uber Wechselverkehrszeichen ergeben in Pilotuntersuchungen viel-
versprechende Ergebnisse. Das betrifft sowohl die technische Realisierung ([87]) als auch die Wirkung auf
das Unfallgeschehen (Reduzierung von 75% der Wildunfélle bei [89]). Da solche Massnahmen aber
vergleichsweise aufwandig und teuer sind, kénnen sie nur punktuell in auffélligen Bereichen umgesetzt
werden. Nur dort sind hohe Nutzen zu erwarten (Reduzierung einer Vielzahl von Unfallen), welche die
tendenziell hdheren Kosten einer Wildwarnanlage auch rechtfertigen.

Ansatz:

Es existiert eine Vielzahl von Massnahmenansatzen, allerdings ist der Grossteil davon unwirksam. Einzig
physische Barrieren (Wildzéaune) halten das Wild wirksam von der Strasse fern. Unter Umstanden kann damit
auch das Wild in Bereiche mit einer tendenziell sichereren Querungsmdglichkeit kanalisiert werden.
Reduzierte Geschwindigkeiten ermdglichen kirzere Reaktionszeiten und Bremswege. Temporare
Geschwindigkeitsregelungen inklusive erganzender Warnhinweise entlang auffalliger Bereiche wirden die
klare Haufung von Wildunféllen in den Ubergangszeiten (Tag-Nacht) beriicksichtigen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich  Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
50 U(G+SV+LV) (20% U(G+SV) ) 5% 40-80% 1-2 U(G+SV+LV) /a
>1.300 U(ss) 28-56 U(ss) /a

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Die Auswahl von Strecken fur den Einsatz von wirksamen Massnahmen zur Wildunfall-
verhitung kann Uber das Instrument der Netzeinstufung (NSM) erfolgen. Damit werden
Strecken ausgewahlt, bei denen sowohl ein erhéhtes Risiko als auch eine relevante
Anzahl von Unfallen vorhanden sind (potenziell hoher Nutzen zur Begriindung
aufwandiger Massnahmen). Erste Ansatze bezlglich der Auswahl anhand des NSM
kommen aktuell im Kanton Bern zur Anwendung.

Trends Fahrzeugseitige Massnahmen wie Sichthilfen (ggf. mit Infrarot), Notbremsassistent oder
existierende Systeme wie ABS und ESP tragen ebenfalls zur Vermeidung von
Wildunfallen bei und kdnnen zukiinftig bei der Bekampfung dieses Problems in der Flache
unterstitzen. Die Anwendung strassenseitiger Massnahmen sollte auf ,Brennpunkte®
beschrankt bleiben.

Effizienz mittel

best. Massn. -
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Kreisel an Hauptrouten des Zweiradverkehrs vermeiden / Velorouten von

INF-M9 Kreiseln abgrenzen

Betroffene Unfallsituationen:
Unfalle mit Zweiradbeteiligung an Kreiseln (Motorrader und Velos)

Hintergrund:

Die Auffalligkeit von — auch gut ausgestatteten — Kreiseln beim Unfallgeschehen mit Zweiradbeteiligung deutet
auf eine nur bedingte Vereinbarkeit der Anforderung an die Befahrbarkeit grésserer Fahrzeuge und der
notwendigen geschwindigkeitsddmpfenden Ablenkung der Zweirdder hin. In Ubereinstimmung mit der
Literatur stellen Kreisel ein Sicherheitsdefizit fur Zweirader dar. Dies betrifft vorrangig die Vortrittsmissachtung
durch den motorisierten Verkehr (PWs) in der Konfliktsituation mit den Zweiradern auf der Kreisfahrbahn.
Abbiegeunfalle spielen zwar auch eine Rolle, aber nicht in gleichem Masse.

Diskussion:

Kreisverkehrsplatze stehen flr ein hohes Sicherheitsniveau, dies trifft allerdings nur bedingt auf Velos (siehe
[92], [93], [94], [95]) oder motorisierte Zweirader zu (siehe [91], [96]). In Vorher-Nachher-Vergleichen zeigte
sich, dass — unabhangig von der Art der Radverkehrsfihrung — immer eine Verschlechterung der Sicherheit
im Veloverkehr eintritt. Im Mittelergaben sich Anstiege der Unfalle mit Personenschaden und Velobeteiligung
um 27%. Die Anstiege sind dabei am stérksten beim Umbau einer LSA-Kreuzung zum Kreisel ([93]).

Die unsicherste Fihrung des Veloverkehrs erfolgt auf separaten Radstreifen auf der Kreisfahrbahn, alle
anderen Fuhrungen (Mischverkehr, Radwege mit/ohne Bevorrechtigung, kreuzungsfreie Fiihrung) schneiden
im Vergleich guinstiger ab ([94]). Uneinigkeit herrscht hinsichtlich des Sicherheitsrankings von Fuhrungen auf
separaten Radwegen oder im Mischverkehr auf der Kreisfahrbahn. In [92] wird die Fiihrung im Mischverkehr
als sicherer klassifiziert. In [93] und [94] liessen sich keine klaren Unterschiede ableiten. In [95] ist auf Basis
von Konfliktanalysen eine leichte Tendenz zur separaten Flihrung auf Radwegen zu erkennen.

An Minikreiseln stellen die Zweirader laut einer Studie in Deutschland ([91]) rund zwei Drittel aller Unfélle dar.
An jedem dritten Unfall der am hochsten unfallbelasteten Kreisel ist ein Velo beteiligt. Die massgebende
Konfliktsituation bei der Fiihrung des Veloverkehrs im Mischverkehr auf der Fahrbahn besteht zwischen
einfahrenden Motorfahrzeugen und auf der Kreisfahrbahn befindlichen Velos ([92], [95]). Hier wird vor allem
die Problematik des ,looked but failed to see” (Hinsehen aber nicht Erkennen/Wahrnehmen des Velos) als
ursachlich beschrieben ([94]).

Immer wieder wird — in Bezug auf alle Unfélle auf der Kreisfahrbahn — ein ausreichendes Ablenkungsmass
gefordert, da dies zu niedrigeren Geschwindigkeiten fiihrt und damit die vom Kreisel erwarteten niedrigen
Unfallzahlen auch eintreten*? ([92], [94]). Das Problem der Selbstunfalle von Velofahrenden — vor allem an
Kreiseln — wird laut [94] in hohem Masse durch die polizeilichen Daten unterschatzt. In einer Analyse von
Hospitaldaten konnten nur 3 % der Velo-Selbstunfalle an Kreiseln auch in den polizeilichen Unfalldaten
wiedergefunden werden.

Ansatz:

Die Anlage von Kreiseln sollte an stark durch Zweiréder frequentierten Routen tendenziell vermieden werden.
Das gilt auch fir Minikreisel. Andere Knotenformen sind in Bezug auf die UTG 345 nachweislich sicherer
(siehe Unfalldichtefunktionen in Kapitel 4.5.4 in Bezug auf die Unfalltypengruppe 345 mit Velobeteiligung).

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
550 U(G+SV+LV) (19% U(G+SV) ) 15% 30% 25 U(G+SV+LV) /a
>650 U(ss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont Mittelfristig

Umsetzung Die Umsetzung dieser Massnahme ist getrennt fir Planung und Bestand zu betrachten.
Im Bestand wird ein Umbau des Kreisels nur bei stark auffalligem Zweiradunfallgeschehen
begriindbar sein. Daher sollten Wegenetze des Veloverkehrs (z. B. im Zusammenhang
mit Beschilderung) mdglichst nicht tUber Kreisel verlaufen. In der Planung sollten bei
erhdhtem Aufkommen des Zweiradverkehrs eher auf Lichtsignalregelung ausgewichen
werden. Bei der Planung von Radschnellwegen sollten ebenfalls die Anlage von Kreiseln
bzw. das Vorbeifihren an Knoten mit Kreiselgeometrie vermieden werden.

Trends Altere Verkehrsteilnehmende zeigen Auffélligkeiten im Veloverkehr sowie an Knoten.
Daher wird mit der Zunahme von E-Bikes und der dadurch u. U. steigenden Velonutzung
durch Senioren, das Problem noch zunehmen.

Effizienz Hoch

best. Massn. -

42 Der Kleinkreisel wird in der VSS Norm SN 640 263 als Massnahme zum Einsatz an Unfallschwerpunkten
deklariert.
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INF-M10 Intensivierung der Sicherung von Querungsanlagen fiir Fussgénger

Betroffene Unfallsituationen:
Schleuder-/Selbstunfalle, Auffahrunfalle, Fussgangerunfalle
(Fussgangerstreifen sowie Furten und Mittelinseln fir Fussganger an Innerortsstrassen)

Hintergrund:

Zentrale unfallbeglinstigende Umsténde an Querungshilfen fiir Fussgénger betreffen Sichteinschrankungen,
nicht angepasste Geschwindigkeiten, mehrstreifige Fahrbahnquerschnitte sowie unglinstige Anordnungen
von vor allem Fussgéangerstreifen. Zahlreiche Auffahrunfalle an bzw. vor FGS deuten auf plétzliche Brems-
mandver hin, welche nicht von allen nachfolgenden Fahrzeugen rechtzeitig erkannt werden. Diese Situationen
werden auch dadurch begtinstigt, dass Querungsabsichten von Fussgangern nicht von allen Fahrzeuglenkern
in gleicher Weise interpretiert werden.

Die von der Norm geforderte Signalisierung mit Signal 4.11 an beiden Fahrbahnrandern wird auf Basis der
Einzelfallanalysen u. U. als zu gering eingeschatzt. Gerade in Kurven, bei intensiver Randnutzung aber auch
aufgrund der haufigen Anordnung von FGS wird das Verkehrszeichen u. U. nicht ausreichend wahrge-
nommen. Ahnliches gilt fiir die Beleuchtung. Auf Basis der Einzelfallanalysen wird vermutet, dass die normale
Innerortsstrassenbeleuchtung fir den FGS ggf. nicht ausreichend ist.

Diskussion:

“If nothing else is done beyond marking crosswalks at an uncontrolled location, pedestrians will not experience
increased safety (under any situations included in the analysis)* (aus [177]; Ubersetzung: Eine Verbesserung
der Verkehrssicherheit fir Fussganger kann nicht durch die alleinige Markierung von Querungsstellen — egal
bei welchen Randbedingungen — erreicht werden.). Diese Aussage stammt aus einer der umfangreichsten
Sicherheitsuntersuchungen zu Fussgéangerstreifen, bei der auch das Aufkommen an querenden Fussgangern
beriicksichtigt wurde. Dies ist von hoher Bedeutung, da die haufig fehlende Bericksichtigung von Expositions-
daten zum Fussgangeraufkommen u. a. zu teils widersprichlichen Ergebnissen in der Forschung gefihrt
haben ([176]-[189]).

Trotz nachgewiesenem Einfluss der Anzahl an querenden Fussgangern auf das Unfallgeschehen an FGS
oder anderen Querungsanlagen finden sich nur wenige klare Einsatzgrenzen dazu. Wichtig ist hierbei auch
die Art der Querung. So finden sich bei [176] und [186] Hinweise, dass das Queren neben der Querungsanlage
mit erhdhten Risiken verbunden ist. Ergebnisse aus Untersuchungen zum Einfluss des Langsverkehrs-
aufkommens der Motorfahrzeuge sind ebenfalls nicht eindeutig. In [178] liesen sich keine Zusammenhange
nachweisen, in [177] nur bei mehrstreifigen Fahrbahnen, in [182] ab 900 Fahrzeugen in der Spitzenstunde,
bei [176] finden sich nichtlineare Zusammenhange mit dem Fussgangerunfallgeschehen und in [179] werden
vor allem mittlere Verkehrsstarken des MIV als risikohaft interpretiert (im Sinne von keiner klaren Zuordnung
zu ,auto-, oder ,fussgangerorientiertem® Strassenraum).

—  Mittelinseln an FGS wirken sich (vglw.) eindeutig positiv auf die Verkehrssicherheit aus ([176], [177],
[180]). Vereinzelt wird von negativen Nebeneffekten berichtet, wie z. B. aufgrund der Fahrstreifen-
verschwenkung fiir den MIV (u. a. [186]).

—  Erganzende Befunde betreffen die bevorzugte Nutzung von FGS durch altere Fussganger und damit
einhergehende erhdhte Unfallschweren an FGS.

—  Weiterhin wird eine Tendenz zur Querung ausserhalb von FGS in den Nachtzeiten vermutet (u. a. [177]).

—  Den Geschwindigkeiten des MIV an den Querungsanlagen wird eine sehr hohe Relevanz eingerdumt
(siehe auch Ausfiihrungen zum Safe System Ansatz bei der Massnahmendiskussion ORG-M1). In [181]
werden maximal 30 km/h (tatsachliche Geschwindigkeit) als vertraglich angesehen. Laut [182] liegt diese
bei vgs < 40 km/h und bei [183] werden Tempolimits von v,, < 40 km/h als sicher eingeordnet.

— Neben den Geschwindigkeiten sind vor allem eingeschrankte Sichtweiten an Querungsanlagen ein
wesentliches Sicherheitsdefizit (siehe u .a. [178]), welches héaufig durch parkende Fahrzeuge
hervorgerufen wird ([180]).

—  Trotzdem ereignen sich auch bei (theoretisch) guter Sicht vermehrt Querungsunfalle auf FGS (z. B. beim
Querungsbeginn von der Mitte der Fahrbahn an einer Mittelinsel; siehe z. B. [185]).

—  Eine ausreichende Beleuchtung wird generell wichtig eingeschatzt ([186]).

—  In Bezug auf Knoten werden vorrangig Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA als im Vergleich zu
anderen Knotenformen und Verkehrsregelungen unsicher eingeordnet ([188]).

—  Kreisel sind in Bezug auf den Fussverkehr — und im Gegensatz zum Veloverkehr — unauffallig und werden
daher als vergleichsweise sicher fiir Fussganger eingeschatzt ([189]).

Ansatz:
Folgende Standard-Massnahmen sind noch starker — vor allem flachendeckend — an FGS umzusetzen:

—  Lage von Querungshilfen starker an Sicherheitsaspekten ausrichten:
e nicht hinter Kurven,
e nicht am Ortsrand aufgrund erhéhter Geschwindigkeiten,
e Absetzung von stark frequentierten Grundstiickszufahrten = Verdeckung Fussgénger durch
haltende/einfahrende Fahrzeuge,
e  Fussgangerstreifen zwischen zwei eng beieinanderliegenden, versetzt angeordneten Einmiin-
dungen vermeiden*

43 Diese Verkehrssituationen stellen (wahrscheinlich) sowohl fir die Mfz als auch die Fussganger eine
komplexere Verkehrssituation dar. Dies betrifft vorrangig die Innenbereiche zwischen den Einmindungen. Daher
sollten statt einem FGS jeweils ein FGS in den ubergeordneten Zufahrten angeordnet werden (siehe auch [204]),
ggf. unterstutzt Gber eine physikalische Barriere zwischen den Einmindungen.
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—  Gewahrleistung ausreichender Beleuchtung
—  Gewahrleistung tatsachlich niedriger Geschwindigkeiten (v<50 km/h)
—  Gewabhrleistung ausreichender Sichtverhaltnisse (auf Fussganger im Seitenraum und auf Querungshilfe)
—  Konnen die Sicherheitsanforderungen aufgrund der Randbedingungen nicht umgesetzt werden, sind
zusatzlich Ausstattungen zu erganzen:
e Lichtsignalschutz
e  Rucknahme Vortritt des Fussgangers
e Herabsetzung Tempolimit und/oder Uberwachung des angezeigten Temporegimes
—  Minimierung Eckausrundungen und Vermeidung/Signalisierung freier Rechtsabbiegefahrbahnen bei
FGS an Knoten

Es kommen unterschiedliche — teils neuartige — Massnahmen zur Verbesserung der Erkennbarkeit und
Wahrnehmung von unfallauffalligen Querungshilfen in Betracht:

- Uberkopfsignalisierung von 4.11

- Kombinierte Uberkopfsignalisierung mit Beleuchtung

- Gewahrleistung Differenz der Leuchtdichte an FGS zu restlicher Stecke

- Veranderte Farbe der Beleuchtung an allen oder nur an auffalligen FGS

- Wartelinie in Sdgezahn-Optik (siehe u. a. [195])

- Fahrbahnanhebung mit Iangeren Rampen (Vertraglichkeit auch fiir verkehrsorientierte Strassen priifen)

Als innovative Markierungsmassnahmen fir besonders aufféllige FGS sind folgende Ansatze denkbar, die

aber hinsichtlich ihrer Wirksamkeit aber noch zu Gberpriifen waren:

- 3-D-Markierung

- veranderte Farbgebung der FGS-Markierung

- Lergonomic crossing“-Markierung, um u. U. unsicheres Queren neben FGS abzusichern (Quelle:
www.copenhagenize.com)

- Sagezahnmarkierung parallel zur Fahrlinie der Personenwagen am rechten Fahrbahnrand in der Zufahrt

zum FGS
Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
910 U(G+SV+LV) (31% U(G+SV)) 15% 25% ~35 U(G+SV+LV) /a
>270 Uss)

Abschatzung Wirkungsbereich und Wirksamkeit sind Annahmen, welche bisher nicht durch die Literatur gedeckt werden
kénnen.

Zeithorizont kurzfristig (Prlifung + Sanierung) / mittelfristig (Forschung)

Umsetzung Uberpriifung und Sanierung aller FGS und weiterer Querungsstellen fiir Fussganger
vorantreiben und evaluieren

Kombination aus unfall-/risikobasierter Priorisierung zu zeitnahen Sanierung von FGS
Forschung zu sicherheitsrelevanten Einsatzgrenzen von Querungsanlagen basierend auf
umfangreichen Erhebungen zum Aufkommen des Langsamverkehrs (Langs- und
Querverkehr) und MIVs ergéanzt um state-of-the-art Konfliktanalysen ([190])

Pilothafte Erprobung neuartiger Ausstattungen an Querungsanlagen fir Fussganger
Beruicksichtigung der Anordnung und Gestaltung von FGS bei den Massnahmenanséatzen
,Umsetzung von Mindeststandards (Safe System Ansatz)“ und ,selbsterklarende Strasse*
Prifung Riicknahme von FGS (siehe INF-M11)

Hinweise als Interpretationshilfe und fur die Gewichtung der Angaben in der aktuell
verdffentlichten Fussgangerstreifennorm nutzen ([286])

Trends Die Tendenz zur starkeren Verstadterung und der demografische Wandel lassen eher
eine Zunahme des Fussverkehrs erwarten. Fahrzeugseitige Systeme zur Fussganger-
erkennung sind (vermutlich) noch nicht marktreif. Auch wenn solche Systeme zeitnah in
die Praxis kommen sollten, wird ein Restrisiko laut [191] bleiben. Damit werden auch
zukunftig hohe Anforderungen an die Infrastruktur hinsichtlich des Fussgangerschutzes
zu stellen sein.

Effizienz hoch
best. Massn. VESIPO Konkretisierung K31
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INF-M11 Reduzierung vortrittsberechtigter nichtsignalisierter Querungshilfen (FGS)

Betroffene Unfallsituationen:
Fussgéangerunfalle und Auffahrunfalle
(an Fussgangerstreifen)

Hintergrund:

Fussgangerquerungen sind anspruchsvolle Verkehrssituationen die eine hohe Aufmerksamkeit, wenig
Ablenkung aber auch eine gute Wahrnehmung bedingen. All dies ist bei Kindern und Senioren weniger gut
ausgepragt, das gilt auch fur Senioren als Fahrzeuglenkende. Fussgangerstreifen verlangen aufgrund der
nicht in jedem Fall eindeutigen Verkehrssituation eine sehr hohe Aufmerksamkeit (keine einheitliche
Wahrnehmung Querungsabsicht bei beiden Konfliktgegnern). Die starke Frequentierung der Innerortstrassen
mit vortrittsberechtigten FGS verlangt den Fahrzeuglenkenden ein hohes Mass an konsequenter Aufmerk-
samkeit ab (unter gleichzeitgier Berucksichtigung weiterer Einflisse wie Querverkehr, vorausfahrende
Fahrzeuge, Signale etc.).

In den Einzelfallanalysen waren an den sehr gut ausgestatten FGS immer wieder auch Kinder als verunfallte
Verkehrsteilnehmende zu beobachten.

Diskussion:

Auch wenn die Befundlage zur Verkehrssicherheit beim Einsatz von FGS nicht eindeutig ist, existieren
Hinweise, dass Fussgangerstreifen sich ungunstig auf das Unfallgeschehen der Fussganger auswirken
kénnen ([176], [179], [192]-[194]). In einer Vorher-Nachher-Analyse zu FGS an Knoten ergaben sich Unfall-
rickgange zwischen 61% und 73% nach Entfernung der FGS-Markierung ([187]). Als sichere bzw. vertragliche
Geschwindigkeiten werden von einzelnen Studien durchgangig Fahrzeuggeschwindigkeiten unterhalb von 50
km/h angegeben (u. a. [182], [184]). Diese Niveaus werden Ublicherweise auf einem grossen Teil der
Innerortsstrassen mit einem Tempolimit von 50 km/h nicht erreicht. Eine Absicherung Uber Fahrbahn-
anhebungen im Bereich von FGS — wie von den Niederlandern gefordert ([181]) — wird sich fur die Vielzahl an
verkehrsorientierten Strassen ebenfalls nur bedingt umsetzen lassen.

Ansatz:

Die Reduktion der Haufigkeit an FGS und der Ersatz mit vortrittsbelasteten Querungshilfen (Mittelinsel) sind
u. U. hilfreich, um die Aufmerksamkeit an den verbliebenen, ,wichtigen“ FGS zu fokussieren. Gerade an durch
Kindern hoch frequentierten Querungsstellen aber auch an Stellen mit erhdhten Geschwindigkeiten (z. B vgs
= 50km/h, ausserorts generell) sollte die Einrichtung bzw. der Verbleib von FGS kritisch tUberprift werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
860 Ugssv+Ly) (31% Uggssy)) 5-10% 20% 12 GrsveLy)/a
90 U(ss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Gezielte Uberpriifungen der Datenbanken zu Querungsstellen (Erfassungen der Gemein-
den und Kantone) auf Netzbereiche mit FGS, bei denen eine ausreichende Sicherung der
FGS nicht gewahrleistet oder die Randbedingungen fiir die Wegnahme bzw. die Einrich-
tung mit einer Fussganger-LSA erwogen werden kann.

Trends -

Effizienz hoch

best. Massn. -
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INF-M12 Automatische Fussgdngererkennung an FGS + dynamische Signalisation

Betroffene Unfallsituationen:
Schleuder-/Selbstunfalle, Auffahrunfalle, Fussgangerunfélle
(an Fussgangerstreifen)

Hintergrund:

Ein weiteres Sicherheitsproblem des Fussgangerquerverkehrs besteht wahrend den Schwachlastzeiten bei
Dunkelheit. Hier werden einzelne, querende Fussganger zu spat oder Uberhaupt nicht erkannt.

Diskussion:

Detektoren zur Fussgangererkennung (u. a. Mikrowellen, Infrarot, Video) existieren, kommen aber nur
vereinzelt zur Anwendung (u. a. [196], [197], [198], [200]). Der Vorteil liegt in der nicht mehr notwendigen
Aktivierung durch den Fussganger, was u. a. auch bei unter Einfluss von Alkohol stehenden Fussgangern
relevant ist. An Knoten mit LSA wurden weniger Konflikte bei kombinierter Einrichtung mit Fussgangertastern
ermittelt ([198]). Aus der automatischen Erfassung ergeben sich zahlreiche Anwendungsmdglichkeiten,
welche beispielsweise im EU-Projekt VRUITS bewertet wurden ([200]). Das sind bspw. automatische
Anpassungen der Beleuchtung an FGS bei Nacht, wenn sich der Langsamverkehr nahrt, oder angepasste
LSA-Regelung an Knoten. Denkbar sind auch sogenannte Dialogdisplays, welche bereits hinsichtlich ihrer
Wirkung in der Praxis evaluiert wurden ([199]). In diesem Zusammenhang sind auch die kooperativen Systeme
zu erwahnen, bei denen Informationen an den Lenkenden nicht Uber externe Signale sondern innerhalb des
Fahrzeugs weitergegeben werden (u. a. [150]).

Ansatz:

An ausgewahlten FGS (nicht flachendeckend), welche z. B. erh6hte Risiken bei Nacht oder bei unglnstigen
Witterungsbedingungen aufweisen (Sichteinschrankung bei Regen/Nebel/Schnee), stellen Sensoren fir den
Fussverkehr eine alternative Massnahme dar. Im Falle einer Fussgangerdetektion kdnnen unterschiedliche
Warnsingale an die Fahrzeuglenkenden weitergegeben werden. Hier kommen u. a. Blinklichter, Dialogdisplays
oder auch Erhéhungen der Leuchtdichte der anliegenden Beleuchtung in Frage.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
354 U(G+SV+LV) (32% U(G+SV)) 10% 20% 7 U(G+SV+LV) /a
80 U(ss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Pilotanwendungen an ausgewahlten FGS

Auswahl unfallauffalliger FGS bei Nacht
Trends Unterstiitzung kooperative Systeme zur Fussgangerdetektion
Effizienz gering/mittel

best. Massn. VESIPO Konkretisierung K31
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INF-M13 Strassennetzhierarchie priifen und nach Sicherheitskriterien anpassen

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle
(vor allem in Erschliessungsstrassennetzen / Siedlungsgebieten)

Hintergrund:

In den Siedlungsgebieten finden sich immer wieder Hinweise auf Defizite in der Festlegung und Umsetzung
der Anforderungen aus der Strassennetzhierarchie (z. B. durch entsprechende Gestaltung). Beispiele dafiir
sind vglw. hoch belastete Erschliessungsstrassen, welche hinsichtlich Gestaltung und Verkehrsregelung
keinen ,sicheren® Verkehrsablauf gewahrleisten kénnen. Dies betrifft u. a. Strassen in der Nahe von Zielen
innerhalb von Erschliessungsgebieten, welche ein nicht unerhebliches Verkehrsaufkommen nach sich ziehen
(z. B. Schwimmbader, Seerandgebiete, Stadien). Eine ahnliche Problematik vor allem in Bezug auf
Fussgangerunfille stellen Bereiche vor zentralen OV- und Bahnknotenpunkten dar.

Diskussion:

Die Festlegungen und auch Umsetzung der Anforderungen der Strassennetzhierarchie sind in hohem Masse
sicherheitsrelevant (u. a. [213], [215]). Sensible innerortliche Bereiche stehen haufig im Zusammenhang mit
einem erhdhten Fussgangeraufkommen (u. a. [209], [210]). Zusammenhange zwischen soziodemografischen
und wirtschaftlich relevanten Strukturgrossen mit dem Unfallgeschehen sind in [208] nachgewiesen und in den
Unfallmodellen der vorliegenden Arbeit dokumentiert. Aus Sicherheitsgesichtspunkten ist eine eindeutig und
klar abgegrenzte Strassennetzhierarchie notwendig, mit mdglichst wenigen Uberlappungen bei den
funktionalen Anforderungen (siehe hierzu auch folgende, leicht angepasste Abbildung aus [212]):

Altere Ansétze Safe System
Strassenkategorisierung Ansatz
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Somit findet sich das Prinzip der ,selbsterklarenden Strasse* auch im Innerortsbereich wieder und beginnt mit
einer eindeutigen Klassifizierung des Strassennetzes ([118]). Eine ausflhrliche Auseinandersetzung zum
Einfluss der Strassennetzstruktur und der Strassenkategorisierung findet sich in [213]. Aktuelle praktische
Umsetzungen der funktionalen Gliederung des Strassennetzes, welche Sicherheitsaspekte und neben dem
MIV auch andere Verkehrsteilnehmerarten wie den Langsamverkehr einbezieht, finden mehr und mehr Einzug
in nationale Richtlinien zur Strassennetzhierarchie (u. a. [211], [214]). Als Grundlage hierfur kénnen Netzana-
lysen des Unfallgeschehens (z. B. anhand des NSM) dienen (u. a. [216]). Ansatze, um die Netzhierarchie
quantifizierbar anhand von Safety Performance Indikatoren zu bewerten, finden sich in [220].

Ein Beispiel fur eine verstarkte Trennung (bzw. klare Einteilung) des Innerortsnetzes auch nach Sicherheits-
aspekten findet sich in Basel-Stadt ([218]). Diese Umsetzungen sind ebenfalls in Linie mit der schon lange
bestehenden Forderung des bfu-Modells ,Tempo 50/30“ ([219]). Hinweise zu ersten schweizerischen
Anwendungen des NSM, welches die Uberpriifung der Umsetzung einer Strassennetzhierarchie unterstiitzt,
wurden in einem Pilotversuch durch das ASTRA unterstiitzt und dokumentiert ([217]).

Ansatz:

Zentrale Grundlage des an Sicherheitsaspekten ausgerichteten Strassenentwurfs ist die Festlegung der
Strassennetzhierarchie (z. B. die Einteilung in verkehrsorientierte und siedlungsorientierte Strassen). Dies
kann auf Basis des Unfallgeschehens mit der Netzeinstufung (NSM) erfolgen oder im Bestand geprdft werden.
Wichtig ist die wiederholte Prifung, um Auswirkungen einer veranderten Verkehrsbelastung und -verteilung
im Netz auf die Verkehrssicherheit bewerten zu kénnen.

Unter Umstanden sind stark belastete Strassen in Siedlungsgebieten als verkehrsorientierte Strassen zu
klassifizieren und auszustatten (z. B. sichere Querungshilfen fir den Fussgéangerverkehr), um deren
tatsachlicher Funktion gerecht zu werden. Andererseits konnten Strassen mit sehr hohem Aufkommen des
Langsamverkehrs und gleichzeitig vorhandenem relevanten Durchgangsverkehr zurlickgestuft und der MIV in
andere Bereiche verlagert werden. Siedlungsorientierte Strassen sind méglichst flichendeckend mit Tempo-
30 zu signalisieren und in Hinblick auf die Strassengestaltung anzupassen.

Netzbereiche an denen sich starke Stréme des Langsamverkehrs, des OV und des MIV kreuzen sind bei
Umbauplanungen méglichst zu entzerren. Hierbei helfen netzweite Optimierungen (Sperrung und Umleitung
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MIV), welche durch lokale Gestaltungsmassnahmen erganzt werden (u. a. Widerstandserh6hung, wirksame
Durchsetzung von Tempolimits von < 30km/h). Verkehrsbelastungen des MIV sind vor allem in
,Mischverkehrsbereichen* der Stadtkerngebieten (z. B. Bereiche mit linien- und flachenhaften
Querungsbedarf, Platze) weiter zu reduzieren und auf Alternativrouten zu verteilen. Die verstarkte Zuweisung
von Flachen fir den Langsamverkehr ist zu férdern (z. B. durch Einbahnstrassenregelungen).

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
2.600 Uggrsv+y) (25% Usrsy)) 10% 30% 78 UigssveLy) /@
10.900 Uss

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Uberpriifung und ggf. Anpassung der Normen zur Strassennetzhierarchie unter Beriick-
sichtigung des Safe System Ansatzes
Einbezug NSM bei Richtplanen
Verstarkte Forderung der Festlegung von innerdrtlichen Strassennetzhierarchien in
mittleren und grossen Gemeinden

Integration Strassentypen in RIA-Normen, um eine direkte modellbasierte Uberpriifung
von Anpassungen in Strassennetzhierarchie zu ermoglichen

Trends -

Effizienz in Abhangigkeit der durch Anpassungen in der Strassennetzhierarchie notwendigen
Massnahmen

best. Massn. Konkretisierung VESIPO K09

INF-M14 Veloroutenplanung nach Sicherheitsaspekten optimieren

Betroffene Unfallsituationen:
Unfélle mit Velobeteiligung
(Erschliessungsstrassennetze + verkehrsorientierte Strassen)

Hintergrund:

Der Veloverkehr stellt den Spitzenreiter der Rangfolge der Verletztenzahlen dar (bei Beriicksichtigung der
Dunkelziffer). Als einziges Verkehrsmittel verzeichnet der Veloverkehr ansteigende Verunfalltenzahlen ([244]).
Unfalle mit Velobeteiligung finden sich sowohl an den Hauptknoten als auch entlang der Streckenabschnitte
und in den Siedlungsgebieten. Eine aussagekraftige und abschliessende Bewertung der Unfallrisiken im
Veloverkehr ist aufgrund der nicht flachendeckend zur Verfigung stehenden Expositionsgrossen kaum
maoglich. Es zeigen sich aber vereinzelte Auffalligkeiten fir unfallbegiinstigende Faktoren wie reges
Verkehrsaufkommen des MIV (vor allem in der Frihspitze), Benutzung des Trottoirs (hier auch vermehrt das
unfallbegiinstigende Linksfahren auffallig) sowie Sichtbehinderungen. Vor allem Knoten und Grundstlcks-
zufahrten sind massgebliche Konfliktpunkte (wird bereits bei INF-M1-Velo thematisiert). Auch das ziligige
Befahren von Fussgangerstreifen zum Queren der freien Strecke ist punktuell bei (vermuteter) hoher
Velobelastung als kritisch einzuordnen. In Siedlungsgebieten, vor allem in engen Strassenraumen, zeigen sich
ahnliche Probleme. Parkende Fahrzeuge als Sichtverdeckung stellen ein besonderes Problem dar.

Diskussion:

Die Befundlage zur Planung und Infrastrukturgestaltung des Veloverkehrs ist nicht eindeutig. Das betrifft
sowohl die Wahl der Radverkehrsanlage (siehe u. a. [97]-[110]) als auch den Einfluss des ansteigenden
Veloaufkommens auf das Unfallrisiko (Safety-in-Numbers-Effekt - vermutetes, sinkendes Risiko mit
steigendem Veloaufkommen; [248], [249], [252]).

Auch die Veloroutenplanung wird unterschiedlich bewertet. Wahrend in den Niederlanden stark die Flihrung
des Veloverkehrs im Erschliessungsstrassennetz beflirwortet wird (u. a. wegen geringeren Aufkommens und
Geschwindigkeiten des MIV; [111]), ist diese Meinung international durchaus umstritten ([247]). Sie wird auch
durch eine zentrale Anforderung des Veloverkehrs — der Direktheit von Routen — konterkariert ([250]).

Eine klare und abgegrenzte Einteilung von Strassenrdaumen (siehe INF-M2 und INF-M13) und die Wahl der
passenden Entwurfslésung sind auch fir den Veloverkehr von hoher Sicherheitsrelevanz. Zwischenlésungen
fuhren tendenziell zu unsicheren Situationen ([98]). Ein Beispiel sind Radstreifen (in der dt. Literatur als
~Schutzstreifen bezeichnet) mit ungenliigenden Breiten aufgrund der eingeschrankten Flachen im
Strassenraum. Velolenker begreifen diese Abgrenzung als ihren Strassenraum und fahren entsprechend
»aktiver® (weniger riicksichtsvoll). Dies wurde festgestellt nach der Einrichtung von Radverkehrsanlagen und
tlw. auch in Vorher-Nachher-Analysen des Unfallgeschehen (siehe u. a. [104]). Andererseits werden solchen
Radverkehrsanlagen von den Lenkenden der motorisierten Fahrzeuge nicht in gleichen Masse beachtet, wie
dies Radverkehrsanlagen mit klarer Abgrenzungen zwischen MIV und Velos der Fall ist (durchgezogener
Strich zur Abgrenzung Radstreifen und Fahrbahn des MIV). Ahnlich verhalt es sich auch bei fehlenden vs.
deutlich markierten Fihrungen in Furten Gber Knotenzufahrten.

Ob nun die klar abgegrenzte Radverkehrsanlage bei ausreichenden Platzverhaltnissen, die Umleitung auf
alternative Routen im nachgeordneten Netz oder das Fahren im Mischverkehr bei beengten Platzverhéltnissen
die jeweils sicherste Flihrung unter den gegebenen Randbedingungen darstellt, 1asst sich aktuell noch nicht
abschliessend beantworten.
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Radschnellwegverbindungen (Velobahnen, [255]) unabhangig vom fliessenden MIV sind eine aktuell stark
propagierte Entwurfslosung (u. a. [251]). Diese Art der Fiihrung schneidet zwar aus Sicherheitsgriinden
erwartungsgemass gut ab (siehe u. a. [98]), wird aber letztendlich nur flr einen kleinen Teil des Veloverkehrs
bzw. des Strassennetzes in Frage kommen (vorrangig langere Routen, Freizeitverkehr). Hierflr bieten sich
dann stillgelegte Bahntrassen, parallele Fiihrungen zu Kanalen oder entlang von Binnenseekiisten an (z. B.
[246]).

Verschiedene Moglichkeiten um LSA-Knoten attraktiver zu gestalten (u. a. Legalisierung aktuell noch regel-
widriger Verhaltensweisen wie das Rechtsabbiegen bei Rot) finden sich in [284], wobei die darin enthaltenen
Empfehlungen einzig auf Befragungen und Verhaltensbeobachtungen basieren.

Ansatz:

Die Gewahrleistung einer sicheren Abwicklung des Veloverkehrs beginnt mit einer an Sicherheitsaspekten
ausgerichteten Netz- bzw. Routenplanung. Hierfiir ist in jedem Fall das Unfallgeschehen mit Velobeteiligung
einzubeziehen (z. B. Uber die Netzeinstufung des NSM). Anhand des Unfallgeschehens lassen sich ortliche
und strukturelle Probleme der existierenden und vom Veloverkehr gewahlten Radrouten ableiten.

Auf verkehrsorientierten Strecken sind Radverkehrsanlagen mit ausreichenden Breiten und einer deutlichen
und sicheren Ausbildung der Kreuzungspunkte mit dem MIV zu férdern (z. B. Radstreifen mit durchgezogener
Markierung, siehe hierzu auch SN 640 252).

Das Parkieren spielt eine zentrale Rolle, da neben der Wegnahme von dringend benétigten
Querschnittsbreiten auch der Einparkvorgang und das Aussteigen Konflikte fir den Veloverkehr darstellen. In
diesem Zusammenhang sind ggf. temporare Losungen zu diskutieren, bei denen — vorrangig in der Frihspitze
— Querschnittsbreiten fur das Parkieren dem Veloverkehr zugeschlagen werden (nur bei entsprechender
Uberwachung auch wirksam). Zwischenlésungen bzw. ungeniigende Gestaltungsformen sind zu vermeiden.
Radschnellverbindungen sind zu férdern, wobei entweder kreuzungsfreie oder mit Lichtsignalschutz
versehene Querungen des MIV-Netzes vorzusehen sind (FUhrungen durch Kreisel vermeiden). Kampagnen
sollten das regelwidrige und objektiv risikobehaftete Benutzen des Trottoir sowie das (meist im Seitenraum
haufiger auftretende) Linksfahren starker thematisieren, auch um letztendlich mehr Veloverkehr auf die
Fahrbahn zu bringen (siehe hierzu UW-M2).

In Siedlungsgebieten lassen sich (unsichere) Hauptvelorouten gut anhand des Unfallgeschehens ableiten.
Einerseits sind Siedlungsgebiete mit einer wirksamen Verkehrsberuhigung (d. h. auch Rechtsvortritt an Knoten
mit baulicher Unterstitzung) fir den schnellen Veloverkehr wenig attraktiv. Andererseits kdnnen aber niedrige
Geschwindigkeiten und gute Sichtbeziehungen einen sicheren Veloverkehr ermdglichen. In Siedlungsgebieten
ohne wirksame Verkehrsberuhigung sind die Sichtbeziehungen zu gewahrleisten, vor allem auf den
bevorzugten Routen. Strassenrdume sind so eng zu gestalten, dass der MIV hinter dem Veloverkehr fahrt
(nicht neben) und dieser die Mitte der Fahrbahn nutzt (abseits von den parkierenden Fahrzeugen). Bei hohem
Aufkommen kdnnen auch Velorouten diskutiert werden (Strassen nur fir den Veloverkehr oder mit besonderer
Bevorrechtigung des Veloverkehrs). In Gewerbegebieten findet sich meist ausreichend Platz, um sicher
gestaltete Radverkehrsanlagen zu gewabhrleisten.

Erganzend sind die Hinweise aus den Massnahmenansatzen INF-M1-Kn-Velo und INF-M9 zu
berticksichtigen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
2880 U(G+SV+LV) (26% U(G+SV) ) 100% ""10% "‘290 U(G+SV+LV) /a
600 Usss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont mittelfristig

Umsetzung Forschung zu Sicherheitsvergleich verschiedener Velofihrungen auf Basis von
Veloverkehrszahlungen initiieren

Leitfaden/Handbicher um Forderung nach Beriicksichtigung des Unfallgeschehens
erganzen (u. a. [253], [254], [256])

Auditierung von Veloplanungen
Foérderung von Veloplanungen an Gewahrleistung von Sicherheitsaspekten knipfen

Trends Aufgrund der weiter zunehmenden Verbreitung von E-Bikes im Veloverkehr (erhéhte
Geschwindigkeiten), der generellen Foérderung des Veloverkehrs und den bisher
ansteigenden Velounfallzahlen wird das Thema noch an Relevanz gewinnen.

Effizienz niedrig

best. Massn. -
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Weiterentwicklung und Umsetzung bestehender Sicherheitsanforderungen fiir

INF-M15 Gewerbe- und Industriegebiete

Betroffene Unfallsituationen:

Alle Unfalle
(Erschliessungsstrassennetze mit hohem Anteil an Gewerbe- und Industrieflachen)

Hintergrund:

Im Vergleich zu den teilweise sehr sicher gestalteten Wohngebieten weisen Gewerbe- und Industriegebiete
(z. B. mit vielen Arbeitsplatzen oder konzentrierten Einkaufsmoglichkeiten) teilweise grossere Sicherheits-
defizite auf. Dies betrifft die Ausstattung von Knoten, Anlagen fir den Veloverkehr, die Trassierung aber auch
den geschwindigkeitsreduzierenden Querschnittsentwurf. Vermehrt sind Gebiete mit geringer Netzdichte und
langgestreckten, zugig trassierten Strecken auffallig. Auffallige Zeiten finden sich fur UTG 0, 7 und 8 an den
Freitagen und Samstagen, wenn sich Verkehrsspitzen durch den Einkaufsverkehr ergeben.

Diskussion:

Die Problematik des im Vergleich ungiinstigen Sicherheitslevel von Gewerbe- und Industriegebieten wird
vereinzelt auch in anderen Untersuchungen festgestellt ([209], [221], [222]). In [18] wird vor allem der
gesamtstadtisch fir die Verkehrssicherheit unglnstige Effekt der Verlagerung von Arbeitsplatzen an den
Stadtrand diskutiert, welcher in hohem Masse eine Verlagerung der Wege vom Offentlichen Verkehr hin zur
Nutzung des MIV zur Folge hat. In [208] wird dieser Einfluss Uber eine Stellvertretervariable beschrieben,
welcher wirtschaftliche Strukturgréssen vereint (z. B. Arbeitsplatzdichte, Verkaufsflachendichte). Diese steht
sowohl im Zusammenhang mit den Unfallen mit MIV-Beteiligung als auch den Unfallen im Langsamverkehr.
Es existieren vereinzelt spezifische Planungshinweise zu Industriegebieten (z. B. [223]), welche u. a. auch fur
eine klare Netzhierarchie pladieren, aber ansonsten wenig konkrete Hinweise enthalten (wie z. B. [224]). Einzig
in [221] und [222] wird anhand von drei Zielen eine Strategie zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in, vor
allem historisch gewachsenen, Industrie- und Gewerbegebieten formuliert:
— Intensivierung der Landnutzung z. B. Uber das Schliessen auch kleinerer Baullicken; vor allem im
Nahbereich der OV-Anschliisse
— Reduzierung der Strassennetzldnge, um kurze Verbindungen fir alle Verkehrsteiinehmenden zu
gewabhrleisten sowie das Schliessen von Licken im Wegenetz des Langsamverkehrs mit dem klaren Ziel
der kurzen Erreichbarkeit des OV
-~ Sukzessiver Ausbau des OV mit steigender Nutzungsdichte, um attraktive Alternativen zur MIV-Nutzung
anzubieten

Ansatz:

Folgende Massnahmenansétze sind zu diskutieren:

—  Kompromissfindung zwischen Anforderungen der Befahrbarkeit durch den Schwerverkehr und dem an
Sicherheitsaspekten ausgerichteten Querschnittsentwurf

—  Anlage von Querungshilfen im Bereich von dispers angeordneten Einkaufs- und Gewerbeeinrichtungen

—  Anpassung von Knotenformen und Knotenregelungen an die auftretenden Verkehrsspitzen

—  Geschwindigkeitsdampfende Massnahmen

—  Sichere Ausgestaltung von hoch frequentierten Grundstiicks- und Parkplatzzufahrten

—  Direkte Zugange zu wichtigen Zielen gewahrleisten, um Wegelangen des Quell- und Zielverkehrs im
Gebiet zu verringern

—  Die Kombination aus hoch belasteten Grundstlickszufahrten, ungeniigend ausgestatteten und ziigig
trassierten Gewerbegebietsstrassen lassen sich nur bedingt mit einfachen Knoten (ohne LSA) regeln.
Hier sind an die Knotenbelastung angepasste und sichere Verkehrsregelungen zu wahlen.

—  Paralleles Wegenetz fiir Langsamverkehr entwickeln, mit moglichst direkter Verbindung zum OV

Wahrend eine Vielzahl an Wohngebieten (zumindest innerhalb der Analysekantone) mittlerweile ein hohes

Sicherheitsniveau aufweisen, sollte nun der Fokus noch starker auf die Sicherheitsbelange von Erschlies-

sungsstrassennetzen mit hohen Anteilen an Gewerbe und Industrie gelegt werden (in Bezug auf Normen-

entwicklung, Ressourcenzuweisung usw.). Sicherheitsprogramme fiir die Umgestaltung solcher Gebiete

waren ebenfalls eine Mdglichkeit, um zielgerichtet diese Problematik zu adressieren.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
2.600 Uggrsvy) (25% Usrsy)) 35%' 10% 90 UgssveLy) /@
10.900 Uss,

' Anteil Unfalle in Gebieten mit relevanten Anteil Arbeitszonen
vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont mittelfristig

Umsetzung Netzstruktur sowie Anforderungen aus dem Verkehrsaufkommen z. B. in den Spitzen-
zeiten am Freitag und Samstag Uberprifen
Strategie zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in Gewerbe- und Industriegebieten
entwickeln (u. a. auch Normen hinsichtlich dieses Fokus prifen)

Trends -

Effizienz mittel

best. Massn. -
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INF-M16 Sicherung der Fussgéngerquerung von Tramgleisen

Betroffene Unfallsituationen:
Fussgéangerunfalle
(Innerortsstrassen mit Tram und hohem Aufkommen des Langsamverkehrs)

Hintergrund:

In Stadtkernbereichen, in denen der OV und der Langsamverkehr dominieren, kommt es linienhaft zu
Querungsunféllen zwischen Fussgangern und Tram-Bahnen. Gleisbereiche der Tram werden von
Fussgangern als subjektiv sicherer im Vergleich zu MIV-Fahrstreifen angesehen.

Diskussion:

OV-Haltestellen mit Tram stellen u. a. hinsichtlich der Gleisquerung ein nicht unerhebliches Unfallrisiko fiir
Fussganger dar ([225], [226]). Dies kann u. a. auf die hohe subjektive Sicherheit zuriickgefiihrt werden, welche
Fussganger der Querung von Tramgleisen zuweisen (in Folge weniger Achtsamkeit, siehe [230]). Dabei stellen
Sichtverdeckungen durch haltende Trams, die unglnstige Lage von Querungsstellen, Begreifbarkeit und
Akzeptanz der Sicherung von Querungsstellen aber auch ungenligende Signalisierungen dieser Stellen
Sicherheitsprobleme dar (u. a. lange Wartezeiten, lange Dauer Rotlicht nach Tramdurchfahrt; [226)]).
Massnahmen zur Sicherung der Fussgangerquerungen sind u. a. (siehe [225], [226], [229], [231], [232]):

—  Gelander zwischen Tramgleisen sowie im direkten Anschluss an das Tramende zwischen Warte- und
Gleisbereich (Forcierung punktueller Fussgangerquerung)

—  Verschiebung der Tramhaltestellen weg vom Knoten zur Vermeidung des direkten Querens hinter der
haltenden Tram

—  Platzierung Mittelinseln zwischen gegenlaufigen Tramgleisen zur Verbesserung der Sichtverhaltnisse
(nur bei ausreichenden Platzverhaltnissen)

—  Gesicherte Querungsstellen an allen Haltestellenzugéngen (bei Haltestellen in Mittellage)

—  Harmonisierung Lichtsignalsteuerung am Knoten und der Signalisierung der Zugénge bzw. Gleisquerung

—  Herabsetzung (Einfahr-)Geschwindigkeiten Tram

—  Z-Querung, automatische oder manuelle Gatter vor Querung

Eine aktuell viel diskutierte Massnahme im Zusammenhang mit durch Smartphones abgelenkte Fussganger,

welche Tramgleise queren, sind LED-Lichter in der Fahrbahn als eine Art Haltlinie vor den Gleisen. Hiermit

soll der Blick nach unten aufgefangen und auf die querende Tram hingewiesen werden. Dieser Ansatz wurde

aktuell in der Stadt Augsburg ausprobiert und hat weltweit eine hohes Medieninteresse nach sich gezogen (u.

a. [227], [228]). Teilweise existieren auch Ideen Uber Sensoren, die Hinweise an die umliegenden

Smartphones bei einfahrender Tram schicken. Im amerikanischen Bundesstaat Idaho wird mittlerweile das

Smartphone-Tippen beim Gehen im Strassenraum sanktioniert ([228]).

Ansatz:

Selbst in stark verkehrsberuhigten Bereichen oder Bereichen mit wenig Fahrzeugverkehr bleiben Konflikte
zwischen Tram und Fussgéngern (teilweise auch Velos) ein Sicherheitsproblem mit schweren Folgen. Uber
Pilotversuche kdnnen verschiedene Mdglichkeiten getestet werden, um die Aufmerksamkeit der Fussganger
zurtickzugewinnen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
50 U(G+SV+LV) (40% U(G+SV)) 75% 20% 8 U(G+sv+|_v)/a
- Ugss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont Kurzfristig

Umsetzung Pilotversuche organisieren

Trends Das Problem wird u. U. mit der (vermutlich) wachsenden Ablenkung der Fussgénger durch
Mediengerate zunehmen. Aktuell laufen verschiedene Forschungen um dieses Problem
starker zu adressieren (u. a. bei der Bundesanstalt fur Strassenwesen zu Ablenkung von
Fussgangern und sicheren Gleisquerungen).

Effizienz gering/mittel

best. Massn. -
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5.3 Kampagnen und Uberwachung

Intensivierung stationdrer Geschwindigkeitsiiberwachung auf

Dkl Hochleistungsstrassen (lokal und linienhaft)

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle (vorrangig UTG 0/1/2/6 auf Hauptfahrbahn)

Hintergrund:

Uberhéhte sowie nicht angepasste Geschwindigkeiten sind aus den Analysen der ADMAS-Daten auffallig.
Geschwindigkeitsprobleme lassen sich aber auch aus den Auffalligkeiten des Unfallgeschehens bei
ungunstiger Trassierung und wahrend der Schwachlastzeiten auf Hochleistungsstrassen ableiten. Angepasste
Beschilderung abgesenkter zulassiger Hochstgeschwindigkeiten bestehen in den meisten Fallen, erflllen aber
vermutlich nicht die Erwartungen hinsichtlich eines angepassten Geschwindigkeitsniveaus.

Diskussion:

Der Einfluss der stationaren Geschwindigkeitsiiberwachung wurde international bereits mehrfach untersucht
und deren positiven Effekte auf Geschwindigkeit und Unfallgeschehen nachgewiesen (siehe u. a. [18], [23],
[29], [30], [31], [37]). Linienhafte Uberwachung von Durchschnittsgeschwindigkeiten (section control) stellen
ein eher neues Instrument dar. Diese Art der Uberwachung kam aber in Pilotanwendungen bereits erfolgreich
zum Einsatz (siehe u. a. [23], [35], [38], [48]). Vorteil von stationdren Geschwindigkeitsiberwachungen ist die
Wirksamkeit 24 Stunden am Tag und 7 Tage die Woche. Somit kénnen auch die risikohaften Zeitbereiche bei
geringem Verkehrsaufkommen in der Nacht Gberwacht werden. Punktuelle Geschwindigkeitsiiberwachungen
wirken hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit Uber eine gréssere Lange vor und hinter der
Kamera. Es werden allerdings stark unterschiedliche Langen in den Untersuchungen angegeben. Hier bieten
sich Mdglichkeiten zu linienhaft, wiederholt angeordneten, stationdren Geschwindigkeitsiberwachungen an

(139D).

Die Wirksamkeiten sind in hohem Masse von den Ausgangsgeschwindigkeiten ohne Uberwachung abhangig
([321, [33]). In Bezug auf die mittlere Geschwindigkeit wird bei funktionierender Uberwachung ein Geschwindig-
keitsniveau im Bereich der zulassigen Hochstgeschwindigkeit erwartet. Auswirkungen auf das Unfall-
geschehen werden haufig Uber das Power-Modell vorgenommen (siehe [32] auf Basis einer Metaanalyse, wie
auch im Rahmen des EU-Projektes PEPPER, siehe [33]).

Ansatz:

Fahrerassistenzsysteme (z. B. ISA) sind zwar technisch machbar, deren flachendeckende Einflihrung aber
kurzfristig nicht realisierbar. Es bedarf kurzfristiger Lésungen zur Gewahrleistung der angezeigten
Tempolimits. Hier stehen vor allem stationdre Geschwindigkeitsiberwachungen im Fokus. Temporare und
personalaufwéndige Uberwachungen sind nur bedingt zielfiihrend, da die Risiken vor allem in den Schwach-
lastzeiten (z. B. zwischen Mitternacht und 6:00 Uhr) bestehen.

Punktuelle stationére Uberwachung kommt vor allem fiir die Rampen in Betracht. Section Control* stellt eine
Méglichkeit der linienhaften Uberwachung entlang von Strecken dar, welche durch Zwangspunkten bedingte
Trassierungsdefizite aufweisen, die baulich nicht angepasst werden kdnnen. Alternativ kann section control
aber auch durch die Wiederholung punktueller Uberwachungsstellen entlang einer Strecke u. U. mit weniger
Aufwand installiert werden. Uberwachungsmassnahmen sind grundséatzlich ergénzend zu den meisten
genannten Massnahmenansatzen denkbar, um deren Wirksamkeit zu gewahrleisten oder zu erhéhen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
1.717 U(G+SV+L\/) (14% U(G+SV) ) - 2-14% 62 U(G+S\/+LV) /a
>10.000 Uss) 400 Ug+svsy) fa

Die Abschatzung der Wirksamkeit erfolgt auf Basis der Unfallmodelle der Analysenetze (siehe Anhang Kapitel IV.2).

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Es sind vorrangig Netzbereiche mit erhéhten Unfallrisiken in den Schwachlastzeiten sowie
hinsichtlich der Unfalltypengruppe 0 (Schleuder-/Selbstunfalle) zu identifizieren und zu
priorisieren. Hier kénnen bei fehlenden Massnahmenalternativen verstarkte Uber-
wachungsmassnahmen eingesetzt werden.

Trends -

Effizienz hoch
best. Massn. Konkretisierung VESIPO N20

4 Es exisitieren zahlreiche weitere Begrifflichkeiten fiir diese Uberwachungsmassnahme: Trajectory Control,
Abschnitts- oder Durchschnittsgeschwindigkeitskontrollen.
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Kampagnen und schwerpunktméssige Uberwachung + Aufklérung zur

Uw-M2 Reduzierung linksfahrender Velos

Betroffene Unfallsituationen:

Abbiegeunfélle mit Velobeteiligung, Einbiegeunfalle/Uberqueren der Fahrbahn mit
Velobeteiligung

Hintergrund:

Die rechtswidrige Benutzung der linken Fahrbahnseite oder des linken Radwegs stellt ein erhéhtes Risiko fir
die Velofahrenden dar. An Konfliktstellen tauchen dann Velos aus einer fur den Konfliktgegner unerwarteten
Richtung auf.

Diskussion:

Das erhdhte Risiko des linksfahrenden Veloverkehrs ist in Studien bereits nachgewiesen worden (siehe u. a.
[97], [98], [106]). Aufgrund der Trennwirkung von Strassen aber auch der Umwegeempfindlichkeit der
Velofahrenden sind dem Einfluss der Infrastruktur gewisse Grenzen gesetzt. Ein wesentlicher Faktor fir das
sichere Befahren von Knoten ist die ,scanning behavior* der Verkehrsteilnehmenden (Uberpriifung
potenzieller sich nahernder Konfliktgegner). In Lander mit einem hohen Veloanteil (z. B. Niederlande oder
Danemark) und gleichzeitig starker ausgepragtem ,Scanning“-Verhalten wird dies als eine Ursache fiir den
Safety-in-Numbers-Effekt (mehr Radverkehr fiihrt zu geringerem Radverkehrsunfallrisiko) aber auch einer
generell hoheren Sicherheit im Veloverkehr im Vergleich zu anderen Landern gesehen ([106], [111]). Das
objektiv erhohte Risiko des (unerlaubten) Linksfahrens findet sich aktuell nur in wenigen Kampagnen zur
Velosicherheit (Ausnahmen u. a. [113]). Im aktuellen Dossier der bfu finden sich ebenfalls keine prominent
platzierten Hinweise zum Linksfahren ([112]). Der Intensivierung der Fahrausbildung wird nur eine geringe
Wirksamkeit attestiert ([111]). Schwerpunktaktionen werden vereinzelt durch die Polizei durchgefiihrt ([114],
[115]), auch wenn keine Erkenntnisse zu deren Wirksamkeiten vorliegen.

Von hoher Wichtigkeit wird die ,retrospektive Aufarbeitung“ von erlebten Verkehrssituationen des Velo-
fahrenden eingeordnet. Vermeintlich bzw. subjektiv als sicher erlebte (,es hat ja immer funktioniert*) aber
regelwidrige Situationen mit einem hohen objektiven Risikopotenzial sollen durch die Aufklarung anders
wahrgenommen werden (siehe hierzu auch [285]). Ziel ist es, bei allen Verkehrsteilnehmenden einen héhere
Vorsicht bzw. Rucksicht hinsichtlich potenzieller Konfliktgegner zu gewahrleisten.

Ansatz:

Es ist ein verbessertes Verstandnis bei den Velofahrenden zum risikoreichen Linksfahren und bei den
Fahrzeuglenkenden zu den an Knoten von rechts kommenden oder beim Rechtsabbiegen entgegen-
kommenden Velos zu férdern.

Grundsatzlich sollte das Thema prominenter in der Fachliteratur und den Informationskampagnen (z. B. durch
die bfu) behandelt und auf die damit verbundenen Gefahren hingewiesen werden. Dies kann u. a. durch
schwerpunktbezogene Uberwachungs- bzw. Anhalte-Aktionen unterstiitzt werden. Anhalte-Aktionen der
Polizei sind mit Aufklarungsgesprachen zu kombinieren.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
1.390 U(G+SV+LV) (21% U(G+SV) ) 20% (Abschatzung Anteil 7% 20 U(G+SV+LV) /a

Unfalle mit linksfahrenden
360 Uss) Velos)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurz-/mittelfristig

Umsetzung Anpassung Schwerpunktsetzung der Uberwachungsarbeit der Polizei (Unfallschwer-
punkte Uber die Unfallkarten z. B. in VUGIS bestimmen; Unfélle mit linksfahrenden Velos
lassen sich aus der exakten Position des Unfalls und dem zweistelligen Unfalltyp ableiten)

Integration in Verkehrssicherheitskampagnen (bfu, FVS, proVelo etc.)

Trends Relevanz wird zukiinftig eher steigen

Effizienz gering/mittel

best. Massn. -
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Intensivierung punktueller Alkoholkontrollen innerorts
(unfallbasiert + schwerpunktbezogen)

Uw-m3

Betroffene Unfallsituationen:
Schleuder- und Selbstunfalle in den Nachtstunden

Hintergrund:

Im Vergleich zu den Ausserortsstrassen deutet sich eine eher schwerpunktmassige Auffalligkeit von
Alkoholunfallen innerorts an.

Diskussion:

In 2014 wurde eine 0,0 %o Grenze fir Neulenker in der Schweiz eingefiihrt. Bei fast 50% der schweren
Wochenendunfalle wurde Fahren unter Einfluss von Alkohol bei den 18-24-jahrigen Lenkern in den
Unfallaufnahmeprotokollen vermerkt ([173]). Der alleinigen Absenkung des Limits aber auch der Verscharfung
von Sanktionierungsmassnahmen (z. B. Hohe der Busse) werden nur geringe Effekte attestiert, im Gegensatz
zu den polizeilichen Alkoholkontrollen ([169], [175]). Alkoholkontrollen bedurfen sowohl (siehe [169]-[171],
[174]):
—  einer ,Uberraschenden” Komponente (u. a. verdeckte, wechselnde oder mobile Kontrollen um auch das
Ausweichverhalten zu adressieren) als auch
— einer ,sichtbaren* Komponente (u. a. stationare und auffallige Kontrollen zur Verdeutlichung der
Uberwachung und in der Folge zur Erhéhung des subjektiven Uberwachungsdrucks).
In [171] werden Anforderungen an ,Intelligence-led dring-driving enforcement programm*“ dokumentiert. Das
sind u. a.:

- unfallbasierte Auswahl von Uberwachungsstellen (Langzeitdaten beriicksichtigen)

- ergéanzende Informationen zur Ortlichkeit (u. a. Alkoholverkaufe, typische Ausgangspunkte fiir Fahrten
unter Alkohol, lokale Erfahrungen zur erhéhten Wahrscheinlichkeit des Auftretens von alkoholisierten
Fahrzeuglenkenden)

—  zeitliche Schwerpunkte am friilhen Abend und in der spaten Nacht

— immer Kombination von Abschreckung und Entdeckungsdruck (d. h. auffalligen mit verdeckten
Kontrollen)

—  kurz- und langfristige Evaluation notwendig

—  wechselnde Standorte innerhalb einer Nacht

In [171] wird auch erwahnt, dass die polizeiliche Uberwachung kaum Effekte auf die Wiederholungstater

besitzen, hier sind fahrzeugseitige Massnahmen erfolgsversprechender (z. B. Alcolock).

Laut einer Befragung in Deutschland ([172]) erfolgt das Fahren unter Alkohol nur von einer kleinen Gruppe

(6%). Dies steht allerdings im Widerspruch dazu, dass 45% der befragten Teilnehmer ein auffélliges Verhalten

bei anderen Personen gelegentlich, oft oder sehr oft beobachten. Kontrollwahrnehmung und Gewohnheiten

sind die dominierenden Faktoren fir die Regelmissachtung hinsichtlich der Vorgaben zum Fahren unter

Alkohol.

In einer Metaanalyse des EU-Projektes PEPPER wurden fir mobile Alkoholkontrollen Unfallreduktions-

potenziale von 8% und fiir stationare Alkoholkontrollen 15% ermittelt ([170]).

Ansatz:

Polizeilichen Schwerpunktkontrollen in der Nacht kommt eine hohe Bedeutung zu. In [174] werden bereits
wesentliche Eckpunkte flr polizeiliche Alkoholkontrollen in der Schweiz beschrieben. Hier sollte noch der
unfallbasierte Ansatz erganzt werden (z. B. Schwerpunkt aus Unfallkarten in VUGIS ableiten, Auffalligkeiten
in Netzanalysen wie NSM flr Gebiete und Strecken identifizieren). Ausserdem kdnnten auffallige Kontrollen
oder sogenannte ,Grosskontrollen® durch verdeckte mobile Kontrollen erganzt werden, um Ausweichverhalten
zu kompensieren.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
460 U(G+SV+LV) (27% U(G+SV)) 15% 10% 7 U(G+SV+LV) /a
>1.500 U(ss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Konkretere Vorgaben flir datenbasierte Organisation von Alkoholkontrollen entwickeln
Kurz- und langfristige Evaluationen durchfiihren und Erhebungskonzepte entsprechend
anpassen

Trends Einfihrung der Alcolocks und deren Wirkung bei der in zukinftigen Ausrichtung dieses

Massnahmenansatzes berucksichtigen (in Bezug auf die Zielgruppen ohne Alcolock)

Effizienz niedrig

best. Massn. Konkretisierung Via sicura 411/412; VESIPO K11
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Administrativmassnahmen und Sanktionierung hinsichtlich der

Uw-m4 Verkehrssicherheitsrelevanz optimieren

Betroffene Unfallsituationen:
Alle Unfalle
(mit Relevanz fur lenkerseitige Praventionsmassnahmen)

Hintergrund:

Nicht alle ADMAS-Verstdsse sind im Sinne der Vermeidbarkeit Gber personenbezogene Massnahmenansatze
gleichwertig (im Sinne der Verhaltensbeeinflussung). Wahrend Verstosse gegen Geschwindigkeitsregelungen
oder das Fahren unter Einfluss von Alkohol eher aktiv bzw. bewusst von den Verkehrsteilnehmenden in Kauf
genommen werden, ist dies bei der Gruppe der Fahrfehler anders einzuordnen. Fahrfehler wie z. B. die Miss-
achtung des Vortrittsrechts sind in hohem Masse eine Folge aus korperlicher Einschréankung (z. B. bei
Senioren) und ungeniigender Gestaltung der Strasseninfrastruktur (u. a. Uberforderung, Sichteinschrankung).

Diskussion:

In einem aktuellen EU-Projekt (BestPoint, siehe [233]) wurden best-practice Hinweise zu (Straf-)Punkte-
systemen dokumentiert, welche in der Folge meist Administrativmassnahmen nach sich ziehen. Wahrend bei
der Einfiihrung von Punktesystemen noch ein Riickgang des Unfallgeschehens von 15 bis 20% festgestellt
wird, gehen die Unfallzahlen bereits 18 Monate nach Einfiihrung wieder zuriick auf das Ausgangsniveau
([233]). In [234] wird dies weiter konkretisiert: Fiir schwere Vergehen wird dem Punktesystem — im Gegensatz
zu kleineren Vergehen — Gberhaupt keine Wirkung attestiert. Dies gilt vor allem auch fur die darauf folgenden
Nachschulungen. Einzig die Wegnahme des Flhrerausweises bei Wiederholungstatern wird als wirkungsvoll
eingeordnet, allerdings mit insgesamt geringen absoluten Effekten. Unabhangig davon wird eine Ausrichtung
des Punktesystems an der Verkehrssicherheitsrelevanz der Vergehen empfohlen ([233], [234]).

Grundsétzlich hangen die (kurzfristigen) Wirkungen stark von der Uberwachungstétigkeit ab (&hnlich der
Wirkungen von Bussen, [233], [234], [238]). Hier tut sich allerdings ein Widerspruch in den Empfehlungen auf.
Es wird eine umfangreiche Liste von Vergehen mit Relevanz fiir ein Punktesystem aufgelistet, davon kann
aber nur ein Teil auch tatsachlich wirkungsvoll (iberwacht werden. In [233] wird einzig auf die Uberwachung
von Geschwindigkeit, Fahren unter Einfluss und Gurtbenutzung eingegangen. Weitere Uberwachungstétig-
keiten betreffen Lenkzeiten, Abstandsverhalten, Rotlichtmissachtung, Parkieren, Fahrbahnbenutzung,
Handybenutzung aber auch fahrzeugseitige Anforderungen (u. a. [18], [235], [236], [237]). Interessanterweise
findet ein EU-weiter Austausch zu Sanktionierungen nur fiir einen Teil der fiir die Uberwachung empfohlenen
Vergehen statt (betrifft: Geschwindigkeit, Gurtbenutzung, Rotlichtmissachtung, Fahren unter Einfluss,
Helmpflicht, Fahrstreifenbenutzung, Handybenutzung; siehe [233]).

Rehabilitationen von Wiederholungstatern sollten weniger Kenntnisse und Fahrkénnen sondern vielmehr
Einstellungen und Verhalten adressieren. Da aber z. B. zu Nachschulungen laut [233] die Befundlage gering
ist, sollten technische Hilfsmittel wie u. a. ISA oder Alcolocks bevorzugt geférdert werden.

Ansatz:
Es wird empfohlen Administrativmassnahmen und die Sanktionierungspraxis noch starker an

— der Relevanz fir die Struktur des Unfallgeschehens (Anzahl/Schwere Unfalle in Relation zum Vergehen)
—  den tatsachlichen Einflussméglichkeiten der polizeilichen Uberwachung sowie
— alternativen Einflussmdglichkeiten (3 E’s) zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auszurichten.

LAktiv* verhaltensbezogene Verstosse sind starker zu Uberwachen/sanktionieren (u. a. Fahren unter Alkohol),
da Einflussmoglichkeiten der Infrastruktur begrenzt sind. Hier sind auch technische Massnahmen zur
Unterstiitzung des Vollzugs wie FAS zielfihrend. ,Passiv* verhaltensbezogene Verstosse* sind starker tiber
Infrastrukturmassnahmen (u. a. selbsterklarende Strasse, Standardisierung Knotengestaltung) oder durch
Priifung der Fahrerkompetenz zu adressieren. Unabhiéngig davon ist weiterhin in der Offentlichkeit zu
kommunizieren, dass Verstdsse gegen Verkehrsregeln nicht akzeptiert werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
- 100% - -

Potenziale und Wirksamkeiten lassen sich hier nur bedingt ableiten, da es hier eher um die Anpassung von Organisa-
tionsstrukturen und die Zuweisung von Ressourcen geht.

Zeithorizont kurz-/mittelfristig
Umsetzung Dauerhafte Verknipfung von Informationen zu Verstéssen im Strassenverkehr und dem
tatsachlichen Unfallgeschehen

Kategorisierung der Beeinflussbarkeit von Verstéssen in Abhangigkeit der Wirkungen,
praktischen Umsetzung und ,Alternativiosigkeit“ von Uberwachungsmassnahmen
Zweckgebundene Verwendung der Bussen bei ,aktiven* Verstossen flr Intensivierung der
Uberwachung sowie &ffentlichkeitswirksame Kampagnen und bei ,passiven Verstdssen*
fur Infrastrukturmassnahmen

Trends Argumentation fiir verstarkte Férderung von FAS Systemen wie ISA und Alcolock

Effizienz -
best. Massn. Konkeretisierung VESIPO M04

45 Unfallbeguinstigende Faktoren liegen eher in der Infrastruktur oder dem Alter der Fahrzeuglenkenden, wie z. B.
die Missachtung des Vortrittsrechts, welches selten eine aktive Entscheidung des Lenkenden darstellt.
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Organisation

ORG-M1 Mindeststandard fiir sichere Gestaltung definieren (Planung und Bestand)

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle

Hintergrund:

Sowohl im Bestand als auch bei neu gebauten Anlagen sind immer wieder, eigentlich bekannte
Sicherheitsdefizite auffallig. Ein Beispiel unter vielen sind Knotengestaltungen mit Projektierungselementen
denen ein erhdhtes Unfallrisiko attestiert wird (z. B. Sonderformen von Kreiseln, platzartige und gestaffelte
Knoten, Knoten in Kurven, abknickender Vortritt oder die Nutzung von Knoteninnenrdumen). Hinzu kommt,
dass gerade Sonderformen sowie eine grosse Bandbreite an verschiedenen Gestaltungsmadglichkeiten altere,
unerfahrene aber auch ortsfremde Verkehrsteilnehmende Uberfordern. In den Normen sind haufig relevante
Empfehlungen fir eine sichere Gestaltung enthalten (siehe beispielsweise Diskussion zu den Empfehlungen
zur Ablenkung in SN 640 263). Diese Hinweise werden aber eben nur als Empfehlungen angesehen und z. B.
aufgrund konkurrierender Zielfelder Gbergangen (z. B. Platzbedarf, Leistungsfahigkeit). Anders gelagert ist der
Fall mit Normen, welche im Vernehmlassungsprozess ,aufgeweicht® wurden (wie z. B. SN 640 241). Auch dort
sind die eigentlich fir die Verkehrssicherheit notwendigen Anforderungen bekannt, konnten aber im Abstim-
mungsprozess nicht durchgesetzt werden.

Diskussion:

Eine haufig international propagierte Strategie fir die Verbesserung der Verkehrssicherheit stellt der
sogenannte ,Safe System Approach” dar ([116]). Dieser wurde u. a. aus dem schwedischen VISION Zero und
dem niederlandischen Sustainable Safety Ansatz entwickelt ([117]). Der niederlandische Ansatz weist einen
starken Infrastrukturbezug auf und wird Uber finf zentrale Prinzipien definiert (siehe u. a. [118], [119]):

— klar abgegrenzte und funktionale Strassennetzhierarchie,

— Homogenitat von Masse/Geschwindigkeit und Verkehrsfihrung (z. B. niedrige Geschwindigkeiten bei
gemeinsamer Nutzung Strassenraum durch Fussganger/Velos und Motorfahrzeuge),

— Vorhersehbarkeit der Strassenflihrung und des Verkehrsverhaltens durch wiedererkennbare Strassen-
gestaltung (siehe auch Prinzip ,selbsterklarender Strasse®),

— fehlerverzeihende Gestaltung Strassenumfeld (Unfélle fihren nur zu leichten Folgen) und

— ,state awareness” (Bewusstsein der Verkehrsteilnehmenden fir die Sicherheitsrelevanz des eigenen
Verkehrsverhaltens).

Ein wesentlicher Kern der nachhaltigen Verkehrssicherheit ist, dass Verkehrssicherheit so wenig wie moglich

auf den Entscheidungen der einzelnen Verkehrsteilnehmenden basiert und somit mehr Verantwortung fiir

Verkehrssicherheit bei Planern und Betreibern der Strasseninfrastruktur liegt ([119]). Gerade im deutsch-

sprachigen Raum erfolgt eine starke Standardisierung des Sicherheitsmanagements tiber Normen und Regel-

werke ([120]). In diesem Zusammenhang waren u. a. die folgenden Ansatze zur Etablierung von Mindest-

standards bei der Umsetzung von verkehrssicherheitsrelevanten Empfehlungen denkbar:

— Qualitatsstufenkonzept fur Verkehrssicherheit > Level of Service of Safety LOSS (u. a. in [121], [122]) in
Anlehnung an die Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs und damit verbundene verbindliche Anforderungen
in der Planung

— Ubertragung des Konzeptes der (verpflichtenden) Grenzwerte aus der Zustandsbewertung der
Fahrbahnoberflache (z. B. Griffigkeit; siehe u. a. [123]) auf die regelméssige Sicherheitsbewertung des
Strassennetzes im Bestand (z. B. mit NSM bzw. Netzeinstufung)

— Starkere Verpflichtung zur Umsetzung des Sicherheitsmanagements z. B. anhand der Infrastruktur-
Sicherheitsinstrumente (Ansatze dazu u. a. in [124], [125], [126])

— Verknlpfung der Finanzierung von Infrastrukturprojekten (z. B. Uber konstitutionelle Ebenen hinweg) mit
Anforderungen an Gewabhrleistung eines Mindeststandards in der Verkehrssicherheit ([127])

Ansatz:

Defizitare Gestaltungen werden aus Anforderungen konkurrierender Zielfelder heraus immer wieder umge-
setzt. In diesem Zusammenhang sind starkere Einschrankungen des Spielraums fiir den Planer bei der Pro-
jektierung aber auch im Bestand denkbar (unabhangig vom aktuellen Unfallgeschehen). Hier bedarf es
Anséatze um einen ,nicht verhandelbaren* Mindeststandard zu definieren und auch umzusetzen. Ein Mindest-
standard kann "eigentlich" Uberall dort definiert werden, wo praktikable sowie effektivere und effizientere (in
Bezug auf die Verkehrssicherheit) Alternativen bestehen.

Fir die Umsetzung kommen unterschiedliche Moglichkeiten in Betracht. Die Umsetzung des Mindest-
standards konnte analog zur Leistungsfahigkeitsbewertung tber eine Qualitatsstufenkonzept (,Level of
Safety”) unterstltzt werden (= Vorgabe Einhaltung Mindest-Qualitatsstufe). Die Umsetzung bestehender
Instrumente des Sicherheitsmanagements (ISSI) ist zu intensivieren, um sowohl in Planung als auch Bestand
eine starkere Durchdringung von Mindeststandards zu erreichen. Organisatorische und regulatorische
Massnahmen zur verpflichtenden Umsetzung auf Bundes-, Kantons- und Gemeindeebene sind zu prifen.

Parallel ist das Normenwerk zur Planung, Projektierung, Unterhalt und Betrieb nach den ,Safe System®-
Ansatze zu prifen und anzupassen, um eine entsprechende Grundlage fir die Umsetzung der Mindest-
standards zu schaffen (erste Forschungen dazu sind bereits erfolgt, siehe [128]). Ergadnzend kdnnten Normen
mit einer besonders hohen Sicherheitsrelevanz hinsichtlich ihrer rechtlichen Bedeutung verscharft werden, so
dass eine Abweichung von den Vorgaben der Normen schwieriger wird (in abgestufter Weise auch fir Bestand
denkbar).

Es ist dabei zu berlcksichtigen, dass Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit keinesfalls
automatisch teurer oder ungiinstiger fir die Leistungsfahigkeit sind. Es existieren geniigend Félle, in denen
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die Sicherheitsdefizite auf Unkenntnis und/oder fehlende Abstimmung zurtickgefiihrt werden kénnen. Auch
das Argument, nach dem die Kosten beim Strasseneigentimer und der Nutzen aufgrund reduzierter
Unfallkosten aber ,nur volkswirtschaftlich“ anfallen, ist genauso falsch wie inkonsequent. Massnahmen zur
Verbesserung der Leistungsfahigkeit wie selbstverstandlich uber ,volkswirtschaftlich® begriindete Kriterien in
Bezug auf die Verkehrsteilnehmenden begriindet. Es ist somit nicht nachvollziehbar, warum dies fir
Massnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit nicht gelten soll.

Beispiel Knotengestaltung:
Folgende Defizite bzw. Anforderungen waren im Sinne eines Mindeststandards an Knoten als ,nicht
akzeptabel” bzw. ,zwingend notwendig“ denkbar:
—  Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA
o  Einhaltung Einsatzgrenzen bzw. maximale Knotenpunktbelastung
o  Einhaltung minimaler Sichtweiten in Abhangigkeit des tatsachlichen Geschwindigkeitsniveaus
o  keine spitzwinkligen Knotenarme
o  keine ,abknickenden® Vortrittsstrassen
—  Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA
o  keine Abschaltung, kein Gelb-Blinken

o keine bedingt vertragliche Linksabbiegephase (Alternativen sind auch Blockumfahrung sowie
,Rechts-Abbiegen-und-Wenden* in der Nebenrichtung)

o keine Sicherheitsdefizite in den Signalzeitenplanen (u. a. ungenligende Gelbzeiten, zu geringe
Zwischenzeiten)

o  gesicherte Fuhrung stark belasteter Velo-Knotenstréme
- Kreisel

o  ausreichende Ablenkung der Kreisfahrbahn

o keine OV-Haltestellen im Kreisel

o  kein Radstreifen auf der Kreisfahrbahn

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
~18.800 Ue+sv+Ly) (23% Ugrsyy)  100% 5%* 940 Ugg+svsLvy/a
~65.000 Ugs,) (3.250 Usss))

* grobe Abschatzung auf Basis der in [118] dargestellten Effekte hinsichtlich der Verbesserung der Infrastruktur

Zeithorizont kurz-/mittelfristig

Umsetzung Internationale Ansétze sind zu prifen und hinsichtlich der Umsetzung in CH zu bewerten

Trends Die schrittweise Einfihrung des langfristig zu erwartenden ,autonomen Fahrens® mit
immer starker eingreifenden Fahrerassistenzsystemen bedarf einer strassenseitig
einheitlichen bzw. standardisierten Gestaltung. Je einheitlicher der Strassenentwurf, umso
schneller und wirksamer koénnen Car-to-Infrastructure Schnittstellen und darauf
aufbauende Fahrerassistenzsysteme arbeiten.

Mit der erwarteten anteilsmassigen Zunahme alterer Verkehrsteilnehmender wird sich die
Problematik noch verscharfen und erhéht den Bedarf an einfach verstéandlichen
Standardlésungen.

Effizienz mittel/hoch (stark heterogen)

best. Massn. -
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ORG-M2 Verbesserung der Sicherung von Autobahnbaustellen

Betroffene Unfallsituationen:
Unfalle in und im Zulaufbereich von Autobahnbaustellen

Hintergrund:

Baustellenbereiche auf Hochleistungsstrassen weisen im Mittel eine hohere Unfallhdufigkeit als die freie
Strecke ohne Baustelle auf (Quelle: ASTRA-interne Untersuchung 2015). Auffallig sind aus den hier vorliegen-
den Untersuchungen die Einfahrten im Bereich von Baustellen, da meist kirzere Verflechtungsbereiche sowie
geringere Fahrstreifenbreiten zu Verfliigung stehen. Die Literatur bestatigt, dass kritische Bereiche in
Baustellen vor allem am Anfang in den Uberleitungsbereichen sowie an den Behelfsausfahrten (Anschliisse
wahrend Bauzeitraum) zu finden sind.

Unfallbegiinstigendes Fehlverhalten besteht innerhalb der Baustelle vor allem bei geringen Abstéanden in
Langsrichtung, Fahrstreifenwechselvorgéngen (Unachtsamkeit) sowie beim Uberholen bzw. Nebeneinander-
fahren. Aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten sind Auffalligkeiten in hohem Masse bei den Unféallen mit
ausschliesslich Sachschaden zu beobachten.

Diskussion:

Der Handlungsbedarf in Bezug auf die Sicherheit von Baustellen wurde bereits durch die Aktualisierung der
SN 640 885 erkannt ([62]). Auf die zukiinftig hohe Relevanz von Baustellen aufgrund des hohen Erhaltungs-
bedarfs und Probleme bei der (sicheren) Umsetzung wurde durch Réthlisberger 2013 ([63]) hingewiesen.
Strecken innerhalb von Baustellen auf Hochleistungsstrassen weisen laut [55] und [56] einen hoheren
Sicherheitslevel als unbeeinflusste Abschnitte von Hochleistungsstrassen auf. Unfallauffallig sind die Uberlei-
tungen und Verschwenkungen am Beginn und Ende der Baustellen sowie Behelfs-Anschlisse im Verlauf der
Baustellen, teilweise mit stark erhéhten Unfallhaufigkeiten ([55]).

Sicherheitsrelevante Massnahmen sind u. a. (siehe [55], [56], [57], [58], [59] & [60]):

- einheitlich durchgangige Gestaltung und Betrieb der Baustellen,

- friihzeitige Geschwindigkeitsreduktion und deren Einhaltung (= 500 m vor Verschwenkung/Uberleitung),

- kurze Verschwenkungslangen zur Erhéhung der Aufmerksamkeit der Fahrzeuglenkenden,

- Aufweitung der Mittelmarkierung in Verschwenkungen bzw. Uberleitungen zur Reduzierung des
seitlichen Streifens,

- Foérderung des ,versetzten® Fahrens,

- Einsatz von Pfeilbaken und/oder Beschilderung mit ,selektiv gelber Hintergrundfolie®,

- Begrenzung der Geschwindigkeit auf 60 km/h (Sicherheitsgewinnen zwischen 10-30% der U g:sv+Lv) laut
[57] und [58]), Anwendung zwingend bei starken Verschwenkungen oder Anderungen der Querneigung),

- Weiterfihrung linke Fahrbahnrandmarkierung neben Trennungselement,

- gut erkennbare Uberwachungs-Massnahmen am Beginn der Uberleitung,

- gleichbleibend seitliche Abstande zwischen Fahrbahnrand und verkehrstechnischen Einrichtungen (z. B.
Baken, Riickhaltesystemen),

- ausreichende Langen von Bremsstreifen in Ausfahrten aus Baustellenbereichen,

- Ausbildung Verschwenkung am Baustellenende entsprechend des Tempolimits innerhalb der Baustelle,

- ahnlich intensive Ausstattung der Verschwenkung am Baustellenende wie am Baustellenanfang,

- spate Erhdhung Tempolimit auf Ausgangsniveau am Baustellenende (mdglichst nicht vor Verschwen-
kung am Ende erkennbar),

- Tempolimits in Abhangigkeit der Fahrstreifenbreiten,

- profilierte Langsmarkierung,

- Abschnittsgeschwindigkeitskontrollen (section control),

- Erhéhung Erkennbarkeit von kritischen Bereichen durch besondere Ausleuchtung/Warnblinkleuchten,

- Stahl- und Betonschutzwande als Trennelemente,

- tendenziell schmalere Fahrbahnbreiten < 5,75m,

- Einsatz von Warnschwellen bei Tagesbaustellen,

- Vermeidung der Verwechslung von standiger und temporare Markierung (ggf. standige Markierung
entfernen) sowie

- Vermeidung der Fahrstreifenriickflihrung vor und im Bereich von Einfahrten

Laut [57] werden 3+1 Flihrungen als leicht sicherer im Vergleich zu 4+0 Fiihrungen beurteilt (10% geringeres

Gesamtunfallrisiko). Der Uberpriifung der ,richtigen“ Umsetzung der jeweiligen Baustellenplanung ist eine

starkere Aufmerksamkeit zu widmen ([61]).

Ansatz:

Die aktuelle Literatur bietet zahlreiche Empfehlungen (siehe Diskussion). Fir eine konkrete Priorisierung
dieser Massnahmenansatze ist die Flughdhe der hier vorliegenden Untersuchung zu hoch. Eine hohe
Relevanz wird der konsequenten Umsetzung der neuen SN 640 885 sowie darlber hinausgehender Empfeh-
lungen der Literatur attestiert. Die Umsetzung ist durch Vorgaben zu formalisieren und z. B. mit dem Audit
(RSA) in der Planung von Baustelleneinrichtungen und der Inspektion (RSI) bei der Umsetzung und
kontinuierlichen Uberwachung wahrend des Bauzeitraums zu (berpriifen (auch zwischen den
Baustellenphasen mit verschiedenen Fuhrungen).

Potenzial* [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
67 U(G+S\/+LV) (14% U(G+S\/) ) 100% 25% 17 U(G+S\/+LV) /a
>400 U(ss) 30% 120 U(ss) /a

Es besteht die begriindete Vermutung, dass das Potenzial noch wesentlich hoher liegt. Aktuell kann aber das Unfallgeschehen
in den stark unfallbelasteten Zuldufen von Baustellen nicht beriicksichtigt werden. Hierfiir steht aktuell kein entsprechendes
Unfallattribut zur Verfigung.

Zeithorizont kurzfristig
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Umsetzung Es existieren mittlerweile geniigende Forschungsergebnisse sowie eine aktualisierte
Norm. Die Erkenntnisse und Vorgaben sind zeitnah und konsequent in die Praxis zu
Uberfuhren. Anforderungen oder Mindeststandards, die verpflichtende Ausfihrungen von
Baustelleneinrichtungen vorschreiben, kdnnen hier u. U. weiterhelfen.

Trends Die hohen Verkehrsbelastungen sowie der hohe und weiter ansteigende Erhaltungsbedarf
unterstreichen die auch zukiinftig hohe Relevanz des Themas.

Effizienz hoch

best. Massn. VESIPO K27, Via sicura Massnahme 104
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Uberpriifung angeordneter zuldssiger Héchstgeschwindigkeiten

ChELY Ableitung von Empfehlungen zu angepassten Geschwindigkeiten

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle

Hintergrund:

Geschwindigkeitsregimes bzw. die Anordnung der zuladssigen Hochstgeschwindigkeiten sollen die Charak-
teristik einer Strasse wiederspiegeln (siehe Ausfiihrungen zu ,selbsterklarender Strasse*). Erst wenn beide
,<Zueinander passen®, stellt sich ein akzeptables Sicherheitsniveau ein. In diesem Zusammenhang sind auch
die Ausflihrungen zum Mindeststandard der Verkehrssicherheit bzw. dem Safe System Concept zu sehen. So
ist bei potenziellen Konflikten zwischen dem Langsamverkehr und dem motorisierten Verkehr eine niedrige
Geschwindigkeit fiir einen sicheren Verkehrsablauf notwendig ([118], [119]). Ausserdem konnte die
Wirksamkeit von ISA-Systemen weiter gesteigert werden, wenn Geschwindigkeitsempfehlungen in Bezug auf
die lokale Strassen-, Umfeld- und Unfallsituation existieren wiirden ([130], [132]).

Diskussion:

Landesweite Reviews der angeordneten Geschwindigkeiten fanden z. B. in Irland bei der Umstellung der
Beschilderung auf das metrische System statt [144]. Dies wurde auch fiir eine Uberarbeitung der bestehenden
Regelungen zur Anordnung von Tempolimits nach Sicherheitsaspekten genutzt. In Grossbritannien ([145])
oder Australien ([147]) werden im Zusammenhang mit dem ,Safe System“-Ansatz Handblcher bereitgestellt,
um generell oder an risikoreichen Bereichen des Strassennetzes das Geschwindigkeitsregime zu Gberprifen.
In Schweden wurde, u. a. als Grundlage fiir die Unterstiitzung der ISA-Systeme, eine nationale Datenbank
aufgebaut, welche Informationen zum Strassennetz und zugehdriger Tempolimits aus verschiedenen
Datenbanken zusammenzieht und regelmassig aktualisiert ([143]). Dies ist auch notwendig, da bspw. in den
Niederlanden festgestellt wurde, dass bei den bestehenden Informationen aus z. B. Navigationsgeraten
zwischen 10 und 30% Fehlerquoten in Bezug auf das tatsachliche Geschwindigkeitsregime vorhanden waren
([130]). Netzweite Erfassungen tatsachlicher Geschwindigkeiten finden regelméassig z. B. in Baden-
Wirttemberg in Deutschland durch wechselnde Seitenradargerate an den Strassen statt ([146]). Solche
Messungen ermoglichen eine verbesserte Beurteilung der angeordneten Tempolimits in Relation zur
Strassencharakteristik.

Ansatz:

Es ist der Aufbau einer Datenbank zu diskutieren (z. B. im Rahmen der Unterstltzung der Einfiihrung von ISA-
Systemen), in der mit Unterstitzung von Kartenanbietern sowie der Kantone und Gemeinden die aktuell
angeordneten zulassigen Héchstgeschwindigkeiten dokumentiert sind.

Auf Basis dieser Datenbank ergeben sich zahlreiche Anwendungsmdglichkeiten fur die Beurteilung des
Geschwindigkeitsregimes:

—  Verknipfung mit VUGIS (Unfélle) und weiteren GIS-Datenbanken mit Informationen zur Strassen-
charakteristik

—  Uberpriifung des Status Quo der landesweiten Anordnung von zuléssigen Geschwindigkeiten

—  Untersuchung von Verbesserungspotenzialen z. B. hinsichtlich aus verknupfter Datenauswertung
abgeleiteter, angepasster Geschwindigkeitsempfehlungen (z. B. Tempo 60 in Kurven bei Regen und
Dunkelheit)

—  darauf aufbauend Review der aktuell giiltigen Normen, Gesetzgebung und Regelungen zur Anordnung
von Geschwindigkeitsbeschrankungen; Unterstiitzung bei Entwicklung/Umsetzung des ,Safe System*-
Ansatzes in Bezug auf selbsterklarende Strassen (Entwurfskategorien) oder Mindeststandards Verkehrs-
sicherheit

—  Prifung von Méglichkeiten zur einfachen Erfassung von tatsachlichen Geschwindigkeiten an der Strasse
(u. a. Seitenradar, Geschwindigkeitsprofile von Navigationsanbietern)

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)

Das Potenzial dieser Massnahmen liegt einerseits in der Unterstiitzung anderer Massnahmenanséatze. Andererseits lassen
sich durch die Uberpriifung der Geschwindigkeitsregelungen und daraus abgeleiteter Anpassungen im Netz auch
Unfallreduktionen herbeiflihren. Eine Abschatzung kann an dieser Stelle allerdings nicht erfolgen.

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung siehe oben
Trends unterstitzt ggf. zukiinftig eingefiihrte fahrzeugseitige Sicherheitssysteme (vorrangig ISA)
Effizienz mittel

best. Massn. -
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Intensivierung der Aus- und Weiterbildung von Fachleuten im

ORG-M4 Strassenverkehrswesen

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle

Hintergrund:

Die zahlreichen Defizite auf bestehenden Strassen, welche teilweise auch aktuelleren Datums sind, deuten
auf eine ungenugende Umsetzung der bestehenden Erkenntnisse zur sicheren Gestaltung der
Strasseninfrastruktur hin. Auch wenn die Kenntnisse ggf. vorhanden sind, kdnnen im Abwagungsprozess die
Belange der Verkehrssicherheit untergehen. Dies zeigt sich an der Notwendigkeit und dem Potenzial, welches
z. B. dem Audit (RSA) zugewiesen wird (siehe z. B. [159]).

Diskussion:

Im Rahmen des aktuellen Ausbildungskonzeptes zu den Infrastruktur-Sicherheitsinstrumenten ISSI finden sich
auf Stufe 1 die Kurse, welche fir ein Grundverstandnis der praktischen Verkehrssicherheitsarbeit notwendig
sind ([160]).

Ansatz:

Auch wenn das Normenwerk u. U. noch Verbesserungspotenzial aufweist ([128]), wird ein wesentlich héheres
Potenzial in Bezug auf die Aus- und Weiterbildung von im Strassenverkehrswesen heute und zukinftig tatigen
Fachleute gesehen (auf allen Ebenen vom Streckenwarter bis hin zum oberen Management). Dies betrifft ein
besseres Verstandnis des Infrastruktureinflusses auf die Verkehrssicherheit sowie der Moglichkeiten zur
Beeinflussung der Verkehrssicherheit in der eigenen taglichen Arbeit. Hiermit sind nicht nur die bereits
vorhandenen Sicherheitsbeauftragten oder als Auditoren ausgebildeten Ingenieure gemeint. Es sind alle
Fachleute zu adressieren, die in Planung, Projektierung, Bau, Betrieb, Unterhalt und Erhaltung des
Strassennetzes tatig sind. Dies beginnt bei der Grundausbildung. Das Thema Verkehrssicherheit spielt in der
universitaren Ausbildung nur am Rande bzw. in ,nicht-verpflichtenden* Fachern eine Rolle. Gleichzeitig bedarf
es eines Know-how Aufbaus bei den aktiven Ingenieuren, so dass Sicherheits-Verbesserungspotenziale (z.
B. in der Planung) nicht erst im Audit behandelt werden, sondern schon friihzeitig eine starkere
Berulcksichtigung des Themas erfolgt.

Folgende Massnahmenansatze sind u. a. denkbar:

— Pflichtfach praktische Verkehrssicherheitsarbeit in allen Ausbildungen fiir das Strassenverkehrswesen (u.
a. Bauingenieure, Raumplaner)

— Zertifizierung aller Mitarbeiter von Betrieben im Strassenwesen (z. B. Verwaltung und Ingenieurburos) auf
Basis des Ausbildungskonzeptes Stufe 1 ([160])

— verwaltungsinterne Weiterbildung um Verkehrssicherheitskurse erweitern

— Umsetzung ISO 39001:2012 — Road Traffic Safety (RTS) Management Systems fur private und &ffentliche
Organisationseinheiten prifen und als Anforderung in Projektausschreibungen Gbernehmen

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)

Hier Iasst sich nur bedingt ein konkretes Unfallreduktionspotenzial abschatzen. Die Relevanz im gesamten
Lebenszyklus der Strasseninfrastruktur wird aber als hoch erachtet.

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung siehe oben
Trends -
Effizienz hoch

best. Massn. Via sicura 311, VESIPO Q01/Q07
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ORG-M5 Grenzwerte fiir Fussgéngerunfélle festlegen ("Fussgénger-Unfallschwerpunkt”)

Betroffene Unfallsituationen:
Fussgéangerunfalle

Hintergrund:

Auffalligkeiten an Fussgangerstreifen oder anderen punktuellen Querungsstellen des Fussgangerverkehrs
miissen zeitnah identifiziert und saniert werden. Auch unabhéngig von der Uberpriifung aller FGS sind iiber
eine Art Monitoring Fussgangerunfalle friihzeitig zu detektieren und im Detail zu analysieren. Die aktuellen
ISSI bieten hierfiir noch keinen Ansatzpunkt.

Diskussion:

In der deutschen Richtlinie zur Arbeit der Unfallkommissionen ist aktuell ein Grenzwert fiir das linienhafte
Auftreten von Fussgangerunfallen enthalten ([201]).

Ansatz:

Aufgrund der besonderen Bedeutung und Schwere von Fussgangerunfallen kénnten spezifische Grenzwerte
fur Fussgangerunfalle im Rahmen des Black Spot Managements diskutiert werden. In Frage kommen jeweils
eine punktuelle (fir FGS) und eine linienhafte Definition. Aus den Einzelfallanalysen der FGS erscheinen zwei
Unfalle mit Personenschaden an FGS in 6 Jahren im Radius von 5 m um einen Fussgangerunfall an FGS als
eine mogliche Ausgangsbasis fur die Fachdiskussion (punktuelles Kriterium). Diese Anzahl reicht bereits aus,
um effektive Massnahmen fur den Fussgangerschutz volkswirtschaftlich zu begrtinden.

Da in den meisten Kantonen auch die Orte der FGS bekannt sind, waren punktuelle Grenzwerte fiir alle Unfélle
in einem Radius um einen FGS denkbar. Dort kdnnten weitere Unfalltypengruppen in die
Grenzwertberechnung einbezogen werden, wie z. B. Auffahrunfalle (welche ebenfalls aus einem Konflikt mit
querenden Fussgangern resultieren kdnnen).

Ein erhohter statistischer Aufwand fir die Abgrenzung von statistischen Zufalligkeiten (wie haufig bei solchen
kleineren Unfallzahlen notwendig) wird nicht als notwendig erachtet. Es geht vor allem darum, eine
Uberpriifung z. B. anhand eines RSI an auffalligen Stellen zu initiieren.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
2165 U(G+SV+LV) (32% U(G+3\/)) 5% 50% 54 U(G+SV+LV) /a
260 Ujss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Anpassung SN 641 724 (BSM, Unfallschwerpunkt-Management)

Verscharfung der rechtlichen Bedeutung durch Verpflichtung zum Nachweis einer Unfall-
und Situationsanalyse an der identifizierten Stelle

Integration in VUGIS und Bereitstellung Unfallschwerpunkte fir Kantone

Trends -

Effizienz hoch (aber auch abhéangig von notwendiger Sanierung)
best. Massn. VESIPO Konkretisierung K31
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ORG-M6 Erhéhung von Anforderungen zur Gestaltung von Fussgéngerstreifen

Betroffene Unfallsituationen:
Fussgéangerunfalle
(an Fussgangerstreifen)

Hintergrund:

Die bisherigen Anforderungen an Sichtbeziehungen sind stark auf Fussganger ausgerichtet, welche sich 0,50
m entfernt vom Fahrbahnrand aufstellen. Die neue FGS-Norm (SN 640 241:2016) erweitert diesen
sogenannten Annaherungsbereich auf 1 m. Beide Masse werden als zu gering eingeschatzt, da vermehrt
auffallige FGS identifiziert wurden, die:

—  Sichthindernisse (Bewuchs, Hauser etc.) in ca. 1 m - 1,5 m Entfernung zum Fahrbahnrand aufwiesen
und bei denen

— die begriindete Vermutung der Beteiligung von ,aufenden“ oder ,rennenden“ Fussgangern sowie
fehlender Orientierung der Fussganger am Fahrbahnrand besteht.

Vor allem Kinder sind aufgrund ihres Verhaltens (Unachtsamkeit, Rennen/Laufen) an auch gut ausgestatteten

FGS auffallig und hinsichtlich ihres Verhaltens fir ,Unachtsamkeit® und ,Rennen® bekannt ([207]). Vereinzelt

sind aufgrund der Randbebauung ausreichende Sichtweiten auf die Fussganger in den Seitenrdumen nicht

maglich.

Diskussion:

Ausreichende Sichtbeziehungen zwischen querenden Fussgéangern und den fliessenden Verkehr sind
essentiell fir das sichere Queren ([178], [180], [188]). Genau diese Anforderung wird aber auch am haufigsten
in der Praxis nicht optimal erflllt (siehe u. a. [202]). Aufgrund des Vortritts der Fussganger bedarf es deren
rechtzeitige Wahrnehmung durch die Fahrzeuglenkenden. Wahrscheinlich aus diesem Grund werden bspw.
in einer Untersuchung bei [203] Sichtweiten von bis zu 2 m vom Fahrbahnrand in den Seiten-/Warteraum
hinein gefordert. Da dies nicht immer gewahrleistet werden kann, bietet sich manchmal auch eine leichte
Versetzung des FGS (<10m) gegeniber der Wunschlinie der Fussgangerquerung und deren Durchsetzung
mit Gelandern an (u. a. [18]). Dieser Versatz ist auch im Bereich der Mittelinsel bzw. in der Mitte der Fahrbahn
denkbar und wird im englischsprachigen Raum vereinzelt unter dem Begriff ,danish offset* erwahnt ([204],
[206]). Bekannt ist dieses Fiihren des ,Blicks” von querenden Fussgangern bei Gleisquerungen (Z-Querung,
siehe z. B. [205]).

Ansatz:

Aufgrund des Vortritts der Fussganger bedarf es einer frihzeitigeren Wahrnehmung der querenden
Fussganger durch die Fahrzeuglenker, was durch erhéhte Anforderungen an die Sichtweiten bei FGS in den
Seitenraum hinein unterstitzt werden kann.

Ein erweitertes Sichtweitenkriterium an FGS ermdglicht die friihzeitige Orientierung der Fahrzeuglenker (z. B.
Sichtweiten mind. 2 m in den Seitenraum hinein). Wenn dieses zweite Sichtweitenkriterium nicht gewahrleistet
werden kann, sind erganzende Massnahmen zur Sicherung des querenden Fussgangerverkehrs notwendig
(z. B. LSA) oder die Wegnahme des FGS in Betracht zu ziehen.

Unterbrechungen in den direkten Laufwegen der Fussganger — sowohl am Fahrbahnrand als auch auf
Mittelinseln — stellen eine weitere Massnahme dar. Hierzu wird die direkte bzw. senkrechte Querungen Uber
Gelander oder Einbauten (Hochborde) gesperrt und der Fussganger in Gegenrichtung des anliegenden
Fahrzeugverkehrs gelenkt (analog ,Z-Querung). Dies wird vor allem an stark frequentierten Gehrouten
empfohlen (Schulwege, Gebaude- oder Biergartenzugang etc.).

Weitere Anforderungen, welche eine Verscharfung der aktuellen FGS-Norm (SN 640 241:2016) darstellen,
lassen sich auf Basis der hier vorliegenden Untersuchung ableiten:

—  keine Anordnung von FGS auf Ausserortsstrassen

—  keine Anordnung von FGS bei einem Tempolimit von mehr als 50 km/h

—  keine Anordnung von FGS in Kurven

-~ keine Anordnung von FGS bei mehr als einem Fahrstreifen je Fahrtrichtung*®

—  keine Moglichkeit der Ausserkraftsetzung von Forderungen der SN durch Erstellung eines verkehrs-
technische Berichts*” (Starkung der Angaben in der Norm)

Weiterhin sollten maximale Belastungswerte fir den querenden MIV an FGS im Rahmen von Forschungen

ermittelt und dann in die Norm aufgenommen werden (siehe hierzu auch Kapitel 6.2). Die Gleichsetzung von

Tempolimit und vgs-Geschwindigkeit wird als kritisch angesehen, da diese selten auf dem gleichen Niveau

liegen. Daher sollte die Sichtweiten immer auf Basis der vgs-Geschwindigkeit festgelegt werden.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
850 Ugssviy) (31% Ugisy) 1-3% 20-40% 2-10 Uggrsvsy) /a
100 Ugss)

vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

46 Die Forderung der SN 640 241:2016 nach dem Einsetzen einer Mittelinsel bei mehr als einem Fahrstreifen je
Fahrtrichtung wird als wenig praxisrelevant eingeordnet (ausserdem werden damit auch ggf. neue Gefahren durch
die eher unubliche Massnahmer einer Mittelinsel zwischen gleichgerichteten Fahrstreifen geschaffen).

47 Welche Massnahmen sollen in einem verkehrstechnischen Bericht gefunden werden, die nicht schon in der
Norm dokumentiert und empfohlen sind?
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Zeithorizont

kurz-/mittelfristig

Umsetzung Diskussion im zustandigen VSS-Gremium im Sinne einer Anpassung der
Fussgangerstreifennorm
parallele Information Strasseneigentimer (Medienmitteilung)
kantonale Sonderregelungen/Leitlinien, welche die Forderungen der Norm erganzen
Erganzung Curriculum RSI+RSA-Schulung

Trends -

Effizienz hoch

best. Massn.

VESIPO Konkretisierung K31
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ORG-M7 (Mit-)Finanzierung einer verkehrssicheren Strasseninfrastruktur

Betroffene Unfallsituationen:
alle Unfalle

Hintergrund:

Die gefunden Sicherheitsdefizite in den Analysen deuten auf Probleme bei der Umsetzung von bekannten
Sicherheitsmassnahmen bzw. ganz generell auf die Gewahrleistung einer sicheren Strasseninfrastruktur hin.
Ein Teil dieses Problems stellt u. a. auch die Finanzierung von Massnahmen zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit dar.

Diskussion:

Die Finanzierung von Verkehrssicherheitsmassnahmen stellt in allen Landern ein Problem dar, fiir das es
unterschiedliche Losungsansatze gibt ([241]). Hinweise in der Literatur fokussieren haufig einkommens-
schwache Lander, trotzdem sind ausgewahlte Ideen auch fir die Schweiz hilfreich (u. a. [239]). Internationale
Erfahrungen und Vorgehensweisen betreffen u. a.:

— Der Bund finanziert Sanierungsprogramme fiir Unfallschwerpunkte fir die sich die nachgeordneten
Strasseneigentiimer bewerben kénnen (u. a. [242], [243]). Dabei wird das Geld nach verschiedenen
Kriterien verteilt wie z. B. bei [243] zu je einem Drittel auf Stellen mit hoher Unfalldichte, Unfallrate und
erhdhter Haufigkeit von Getoteten.

— Reinvestition eines Anteils der Pramien einer (teilstaatlichen) Haftpflichtversicherung in Sicherheits-
massnahmen (Australien, siehe [239])

— Aufschlage auf den Verkauf von Reifen zur Finanzierung von Verkehrssicherheitsmassnahmen (Korea,
[239])

— Komplette Verwendung der Einnahmen aus Bussen fiir Verkehrssicherheit (Vietnam, siehe [239])

— Finanzielle Unterstutzung polizeilicher Verkehrsiiberwachung durch die Strasseneigentimer in Schweden
(siehe [241])

— Empfehlung der Weltbank zur Schaffung einer unabhangigen Institution, welche Gelder flr Sicherheits-
massnahmen verteilt ([241])

— Empfehlungen zur Finanzierung Uber u. a. Aufschldge auf Versicherungen, Anteile aus Strassen-
benutzungsgebihren, Aufsetzen von Infrastrukturfonds fir Verkehrssicherheit oder private Sponsoren
([239], [240], [241])

Eine deutliche Aussage findet sich bei der Weltbank zu den Budgets fiir Unterhalt und Erhaltung: ,Maintenance

is often not effective for road safety and is carried out for other purposes which may not benefit road safety.”

(Unterhalt/Erhaltung ist hdufig nicht effektiv fiir die Verbesserung der Verkehrssicherheit und wird aus anderen

Griinden durchgefiihrt, von denen die Verkehrssicherheit nur bedingt profitiert). In diesem Zusammenhang

wird empfohlen, entweder einen exakten Anteil des Unterhaltsbudgets fiir Verkehrssicherheit zu verwenden

(z. B. 15% laut [239]) oder diesen Teil getrennt vom Unterhalt separat liber andere Organisationseinheiten der

Verkehrssicherheitsarbeit zuzuflhren (siehe auch Empfehlung zu einer unabhangigen Institution fur Verteilung

der Finanzierung).

Ansatz:

Es wird empfohlen, vorhandene Gelder noch stérker an die Gewahrleistung einer sicheren Strasseninfra-
struktur zu koppeln und deren effektive Verwendung zu prifen. Folgende Ansatze kommen in Betracht:

— Konzeption eines Unfallschwerpunktprogramms von Seiten des Bundes/ASTRA bei dem sich Kantone und
Gemeinden um Budgets (Zuschuss) fur die Sanierung von Unfallschwerpunkten bewerben kénnen. Die
Bewertung kann u. a. auf Basis der jahrlich durch das ASTRA bereitgestellten Liste der schweizweiten
Unfallschwerpunkte erfolgen.

— Festlegung eines Anteils der Einnahmen aus Strassenbenutzungsgebihren, Kraftfahrzeug- oder
Kraftstoffsteuer fur Infrastrukturmassnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (keine
Finanzierung von der vorhergehenden Pilotanalysen oder Konzeption von Sanierungsmassnahmen >
Zwang zur Verbesserung des Know-how)

— Beteiligung privater Firmen an der sicheren Erschliessung ihrer Liegenschaften an das offentliche
Strassennetz

— Starkere Integration von Verkehrssicherheitsaspekten und deren Zielerreichung im Nachgang in Forder-
programmen zur Strasseninfrastruktur (u. a. Einforderung Sicherheitsaudit; z. B. beim Ausbau des
offentlichen Verkehrs)

Potenzial* [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)

1.900 Ugssvaty) (28% Uarsv)) 5% 75% 70 UgrsveLy /a

* Potenzialabschatzung erfolgt beispielhaft fir ein vom Bund geférdertes Unfallschwerpunktprogramm fir 10 USP jahrlich
(Basis Unfallschwerpunkte in der Schweiz 2014)

Zeithorizont kurzfristig

Umsetzung Schaffung gesetzliche Grundlagen initiieren

Trends Ein Nebeneffekt des Sponsorings von Sanierungsmassnahmen besteht in der indirekten
Foérderung einer objektiven und zielgerichteten Sicherheitsarbeit z. B. in Bezug auf das
BSM (um Anforderung des Sponsorings zu geniigen).

Effizienz mittel/hoch

best. Massn. -
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ORG-M8 Anpassung der Klassifizierung der Unfalltypen

Betroffene Unfallsituationen:

alle Unfalle

Hintergrund, Diskussion und Ansatz:

Im Rahmen der Analysen wurde anhand verschiedener Beispiele Moglichkeiten zur Optimierung der
Unfalltypendefinition deutlich, welche im Folgenden stichprobenhaft beschrieben sind:

— Im Bereich der Anschlisse auf Hochleistungsstrassen flhren wahrscheinlich plétzliche Fahrmandver
aufgrund der Verkehrssituation zu Schleuder-/Selbstunfallen (Fahrstreifenwechsel aufgrund zu- und
abfliessenden Verkehrs). Die nach aktuellen Vorgaben zutreffende Klassifizierung dieser Situation als
UTG 0 ist irrefiihrend. Die auslésende Konfliktsituation entspricht eher der UTG 1 (Uberholen/ Fahrstreifen-
wechsel), auch wenn es letztendlich zu keiner Kollision mit einem anderen Verkehrsteilnehmer kam.
Relevant fiir die Massnahmenfindung ist der auslésende Konflikt, weniger die darauf folgende Kollision.
Aufgrund der Verkehrssituation ausgeltste Konflikte, unabhangig von der Kollision, sind nicht dem UTG 0
sondern anderen UTGs zuzuordnen.

— Die Unfalltypengruppe 6 (Frontalkollision) entspricht in Bezug auf die auslésende Konfliktsituation der
Unfalltypengruppe 0 (Schleuder-/Selbstunfalle). Beide tauchen auch an ahnlichen Streckenabschnitten auf.
Die UTG 6 ist letztendlich ein UTG 0 bei dem zuféllig ein anderes Fahrzeug im Gegenverkehr wahrend des
Unfallhergangs auftauchte und es zur Kollision kam. Somit kdnnen die vorgeschlagenen Massnahmen-
ansatze fir UTG 0 in ahnlicher Weise fur UTG 6 zur Anwendung kommen.

— Ein ahnlicher Sachverhalt betrifft die Auffahrunfallen und die UTG 345 (Vortrittsunfalle). Ab- oder
einbiegende Fahrzeuge fallen immer wieder bei den Auffahrunfallen auf, was auch ahnlich auffallige
Netzbereiche in den Netzanalysen unterstreichen. Massnahmenanséatze zur Verbesserung von Ein- und
Abbiegevorgangen betreffen somit haufig auch die Auffahrunfalle in den Knotenzufahrten.

Eine Anpassung der Klassifizierung der Unfalltypen auf die auslésende Konfliktsituation statt auf die resultierende
Kollision wiirde die Ableitung von Massnahmenansatzen zur Unfallvermeidung verbessern.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)

Alle Unfélle Massnahmen zur verbesserte Massnahmenidentifizierung und
Sanierung oder Neu-/ Nutzenabschéatzung bei Massnahmenplanung
Umbau

Potenzial und Wirksamkeit lassen sich fiir diese Massnahmen nicht quantifizieren.

Zeithorizont mittelfristig

Umsetzung -

Trends -

Effizienz hoch

Best. Massn. Konkretisierung Via sicura 608
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Fahrzeugtechnik

Férderung und/oder Sanktionierung des Einsatzes von ISA in Fahrzeugen

FAS-M1 untersttzt mit der Férderung der Infrastruktur fiir Car-to-X Schnittstellen

Betroffene Unfallsituationen:

Unfalle in Abhangigkeit des Szenarios (A-D)

Hintergrund:

Infrastrukturellen Massnahmen sind bestimmte Grenzen gesetzt (u. a. Kosten fiir netzweite Umsetzung,
geringer Einfluss auf ,Schnellfahrer*). Die Uberwachung der Geschwindigkeiten ist aus organisatorischen und
aufwandstechnischen Griinden ebenfalls in ihrer netzweiten Umsetzung eingeschrankt. Daher bedarf es
erganzender fahrzeugseitiger Massnahmen, um den negativen Einfluss der Geschwindigkeit auf die Verkehrs-
sicherheit zu reduzieren.

Diskussion:

Intelligent Speed Adaption ISA ist seit den friihen 80iger Jahren eines der (zumindest theoretisch) am besten
erforschten Fahrerassistenzsysteme. Laut [130] existieren 4 Stufen, welche zunehmend in die Geschwindig-
keitswahl des Lenkers eingreifen:

- Stufe 1 — Information (nur Display z. B. im Navigationssystem)

- Stufe 2 — Warnung (bei Uberschreitung des Tempolimits)

- Stufe 3 — Physische Riickmeldung (z. B. haptische Rickmeldung uber das Gaspedal)
- Stufe 4 — Automatische Begrenzung (keine Uberschreitung Tempolimit méglich)

Angaben zum Unfallreduktionspotential variieren z. T. stark, werden haufig auf Basis von Geschwindigkeits-
Unfall-Modellen getroffen und sind ausserdem von der Marktdurchdringung abhangig:

— In [131] werden Korrigierte Werte zwischen 0 und 12% Reduktion der Personenschadensunfalle
angegeben, basierend auf einer schwedischen Studie. Das schlechteste Nutzen-Kosten-Verhaltnis mit
1,6 ergibt sich fir eine 100%ige Marktdurchdringung. Werden nur Risikogruppen (héchstes Potenzial)
wie z. B. 18-20-jahrige Lenkende oder nur Berufsfahrende (,professional drivers“) mit ISA versorgt,
erhohen sich die N-K-Verhaltnisse auf 2,55 bis 5,43. ISA wird als das effektivste, aktuell erhaltliche FAS
eingeordnet.

— Ineiner Literaturstudie von TRL fiir die EU ([132]) wurden Reduzierungen der Unfélle/Verletzen zwischen
0,7-3,6% (Systeme der Stufe1 und 2) und 36% (Systeme der Stufe 4 mit Anpassung an Wetter und
Situation) dokumentiert.

— In[133] wird bei einer freiwilligen Verbreitung (,market driven®) von Reduktionen im Bereich 4%/8%/13%
(jeweils Unfalle mit leichtem und schwerem Personenschaden sowie mit Getéteten) und bei einer aktiven
Einfihrung (regulatory scenario) von Reduktionen zwischen 15%/25%/30% respektive ausgegangen.

—  Hinsichtlich der ISA-Stufen werden Riickgénge bei den Personenschadensunfélle von 2,7%/12%/28,9%
(Stufe 2/3/4) angegeben.

—  Das European Traffic Safety Council propagiert mittlerweile Reduzierungen der Unfallzahlen von 30%
und der Getdtetenzahlen von 20% ([134]).

Wesentliche Umsetzungskriterien sind laut [135] die technischen Realisierung, die Anwendung im gesamten
Strassennetz (flachendeckende Datengrundlagen notwendig), die Akzeptanz bei den Anwendern sowie
generell in der Politik und der Offentlichkeit ([135]). Tatséchlich sind die technischen Gegebenheiten zumindest
fur die ersten Stufen mittlerweile vorhanden, Hinweise und Warnungen in Navigationsgeraten oder die
automatische Verkehrszeichenerfassung kommen bereits zur Anwendung (u. a. [136]).

Auf europaischer Ebene wird aktuell die iSafer-Kampagne durchgefiihrt. Ziel ist die Information zu best
practice Ansatzen zur Reduzierung von Geschwindigkeitsunfallen. Dabei besteht ein spezieller Fokus auf ISA
und dessen Umsetzung auf europaischer und nationaler Ebene ([137]).

In Schweden wurde bereits 2005 mit der Einfiihrung von ISA-Systemen in gewerblichen Fahrzeugen
begonnen, mittlerweile sind 16.000 Systeme verbaut. Eine Befragung der Anwender ergab meist positive
Riickmeldungen. Dies wird auf die Anforderungen in Ausschreibungen (in Vertrdagen mit offentlichen
Auftraggebern zur Bereitstellung von Fahrzeudflotten wie z. B. Schulbussen wird der Einbau von ISA gefordert)
sowie der méglichen Uberwachung der Berufsfahrenden ([138]) zuriickgefiihrt. In Belgien wurde 2013
beschlossen, bei 6ffentlichen Auftragen ISA in den Fahrzeugflotten einzufordern ([139]). Von Seiten des ETSC
wird empfohlen, dass europaische Fahrzeugstandards die ISA-Stufen 1 bis 3 verpflichtend einfordern ([134]).
Aktuell wird bereits ein zusatzlicher Stern in der NCAP-Bewertung flir Fahrzeuge mit ISA vergeben ([140]).
Wiederholt auffalligen Fahrzeuglenkenden (,Raser”) sollte der Einbau eines ISA-Systems als Gegenleistung
zur Wiedererlangung des Fahrausweises in Aussicht gestellt werden ([141]). Der Einsatz von ISA wurde
ebenfalls in Motorradern getestet, auch wenn dort die Akzeptanz der Motorradlenkenden erwartungsgemass
niedriger ist ([142]).

Ansatz:

ISA-Systeme sind technisch umsetzungsreif (zumindest in den unteren Beeinflussungsstufen). Sie sind
nachweislich effektiv und effizient in ihrer Wirksamkeit in Bezug auf eine Reduzierung des Unfallgeschehens.
Ein wesentlicher Vorteil ist deren 24/7-Einsatz auch in Schwachlastzeiten, in denen Ublicherweise temporare
Geschwindigkeitsiiberwachungen nicht stattfinden. Die Wirksamkeit kann noch gesteigert werden, in dem
durch entsprechende Datenbanken von Seiten der Strasseneigentimer, lokale und aktuelle Informationen zur
Beurteilung einer angepassten Geschwindigkeit bereitgestellt werden.

Konkrete Massnahmen betreffen damit:

—  Beteiligung an Initiativen auf europdischer Ebene zur Umsetzung von ISA
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— Aufbau (oder Unterstiitzung von gewerblichen Kartendiensten) einer schweizweiten Datenbank mit
Informationen zu bestehenden Tempolimits

—  Erweiterung der Datenbank um Hinweise zu situationsbedingt angepassten Geschwindigkeits-
empfehlungen

—  Forderung von Regelungen, welche die Vergabe von 6ffentlichen Auftragen nur an Firmen ermdglicht,
welche ISA-Systeme (Stufe 3 oder 4) in ihrer Fahrzeugflotte verbaut haben (u. a. Logistikunternehmen,
Baustellenfahrzeuge, Schulbusse, Reisebusse)

—  Etablierung einer Regelung, welche den Einbau von ISA-Systemen der Stufe 4 (keine Uberschreitung
Tempolimit méglich) bei Wiederholungstéatern in Bezug auf Geschwindigkeitsiibertretungen oder sonstige
ADMAS-Massnahmen mit Geschwindigkeitsbezug vorschreibt (ggf. im Austausch flr eine frihere
Wiedererlangung des Fahrausweises nach dessen Entzug)

—  Etablierung einer Regelung, welche den Einbau von ISA-Systemen der Stufe 2/3 (Warnung, haptische
Ruckmeldung) bei Junglenkenden (18-24 Jahre) aufgrund deren erhdhten Gefahrdungslage ermdglicht
bzw. zwingend vorschreibt

—  Etablierung einer gesetzlichen Vorschrift zum Einbau von ISA-Systemen mindestens der Stufe 2 in allen
Neufahrzeugen (in Orientierung an den anvisierten Regelungen auf europaischer Ebene)

—  Prifung und Férderung von Car-to-X Schnittstellen in unfallauffalligen Bereiche:

e u. a. verbesserte Kartendaten mit Informationen zu Trassierung (Radien, Radienabfolge, Gradient),

e  Verarbeitung von Informationen flussabwarts fahrender Fahrzeuge (z. B. sicherheitskritisches
Fahrverhalten anhand von Konfliktparametern) sowie

e die Berucksichtigung von Umfelddaten zu Dunkelheit, Niederschldgen oder Temperatur

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich*  Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
A:332 U(G+S\/+LV) (19% U(G+3\/)) A: 75% A: 30% A: 75 U(G+3v+|_\/)/a
>1000 U(ss) B: 50% B: 10% B: 160 U(G+s\/+|_v)/a
B:3.215 U(G+S\/+LV) (20% U(G+S\/)) C: 100% C: 15% C: 40 U(G+3v+|_\/)/a
9.700 U(SS) D: 25% D: 1%** D: 45 U(G+5V+|_V)/a
C:275 U(G+S\/+LV) (20% U(G+3\/))
>5.000 U(ss)
D:17.500 Ug+svsyy (22% Uessv))
~55.000 Uss)

*hier: Marktdurchdringung

** ,quasi Platzhalter* um untere Grenze zu visualisieren (aufgrund grosser Bandbreite der Wirksamkeiten aus der Literatur
zw. 0-x%)

A — Unfalle mit Beteiligten, die mehr als zwei ADMAS-Massnahmen im Bereich Geschwindigkeit aufweisen (System Stufe 4)
B — Junglenkende im Alter von 18-24 Jahren (System Stufe 3)

C — 20% der Unfalle im Wirtschaftsverkehr ohne privaten Schulwegverkehr (System Stufe 3 oder 4)

D — alle Unfalle (System Stufe 2)

Alle Abschéatzungen erfolgen ohne Berticksichtigung der Schleuder-/Selbstunfalle im Veloverkehr und der Parkierunfalle.
Die Szenarien A bis C Uberlappen sich.

Zeithorizont kurzfristig (mittelfristig hinsichtlich Car-to-X Unterstiitzung)

Umsetzung siehe oben

Trends wesentlicher Schritt in Richtung des autonomen Fahrens (vor allem hinsichtlich der
unterstutzenden Infrastruktur, siehe [134])

Effizienz mittel — hoch

best. Massn. VESIPO K55/K57/M11/Q09
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Férderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Fokus Abstand, Bremsen und Car-to-

FAS-M2 X-Kommunikation

Betroffene Unfallsituationen:
Auffahrunfalle (auf Autobahnen)

Hintergrund:

Bei Auffahrunfallen sind haufig mehr als zwei Fahrzeuge in einem Unfall verwickelt. Geringe Abstande,
Unaufmerksamkeit, Ablenkung sowie Sichtverdeckung der Bremslichter weiter stromabwarts begtinstigen
diese Unfallsituation. Auffahrunfalle sind in hohem Masse durch Einschrankungen der Aufmerksamkeit bzw.
Ablenkung beeinflusst. Damit weist dieser Unfalltyp ein im Vergleich hohes Einflusspotenzial flr
Fahrerassistenzsysteme auf, da eine pl6tzliche Reaktion der Lenkenden notwendig ist.

Diskussion:

Zahlreiche FAS stehen im Bereich Abstandshaltung und Bremsunterstiitzung zur Verfiigung: Das sind u. a.
Adaptiv Cruise Control ACC, Collision Avoidance System CAS (auch in Kombination mit ACC), Staufolgea-
ssistenz (aktuell in Entwicklung als Nachfolger des ACC+CAS), Bremsassistent, elektronisches Bremslicht
(car-to-car) und alle sonstigen Systeme mit Warnung zu u. a. Hindernissen, Stauenden oder liegenge-
bliebenen Fahrzeugen ([148]-[153]).

Die Wirksamkeiten streuen stark. In [152] werden Sicherheitsverbesserungspotenziale zwischen 6,1% und
19,6% fiir verschiedene Notbremsassistenten und Fahrzeugarten angegeben. Der héchste Wert bezieht sich
auf alle Personenwagenunfalle mit einem System, welches auch stehende Fahrzeuge am Stauende erkennt.
In [148] wird fir ein kombiniertes System aus ACC und CAS ein Reduktionspotenzial von 35% bezogen auf
PW-Auffahrunfélle angegeben. In [131] wird sogar von Rickgéngen von bis zu 50% der Auffahrunfalle
ausgegangen.

Grundsatzlich erfolgt die Entwicklung und Umsetzung der FAS stark durch Systemkomponenten innerhalb des
Fahrzeugs und ist letztendlich marktgetrieben. Es wird davon ausgegangen, dass das automatisierte und
autonome Fahren grundsatzlich ohne strassenseitige Infrastruktur moglich ist ([156]). Da die Kosten fiir
strassenseitige Systeme als zu hoch eingeschatzt werden, wird starker auf in-vehicle-Systeme fokussiert
([155]). Allerdings kann die Leistung von FAS durch strassenseitige Systeme noch weiter erhoht werden (z.
B. Unfall- oder Stauwarnung stromabwarts als Grundlage fir u. a. strategische Entscheidungen). Folgende
Méglichkeiten der Unterstitzung durch die 6ffentliche Hand bzw. die Strasseneigentimer werden in [154]-
[156] genannt:

— Finanzierung Uber direkte oder indirekte Uber Anreize (incentives)
— Erleichterung der Einflhrung durch Unterstiitzung bei Rechtsfragen (liability) zum Beispiel bezuglich:
e  Einrichtung eines Fonds, um Rechtsanspriiche aus dem fehlerhaften Einsatz von FAS zu bedienen,
Anpassung der Gesetzgebung,
politisches Bekenntnis zu FAS,
Forderung der Akzeptanz bei den Verkehrsteilnehmenden oder
Uberpriifung und Nachweise der Nutzen aus FAS
— Technische Beteiligung:
e  Bereitstellung von Testfeldern im realen Verkehrsgeschehen inkl. ggf. notwendiger gesetzlicher
Regelungen,
e  Bereitstellung einer Einfihrungsstrategie,
e Forderung oder Auslosen von Standards fir zum Beispiel Schnittstellen in Bezug auf Car-to-
Infrastructure oder dynamisches Mapping mit Informationen zu Baustellen
— Anpassung der Infrastruktur:
e  Sonderfahrstreifen fur FAS-Fahrzeuge,
e strassenseitige Kommunikationsschnittstellen,
. Verkehrsinformationen,
e  Gewahrleistung des notwendigen Zustands der strassenseitigen Signalisierung (z. B. sind gut erkenn-
bare Markierungen fiir einzelne FAS von hoher Wichtigkeit)
Der volkswirtschaftliche Nutzen kann grob in die Bereiche Verkehrssicherheit, Leistungsfahigkeit, Umwelt-
vertraglichkeit sowie die wirtschaftliche Stimulierung von z. B. der Zuliefererindustrie eingeteilt werden. Vor
allem der letzte Punkt beschrankt sich nicht nur auf die klassische Automobilindustrie sondern auf eine Vielzahl
anderer Wirtschaftsbereiche (u. a. Versicherungen oder IT; siehe hierzu [156], [157]).
Da Auffalligkeiten der Auffahrunfalle vor allem in den Spitzenzeiten auftreten, wird eine Férderung vorrangig
fur ,Vielfahrende® empfohlen (Pendler, Wirtschaftsverkehr, Taxis).

Ansatz:

FAS werden sich kurz- oder langfristig auch ohne Unterstiitzung der Strasseneigentiimer bzw. mit geringer
Unterstitzung der 6ffentlichen Hand etablieren und ihren Nutzen fur die Verkehrssicherheit ausspielen. Es ist
keineswegs klar, wann dies passieren wird, vor allem in Hinblick auf die Vollautomatisierung des Fahrens (wie
auch die schwierige Situation mit der Verbreitung von Fahrzeugen mit elektrischem Antrieb zeigt). Eine
verlassliche Abschatzung der Unfallreduktionspotenziale erscheint bisher nur bedingt mdglich, wie die hohe
Bandbreite an Angaben der Literatur verdeutlicht.

Einerseits besteht also weiterhin ein hoher Bedarf, die Potenziale von Infrastrukturverbesserung fiir die kurz-
und mittelfristige Verkehrssicherheitssituation auch zu nutzen. Autobahnen stellen andererseits mit ihrer im
Vergleich zu Innerortsstrassen geringeren Komplexitat ein gutes Testfeld dar, um Entwicklung zu begleiten
und hier ggf. eine Vorreiterrolle zu (ibernehmen. Die starken Uberlastungen einzelner Bereiche des Schweizer
Autobahnnetzes, die damit einhergehenden erhdéhten Risiken fir Auffahrunfalle sowie die Kosten fir
Zeitverluste und Schadstoffemissionen bieten genligend Ansatzpunkte, um die Potenziale der FAS und des
teilautomatisierten Fahrens auszuloten.
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Die Angaben zum Reduktionspotenzial sind nur beispielhaft zu sehen, um einerseits die positiven
Auswirkungen exemplarisch abzuschatzen und um andererseits zu verdeutlichen, dass FAS in naher Zukunft
noch kein Allheilmittel fir die Verkehrssicherheitsprobleme darstellen.

Potenzial* [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
856 UcssveLy) (9% Ugsv) 100% 15% 130 Uarsvsvy/a
>3.300 U(ss)

* Die Auffahrunfalle auf Autobahnen stehen hier nur exemplarisch fir einen Teil des durch FAS zu beeinflussenden
Unfallgeschehens (vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur). Das Beispiel
soll auch verdeutlichen, dass FAS in naher Zukunft noch keine Allheilmittel fiir die bestehenden Verkehrssicherheitsprobleme
darstellen.

Zeithorizont kurz-/mittel-/langfristig

Umsetzung siehe oben

Trends Die Entwicklungen sollten beobachtet werden, um Anforderungen fir Gesetzgebung,
Versicherungen und Strasseneigentiimer friihzeitig aufnehmen und an deren Umsetzung
arbeiten zu kénnen.

Effizienz mittel/hoch
best. Massn. Konkretisierung VESIPO K41/K52/K58/K59/Q09
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Férderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Fokus Riickwérts-Ausparken

FAS-M3 (Ausparkhilfe)

Betroffene Unfallsituationen:
Fussganger- und Velounfalle mit rickwartsfahrenden Fahrzeugen
Parkierunfalle beim Rickwartsfahren

Hintergrund:

Das Ruckwartsausparken an Schrag- und Senkrechtparkstanden ist aufféllig, auch in Kombination mit der
Beteiligung von Velos und Fussgangern (sowohl am Strassenrand als auch auf Parkflachen). Altere
Verkehrsteilnehmende (PW-Lenker) sind ebenfalls in diesem Zusammenhang auffallig.

Diskussion:

In [152] werden Rickfahrassistenten (Kamera + verschiedene Riickmeldestufen an den Lenkenden) flr
Personen- und Lastwagen in Bezug auf Kollisionen mit Fussgéngern bewertet. Bei allen Personenwagen-
Fussganger-Unféllen wird ein Wirkungspotenzial von 12,9% bei den Lastwagen fiir die gleiche Situation 27,1%
abgeschatzt. Dies basiert auf der Annahme, dass aufgrund der geringen Geschwindigkeiten nahezu alle
Unfélle beim Rickwartsfahren mit Personenschaden fir Fussganger vermieden werden kénnen. Ein Park-
assistent mit Rundumsicht fir jede Art von Parksituation wird mit einem Unfallreduktionspotenzial von fast
80% in Bezug auf die der Versicherung gemeldeten Schadensfalle bewertet.

Solche Systeme waren auch fir Parkierungsanlagen ausserhalb des 6ffentlichen Strassenraums relevant
([158]). Das Potential ist damit wahrscheinlich grosser, als es die Unfalldaten fir das &ffentliche Strassennetz
vermuten lassen.

Ansatz:

Eine fahrzeugseitige Unterstitzung hilft vorrangig den Lenkenden beim sicheren Ausparken (z. B. Sensorik
zur Erfassung des Verkehrsablaufs hinter dem Fahrzeug - ,Rear Cross Traffic Alert*). Denkbar sind weiterhin
akustische Signale, um den Langsamverkehr hinter dem Fahrzeug zu warnen. Die technische Ausstattung
hilft auch hinsichtlich einer verbesserten Aufmerksamkeit beim Ruckwartsfahren ausserhalb von Parkplatzen.
Auch im fliessenden Verkehr verungliicken Fussganger mit rickwartsfahrenden Fahrzeugen ([159]). Es ist
davon auszugehen, dass schon eine Vielzahl an Fahrzeugen ahnliche Systeme besitzen. Allerdings treten die
genannten Unfallsituationen weiterhin auf (vor allem die Unfalle mit Personenschaden). Daher sind u. U.
Systeme zu férdern, welche starker (auch automatisch) in die Steuerung eines Fahrzeugs eingreifen.

Ein verpflichtende Einfiihrung dieses FAS anfangs vor allem fur altere Fahrzeuglenkende zielfihrend. Der
Besitz des Fahrausweises konnte an die Ausstattung des Fahrzeugs mit diesem System verknlpft werden.
Auf diese Weise profitieren zusatzlich auch andere Lenkende, welche die so ausgestatteten Fahrzeuge
mitbenutzen.

Potenzial [U/a] Wirkungsbereich Wirksamkeit (rel.) Wirksamkeit (abs.)
220 UgssvsLy) (31% Uggssyy) 15%" 100% 33 Ugrsvay /a
4.800 Ugss) 10%2 80% 385 Ugss) /a

" Abschéatzung der &lteren Lenkenden, welche in einen Unfall beim Riickwartsfahren mit Fussgénger- oder Velobeteiligung
verwickelt sind

2 Abschéatzung des Verbreitungsgrades in allen Fahrzeugen
vereinfachte Wirksamkeitsabschatzung anhand Unfallanalyse und der genannten Literatur

Zeithorizont mittelfristig

Umsetzung Denkbar sind Regelungen, welche dieses FAS fir altere Lenkende aber einem
bestimmten Alter sowie fir gewerbliche Fahrzeuge im Auftrag der o&ffentlichen Hand
vorschreibt.

Trends -

Effizienz mittel

best. Massn. -

Dezember 2016



5.6

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Priorisierung

Die vorgeschlagenen Massnahmen weisen unterschiedliche Verbesserungspotenziale
aber auch Aufwande und Umsetzungsdauern auf. Als Orientierung sind in der folgenden
Ubersicht alle Massnahmenanséatze mit ihrem absoluten jahrlichen Einsparpotenzial in
Bezug auf die Unfalle mit Personenschaden bewertet und mit einer einfachen Priorisierung

versehen.

— Massnahmen der Prioritit A wird eine hohe Effektivitdt und Effizienz fir die
Verbesserung der Verkehrssicherheit attestiert.
— Massnahmen der Prioritat B werden als wichtig aber mit erhéhten Hemmnissen und
Aufwénden in der Umsetzung eingeordnet.
— Massnahmen der Prioritat C wird eine im Vergleich geringere Relevanz fir die
Verbesserung der Verkehrssicherheit zugewiesen, die Ausflihrungen sollen aber einen
Beitrag zu Fachdiskussion liefern.

Die Massnahmenpriorisierung erfolgt nicht alleinig aufgrund der Héhe der geschatzten
Einsparungen. Es werden ebenso die Relevanz fiir zukiinftige Entwicklungen (z. B. Fokus
auf Veloverkehr), das Potenzial fur die Umsetzung in der Praxis sowie die Adressierung
des Umsetzungsdefizits im Sicherheitsmanagement berlcksichtigt (so werden bspw.

Sonderprogramme und organisatorische Massnahmen im Vergleich hdher gewichtet).

Code Massnahmen Ein- Prio
sparung
Ue+sv+Lvy/a
INF-M1- Sonderprogramme Verbesserung Verkehrssicherheit im Bestandsnetz
KU Kurven Ausserortsstrassen 260 A
VF Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA + hoch belastete 200
Grundstuickszufahrten
LSA Kreuzungen und Einmindungen mit LSA 30 C
KVP Kreisel 60 B
VELO  Velos an Knoten 165 A
TOFF  Motorrader 220 B
INF-M2 Standardisierung von Strassen in Planung und Bestand (,selbster- 385 A
klarende Strasse*)
INF-M3 Ausbau Verkehrsbeeinflussungsanlagen auf HLS 20 B
INF-M4 verkehrstechnische Ausstattung von Tunneln intensivieren 10 B
INF-M5 Entflechtung von Fahrstreifenwechselvorgangen auf HLS 20 B
INF-M6 Uberpriifung und Optimierung Wegweisung auf HLS <5 C
INF-M7 Erschliessungsgrad an Ausserortsstrassen reduzieren bzw. sicherer 40 B
gestalten
INF-M8 Wildunfallmassnahmen <5 ]
INF-M9 Kreisel an Hauptrouten des Zweiradverkehrs vermeiden, Velorouten von 25 B
Kreiseln abgrenzen
INF-M10 Intensivierung der Sicherung von Querungsanlagen fur Fussganger 35 B
INF-M11 Reduzierung vortrittsberechtigter nichtsignalisierter Querungshilfen (FGS) 10 A
INF-M12 automatische Fussgangererkennung und dynamische Signalisation 5 C
INF-M13 Strassennetzhierarchie prifen und nach Sicherheitskriterien anpassen 80 A
INF-M14 Veloroutenplanung nach Sicherheitsaspekten optimieren 290 A
INF-M15 Weiterentwicklung und Umsetzung bestehender Sicherheits- 90 A
anforderungen fur Gewerbe- und Industriegebiete
INF-M16 Sicherung der Fussgangerquerung von Tramgleisen 8 C
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UW-M1 Intensivierung stationarer Geschwindigkeitsiberwachung auf HLS 60 B

Uw-Mm2 Kampagnen und schwerpunktmassige Uberwachung + Aufklarung zur 20 B
Reduzierung linksfahrender Velos

Uw-Mm3 Intensivierung punktueller Alkoholkontrollen innerorts 5 B

Uw-M4 Administrativmassnahmen und Sanktionierung hinsichtlich der Verkehrs- - B
sicherheitsrelevanz optimieren

ORG-M1 Mindeststandard fir sichere Gestaltung definieren (Planung und Bestand) 940 A

ORG-M2 Verbesserung der Sicherung von Autobahnbaustellen 15 B

ORG-M3 Uberpriifung angeordneter zuldssiger Héchstgeschwindigkeiten und - A
Ableitung Empfehlungen fur angepasste Geschwindigkeiten

ORG-M4 Intensivierung Ausbildung und Weiterbildung von Fachleuten im - A
Strassenverkehrswesen

ORG-M5 Grenzwerte fur Fussgangerunfalle festlegen ("Fussganger-USP") 55 A

ORG-M6 Erhéhung der Anforderungen zur Gestaltung von Fussgangerstreifen 10 A

ORG-M7 (Mit-)Finanzierung einer verkehrssicheren Strasseninfrastruktur 70 B

ORG-M8 Anpassung der Klassifizierung der Unfalltypen - B

FAS-M1 Férderung und/oder Sanktionierung des Einsatzes von ISA 40-160 A

FAS-M2 Forderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Fokus Abstand, Bremsen und 130 C
Car-to-X-Kommunikation

FAS-M3 Forderung Fahrerassistenzsysteme FAS — Rickwarts-Ausparken 35 B

(Ausparkhilfe)

Kennzahlen in der Spalte Einsparung wurden auf ein Vielfaches von fiinf gerundet

Massnahmenansatze ohne Bewertung

Nicht alle denkbaren Massnahmenansatze werden in vollem Umfang bewertet. An dieser
Stelle werden daher weitere Ansatze der Vollstandigkeit halber aufgefihrt:

Die schrittweise Einfiihrung von Alcolocks iliber Sanktionierung von Wieder-
holungstatern wird als vielversprechende Massnahmen eingeordnet. Die fur 2017
anvisierte Einflihrung von Alcolocks in der Schweiz unterstreicht dies. Der Nutzen wird in
hohem Masse in Bezug auf das Fahren unter Einfluss von Alkohol auf Landstrassen
ausserhalb der Spitzenzeiten gesehen. Gerade im landlichen Raum, mit einer dispersen
Verteilung der Alkoholunfélle, sind Schwerpunktkontrollen der Polizei auch aus
Aufwandsgriinden nur bedingt praktikabel. Vor allem Ausserorts finden sich Auffalligkeiten
von Wiederholungstatern beim Fahren unter Einfluss. Ausserdem bietet der landliche
Raum weniger alternative Mobilitdtsangebote als die Agglomerationen. Alcolocks werden
als vielversprechendes Instrument flur Wiederholungstater angesehen, da 65-90% weniger
wiederholte Vergehen im Vergleich zum Fahrausweisentzug festgestellt wurden ([131],
[267]). Von hoher Wichtigkeit ist deren verpflichtender Einbau. Ebenfalls wichtig sind:

— die Kennzeichnung des Fahrausweises, dass das Lenken eines Fahrzeugs an die
Verwendung eines Alcolocks gekoppelt ist,

— regelmassige Prifungen der Technik im Fahrzeug und

— nach Zielgruppen massgeschneiderte und flexible Umsetzungsstrategien, um dem
Anpassungsverhalten entgegenzuwirken ([267]).

Fur die Ausserortsstrassen in der Schweiz wird ein jahrliches Potenzial von Unfallen an
denen Wiederholungstater beteiligt sind (mehr als zwei Administrativmassnahmen bei PW-
und LW-Lenkenden) von 74 Uc-+sv+Lv) ermittelt (Anteil schwere Unfalle 19%).

Ein wiederkehrendes Problem stellt die Erkennbarkeit und Wahrnehmung von Fahrbahn-

einbauten dar. Der Einbau von Mittelinseln bedingt eine Anpassung der Fahrlinie vor allen
bei den Motorfahrzeugen. Die Vielzahl an leichten Unfallen mit Aufprall auf Mittelinseln und
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zugehoriger Aufbauten verdeutlicht, dass hier Defizite bestehen (vor allem bei Dunkelheit).
Dies hat bei den Personenwagen meist nur Sachschaden zur Folge, kann aber bei den
Zweiradfahrenden auch zu Unfallen mit Personenschaden fiihren. Hier sind Massnahmen
zur Verbesserung der Erkennbarkeit von Fahrbahneinbauten zu prifen. Dies betrifft
vor allem Mittelinseln z. B. an Fussgangerstreifen oder Kreiselzufahrten und dazugehérige
Aufbauten. Zu diskutierende Massnahmenansatze betreffen (siehe u. a. [262], [268]):

— die Verlangerung der Mittelinseln (z. B. in engen Kurven vor Kreiselzufahrten),

— das Aufbringen einer Warnlinie (durchgezogene Mittelmarkierung, welche die Ver-
schwenkung der Fahrlinie vor der Mittelinsel anzeigt),

— flexible Masten fiir die Signalisierung auf den Fahrbahneinbauten,

— retroreflektierende Beschilderung und Markierung,

— Innenbeleuchtung der Beschilderung (z. B. mit Solarstromversorgung),

— Einfarbung der Borde der Mittelinsel (z. B. mit weisser Farbe),

— Verwendung von retroreflektierendem Klebeband als Sofortmassnahmen oder

— angehobene Ruckstrahler zur Verdeutlichung der Verschwenkung.

In Bezug auf das Potenzial lassen sich folgende Unfallzahlen identifizieren:

— motorisierte Fahrzeuge (ohne Zweirader): 100 Ug+sv+Lvy/a und 1.000 Ussya (hohe
Dunkelziffer)
— Zweirader: 50 U+sv+Lvy/a

Rund 50% der Fussgangerunfalle auf Innerortsstrecken finden sich ausserhalb von
Querungsanlagen (Fussgangerstreifen). Fussganger weisen einen linienhaften Que-
rungsbedarf auf (Potenzial: 940 U+sv+Lvy/a mit Anteil Ug+sv) von 32%). Aus diesem
Grund sind netzweite und linienhafte Massnahmen notwendig:

— Trennung MIV und Langsamverkehr an hoch frequentierten OV-Haltestellen,
Geschaftstrassen und Zugangen zu wichtigen Zielen (z. B. Bahnhofe),

— haufigere Umsetzung baulicher Mittelstreifen (auch Gberfahrbar und mit geringeren
Breiten moglich),

— Forderung der generellen Sichtverbesserung am Strassenrand (z. B. Reduzierung
Parkieren) und

— Gewahrleistung einer wirksamen Geschwindigkeitsreduzierungen (z. B. Verschwen-
kungen durch wechselseitig angeordnete Schragparkstdnde bieten neben der
Geschwindigkeitsreduzierung zumindest auf einer Strassenseite verbesserte
Sichtbeziehungen)

Engstellen wie Unterfiihrungen weisen haufig geringere Querschnittsbreiten auf, als die
Querschnitte stromauf- und stromabwarts. Ohne erganzende Massnahmen im Ubergangs-
bereich kann es zu plétzlichen Fahrmandvern mit riskanten Folgen kommen. Es ist die
Gestaltung der Vortrittsregelung zu verbessern. Daflir ist eine klare Vortrittsregelung fiir
Verkehrsteilnehmende notwendig, deren Querschnittsbereich aufgeldst oder Gberfihrt wird
(z. B. Uber die Markierung eines deutlichen Versatzes, d. h. kein ,Ineinanderfliessen®).
Zuerst sind Flachen fir den Park- und Lieferverkehr an Engstellen zu reduzieren.
Veloverkehr kann auf der Fahrbahn oder tGber Ausweichrouten geflihrt werden. Versatze
sind deutlich — auch bei Dunkelheit — zu sichern u. a. mit Beleuchtung, Signalisierung oder
gebauten Horizontalversatzen.

Schleuder- und Selbstunfalle (UTG 0) mit E-Bike-Beteiligung sind innerorts im Gegensatz
zu ausserorts signifikant auffallig, vor allem bei alteren Verkehrsteilnehmenden. Dies wird
durch die Ergebnisse einer aktuellen Studie der bfu bestatigt ([269]). Dabei wird auch die
erhdhte Unfallschwere im Vergleich zu ,normalen“ Velounfallen herausgehoben. Die
engere Trassierung, Verschwenkungen von Radverkehrsanlagen oder potenzielle
Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden flihren zu einem auffalligen Unfall-
geschehen. In einer Fahrverhaltensstudie wurden héhere Streuungen in den Geschwindig-
keiten der E-Bikes festgestellt. Ausserdem wurde auf die Problematik der Wahrnehmung
dieses schnellen Velotyps durch andere Verkehrsteilnehmende verwiesen [270]. In diesem
Zusammenhang ist ein Massnahmenpaket zu diskutieren, welches die zu erwartende,
weitere Verbreitung von E-Bikes maglichst sicher abwickelt. Denkbar sind dabei:
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— eine starkere, technische Limitierung der Maximalgeschwindigkeiten,

— Anpassung des Limits zur Tretunterstitzung fur E-Bikes,

— die Anpassung der Veloinfrastruktur an hohere Geschwindigkeiten sowie
— eine FUhrerausweispflicht fir E-Bike-Nutzung (Typ-1 bis 25 km/h).

Das Potenzial Iasst sich auf jahrlich 220 Us+sv+Lv) mit E-Bike-Beteiligung beziffern. Wobei
die Schleuder-/Selbstunfalle ca. 50 der Unfalle mit schwerem Personenschaden aus-
machen.

Nicht alle Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA werden mit Lichtsignalen oder
aufwandiger Ausstattung umgestaltet werden kénnen (vor allem im Schwachlastbereich).
Die Gestaltung und Verkehrsregelung von LSA-Knoten und Kreiseln kann ebenfalls keine
»2absolute“ Sicherheit gewahrleisten. Erganzend kommt hinzu, dass vor allem fir altere
Menschen Konfliktsituationen an Knoten besonders schwierig zu bewaltigen sind.
Motorisierte Zweiradfahrer werden an Knoten, selbst bei guten Sichtbeziehung schlicht
Ubersehen. In diesen Féllen gerat die Infrastruktur an ihre Grenzen hinsichtlich der
Beeinflussung eines sicheren Verkehrsablaufs. In diesem Zusammenhang ist die
Foérderung von Fahrerassistenzsystemen fiir Kreuzungssituationen in Bezug auf die
Konflikte beim Ab-, Einbiegen und Uberqueren zu diskutieren. Die Einschatzung der
Geschwindigkeit der vortrittsberechtigten Fahrzeuge bzw. ausreichender Zeitlliicken im
Ubergeordneten Verkehrsstrom sollten bei der Fahrerassistenz im Vordergrund stehen.
Ungentiigende Sichtverhaltnisse oder sicherheitsrelevante Uberlastungseffekte an Knoten
sind Defizite, welche vorrangig durch den Strasseneigentiimer zu beheben sind. Dies gilt
auch flir den Lichtsignalschutz firr Linksabbieger an LSA-Knoten, der eine einfache und in
hohem Masse wirksame Massnahme darstellt. Fur die Unterstitzung der Fahraufgabe
bedarf es der Kommunikation zwischen den konfligierenden Fahrzeugen auf Basis
prognostizierter Trajektorien unter Bericksichtigung von Trassierungsdaten. Die
sogenannte ,Kreuzungsassistenz* stellt — vor allem auf Innerortsstrassen — eine der
anspruchsvollsten Aufgaben bei der Entwicklung von FAS dar. Die 6ffentliche Seite kann
hier vorrangig mit der Bereitstellung von Pilotstellen im Strassennetz (ggf. mit zusatzlicher
infrastrukturseitiger Technik) sowie mit der Gewahrleistung notwendiger rechtlicher
Grundlagen unterstiitzend tatig werden. Es werden folgende Potenziale fiir FAS bei
Kreuzungssituationen abgeschatzt:

— Unfalle mit Velobeteiligung: 1.550 U+sv+Lvy/a (Anteil Ug+sv) 22%)
— Unfalle mit Motorradbeteiligung: 1.800 U+sv+Lvy/a (Anteil UG+sv) 28%)
— Unfalle mit PW-Lenkenden = 65 Jahre (HVU): 630 Uc+sv+Lv)/a (Anteil U+sv) 20%)

Laut [271] werden dem Kreuz- und Querverkehrsassistenten sowie dem Linksabbiege-
assistent die héchsten Verbesserungspotenziale unter den intelligenten Systemen zur
Verbesserung der Motorradsicherheit zugewiesen. In [148] und [152] werden den
Systemen zur Kreuzungs- und Querverkehrsassistenz Wirkgrade von 54% attestiert.

Zwei weitere Ansatze zur Verbesserung der Verkehrssicherheit der motorisierten
Zweirader an Kreiseln betreffen vorrangig die Schleuder-/Selbstunfalle. Zum einen sollte
das Befahren von Kreiseln starker in der Fahrausbildung thematisiert werden. Hier
werden Defizite im Handling des Fahrzeugs beim Befahren von Kreiseln vermutet
(Potenzial 72 Ug+sv+Lvya, UTG 0 mit Motorradbeteiligung). Zum anderen sollte eine
besonders hohe Griffigkeit von Kreisfahrbahnen gewahrleistet werden. Auffalligkeiten
der Zweiradunfalle bei olig/schmieriger Fahrbahn aber auch Auffalligkeiten bei Nasse
deuten auf Defizite der Fahrbahnoberflache in Kreiseln hin. Aus bautechnischen Griinden
werden vereinzelt Kreisfahrbahnen in Beton ausgefiihrt. Diese waren teilweise auffallig bei
den Motorradunfallen (wird auch in [258] erwahnt). Fahrbahnreinigungen von Kreiselfahr-
bahnen sind starker im Unterhalt zu priorisieren. Das Aufbringen von besonders griffigen
Fahrbahnoberflachen (z. B. Abstreuen) kann helfen, eine sichere Befahrbarkeit in Kreiseln
zu gewahrleisten (Potenzial 72 U+sv+Lv)/a, Motorradunfalle in Kreiseln bei verschmutzter
oder nasser Fahrbahn).

Auffalligkeiten bei winterlichen Bedingungen zeigten sich vor allem auf Innerortstrassen.
Hier besteht noch Potenzial zur Optimierung des Winterdienstes in Bezug auf ,nicht
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direkt erkennbare® Einschrankungen der Griffigkeit durch Glatte bei Temperaturen um den
Nullpunkt. Diese Optimierung ist starker an Informationen aus dem Unfallgeschehen
auszurichten, welche in Unfallkarten oder Uber das Network Safety Management gezielt
anhand des Unfallattributs ,Strassenzustand” lokalisiert werden kdénnen (siehe auch hohe
Relevanz der Griffigkeit bzw. sauberer Fahrbahnen in Kreiseln). Netzbereiche in
Gefallestrecken und in Kurven sind dabei bevorzugt zu prifen bzw. zu versorgen. Das
Potenzial auf Innerortsstrassen umfasst rund 150 UG+sv+Lvy/a und mehr als 800 Ussy/a.

Die erhohten Unfallhdufigkeiten bei Regen auf Hochleistungsstrassen (Tempolimit
> 80 km/h) sowie bei Dunkelheit sollten bei der Massnahmendiskussion bericksichtigt
werden. Massnahmenansatze bestehen vor allem hinsichtlich temporar angepasster
Geschwindigkeitsanzeigen z. B. durch Verkehrsbeeinflussungsanlagen (siehe auch INF-
M3), des punktuellen Einsatzes von offenporigem Asphalt, der Gewahrleistung einer guten
Sichtbarkeit der Signalisation (aufgrund Sichteinschrankungen bei starkerem Regen sowie
der Aufwirbelung durch fahrende Fahrzeuge) sowie der Vermeidung bzw. Sanierung von
entwasserungsschwachen Zonen.

Ruckwartsausparken stellt fir dahinter querenden Fussganger vereinzelt ein Sicherheits-
problem dar. Ergdnzend zu Fahrerassistenzsystemen sollten Sicherheitstrenntreifen
zwischen Trottoir und den Stellpldtzen zum Senkrecht-/Schragparkieren starker in
Planung und Bestand berticksichtigt werden (Potenzial 75 U+sv+Lv)y/a). Diese Massnahme
hilft auch bei Radverkehrsanlagen direkt hinter den Parkplatzen mit Senkrecht- oder
Schragaufstellung.

Die Uberlastungen im Schweizer Strassennetz zeigen sich vor allem bei den Auffahr-
unfallen, deren Haufigkeit Uberproportional stark mit wachsendem Verkehrsaufkommen
des MIV ansteigt. Gleichzeitig ist bei diesem Unfalltyp der Fahrtzweck Arbeitsweg in den
Spitzenzeiten auffallig. In Abb.21 sind die Unterschiede in den Erwartungswerten fur
Auffahrunfalle nach Ortslage und Strassentyp aufgezeigt. Es wird deutlich, dass die Inner-
ortsstrassen die grossten Nachteile aus Sicht der Verkehrssicherheit bei hohem Verkehrs-
aufkommen nach sich ziehen. Dies wird sich u. U. mit weiter ansteigendem Bevdlkerungs-
wachstum noch verscharfen.

2,50
2,00
1,50
1,00

0,50

Unfalldichte [U g sysy/(km*a)]

0,00 ==
0 10.000 20.000 30.000 40.000 50.000 60.000 70.000
DTV [Fz/d]
—— Auffahrunfall -NS = = Auffahrunfall-aQ ~ «cee--- Auffahrunfall - iO

Abb.22 Vergleich Unfalldichtefunktionen Auffahrunfélle nach Ortslage (Nationalstrassen NS, Aus-
serortsstrassen aO, Innerortsstrassen iO)

Wenn also Uber den Ausbau von Kapazitaten im Strassennetz diskutiert wird, sollte sich
dies auch an Verkehrssicherheitsaspekten orientieren. Das kann u. a. fir die
Verkehrsplanung folgendes bedeuten (Konkretisierung VESIPO K52):

Lzunvermeidbarer Verkehr ist auf den Nationalstrassen zu konzentrieren

— Kapazitatserweiterungen fiihren dort absolut zu den geringsten Anstiegen der
Unfallzahlen (in Bezug auf UTG 2)
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— Kapazitatserweiterungen fur den MIV auf Innerortstrassen (und daraus resultierender
Mehrverkehr) flihren dort absolut zu den gréssten Anstiegen der Unfallzahlen

— Da Quellen und Ziele fur Arbeitswege haufig Innerorts liegen (Wohnung, Arbeitsplatz)
sind Kapazitatserweiterungen auf den Nationalstrassen mit flankierenden Mass-
nahmen zu kombinieren (z. B. Arbeitsplatze am Ortsrand, Einschrankungen bzw.
Forderungen unsicherer bzw. sicherer Wege innerorts).

— Fahrbenutzungsgebihren und deren Einfluss auf die Verkehrsverteilung sind aktuell
unguinstig fir die Verkehrssicherheit organisiert (nur Gebihren fir Nationalstrassen).

— Fahrbenutzungsgebuhren sind aus Grinden der Verkehrssicherheit vorrangig
innerorts zu erheben, was sich Uber die volkswirtschaftlichen Schaden (Verunfallte,
Larm, Schadstoffe) auch begriinden lasst (Konkretisierung VESIPO K52).

Aufgrund der teilweise starken Uberlastung des Strassennetzes kommt es zu (iber-
proportional starken Unfallrisiken bei Uberlagerung verschiedener Verkehrsteil-
nehmendengruppen zu ausgewahlten Spitzenzeiten. Hier sind Massnahmen zur
Entzerrung von  Verkehrsspitzen in Bezug auf die verschiedenen
Verkehrsteilnehmergruppen zu diskutieren. Wenn Uberhaupt, so wird vor allem ein
Beeinflussungspotenzial bei den Unfallen im Wirtschaftsverkehr sowie auf dem Arbeitsweg
gesehen.

Nahezu alle separat betrachteten Unfallkollektive mit Velobeteiligung weisen eine
Auffalligkeit in der Frihspitze auf (6 bis 9 Uhr, teilweise auch bis 12 Uhr). Zu diesen Zeiten
Uberlagern sich die Verkehrsspitzen des Velo- und des Motorfahrzeugverkehrs (meist
Arbeitswege). In diesem Zusammenhang sind Ansatze zur Entzerrung zu diskutieren
(Potenzial Velounfalle innerorts zwischen 6 und 9 Uhr: 455 Uc+sv+Lvy/a):

— Kombination von Férderprogrammen in Bezug auf Arbeitswege mit dem Velo und
einem versetzten Arbeitsbeginn (u. a. finanzielle Anreize, Starkung Homeoffice)

— Starkere Bevorrechtigung von Velo-Fahrenden auf Hauptvelorouten in bestimmten
Zeitkorridoren (Griine-Welle fiir Velo etc.), um durch héhere Wartezeiten eine zeitliche
Verlagerung des MIV zu erreichen

— City-Mautkonzepte mit zeitlich und nach Verkehrsmittel differenzierter Preisstaffelung

—  Konzepte zur (kostenlosen) Velomitnahme im OV in der Friihspitze (Zusatzkapazitaten
notwendig, ggf. nicht umsetzbar)

— Temporare Zuweisung von Querschnittsbereichen an bestimmte Verkehrsteilneh-
mendengruppen (z. B. einzelne Fahrstreifen auf mehrstreifigen Fahrbahnen)

Freizeitfahrten im MIV stellen im Zusammenhang mit den schweren Selbst- und
Schleuderunféllen UTG 0 risikoreiche Wege dar. Diese Wege sind im Gegensatz zu
Arbeitswegen und dem Wirtschaftsverkehr einerseits nur ,bedingt notwendig“ und weisen
andererseits, zumindest im Ausserortsbereich, weniger Alternativen auf (z. B. Ausweichen
auf OV im landlichen Raum und bei Nacht nur bedingt mdglich). Die grundséatzliche
Aufgabe der Verkehrsplanung besteht weiterhin darin, Mobilitat zu gewahrleisten. Dennoch
kdnnen Ansatze diskutiert werden, welche die negativen Folgen des motorisierten
Freizeitverkehrs starker auf die Verursacher umschlagen (und damit indirekt diese Fahrten
reduzieren):

- MIV-Wege mit Fahrtzweck Freizeit deutlich teurer machen (u. a. Freizeitfahrten Uber
Fahrtenschreiber erfassen und Versicherungspramien entsprechend erhéhen
(Konkretisierung VESIPO MO08), Mautkonzepte zur Verringerung von Freizeitfahrten
prifen)

— Aufféllige PW-Lenker (ADMAS-Massnahmen) stérker sanktionieren, ggf. Uber einen
friihzeitigeren Fahrausweisentzug

— Motorradfahren starker besteuern und Versicherungspramien anpassen (Motorrader
stellen wesentliche Risikogruppe im Freizeitverkehr dar)

— Motorradfahren unattraktiver machen (VESIPO K45, Limitierung auf 80 km/h)

Wahrend Sonderprogramme meist einen Netzbereich oder ein Sicherheitsdefizit im Fokus
haben, bieten sich fur mittlere und gréssere Stadte andere organisatorische Ansétze an.
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Stadtische Verkehrssicherheitskonzepte adressieren das gesamte innerstadtische
Unfallgeschehen und die relevanten Einflussfaktoren aus Infrastruktur und sicherheits-
relevantem Verhalten. Bestandsanalysen des Unfallgeschehens und des Sicherheits-
managements helfen Defizite der Strasseninfrastruktur und der Organisation der
Strasseneigentimer sowie weiterer vom Sicherheitsmanagement betroffener Institutionen
zu identifizieren. Uber Leitbilder, konkrete Vorgaben zu Sicherheitsverbesserungen sowie
Massnahmenkonzepte mit verschiedenen Zeithorizonten wird das Sicherheitsmanage-
ment strukturiert, durch ein Monitoring kontinuierlich geprift und bei Bedarf angepasst. Ein
zentrales Ubergeordnetes Ziel ist die bessere Integration und Verbindung der Vielzahl an
Akteuren im innerstadtischen Sicherheitsmanagement von der Polizei, Uber Schuldmter bis
hin zu OV-Betrieben und der Griinpflege.
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Erkenntnisse

Analyse

Aufbauend auf den Analysenetzen aus Phase 1 des VeSPA-Projektes (TP2, [272]) werden
neue und aktualisierte Daten erganzt. Die vollstandigen Strassennetze der Kantone Basel-
Stadt, Bern und Zirich sowie das gesamtschweizerische Nationalstrassennetz der Auto-
bahnen und Autostrassen (nur Hauptachsen) bilden die Basis fir alle Analysen im
Teilprojekt 2-M des Forschungspakets VeSPA.

Die Netze werden in acht Analysekollektive bzw. Netzbereiche aufgeteilt:

— Hauptachsen Autobahnen und Autostrassen (NS),
— Strecken ausserorts (aOvN),

— verkehrsorientierte Strecken innerorts (iOVN),

— Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA (VF),
— Kreuzungen und Einmindungen mit LSA (LSA),

— Kreisel (KVP),

— Siedlungsgebiete (SG) und

— Fussgéangerstreifen (FGS).

Hintergrinde fir diese Einteilung sind unterschiedliche Netz- und Analysebezige
(punktuell, linienhaft, flachenhaft), verschiedene Zustandigkeiten sowie jeweils andere
Verkehrszusammensetzungen und Verkehrsverhalten.

Neben den Datensatzen zu Verkehr, Infrastruktur und Signalisation werden im vorliegen-
den Teilprojekt auch Daten zu Fahrzeugen, Administrativmassnahmen sowie dem Wetter
integriert und ausgewertet.

Die Analyse gliedert sich in mehrere Schritte, ausgehend von deskriptiven Auswertungen
bis hin zu Einzelfallanalysen:

—  Struktur: Deskriptive Analyse des Unfallgeschehens durch Auswertung der Unfall-
typen, Unfallbeteiligungen und Konfliktgegner

— Auffélligkeiten: Vergleich Unfallcharakteristik der einzelnen Analysekollektive je
Netzbereich mit dem gesamten Analysekollektiv zur Identifizierung spezifischer
Auffalligkeiten

— Safety Performance Funktionen: Beschreibung des Zusammenhangs zwischen
Exposition und Unfallhdufigkeit in fur verschiedene Unfalltypengruppen

— Ableitung signifikanter Einflussgrossen: Analyse signifikanter Einflussgréssen des
Unfallgeschehens (expositionsbereinigt) in Bezug auf die Art des Zusammenhangs
(unfallerhéhend vs. unfallreduzierend)

— Auffalligkeiten von Ausreissern: Vergleich Unfallcharakteristik von Netzbereichen
mit signifikant héherer Unfallhdufigkeit, im Vergleich zum Durchschnitt, mit den rest-
lichen Netzbereichen zur Identifizierung von Auffalligkeiten, welche aufgrund einge-
schrankter Datenverfligbarkeit nicht durch die Unfallmodelle erklart werden kénnen

— Einzelfallanalysen von Ausreissern: Analyse von Einzelnetzbereiche mit signifikant
hoherer Unfallhaufigkeit anhand von Luftbildern und Befahrungsdaten zur ldenti-
fizierung von Infrastrukturdefiziten, welche nicht oder nur unzureichend in den Daten-
satzen abgebildet sind

— Abgleich mit TP1-M: Gegenlberstellung der Ergebnisse aus den Teilprojekten TP1-
M (Fokus Mensch) und TP2-M (Fokus Infrastruktur) mit dem Ziel der Darstellung von
Gemeinsamkeiten, Unterschieden und ergdnzenden Erkenntnissen
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Eine kompakte Ubersicht der Analyseergebnisse findet sich in Kapitel 4, welche auf den
Detailauswertungen im Kapitel Il im Anhang basieren. Die Ergebnisse sind dabei nach
den acht Netzbereichen sowie den relevanten Unfallkollektiven der Unfalltypengruppen
differenziert.

Eine Vielzahl der Analyseergebnisse ist bekannt und wird hiermit bestatigt. Es zeigen sich
aber auch Ergebnisse, die es u. U. bisher nicht in die Fachdiskussion geschafft haben.
Hierzu zahlt u. a. die Problematik des Zweiradverkehrs in Kreiseln (z. B. Velo im Kreisel im
Konflikt mit einfahrenden Fahrzeugen), die Sicherheitsdefizite in der Relationstrassierung
sowie im Zusammenhang mit der erhdhten Erschliessungsdichte auf Ausserortsstrecken,
die Probleme in Siedlungsgebieten mit massgebliche gewerblicher und industrieller
Nutzung oder das sicherheitskritische Einbiegen und Queren aus vortrittsbelasteten
Zufahrten in Aussenkurven.

Wichtigste und zentrale Erkenntnis dieses Forschungsprojektes ist aber Folgendes: Die
grossten Sicherheitsdefizite und daraus resultierender Verbesserungspotenziale liegen in
der inkonsequenten netzweiten Umsetzung bestehender Verfahren, Normen und
Erkenntnisse mit Relevanz fir die Strasseninfrastruktursicherheit. Es braucht mit
einzelnen Ausnahmen nur bedingt innovative Massnahmenansatze (siehe Forschungs-
bedarf). Bestehende Ansatze missen schneller, zielgerichtet und mit einer entsprechen-
den Finanzierung in der Praxis umgesetzt werden. In diesem Zusammenhang wird mit
Nachdruck die von der bfu geforderte Verbesserung der Aus- und Weiterbildung von
Fachleuten im Verkehrswesen mit einem Fokus auf der Verkehrssicherheit nochmals
erwahnt.

Massnahmen

Massnahmenansatze sind in Form von Steckbriefen mit den folgenden Aussagen
dokumentiert: Massnahmenbezeichnung, betroffenen Unfallsituation, Hintergrund,
Diskussion, Ansatz, Potenzial, Wirkungsbereich, Wirksamkeit, Zeithorizont, Umsetzung,
Trends, Effizienz und bestehende Massnahmenansatze. Eine Ubersicht mit einer
Einteilung in drei Prioritatskategorien wird ebenfalls bereitgestellt. Massnahmenideen ohne
detaillierte Bewertung finden sich am Ende des Massnahmenkapitels.

Aufgrund des identifizierten Umsetzungsproblems werden vermehrt Sonderprogramme fur
die Verbesserung der Infrastruktur im Bestand vorgeschlagen. Das betrifft vorrangig
Kurven auf Ausserortsstrecken, Knoten sowie den Zweiradverkehr. Es werden dazu
bekannte und ggf. neue sicherheitsrelevante Aspekte der Gestaltung und Verkehrs-
regelung kompakt dokumentiert.

Zahlreiche Massnahmen betreffen Anpassungen in der Klassifizierung und Ausgestaltung
des Strassennetzes. Hierunter fallen auch die Stichworte selbsterklarende Strasse, Uber-
prifung und Anpassung einheitlicher Geschwindigkeitsregimes oder sicherheitsorientierter
Mindeststandards fir die Strassenprojektierung. Der aktuell international, stark propagierte
~oafe System Approach” fokussiert mehr auf der Verantwortung des Strasseneigentimers
in Bezug auf die Verkehrssicherheit und der damit verbundenen Vorhersehbarkeit von
Strassenverldufen sowie der Reduzierung schwerer Folgen bei Fehlerverhalten der
Verkehrsteilnehmenden. Im Ergebnis steht ein starker standardisiertes Strassennetz bis
hin zu den untergeordneten Strassentypen, welches vertragliche Geschwindigkeiten vor
allem bei potenziellen Konflikten mit dem Fuss- und Veloverkehr fordert.

Der Fuss- und Veloverkehr sollte weiterhin eine zentrale Zielgruppe flir Sicherheits-
massnahmen sein, da diese Verkehrsteiinehmenden unter den schwersten Folgen bei
Unfallen leiden. Es werden Ansatze zur Verbesserung der Sicherheit an Fussganger-
streifen vorgeschlagen, aber gleichzeitig auch eine starkere Sicherung des linienhaften
Querens gefordert. Dies kann u. U. den Ruckbau oder Ersatz von Fussgangerstreifen mit
anderen Querungshilfen bedeuten. Eine durchgéngige und an Sicherheitsaspekten
ausgerichtete Veloroutenplanung, welche vor allem die Konflikte an den Knoten
thematisiert, wird mit zuklnftig mehr und alteren Velofahrenden an Bedeutung gewinnen.
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Die Vision eines Strassenverkehrs ohne Getotete und Schwerverletzte (,Vision Zero*) wird
sich nicht allein mit infrastrukturellen und betrieblichen Massnahmen erreichen lassen. Aus
diesem Grund werden auch Ansatze aus den Bereichen der Ausbildung und Information,
der Uberwachung, der Organisation des Sicherheits- und Infrastrukturmanagements sowie
der Fahrzeugtechnik diskutiert.

Im Bereich Education und Enforcement werden vorrangig Kampagnen und Uberwachungs-
massnahmen zur Reduzierung linksfahrender Velos, zur schwerpunktmassigen Kontrolle
des Fahrens unter Einfluss von Alkohol auf Innerortsstrassen sowie zur Geschwindigkeits-
Uberwachung thematisiert. Die eingeschrankten Ressourcen bei der Polizei fur die in
hohem Masse wichtige Geschwindigkeitsiberwachung, machen eine Foérderung des
Einsatzes von Intelligent Speed Adaption (ISA) notwendig. Im Gegensatz zu anderen
fahrzeugseitigen Systemen, welche stark durch die Automobilindustrie vorangetrieben
werden, kann beim Einsatz von ISA der Bund bzw. der Gesetzgeber eine wichtige Rolle
spielen. Erfolgreiche Beispiele aus anderen Landern zeigen, wie der Einsatz von ISA zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit geférdert werden kann.

Forschungsbedarf
Es wird vor allem in zwei Themenbereichen Forschungsbedarf gesehen:

Beriicksichtigung netzweiter Verkehrsstiarken des Fuss- und Veloverkehrs in den
Unfallanalysen

Eine aussagekraftige Bewertung von z. B. verschiedenen Verkehrsanlagen fiir den
Veloverkehr kann nur unter Berlicksichtigung des jeweiligen Verkehrsaufkommens der
Velos an den untersuchten Netzbereichen erfolgen. Das nicht eindeutige und teils
widersprichliche Urteil der Fachliteratur zum Thema verdeutlicht zusatzlich den Bedarf an
erganzender Forschung.

Ahnliches gilt auch fiir den Fussverkehr. Hier sind vorrangig die Fussganger-
Querverkehrsstarken von Interesse. Eine Vielzahl der Wiederspriche zum Einfluss
verschiedener Queranlagen auf das Unfallgeschehen in der Literatur Iasst sich auf die
fehlende Bericksichtigung der Verkehrsstarken im Fussverkehr zurtickfiihren.

Auch wenn wesentliche sicherheitsrelevante Merkmale z. B. an Fussgangerstreifen
bekannt sind, zeigt die Diskussion zur Aktualisierung der zugehdrigen Norm, dass sich
nicht alle Forderungen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auch in der Praxis
umsetzen lassen. Hier konnte eine differenziertere Bewertung anhand von Einsatzgrenzen
verschiedener Gestaltungsmaoglichkeiten besonders kritische Verkehrssituationen heraus-
heben. Daflr sind aber Verkehrsstarken des Fuss- und Veloverkehrs notwendig. Die
Umsetzung der Sicherheitsanforderungen liesse sich nach weiteren Randbedingungen
priorisieren. Der Aufwand wird dann u. U. fir die Strasseneigentiimer reduziert, da nur dort
Anpassungen fiur die Verbesserung der Verkehrssicherheit vorgenommen werden
mussen, wo es zwingend notwendig ist.

Ubertragung internationaler Erkenntnisse zu selbsterklirenden Strassen,
Festlegung klar abgegrenzter Entwurfsklassen der Strassennetzhierarchie und prak-
tische Einfiihrung von Mindeststandards

Eines der wenigen Innovationspotenziale wird in der Umsetzung des ,Safe System
Approach® gesehen. Wie kénnen Strassen so klassifiziert und gestaltet werden, dass sich
ein sicheres Verkehrsverhalten einstellt und Verhaltensfehler nicht zu schwerwiegenden
Folgen fihren? Unter diesem Ansatz kénnen u. a. die Massnahmen INF-M2.M7.M13 sowie
ORG-M1.M3 subsummiert werden.

Es bestehen mittlerweile zahlreiche internationale Ansatze, sowohl in der Forschung als

auch in der Praxis, welche hinsichtlich ihrer Umsetzung in der Schweiz gepriift werden
kénnen. In diesem Zusammenhang sollte ein besonderer Fokus auf Massnahmen im
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Bestandsnetz sowie auf organisatorische Anséatze zur Umsetzung dieser Massnahmen
gelegt werden.

Kernpunkte einer Forschungsarbeit zum Thema kénnten u. a. Folgende sein:

— Bestandsanalyse vorhandener Entwurfsklassen und Strassentypen sowie deren
Sicherheitsniveau,

— Metaanalyse internationaler Typisierung- und Gestaltungsansatze,

— Befragung der Strasseneigentimer zu Mdglichkeiten und Hemmnissen in einer
potenziellen Umsetzung,

— Entwicklung eines Entwurfsklassenkonzepts,

— Pilotanalyse Fahrverhalten an verschiedenen Testfeldern,

— Ableitung von Gestaltungsansétzen, einer Roadmap und des Finanzierungsbedarfs

Schlussfolgerungen flir die Praxis

Die Belange der Verkehrssicherheit sind in der praktischen Arbeit der Strasseneigentimer
noch starker zu bertcksichtigen. Defizite in der Umsetzung des Sicherheitsmanagements
sowie das hohe Sicherheitsniveau in der Schweiz bedingen erhéhte Anstrengungen, um
das erreichte Sicherheitsniveau zu halten und weitere Sicherheitspotenziale auszu-
schopfen. Hierzu missen die Belange der Verkehrssicherheit gegeniiber anderen Ziel-
feldern gestarkt werden. Folgende Hinweise flr die Praxis lassen sich dementsprechend
ableiten (teilweise unabhangig von den diskutierten Massnahmenansatzen):

— unfallbasierte Zuweisung von Ressourcen (Sanierungsmassnahmen dort umsetzen,
wo gleichzeitig erhdhte Unfallrisiken und eine (absolut) hoher Anteil an vermeidbaren
Unfallen bestehen)

— klare Abgrenzung von Unterhalts- und Erhaltungsbudgets flr Verkehrssicherheits-
belange, ahnliches gilt auch fir die Einnahmen aus Maut- oder Benutzungsgebihren

— Forderung der flachendeckenden Aus- und Weiterbildung von privaten und 6ffentlichen
Fachleuten im Strassenverkehrswesen

— Aufbau und Férderung des integrierten Sicherheitsmanagements, in dem Sicherheits-
aspekte durchgangig in allen Bereichen des Lebenszyklus der Strasseninfrastruktur
von der Planung bis zur Erhaltung bericksichtigt werden

— Entwicklung und Forderung von sicherheitsrelevanten Normen, welche Gltigkeit fir
die Strasseninfrastruktur im Bestand haben

— starkere verpflichtende Standards und Regeln, um die Belange der Verkehrssicherheit
noch héher zu gewichten4?

— verpflichtende Einteilung und regelméassige Aktualisierung der Strassennetzhierarchie
nach Sicherheitsaspekten (vor allem in den Stadten und Gemeinden)

— Verbesserung der Abstimmung zwischen Kantonen und Gemeinden in Bezug auf die
Analyse des Unfallgeschehens und die Organisation von Sicherheitsmassnahmen

48 .. und damit die Vielzahl an sicherheitsrelevanten Empfehlungen im Normenwerk auch tatsachlich in der Praxis
umzusetzen.
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Anreicherung mit STATPOP und STATENT Datensatzen

Die Analysenetze der Kantone Basel-Stadt, Bern und Zurich werden fur weitergehende
Untersuchungen mit zusatzlichen Daten zu den folgenden Themen angereichert:

— Arbeitsbevélkerung:
o Arbeitsplatze (Vollzeitaquivalente)
e Beschaftigte
—  Wohnbevdlkerung
— Gemeindetypologie des Bundesamts fur Raumentwicklung (ARE)

Fir Arbeits- und Wohnbevolkerung wird auf sogenannte GEOSTAT-Daten*® des
Bundesamts fiir Statistik (BFS) zuriickgegriffen. Die Daten zur Arbeitsbevdlkerung stam-
men aus dem Datensatz STATENT2012 (friher ,Betriebszahlung®), diejenigen zur Wohn-
bevdlkerung aus STATPOP2013 (friher ,Volkszahlung®). STATPOP und STATENT liegen
als Punktdaten in einem 100x100m-Raster vor. Jeder Punkt charakterisiert die Bevol-
kerung in den jeweiligen Hektaren.

Beim Ubertragen von Hektarrasterdaten der Bundesstatistik auf lineare Geometrien
(Strassen) wird jeweils eine Pufferdistanz verwendet. Im vorliegenden Fall bestand die
Aufgabe darin, die Bevdlkerung in bis zu 30 Metern Abstand von Analysenetz-Segmenten
Zu summieren.

Das Hektarraster weist einen kiirzesten Punktabstand von 100 Metern bzw. von v2 x
100 = 141 Metern im diagonalen Fall auf. Die Pufferung der Segmente mit (nur) 30 Metern
fuhrt dazu, dass sich ein Segment durch das Raster von Hektarrasterpunkten ,schlangeln®
kann. In einem solchen Fall erhalt das Segment trotz Anwohnern den Bevdlkerungswert 0
(Abb.l1.1, links).

Um diesem Problem vorzubeugen wird ein synthetischer Puffer verwendet. Dabei
geschieht die Summierung der Anrainer eines Segments mit einer Distanz von 75 Metern
(> halber diagonaler Punktabstand = 141 Meter / 2). Das Resultat wird anschliessend
mittels Division durch 2,5 normalisiert, wodurch sich ein synthetischer Puffer von 75 Meter
/ 2,5 = 30 Meter ergibt (Abb.l.1, rechts).

49 http://www.bfs.admin.ch/bfs/portal/de/index/dienstleistungen/geostat.html
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Abb.l.1 Berechnung der Bevélkerungsdichte auf Segmenten. Die Farbskala der Hektar-
rasterpunkte entspricht jener der Segmente (rot: hohe Bevélkerungszahl, blau:
tiefe Bevolkerungszahl). Links: Die Berechnung mit einfachem 30m-Puffer
resultiert in Segmenten mit sehr tiefer Bevolkerungszahl in Wohngebieten; rechts:
Die Berechnung mit synthetischem Puffer von 30m ergibt eine reprédsentative
Bevélkerungsverteilung auf Segmenten.

4 SN = S8 s G
Sl e AN J:& . ,'ﬁn.% Sl S : =

hnbevédlkerung (links) und Arbeitsbevdlkerung (rechts) in Basel

Daten der Gemeindetypologie des ARE werden vom Bundesamt fir Statistik (BFS) in
tabellarischer Form bezogen. Mittels Join via BFS-Nummer wird die Gemeindetypologie
an Geodaten der Gemeindegrenzen Ubertragen und ein eigenstéandiger Geodatensatz
abgeleitet. Die Informationen beziiglich Gemeindetypologie wird durch Uberlagerung
(Spatial Join) auf die Segmente der einzelnen Analysenetze Ubertragen.
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Anreicherung mit Daten zur OV-Versorgung

Die kantonalen Analysenetze werden mit Daten zur OV-Versorgung angereichert. Die OV-
Versorgung wird mit einer gewichteten Kernel Density-Analyse (Kerndichteschatzung) der
OV-Haltestellen ermittelt. Die Gewichtung von Haltestellen erfolgte in Abhangigkeit von
deren Haltestellen-Kategorie gemass ARE:

Tab. 1.1 Gewichtung der verschiedenen Haltestellenkategorien

Haltestellenkategorie Gewichtung

ola|lr|lw| N~
alalw|b|loa|~N

Verschiedene Gewichtungen und Kernel-Konfigurationen wurden auf ihre Aussagekraft hin
getestet. Schliesslich wird die Kernel Density mit 100 Metern rdumlicher Aufldsung und
einem Suchradius von 500 Metern verwendet. Die derart ermittelten Werte zur OV-
Versorgung werden den Analysenetz-Segmenten via deren Mittelpunkt zugewiesen (vgl.
Abb.l.3).
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Kurvenradien und Relationstrassierung

Ziele der Datenaufbereitung hinsichtlich der Radienberechnung sind:
— Abgrenzung Kurven gegeniiber Geraden und anderen Kurven

— Abschatzung des Kreisbogenradius einer Kurve

— Ermittlung Anzahl Kurven innerhalb eines Abschnitts
— Bewertung der Kurvenfolge auf Basis der Anforderungen aus der Relationstrassierung
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Die Strassenachsen werden fir die Radienberechnung in Punkte aufgeldst (alle 10 m).
Anhand von drei nebeneinanderliegenden Punkten lasst sich der Radius eines Kreis-
bogens abschatzen, der durch alle drei Punkte verlauft. Somit kann fiir jeden Punkt in
Relation zu seinen Nachbarpunkten ein Radius ermittelt werden.

FuUr die Bestimmung zusammenhangender kurviger und gerader Abschnitte missen die
Punkte in die entsprechende Reihenfolge der Befahrung gebracht werden. Fir die
Sortierung wird mithilfe eines Puffers mit dem Radius 12 m der jeweilige Vorganger und
Nachfolger eines Punktes eingefangen. Mithilfe eines VBA-Makros in Excel erfolgt die
Sortierung der Punkte. An Stellen mit mehr als zwei gefundenen Nachbarn wird die
Abschnittsbildung unterbrochen, da eine Verzweigung der Strecke vorliegt. Eine
Visualisierung der Radienwerte ist in Abb.l.4 abgebildet. Die erhaltene Sortierung wird
anschliessend in Kurven und Geraden eingeteilt (R < 1500 m = Kurve). Dann werden die
Langen der Kurven- und Geradenabschnitte berechnet.

. Gerade (>1500m)

Ubergangsbereich (750-1500m)

. Kurve (0-750m)

> dsmes

=)

@ooBesesieseentes TSNS
Abb.l.4 Visualisierung Radienwerte der Achspunkte

Aufgrund der Ungenauigkeit der Vektor-Achsen ist in den Daten eine Art ,Rauschen®
enthalten. Weiterhin kann an den Endpunkten der Achsen kein Radius berechnet werden,
da dort jeweils der Nachbarpunkt fehlt. Diese beiden Aspekte werden durch Glattungs-
funktionen kompensiert, so dass Aussreisser in der Daten weniger stark ins Gewicht fallen.
Hierzu werden die Achspunkte in ihrer Abfolge geordnet und Gber Grenzwerte fiir Kurven
(verschiedene Radienklassen) und Gerade klassifiziert. Ubersteigt ein Achspunkt den
Grenzwert fur die Abgrenzung von Kurve und Gerade, wird eine Kurve mit Kenngréssen
zu Kurvenlange und Radius abgegrenzt.

Far die Identifizierung von Trassierungsfehlern wird die ,Richtlinie fur die Anlage von Land-
strassen RAL" aus Deutschland verwendet ([6]). Aufgrund des niedrigeren Tempolimits fur
Ausserortsstrassen von 80 km/h in der Schweiz (im Vergleich zu 100 km/h in Deutschland)
sind die in Abb.l.5 dargestellten Grenzwerte ,strenger als notwendig (aufgrund des
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niedrigeren Tempolimits sind diese fur Schweizer Verhaltnisse mit hoher Wahrschein-
lichkeit niedriger). Sie werden aber als ausreichend flr die hier vorliegende Analyse
eingeschatzt, u. a. wegen der vorliegenden Ungenauigkeiten bei der Radiusermittlung®°.

Mit der Lange der Geradenabschnitte und dem kleinsten Radiuswert der Kurven kann z.
B. die Analyse von Defiziten in der Relationstrassierung nach RAL entsprechend des linken
Diagramms in Abb.l.5 durchgefiihrt werden.
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Abb.l.5 Grenzwerte fiir die Identifizierung von Defiziten in der Re/ationstrassierung'
(Quelle: RAL [6]).

Als Variablen fir die Analyse werden folgende Kenngréssen abgeleitet:

— Anzahl Achspunkte innerhalb einer Kurvenklasse (< 50 m, < 100 m, < 200 m, < 300 m,
<400 m) eines Analyseabschnitts

— Anzahl Achspunkte innerhalb eines Abschnitts

— Anteil Achspunkte einer Kurvenklasse an allen Achspunkten eines Abschnitts

— Anteil aller Achspunkte innerhalb und unterhalb einer Kurvenklasse (z. B. alle
Achspunkte < 300 m)

— Anzahl Trassierungsfehler pro Abschnitt
— Dichte der Trassierungsfehler pro Kilometer

% Die Vorgaben der RAL werden mit der VSS SN 640 080b abgeglichen und liegen vergleichsweise eng
beeinander (= in Bezug auf die Empfehlung zwischen aufeinanderfolgende Kurven moglichst geringere
Geschwindigkeitsdifferenzen als 10 km/h einzuhalten).
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Verteilung Unfallattribute Analysenetz/CH

UTG 0 — Schleuder- oder Selbstunfall
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
ohne Kollision  EG—
Kolision mit Hinderniss auf FB ~ H
Kollision mit Hinderniss ausserhalb der FB ~ FEG—_————————
Kollision mit Fz/Fg ~ e
-
!
Y
I

Ugersviy)

Ausweichen ohne Kollision

Ausweichen mit Kollision Fz/Fg

Manbvrieren und Kollision mit Hindernis

Schleudemn wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

Analysenetze
andere
=] Gesamtschweiz

UTG 1 - Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel
u 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
(G+SV4LY)
Kollision mit Gegenverkehr ML
Kolision beim Ausscheren vor iiberholendem Fz ™)
Kollision beim Ausscheren mit iiberholtem Fz &
Streifen mit iberholtem Fahrzeug EG_—_—_-
Kollision beim Wiedereinbiegen mit tiberholtem Fz ™8
Kollision mit iberholtem Fz beim Rechtsiiberholen &
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts  IGG—mm—
Streifen beim Vorbeifahren W,
Kollision beim FS-Wechsel nach Links ~ SeG—pe

Analysenetze
Ancere N | mischweiz

UTG 2 - Auffahrunfall

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Aufprall auf fahrendes Fahrzeug EG_—_——_—_——
Aufprall auf stehendes Fahrzeug ——

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren

UgssveLy)

Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim Riickwértsfahren

5 Analysenetze

Anderer Unfall beim Auffahren Gesamischweiz

UTG 3 — Abbiegeunfall

U(G+SV+LV) 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz

Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

Analysenetze

Andere Gesamtschweiz

UTG 4 — Einbiegeunfall
u 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
(G+sv+LY)
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz "
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom, Fz M

Koliision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand

Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz

Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz

Analysenetze

]

=
Kolision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz ™51

|

b Gesamtschweiz

Andere

U(SS) 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
ohne Kollision %
Kollision mit Hinderniss auf FB ~ MEG—_——
Kollision mit Hindemiss ausserhalb der FB ~ EG—_—————
Kollsion mit Fz/Fg %,
Ausweichen ohne Kollision B
Ausweichen mit Kollision Fz/Fg |
Manévrieren und Kollision mit Hindernis ~ ®8—

Schleudemn wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

Analysenetze
- lyst

andere
Gesamtschweiz

U(SS) 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision mit Gegenverkehr L
Kollision beim Ausscheren vor iberholendem Fz

Kollision beim Ausscheren mit iiberholtem Fz

!

b

Streifen mit iberholtem Fahrzeug ™8

Kollision beim Wiedereinbiegen mit tiberholtem Fz M
1

Kollision mit iberholtem Fz beim Rechtsiiberholen
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts ~ Gc—mm——

Streifen beim Vorbeifahren ~ M—)

Kollision beim FS-Wechsel nach Links ~ EG—mm—_p—

Analysenetze
Andere By Gesamtschweiz

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug EGCG—_———
Aufprall auf stehendes Fahrzeug —

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren 5

Usss)

Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim Riickwértsfahren 5,

! Analysenetze

Anderer Unfall beim Auffahren Gesamtschweiz
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Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
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Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

Andere Analysenetze
Gesamtschweiz

u 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
(SS)
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz s

Kollision beim Rechtseinbiegen mit von Ii. kom, Fz My

Koliision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand ™

Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz "%
Kolision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz ™
A

Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz

Analysenetze
Ancere Gesamtschweiz

Abb.Il.1 Verteilung Unfalltypengruppen Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014) —

Teilt
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UTG 5 — Uberqueren der Fahrbahn
U(G*SV+LV)
Kollision mit von links kom. Uberquerer ~EG—_—-_m—m

Kollision mit von rechts kom. Uberquerer e —
Kollision mit von rechts kommenden LA  SG—_—_

Andere ™ Analysenetze
Gesamtschweiz

UTG 6 — Frontalkollision

UigrsveLy)
F it (0. Uberh)
Streifen mit Gegenverkehr (0. Uberh.)
s Analysenetze
Anderer Frontalkolision ™ cesis abiz

UTG 7 — Parkierunfall

U(GoSV+LV)
Kollision mit festem Hindernis (inkI. Parkierer)

Kollsion mit anderem Verkehrsteilnehmer

Kollsiion mit offener Wagentiir

mit "Ni igen der

Andere Analysenetze
Gesamtschweiz

UTG 8 — Fussgangerunfall

U(Gosv+LV)
Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg, m—
Kolision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg ™
Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg !
1

Koliision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite... ™|
Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite...}
Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender, !

Anderer Fussga — Analysenetze

UTG 9 — Tierunfall

U (G+SV+LV)

Kollsion mit Haustier M ——

Kollision mit Wild

Kolision mit Reiter 8

Anderer Tierunfall ™— Analysenetze

Gesamtschweiz

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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100%

U 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Andere Analysenetze
Gesamtschweiz

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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F mit (0. Uberh.)
Streifen mit (0. Uberh.) T
Anderer Frontalkolision ™ gr:sgﬁgsh%fe\z
U 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
(88)

Kollision mit festem Hindernis (inkl. Parkierer)
Kollsion mit anderem Verkehrsteilnehmer

Kollsiion mit offener Wagentiir

mit "Ni igen der

Andere Analysenetze
Gesamischweiz

U(Ss) 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg, m——
Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg
Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg

=
u!
Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg ™
Kolision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg ¥

B

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite.

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite...
Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender, !

Anderer Fussga — Analysenetze

U 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%
(sS)
Kollision mit Haustier =

Kollision mit Wild

Kolision mit Reiter |

Analysenetze

Anderer Tierunfall | Gosamischweiz

Abb.ll.2 Verteilung Unfalltypengruppen Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014) —

Teil2
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® Analysenetze Gesamtschweiz

Abb.Il.3 Unfallganglinien (Monate) Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Wochentag
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o
S0% 13: Nichtbeachten von Zeichengebung oder
25% Signalisation

20% 14: Missachten der Lichtsignale

15: Mangelhafte Bedienung des Fahrzeuges
15%

16: Ladung oder Besetzung des Fahrzeuges
0% 17: Unaufmerksamkeit und Ablenkung
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® Analysenetze Gesamtschweiz
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% 48: Fahrzeugahnliche Gerate (FAG)
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®Analysenetze ™ Gesamtschweiz 91: Unbekannte Ursache

Abb.ll.4 Unfallganglinien (Wochentag und Uhrzeit) und Verteilung
Unfallursachengruppen Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Unfallschwere
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Abb.Il.5 Verteilung Unfallschwere, Anzahl Objektive, Strassenart Zusatz und
Verkehrsbedingungen Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Hochstgeschwindigkeit
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Abb.lI.6 Verteilungen Héchstgeschwindigkeit, Unfallstelle, Unfallstelle Zusatz fiir
Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.Il.7 Verteilungen Strassenzustand, Strassenzustand Zusatz, Bahniibergang und
Witterung fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.II.8 Verteilungen Witterung Zusatz, Verkehrsregelung, Lichtverhéltnisse und
Sichtbehinderung fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.11.9 Verteilungen Temperatur, Regen, Schneefall (alles aus COSMO2) sowie
Fahrzeugart fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.11.10 Verteilungen E-Bike-Beteiligung, Fahrzeugklasse und Leistungsgewicht (beides
aus MOFIS) fur Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.lIl.11 Verteilungen Fahrzeugalter (aus MOFIS), Anprall auf Hindernis sowie Fahrt-
zweck (beide Objekt 01) fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.lI1.12 Verteilungen Alkoholeinfluss, Medikamente/Drogen, Geschlecht und Alter (alles
Objekt 01) fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.lIl.13 Verteilungen Fahrausweisalter, Nationalitdt, Wohnland, ADMAS-Verstésse
,Bewusste Missachtung” (alles Objekt 01) fiir Analysenetze und Gesamtschweiz

(2009-2014)

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

ADMAS Fahren unter Einfluss

Ug+svsLy)
5%

4%

3%
2%
1%
0%
1-2

ADMAS Fahrfehler

Ug+svsLy)
25%

20%

15%

10%

5%

0%
1-2

ADMAS Geschwindigkeit

U(G+SV+LV)
8%

7%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
0%
1-2

ADMAS Ubermiidung

Ue+sv+Ly)
14%

12%
1.0%
0.8%
0.6%
0.4%
0.2%
0.0%
1-2

Leere Datensétze

Analysenetze  95%
Gesamtschweiz  95%

>2

Leere Datensétze

Analysenetze  77%
Gesamtschweiz  76%

>2

Leere Datensatze

Analysenetze  91%
Gesamtschweiz  92%

>2

Leere Datensétze

Analysenetze 99%
Gesamtschweiz  99%

>2

Leere Datensétze

Analysenetze  95%
Gesamtschweiz  94%

>2

Leere Datensétze

Analysenetze 85%
Gesamtschweiz  85%

Leere Datensatze

Analysenetze ~ 92%
Gesamtschweiz  92%

>2

Usss)
5%
4%
3%
2%
1%
0%
1-2
| ]
Usss)
25%
20%
15%
10%
5%
0%
12
| |
Usss)
8%
%
6%
5%
4%
3%
2%
1%
0%
12
| ]
Uss)
1.4%
12%
1.0%
0.8%
0.6%
04%
0.2%
0.0%
1-2
| ]

Leere Datensétze

Analysenetze ~ 99%
Gesamtschweiz  99%

>2

Abb.l11.14 Verteilungen ADMA§- Verstosse ,Fahren unter Einfluss®, ,,
»~Geschwindigkeit®, ,Ubermiidung” (alles Objekt 01) fiir Analysenetze und
Gesamtschweiz (2009-2014)
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Abb.I1.15 Verteilungen ADMAS-Anzahl Massnahmen (alles Objekt 01), Strassenanlage
und Strassenanlage Zusatz fiir Analysenetze und Gesamtschweiz (2009-2014)
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Zweiradbeteiligung Analysenetze vs. Romandie
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Abb.11.16 Anteil Unfélle mit Zweiradbeteiligung am Gesamtunfallgeschehen ausserhalb
der Hochleistungsstrassen im Vergleich der Analysenetze (BE, BS, ZH) und

Kantonen mit grésstenteils franzésischsprechender Bevélkerung
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.1 Einleitung

Im Folgenden sind die Analyseergebnisse dokumentiert, welche die Grundlage fir die
Zusammenfassungen in Kapitel 4 unter ,Analyseergebnisse” bilden.

Je Netzbereich sind die Ergebnisse gegliedert nach:

—  Struktur

— Auffalligkeiten

— Signifikante Einflussgréssen der Unfallmodellierung
— Auffélligkeiten von Ausreissers

— Einzelfallanalyse

— Abgleich mit TP1-M
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1.2 Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes

172

Struktur
Unfalltypengruppe 0 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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. Kollision mit Hindernis auf FB
handelt es sich, wenn das Fahrzeug =
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ereignet haben‘ da sonst a‘ndere Mandvrieren und Kollision mit Hindernis
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Abb.lIl.1 UTG 0 - Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf Autobahnen und
Autostrassen des Nationalstrassennetzes
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Unfalltypengruppe 1 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel Kollision mit Gegenverkefr |
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Abb.lll.2 UTG 1 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf Autobahnen und
Autostrassen des Nationalstrassennetzes
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Unfalltypengruppe 2 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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Abb.III.3 UTG 2 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner auf Autobahnen und
Autostrassen des Nationalstrassennetzes
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Auffilligkeiten

Tab. lIl.2 Auffélligkeiten Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes —
Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze

Strassenanlage Zusatz

Tunnel, Baustelle, Briicke

Tunnel, Baustelle

Tunnel, Baustelle, Briicke

Baustelle, Tunnel, Briicke

Autobahnen und Autostrassen des utG 0 utG 1 utG2
Nationalstrassennetzes UiessveLy Usss) UgessveLy Usss) Uiersviy Usss)
Unfall Monat Dez - Feb Dez - Feb Jun, Aug, Sep Mrz, Okt, Nov Mrz, Okt, Nov
Wochentag Sa-So Sa-So Mo - Fr Mo - Fr Mi-Fr Mi-Fr
Unfallzeit 19-06 19-06/06- 09 06-12 06-19 06-09/16-19 06-09/16-19
Hauptursache 1,4 11,41 42,44 42,44 17,46 17,46
Unfallschwere - leicht - leicht -
Anzahl Objekte 1 1 2 2 >2 >2
Strassenart Zusatz Ramp: t/Einfahrt | Ramp: infahrt Einfahrt/Rampe Einfahrt/Rampe Ausfahrt’/Einfahrt/Rampe Ausfahrt
|Verkehrsbedingungen rege rege stark rege, stark, stockend
Hochstgeschwindigkeit >100 km/h >100 km/h <=80 kmh <= 80 km/h >100 km/h 80-100 kmh
Unfallstelle Kurve Kurve gerade Str., Kurve gerade Str. gerade Str. gerade Str.
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand Nésse/Gléte N: létt trocken trocken trocken trocken
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage Steigung’ Gefalle', Steigung eben eben eben eben

Tunnel’, Baustelle

Tunnel*, Baustelle

Witterung Regen, Schneefall Regen, Schneefall
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse Dunkelheit Dunkelheit Tageslicht Tageslicht Tageslicht, Dammerung
Sichtbehinderung
[Temperatur (COSMO2) um den Nullpunkt um den Nullpunkt >10° 0-10° 4-30°
Niederschlag (COSMO2) leichter Regen, Schnee | leichter Regen, Schnee

Objekt Fahrzeugart / Fussgénger PW PW PW, SNF PW, SNF PW, SNF PW
E-Bike
Fahrzeugklasse M1 M1 N3 N3 M1, N1 M1, N1
Leistungsgewicht 0,04-0,06 0,04-0,06 0,02-0,04 0,02-0,04 0,04-0,10 0,04-0,10
Fahrzeugalter (Jahre) >10 >10 <=5 <=10 <=5
[Anprall auf Hindemiss ja ja
Fahrzweck (Hauptverursacher) Freizeit Freizeit kehr g Arbeitsweg
[Alkohol ja ja
Medikamente / Drogen (ja) (ja)

Haupt- Geschlecht Hauptverursacher weiblich ménnlich ménnlich ménnlich

verursacher  |Alter Hauptverursacher (Jahre) 18-24 18-24 25-64 2564 18-64 18-64
Fiihrerausweisalter (Jahre) 0-19 0-19 >=10 >=10 319 3-19

Auslénder Auslénder Auslénder Auslander Auslander Auslander

[Wohnland Ausland Ausland Ausland Ausland Ausland Ausland
[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss ja ja
[ADMAS Fahrfehler ja ja ja
JADMAS Geschwindigkeit ja ja
[ADMAS Ubermiidung ja ja
[ADMAS Anzahl Massnahmen >0 >0 12 >0 12

—
Gefalle haufiger als Steigung aufgenommen

Zaber Mnner zu rund 2/3 beteiligt

*Ausfahrt anteilsméssig mehr als doppelt so héufig wie Einfahrt

“Tunnel weist hichsten Anteile bei Auffahrunfallen auf

Dezember 2016

175



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Signifikante Einflussgréossen Unfallmodellierung

Tab. lll.3 Modellergebnisse Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes

Autobahnen und Autostrassen des UgssveLy) Uss)
Nationalstrassennetzes + - + -
Exposition DTV (B =06) DTV (B=0,6)
SV-Anteil
Einflussfaktoren zul. Hochstgeschwind.
Anschlussbereiche
1FS/FR 1FS/FR®
Tunnelbereich Tunnelbereich
Geféllestrecken Geféllestrecken
Radien’ < 400m Radien' < 400m
Griffigkeit* Griffigkeit*
UTG 1 Exposition DTV (B =1.2) DTV(p=12)
SV-Anteil SV-Anteil
Einflussfaktoren Anschlussbereiche Anschlussbereiche
3FS/FR 3FS/FR
(steile Steigungsstrecken) Steigungsstrecken
Radien’ < 400m Radien' < 400m
Exposition DTV (B =20) DTV(p=18)
Einflussfaktoren Anschlussbereiche Anschlussbereiche
3FS/FR (1FS/FR)
Tunnelbereiche Tunnelbereiche
steile Steigungsstrecken

'Rampen/Ubergange in Autobahnanschltissen und -kreuzen

Zerhohter Einfluss bei Nasseunfallen im Vergleich zu Unfallen auf trockener Strasse (geringerer Einfluss bei Ugss))
*nur freie Strecke ausserhalb Anschlussbereiche
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Auffélligkeiten der Ausreisser

Tab. .4 Auffélligkeiten Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes —
Vergleich Residuen

Autobahnen und Autostrassen des
Nationalstrassennetzes

UTG 0 UTG1 UTG 2

Ugssvety) Usss) UisssvaLy Usss) UessvsLy Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse

Sichtbehinderung
[ Temperatur (COSMO2)

Okt Feb, Mai, Okt
Sa
1219

17

Mai-Jul
Sa-So
1219
17

Mrz-Apr
Mo - Do
6-9, 16-19
42

9-24
4 4 42
35
Ausfahrt
stark, stockend
80-100 km/h

35
Ausfahrt
stark, stockend
80-100 km/h
gerade Strecke

Rampe, (Einfahrt)
stark, stockend, stehend
<= 80 km/h

Rampe
rege
<=80 kmh
Kurve

stark
<= 80 km/h <=80 kmh
Kurve
Nasse

Nasse Nasse

Gefalle', Steigung Gefalle', Steigung Geflle

Tunnel

eben

Tunnel, Briicke, Baustelle Tunnel, (Baustelle) Tunnel

Regen Regen

Tageslicht Tageslicht

Regen

Objekt

pliederschlag (COSMO02)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck

[Alkohol

Medikamente / Drogen

PW SNF SNF

N3
>10

0-2 10-19

Arbeitsweg, Freizeit Wirtsch.verk., g | Wirtsch.verk., (/ Freizeit Freizeit

ja

Haupt-
verursacher

Geschlecht Hauptverursacher
[Alter Hauptverursacher (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliét

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

JADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

25-64 25-64

Schweizer
Schweiz

Schweizer

Schweiz Schweizer

Gealle auttaliger als Steigung

Einzelfallanalyse

Tab. lIl.5 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Autobahnen und Autostrassen des
Nationalstrassennetzes

Autobahnen und Autostrassen des
Nationalstrassennetzes

Ugssvsy) & Ugss)

Kombination aus hoher Kurvigkeit, Gefalle/Steigung, Dunkelheit und Nasse
Anschlisse in Kurven

Né&sseunfalle bei Tunnelausfahrt in enger Kurve

eng trassierte Rampen (tiw. bei Nasse/Dunkelheit)

kurz vor oder entlang Autobahnausfahrten

UTG1

Anschliisse, vor allem Einfahrten

mehrstreifige Einfahrten (>1FS)

mehrstreifige Fahrbahnen (>2FS)

hohe Dichte an Anschliissen (kurze Verflechtungsbereiche)
Einfahrten in Steigung (teilweise in Kurven)

Tunnel (Tendenz zu ungentigender Ausstattung)

Bereiche mit Kapazitatsengpassen (u. a. Zusammenfiihrungen von Autobahnen)
Ausfahrten

(Autobahnende)
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Abgleich mit TP1-M
UTG 0 - Schleuder- und Selbstunféalle

=

s

2

= | o o

- 23| g s

2 2 S|lw|l & o of = @ 2 5
=|3 Elal 25|55 2| 3| s E| 2| 2|8
tle2|l || &> 2]| 2|2 o = 2 El | 3| &
s|S|E|l=|=|2|E)|E| & = 2lzl=|= Ele|2| 2| %
i=J ) o = = D [} (5} D £ =3 @ =] = o c ® = e
2| Z2|1212|13|&[Z2[3]|2] e E] l|ls|2]|2]|3|e|L s|S5|S|121%
glz|slE|18|2|5|9(%|8]= HEE R E IR I N AR R
slE218lz1s5|Elzlz2lzl8le|s(8|2|=|2|(3|E|lg|s5|s5|2|2|&2|8(2|8|2|2
fla|lo|ls|lf|S[o|S|6|ld|la|R|Q|2|a|le|f|S|Aa|E|Lf|[|S|FT|o[S|o|d]|ee
PW |2564] M | CH 0 [|a | iO | NS| ~ ~ Freiz. unang. 504 | 96 | 53
PW |18-24] M | CH 0 a0 [ i0 | NS WE |Freiz. unang. 282 | 52 | 54
PW | 2564] W | CH 0 a0 [ NS X X unang 25-44 275 40 | 6,9
PW |2564] M | CH 0 i0O | a0 | NS X Freiz. X Beein.| 25-44 268 | 25 | 10,7
Pw [18-24] M | CH 0 i0 | a0 [ NS | ~ x | WE |Freiz. X Beein, 250 [ 23 | 11,3
PW [2564] W | CH 0 i0 | a0 [ NS Freiz. 220 | 63 | 35
PW | 6579 M 0 i0O | a0 | NS 200 | 56 | 3,6
PW | 2564 M | MiHi 0 a0 [ i0 | NS | x x | WE |Freiz. unang 25-44 77 | 13 | 59

Die dominierende Unfallbeteiligung stellen die Personenwagen dar. Wesentliche Auffallig-
keiten aus den Analysen in TP1-M finden sich in den hier vorgelegten Ergebnissen zu den
Autobahnen und Autostrassen des Nationalstrassennetzes: junge Lenkende, Unfalle bei
Nacht, im Freizeitverkehr, in alteren Klein- und Mittelklassewagen, unter Einfluss von
Rauschmitteln sowie bei nasser Strasse. Abweichend fiel auf, dass bei den Personen-
schadensunfallen weibliche Lenkende auf Nationalstrassen leicht haufiger sind als im
Gesamt-Analysekollektiv (Manner dominieren trotzdem auch auf Nationalstrassen das
Unfallgeschehen).

UTG 1 - Uberholunfall, Fahrstreifenwechsel

=

o

z @

; = ‘g

3| =
ol s i3l e 5 ©
=l I <|=|s|22]|2 >| 8 - 2lal| 2|5

< a 2 = = = - @» = S
HHEHEHE IR 2 Elzlzls slz|s| 8|2
slZ212|121312lZ2|12|2]| o S l2|8|E|23|3|w|e 8|5 s S|
[ - IR I I Il I B I 5|2zl 2|s|E(8|8|2|8||B|E|l8|8|s2
sl2le|lz|slE|lglelzlslg|ls|2|23|=|2|3|2|3|s|s|2|28(2|8|2(8|2|%
flclolo|ld|S|olo|lolh|la|N|S|[I|d ||l |S|lalf|lf]lgslS|I|o]lS|o|w|e
PW |2564] M | CH 1 i0O | a0 | NS Freiz. unang. 383 | 80 [479
PW | 2564] W | CH 1 i0O | a0 | NS Freiz. unangl 25-44] 203 | 39 [521
LKW 1 NS [ i0 Spitze| unang. 153 | 25 | 6,12
PW | 65-79] M 1 i0O | a0 | NS unang. 125 | 20 | 6,25
MR 1 i0O | NS Spitze| PW | m 117 | 55 | 213
PW | 2564 W | MiHi 1 NS Freiz. unangl 24-44] 12 3 | 4,00
PW | 65-79] W 1 i0O | NS unang. 35 7 | 5,00

Neben den Personenwagen stellt dieser Unfalltyp auf Autobahnen die wichtigste Risiko-
konstellation fir den Schwerverkehr dar. Auch die Motorrader sind — zwar selten — aber im
Vergleich der Unfalltypen hier am haufigsten auf Autobahnen beteiligt.

Die Ergebnisse zu den Lenkenden des Schwerverkehrs in TP1-M decken sich mit den hier
vorgelegten Ergebnissen. Unfélle ereignen sich bei trockener Strasse, wahrend der
Woche, im Wirtschaftsverkehr, bei 25-64-jahrigen mannlichen Lenkern, bei Lenkenden mit
Fahrfehlern (ADMAS) sowie tendenziell eher leichteren Unfallfolgen.

Der Anteil an Motorradfahrenden ist insgesamt zu klein, als dass sich Auffalligkeiten dieser

Verkehrsteilnehmergruppe aus TP1-M auch in den hier vorgelegten Ergebnissen zeigen
wurden.
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UTG 2 — Auffahrunfall

=
2
2|,
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=| S E|lal2|5|5]|5 2| 8| 5 gl 2| 2|58
tl|l2|l<«|Z2| S| 22|22 s|S|=| 2 £ls5| a2l
slz(2|5|8|25|5(5 g 22|33 5lz| 5|22
2221318121228 S I I B I = P 815885
[ I I I I~ = Il BN (N - slelelz(2|l21E|18|8|2|e|l-|B|E|8|8]2
slE(glz|5|El2l2lz2|8le|l=|8|2|=|8(3|f|l8|5|5|2|8|l2(8|2|8|:2]|z2
fla|lo|ls|[f|S[S5|S|6 |l |la|f|Kf|2 | b2 |S|a|lf|f|lz|S|FT|o|[S|o|dm]|e
PW |2564] M | CH 2 i0O | NS | a0 Freiz. 4509 | 576 | 7,83
PW | 2564 M | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 1841 303 | 6,08
PW | 2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| unang. 1839 263 | 6,99
PW | 2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 ~ |Spitze] Fehle 1712 285 | 6,01
PW |2564] M | CH 2 iO | NS | a0 [ ~ x  |Spitze| ArWe 1080 | 242 | 4,46
PW |2564] W | CH 2 a0 [ NS | iO WE | Freiz. 907 | 169 | 5,37
PW | 6579 M 2 i0O | NS | a0 834 | 143 | 5,83
PW |18-24] M | CH 2 i0O | NS | a0 Freiz. 732 | 113 | 6,48
PW |18-24] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| Fehle 707 | 123 | 5,75
PW | 2564 W | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 25-44 693 | 144 | 4,81
PW | 2564] M | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| AlWe| x unang| 25-44 524 | 86 | 6,09
PW Tour 2 NS Ferien Fehler| 25-64| m 286 | 56 | 511
PW | 65-79] W 2 i0O | NS | a0 Fehlel 383 | 76 | 504
PW Tour 2 | NS| iO | a0 Spitze| ArWe 25-64| m 360 | 71 | 5,07
PW | 2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 X unang. 348 | 58 | 6,00
PW |18-24] M | CH 2 i0O | NS X unang. 160 | 23 | 6,96
PW [25-64] M | MiHi 2 | i0 [ NS X unang|25-44 159 | 26 | 612
PW | 18-24| M | MiHi 2 i0 | NS Freiz. I 126 | 29 | 4,34
PW |18-24] W | CH 2 i0O | NS X unang. 124 | 24 | 517
LKW 2 i0O | NS CH | 111 ] 29 | 383
PW |2564] M | CH 2/4 | i0 | NS x |Fehler| 25-44 1131 29 | 390
PW |18-24] M | CH 2 i0O | NS X x  |Spitze| ArWe Fehle 63 | 11 |573
PW NFzg| 2/4 | iO [ NS Spitze| KIM Fehler| ? CH | 52
PW | 18-24] M 0/2/4] i0 [ a0 | NS ~ | WE |Freiz. M A ? CH [ 25

Ahnlich der UTG 0 dominieren hier fast ausschliesslich die PW-Lenkenden. Laut TP1-M
stehen Auffahrunfélle haufig im Zusammenhang mit Ablenkung, was sich mit den hier
vorliegenden Ergebnissen deckt. Weiterhin sind Touristen ,gehauft” in Auffahrunfélle auf
Autobahnen wahrend der Ferienzeiten verwickelt. Dies deckt sich mit dem stark
Uberproportionalen Einfluss des DTV (hohes Risiko in den Verkehrsspitzen). Aus den hier
vorliegenden Ergebnissen ergibt sich fur alle Autobahnunfille eine Auffalligkeit bei
auslandischen Lenkenden, wenn auch an den besonders kritischen Bereichen mit
Auffahrunfallen Schweizer auffallig sind. Die einzige Auffalligkeit von SUVs ergab sich bei
TP1-M fur Auffahrunfalle auf Autobahnen flr 45-64-jahrige Lenkende. Im Gegensatz zu
TP1-M (Auffalligkeit junge Frauen in Verkehrsspitzen) sind hier Manner auffallig.
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1.3 Strecken ausserorts
Struktur

Bereich der Infrastruktur

Unfalltypengruppe 0

Schleuder- und Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall
handelt es sich, wenn das Fahrzeug
zuerst ins Schleudern gerat, der Fahrer
einer drohenden Kollision ausweicht
oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Vor dem
Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer
ereignet haben, da sonst andere
Unfalltypen massgebend sind.

0%
ohne Kollision M
Kollision mit Hindernis auf FB 5
Kollision mit Hindernis ausserhalb der F5 ~ EEG—_—_———————————
Kollision mit Fz/Fg ~ MeG—_

Ausweichen ohne Kollision !-|

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Ausweichen mit Kollision Fz/Fg !
Mandvrieren und Kollision mit Hindernis H
Schleudern wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision |

andere M, Uisiay
ss)

0% 40%  50% 60%  70% 80%  90%  100%

Personenwagen _—|
Schwerverkehr 5

Bus 5

10% 20%  30%

Motorrad

Tram

Fahrrad F

U
2u Fuss ’ U(G+S\/+L\/)
(8S)

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus . ®
Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

/.../Anzah. Unfalle Unsq | Ba

b
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe|
L] @
®
® ]
Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lll.4 Unfalltypengruppe 0 —
ausserorts
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Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall", wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

Unfalltypengruppe 3
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, die beim Abbiegen
verlassen wird, an der Kollision
beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

Unfalltypengruppe 5

Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmundungen oder
Strassengabelungen kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Aufprall auf fahrendes Fahrzeyg EEG_L_
Aufprall auf stehendes Fahrzeyg EG—_——————_

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren |

Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim
Riickwartsfahren 1

Anderer Unfall beim Auffahren

Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
Andere
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von Ii. kom. Fz
Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
Andere
Kollision mit von links kom. Uberquerer
Kollision mit von rechts kom. Uberquerer 5

Kollision mit von rechts kommenden LA |

Ursvity)
(SS)

Andere |

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —
Schwerverkehr 5’
Motorag I

Bus !

Tram

Fahrrad F

whuss | 3(G+SV+W)
ss)
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Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

. Pnzah! Unfélle Uz, e / B8
el
= —#Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengrepps|

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
o - @ - o

Bus .

88 *

Tram

zu Fuss

Fahrrad @ s . ® L ]

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  2u Fuss Fahrrad
verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

. Anzahl Unfélle Ujg,zp055 /B2
PW 261 o™
—Anteil Unfaltkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram
zu Fuss

Fahrrad 59

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn

_~hnzahl Unfélle Uz, .
e

sz 8

PW

= —Anteil Unfallkosten innerhath Unfal typengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss L] L]

Fahrrad [s] . o] [e]

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  2u Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lII.5 Unfalltypengruppen 2345 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf
Strecken ausserorts
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Unfalltypengruppe 1
Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

Unfalle aus eigentlichen
Uberholmanévern werden den
"Uberholunféllen" (10-15) zugerechnet.
Die Kollision ereignet sich zwischen
dem Uberholenden Fahrzeug und
einem zu uberholenden, einem
entgegenkommenden oder einem
nachfolgenden Fahrzeug, das bereits
am Uberholen ist.

Unfalltypengruppe 6

Frontalkollision

Um eine Frontalkollision handelt es
sich, wenn ein Fahrzeug die
Gegenfahrbahn benutzt (z. B.
Kurvenschneiden)

Unfalltypengruppe 8

Fussgangerunfall

Um einen Fussgangerunfall handelt es
sich, wenn ein Fussganger mit einem
Fahrzeug kollidiert. (d. h. angefahren
oder uberfahren wird), ausser wenn es
sich eindeutig um eine Folgekollision
handelt.

Unfalltypengruppe 9

Tierunfall

Um einen Tierunfall handelt es sich,
wenn das Tier direkt am Unfall beteiligt
ist (d. h. angefahren oder tUberfahren
wird). Weicht ein Fahrer einer
drohenden Kollision mit einem Tier
aus, handelt es sich um UTGO.

Rest

Kollision mit Gegenverkehr

Kollision beim Ausscheren vor (berholendem Fz
Kollision beim Ausscheren mit iberholtem Fz
Streifen mit {iberholtem Fahrzeug

Kollision beim Wiedereinbiegen mit tiberholtem Fz
Kollision mit iberholtem Fz beim Rechtsiiberholen
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts

Streifen beim Vorbeifahren

Kollision beim FS-Wechsel nach Links

Andere

Frontalkollision mit Gegenverkehr (0. Uberh.)
Streifen mit Gegenverkehr (0. Uberh.)

Anderer Frontalkollision

Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg.
Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg
Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg

Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite des
Fg
Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite
des Fg

Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender,
reparierender Person

Anderer Fussgéngerunfall
Kollision mit Haustier
Kollision mit Wild
Kollision mit Reiter

Anderer Tierunfall

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

-
m

UgssvsLy
Usss)

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80% 90% 100%
Personenwagen _—|
Schwerverkehr 5
Motorrad F
Bus!-|
Tram
Fahrrad —
2u Fuss Uigssuaty
Usss)
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Verteilung Konfliktgegner fiir Uberholunfall,
Fahrstreifenwechsel

~hnzahl Unfale Uy, g5/ 68
XX |
——Antell Unfallkesten innerhalb Unfalltypengruppe

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram

zu Fuss &

Fahrrad o L ® + .

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  2u Fuss Fahrrad
verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Frontalkollision

_Anzahl Unfélle Uz, oyayee (B8
e |
= —Anteil Unfallkosten innerhath Unfal typengruppe

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram

zu Fuss

Fahrrad . ® ® .

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  2u Fuss Fahrrad
verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgéangerunfall

PW o

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss o . .

Fahrrad 10

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb. 1.6 Unfalltypengruppen 169 Rest — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf
Strecken ausserorts
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Auffilligkeiten

Tab. 11.6 Auffilligkeiten Strecken ausserorts — Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze

UTG 0 UTG 2345 UTG 169 Rest
Strecken ausserorts Uorsvn Uss) UggssveLy) Uss) UigssveLy) Usss)
Unfall Monat Dez - Feb / Jun-Aug Dez - Feb
Wochentag Sa-So Sa-So Di- Do Sa-So
Unfallzeit 19-06 19 - 06, (06 - 09) 12-19 06-19 19-24/(00 - 06) 19-06/(06 - 09)
Hauptursache 11,41, (15) 1",4 17,45, 46 17,45, 46 23,41,42,44 23,42, 44
Unfallschwere schwer hoch
[Anzahl Objekte 1 1 2 2 2 2
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen schwach schwach rege - stehend schwach schwach
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle Kurve Kurve Kurve Kurve
Unfalistelle Zusatz '
Strassenzustand Glatte Glétte, (Nasse) Glatte
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage Gefélle?, Steigung Gefalle?, Steigung Steigung (Gefalle) Geflle?, Steigung Gefalle, Steigung
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung Schneefall Schneefall Schneefall
Witterung Zusatz (Nebel) (Nebel) (Nebel)
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse Dunkelheit Dunkelheit Dunkelheit Démmerung, Dunkleheit
Sichtbehinderung (ja)
Temperatur (COSMO2) um den Nullpunkt um den Nullpunkt >=20° -5° bis -1° 0° bis 10°
Niederschlag (COSMO2) Schneefall, (leicht. Regen) | Schneefall, (leicht. Regen) Schneefall, (leicht. Regen) (leicht. Regen)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Motorrad PW PW, Motorrad PW, Motorrad Motorrad, SNF PW, (Motorrad)
(Objekt 01)  |E-Bikes (ja)
Fahrzeugklasse L3 M1 M1, N1 M1 L3 M1
Leistungsgewicht 0,06-0,10 0,04-0,06/0,10-0,20 0,06-0,10
Fahrzeugalter (Jahre) >10 >10 3-10
[Anprall auf Hinderniss I ja* (Tier) Tier
Fahrzweck Freizeit Freizeit, ] ] Arbeitsweg
[Alkohol ja ja
Medikamente / Drogen (Drogen) (Drogen)
Haupt- hlecht Manner Manner Ménner
verursacher  [Alter (Jahre) 18-24 18-24 65+ 18-64 18-24
Fiihrerausweisalter (Jahre) 0-5 0-5 Neulenker >=20
Nationaliat Schweizer Schweizer Schweizer Schweizer Schweizer Schweizer
Wohnland Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz
[ADMAS Bewusste Missachtung
(ADMAS Fahren unter Einfluss >0 >0
[ADMAS Fahrfehler >0 >0 (>0)
[ADMAS Geschwindigkeit >0 1-2 1-2 1-2
[ADMAS Ubermiidung >0
ADMAS Anzahl Massnahmen >2 1-2 1-2 1-2 >0

Ein-/AusTannt Parkplatz, Liegenschaft und Emmandung Fe

2Gefalle haufiger als Steigung aufgenommen
*Hinderisse auf und neben Fahrbahn (~12% Boschung)
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Signifikante Einflussgréossen Unfallmodellierung

Tab. lIl.7 Modellergebnisse Strecken ausserorts

Strecken ausserorts Yiersvay) 55)
+ = + -
Exposition DTV (B = 0,45-0,60) DTV (B = 0,65-0,75)
SV-Anteil
Einflussfaktoren Kurvigkeit Kurvigkeit
Hiigeligkeit
kantonale Autobahn
Kantonsstrasse
Einbahn/baul. Mitteltrenn.
Fahrbahnbreite < 6m Fahrbahnbreite < 6m
Radius < 400m Radius < 400m
Fehler Relationtrassierung Fehler Relationtrassierung
Steigungs-/Gefallestrecken
(Rampen)
UTG1 Exposition DTV (B = 0,64-0,81) DTV (B =0,91-1,09)
(SV-Anteil)
Anschlussknotendichte
Einflussfaktoren Kurvigkeit Kurvigkeit
Kantonsstrasse Kantonsstrasse
bauliche Mitteltrennung
(2FB,>2FS)
Exposition DTV (B=14) DTV (B =15)
(Anschlussknotendichte) (Anschlussknotendichte)
Einflussfaktoren (Kurvigkeit)
Steigungs-/Geféllestrecken
kantonale Autobahn
Kantonsstrasse Kantonsstrasse
UTG 245 Exposition DTV (B = 0,5-0,6) DTV (B=07)
SV-Anteil
Anschlussknotendichte Anschlussknotendichte
(Dichte Zuf. Liegenschaft) Dichte Zuf. Liegenschaft
Einflussfaktoren Kurvigkeit
Hugeligkeit
Kantonsstrasse
v0
Exposition DTV (B=07) DTV (B=07-0,8)
Einflussfaktoren Kurvigkeit Kurvigkeit
Radius < 400m Radius < 400m
Kantonstrasse
(kantonale Autobahn) (kantonale Autobahn)
Exposition DTV (B=06)
Einflussfaktoren Kurvigkeit
v0
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. 11.8 Auffélligkeiten Strecken ausserorts — Vergleich Residuen

UTG 0 UTG 2345 UTG 169 Rest

Strecken ausserorts Uersven Ugss) UgrsveLy) Usss) UigssveLy) Usss)
Unfall Monat Dez - Jan, Jul Apr - Mai, Sep Feb, Apr Dez - Feb Okt

Wochentag Mi-Fr Sa-So So

Unfallzeit 16-19 09-12 16-19 09-12, 16-19 09-12, 16-19 12-19

Hauptursache 41 41 45 45 41,44 41,42, 44

Unfallschwere hoch

[Anzahl Objekte 1

Strassenart Zusatz

Verkehrsbedingungen schwach stockend schwach

Hochstgeschwindigkeit 30-50 km/h

Unfallstelle Kurve Kurve Kurve

Unfallstelle Zusatz

Strassenzustand Glatte Glatte

Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
i Blinklicht + Schranke
Witterung Regen, Schneefall Schneefall
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2) 20°-30°
Niederschlag (COSMO2) Regen, Schneefall

Objekt Fahrzeugart / Fussganger Motorrad, Velo
(Objekt 01)  |E-Bikes
Fahrzeugklasse M1 M1
Leistungsgewicht 0,04 - 0,06 0,02-0,06
Fahrzeugalter (Jahre) 5-10 10-15
Anprall auf Hinderniss Béschung Bdschung
Fahrzweck (Hauptverursacher) Arbeitsweg
[Alkohol

Medikamente / Drogen

Haupt- Geschlecht
verursacher |Alter (Jahre) 18-24
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationalit

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss
ADMAS Fahrfehler 1-2
[ADMAS Geschwindigkeit ja
[ADMAS Ubermiidung
ADMAS Anzahl Massnahmen

Dezember 2016
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.9 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Strecken ausserorts

Strecken ausserorts UgssvsLy) & Ugss)

Relationstrassierung

Motorradfahrende auf Passstrassen

Nésse / Glatte / Dunkelheit

nicht einsehbare Kurven

Kurvenbereiche liegen in Waldstlicken (ein- oder beidseitig)
ungeschiitzte Hindernisse im Seitenraum

Park-/Halteplétze in Kurven

UTG1 beim Uberholen von Velofahrenden

sehr schmale Fahrbahnen (teilweise uneinsichtig)

direkte Erschliessung an Strasse (Gewerbe, Parkplatze, Parkbuchten etc.)

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA (bei langgestreckten, breiten Hauptfahrbahnen), schlecht
einsichtig (Kurve)

separater Rechtsabbiegefahrstreifen an Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA
uneinsichtige Zufahrten / Bahniibergénge + Riickstaus (Auffahrunfalle)
Bushaltestellen / Fussgangerstreifen

UTG345 ungeniigende Ausstattung von Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA (fehl. Linksabbiege-
Fahrstreifen, kein Fahrbahnteiler, iberbreite Zufahrt etc.)

direkte Erschliessung an Strasse (Gewerbe, Tankstellen)

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA in Kurven und/oder Steigungen

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA bei langgestreckten, breiten Hauptfahrbahnen
separater Rechtsabbiegfahrstreifen an Vorfahrtknoten

Knoten mit Rechtsvortritt und ungeniigender Sicht

spitzwinklige untergeordnete Zufahrten

ahnliche Konfliktsituation wie UTG 0 (in &hnlichen Bereichen auffallig)
schmale Fahrbahn mit Streifen des Gegenverkehrs

kurvige Strecken (Kollision mit Gegenverkehr)
(Bahniibergange, Schneiden des Gegenverkehrs bei Fahren der Ideallinie)

direkte Erschliessung an Strasse (Gewerbe, Parkplatze, Parkbuchten etc.)
Bushaltestellen oder Fussgangerstreifen

Querungen von Wanderwegen

immer wieder auch Streifen/Kollision mit parallel laufendem Fussgéanger (UT 85)
einseitges Troittoirende ohne Querungshilfe

hoch belastete Strassen bzw. Hochleistungsstrassen

in der Nahe von Waldgebieten
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Abgleich mit TP1-M

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

5
2| -

4 2 S|lu] gl o] oo @ 2 5
|5 £|la|2|5| 5|5 (24| s =l 2|zl
HEIR IR B 2 2|3z $l2|2| 8|3
HEHEEHEIEHEHEE - | 2 glglE|2|8|3|2|2 Els|2|2|%
Els|gl=z|E[(=|2l2|2é|lz|l=|8|8|2|2|s|[=|[5S|E|E|=|8]ls|8|S8|8|¢|=
slEl8|5|s|S|s|s|ls|s(3|8|sl=(g[2|2|s|&8|s|F(B|5|2/8|2|8|5|8
MR 0 a0 WE |Freiz. m 1555 | 397 | 3,92
PW |2564] M | CH 0 a0 [ i0O | NS | ~ ~ Freiz. unang. 504 [ 96 | 53
RF 0 a0 WE | Freiz. RF |45-64 285 98 | 291
PW |18-24] M | CH 0 [ a0 | iO | NS WE | Freiz. unang. 282 | 52 | 54
PW | 25-64] W | CH 0 a0 [ NS X X unangl 25-44 275 | 40 | 69
PW [2564] M | CH 0 i0 | a0 [ NS X Freiz. X Beein 25-44 268 [ 25 | 10,7
Pw [18-24] M | CH 0 i0 | a0 [ NS | ~ x | WE |Freiz. X Beein| 250 [ 23 | 11,3
PW | 2564] W | CH 0 i0O | a0 | NS Freiz. 220 | 63 | 35
PW |18-24] M | CH 0 a0 [ i0 X X Freiz. unang. 214 | 37 | 578
pw [6579] M 0 [ioJao[ns I 200 | 56 | 36
MR 0 | a0 X__| WE |Freiz. X I m 167 [ 31 [ 5,39
PW |18-24] W | CH 0 a0 [ i0 ~ x | WE [Freiz. unang. 108 | 20 | 540
PW | 2564 M | MiHi 0 a0 [ i0 WE | Freiz. X Beein) 25-44 99 | 12 | 825
PW |65-79] W 0 | i0[a0 79 | 21 ]376
PW | 2564 M | MiHi 0 | a0 | i0O | NS | «x x | WE |Freiz. unang| 25-44 77 | 13|59
PW | NL 0 [ a0 ~ | WE |Ferien unang. m [ CH| 72 [ 14 |514
LKW 0 i0 | a0 unang. CH| 72 | 14 | 514
PW | 18-24] M | MiHi 0 [a0 | iO ~ X Freiz. unang. 54 | 12 | 4,50
PW | NL 0 | a0 X x | WE |Ferien unang. CH | 39 8 | 488
PW | 18-24] M | MiHi 0 i0 | a0 x | WE [Freiz. X Beein.| 31 4 1775
PW | 18-24] M 0/2/4] i0 [ a0 | NS ~ | WE |Freiz. M A ? CH | 25

PW | 2564 W | MiHi 0 | a0 X x  |Spitze| ArWe unang| 25-44 12 1 112,00

Personenwagen, Motorrader und Velo sind die wesentlichen, an Unféllen beteiligten
Fahrzeugarten auf Ausserortsstrassen.

Laut TP1-M sind verungliickte PW-Lenkende auf Ausserortsstrassen dieses Unfalltyps
vorrangig mannlich und jung, sowie am Wochenende, bei beeintrachtigtem(r) Umfeld (glatt,
dunkel) und Fahrweise (Alkohol) sowie in alteren Mittelklassefahrzeugen und Kleinwagen
unterwegs.

Auf Ausserortsstrassen verungliickte, mannliche Motorradfahrende aller Altersklassen
stellen die wichtigste Risikogruppe bei den Motorradfahrenden dar. Dies wird noch
konkretisiert durch Freizeitfahrten am Wochenende bei guten Bedingungen.

Bei den Velofahrenden sind ebenfalls die Freizeitfahrten am Wochenende betroffen, hier
sind aber vorrangig Lenkerinnen zwischen 25 und 64 Jahren auffallig.
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UTG 2345 — Auffahrunfall, Einbiege-/Abbiege-/Uberquerenunfall

5
£le T
=3 o c

e s Sli|g|e|ele o e i
HEBPHEEIREREE s|28|2 £l 85|2
s|S|E|=E|=|2| 8| | E = 2l z2l=|=s 2l |2| 2| %
Slel8|Z 818|222 E|l=zl=|B|8|2l2|lc|Z|5|E|E|2|8=|2|508|8|s
s|2|8|3|s|5|s|s|5|a(8|&8|&|2|8|2|2[S[&|5|&5|2|5]|2]18|2|8|5]28
PW |2564] M | CH 2 i0O | NS | a0 Freiz. 4509 | 576 | 7,83
PW | 2564] W | CH 4 i0 | a0 ~ ~ Fehlel 2672 307 | 8,70
PW | 2564] M | CH 4 i0 | a0 ~ Fehle 2666 | 285 | 9,35
PW | 2564 M | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 1841 303 | 6,08
PW |2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| unang. 1839 | 263 | 6,99
PW |2564] W | CH 2 iO | NS | a0 [ ~ ~ | Spitze] Fehle 1712| 285 | 6,01
PW | 2564] M | CH 2 iO | NS | a0 [ ~ X | Spitze| ArWe 1080 | 242 | 4,46
PW | 2564 M | MiHi 4 i0 | a0 ~ Fehle 1044 | 146 | 7,15
PW [2564] M | CH 3 i0 | a0 Freiz. Fehles 1040 | 147 | 7,07
PW | 2564] W | CH 2 a0 [ NS [ iO WE | Freiz. 907 | 169 | 5,37
PW | 6579 M 4 i0 | a0 Fehle 906 | 71 |12,76
PW | 6579 M 2 i0O | NS | a0 834 | 143 | 583
PW [ 2564 W | CH 3 i0 | a0 Freiz. Fehles 765 | 111 ] 6,89
PW | 18-24] M | CH 2 i0 | NS | a0 Freiz. 732 | 113 | 6,48
PW |18-24] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| Fehle 707 | 123 | 5,75
PW | 2564 W | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 25-44 693 | 144 | 4,81
Pw [18-24] M | CH 4 i0 | a0 Freiz. Fehles 615 | 69 | 8,91
MR 4 i0 | a0 WE [Freiz. PW m 557 | 215 | 2,59
PW |18-24] W | CH 4 i0 | a0 ~ Freiz. Fehle 538 | 76 | 7,08
PW | 65-79] W 4 i0 | a0 Fehle 537 | 51 |10,53
PW |2564] M | CH 2 iO | NS | a0 Spitze| ArWe |  x unang| 25-44 524 | 86 | 6,09
PW | 25-64] W | MiHi 4 i0 | a0 Freiz. Fehles 512 | 76 | 6,74
PW | 65-79] W 2 i0O | NS | a0 Fehle 383 | 76 | 5,04
PW Tour 2 NS [ i0O | a0 Spitze| ArWe 25-64| m 360 | 71 | 5,07
PW |2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 X unang. 348 | 58 | 6,00
PW | 25-64] M | MiHi 3 i0 | a0 Freiz. Fehles 322 | 511631
PW | 6579 M 3 i0 | a0 Fehle 315 | 54 | 583
MR 12 | a0 WE | Freiz. PW/MR m 298| 76 | 3,92
PW | 80+ | M 4 i0 | a0 Fehle 282 | 34 | 829
PW Tour 2 i0 | a0 Ferien Fehler| 2564 m 255 | 60 | 425
PW |18-24] M | CH 3 i0 a0 Freiz. Fehle 223 36 | 619
PW Tour 4 i0 | a0 Spitze| Ferien Fehler| 25-64 m 177 | 35 | 5,06
RF 1/3/4] a0 WE | Freiz. PW 4564 m 177 | 56 | 3,16
MR 3 a0 WE |Freiz. PW m 146 | 42 | 348
PW | 65-79] W 3 i0 | a0 Fehle 143 | 24 | 596
PW | 6579 M 4 i0 | a0 X X Fehle 141 25 | 564
PW |65-79" 4 i0 | a0 Freiz. M [ M-A ? m [CH| 38

PW | 18-24] M 0/2/4] i0 | a0 | NS ~ | WE [Freiz. M A ? CH | 25

PW | 80+ 4 i0 | a0 Freiz. M A Fehle m|[CH| 7

Personenwagen, Motorrdder und Velos sind die wesentlichen Unfallbeteiligten auf
Ausserortsstrassen.

Vergleichsweise wenige Auffalligkeiten/Risikokonstellationen werden ausschliesslich fur
Ausserortsbereiche bei diesen Unfalltypen und PW-Lenkenden durch TP1-M identifiziert.
Einzig die Schweizer PW-Lenkerinnen sind am Wochenende bei Freizeitfahrten auffallig.

Relevante Risikokonstellationen der Motorradfahrenden ausserorts betreffen:

— Auffahrunfalle bei 25-64-jahrigen Mannern am Wochenende bei guten Bedingungen
— Abbiegeunfalle bei 18-64-jahrigen Mannern am Wochenende bei guten Bedingungen
Relevante Risikokonstellation der Velofahrenden ausserorts betreffen:

— Abbiege-/Einbiegeunfalle bei 25-64-jahrigen Mannern vorrangig am Wochenende bei
guten Bedingungen
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UTG 169 Rest

5

21,

=3 < =
ol s ela| g =
2 S|u| &l oo @ 2 £
|5 £lal2|5|5|s 2| 2|5 2le2|g]|s
cl|le|l-|E|&|B[2]|2]|2 g | S|z |2 £| 5|32
S| 3(5|E|B|le|ls|5|5 o 2lzl=|s z|5|28| 8%
HIEEIELAEI R R A A S lz| 22|22 || 8|58 =2 by
[ I I I el O B I 315 2lz|2|=(E|E|8(2|5]s|8|2|8|S|2
= K] < < © = 2 3 @? o < (] = <= o k= ‘@
s|E|8|z|&f|s|s|s|s|5|2|8|&|l2|a|2(8|s5|&|s|5|2(8[2|8(2|8|5|2
PW |2564] M | CH 1 i0O | a0 | NS Freiz. unang. 383 80 | 479
MR 12 | a0 WE |Freiz. PW/MR I m 298| 76 | 3,92
PW |25-64] W | CH 1 10 | a0 | NS Freiz. unangl 25-44 203 | 39 [5.21
PW | 2564] M | CH 6 a0 [ i0 WE |Freiz. unang. 177 | 37 | 478
RF 1/3/4| a0 WE |Freiz. PW |45-64 m 177 | 56 | 3,16
PW | 2564] W | CH 6 a0 [ i0 Freiz. unang. 147 | 30 | 4,90
MR 6 a0 WE | Freiz. PW/MR m 129 | 31 | 4,16
PW | 6579 M 1 i0O | a0 | NS unang. 125 | 20 | 6,25
PW | 65-79] M 6 a0 [ i0 unang. 69 | 16 | 4,31
PW | 2564 M | MiHi 1 i0 | a0 Freiz. unang. 60 | 13 | 4,62
PW |18-24] M | CH 6 | a0 unang. 46 | 11 | 4,18
PW | 65-79] W 6 i0 | a0 unang. 32 | 10 | 3,20
Personenwagen, Motorrader, Velo, Fussganger und der Schwerverkehr sind die
wesentlichen Unfallbeteiligten auf Ausserortsstrassen.
Bei den PW-Lenkenden fallen als eine untergeordnete Risikokonstellation die

Frontalkollisionen bei den 25-64-ahrigen Schweizerinnen auf.

Relevante Risikokonstellation der Motorradfahrenden ausserorts betreffen:

— Frontalkollisionen bei 18-64-jahrigen Mannern am Wochenende bei guten Bedingungen

Relevante Risikokonstellation der Velofahrenden ausserorts betreffen:

— Uberholunfille bei 25-64-jahrigen Mannern vorrangig am Wochenende bei guten
Bedingungen

Bei

Risikokonstellationen fiir Ausserortsstrassen bei diesem Typ identifiziert.
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1.4 Strecken innerorts
Struktur

Unfalltypengruppe 0

Schleuder- und Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall
handelt es sich, wenn das Fahrzeug
zuerst ins Schleudern geréat, der Fahrer
einer drohenden Kollision ausweicht
oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Vor dem
Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer
ereignet haben, da sonst andere
Unfalltypen massgebend sind.

0%
ohne Kollision  EG_—_——
Kolision mit Hinderniss auf F5 L
der FB __\
Koliision mit Fz/Fg

Ausweichen ohne Kolision ¥

Kollision mit Hinderniss

Ausweichen mit Kollision Fz/Fg !
Mangvrieren und Kollision mit Hindernis b

Schleudern wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision I

Ugrsvsy)
U

andere
5 (sS)

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%

_—|
Schwerverkehr I:l

F

Bus !

Tram ’

—

zu Fuss F U(G+SV+LV)
U(SS)

Personenwagen

Motorrad

Fahrrad

100%

Bus @ &

Tram .
zu Fuss
Fahrrad

PW

Allein

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

_~Anzahl Unfélle U g, 5y,
o o
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
L
L ] L 2
- L
@ [ -
L ] [ ] . ] .
Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lIl.7 Unfalltypengruppe 0 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf Strecken

innerorts
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Unfalltypengruppe 1

Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

Unfalle aus eigentlichen
Uberholmandévern werden den

Die Kollision ereignet sich zwischen
dem uberholenden Fahrzeug und
einem zu uberholenden, einem
entgegenkommenden oder einem
nachfolgenden Fahrzeug, das bereits
am Uberholen ist.

Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall”, wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

"Uberholunféllen" (10-15) zugerechnet.

Kollision mit Gegenverkehr

Kollision beim Ausscheren vor iberholendem Fz
Kollision beim Ausscheren mit iiberholtem Fz
Streifen mit iberholtem Fahrzeug

Kollision beim Wiedereinbiegen mit iiberholtem Fz
Kollision mit iiberholtem Fz beim Rechtsiiberholen
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts

Streifen beim Vorbeifahren

Kollision beim FS-Wechsel nach Links

Andere

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug

Aufprall auf stehendes Fahrzeug

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren

Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim
Riickwartsfahren

Anderer Unfall beim Auffahren

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

|

|

e}

b

|

e
5

)

!
—

T ———

h

L UgrsveLy)
U(ss;

0% 10%  20%  30%

Personenwagen

40%

50%  60% 70%  80%  90%  100%

—

Schwerverkehr ML
Motorrad IR

o

i

Tram

Fahrrad

F

F Ugssvay
Usss)

zu Fuss

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein

PW

Fahrstreifenwechsel

XX
L ]
8 ®
® . ‘
! !

® O o
Schwer- Motor- Bus
verkehr rad

_~Anzahl Unfalle Ug,sy.

Verteilung Konfliktgegner fiir Uberholunfall,

—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalitypengruppe

Tram  zu Fuss Fahrrad
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Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

~Anzahl Unfélle Ug.sy.y.ss / 6

PW xx
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfaéiiypengru;}pel
Schwer-
verkehr
Motor-
®
rad
Bus ®
Tram ? 1
zu Fuss @
Fahrrad 162) . ® { : { ®
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad

verkehr rad

Abb. 1.8 Unfalltypengruppen 12 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf
Strecken innerorts
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Unfalltypengruppe 3 - MIV 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abblegeunfa” Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz

Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

UgrsveLy)

Uss UTG3- MIV

Andere

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —
—
F
-
_—

Schwerverkehr
Motorrad

Bus

Tram

Fahrrad

zu Fuss F lLJJ(G*SV+LVJ
9 UTG 3-MIV

Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

_Anzahl Unfalle Ug.ay

PW 1115 XXX
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
Schwer-
63
verkehr
Motor- 699
rad
Bus 75
Tram 116
zu Fuss
Fahrrad 757 37 24

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.9 Unfalltypengruppe 3-MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf
Strecken innerorts
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Unfalltypengruppe 3 - Velo
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz

Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
Uggssvity)

Andere U
et UTG 3 - Radfahrer

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen

Schwerverkehr

Motorrad

Bus

Tram

Fahrrad

5

UiersveLy)
Vs UTG 3 - Velos

zu Fuss

PW 1115
Schwer-
verkehr 83
Motor- 699
rad
Bus 75
Tram 116
zu Fuss
Fahrrad 757
Allein PW

Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

_~Anzahl Unfélle U
v

——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

37 24

Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.lI1.10 Unfalltypengruppe 3-Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf

Strecken innerorts
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Unfalltypengruppe 4 — MIV 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Emblegeunfa” . Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz :

Um einen Einbiegeunfall handelt es

sich, wenn weitere Fahrzeuge auf Kollision beim Rechtseinbiegen mit von i. kom. Fz :I

derjenigen Strasse, in die eingebogen

: - AV Kollision beim Wiedereinfiigen ab St d
wird, an der Kollision beteiligt sind olson beim Wiederenfigen ab Srzssenrand |

(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz 8
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfi]gt (Code 42)_ Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz !

Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz !]

Unfalltypengruppe 5 — MIV

Uberqueren der Fahrbahn andere |
Um ein_"Ube_rquerentl ha_ndelt es sich, Kollision mit von links kom. Uberquerer 5
wenn sich die beabsichtigten

Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an Kollision mit von rechts kom. Uberquerer !

Kreuzungen, Einmundungen oder

Strassengabelungen kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder Andere | U
einbiegt. 9 UTG 45 - MIV

Kollision mit von rechts kommenden LA T

UerswsLy)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkehr 5

Votorag I
-
!

Bus
Tram
Fahrrad

Fuss [l Ugrsvaty)

Uss) UTG 45 - MIV

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
_Anzahl Unfalle Uyg.sy.uy.ss/ 6

XXK~
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppeg

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram O ° o
zu Fuss

Fahrrad

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.11 Unfalltypengruppen 45-MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf
Strecken innerorts
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Unfalltypengruppe 4 - Velo

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfligt (Code 42).

L__Jnfalltypengruppe 5-Velo
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmindungen oder
Strassengabelungen kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz 5
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz 5
Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand !
Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz !‘I
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz :]
Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz '_-|
Andere 5
Kollision mit von links kom. Uberquerer 5
Kollision mit von rechts kom. Uberquerer :|

Kollision mit von rechts kommenden LA 5
Uessvaty)

Andere , U
(ss) UTG 45 - Radfahrer

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen __|
Schwerverkehr T
Motorrad 5
Bus !
Tram 1
Fahrrad —
zu Fuss Ugrsury
Yo UTG 45 - Velos

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram .

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der

Fahrbahn

| - Anzahl Unfalle Ug.syuyess;/ 63
‘ KX

——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppei
O
(-]
° o]
° ]
© @ o o O
Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb. .12 Unfalltypengruppen 45-Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf

Strecken innerorts
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

FUSSgangerU nfa" Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg. _—|

Um einen ,Fussgangerunfall* handelt

es sich, wenn ein Fussgénger mit Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg ,
einem Fahrzeug kollidiert. (d. h.
angefahren oder Uberfahren wird), Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg !
ausser wenn es sich eindeutig um eine

Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg r

Folgekollision handelt.

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg |
Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der Ii. Seite des F
Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite
desFg

Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender, 5
reparierender Person

Anderer Fussgéngerunfall !, U(G+SV+LVD
(S8)

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen __\
Schwerverkehr !
Motorrad r
Bus !
Tram W
Fahrrad Ursvaiy
Usss)

2u Fuss —

Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgangerunfall

PW . o

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.13 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner auf Strecken
innerorts
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Auffalligkeiten

Tab. lI1.10 Auffélligkeiten Strecken innerorts Teil 1 — Vergleich Gesamtkollektiv

Analysenetze
s . UTG 0 UTG 12 UTG 3-MIV
frecken innerorts UigssvaLy) Ugss) UgssveLy) Ugss) UgesveLy) Usss)
Unfall Monat Sommer Dez - Feb Apr Mrz, Apr Mrz, Mai, Jun, Sep, Okt Aug, Sep
Wochentag Sa - So Sa-So Mo - Mi Di-Fr Mi, Do
Unfallzeit 19-06 19-06 09-19 12-19 (12-16), 16-19 09-16
Hauptursache 11,15, 41 1,41 17, 46, (44) 17,42, 46 14, 45, (44) 14,44,45
Unfallschwere hoch
Anzahl Objekte 1 1 >3 >3
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen schwach schwach rege - stehend rege - stehend rege rege
Hochstgeschwindigkeit > 50 km/h? > 50 km/h?
Unfallstelle Kurve, (Einm., Kreuz.) | Kurve, (Einm., Kreuz.) gerade Strecke gerade Strecke Krzg./Einm. Krzg./[Einm.
Unfallstelle Zusatz Trottoir Trottoir, Schutzinsel FGS, Schutzinsel FGS, Schutzinsel unterg. Ausfahrt® unterg. Ausfahrt’
Strassenzustand Glétte Glétte
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage Gefille', Steigung Gefille, Steigung (Steigung)
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang (Blinklicht, Schranke) | (Blinklicht, Schranke) | (unbewacht, Blinklicht) | (unbewacht, Blinklicht)
Witterung Schneefall
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse Dunkelheit Dunkelheit Démmerung
Sichtbehinderung
[Temperatur (COSMO2) 10-30 um den Nullpunkt
Niederschlag (COSMO2)
Objekt Fahrzeugart / Fussgénger Motorrad, Velo Bus Motorrad, Bus, Tram | Motorrad, Bus, Tram
(Objekt 01)  |E-Bike ja ja
Fahrzeugklasse L3 M1 M1 M1 M1
Leistungsgewicht 0,04-0,10
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hinderiss ja
Fahrzweck Freizeit Arbeitsweg Arbeitsweg (Freizeit) Freizeit
[Alkohol ja ja
Medikamente / Drogen (ja) (ja)
Haupt- Geschlecht weiblich
verursacher  [Alter (Jahre) 65-79, (14-17) (18-24) 18-64 (18-24) 25-64 25-79
Fiihrerausweisalter (Jahre) Neulenker (Neulenker) >20
Nationaliat Schweizer (Schweizer)
Wohnland Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz
[ADMAS Bewusste Missachtung 12
[ADMAS Fahren unter Einfluss ja ja
[ADMAS Fahrfehler 1-2 1-2 1-2
[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung
[ADMAS Anzahl Massnahmen 1-2 1-2

"Gefalle haufiger als Steigung aufgenommen

“hichster Wert innerhalb der UTG-Kollektive auf Strecken Innerorts
SLiegenschatt, Parkplatz, Feldweg

*FGS machen rund 50% aus

“ca. 10%
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Tab. lll.11 Auffélligkeiten Strecken innerorts Teil 2 — Vergleich Gesamtkollektiv

Analysenetze

UTG 3-RF

UTG 45-MIV

UTG 45-RF

Strecken innerorts

UgssveLy)

Usss)

UgssveLy)

Usss)

UigrsveLy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Sommer
Di-Fr
06-12, 16-19
45,47, (14)

rege

Krzg./Einm.
unterg. Zu-/Ausfahrt’

(Sonnenblendung)

ja
(20-30)

Sommer
Mo - Do
06-09, 12-19
44,45, 47

rege, stark

Krzg./Einm.

unterg. ZuAusfahrt®

(Sonnenblendung)

(ja)
(20-30)

Apr - Jun
Do -Fr
09-16
14,45

rege

Krzg./Einm.
unterg. Zu-/Ausfahrt’

(Sonnenblendung)

ja

Apr - Jun
Mo - Mi
09-19
14,45

rege, stark

Krzg./Einm.

unterg. Zu-/Ausfahrt’
Nésse

Sonnenblendung

ja

Jun, Aug, Sep
Mo - Do
06-09
45,47

rege

Krzg /Einm., KVP?

unterg. Zu-/Ausfahrt’

ja
(20-30)

(Sommer)
Di, Do, Fr
06-09, 16-19
14,45, 47

rege

Krzg /Einm., KVP?

unterg. Zu-/Ausfahrt®

ja
(56-30)

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindemiss
Fahrzweck

[Alkohol

Medikamente / Drogen

(Motorrad)

Freizeit

Motorrad (als Obj.02)

M1
0,06-0,10

Motorrad (als Obj.02)

M1
0,06-0,10

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

[ADMAS Bewusste Missachtung

0-17, 65-79
>20

Schweiz

0-17, 65-79

Schweiz

weiblich
65+
>20
Schweizer
Schweiz

weiblich
65+
>20
Schweizer
Schweiz

weiblich
0-17,65-79

Schweiz

0-17,65-79

Schweiz

"Gefalle haufiger als Steigung aufgenommen
“hichster Wert innerhalb der UTG-Kollektive auf Strecken Innerorts

SLiegenschatt, Parkplatz, Feldweg
*FGS machen rund 50% aus

®ca. 10%
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Tab. .12 Auffélligkeiten Strecken innerorts Teil 3 — Vergleich Gesamtkollektiv
Analysenetze

UTG 8 UTG 67910

UgssveLy) Ugss) UgssveLy) Ugss)
Monat Nov - Dez (Jul)
Wochentag Mo - Fr (Mo, Do, Fr) Di
Unfallzeit 06-09, 16-24 (12-19) 09-19 09-16
Hauptursache 45,52 (45, 52) 15,16 15,23, 46,91
Unfallschwere hoch hoch
[Anzahl Objekte 1
Strassenart Zusatz (Einbahnstrasse)
Verkehrsbedingungen rege, stark (rege) rege schwach
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle gerade Strecke gerade Strecke Park-/ Rastplatz
Unfallstelle Zusatz Fes! FGs* Parkfeld, (Haltestelle) Parkfeld
Strassenzustand Nésse
Strassenzustand Zusatz

Strecken innerorts

Strassenanlage (Geflle)
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang (unbewacht) unbewacht® (unbewacht)
Witterung Regen (Regen)
Witterung Zusatz Sonnenblendung
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse Dammerung,Dunkelheit
Sichtbehinderung ja (ja)
[Temperatur (COSMO2) -5-+10
Niederschlag (COSMO2) Regen, (leicht. Schnee)
Objekt Fahrzeugart / Fussgénger Bus, Tram, velo (Bus, Tram)
(Objekt 01)  |E-Bikes (ja)
Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht <0,02
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindemiss ja
Fahrzweck (Freizeit)
[Alkohol
Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht weiblich ménnlich
verursacher  [Alter (Jahre) 0-13, 65+ (0-17, 65-79) 65+
Flhrerausweisalter (Jahre) >20
Nationaliat (Schweizer)
Wohnland Schweiz Schweiz
[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler (1-2)
[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung 12
[ADMAS Anzahl Massnahmen
"Gefalle héufiger als Steigung aufgenommen
“hichster Wert innerhalb der UTG-Kollektive auf Strecken Innerorts
*Liegenschatt, Parkplatz, Feldweg

*FGS machen rund 50% aus

*ca. 10%
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Signifikante Einflussgrossen Unfallmodellierung

Tab. 1Il.13 Modellergebnisse Strecken innerorts (Teil 1)

Strecken innerorts Yiersvay) Usss)
+ - + -
Exposition DTV (B =045) DTV (B =045)
Anschlussknotendichte Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte' OV-Haltestellendichte’
Einflussfaktoren Fahrbahnbreite < 6m Fahrbahnbreite >7,75m Fahrbahnbreite < 6m
Ve Ve
Tram im Querschnitt
Mittelinsel
(Parkieren a. Rand beids.) | Parkieren a. Rand (beids.)
(Kurvigkeit) (Kurvigkeit)
(Hugeligkeit)
(hohe geschaftl. Nutzung)
(geringe Auslastung)
nur Velo Radverkehrsanlage
DTVvelo
(RFS beidseitig)’
(Tram-HS in Mittellage)
UTG 1 Exposition DTV (B=13) DTV (B =1,25)
Anschlussknotendichte Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte' OV-Haltestellendichte’
(Arbeitsstattendichte)
UTG1 Einflussfaktoren SV-Anteil
vzul>50km/h, Einbahn, Anz.
FS>2
Kantonsstrasse
Fahrbahnbreite > 9m
Regionale Verbindungsstr. gemeinsame Modellierung U gisysry) und U sg)
Hugeligkeit
geringere Auslastung
Fahrbahnbreite > 7,75 m
kt. Hauptverkehrsstrasse
Tram-HS Mittellage
Hugeligkeit
Exposition DTV(B=07) DTV(B=07)
Anschlussknotendichte Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte' OV-Haltestellendichte’
Einflussfaktoren Fahrbahnbreite
Tram im Querschnitt
v0 / Kantonsstrasse gemeinsame Modellierung UggysLv) und Usg)
Hiigeligkeit / Kurvigkeit
Auslastung > 0,3

"analog Wohnbevélkerungsdichte, Beschaftigtendichte, Fahrgastaufkommen

Zanalog Kantonsstrasse

%nur bei Beriicksichtigung DTVvelo

*bei gemeinsamer Berticksichtigung DTV (8=0,323 n. s.) und DTVvelo (8=0,552**)

®bei gemeinsamer Berticksichtigung DTVvelo (3=1,067***) und DTVFussganger (8=0,519.)
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Tab. lll.14 Modellergebnisse Strecken innerorts (Teil 2)

Strecken innerorts

U

V+LY)

Uss)

+

Exposition

DTV (B =08)"
Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte’

Einflussfaktoren

FBB > 7,75/ RFS beids.
Radweg einseitig

SV-Anteil / Kantonsstrasse

gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Usg)

Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte’
Arbeitsstattendichte

Einflussfaktoren

Parkieren am Rand

UTG 45 MIV |Exposition DTV (B =05) DTV(B=07)
Anschlussknotendichte Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte' OV-Haltestellendichte’

Einflussfaktoren Fahrbahnbreite
Parkieren am Rand (eins.)
Kantonsstrasse . )
Tram im Querschnitt gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Uisg)
Kurvigkeit
Hugeligkeit
Exposition DTV (B =0,6)

UTG 45 Velo Anschlussknotendichte

OV-Haltestellendichte’
Einflussfaktoren v0, vzul>50km/h,KtStr.
Fahrbahnbreite
Radverkehrsanlage gemeinsame Modellierung UggysLv) und Usg)
Radweg
Parkieren am Rand (eins.)
(AnzFS<2) Anz FS>2
Kurvigkeit
Hugeligkeit
Exposition DTV (B =0,65)
Anschlussknotendichte
OV-Haltestellendichte'
Einflussfaktoren v0, vzul>50km/h KtStr., Anz
FS>2
Fahrbahnbreite 7,75-10m gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Usg)
Einbahn (baul. Mitteltr.)
hohe geschaftl. Nutzung
Mittelinsel
Tram-HS
Hugeligkeit
Rest Exposition DTV (B =0,34)

gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Usg)

"analog Wohnbevélkerungsdichte, Beschaftigtendichte, Fahrgastaufkommen

Zanalog Kantonsstrasse

*nur bei Beriicksichtigung DTVvelo
*bei gemeinsamer Berticksichtigung DTV (8=0,323 n. s.) und DTVvelo (8=0,552**)
®bei gemeinsamer Berticksichtigung DTVvelo (3=1,067**) und DTVFussganger (=0,519.)
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. lIl.15 Auffélligkeiten Strecken innerorts — Vergleich Residuen (Teil 1)

Strecken innerorts Ausreisser

UTGO

UTG12

UTG3-MIV

Ugssvaiy)

Usss)

UgssvsLy)

Usss)

Ugssvaiy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

t Zusatz

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz

lage

lage Zusatz
Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

15, 41
(schwer)
1
schwach
Kurve

(Nasse)

Gefalle, (Steigung)

9-12
4

Jul

42

Regen

(6-9, 16-19)

leicht

45

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussgénger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
Alkohol

Medikamente / Drogen

Motorrad, Velo
()]

(Freizeit)

M1

>15

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationali&t

Wohnland

IADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss
IADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
IADMAS Anzahl Massnahmen

(25-64)

>2

>0

>2

10+

Ausland

(204)
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Tab. lI1.16 Auffélligkeiten Strecken innerorts — Vergleich Residuen (Teil 2)

Strecken innerorts Ausreisser

UTG3-RF

UTG45-MIV

UTG45-RF

UigrsveLy)

Usss)

UigesveLy)

Usss)

UigrsveLy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

t Zusatz

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz

lage

lage Zusatz
Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

45

Geflle, Steigung

45

Mo, Di

schwach

45

schwach

45

schwach

(Nasse)

Geflle, Steigung

(Regen)

45

schwach

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
Alkohol

Medikamente / Drogen

(j2)
M1

ja
M1

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

IADMAS Bewusste Missachtung
IADMAS Fahren unter Einfluss
IADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

ADMAS Anzahl Massnahmen

(18-24)

Schweizer

Neulenker

(méannlich)
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Tab. lIl.17 Auffélligkeiten Strecken innerorts — Vergleich Residuen (Teil 3)

Strecken innerorts Ausreisser

UTG8

UTG67910

UgssvaLy)

Usss)

UigrsveLy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

t Zusatz

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz

lage

lage Zusatz
Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Sa, So

(leichter)

schwach

schwach

Kurve

Geflle, Steigung

ja

9-16
17,46

Kurve, Parkplatz

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
Alkohol

Medikamente / Drogen

(Freizeit)
ja

Velo

(Freizeit)

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

IADMAS Bewusste Missachtung
IADMAS Fahren unter Einfluss
ADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

ADMAS Anzahl Massnahmen

>0

65+
(204)
Schweizer
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.18 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Strecken innerorts (Teil 1)

Strecken innerorts UgssvsLy) & Ugss)

enge, unibersichtliche Kurven in Ortsdurchfahrten

enge Kurven mit Einmlindung, Kreuzung, Zu-/Ausfahrt oder in Steigungs-/Gefallestrecken
Innerortsstrassen mit Ausserortscharakter aber Innerortsausstattung

Gleise im Mischverkehr (problematisch fiir Velo- und Motorradfahrende)

Rampen

Mittelinseln am Ortsrand (nur Usg))

Fussgéngerstreifen - schlecht erkennbar, in Kurve, ohne weitere Ausstattung

Engstellen (Verschwenkungn ohne Kennzeichnung oder Uberfiihrung fiir Velos)
schiefwinklige Knoten, Knoten mit grosszlgiger Eckausrundung

UTG 1 iiberbreite, mehrstreifige Fahrbahnen

mehrstreifige Zufahrten grosser Knoten

fehlende Ausklinkung Abbiegefahrstreifen (z. B. Geradeaus wird zu Linksabbiegefahrstreifen)
(Tram im Mischverkehr)

vglw. haufig vor FGS (in Kombination mit einfacher Ausstattung FGS, Ortsrandbereich, hinter Kurve etc.)

vor Parkplatz-, Tankestellen oder starker belasteten Grundstlickszufahrten und kleinen Knoten (fast
immer ohne separaten Linksabbiegefahrstreifen)

Knoten in Kurven (schlecht einsichtig)

lang gestreckte, breite Fahrbahnen am Ortsrandbereich oder mit Ausserortscharakter und mit dichter
Erschliessung (viel Ab-/Einbieger)

Zufahrten mit Riickstaus und/oder schlecht einsehbaren Signalen
in Zufahrten zu Bahniibergangen / teilweise auch vor FG-LSA

haufig Motorradfahrende involviert mit schweren Folgen

vor Parkplatz-, Tankestellen oder stérker belasteten Grundstlickszufahrten und kleinen Knoten

auf mehrstreifigen, breiten und/oder langgestreckten Strassen mit hoher Erschliessungsdichte

Knoten in Kurven (schlecht einsichtig)

fehlende separate Linksabbiegersignalisierung

nicht signalisiertes Linksabbiegen Uber zwei Fahrstreifen mit Gegenverkehr

Abbiegen Uber Tramgleise und Kollision mit Tram

teilweise auch schwere Folgen bei PW-Lenkern --> iberhéhte Geschwindigkeiten (ODs, Ortseingang, etc.

"Merkmale héufig auch in Kombination auftretend
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Tab. lIl.19 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Strecken innerorts (Teil 2)

Strecken innerorts

UgssvsLy) & Ugss)

linksabbiegender PW mit Velo im Gegenverkehr auf Radstreifen (Velo fahrt neben stauenden Fahrzeugen
rechts vorbei, Sichtverdeckungen) vglw. haufig

linksabbieg. PW mit Velo im Gegenverkehr auf breiten, schnellen uniibersichtlichen Strassen (tiw. Gefélle)
ziigig trassierte Eckausrundungen begiinstigen hohe Geschwindigkeiten der PW bei Kollision mit Velo
Benlitzung FGS durch Velo

dichte Erschliessung z. B. mit Parkplatzen am Strassenrand

\Vorfahrtknoten mit Tram

unibersichltiche Knoten mit Abbiegefahrstreifen, Tram etc.

UTG45 MIV

vorrangig Vorfahrtknoten

vereinzelt Einmindungen mit Rechtsvortritt, LSA abgeschaltet, abknickender Vortritt oder Zufahrten zu
Parkplatzen, Tankstellen etc.

vglw. haufig ungeniigende Erkennbarkeit/Begreifbarkeit vortrittsbelasteter Zufahrten (u. a. fehlender
Fahrbahnteiler, breite oder mehrstreifiges Aufstellen méglich, Begtinstigung bei Dunkelheit)
Kreuz./Einm. ohne LSA in Kurve (Tendenz zu kritischen aussenliegenden Zufahrten bei UT40)
begiinstigt durch breite/ziigig trassierte Strassen mit Ausserortscharakter oder v,,>50km/h in Hauptricht.
vereinzelt Motorradfahrende involviert mit schweren Folgen

auf langgestreckten Strassen mit hoher Erschliessungsdichte (Gewerbegebiete)

UTG45 Velo

héufig Kreisel betroffen (tiw. beglinstig durch ungentigende Ablenkung der Kreisfahrbahn)

haufig Zweirichtungsradwege oder linksfahrende Velos auf Radwegen

vglw. haufig auch abknickender Vortritt

Gefélle begunstigt Unfalle (schnelle Velos)

Knoten in Kurve mit ungiinstigen Sichtbeziehungen

teiweise FGS-Benutzung durch Velos, Tram, hohe Erschliessungsdichte (Parkplétze, Tankstellen etc.)

haufig OV-Haltestellen (Bus, Tram), Geschéftsstrassen, Bahnhofvorplétze
vglw. haufig riickwarts Ausparken

teilweise sehr heterogen

FGS mit ungenligender Ausstattung (vorrangig Beschilderung, Mittelinsel etc.)
beglinstigt durch Ortsrand, langestreckte Strassenfiihrung

immer wieder auch ausserhalb von FGS

vereinzelt enge, kurvige Strassen im Stadtkern

weite Eckausrundung bei Kollision mit abbiegenden Fahrzeugen

Rest

sehr enge Strassen, teilweise kurvig; ansonsten heterogen

dominiert durch Parkierunfélle mit Sachschaden (L&ngsparken am Strassenrand)
UT 72 (Velo vs. Wagentiir) bei Fahrbahn-Langsparkieren und engem Fahrbahnquerschnitt
vereinzelt Riickwartsausparken und Velo

"Merkmale héufig auch in Kombination auftretend
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Abgleich mit TP1-M

UTG 0 — Schleuder- und Selbstunfalle

=
S
2
= ©
4 2 S|lw|l g o of = @ 2 5
=5 E|la|l2|5| 5|5 2| 3|5 | 2| 2| s
t| 2|« |E| &l 2| 2| 2|2 s| S| =2 S|l s|al e
s|s|E|=|=|2| | | & = 21 21=2|s sl5| 2| o=
[ () o = =] D ) ) @ = (= @ =2 =2 S e s = Tl
Sl=z|le| 2| 32 =3 = = S S| o a| 3 > S| wn @ © S b S| &
g1 |Is|E|&|=|< 2 = | = LS = = I 5 =[S | E]| e
[ el I I I = N8| = Sl ls|lelz|lzsls|Ele|[e|[Z2[g]..|C[E|e|s]|=2
s|12(8lz|s|E|2l2lz2|8le|ls|s|2|=|2(8|E8|l2|s|ls|a|8(l2(8|c|8|z2]|2
Clelsls|{flS[S|{s|Ssdlald(d|[2|la|lf|ll|lS|lalf|f|lI|S|IS|6|S|6|dili
RF 0 i0 Freiz. RF m 1027 | 454 | 2,26
MR 0 i0 WE | Freiz. m 548 | 281 | 1,95
MR 0 i0 WE | Freiz. m 505 | 83 | 6,08
PW |2564] M | CH 0 [ a0 | iO | NS ~ Freiz. unang. 504 | 96 | 53
RF 0 i0 ~ x | WE [Freiz. RF | x 25-44] m 478 | 74 | 6,46
PW |18-24] M | CH 0 a0 [ i0 | NS WE |Freiz. unang. 282 | 52 | 54
PW |2564] M | CH 0 i0 | a0 [ NS X Freiz. X Beein 25-44 268 [ 25 | 10,7
Pw [18-24] M | CH 0 i0 | a0 [ NS | ~ x | WE |Freiz. X Beein| 259 [ 23 | 11,3
MR 0 i0 PW m 247 1 107 | 2,31
PW | 2564] W | CH 0 i0O | a0 | NS Freiz. 220 | 63 | 35
PW |18-24] M | CH 0 [a0 | iO X X Freiz. unang. 214| 37 | 578
PW | 6579 M 0 i0 | a0 [ NS I 200 | 56 | 3,6
MR 0 i0 X x | WE [Freiz. X I m 118 | 18 | 6,56
PW |18-24] W | CH 0 a0 [ i0 ~ x | WE |Freiz. unang. 108 | 20 | 540
PW | 25-64] M | MiHi 0 | a0 | IO WE [Freiz. X Beein 25-44 99 [ 12 | 825
PW | 65-79] W 0 i0 | a0 79 | 21 | 376
PW | 2564 M | MiHi 0 a0 [ i0 | NS | x x | WE [Freiz. unang| 25-44 77 | 13 | 59
LKW 0 i0 | a0 unang. CH| 72 | 14 | 514
MR 0 | i0 X x_|Spitze[ Arwe I m 66 [ 15 | 440
PW | 18-24] M | MiHi 0 [a0 | iO ~ X Freiz. unang. 54 | 12 | 4,50
PW | 80+ | M 01 ] i0 unang. 53 | 10 | 530
PW | NL 0 i0 x | WE [Ferien X Beein, m | CH [ 32 4 ]800
PW | 18-24] M | MiHi 0 i0 | a0 x | WE |Freiz. X Beein.| 31 4 1775
PW | 18-24] M 0/2/4] i0 | a0 | NS ~ | WE |Freiz. M A ? CH | 25

Reine Innerortscluster finden sich bei TP1-M vor allem fir die Zweiradfahrenden. Dabei
rangieren auf den vorderen Platzen mannliche Velo- und Motorradfahrende
Freizeitverkehr am Wochenende (teilweise mit Sichteinschrankungen). Mit erhohten
Risiken (aber geringer absoluten Haufigkeit) sind vor allem altere Senioren als PW-
Lenkende (80+) sowie Neulenkende speziell auf Innerortsstrassen auffallig. Diese
Beobachtungen stimmen mit den hier identifizierten Auffalligkeiten Gberein und werden

weiter konkretisiert.

im

Grundsatzlich sind auf allen Strassen bei der UTG 0 die 18-24-jahrigen, mannlichen PW-
Lenkenden auffallig. Diese weisen insbesondere bei ,beeinflusster Fahrweise (Alkohol)
hohe Risikofaktoren laut TP1-M auf.
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UTG 12 — Uberholen/Fahrstreifenwechsel, Auffahrunfall

5
£l 2
=3 o c

HEPREEE R s|2|&|2 E18|3|2
s|sS|E|=E|=|2| 8| | E = 2lzl=|=s 2l |2| 2| %
Slel8|ZI818|2l2|2 E|l=zl=|B|8|2l2|lc|=|5|E|E|2|8=|2|508|8|s
s|2|8|3|s|5|s|8|8|a(8|8|&|2|8|2|2[S[&|5|&5|2|5]|2]18|2|8|5|28
PW |2564] M | CH 2 i0 | NS | a0 Freiz. 4509 | 576 | 7,83
PW | 2564 M | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 1841 303 | 6,08
PW | 25-64] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| unang. 1839 | 263 | 6,99
PW | 2564] W | CH 2 i0O | NS | a0 ~ |Spitze] Fehlel 1712| 285 | 6,01
PW |2564] M | CH 2 iO | NS | a0 [ ~ x  |Spitze| ArWe 1080 | 242 | 4,46
PW | 25-64] W | CH 2 a0 | NS | i0 WE | Freiz. 907 | 169 | 5,37
PW | 6579 M 2 i0O | NS | a0 834 | 143 | 5,83
PW |1824] M | CH 2 i0O | NS | a0 Freiz. 732 | 113 | 6,48
PW |18-24] W | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| Fehle 707 | 123 | 5,75
PW | 2564 W | MiHi 2 i0O | NS | a0 Spitze| Freiz. 25-44 693 | 144 | 4,81
MR 2 i0 Spitze| PW m 641 | 307 | 2,09
PW |2564] M | CH 2 i0O | NS | a0 Spitze| AtWe| x unang| 25-44 524 | 86 | 6,09
PW |2564] M | CH 1 i0O | a0 | NS Freiz. unang. 383 80 | 479
PW | 65-79] W 2 i0O | NS | a0 Feh\eri 383 | 76 | 5,04
PW Tour 2 NS [ i0 | a0 Spitze| ArWe |25-64 m 360 | 71 | 5,07
PW |2564] W | CH 2 i0 | NS | a0 X unang. 348 | 58 | 6,00
PW Tour 2 i0 | a0 Ferien Feh\erl 25-64| m 255 | 60 | 4,25
PW | 2564] W | CH 1 i0O | a0 | NS Freiz. unang_l 25-44 203 ] 39 | 521
RF 1 i0 Freiz. PW 25-44| m 180 | 60 | 3,00
PW |18-24] M | CH 2 i0O | NS X unang. 160 | 23 | 6,96
PW [25-64] M | MiHi 2 | 0 [Ns X unang|25-44 159 | 26 | 612
LKW 1 NS [ i0 Spitze| unang. 153 | 25 | 6,12
PW | 18-24] M | MiHi 2 i0 | NS Freiz. I 126 | 29 | 4,34
PW | 6579 M 1 i0O | a0 | NS unang. 125 | 20 | 6,25
PW |18-24] W | CH 2 i0O | NS X unang. 124 | 24 | 517
MR 1 i0 | NS Spitze| PW m 117 | 55 | 2,13
PW |2564] M | CH 2/41 i0 [ NS x  |Fehler| 25-44 113 | 29 | 3,90
LKW 2 i0 | NS CH | 111 [ 29 | 383
PW Van | 2/4 | iO Freiz. M-A 2544 w | CH | 100

PW | 80+ | M 2 i0 unang. 93 | 23 | 4,04
PW | 6579 M 2 i0 X unang. 73| 14 |521
PW | 25-64| W | MiHi 2 i0 X unang] 25-44 72 | 14 | 514
PW |18-24] M | CH 2 i0O | NS X x  |Spitze| ArWe Fehle 63 | 11 |573
RF 2 i0 Spitze| ArWe PW 25-44] m 63 | 25 | 2,52
PW | 2564 M | MiHi 1 i0 | a0 Freiz. unang. 60 | 13 | 462
PW | 80+ | M 01| i0 unang. 53 | 10 | 530
PW NFzg| 2/4 | iO | NS Spitze| KM Feh\erl? CH | 52

PW | NL 2 i0 WE |Ferien| ~ Feh\eri m [ CH| 47 [ 11 |427
PW | 65-79] W 2 i0 X unang. 43 9 |478
PW | NL 2 | i0 Spitze| ArWe I CH [ 42| 10 | 420
PW | 65-79] W 1 i0 | NS unang. 35 7 ] 5,00
PW | 18-24] M 0/2/4] i0 [ a0 | NS ~ | WE |Freiz. M A ?l CH [ 25

Auffahrunfalle mit 25-64-jahrigen PW-Lenkenden sind massgebend fiir die Auffahrunfalle
auf allen Strassen, haufig wahrend der Spitzenzeiten. Dabei stehen insbesondere die
héher belasteten Innerortsstrassen und Autobahnen im Vordergrund.

Motorrader, Velos und der Schwerverkehr spielen ebenfalls, wenn auch eine
untergeordnete Rolle. Beim Schwerverkehr und bei den Velos rangieren die Fahrstreifen-
wechselunfélle an vorderster Stelle (Absolutzahl bzw. ,Oberservations®).

Im Gegensatz zu den hier vorliegenden Ergebnissen dominiert laut TP1-M auch bei den
UTG 12 der Freizeitverkehr (allerdings ist in der oben stehenden Tabelle nur die am
haufigsten auftretende Risikokonstellation beim Fahrtzweck dargestellt).
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UTG 3-MIV — Abbiegeunfall ohne Velo
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ElI|[S|o|[E|S5[S5|5[65 |83l |8[J|2|a|2|f[S|A[L|F[F|S[FT|S[S|6|dile
PW |2564] M | CH 3 i0 | a0 Freiz. Fehle 1040 | 147 | 7,07
PW |2564] W | CH 3 i0 | a0 Freiz. Fehlel 765 | 111 | 6,89
MR 3 i0 ~ ~ | Spitze| ArWe PW 450 | 246 | 1,83
PW | 2564 M | MiHi 3 i0 | a0 Freiz. Fehle 322 | 51 | 631
PW | 6579 M 3 i0 | a0 Fehle 315 | 54 | 583
PW |18-24] M | CH 3 i0 a0 Freiz. Fehlel 223 36 | 619
PW | 65-79] W 3 i0 | a0 Fehle 143 | 24 | 596
PW |18-24] W | CH 3 i0 Freiz. Fehle 142 | 26 | 546
PW | 25-64| W | MiHi 3 i0 Freiz. Fehlel 121 23 | 526
LKW 34 | i0 Spitze| Fehlel CH | 112 16 | 7,00
PW | 80+ | M 3 i0 Fehle 50 9 | 556
PW | 18-24] M | MiHi 3 i0 Freiz. Fehle 41 7 |586
PW | NL 3 i0 WE | Ferien Fehle m | CH [ 14 3 | 467

Bei den Abbiegeunfallen dominieren die Personenwagen sowie die Motorrader (mannliche
Lenker) als vorderster Innerortscluster. Dabei spielen neben den 25-64-Jahrigen immer
wieder auch altere PW-Lenkende eine Rolle.

UTG 3-Velo — Abbiegeunfall mit Velo
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RF 3 |io Freiz. PW 2544 m 506 | 238 | 2,13

Abbiegeunfalle werden laut TP1-M durch vor allem 25-44-jahrige, mannliche Velofahrende
im Freizeitverkehr bestimmt. Auffallig niedrig im Vergleich erscheint der Risikofaktor.

UTG 45-MIV — Einbiegeunfall/Uberqueren der Fahrbahn ohne Velo

8

g 2 o

=] B c
elg| |S|é|8|e|e|e . 2l |«
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s|s|8|5|s|5|s5|5|5|5|2|8|c|2|2|2|8|5|&|&|&|2(8|2|8|2|8|5|2
PW |25-64] W | CH 4 i0 | a0 ~ ~ Fehlel 2672 307 | 8,70
PW | 2564 M | CH 4 i0 | a0 ~ Fehler 2666 | 285 | 9,35
PW | 25641 M | MiHi 4 i0 | a0 ~ Fehler 1044 [ 146 | 7,15
PW | 65-79] M 4 i0 | a0 Fehler 906 | 71 |12,76
PW |18-24] M | CH 4 i0 | a0 Freiz. Fehlel 615 | 69 | 8,91
MR 4 i0 | a0 WE |Freiz. PW m 557 | 215 | 2,59
PW |18-24] W | CH 4 i0 | a0 ~ Freiz. Fehle 538 | 76 | 7,08
PW | 65-79] W 4 i0 | a0 Fehler 537 | 51 10,53
PW | 25-64] W | MiHi 4 i0 | a0 Freiz. Fehlel 512 | 76 | 6,74
MR 4 i0 Spitze| ArtWe PW 441 252 | 1,75
PW | 80+ | M 4 i0 | a0 Fehler 282 | 34 1829
PW Tour 4 i0 | a0 Spitze| Ferien Fehler| 25-64| m 177 | 35 | 5,06
MR 4 i0 X X |Spitze] ArWe PW m 164 | 35 | 4,69
PW | 65-79] M 4 i0 | a0 X X Fehlel 141| 25 | 5,64
PW Tour 4 i0 Spitze| ArWe Fehler| 25-64| m 132 | 23 | 574
PW | 80+ W 4 i0 Fehler 127
PW | 18-24| M | MiHi 4 i0 Freiz. Fehlel 126 | 25 | 5,04
PW SUV| 4 i0O | NS Freiz. N-M Fehler| 45-64 CH | 122
PW |25-64] M | CH 2/4 ] i0 | NS x  |Fehler| 25-44 113 | 29 | 3,90
LKW 341 i0 Spitze| Fehler CH | 112 | 16 | 7,00
PW | NL 4 i0 ~ Ferien Fehlel m | CH [ 109 | 20 | 545
PW Van | 2/4 | iO Freiz. M-A 25-44| w | CH [ 100
PW | NL 4 i0 Ferien Fehler w [ CH| 9 [ 19 | 474
PW | 65-79] W 4 i0 X ~ Fehler 74 | 12 | 617
PW NFzg| 2/4 | iO [ NS Spitze| KIM Fehler| ? CH | 52
PW | 18-24| W | MiHi 4 i0 Freiz. Fehlel 47
PW |65-79" 4 i0 | a0 Freiz. M | M-A ? m | CH| 38
PW | 18-24] M 0/2/4] i0 [ a0 | NS ~ | WE |Freiz. M A ? CH| 25
PW | 80+ | M 4 i0 X X Fehler 20 2 10,00
PW | 80+ 4 i0 | a0 Freiz. M A Fehlel m | CH 7
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Die Ergebnisse von TP1-M gleichen denen zu den Abbiegeunfallen, einzig sind hier altere
Verkehrsteilnehmende noch starker prasent. Ausserdem spielen Einschrankungen der
Sicht und Umfeldbedingungen eine gréssere Rolle. Die haufige Nennung der Fahrfehler
(z. B. Missachtung des Vortritts) ist typisch fir alle UTG 345.

UTG 45-Velo — Einbiegeunfall/Uberqueren der Fahrbahn mit Velo
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flc|lo]lo|df|S5|oflo|lo|lab |l |N|IQ|<[d|2|lc|S|la|lf|llf|lg|S5[Z|o|[S5|0|w|@
RF 4 i0 Freiz. PW m 1666 | 849 | 1,96
RF 4 i0 X X | Spitze| ArWe PW 108 | 28 | 3,86
RF Ped | 4 i0 Freiz. PW 45-64] m 34

Die Gruppe der UTG 45 ist in absoluten Zahlen aber auch hinsichtlich des Risikofaktors
wichtiger als die Abbiegeunfélle einzuordnen. Der zweite Risikocluster von TP1-M in den
Spitzenzeiten auf dem Arbeitsweg findet sich auch in den hier vorliegenden Ergebnissen
wieder. Der Risikofaktor ist dabei im Arbeitsweg hoher als im Freizeitverkehr
(Uberlagerung Verkehrsspitzen MIV und Velo). Die einzige Risikokonstellation mit E-Bike-
Beteiligung findet sich laut TP1-M bei den Einbiegeunfallen auf Innerortsstrassen. Im
Gegensatz dazu sind in den hier vorliegenden Ergebnissen die E-Bikes vor allem bei den
UTG 0 auffallig.

UTG 8 — Fussgangerunfall
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A EEHEHE R s 2| |E|8[2|2|8|8|2|2 2le|s| 2|8
Sle|lg|lzlElE|elelcl8|B|=|8|2|2|l2|2|lT|s|E|E(2|8|=|83|5|28|8]z
cls|[s|5|8|S5|5|85|8|ala|la|s|2|s[|le|S|8|e|s|2[S|2|8|S|8|F|w
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 0-13 1059 | 441 | 240
PW | 2564] M | CH 8 i0 ~ | Fehlel 827 | 140 | 591
FG Fzg| 8 i0 Fs | PW 25-64 690 | 215 | 3,21
FG FG| 8 i0 WE Platz Fs/Rest PW 65+ 688 | 232 | 2,97
FG FG| 8 i0 WE Platz PW 25-64 624 | 245 | 2,55
FG Fzg| 8 i0 Platz PW 45-64] m 601 | 178 | 3,38
FG FG| 8 i0 X X |Spitze] Fs PW 25-64| w 594 | 142 | 4,18
FG Fzg| 8 i0 WE Platz PW 25-44 581 | 167 | 3,48
FG Fzg| 8 i0 X x  |Spitze| Fs PW m 569 | 113 | 5,04
PW | 6579 M 8 i0 ~ ~ Fehlel 483 | 78 | 6,19
PW | 2564] W | CH 8 i0 Spitze| Freiz. 479 | 88 | 544
FG Fzg| 8 i0 WE Platz Rest/Fs PW 18-24/6] m 4451 143 | 3,11
FG FG| 8 i0 Fs | PW 25-64 404 | 149 | 271
FG Fzg| 8 i0 ~ ~ |Spitze] Fs | PW 18-24/65 m 380 | 122 | 3,11
FG Fzg| 8 i0 X x  |Spitze| Fs/Rest PW 45-64] m 247 | 75 | 3,29
FG Fg| 8 [ 10 Platz] | LKW 2564] m 187 [ 52 [ 360
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 18-24 184 | 70 | 2,63
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 1417 w 174 | 49 | 3,55
FG FG| 8 i0 X x  |Spitze| Fs PW 18-24| w 169 | 42 | 4,02
PW | 65-79] W 8 i0 159 | 37 | 4,30
PW | 2564 M | MiHi 8 i0 Freiz. 155 | 39 | 397
FG FG| 8 i0 RF/LKW/OV 25-64 155 | 41 | 378
FG Fzg| 8 i0 Spitze| ov 25-64| m 127 | 33 | 385
FG FG| 8 i0 X X |Spitze] Fs PW 65+ | w 113 23 | 491
PW | 80+ | M 8 i0 ~ ~ Fehlel 105 | 21 | 5,00
FG FG| 8 i0 X X |Spitze| Fs PW 0-13 100 | 18 | 5,56
FG FG| 8 i0 X X |Spitze| Fs PW 14-17 75 | 14 | 536
FG FG| 8 i0 RF/LKW 65+ | w 68 | 27 | 2,52
FG Fzg| 8 i0 Rest/Fs RF 25-44| m 66 | 21 | 3,14
PW |18-24] M | CH 8 i0 ~ 5 | 11 | 536
RF 8 i0 Freiz. RF 45-64] m 51 14 | 3,64
PW | 2564 W | MiHi 8 i0 Freiz. unang 25-44 40 | 10 | 4,00
LKW 8 i0 CH | 39 9 |433
PW Tour 8 i0 X x  |Spitze| ArWe Fehler| 25-64| m 9 1 19,00

Die mit Abstand grosste Risikokonstellation stellen 0-13-jahrige Fussganger im Konflikt mit
den PWs dar (Risikofaktor im Vergleich aber eher gering). Gefolgt werden diese von den
25-64-jahrigen Fussgangern. Die am haufigsten involvierten PW-Lenkenden sind 25-64
Jahre alt und ménnlich, direkt an zweiter Stelle der PW-Lenkenden rangieren die Senioren
mit 65+ Jahren. Laut den Aussagen von TP1-M spielen analog zu den hier vorgelegten
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Ergebnissen Nasse und schlechte Sicht eine Rolle. Fussganger als Opfer sind haufig
Frauen, gegnerische PW-Lenker sind haufig Manner.

UTG 679 Rest
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Ctlc|lo]lo|lbf|S|oloc|lo|lbl|lh | N|IR|x|d|Ef|loe|S|o|lf|f|ls[S5|IF|o|S5S|o|wle
PW | 2564] M | CH 6 a0 | i0 WE | Freiz. unang. 177 | 37 | 478
PW | 2564] W | CH 6 a0 | i0 Freiz. unang. 147 | 30 | 490
PW | 6579 M 6 | a0 | O unang. 69 | 16 | 431
PW | 65-79] W 6 i0 | a0 unang. 32| 10 | 320

Bei den restlichen Unfalltypengruppen auf Innerortsstrassen spielt allein der UTG 6 mit
Frontalkollision eine Rolle. Dabei sind einerseits die 25-64-jahrigen PW-Lenkenden im
Freizeitverkehr betroffen. Weiterhin — allerdings mit eher kleinen Zahlen — sind die 65-79-
jahrigen Lenkenden betroffen. Immer spielt bei den Ursachen die unangepasste Fahrweise
eine Rolle (Geschwindigkeit).
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

.5 Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA

Struktur

Unfalltypengruppe 0 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Schleuder- und Selbstunfall ohne Kollision  m—

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall Kollision mit Hindernis auf FB

handelt es sich, wenn das Fahrzeug Kollision mit Hindernis ausserhalb dor F3  MES———"___

zuerst ins Schleudern gerat, der Fahrer o
einer drohenden Kollision ausweicht Kolsion mit F2Fg - HEl
oder durch Selbstverschulden vom Ausweichen ohne Kolision S
Fahrkurs abkommt. Vor dem Ausweichen mit Kollision Fz/Fg I
Schleudern darf sich keine Kollision mit L
einem anderen Verkehrsteilnehmer )

ereignet haben, da sonst andere Schleudemn wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

Unfalltypen massgebend sind. andere ™ stvw;
(s8)

Manévrieren und Kollision mit Hindemis

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

}

Personenwagen

Schwerverkehr 5
Motorrad —

Bus '_-|

Tram |

Fahrrad —

Fuss B U(G+sv+w)
Uss)

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

_~Anzahl Unfélle Uiasaystysss / Ba
XX '
~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

PW 1.371 246

Schwer-
verkehr

102 (40}
Motor-
rad o o ®
Bus ® °®
Tram *

zu Fuss

@
Fahrrad o @ & & 4

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lIl.14 Unfalltypengruppe 0 - Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Unfalltypengruppe 1

Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

Unfalle aus eigentlichen
Uberholmandévern werden den

Die Kollision ereignet sich zwischen
dem uberholenden Fahrzeug und
einem zu uberholenden, einem
entgegenkommenden oder einem
nachfolgenden Fahrzeug, das bereits
am Uberholen ist.

Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall”, wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

"Uberholunféllen" (10-15) zugerechnet.

Kollision mit Gegenverkehr

Kollision beim Ausscheren vor iiberholendem Fz
Kollision beim Ausscheren mit iiberholtem Fz
Streifen mit tiberholtem Fahrzeug

Kollision beim Wiedereinbiegen mit tiberholtem Fz
Kollision mit tiberholtem Fz beim Rechtsiiberholen
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts

Streifen beim Vorbeifahren

Kollision beim FS-Wechsel nach Links

Andere

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug

Aufprall auf Fahrzeug

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
|

3

F

]

)
5

h

5
—

—

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren
Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren

Anderer Unfall beim Auffahren

o

UessvLy)

Usss)

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkehr 5
Motorrad r
Bus |_-|

Tram ‘

Fahrrad F

zu Fuss F U1G+SV+LV;
Ugss)

Verteilung Konfliktgegner fiir Uberholunfall,

Fahrstreifenwechsel
PW xx)(/./AnzahI Unfélle U g,yeses / B |
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe|
Schwer-
verkehr
Motor- .
rad T
Bus @
Tram & .
zu Fuss
Fahrrad . @ [ ] L .
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad
Dezember 2016




1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

[ Anzahl Unfalle Ug,syeryess/68 |
(. +.4.4

| —Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalliypengruape‘

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus ® S

Tram ]

zu Fuss .

Fahrrad @ ® . @

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.15 Unfalltypengruppen 12 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Unfalltypengruppe 3 MIV 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Abbiegeunfall Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Um einen Abbiegeunfall handelt es sich, Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz

wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
Wil’d, an der Kollision bete“igt sind. Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen

Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen

Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz

Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz

Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
Andere H(G*SV*LVD
(s9) UTG3-MIV

0% 0% 20%  30% 40% 50%  60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —
Schwerverkehr .__l
Motorrad - I

Bus
Tram
Fahrrad

zu Fuss I U(e+sv+Lv;
Uss UTG 3-MIV

Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

_~Anzahl Unfélle U, s/ Ba
PW 497 X0
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
Schwer-
28
verkehr
Motor- 152
rad
Bus
Tram
zu Fuss
Fahrrad 173
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.ll1.16 Unfalltypengruppe 3 MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Unfalltypengruppe 4 MIV 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Einbiegeunfall Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz S ——

U'm einen Elnplegeunfa” handelt es Kollision beim Rechtseinbiegen mit von . kom. Fz - S5,

sich, wenn weitere Fahrzeuge auf

derjenigen Strasse, in die eingebogen Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand

wird, an der Kollision beteiligt sind Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz  ™—

(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein

Fahrzeug vom Strassenrand wieder in Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz |

den Verkehr einfligt (Code 42). Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz 1
Unfalltypengruppe 5 MIV Andere
Uberqueren der Fahrbahn Kollision mit von links kom. Uberquerer S8
Um ein "Uberqueren" handelt es sich, Kollision mit von rechts kom. Uberquerer Mg
wenn sich die beabSiChtigten Fahrt- Kollision mit von rechts kommenden LA 5
richtungen der Fahrzeuge an Kreu- U
Einmiind der St Andere | (6+SV+LY)
zungen, Einmundungen oder rasgen- Ugss) UTG 45 - MIV
gabelungen kreuzen, ohne dass eines
der Fahrzeuge ab- oder einbiegt. 0%  10% 20% 30% 40% 50%  60%  70%  80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkehr !-'

Motorrag I
Bus !I

Tram 5

Fahrrad

zu Fuss F U(G+sv+Lv;

Uss) UTG 45 - MIV

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn

PW ! /'Anzahé Unfélle U g.sy.sg B2

XX
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe|
Schwer-
verkehr
Motor- °
rad
Bus '
Tram @
zu Fuss °
Fahrrad . . @ B -] (-]

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.17 Unfalltypengruppen 45 MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Unfalltypengruppe 3 Velo
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4 Velo

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einflgt (Code 42).

@_Jnfalltypengruppe 5 Velo
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen,  Einmiindungen  oder
Strassengabelungen kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

Andere Usrsvty
(ss) UTG 3 - Velo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
Andere

Kollision mit von links kom. Uberquerer ™8—

Kollision mit von rechts kom. Uberquerer ~ EEG—_—_—l__
Kollision mit von rechts kommenden LA ™

Andere Ly Yiessvery
Ugss) UTG 45 - Velo

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkehr

)
Motorrad !
b

Bus

Tram |
Fahrrad —
2uFuss | U¢G+sv+|.v;

Uss) UTG 345 - Velo
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

-Anzahl Unfélle U g,sysvess / 6@
PW 197 o / (S LV+SS)

— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-

152
rad

Bus

Tram

zu Fuss

Fahrrad 173

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der

Fahrbahn
PW ! n /'Anzahi Unfélle U g.gy.mss B2
~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfa[ltypengruppe;
Schwer-
verkehr
Motor-
rad »
Bus °
Tram @
zu Fuss () °
Fahrrad . O O 6 ° ° o
Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.l11.18 Unfalltypengruppe 345 Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

FUSSgéngerU nfa" Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg. :

Um einen ,Fussgangerunfall* handelt

es SiCh, wenn ein Fussgénger mit Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg n

einem Fahrzeug kollidiert. (d. h. N o

angefahren oder Uberfahren wird) Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg 5

la:ulssel: vﬁenn er? Sighlteindeu,[ig um eine Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg 1
olgekollision handeilt.

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite des

Fg
Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite des |
Fg
Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender, |
reparierender Person
Anderer Fussgangerunfall Uiessviy
Uss)

0% 10% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen __|

Schwerverkehr

Motorad 1HE
gus W
Tram !—l
Fahrad HE  Ugisvawy)
Usss)

2u Fuss —

Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgangerunfall

PW o

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.19 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA
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Auffilligkeiten

Tab. .20 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA — Vergleich
Gesamtkollektiv Analysenetze (Teil1)

L UTG 0 UTG 12 UTG 3-MIV

Kreuzungen und Einmiindnugen ohne LSA (Tpa— Uss (Tpa— Uss [T~ Uss
Unfall Monat Feb, Aug, Sep Dez - Feb Mrz - Mai, Aug

Wochentag Sa-So Mo - Mi Mo - Fr Mo -Fr

Unfallzeit 19-06 19-06 09-16 06-09, 12-19 16-19 06-09, 12-19

Hauptursache 1,41 1,41 17,46 17,44, 46 45 45

Unfallschwere hoch

Anzahl Objekte 1 1 >2 >2

Strassenart Zusatz

Verkehrsbedingungen schwach schwach rege-stark rege-stark rege-stark rege-stark

Hochstgeschwindigkeit

Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz

Strassenzustand Glatte, (Nasse) Glatte

Strassenzustand Zusatz (6lig, Rollsplitt, Sand)

Gefélle, Steigung Gefalle, Steigung (Geflle, Steigung) Geflle, Steigung (Steigung) Steigung

Strassenanlage Zusatz

Bahniibergang

Witterung Schneefall Schneefall (Regen)

Witterung Zusatz (Nebel) (Nebel) (Sonnenblendung)

Verkehrsregelung k

Lichtverhaltnisse Nacht Nacht Dammerung

Sichtbehinderung

Temperatur (COSMO2) -5-0,10-20 5-0 20-30

Niederschlag (COSMO2) Regen, Schneefall | leicht. Regen, Schneef.
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Motorrad, Fahrrad Motorrad Motorrad
(Objekt 01)  |E-Bike

Fahrzeugklasse L3 N1 M1 M1 M1

Leistungsgewicht <0,04/0,2-0,4

Fahrzeugalter (Jahre) 15+ 15+

Anprall auf Hinderiss Insel, Bahnschranke

Fahrzweck (Hauptverursacher) Freizeit Arb Arb , Freizeit Arbeitsweg, Freizeit

Alkohol ja ja

Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht weiblich
verursacher  |Alter (Jahre) 14-24, 65-79 18-24 18-64 25-64 65+

Fiihrerausweisalter (Jahre) 0-2 0-2 6-20 6-9, 20+

Nationaliat Schweizer Schweizer Schweizer Schweizer

Wohnland Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz

IADMAS Bewusste Missachtung >0 >0

ADMAS Fahren unter Einfluss 1-2 >0

IADMAS Fahrfehler 1-2 >0 >0

ADMAS Geschwindigkeit >0 12

ADMAS Ubermiidung

IADMAS Anzahl Massnahmen >2 1-2 1-2
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Tab. 1Il.21 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA — Vergleich Gesamt-
kollektiv Analysenetze (Teil 2)

UTG 45-MIV UTG 345-RF UTG 8
UggssvsLy) Ugss) UigrsusLy) Ugss) UggssvsLy) Ugss)
Unfall Monat Mai, Okt, Nov Mai - Aug, Nov Nov - Jan, Mrz
Wochentag Mo, Mi, Do Di Mo - Di, Fr
Unfallzeit 06-09, 16-19 06-19 06-09, 12-16 06-09, 12-19 06-12, 19-24
Hauptursache 45 45 45 45 45,52 45
Unfallschwere hoch
Anzahl Objekte
StralBenart Zusatz
Verkehrsbedingungen rege rege-stark rege rege rege
Héchstgeschwindigkeit
Unfallstelle
Unfalistelle Zusatz
Strassenzustand Nasse
Strassenzustand Zusatz
StraBenanlage
StraBenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung Regen
Witterung Zusatz (Sonnenblendung)
Verkehrsregelung Handzeichengabe Handzeichengabe
Lichtverhéltnisse Déammerung Déammerung, Nacht
Sichtbehinderung ja ja ja
Temperatur (COSMO2) (20+) (20+) -5-10
Niederschlag (COSMO2) leichter Schneefall (Regen)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Motorrad Motorrad Tram, (Bus) Tram
(Objekt01)  |E-Bike
Fahrzeugklasse M1 M1 M1
Leistungsgewicht 0,04-0,10 0,06-0,08
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Haup er) itsweg, Freizeit Arbeitsweg, Freizeit Arbeitsweg
Alkohol
Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht weiblich weiblich weiblich
verursacher  |Alter (Jahre) 65+ 65+ 65-79 (0-24, 65-79) 0-13, 65+
Fiihrerausweisalter (Jahre) 10+ 20+ 20+
Nationaliat Schweizer Schweizer Schweizer
Wohnland Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz
IADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss
IADMAS Fahrfehler 12 1-2 1-2
IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
ADMAS Anzahl Massnahmen 1-2 1-2 1-2 1-2

K und Einmii ohne LSA
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Signifikante Einflussgrossen Unfallmodellierung

Tab. lll.22 Modellergebnisse Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA

Kreuzungen und UigrsvsLy) Ugss)
Einmiindungen ohne LSA T — + _
Exposition DTV (B =0,69) DTV (B =0,68)
Arbeitsstellen
(SV-Anteil)
Einflussfaktoren OV-Haltestelle
UTG 1 Exposition DTV (B =16) DTV (B =15)
Einmiindung
OV-Haltestellendichte OV-Haltestellendichte'
Exposition DTV (B=13) DTV (B =15)
Einmiindung Einmiindung
(Beschaftige)
Einflussfaktoren Innerorts gemeinsame Modellierung UggysLv) und Usg)
Exposition DTV (B =12y
Wohnbevélkerung/OVHSD . .
Einflussfaktoren (OV-Haltestelle) gemeinsame Modelierung Uge.si und U
(Innerorts)
UTG 45 MIV |Exposition DTV (B =0,95) DTV (B =1,05)
Einmiindung Einmindung
Innerorts Innerorts
Wohnbevdlk. / Beschaftigte
(SV-Anteil) (SV-Anteil)
Einflussfaktoren Zufahrt Erschliessungsstr. gemeinsame Modellierung UggysLv) und Usg)
UTG 45 Velo JEXPOSTON DTV (B =1,06-1,25) o . .
Einmiindung gemeinsame Modellierung U gssysLv) Und Uysg)
OV-Haltestellendichte'
Exposition DTV (B =0.8-1,0)
OV-Haltestellendichte’ gemeinsame Modellierung U g.sysiy) und Ugss)
Einflussfaktoren OV-Haltestelle

"analog Wohnbevélkerungsdichte, Beschaftigtendichte
%hei Beriicksichtigung DTVvelo (8=0,600%) und DTV*DTVvelo (3=0,428*)
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. lIl.23 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA — Vergleich Residuen
(Teil 1)

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA

UTG 0 UTG 12 UTG 3-MIV
UgessvLy Usss) UisssvsLy) Usss) UigssvaLy) Usss)

Unfall Monat
Wochentag (Do, Sa)
Unfallzeit (19-24) (19-06) (06-09, 16-19) (19-24) (06-12, 16-19) (09-12, 16-19)
Hauptursache 41 17 45
Unfallschwere
[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen schwach schwach schwach schwach-rege schwach
Hochstgeschwindigkeit 50-80 km/h 50-80 km/h
Unfallstelle Kurve Kurve Kurve
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand (Glatte)
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage Gefélle Gefalle Geflle, Steigung
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung Schneefall
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse (Dunkelheit) (Dunkelheit) Dunkelheit
Sichtbehinderung
[ Temperatur (COSMO2) (-5-0)
Niederschlag (COSMO2) (Schneefall) Schneefall, (Regen)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger
(Objekt 01) E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)
[Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher) (Arbeitsweg)
[Alkohol

Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht méannlich
verursacher  Alter (Jahre) (25-64) (18-24, 65-79)
Fiihrerausweisalter (Jahre) (Neulenker)
Nationalidt (Schweizer) (Schweizer)
[Wohnland Ausland
[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler 12
IADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung
[ADMAS Anzahl Massnahmen (1-2) (1-2) (1-2)
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Tab. 1l1.24 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA — Vergleich Residuen

(Teil 2)

UTG 45-MIV

UTG 345-RF

UTG 8

Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA

Uigrsvaiy)

Usss)

UggrsvaLy)

Usss)

UggrsveLy)

Ugss)

Unfall Monat
Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand

Strassenanlage

Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung

Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit

Strassenzustand Zusatz

Zusatz

Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Di
(12-16)
4

schwach

(Steigung)

(16-19)

(06-09, 12-16)
45

schwach
50-80 km/h

(06-09, 16-19)
52

schwach-rege

Nasse

(Steigung)

(Regen)

(Dunkelheit)

(Nov, Dez)

(Objekt01)  |E-Bike
Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht

Alkohol

Objekt Fahrzeugart / Fussganger

Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)

Medikamente / Drogen

0-2)

(Arbeitsweg)

Haupt- Geschlecht
verursacher  [Ater (Jahre)

Nationaliat
Wohnland

Fiihrerausweisalter (Jahre)

IADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
ADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

IADMAS Anzahl Massnahmen

(18-24, 65-79)

Schweiz

(Ausland)

(Schweizer)
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.25 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Kreuzungen und Einmiindungen ohne LSA

Kreuzungen und
Einmiindungen ohne LSA

UgssvsLy) & Ugss)

haufig Einmiindungen in Kuven (in Form abknickenden Vortritts)

beginstigt durch weite Eckausrundungen

haufig in Ortsdurchfahrten oder am Ortsrand mit Ausserortscharakter (hohe Geschwindigkeiten)
Innerortseinmiindungen mit Rechtsvortritt (nur Markierung oder ohne jegliche Hinweise)

Knoten mit Tram

langestrecke, teilweise breite Strassen mit plétzlich erscheinenden Knoten

teilweise beglinstigt durch Dunkelheit

vereinzelt Velos beteiligt

UTG 1

vereinzelt auf Hauptfahrbahn bei fehlenden Linksabbiegefahrstreifen und Vorbeifahren/Uberholen
vereinzelt bei breiten wartepflichtigen Zufahrten
meist leichte Folgen

haufigster Fall: weite Ausfahrkeile / ziigige Eckausrundung fiir Rechtseinbieger
spitzwinklige wartepflichtige Zufahrte ohne Abkrdpfung

fehlender Linksabbiegefahrstreifen auf Gibergeordneter Fahrbahn
Sichtbehinderung, ungeniigende Haltesichtweiten in untergeordneter Zufahrt
z(igig trassierte vortrittsbelastete Zufahrten z. B. Autobahnausfahrt

schlechte Erkennbarkeit wartepflichtige Zufahrt

meist Ausserorts oder in Ortsdurchfahrten, stadtische Knoten mit &hnlichen Problemen (aber nur leichte
Folgen)
vereinzelt: vortrittsbleastete Zufahrt im Gefélle, FGS, unklare Fiihrung bei Rechtsvortritt, Nasse

zligig trassierte Hauptfahrbahn (hohe Geschwindigkeit Gegenverkehr)

Einmlndung in Aussenkurve (Sichtverdeckung durch vorausfahr. Verkehr oder Sichthindernisse
Gegenverkehr zweistreifig oder mit freiem Rechtsabbieger (vglw. haufig)

schiefwinklige Zufahrt --> schnelles Abbiegen begiinstigt

komplexe Knoten

Rechtsvortritt

Zweirichtungsradweg
abknickender Vortritt, Kurve, schnelles Abbiegen MIV, grosse Eckausrundung

UTG45 MIV

sehr haufig: abknickender Vortritt bzw. Hauptfahrbahn in Kurve + Einmiindung Aussenkurve,
Linkseinbieger Kollision von Links (ibergeordneter Verkehr von schrég vorn)

nicht erkennbare Vortrittsbelastung (fehlender Fahrbahnteiler bei Kreuzung, "Durchschuss")
grosse Eckausrundung --> schnelles Rechtseinbiegen

schnelle Uibergeordnete Strasse (komplexes Verkehrsgeschehen)

mehrstreifige (ibergeordnete Fahrbahn (Uberforderung, Sichtverdeckung Verkehr)
komplexe Innerortsknoten mit Tram

UTG45 Velo

breite wartepflichtige Zufahrt (Sichtverdeckung durch wartende Fz) + grosse Eckausrundung = zligiges
Rechtseinbiegen

abknickender Vortritt, zligig trassiert

schnelle ibergeordnete Strasse (komplexes Verkehrsgeschehen)

komplexer Knoten (mehrstreifig in ibergeordnete Zufahrt, Zusatz-Abbiegefahrstreifen)
Zweirichtungsradweg

wahrscheinlich linksfahrende Velos aufgrund hoher Trennwirkung

FGS an zwei versetzen Einmiindung bzw. FGS zwischen zwei Einmiindungen (vglw. haufig)
Sichtbehinderungen (enge Strassen, Einbauten, etc.)

mehrstreifige Zufahrten

grossziigige Eckausrundung (schnelles Ab-/Einbiegen)

anonsten sehr heterogen (z. T. OV-Haltestellen)
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Abgleich mit TP1-M

Da in den Ergebnissen von TP1-M keine Unterscheidung nach Knotenformen oder der
Verkehrsregelung existiert, kann an dieser Stelle kein expliziter Abgleich erfolgen. Es wird
auf die Ausfiihrungen in den Kapiteln 111.3 und I11.4 verwiesen.
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.6 Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA

Struktur
Unfalltypengruppe 0 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Schleuder- und Selbstunfall ofne Kolsion I —
Um einen Schleuder- oder Selbstunfall Kollision mit Hindemis auf FB ~ Mmmmm________
handellt es sich, wenn das__FahrzeUQ Kolision mit Hinderis ausserhalb der FB ~ EEG_—_—_L______
zuerst ins Schleudern geréat, der Fahrer Kolison it F2Fg .
einer drohenden Kollision ausweicht olsonmtrzrg
oder durch Selbstverschulden vom Ausweichen ofne Kolision %
Fahrkurs abkommt. Vor dem Ausweichen mit Kollision Fz/Fg  J
Schleudern darf sich keine Kollision mit L ST

A . Mandvrieren und Kollision mit Hindernis '_-]
einem anderen Verkehrsteilnehmer i
ereignet haben, da sonst andere Schleudern wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision |
Unfalltypen massgebend sind. andere ™8 Uigisvy

(88)

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen ——|
Schwerverkehr b
Motorrad P
Bus E

Tram h

Fahrrad _

zu Fuss F U1G+sv+Lv;
U(ss;

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

_~Anzahl Unfélle U.--3+s-\-'-u.-'+.ss|-"' 6a
XX '
~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

(30
©
Bus ® L

Tram ] .

zu Fuss @ &

Fahrrad o e & * * t

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.20 Unfalltypengruppe 0 - Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA
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Unfalltypengruppe 1

Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

Unfalle aus eigentlichen
Uberholmanévern werden den
"Uberholunféllen" (10-15) zugerechnet.
Die Kollision ereignet sich zwischen
dem Uberholenden Fahrzeug und
einem zu uberholenden, einem
entgegenkommenden oder einem
nachfolgenden Fahrzeug, das bereits
am Uberholen ist.

Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall”, wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

Kollision mit Gegenverkehr

Kollision beim Ausscheren vor tiberholendem Fz
Kollision beim Ausscheren mit Gberholtem Fz
Streifen mit liberholtem Fahrzeug

Kollision beim Wiedereinbiegen mit iiberholtem Fz
Kollision mit iberholtem Fz beim Rechtsiiberholen
Kollision beim FS-Wechsel nach rechts

Streifen beim Vorbeifahren

Kollision beim FS-Wechsel nach Links

Andere

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug

Aufprall auf des Fahrzeug

0%

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

|
P
]

|
o
B
5

!

—
—

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren
Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim Riickwértsfahren

Anderer Unfall beim Auffahren

|
Uigrsvity

U(SSD

0% 0%  20%

Personenwagen

30% 4

0%  50% 60% 70%  80%  90%  100%

Schwerverkehr
Motorrad

Bus

Tram

Fahrrad

UigrsviLy)
Usss)

2uFuss

1”1H‘|

PW '

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss

Fahrrad

PW

Allein

Fahrstreifenwechsel

®

® @

®

L . .

® -

Motor-
rad

Schwer- Bus

verkehr

Verteilung Konfliktgegner fiir Uberholunfall,

Anzahl Unfalle Ug,syuyess | 68
o )/ (G Ly+55

——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe|

Tram  zuFuss Fahrrad
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Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

~Anzahl Unfélle Ug.sy.y.ss / 6

PW

XX
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfaéiiypengru;}pel

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus @

Tram

zu Fuss .

Fahrrad (41) °

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lll.21 Unfalltypengruppen 12 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA
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Unfalltypengruppe 3 - MIV
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

Andere

0% 10% 20%  30%  40%

UgrsvsLy)

Usss) UTG 3-MIV

50%  60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen —_l

Schwerverkehr !I
Motorad I

Bus E

Tram EI

Fahrrad

zu Fuss ] U(e+sv+|.v;
Uss)

UTG3-MIV

PW 510
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

_—~Anzah! Unfélle Ujg,sy.iv.ss)/ Ba

XK

—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
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Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
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Abb.l1.22 Unfalltypengruppe 3-MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmindungen mit LSA
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Bereich der Infrastruktur

Unfalltypengruppe 4 - MIV

dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Einbiegeunfall Kollison beim Linkseinbiegen mit von . kom, Fz S
Um einen Einbiegeunfall handelt es Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz ™%
SIC}'.], \A.Ienn weitere F.ahr.zeu.ge auf Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision betelllgt sind Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz ™
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz |
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
. g Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
den Verkehr einfligt (Code 42). * !
Andere
l_-}nfalltypengruppe 5-MIV Kollision mit von links kom. Uberquerer  Mm—mus
Uberqueren der Fahrbahn Kollision mit von rechts kom. Uberquerer —m——
H "y " H
Um ein "Uberqueren” handelt es sich, Kollision mit von rechts kommenden LA
wenn sich die beabsichtigten - UigrswaLy)
: Andere U
Fahrtrichtungen f:ler__ Fahrzeuge an (ss) UTG 45 - MIV
Kreuzungen, Einmindungen  oder
Strassengabelungen  kreuzen, ohne 0% 0% 20% 30% 40% 50% 60%  70%  80%  90%  100%

Personenwagen —I

Schwerverkehr ML
Motorra IS

e

Tram M

Fahrrad

UigssvaLy)

zu Fuss r
U
(88)

UTG 45 - MIV

verkehr rad

Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der

Fahrbahn
_ Anzah! Unfalle Uyg,syviyrs;/ 62
PW - xx:('/ (B+SV+LV+SS)
| —Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalitypengruppe|
Schwer-
verkehr
Motor-
L]
rad o ¢
Bus . - ]
Tram (@) ° ° ® ®
Zu Fuss ®
Fahrrad L] o . o .
Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

Abb.l1.23 Unfalltypengruppe 45-MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA
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Unfalltypengruppe 3 -Velo 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Abbiegeunfa” Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Um einen Abbiegeunfall handelt es SiCh, Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen

Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen

Unfa”typengruppe 4 - Velo Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz

Einbiegeunfa” Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr

Um einen Einbiegeunfall handelt es Andere Uty

sich, wenn weitere Fahrzeuge auf Usss) UTG 3 - Velo
derjenigen Strasse, in die eingebogen

wird, an der Kollision betei“gt sind 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
(COdeS 40, 411 43'45) oder sich ein Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz

Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz

Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand

l)nfalltypengruppe 5-Velo
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten Fahrt-

Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz

Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz

richtungen der Fahrzeuge an Kreu- Andere
zungen, Einmijndungen oder Strassen- Kollision mit von links kom. Uberquerer
gabelungen kreuzen, ohne dass eines Kollision mit von rechts kom. Uberquerer  EEG__—_——

der Fahrzeuge ab- oder einbiegt.
Kollision mit von rechts kommenden LA L
Uigssvety)

Andere ¥ U
i UTG 45 - Velo

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen —_\

Schwerverkehr F

Motorrad b
n

Bus
Tram

Fahrrad —

zu Fuss U¢G+sv+|.v;
Uss) UTG 345 - Velo
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall
oW " m(/Anzam Unfalle Ujg.syviysss,  6a
~— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
g .
Motrc;ré 125
Bus 22
Tram 23
Zu Fuss
Fahrrad 175 17
Allein PW Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad
Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
- | . ! 5 /Anzahl Unfalle Ug.spvess /68 ‘
I —Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppel
pof t
Motrc;ré . & Il
Bus . o
Tram O s o s ®
zu Fuss e
Fahrrad . o] O ) O .
Allein PW  Schwer- Motor-  Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lll.24 Unfalltypengruppe 345-Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an
Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
FUSSgangerUnfa" Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg. —

Um einen ,Fussgangerunfall* handelt

es SiCh, wenn ein Fussgénger mit Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg 5

einem Fahrzeug kollidiert. (d. h. -

angefahren oder Uberfahren wird), Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg

ausser wenn es sich eindeutig um eine

. Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg I
Folgekollision handelt.

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der . Seite des
Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite des
Fg

Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender,
reparierender Person

U
Anderer Fussgéangerunfall 5' U(G*SV*LV'
(88)

0% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen __|

Schwerverkehr

Motorrad

Bus

Tram

11"

UessisLy)
(s9)

2u Fuss —

Fahrrad

Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgangerunfall

_~Anzahl Unfalle U g,sys1y:5q)/ B2
PW 200C7 '

~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus &

Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l11.25 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an
Kreuzungen und Einmindungen mit LSA
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Auffalligkeiten

Tab. lIl.26 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA

Gesamtkollektiv Analysenetze (Teil 1)

Vergleich

UTG 0

UTG 12

UTG 3-MIV

und Einmii mit LSA

Ugssvay) Usss)

Ussvay)

Usss)

Ugssvay)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Sa-So Sa-So
19-06, 09-12 19-06

11,15,17 11,17, 41

hoch

1 1

schwach-rege schwach-rege

Nasse

Nasse, Glatte

Gefélle

Regen Regen, Schnee

Sonnenblendung

Dunkelheit Dunkelheit

Di, Fr
09-16
17,42, 44, 46
>2

rege-stark

Mo - Fr

09-19

17,42
>2

rege-stark

19-24
14,45

rege-stark

LSAn. i. Bet., Handzeich.
Damm., Dunkelheit

16-24
13,14,45

rege-stark

Nasse

Regen
Sonnenblendung
LSA nicht in Betrieb
Damm., Dunkelheit

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussgénger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hindemiss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
(Alkohol

Medikamente / Drogen

Radfahrer, Motorrad

L3

Insel Insel

Freizeit
ja ja

SNF

0-5

Wirtschaftsv., Arbeitsw.

0,02-0,04
0-5

Wirtschaftsverkehr

Motorrad, Bus

M1

M1

0-10

Freizeit

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationalit

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
(ADMAS Fahren unter Einfluss
/ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
/ADMAS Anzahl Massnahmen

ménnlich

18-24
0-2 0-2

Schweizer

1-2 >0
>0 >0

mannlich
25-64
6+

mannlich
25-64
10-19

Ausland
>2

18-64

>0

weiblich
18-24
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Tab. lIl.27 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmindungen mit LSA -
Gesamtkollektiv Analysenetze (Teil 2)

Vergleich

UTG 45-MIV

UTG 345-RF

UTG 8

und Eil

mit LSA

UgssveLy)

Usss)

UggrsveLy)

Usss)

UgssviLy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfalistelle

Unfalistelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz

9
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Sa-So
19-06
14,45

rege-stark

Nésse

Regen

LSA nicht in Betrieb
Damm., Dunkelheit
ja
5-10
Regen, leicht. Schneefall

Fr, So
09-12, 19-24

rege-stark

Nésse

Regen
Sonnenblendung
LSA nicht in Betrieb
Damm., Dunkelheit

0-20

Mai - Okt
Mo- Do

14,45

rege-stark

LSAn. . Bet., Handzeich.

10-20

14,45

rege-stark

Handzeich., (LSA n. i. Bet.)

Nov - Jan, Jun

51,52
hoch

rege-stark

Nésse

(Regen)

(Damm.,Dunkelheit)
ja
0-10

13, 45,51, 52

rege

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussgénger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
(Alkohol

Medikamente / Drogen

Motorrad, Bus, Tram

M1
0,06-0,20

Freizeit

M1

Freizeit

0,02-0,04

Wirtschaftsverkehr

Bus, Tram

Wirtschaftsverkehr

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationalit

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
/ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

weiblich
18-64

Ausland

weiblich
25-79
20+

Ausland
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Signifikante Einflussgréossen Unfallmodellierung

Tab. lIl.28 Modellergebnisse Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA

Kreuzungen und UgisveLy) Usss)
Einmiindungen mit LSA + — + _
Exposition DTV (B=04) DTV (B=04)
SV-Anteil
OV-Haltestellendiche OV-Haltestellendichte’
Einflussfaktoren Innerorts
UTG 1 Exposition DTV (B =1,0) DTV (B=1,1)
SV-Anteil
OV-Haltestellendiche Einmiindung

Einflussfaktoren

(Koordinierung)

Anzahl Haltestellen

gemeinsame Modellierung Ug.gysLv) und Usg)

Einflussfaktoren

OV-Haltestelle vorhanden
Innerorts

UTG 45 MIV|Exposition DTV (B =05) DTV (B =0,6)
Einmiindung Einmiindung
OV-Haltestellendichte’
Einflussfaktoren (Abschalten) Innerorts gemeinsame Modellierung Ug.gys.v) und Usg)
Exposition DTV (B =0,3)
UTG 245 SV-Anteil
Velo Einmlindung
OV-Haltestellendichte gemeinsame Modellierung Ug.gysLv) und Uisg)
Einflussfaktoren Innerorts
Sonderform
Exposition Arbeitsstellendichte
Einmiindung

gemeinsame Modellierung UggysLv) und Usg)

"analog Wohnbevélkerungsdichte, Beschaftigtendichte
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. .29 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA — Vergleich Residuen
(Teil 1)

K und Einmii mit LSA

UTG 0 UTG 12 UTG 345-MIV
Uigrsvaty) Uss) Ugsssvay) Usss) Ursvay Usss)
Unfall Monat (Nov-Jan)
Wochentag Sa-So
Unfallzeit 12-16, 19-24 19-24
Hauptursache (17) (17) 42 (14) (14)
Unfallschwere
[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz (Ausfahrt Autobahn)
Verkehrsbedingungen (rege) (schwach) schwach
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand (Nasse) (Nasse)
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage (Gefalle) Steigung
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung (Regen)
Witterung Zusatz (Sonnenblendung)
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2) 4-10°C
Niederschlag (COSMO2)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Velo (SNF)
(Objekt 01) |E-Bike
Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre) 25
[Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher) Wirtschaftsverkehr (Wirtschaftsv. Arbeitsw.)
[Alkohol
Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht
verursacher [Alter (Jahre)
Fihrerausweisalter (Jahre) (6-9)
Nationaliat Schweizer
Wohnland Schweiz Schweiz (Schweiz)
[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler (>2)
[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung
[ADMAS Anzahl Massnahmen (>0)
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Tab. 1I1.30 Auffélligkeiten Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA — Vergleich Residuen
(Teil 2)

K und Einmii mit LSA

UTG 345-RF UTG 8
Ujgssvaty) Usss) Uigssvewy) Usss)
Unfall Monat (Jan, Dez, Sep)
Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache 45
Unfallschwere
[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen rege
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung (Regen)
Witterung Zusatz (Sonnenblendung)
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse Déamm., Dunkelheit
Sichtbehinderung ja
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2) (Regen)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger
(Objekt 01)  |E-Bike ja
Fahrzeugklasse M1
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)
[Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher) Wirtschaftsv., Arbeitsweg Freizeit
[Alkohol
Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht
verursacher |Alter (Jahre)
Fihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat
Wohnland
[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler
[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung
[ADMAS Anzahl Massnahmen (>0)
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.31 Einzelfallanalysen Ausreisser auf Kreuzungen und Einmiindungen mit LSA

Kreuzungen und U aU
Einmiindungen mit LSA (G+SV+LV) (SS)

Knoten liegt in Kurve

eingeschrankte Sicht auf Signalgeber/Knoten (u. a. wegen Kurve, keine Uberkopfsignale)

ziigig trassierte Abbiegebeziehungen und Hauptfahrbahnen (u. a. an Autobahnanschilissen)
Tramgleise im Knoten in Kombination mit Unfallbeteiligung von Zweirddern (Velo oder Motorrad)

UTG1 zweistreifige Abbiegestréme
kurze Knotenabstande mit Verflechtungsvorgangen ("gestaffelte Signale")
Sonderformen von Knoten

keine Uberkopf-Signalgeber
Kombination von Uberkopf-Signalgeber mit Wegweisungsbeschilderung
freier (d. h. nichtsignalisiert) Rechtsabbiegefahrstreifen
langgestreckte Strassen & geringe LSA-Dichte
kurvige Zufahrten mit Sichteinschrankungen auf Knoten bzw. Signalgeber (z. B. bei Abkrépfung)
aufgrund Streckencharakteristik vermutetes hohes Geschwindigkeitsniveau (u. a. Autobahnausfahrten)
UTG:45 MIV Abschalten auf "gelb blinkend"
Rotlichtmissachtung - potenzielle/vermutete Ursachen:
fehlende Uberkopfsignalgeber
lange Raumwege --> Defizite in Signalzeitenplanung vermutet
vereinzelt: Vor-/Nachlauf, Kreisel mit LSA, fehlender LA-Schutz

4
UTG:45 Velo Abbiegeunfalle (linksabb. Fz und geradeausf. Velo) bei bedingt vertraglichen Linksabbiegefiihrungen

abknickende Vorfahrt
Rotlichtmissachtung Velofahrende an Knoten und an Querungsstellen
weite Eckausrundung bei Abbiegeunféllen

vereinzelt: linksfahrende Velos, keine vorgezogene Haltlinie fiir Velo, separater freier
Rechtsabbiegefahrstreifen (nicht sign.)

Rechtsabbiegeunfalle bei weiter Eckausrundung (ziigiges Abbiegen des Fz.)
OV-Haltestellen (vorrangig in Knotenausfahrt oder bei Tram-Mittellagehaltestellen)
Rotlichtmissachtung (tiw. bei Dunkelheit)

vereinzelt: abgesetzte Furten, mehrstreifige Zufahrten

Abgleich mit TP1-M

Da in den Ergebnissen von TP1-M keine Unterscheidung nach Knotenformen/
Verkehrsregelungen existiert, kann an dieser Stelle kein expliziter Abgleich erfolgen. Es
wird auf die Ausfuhrungen in den Kapiteln 111.3 und 111.4 verwiesen.
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Kreisel
Struktur

Unfalltypengruppe 0
Schleuder- und Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall
handelt es sich, wenn das Fahrzeug
zuerst ins Schleudern geréat, der Fahrer
einer drohenden Kollision ausweicht
oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Vor dem
Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer
ereignet haben, da sonst andere
Unfalltypen massgebend sind.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%

ohne Kollision  EEE_—
RN I —]
derFp WS
Kollision mit Fz/Fg ™%
Ausweichen ohne Kollision s

Kollision mit Hind

Kollision mit Hinderniss

Ausweichen mit Kollision Fz/Fg !
Manévrieren und Kollision mit Hindemis  —

Schleudem wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

andere WM

UgessvsLy)
(ss)

100%

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%
Personenwagen |

Schwerverkehr |:|

Motorad - I
Bus !

Tram

Fahrrad —

2uFuss 1 UigssvsLy)

(S8)

100%

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus
Tram .
zu Fuss

Fahrrad

[10)

Allein PW

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

_~Anzahl Unfélle U g qy. .55/ 62

XXN
~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
®
®
. @
Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l11.26 Unfalltypengruppe 0 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an Kreiseln
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Unfalltypengruppe 1

Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

Unfalle aus eigentlichen
Uberholmandévern werden den

Die Kollision ereignet sich zwischen
dem uberholenden Fahrzeug und
einem zu uberholenden, einem
entgegenkommenden oder einem
nachfolgenden Fahrzeug, das bereits
am Uberholen ist.

Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall”, wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

"Uberholunféllen" (10-15) zugerechnet.

Kollision mit Gegenverkehr

Kollision beim Ausscheren vor tiberholendem Fz
Kollision beim Ausscheren mit iberholtem Fz
Streifen mit Uiberholtem Fahrzeug

Kollision beim Wiedereinbiegen mit tiberholtem Fz

Kollision mit (i Fz beim Rechts(

Kollision beim FS-Wechsel nach rechts
Streifen beim Vorbeifahren

Kollision beim FS-Wechsel nach Links
Andere

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug

Aufprall auf Fahrzeug

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

|
r

|

}

i

5

5

h
—

—
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

! ~Anzah! Unfalle Uy,
KK
| —Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad e i .

Bus ® .

Tram

zu Fuss

Fahrrad e . [ ]

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l1.27 Unfalltypengruppen 12 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an Kreiseln
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Unfalltypengruppe 3 — MIV
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4 — MIV

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

l)nfalltypengruppe 5-MIV
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmundungen  oder
Strassengabelungen  kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.
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Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
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Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
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Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
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Kollision mit von links kom. Uberquerer ]
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

~Anzahl Unfélle U g.qyupyess / 62
e [G+SV+LV+55)
PW 20 oK '
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr
r
Bus
Tram
zu Fuss
Fahrrad 66 7
Allein PW  Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad
Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
s . T /--Anzam Unfalle Ug.syuvess /68
——Anteil Unfallkosten innerhalb UnfaﬂtypengruppeI
pkin ©
Motrc;rc; . ) )\
Bus [« ] ° ®
Tram O o
zu Fuss
Fahrrad . ° (-] . ° O
Allein PW  Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.lI1.28 Unfalltypengruppen 345 MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an
Kreiseln
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Unfalltypengruppe 3 - Velo
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4 - Velo

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

l)nfalltypengruppe 5-Velo
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmundungen  oder
Strassengabelungen  kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.
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Andere
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz
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Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
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Andere
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

~Anzahl Unfélle U g.qyupyess / 62
e [G+SV+LV+55)
PW 20 oK '
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr
r
Bus
Tram
zu Fuss
Fahrrad 66 7
Allein PW  Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad
Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
s . T /--Anzam Unfalle Ug.syuvess /68
——Anteil Unfallkosten innerhalb UnfaﬂtypengruppeI
pkin ©
Motrc;rc; . ) )\
Bus [« ] ° ®
Tram O o
zu Fuss
Fahrrad . ° (-] . ° O
Allein PW  Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.lI1.29 Unfalltypengruppe 345 Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konflikigegner an
Kreiseln
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
FUSSgangerUnfa" Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg. _—\
Um einen ,Fussgangerunfall* handelt

es SiCh, wenn ein Fussgénger mit Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg _—

einem Fahrzeug kollidiert. (d. h.
angefahren oder Uberfahren wird),
ausser wenn es sich eindeutig um eine
Folgekollision handelt.
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Abb.l11.30 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktigegner an Kreiseln
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Auffalligkeiten

Tab. 1I1.32 Auffélligkeiten Kreisel — Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze (Teil 1)

Kreisverkehrsplatze (Kreisel)

UTG 0

UTG 12

UTG 345-MIV

Ussvaiy)

Usss)

Ugssvay)

Usss)

UssvsLy)

Usss)

Unfall Monat

Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz

Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand

Strassenanlage

Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit

Strassenzustand Zusatz

Strassenanlage Zusatz

 Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

(Mai, Jul, Sep, Okt)
Sa-So
19-06
11, 15,41
hoch
1

schwach-rege

Nasse
6lig, schmierig

Nacht

Sa-So
19-06
11,15, 41

schwach

Nasse, Glatte

Regen, Schnee
(Nebel)

Dammerung, Nacht

12-19
17,44, 46

>2

rege-stockend

Mo - Fr
09-19
17,42, 46

>2

06-12, 19-24
45

06-16, 19-24
45

Nasse

(Sonnenblendung)

Nasse

Regen
(Sonnenblendung)

(Objekt 01)  |E-Bike
Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht

Alkohol

Objekt Fahrzeugart / Fussgénger

Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindemiss
Fahrzweck (Hauptverursacher)

Medikamente / Drogen

Motorrad, Velo
(ja)
L3
<0,04, 0,20-0,40
(10+4)

Freizeit
ja

Motorrad

10+
Insel u.a.
Freizeit
ja

Arbeitsweg

Motorrad

0,06-0,08

Arbeitsweg

Motorrad

M1

Motorrad

M1
0,04-0,08

Freizeit

Haupt- Geschlecht
verursacher  [Alter (Jahre)

Nationaliat
Wohnland

IADMAS Fahrfehler

Fiihrerausweisalter (Jahre)

IADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
/ADMAS Anzahl Massnahmen

(14-17), 65-79

Schweizer

>2
>0

1-2

>2

(14-17), 18-24
0-2
Schweizer
Schweiz
>0
12

>0

10+

10+

Schweiz

weiblich
65-79
20+

>0

weiblich
65-79
20+
Schweizer
Schweiz

>0

‘ca. 73%
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1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Tab. .33 Auffélligkeiten Kreisel — Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze (Teil 2)

Kreisverkehrsplatze (Kreisel)

UTG 345-RF

UTG 8

Uggssviy)

Usss)

Ugssvey)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz

Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse
Sichtbehinderung

[ Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Di-Do
06-12
45

rege-stark

Nésse

Regen
(Sonnenblendung)

Dammerung

06-09, 12-16
45

rege

Nov - Feb
06-12

45
hoch

rege

Platz

Nésse

Regen
(Sonnenblendung)

Démmerung, Nacht
ja
0-10
Regen, Schneefall

(Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bike

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

[Anprall auf Hinderniss
Fahrzweck (Hauptverursacher)
[Alkohol

Medikamente / Drogen

M1
0,04-0,08
<=10

Arbeitsweg

M1

(ia)

Arbeitsweg

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fhrerausweisalter (Jahre)
Nationalit

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

weiblich
65-79
20+
Schweizer
Schweiz

>0

0-13, 65-79
6+

>0

65+
20+

lca. 73%

Dezember 2016

253



254

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Signifikante Einflussgréossen Unfallmodellierung

Tab. II1.34 Modellergebnisse Kreisel

Kreisel Yrsven Uss
+ - + -
Exposition DTV (B =04-0,5) DTV (B =0,45)
Einflussfaktoren Sonderform (innerorts)
UTG1 Exposition DTV (B =15) DTV (B=17)
Beschaftigtendichte Beschaftigtendichte
Einmindung Einmundung
Einflussfaktoren (v0)
(Sonderform) Sonderform
(Fahrbahnbreite>6.5m) (Fahrbahnbreite>6.5m)
UTG 245 MIV|Exposition DTV (B =06) DTV ($=0,9)
Wohnbevélkerungsdichte Wohnbevolkerungsdichte
Einmindung Einmindung
Einflussfaktoren Sonderform
UTG 245  |Exposition DTV (B =0,44)
Velo SV-Anteil
OV-Haltestellendiche’ gemeinsame Modellierung Uggssysiy) und Ugg
Einmindung
Einflussfaktoren v0
(kleiner Durchmesser)
Exposition DTV (B =0,6)
OV-Haltestellendichte' i i
ST — Sonderiorm gemeinsame Modellierung Ugssysiy) und Ugg
OV-Haltestelle vorhanden

"analog Wohnbevélkerungsdichte, Beschaftigtendichte
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. lIl.35 Auffélligkeiten Kreisel — Vergleich Residuen (Teil 1)

Kreisverkehrsplatze (Kreisel)

UTG 0

UTG 12

UTG 345-MIV

Ugssvaiy)

Usss)

UessvaLy)

Usss)

Uessvsry)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz

Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz

g
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
[Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

(Glatte)
6lig, schmierig
(Gefalle)

(leichter Schneefall)

46

)

0-4°C

(rege)

Fr, So

schwach

Nasse, Glatte

Schneefall

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

[Anprall auf Hindernis
Fahrzweck (Hauptverursacher)
[Alkohol

Medikamente / Drogen

(2)

(Freizeit)

(Motorrad, Velo)

(Freizeit)

(256)

(Freizeit)

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fihrerausweisalter (Jahre)
Nationalitt

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

(65-79)

(weiblich)
(65-79)

(104)

(65-79)
(204)
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Tab. 111.36 Auffélligkeiten Kreisel — Vergleich Residuen (Teil 2)

Kreisverkehrsplatze (Kreisel)

UTG 345-RF

UTG 8

UgssveLy)

Usss)

UgssveLy)

Usss)

Unfall Monat
Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

Unfallstelle
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand

Strassenanlage

Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhltnisse
Sichtbehinderung

Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit

Strassenzustand Zusatz

Strassenanlage Zusatz

Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Nov-Feb

06-09, 16-24
45

Nasse

(Regen)
(Sonnenblendung)

Damm., Dunkelheit

(Objekt 01)  |E-Bikes
Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht

Objekt Fahrzeugart / Fussganger

Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindemis

Fahrzweck (Haup
[Alkohol

Medikamente / Drogen

(A

(Freizeit)

Haupt- Geschlecht
verursacher [Atter (Jahre)

Nationalitat
Wohnland

Fiihrerausweisalter (Jahre)

[ADMAS Bewusste Missachtung
(ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

[ADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

(mannlich)

(mannlich)
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.37 Einzelfallanalysen Ausreisser an Kreiseln

Kreisverkehrsplatze (Kreisel)

UgssvsLy) & Ugss)

liberdurchschnittlich oft Motorrader und Velos beteiligt, dann haufig auch schwerere Folgen

nicht ausreichende Erkennbarkeit des Kreisels vermutet (Griinde: Dunkelheit, wenig Beschilderung,
"schnelle" Zufahrten, Abkropfung Zufahrten etc.)

bei PW haufig Kollision mit Insel, Masten oder Einbauten (dann aber eher leichte Folgen)
Ursachen bei Motorradfahrenden deuten auf unzureichende Fahrzeugkontrolle hin
unfallbegiinstigend wirken Dunkelheit, Nasse, Glatte

vereinzelt: Sonderformen mit Tram, Radfahrer in Gefélle-Zufahrten, Alkohol, fehlende Ablenkung

UTG 1 Kreisel mit zweistreifigen Elementen (Zufahrten, Kreisfahrbahn) --> starke Haufung von Unféllen; auch
SNF beteiligt
Uberbreite Kreisfahrbahn und Kollision zw. PW und Velo
Auffahren vor FGS (Ausfahrt leicht auffalliger, ggf. begiinstigt durch fehlende Ablenkung, weite Absetzung
FGS, starke Fussgangerstréme z. B. Bahnhof etc.)
Riickstau vor oder im Kreisel
Grundstiickszufahrten an Kreisfahrbahn
Erkennbarkeit Kreisel eingeschrankt
Zufahrt im Gefélle oder Minikreisel auffallig bei Velobeteiligung

UTG:45 MIV Personenschadensunfélle mit Motorradbeteiligung (auch bei regelkonformen Kreiseln)
begunstigt durch eine tendenziell geringe Ablenkung geradeaus tiberquerender Fahrzeuge sowie breitere
Kreisfahrbahnen
weiterhin sind Nasse und Dunkelheit beglinstigende Umsténde an diesen Kreiseln
eng beieinanderliegende Knotenarme
vereinzelt auffallig: keine Anhebung Innenkreis, Gefélle in Zufahrt, ovale Form, eingeschrankte
Erkennbarkeit, zweistreifige Zufahrten, weitere Knoten in geringem Abstand zum Kreisel oder
SichtHindernise

UTG:45 Velo typischer Unfalltyp ist Velo auf Kreisfahrbahn vs. einfahrender PW; nur vereinzelt Abbiegeunflle

tendenziell geringere Ablenkung (aber auch gut gestaltete Kreisel auffallig)
breite Kreisfahrbahnen sowie fehlende, nicht oder nur leicht angehobene Innenkreise
Gefalle im Knotenarm

vereinzelt auffallig: OV-Haltestelle im Kreisel, zweistreifige Elemente, eng beeineinanderliegende
Knotenarme, Minikreisel, ovale Kreiselinsel, Radstreifen im Kreisel

fehlende Geschwindigkeitsreduzierung der Fz im Kreis (zu geringe Ablenkung etc.)
Einschrankungen der Sicht am Fahrbahnrand

beginstigt durch Nasse/Dunkelheit

vereinzelt auffallig: OV-Halt in der Kreiselmitte, zweistreifige Elemente & verschiedene Sonderformen

Abgleich mit TP1-M

Da in den Ergebnissen von TP1-M keine Unterscheidung nach Knotenformen und
Verkehrsregelung existiert, kann an dieser Stelle kein expliziter Abgleich erfolgen. Es wird
auf die Ausfuhrungen in den Kapiteln I11.3 und 111.4 verwiesen.

Dezember 2016

257



.8

258
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Fussgangerstreifen
Struktur

Unfalltypengruppe 0

Schleuder- und Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall
handelt es sich, wenn das Fahrzeug
zuerst ins Schleudern gerat, der Fahrer
einer drohenden Kollision ausweicht
oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Vor dem
Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer
ereignet haben, da sonst andere
Unfalltypen massgebend sind.

Kollision mit Hindemis ausserhalb der FB
Kollision mit Fz/Fg

Ausweichen ohne Kollision

Ausweichen mit Kollision Fz/Fg
Mandvrieren und Kollision mit Hindemis

Schleudern wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
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-
r
p

!

5
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Motorrad
Bus r

Tram
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zu Fuss F b’(e*sv*w)
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—

—

100%

PW

XXX

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus L]

Tram

zu Fuss

Fahrrad @ . &

Allein PW Motor-

rad

Schwer-
verkehr

=

Bus

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

Anzahi Unflle Ug /6

G+3V+LV+55)

~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Tram  zuFuss Fahrrad

Abb.l1.31 Unfalltypengruppe 0 — Unfalltypen, Beteiligung und Konflikigegner an

Fussgéngerstreifen
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Unfalltypengruppe 2
Auffahrunfall

Es handelt sich um einen
"Auffahrunfall", wenn ein Fahrzeug auf
ein anderes (fahrendes oder
stehendes) Fahrzeug, welches den
gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug S

Aufprall auf stehendes Fahrzeug  E——

Aufprall auf fahrendes Fahrzeug beim Riickwartsfahren

Aufprall auf stehendes Fahrzeug beim Riickwértsfahren  —

Anderer Unfall beim Auffahren U(G*SV*LVD
(88)

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkehr !'
Motorrad r
Bus !’I
Tram ]

Fahrrad

-
F B(G+SV+LV)

(88)

zu Fuss

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus ®

Tram .

zu Fuss .

Fahrrad @

Allein PW

Verteilung Konfliktgegner fiir Auffahrunfall

| _Anzahl Unfalle U.syyess ! 6 |

| XK : |

| ——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfallzypengrurape|
Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad

verkehr rad

Abb.ll1.32 Unfalltypengruppe 2 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner an

Fussgéngerstreifen
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Fussgangerunfall Kollsion wischen geradoaus e Fz & quer, Fo, | INE———

Um einen ,Fussgangerunfall* handelt

es sich, wenn ein Fussgénger mit Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg -
einem Fahrzeug kollidiert. (d. h.
angefahren oder Uberfahren wird),
ausser wenn es sich eindeutig um eine
Folgekollision handelt.

Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg 5
Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite des
Fg
Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite
des Fg

Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender,
reparierender Person

Anderer Fussgangerunfall 1 U(G*SV*LVD
(88)

0% 0% 20%  30% 40% 50% 60% 70% 80%  90%  100%

Personenwagen —

Schwerverkenr I

Motorrad !
Bus !‘
Tram
Fahrad BB Uessvay
(ss)

2u Fuss —

Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgangerunfall

_Anzahl Unfalle Uyg.gyuyyess/ 6
PW | » | P()()(. [G+3V+LV+35)
——Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalitypengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram

zu Fuss

Fahrrad

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l1.33 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konflikigegner an
Fussgéngerstreifen
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Auffilligkeiten

Tab. 111.38 Auffalligkeiten Fussgéngerstreifen — Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze

IADMAS Anzahl \

ADMAS Fahrfehler
IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

j ] UTG 0 UTG 2 UTG 8
Fussgingerstreifen Ty— Uss) Uesvory Ugss) Uigrsvety) Usss)
Unfall Monat Nov - Feb (Feb) Nov - Feb

Wochentag Sa-So Sa-So Mo - Fr
Unfallzeit 19-06 19-06 06-16 09-19 06-09, 16-19, (19-24)
Hauptursache 1,17 1M,17, 41 17,46 17,46 45,52
Unfallschwere hoch hoch
Anzahl Objekte 1 1 2(3)
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen schwach schwach rege-stark rege-stark rege-stark
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle gerade Strecke
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand Nasse, Glatte Néasse Nésse
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage eben eben
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung Regen, Schneefall Regen Regen
Witterung Zusatz Sonnenblendung Sonnenblendung
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse Dunkelheit Dunkelheit Dé&mm., Dunkelheit
Sichtbehinderung ja
Temperatur (COSMO2) -5-4° -5-10°
Niederschlag (COSMO2) Regen, Schneefall Regen, Schneefall
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Motorrad, Radfahrer Motorrad Tram
(Objekt 01) E-Bikes
Fahrzeugklasse L3 M1
Leistungsgewicht <0,04/0,1-0,2 0,06-0,08
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindernis Insel/Schild/Pfosten Insel/Schild/Pfosten
Fahrzweck (Hauptverursacher) Freizeit Arbeitsweg (Arbeitsweg, Freizeit) (Arbeitsweg)
Alkohol ja ja
Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht (weiblich) weiblich
verursacher  [Alter (Jahre) 65-79 18-64 (65-79) 0-13, 65+
Fiihrerausweisalter (Jahre) Neulenker 20+ 20+
Nationaliat Schweizer Schweizer
Wohnland Schweiz Schweiz Schweiz Schweiz
ADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss 1-2 >0

Dezember 2016

261




262

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Signifikante Einflussgréossen Unfallmodellierung

Tab. 111.39 Modellergebnisse Fussgéngerstreifen

baulicher Mittelstreifen

Fussgéngerstreifen Uisrswey Uss)
+ - + | -
Exposition DTV (B =0,37)
OV-Haltestellendichte
Einflussfaktoren Tempo 30
(> Tempo 50)
Mittelinsel'
UTG 2 Exposition DTV (B=0.)
Arbeitsstellendichte
Einflussfaktoren FGS am Knoten . '
FGS am LSA-Knoten” gemeinsame Modellierung
UiarsveLy) Und Ugg
Exposition DTV (B =0,54)
Wohnbevélkerungsdichte”
Arbeitsstellendichte®
Einflussfaktoren FGS am Knoten
Tempo 30
FGS mit Fg-LSA
(Mittelinsel)

"betrifft vorrangig U(ss) sowie FGS auf der freien Strecke

2betrifft Knoten des verkehrsorientierten Netzes

*korreliert stark mit OV-Haltestellendichte
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. .40 Auffélligkeiten Fussgéngerstreifen — Vergleich Residuen

Fussgéngerstreifen

UTG 0

UTG 2

UTG 8

Ugssvsy) + Ugss)

Ugssvsy * Ugss)

Ugssvsy) + Ugss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hdchstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
\Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

(41

(Kurve)

Steigung

schwach-rege

(06-09)
(45)
(hoch)

schwach
50-80 km/h

(Néasse, Glatte)

Gefalle

(Regen, Schneefall)

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hindernis
Fahrzweck (Hauptverursacher)
Alkohol

Medikamente / Drogen

(0,06-0,08)

(Freizeit)

(i)

PW

M1
(0,04-0,10)

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

ADMAS Bewusste Missachtung
ADMAS Fahren unter Einfluss
ADMAS Fahrfehler

ADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
ADMAS Anzahl Massnahmen

mannlich
25-64, 80+

Ausland

>0

>0)

(mannlich)

(Ausland)
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Einzelfallanalyse

Tab. lll.41 Einzelfallanalysen Ausreisser an Fussgéngerstreifen

Fussgingerstreifen Uig+svsLy) & Ugss)

PW mit leichten Unfallen und Kollision mit Mittelinsel begtinstigt durch FGS in Kurve, keine
Leitlinienmarkierung, ungeniigende Ausstattung/Erkennbarkeit FGS, Ausfahrt Knoten bei weiter
Eckausrundung, ziigige Strecken mit Ausserortscharakter, sehr enge Abkrépfung in Knotenzufahrt,
Verbreiterung Fahrbahn wegen Mittelinsel, ungentigende Erkennbarkeit Knoten (vortrittsbelastete Zufahrt)

MR / Velo mit schwereren Unfallen meist ohne Kollision sondern beim Ausweichen mit hnlich
unfallbeglinstigenden Faktoren wie oben + Velo im Gefalle

UTG 2 haufig in Knotenarmen (knotenspezifische Sicherheitsdefizite)
"schnelle" Strecken (tiw. mit Tempo 60)
ungeniigende Ausstattung (u. a. SichtHindernise, keine Mittelinsel, Defizite Erkennbarkeit)

vereinzelt auffallig: Bus-Haltestelle, FGS in Kurve, Schulweg, Gefalle, grosse Eckausrundung am Knoten

mit Abstand am haufigsten fielen SichtHindernise in ca. 1-1,5m Abstand zum Fahrbahnrand auf
teilweise in Kombination mit direkte Lage des FGS auf Fussgéngerverbindung

Uberbreite und zweistreifige Zufahrten und Fahrbahnen auch kurz vor/nach dem FGS
Vermutung ungeniigender Beleuchtung (nur durchgéngige Strassenbeleuchtung)
Einschrénkungen Erkennbarkeit FGS (z. B. nur FGS-Beschlderung am Rand)

schnelle Strassen (u. a. Ortseingangsbereich, Tempo 60, sehr breit)

gut ausgestattete FGS auffallig hinsichtlich querenden Kindern/Jugendlichen

vereinzelt auffallig: Bus-Haltestelle, Sichtverdeckung durch einbiegende Fahrzuege am Fahrbahnrand
(Tankstelle/Parkplatz), weite Eckausrundung, Kurve, Sonderformen von Knoten

Abgleich mit TP1-M

Da in den Ergebnisse von TP1-M — mit Ausnahme der Fussgangerunfille — keine
Unterscheidung nach Fussgangerstreifen existiert, kann an dieser Stelle kein expliziter
Abgleich fir die UTG 0 und UTG 2 erfolgen.

Es wird auf die Ausfihrungen in den Kapiteln I11.3 und 111.4 verwiesen.

UTG 8 — Fussgangerunfall

=

2

2|,

S| x 2

3| =
el s = E g E’ €
=l I <|=|[s[22]2 8 7} g
= [ = 2 > > > = 1%} bl = = = S
ctl|l2|l<=|Z2| S| 22| 2|2 s|S|=| 2 £ls5| a2l
s|s|E|=|=|2|E)| E|E = el zl=|=s 2l |2| 2| %
| 2 S [ | @ [} s | © k= > | 8 o | o s | 2% < >
2 Z12(213|&|2 |22 0 El lg|lgs|32|3]|3|le|e s |Ss| S| 2%
SIZS|IS|E|R|Z|(<=|a]|=s]| 2 <[ 2|l S]l2|=2|E|8|8|2|5 =|2| 5| |2
SlE2|8|lz|5|8|2|2l2|8l8l=s|8|2|2|8|3|2|sls|5|3|8|28|2|2|8|z
ClS]E]l5]| ]SS5l |83 |2 |laleld|{SIS[L[LFISIS|IZ[S[S[S[d|e
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 0-13 1059 | 441 | 240
FG Fzg| 8 i0 Fs | PW 25-64 690 | 215 | 3,21
FG FG| 8 i0 WE Platz Fs/Rest PW 65+ 688 | 232 | 2,97
FG FG| 8 i0 X X |Spitze] Fs | PW 25-64| w 594 | 142 | 4,18
FG Fzg | 8 i0 X X |Spitze] Fs | PW m 569 | 113 | 5,04
FG Fzg| 8 i0 WE Platz Rest/Fs PW 18-24/6] m 445 143 | 3,11
FG FG| 8 i0 Fs | PW 25-64 404 | 149 | 271
FG Fzg| 8 i0 ~ ~ |Spitze] Fs | PW 18-24/65 m 380 | 122 | 3,11
FG Fzg | 8 i0 X X |Spitze] Fs/Rest PW 45-64) m 247 | 75 | 3,29
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 18-24 184 | 70 | 2,63
FG FG| 8 i0 Fs/Rest PW 1417 w 174 | 49 | 355
FG FG| 8 i0 X X |Spitze] Fs PW 18-24| w 169 | 42 | 4,02
FG FG| 8 i0 X x  |Spitze] Fs PW 65+ | w 113 23 | 491
FG FG| 8 i0 X X |Spitze| Fs PW 0-13 100 | 18 | 556
FG FG| 8 i0 X X |Spitze| Fs PW 14-17 75 | 14 | 536
FG Fzg| 8 i0 Rest/Fs RF 25-44] m 66 | 21 | 3,14

Die mit Abstand grosste Risikokonstellation stellen 0-13-jahrige Fussganger im Konflikt mit
den PWs dar, allerdings nicht nur an Fussgangerstreifen (Risikofaktor im Vergleich aber
eher gering). Gefolgt werden diese von den 25-64-jahrigen Konfliktgegnern (PW-
Lenkende). Die restlichen Erkenntnisse gleichen denen zu den Innerortsstrecken. Auffallig
ist, dass im Vergleich des Fussgangerunfallgeschehens auf und ausserhalb von
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Fussgangerstreifen, jeweils die Spitzenzeiten eine héhere Relevanz an den Fussganger-
streifen aufweisen.
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L9 Siedlungsgebiete
Struktur

Unfalltypengruppe 0

Schleuder- und Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall
handelt es sich, wenn das Fahrzeug
zuerst ins Schleudern gerat, der Fahrer
einer drohenden Kollision ausweicht
oder durch Selbstverschulden vom
Fahrkurs abkommt. Vor dem
Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer
ereignet haben, da sonst andere
Unfalltypen massgebend sind.

0%
ohne Kollision ~ FEG_——
—
_—|
-

F
]

Kollision mit Hindernis auf FB

Kollision mit Hindernis der FB

Kollision mit Fz/Fg

Ausweichen ohne Kollision
Ausweichen mit Kollision Fz/Fg
Mandvrieren und Kollision mit Hindernis

:

Schleudern wahrend Uberholvorgang, ohne Kollision

Uggssvty)

andere M u
ss)

10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

0% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%

Personenwagen _—|
Schwerverkehr I:I
Motorrad P
Bus !|

Tram |

Fahrrad —

zu Fuss F U(G+S\I+LV)
Usss)

100%

PW

Schwer-
verkehr

Motor-
rad

Bus

Tram - +

Q-

Allein PW

zu Fuss

Fahrrad

Verteilung Konfliktgegner fiir Schleuder- und Selbstunfall

_~Anzahl Unfélle U.--3+s-\-'-u.-'+.ss|-"' 6a
XX '
~—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
®
@
® ® . . & @
Schwer-  Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.ll1.34 Unfalltypengruppe 0 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner in

Siedlungsgebieten
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Unfalltypengruppe 3 - MIV
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4 - MIV

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

l)nfalltypengruppe 5-MIV
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmundungen  oder
Strassengabelungen  kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
Andere
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
Andere
Kollision mit von links kom. Uberquerer T
Kollision mit von rechts kom. Uberquerer 3
Kollision mit von rechts kommenden LA !

Andere 5 g(msvn.w

9) UTG 345 - MIV

0% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen —
Schwerverkehr I:l
Motorad - I——

Bus
Tram
Fahrrad
2u Fuss F B(G*SV*LV) UTG 345 - MIV
(88)
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall

—Anzahl Unfélle Ugg.gyv-s5 | 68

PW 303 K
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-

verkehr @
Motor-
rad 142
Bus 13
Tram 12
Zu Fuss
Fahrrad 212 17
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad
Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
PW . I % >/Anzahl Unfalle Ujg.sysv-ss)/ 68 ‘
| — Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppei
Schwer- o
verkehr
Motor-
Bus . ° (]
Tram O ° ®
Zu Fuss °
Fahrrad o] o O ® .

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.lI1.35 Unfalltypengruppe 345-MIV — Unfalltypen, Beteiligung und Konflikigegner in
Siedlungsgebieten
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Unfalltypengruppe 3 - Velo
Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich,
wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen
Strasse, die beim Abbiegen verlassen
wird, an der Kollision beteiligt sind.

Unfalltypengruppe 4 - Velo

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es
sich, wenn weitere Fahrzeuge auf
derjenigen Strasse, in die eingebogen
wird, an der Kollision beteiligt sind
(Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in
den Verkehr einfiigt (Code 42).

l)nfalltypengruppe 5-Velo
Uberqueren der Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich,
wenn sich die beabsichtigten
Fahrtrichtungen der Fahrzeuge an
Kreuzungen, Einmundungen  oder
Strassengabelungen  kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder
einbiegt.

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Kollision beim Linksabbiegen mit Gegenverkehr
Kollision beim Linksabbeigen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Rechtsabbiegen mit nachfolgendem Fz
Kollision beim LA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim RA mit Verkehr auf separatem Streifen
Kollision beim Wenden mit nachfolgendem Fz
Kollision beim Wenden mit Gegenverkehr
Andere
Kollision beim Linkseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von li. kom. Fz
Kollision beim Wiedereinfiigen ab Strassenrand
Kollision beim Linkseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Rechtseinbiegen mit von re. kom. Fz
Kollision beim Linkseinbiegen mit linkabb. Fz
Andere

Kollision mit von links kom. Uberquerer 5

Kollision mit von rechts kom. Uberquerer 5
Kollision mit von rechts kommenden LA !

Andere 5 b'(s;sv»,w;
) UTG 345 - Velo

0% 0% 20% 30% 40% 50% 60% 70%  80%  90%  100%

Personenwagen __|

Schwerverkehr l

Motorrad !

Bus

Tram |

Fahrrad —

wruss | YersweLy)
(88)

UTG 345 - Velo
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Verteilung Konfliktgegner fiir Abbiegeunfall
~Anzahl Unfélle Uyg,qysiysss | B
PW 203 o nzahl Unfélle U g,gy.y-55 / ba
— Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe
Schwer-
verkehr @
Motor-
rad 142
Bus 13
Tram 12
Zu Fuss
Fahrrad 212 17
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad
Verteilung Konfliktgegner fiir Einbiegeunfall + Uberqueren der
Fahrbahn
PW . I % >/Anzahl Unfalle Ujg.sysv-ss)/ 68 ‘
| — Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppei
Schwer- o
verkehr
Motor-
Bus . ° (]
Tram O ° ®
Zu Fuss °
Fahrrad o] o O ® .
Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zu Fuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l11.36 Unfalltypengruppe 345-Velo — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner in
Siedlungsgebieten
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Unfalltypengruppe 7 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Parklerunfa” Kollision mit festem Hindernis (inkl. Parkierer)

Um einen ,Parkierunfall“ handelt es

sich. wenn sich eine Kollision ereignet Kollsion mit anderem Verkehrsteilnehmer

an der mindestens ein aus- oder

. . - Kollsiion mit offener Wagentiir
einparkierendes Fahrzeug beteiligt ist. ¢

Parkierunfall mit "Nichtgentigen der Meldepflicht"

UiessvsLy)
(8S)

Andere

0% 20% 40% 60% 80% 100% 120%

Personenwagen —
Schwerverkehr !
Motorrad _
Bus F

Tram f

Fahrrad —

zu Fuss F U(G+SV+LV)
Usss)

Verteilung Konfliktgegner fir Parkierunfall U(P+SS)*

PW 5107 2177

Schwer-
verkehr

Motor-

rad 76

Bus
Tram
zu Fuss

Fahrrad 151
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Abb.lI1.37 Unfalltypengruppe 7 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner in Siedlungs-
gebieten
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Unfalltypengruppe 8 0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

FUSSgéngerU nfa" Kollision zwischen geradeaus fahr. Fz & quer. Fg. :

Um einen ,Fussgangerunfall* handelt
es sich, wenn ein Fussganger mit
einem Fahrzeug kollidiert. (d. h.
angefahren oder Uberfahren wird),
ausser wenn es sich eindeUtig um eine Kollision mit Gegenverkehr auf der re. Seite des Fg
Folgekollision handelt.

Kollision zw. Rechtsabbieger und quer. Fg

Kollision zw. Linksabbieger und quer. Fg

Kollision mit Gegenverkehr auf der li. Seite des Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der li. Seite des

(m == [

Fg

Kollision mit Verkehr in gleicher Ri. Auf der re. Seite des !
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Kollision zw. Fz. Mit aussteigender, umladender, !
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U
Anderer Fussgéngerunfall : U‘G+SV+LV'
(SS)
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Verteilung Konfliktgegner fiir Fussgangerunfall

i | Anzat Unfélle Ug.syeiyiss,/ 63
T 1 XX,

—Anteil Unfallkosten innerhalb Unfalltypengruppe

Schwer-
verkehr

Motor-
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Tram
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Fahrrad

Allein PW Schwer- Motor- Bus Tram  zuFuss Fahrrad
verkehr rad

Abb.l11.38 Unfalltypengruppe 8 — Unfalltypen, Beteiligung und Konfliktgegner in
Siedlungsgebieten
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Auffilligkeiten

Tab. .42 Auffélligkeiten Siedlungsgebiete —

(Teill)

Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze

Siedlungsgebiete

UTG 0

UTG 345-MIV

UTG 345-RF

Ugssvay)

Usss)

Ugssvay)

Usss)

Uetsvsry)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

[Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
[Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

Mai - Sep
Fr-So
19-06, 09-12
11,41,15
hoch
1

schwach
T30 ~28% / T50 ~65%

Gefalle

Dunkelheit

>10

19-06, 09-12
11,46, 15

schwach

T30 ~31% / T50 ~61%

Gefélle

Dunkelheit

Mo - Di
09-16
45,48

schwach

Mrz, Apr, Jun
Mo - Fr
09-19
45

schwach

Apr - Jun, Aug - Okt
Mo - Fr
06-09, 12-19
45,48

Einbahnstrasse
schwach

ja
10-30

Apr - Jun, Sep - Okt
Mo - Fr
06-09, 12-19
45,48

Einbahnstrasse
schwach

ja
10-30

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hindemis
Fahrzweck (Hauptverursacher)
[Alkohol

Medikamente / Drogen

Radfahrer

<0,02

Freizeit
ja

N1

Wirtschaftsverkehr
ja

Motorrad, Bus

M1

3-10

Freizeit

Motorrad, Bus

M1
0,04-0,08

Freizeit

(Arbeitsweg)

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Flhrerausweisalter (Jahre)
Nationalidt

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung
[ADMAS Anzahl Massnahmen

0-17, 65+

Schweizer
Schweiz
1-2

80+

weiblich
65-79"

weiblich
25+
10+

Schweiz

Schweiz

Tauffalliger Anteil 0-13-jahriger Fussganger (Fehlklassifzierung Unfalltyp)
“stark erhdhter Anteil 0-13{ahriger Radfahrer
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Tab. 111.43 Auffélligkeiten Siedlungsgebiete — Vergleich Gesamtkollektiv Analysenetze
(Teil2)

UTG 7 UTG 8
UiersvaLy) Uss) Ugersviy Uss)

Siedlungsgebiete

Unfall Monat Jun Jan, Mrz, Sep, Nov
Wochentag Mo - Fr Sa Mo - Fr
Unfallzeit 09-19 00-06, 09-16 09-16
Hauptursache 15, 46 46,91 46, 52
Unfallschwere hoch
Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz Einbahnstrasse Einbahnstrasse
Verkehrsbedingungen schwach schwach schwach
Hochstgeschwindigkeit T50
Unfallstelle (Parkplatz mit 11%)
Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse
Sichtbehinderung ja ja
Temperatur (COSMO2) 10+
Niederschlag (COSMO2)
Objekt Fahrzeugart / Fussganger Radfahrer Tram
(Objekt 01)  |E-Bikes ja
Fahrzeugklasse M1
Leistungsgewicht (0,04-0,20) (<0,02)
Fahrzeugalter (Jahre)
Anprall auf Hindemis
Fahrzweck (Hauptverursacher) Freizeit Wirtschaftsverkehr
Alkohol

Medikamente / Drogen
Haupt- Geschlecht weiblich
verursacher [ajter (Jahre) 65+ 65+ 0-13, 65+
Fihrerausweisalter (Jahre) 20+
Nationaliat
Wohnland Schweiz
IADMAS Bewusste Missachtung >0
ADMAS Fahren unter Einfluss
ADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung
ADMAS Anzahl Massnahmen
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Signifikante Einflussgrossen Unfallmodellierung

Tab. 11l.44 Modellergebnisse Siedlungsgebiete

Siedlungsgebiete

UggssvsLy)

ss)

+

4e

Exposition

Netzléange (B =1,1)
EW/Flache (B = 0,006)
Besch/Fléache (B =0,006)

Netzlange (B = 1,0)
EW/Flache (B = 0,005)
Besch/Flache (8 = 0,008)

Einflussfaktoren

% Arbeitszone

% Wohnzone

% Zone o. Nutzung (leer)

Anteil Tempo 30
Netzdichte (NL/NF)
% Zentrumszone
% Mischzone

% Zone o. Nutzung (leer)

% Wohnzone
%Arbeitszone

Anteil Tempo 30
Netzdichte (NL/NF)
% Zentrumszone
% Mischzone

UTG 45 MIV|Exposition

Netzlange (B =1,3)
EW/Flache (B = 0,008-0,012)
Besch/Flache (B = 0,005-0,007)

Netzlange (B =1,3)
EW/Flache (B = 0,005-0,016)

Besch/Flache (B =0,005-0,011

)

Einflussfaktoren

% Arbeitszone

Netzdichte (NL/NF)
% Wohnzone

% Arbeitszone

Netzdichte (NL/NF)
% Wohnzone

UTG 245
Velo

Exposition

Netzlénge (B =1,3)
EW/Flache (B = 0,015)
Besch/Flache (B =0,005)

Einflussfaktoren

% Arbeitszone
% Zone offentl. Nutzung

Netzdichte (NL/NF)

AK-Dichte am Rand

gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Usg)

Exposition

Netzlange (B = 1,0-1,1)
EW/Flache (B = 0,013)
Besch/Fléache (B =0,006)

Netzlange (B = 0,95-1,0)
EW/Fl&che (B = 0,01-0,024)

Besch/Flache (3 = 0,007-0,012)

Einflussfaktoren

% Zone offentl. Nutzung

% Wohnzone

(% Zentrumszone)

%Arbeitszone

% Zone offentl. Nutzung

% Wohnzone

% Zentrumszone

% Zone o. Nutzung (leer)

% Mischzone >0
% Arbeitszone >0

Anteil T30
Exposition Netzlange (B = 0,8-1,1)
EW/Flache (B =0,008-0,011)
Besch/Fléche (B = 0,004-0,009)
Einflussfaktoren Arbeitsstellendichte’
Anteil T30

% Wohnzone

% Zentrumszone >0

% Zone o. Nutzung (leer)

gemeinsame Modellierung Ug.sysLv) und Usg)

"alleiniger sign. Einflussfaktor bei isolierter Betrachtung Fg vs. Velo
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Auffalligkeiten Ausreisser

Tab. lIl.45 Auffélligkeiten Siedlungsgebiete — Vergleich Residuen (Teil 1)

Siedlungsgebiete

UTG 0

UTG 345-MIV

UTG 345-RF

Uggssvay)

Usss)

Ugrsvay)

Usss)

UgrsveLy) Usss)

Unfall

Monat

Wochentag

Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere

Anzahl Objekte
Strassenart Zusatz
Verkehrsbedingungen
Héchstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz
Strassenanlage
Strassenanlage Zusatz
Bahniibergang
Witterung

Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhéltnisse
Sichtbehinderung
 Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

T50
Kurve

(Mrz, Dez)
(sa)
(12-16)
41

rege
T50
Parkplatz

Glétte

(Regen, Schneefall)

Mo, Mi, Do

T50

(9-12, 16-24)

45

rege
T50
Parkplatz

(Damm., Dunkelheit)

45 45

T50 T50

(ja) (ia)

Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussgénger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hindernis
Fahrzweck (Hauptverursacher)
Alkohol

Medikamente / Drogen

(ja)

SNF

SNF

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

IADMAS Bewusste Missachtung
/ADMAS Fahren unter Einfluss
IADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
ADMAS Ubermiidung

IADMAS Anzahl Massnahmen

(>0)

(12

mannlich
18-64
(0-2,6-9)

>2)

(-2)

(>0)

(1-2)

25-64

(18-24, 80+)

©2)

"Gefalle aufaliger als Steigung
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Tab. 111.46 Auffélligkeiten Siedlungsgebiete — Vergleich Residuen (Teil 2)

Siedlungsgebiete

UTG7

UTG 8

UgssviLy

Usss)

UgssvaLy)

Usss)

Unfall

Monat

Wochentag
Unfallzeit
Hauptursache
Unfallschwere
Anzahl Objekte

t Zusatz

Verkehrsbedingungen
Hochstgeschwindigkeit
Unfallstelle

Unfallstelle Zusatz
Strassenzustand
Strassenzustand Zusatz

lage

lage Zusatz
Bahniibergang
Witterung
Witterung Zusatz
Verkehrsregelung
Lichtverhaltnisse
Sichtbehinderung
Temperatur (COSMO2)
Niederschlag (COSMO2)

17,46

schwach
T50

(Gef‘éHe1, Steigung)

(Dunkelheit)
(ia)

Fr-Sa
09-16
46

rege, stark
T50
Parkplatz

Regen

Mrz, Jul - Sep
Fr-So

46
hoch
rege, stark

T50

(Parkfeld)

Regen

(Objekt
(Objekt 01)

Fahrzeugart / Fussganger
E-Bikes

Fahrzeugklasse
Leistungsgewicht
Fahrzeugalter (Jahre)

Anprall auf Hindernis
Fahrzweck (Hauptverursacher)
[Alkohol

Medikamente / Drogen

ja
M1

0,04-0,10

Freizeit

Haupt-
verursacher

Geschlecht

Alter (Jahre)
Fiihrerausweisalter (Jahre)
Nationaliat

Wohnland

[ADMAS Bewusste Missachtung
[ADMAS Fahren unter Einfluss
[ADMAS Fahrfehler

IADMAS Geschwindigkeit
[ADMAS Ubermiidung

[ADMAS Anzahl Massnahmen

(18-24, 65-79)
(0-2)

(>0)

(>0)

0

ménnlich

6+

Schweiz

(25-64)
10-19

(12)

>2)

"Gefélle auffalliger als Steigung
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Einzelfallanalyse

Tab. lIl.47 Einzelfallanalysen Ausreisser in Siedlungsgebieten

Siedlungsgebiete U(G+SV+LV) & U(ss)

Gewerbegebiete
\elos dominieren

vereinzelt auffallig: Wohngebiete neben Shopping-Zentren (Parksuchverkehr), grosse Parkplétze,
Ortskern, hoch belastete Erschliessungsstrassen z. B. am See

UTG:45 MIV langestreckte, ziigige Strassen in Gewerbe-/Industriegebieten
(vermutlich) hoch belastete aber ungenligend ausgestattete Anbindungen von Gewerbegrundstiicken
Parkplatze bzw. Zu-/Abfahrt Parkplatze

vereinzelt auffallig: hoch frequentierte Ziele innerhalb Siedlungsgebiet (z. B. Schwimmbad, Stadion) mit
ungeniigend ausgestatteten Knoten (teilweise nur Rechtsvortritt)

UTG:45 Velo Velorouten durch Siedlungsgebiete
Kreisel

Knoten an neuralgischen Punkten (z. B. Briicken (iber Bahntrasssen mit hoher Trennwirkung)

Knoten mit Rechtsvortritt / Vortrittsregelung und Sichthindernissen (z. B. zugeparkte Knotenarme oder
sonstige Sichthindernisse)

Gefallestrecken in Knotenzufahrten
ungeniigend ausgestattete Knoten
Senkrecht- und Schragparkstande an Strassen und auf Parkplatzen (in Bezug auf das Riickwértsfahren)

Offnen der PW-Wagentiir mit Konfliktgegner Velo/Motorrad
sehr schmale Strassen

Gefillestrassen und Velobeteiligung (Offnen Wagentiir)
Bereiche vor wichtigen Fussgéangerzielen (vorrangig Bahnhdfe)

Mischverkehrsbereiche (d. h. Gemeinschaftsstrassengestaltung, Mischverkehr, Flachborde)
Parkplatze (hier vor allem Rickwartsfahren problematisch)

langgestreckte Strassen (ohne Unterbrechung durch Knoten etc.) innerhalb und am Rand von
Siedlungsgebieten

Fussgénger vs. Velo in Gefallestrecken an FGS auffallig

vereinzelt auffallig: Parkieren am Fahrbahnrand, Fz-freie Einkaufsstrassen mit Tram/Bus, ungentigend
ausgestattete Gewerbegebietsstrassen (Shoppingzentrum etc.)

Abgleich mit TP1-M

Da in den Ergebnisse von TP1-M keine Unterscheidung nach Siedlungsgebieten existiert,
kann an dieser Stelle kein expliziter Abgleich erfolgen. Es wird auf die Ausfihrungen in den
Kapiteln 111.3 und 1.4 verwiesen.

Die hier grosse Gruppe der Parkierunfalle wird dominiert durch Unfalle mit ausschliesslich
Sachschaden, welche nicht Bestandteil der Analysen von TP1-M sind.
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Wetter

Bereits in der ersten Phase des Forschungspakets VeSPA wurde der Einfluss des Wetters
auf das Unfallgeschehen in einem Teilprojekt untersucht (siehe Ergebnisse in [274]). Im
Rahmen der Bearbeitung fuhrten insbesondere zwei Sachverhalte zu Einschréankungen der
Aussagefahigkeit bzw. zu Diskussionen:

— Methodik: Beschrankung der Analyse auf ausschliesslich die Unfalle mit Personen-
schaden in einem vglw. kurzen Analysezeitraum (2 Jahre)

— Ergebnis: Rickgang der Unfallhaufigkeit der Unfalle mit Personenschaden bei Regen-
ereignissen entgegen dem Grossteil der Erkenntnisse aus der Literatur

In der zweiten Phase konnte nun der Untersuchungszeitraum um zwei Jahre auf 2011 bis
2014 verdoppelt werden. Aufgrund der grésseren Analysestichprobe der Unfalle ergab sich
auch die Moglichkeit, die Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden fiir den Kanton Ziirich
zu analysieren.

In der ersten Phase von VeSPA wurden fiir den beobachteten Regeneffekt zwei begriin-
dete Vermutungen aufgestellt, aber nur teilweise mit aussagekraftigen Daten unterlegt:

— Regenereignisse flihren zu einem Rickgang der Exposition bzw. der Verkehrsstarken
(vor allem im Freizeitverkehr), was den potenziellen Effekt der erhéhten Unfall-
haufigkeit bei Regen uberlagert und ggf. sogar umdreht.

— Regenereignisse filhren zu einer Anpassung des Geschwindigkeitsverhaltens (Redu-
zierung von Geschwindigkeiten), was zu einem Ruckgang der Unfallschwere bzw.
einer Verlagerung der Unfalle mit Personenschaden zu den Unfallen mit ausschlies-
slich Sachschaden fihrt.

In den Tab. I11.48 und Tab. I11.49 sind die wichtigsten Ergebnisse der aktualisierten Unfall-
Wetter-Modelle fiir die Gesamtschweiz (nur Unfalle mit Personenschaden, 2011-2014)
sowie den Kanton Zirich (Unfalle mit Personen- und ausschliesslich Sachschaden, 2011-
2014) dokumentiert.

Die im vorhergehenden Teilprojekt gedusserten Vermutungen kdnnen auf Basis der hier
vorliegenden Ergebnisse bestéatigt werden:

— Esfindet ein Rickgang der Unfélle mit Personenschaden bei Regenereignissen statt.
Dieser ist am starksten bei den Unfallen mit schwerem Personenschaden U:+sv)
ausgebildet. Die Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden Uss) nehmen bei
Regenereignissen leicht zu. Werden alle Unfallschwerekategorien gemeinsam
betrachtet, lasst sich keine bzw. nur eine sehr geringe Zunahme aller Unfalle bei
Regenereignissen beobachten. Dies bestatigt die Hypothese, dass bei Regen-
ereignissen vor allem eine Verlagerung der Unfalle hin zu leichteren Unfallschwere-
kategorien erfolgt.

— Unfalle mit Personenschaden im Freizeitverkehr (in Bezug auf den Hauptverursacher)
weisen einen wesentlich stérkeren Rlckgang bei Regenereignissen auf, als dies fur
den Berufsverkehr der Fall ist. Im Berufsverkehr wird sogar eine Zunahme der
Unfallhaufigkeit bei den Unfallen mit leichtem Personenschaden Uv) beobachtet. Die
Wege im Freizeitverkehr sind wesentlich starker von Regenereignissen abhangig als
dies fur den Berufsverkehr der Fall ist (Unvermeidbarkeit der Wege). Der Riickgang
der Unfalle im Freizeitverkehr wird somit vorrangig auf den Rickgang der Exposition
zurlickgefiihrt®!. Dies bestatigt die Hypothese, dass es zu einem Rickgang der

5! Eine andere theroetische Maglichkeit wére, dass der Freizeitverkehr starker als der Berufsverkehr seine
Geschwindigkeiten bei Regenereignissen anpasst. Dies wird aber als unwahrscheinlich eingeschatzt, da gerade
der Freizeitverkehr in Unfallsituationen mit iberhdéhten und nicht angepassten Geschwindigkeiten dominiert (z. B.
Schleuder- und Selbstunfalle aber auch ADMAS-Gruppe ,Geschwindigkeit®).
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Exposition bei Regenereignissen kommt, welcher insgesamt zu weniger Unfallen mit
Personenschaden fiihrt.

Beide Hypothesen fiir den in der ersten Phase festgestellten Regeneffekt konnen auf
Basis der hier analysierten Modelle mit einer grosseren Stichprobe bestatigt werden. Die
in den Hypothesen genannten Effekte Uberlagern sich, was zu einer dritten Schluss-
folgerung flhrt:

— Regenereignisse filhren zu einer Reduzierung der Unfallschwere aber insgesamt zu
einer Zunahme der Unfallhaufigkeit. Zweiteres folgt aus den Beobachtungen, dass

bei nahezu gleichbleibender Unfallhdufigkeit bei Regenereignissen uber alle
Unfallschwerekategorien hinweg und

dem gleichzeitig beobachteten Riickgang der Unfalle im Freizeitverkehr (aufgrund
des Riickgangs der Exposition),

insgesamt eine erhdhte Wahrscheinlichkeit fir Unfalle bei Regenereignissen
besteht.

Tab. lIl.48 Ergebnisse Unfall-Wetter-Modelle fiir Zeitraum 2011-2014 (Gesamtschweiz)

Regressionskoeffizienten (tagliche Unfallhaufigkeiten)

nur Temperatur+Regen Freizeitverkehr (HU) Berufsverkehr (HU)
U(G*SV) U(LV) U(G+SV) U(L\/) U(G+SV) U(LV) U(G*SV) U(LV)
Anzahl Unfalle 16.753 55.661 16.753 55.661 9.566 27.854 3.323 12.937
Anzahl Tage 20.454 20454 20.454 20.454 20454 20.454 20.454 20454
Modell A (stetige Wetterkenngrossen)
Temperatur  avgT [°C/d] 0,032 *** 0,020 *** 0,036 *** 0,020 *** 0,041 *** 0,028 *** 0,009 . 0,010 ***
Regen avgNS [mm/d] -0,012 ==+ 0,003 *** 0,011 *** -0,002 ** 0,017 *** 0,006 *** 0,005 **
Schneefall  avgSN [mm/d] 0,017 * 0,051 *** - - 0,037 *** 0,030 * 0,075 ***
Schneehéhe avgSH [cm] -0,077 =+ 0,049 *** - - -0,093 *** 0,064 *** -0,025 .
Region X X X X X X X X
Jahr X X X X X X X X
fixed effects Mo.nat X X X X X X X X
Feiertag X X X X X X X X
Freitag X X X X X X X X
Wochenende X X X X X X X X

*** p <0,001

/ **p<0,01 / *p<0,05/.p<0,10/n.S. p>0,10

Schétzung auf Basis der angepassten negativen Binomialverteilung

Tab. 111.49 Ergebnisse Unfall-Wetter-Modelle fiir Zeitraum 2011-2014 (Kanton Ziirich)

Regressionskoeffizenten (tgliche Unfallhaufigkeiten)

nur Temperatur+Regen
Uesy Uiy Ussg  Ueswvsy  Uersy Uny Uss  UrsisLvsss
Anzahl Unfélle 2447 9.384 41.064 52.895 2447 9.384 41.064 52.895
Anzahl Tage 20454 20.454 20.454 20454 20.454 20.454 20454 20.454
Modell A (stetige Wetterkenngrossen)
Temperatur avgT [°C/d] 0,037 *** 0,028 ** 0,004 * 0,010 ** 0,041 ** 0,026 *** -0,007 ***
Regen avgNS [mm/d] -0,009 * 0,006 ** 0,005 *** 0,002 . 0,009 * -0,006 ** 0,004 **
Schneefall  avgSN [mm/d] 0,047 ** 0,075 ** 0,071 **
Schneehdhe avgSH [cm] -0,090 . 0,085 *** 0,072 **
Jahr X X X X X X X X
Monat X X X X X X X X
Feiertag X X X X X X X X
Freitag X X X X X X X X
Wochenende X X X X X X X X

***n<0,001 / **p<0,01 / *p<0,05/.p<0,10/n.S.p>0,10
Schéatzung auf Basis der angepassten negativen Binomialverteilung
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In vertiefenden Analysen mit der ergdnzenden Analysestichprobe konnten die Ergebnisse
aus der ersten Phase von VESPA ebenfalls bestatigt werden. Das bedeutet, dass erhdhte
Unfallhaufigkeiten bei Regenereignissen vor allem auf Strassen mit Tempolimits oberhalb
von 80 km/h (Hochleistungsstrassen), bei Unfallen mit Beteiligung von Fussgangern sowie
bei Dunkelheit bestehen.
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Abschatzung Wirksamkeit Sonderprogramm Kurven

Die Abschatzung geht von folgender Annahme aus: Strecken mit ungenigend ausge-
bildeten Kurven kénnen durch entsprechende Massnahmen, auf das Sicherheitsniveau
einer Strecke mit einem stetigen und nach den Anforderungen der Relationstrassierung
ausgerichteten Kurvenverlauf angehoben werden.

Hierflir wird auf Basis der Analysenetze das Ausserortsunfallgeschehen der Strecken
modelliert. Neben Abschnittslange und DTV werden auch Kurvigkeit und Hugeligkeit als
Expositionsgrossen im Modell berlcksichtigt (Randbedingungen des Gelandes). Als
signifikante Einfliisse auf die Schleuder- und Selbstunfalle (UTG 0) konnten Abweichungen
von den Vorgaben der Relationstrassierung sowie eine Unterschreitung des ,Mindest-
radius” von 300 m ermittelt werden. Laut SN 640 080b entspricht dies einer Projektierungs-
geschwindigkeit zwischen 85 und 90 km/h, was als vss auf den meisten Ausserortsstrassen
angenommen wird. Es gilt zu beriicksichtigen, dass die Kurvenradien auch nur eine grobe
Abschatzung darstellen.

Die Modellergebnisse sind in Abb.IV.1 dargestellt und bespielhaft in einem Diagramm
illustriert.

Strecken Ausserorts UigssvLy) Ugss) 0,70

Unfillle / 6a
2211 5.337
UTGO0-MIV

Koeffizienten*

Konstante -7,982 -8,271 ™
In(L) 1,267 ** 1,071 =
In(DTV) 0,656 *** 0,764 =*
Kurvigkeit 0,002 *** 0,002 **
Hiigeligkeit 0,041 n.s. -0,036 n.s.

Unfalldichte UTG 0 [Ujg.sy.1v)/(km*a)]

Abw. Relationstrass. [Anz/km] 0,072 *** 0,043 *
Kurven <300m [Anz/km] 0,063 *** 0,002 **

Kanton Ziirich 0,839 **

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000
erklérte Varianz 42% 57% DTV [FZ/d]

Anpassungs- Nullmodell 2,086 4,006

gite™ Modell 1,635 2,283

* Schatzung auf Basis der angepassten negafiven Binomialv erteilung; *<0.05, **<0.01, ***<0.001
Lange und Zeitraum (6 Jahre) sind als Offsetgrdsse im Modell enthalten

** Schatzung auf Basis der Poissonverteilung

Abb.IV.1 Unfallmodell zur Abbildung von Einfliissen auf das Unfallgeschehen in Kurven

= == Strecken "mit" Kurven-Defiziten Strecken "ohne" Kurven-Defizite

Modelldarstellung orientiert sich an den Mittelwerten der jeweils
relevanten Einflussparameter der Stichprobe

Anhand dieses Modells lassen sich fir die Analysestichprobe jahrliche Unfallzahlen der
Schleuder-/Selbstunfélle fir verschiedene Szenarien abschatzen:

— mittlere jahrliche Unfallzahl im Betrachtungszeitraum 369 U+sv+Lv)/Jahr
— Nullszenario (keine Massnahmen): 345 U+sv+Lv)/Jahr
— Analyseszenario (Sanierung Kurven): 297 U+sv+LvyfJahr

Im Vergleich von Null- und Analyseszenario ergibt sich ein Rickgang von ca. 14%. Aus
dem Vergleich der realen Unfallzahlen und der aus dem Unfallmodell ermittelten
Unfallzahlen (Nullszenario) zeigt sich, dass durch das Modell eine Unterschatzung
stattfindet. Dies kann u. a. auf die Einschrankungen in der Modellentwicklung zuriickgefihrt
werden, da potenziell relevante Einflussfaktoren aufgrund der Datenlage nicht beriick-
sichtigt werden konnen. Das betrifft vor allem Einflisse, welche Sicherheitsdefizite
darstellen. Damit liegt der tatsachliche Rickgang ggf. oberhalb der ermittelten 14%. Eine
Orientierung kénnte die Abschatzung auf Basis der tatsachlichen Unfallzahlen im Vergleich
zum Analyseszenario sein, wobei sich ein Rickgang von rund 19,5% ergibt. Auch diese
Abschétzung ist ungenugend, da Modellwerte mit Zufallswerten verglichen werden. Es wird
letztendlich von einer durchschnittlichen Wirksamkeit von 15% ausgegangen. Darin ist
schon eine Abschatzung des Wirkungsbereichs enthalten, da von allen Schleuder- und
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Selbstunféllen ausgegangen wird. Bei den Unfallen mit ausschliesslich Sachschaden wird
eine Wirksamkeit von 12% abgeschatzt.

Abschitzung Wirksamkeit Uberwachung Geschwindigkeit

In [34] finden sich Ergebnisse von Geschwindigkeitsmessungen auf Autobahnen mit
Unterscheidungen nach Tag und Nacht:

—  Autobahnen mittlere Geschwindigkeit auf Uberholfahrstreifen vm am Tag 122 km/h
—  Autobahnen mittlere Geschwindigkeit auf Uberholfahrstreifen vm bei Nacht 127 km/h

Es wird abgeschétzt, dass durch Uberwachungsmassnahmen jeweils mindestens eine
mittlere Geschwindigkeit von 120 km/h erreicht wird (konservative Annahme).

In [32], [33] und [37] wird das sogenannte Power-Modell fir die Abschatzung der
Auswirkungen von Geschwindigkeitsreduzierungen verwendet. Dieses basiert auf
zahlreichen Untersuchungen aus verschiedenen Landern.

a u Anzahl Unfélle
Unachher _ |:Vm (nachher):| Vm | mittlere Geschwindigkeit

a Exponent entsprechend der Schwerekategorie der

v, (vorher) Unfalle (z.B. a=2 fiir Unfélle mit Personenschaden)

vorher

Der Exponent a wird in [32] folgendermassen spezifiziert:

- Ug+sv) >a=2,6
- Uy =2a=1/1
- Ussy —2a=15

Hieraus ergeben sich folgende Anpassungsfaktoren fir das Unfallgeschehen (Crash
Modification Factors CMF), unter Berlicksichtigung der oben angegeben Geschwindig-
keitsniveaus:

- Tag
e CMF@G+sv) =0,958
e CMFwy =0,98
e CMFssy =0,976

¢ CMF@G+sv) =0,863
e CMFwy =094
e CMFss)y =0,92

Diese CMFs beziehen sich auf das gesamte Unfallgeschehen. Eine Eingrenzung auf
ausschliesslich Unfalle mit der Unfallursachengruppe 41 ,Geschwindigkeit® ist nicht
zielfihrend, da grundsatzlich jeder Unfall im fliessenden Verkehr — mehr oder weniger —
von der Geschwindigkeit abhangig ist. Letztendlich stellt dieser Wert eine mittlere
Abschatzung dar, welche sowohl héhere Wirksamkeiten bei typischen ,,Geschwindigkeits-
unféllen wie der UTG 0 (Schleuder-/Selbstunfélle) als auch niedrigere bzw. mittlere Wirk-
samkeiten bei z. B. der UTG 1 (Uberholen/Fahrstreifenwechsel) beriicksichtigt. Es werden
daher alle relevanten Unfalltypengruppen (UTG 0/1/2/6) auf den Hauptfahrbahnen der
Autobahnen und Autostrassen angesetzt:

Lichtverhéltnisse Unfallkategorie Potenzial CMF }I;Ig:?amkeit
Tag U(G+3\/) 158 0,958 6,6 Ula
Uwy 1110 0,98 22 U/a
Uss) 7.495 0,976 180 U/a
Nacht U(G+3\/) 73 0,863 10 U/a
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Uwy 376 0,94 23 Ula

Uss) 2.770 0,92 222 U/a

Diese Abschatzung ist eher exemplarisch einzuordnen, da weder der Umfang der
Netzbereiche fur diesen Massnahmenansatz noch die tatsachlichen Geschwindigkeits-
niveaus oder Unfallzahlen bekannt sind. Weiterhin gilt nur auf einem Teil der Autobahnen
ein Tempolimit von 120 km/h und ist ansonsten niedriger. Aus diesem Grund wird von
relativ geringen Geschwindigkeitsdnderungen ausgegangen, aber das gesamte Unfall-
geschehen auf den Autobahnen bericksichtigt (Unfalltypengruppen 0/1/2/6, Unfallstelle
,Gerade“ oder ,Kurve®). Im Einzelfall werden die Wirksamkeiten an den ,auffalligen” bzw.
risikohaften Stellen hoher liegen.

Abschatzung Einfluss Anschlussdichte Ausserortstrecken

Uber das Ausserortsstreckenmodell l&sst sich der Einfluss von Anschliissen aus
Liegenschaften und kleinerer, offentlichen und privaten Strassen abschéatzen. Es wird
dabei zwischen zwei Arten von Anschlissen unterschieden. Anschlisse der Prioritat 1
sind Strassen, welche nicht als Ausserortstrecken in das Modell einflossen. Im OSM-
Datensatz entsprachen diese Strassen den Attributen ,tertiary” oder ,residential®.
Anschlisse der Prioritat 2 sind dann tendenziell eher private Zufahrten zu Feldwegen oder
Privatgrundstiicken. Ein Anschluss entspricht einem Knotenarm im Sinne einer
Einmindung. Anschlisse werden Uber die Lange normiert und als Anschlussdichte im
Modell bertcksichtigt.

In Abb.IV.2 kann der Einfluss der Anschlussdichte auf die Anzahl an Unfallen mit
Personenschaden je Kilometer und Jahr abgelesen werden. Der dargestellte
Zusammenhang berucksichtigt die Unfalltypengruppen Auffahrunfalle, Abbiege-Unfalle,
Einbiege-Unfélle und Uberqueren-Unfille (UTG 2345). Es gilt zu beriicksichtigen, dass
das Diagramm fiir Strassen mit einem DTV von 4000 Fz/d gilt. Es lassen sich auf Basis
des Modells aber beliebige viele Funktionen auch flir andere Verkehrsaufkommens-
kategorien erstellen.

Das Unfallmodell soll eine Hilfestellung bieten, um fiir bestehende oder geplante Strassen
das Ausmass des Einflusses einer hohen Erschliessungsdichte abzuschatzen. Darauf
aufbauend kann dann z. B. eine passende Netzhierarchiestufe oder Entwurfsklasse
ausgewahlt werden.

o
N
S

Strecken Ausserorts UgssviLy) Usss)

Unfillle / 6a
1.361 5.337

o
N
S

UTG 2+3+4+5

Koeffizienten*

Konstante -9,848 ** -12,470 **
In(L) 0914 = 0,839 **
In(DTV) 0,881 ** 1,125 =

o
o

o
=)

Kurvigkeit 0,000 n.s. 0,001 n.s.
Hiigeligkeit -0,116 ** -0,103 **
AKD - Stufe 1 0,097 *** 0,096 *
AKD - Stufe 2 0,029 ** 0,041 **

o
=)
&

Unfalldicthe UTG 2/3/4/5 [U,g,gysy/(kmi+a)]

o
=)
S

Kanton Ziirich 0,732 = 0 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

erklérte Varianz 43% 60% Anschlussdichte [Zufahrten je km]

Anpassungs- Nullmodell 2810 3,953 — Anschliisse Prio 1 === Anschliisse Prio 2 ‘

gite™ Modell 2,030 2,169
+ Schéizung auf Basis der angepassten negaiiven Bnomiaversing, <005, »<0.01, <000 | Modelldarstellung orientiert sich an den Mittelwerten der jeweils
Linge und Zeitraum (6 Jahre) sind als Offsetgrésse im Model enthalien relevanten Einflussparameter der Stichprobe (z. B. DTV = 4.000 Fz/d)

** Schatzung auf Basis der Poissonverteilung

Abb.IV.2 Unfallmodell zur Abbildung des Einflusses der Anschlussdichte auf
Ausserortsstrecken
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Abschatzung Einfluss Sonderprogramm Kreisel

Fir eine beispielhafte Abschatzung der potenziellen Wirksamkeit eines Sonderprogramms
fur Kreisel werden alle bekannten Kreisel im Kanton Zirich und Bern anhand von
Luftbildern und Befahrungsdaten nach Sicherheitsdefiziten kategorisiert. Hier wird eine
einfache Einteilung vorgenommen:

— Kreisel ohne (offensichtliche) Sicherheitsdefizite
— Kreisel mit (offensichtlichen) Sicherheitsdefiziten

Als ,offensichtliche” Sicherheitsdefizite werden die Ergebnisse der Einzelfallanalyse aus
Tab. II1.37 verwendet. Hierzu gehdren u. a. Sonderformen von Kreiseln (u. a. Tram oder
OV-Haltestelle im Kreisel), ungeniigende Ablenkung bei Kreiseldurchfahrt, Grundstiicks-
zufahrten innerhalb des Kreisels sowie zweistreifige Elemente in den Knotenarmen oder
der Kreiselfahrbahn. Die Vorgehensweise der Festlegung von Defiziten ist bei Weitem nicht
so genau, wie im Rahmen eines Audits oder einer Inspektion. Es geht hier eher um eine
grobe Kategorisierung. Haufigstes Defizit war die ungeniigende Ablenkung im Kreisel,
welches schon in [288] als bestimmendes sicherheitsrelevantes Entwurfselement
beschrieben wurde. In der VSS SN 640 263 wird eine Ablenkung um das Zweifache der
Fahrstreifenbreite in der Zufahrt aus Sicherheitsgriinden empfohlen (Horizontalversatz),
welches auch der Empfehlung aus [287] entspricht. Diesen Wert wird nur von vglw.
wenigen Kreiseln tatsachlich eingehalten. Als Defizit wird daher eine Unterschreitung des
Versatzes von mindestens 1,5-mal der Breite des Fahrstreifens in der Kreiselzufahrt
verwendet.

In Abb.IV.3 sind die Modellergebnisse flr den Vergleich von Kreiseln mit und ohne
Defiziten in Bezug auf alle Unfélle dargestellt.

Kreisel UigssveLy) Usss) 30
Unfillle / 6a
1.195 1814 £ 25
alle UTG iy
o
Koeffizienten* s
2 20 .
Konstante -5,348 ** -8,802 *** S e e
In(DTVK) 0,445 ** 0,852 *** \g I L L
S
3 Knotenarme -0,768 *** -0,292 = %
OeVHSD 0,021 ** 0,007 ** 2 1.0
Kreisel mit Sicherheitsdefiziten 0,513 *** 0,274 ** E
<<
Kanton ZH . 0,754 = 05
erklarte Varianz 69% 67% 0,0
Anpassungs- Nullmodell 5208 7.350 0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000
gite* Modell 2,314 3,080 Knoten-DTV [F2/d]
* Schatzung auf Basis der angepassten negativen Binomialv erteilung Kreisel "ohne" Defizite - U(G+SV+LV) Kreisel "mit" Defiziten - U(G+SV+LV)
*<0.05, **<0.01, **<0.001 | e Kreisel "ohne" Defizite - U(SS) ~ eeeeee Kreisel "mit" Defiziten - U(SS)
Lange und Zeitraum (6 Jahre) sind als Offsetgrosse im Modell enthalten . . . .
* Schatzung auf Basis der Poissonvereilung dargestelltes Unfallmodell bezieht sich auf Kreisel mit 4 und mehr

Knotenarmen sowie dem Median der OeVHSD im Analysekollektiv

Abb.IV.3 Unfallmodelle zur Abbildung des Unterschieds von Kreiseln mit und ohne
,offensichtlichen® Defiziten (OeVHSD — OV-Haltestellendichte als
Stellvertretergrosse fiir das Aufkommen im Langsamverkehr)

Im ersten Schritt kann aus dem Anteil der Kreisel mit (offensichtlichen) Sicherheitsdefiziten
der Wirkungsbereiche fiir bspw. ein Sonderprogramm abgeschatzt werden. Im vorliegen-
den Fall konnten an 222 von 336 Kreiseln Sicherheitsdefizite festgestellt werden. An diesen
Kreiseln finden sich rund 80 % aller Unfalle mit Personenschaden an den untersuchten
Kreiseln. Da keine Unterscheidung nach der Relevanz der Defizite vorgenommen wurde,
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wird nur ca. die Halfte dieses Werts als Abschatzung fir den Wirkungsbereich eines
Sonderprogramms angesetzt (d. h. 40%)%2.

Aus dem Modell kann ein Rickgang des Unfallniveaus bei Kreiseln ohne Sicherheits-
defizite, im Vergleich zu Kreiseln mit Sicherheitsdefiziten von 67% (in Bezug auf Ug+sv+Lv))
bzw. 32% (in Bezug auf Uss)) festgestellt werden (abgeleitet aus der Differenz zwischen
den beiden Kurven in Abb.IV.3 rechts). Daran wird auch deutlich, dass sich die Defizite
(vor allem die fehlende oder ungeniigende Ablenkung) auch auf die Unfallschwere
auswirken. Bei rund 200 Unfallen mit Personenschaden pro Jahr an den Kreiseln wiirde
sich somit eine Verbesserungspotenzial von 199 U/a * 0,40 * 0,67 = 53 U+sv+Lv)/a
ergeben.

Dies entspricht einer sehr allgemeinen und groben Abschatzung. Die absolute Wirksamkeit
wird auf Basis der ,realen“ Unfallzahlen berechnet. Hierdurch kommt es zum ,regression-
to-the-mean-effect, welcher eine Uberschatzung der Wirkungen zu Folge hat. Eine rein
modellbasierte Abschatzung berlcksichtigt keine realen Unfallzahlen, sondern einzig die
auf Basis der Modelle und der vorliegenden Verkehrsbelastung ermittelten Erwartungs-
werte des Unfallgeschehens. Mit dieser Methode ergibt sich im Beispiel ein Verbes-
serungspotenzial von insgesamt 67 U+sv+Lv)/a® in beiden Kantonen. Dies entspricht in
Bezug auf die Erwartungswerte (aus dem Unfallmodell abgeleitete Unfallhaufigkeiten)
einem Riickgang um rund 32% und kann als Wirksamkeit angesetzt werden.

In ausgewahlten Untersuchungen der deutschsprachigen Forschungsliteratur werden im
Gegensatz zu den hier gewonnenen Erkenntnissen, Kreisel mit zweistreifigen Elementen
als mindestens so sicher wie ,normale“ Kreisel (nur einstreifige Elemente) bezeichnet
(siehe u. a. [290] und [289]). Fir diesen Vergleich werden allerdings vor allem Unfallziffern
aus einer alteren Veroffentlichung von 1997 ([288]) herangezogen. Ein direkter Vergleich
dieser Untersuchungen mit den hier vorliegenden Analysen wird dadurch erschwert, dass
z. B. in [290] keine Angaben zu den Unfallschwerekategorien gemacht werden. Es wird
aber angenommen, dass jeweils alle Unfalle (mit und ohne Personenschaden) dort
beriicksichtigt wurden%*. Die Untersuchungszeitraume in [290] liegen im Bereich von 2006
bis 2011 (tlw. bis 2012). Die Anzahl an Kreiseln mit zweistreifigen Elementen ist in der hier
vorliegenden Analysestichprobe zu klein, um daraus aussagekraftige Kennzahlen zu
generieren. Aus Tab. IV.50 wird aber deutlich, dass die Unfallziffern der hier untersuchten
Kreisel, welche in hohem Masse durch einstreifige Kreisel dominiert sind, deutlich
unterhalb der Unfallziffern der zweistreifigen Kreisel aus [290] liegen. Dieser Vergleich stellt
aber nur eine Tendenz dar, da den verglichenen Stichproben unterschiedliche Verteilungen
Uber die Kantone zugrunde liegen.

Tab. IV.50 Vergleich Unfallziffern [U/106Fz] fiir zweistreifige Kreisel aus [290] und den in
dieser Untersuchung betrachteten Kreiseln (Kt. BE und ZH)

UZ(G+SV+LV+SS) UZ(G+SV+LV+SS) UZ(G+SV+LV+SS) UZ(G+SV+LV+SS)

zweistreifige Kreisel, [290] Kreisel ohne Defizite Kreisel mit Defiziten Kreisel mit Defiziten aber
ohne zweistreifige
Elemente

0,4163 0,2688 0,3207 0,2943

(0,37 ohne zwei Kreisel mit

hoher UU)

52 Es werden im Rahmen eines Sonderprogramms wahrscheinlich nur die ,schlimmsten Knoten saniert. Aus
diesem Grund werden nicht alle Kreisel mit ,offensichtlichen® Defiziten hier angesetzt, sondern nur rund 50%.

53 Diese Wirksamkeit entspricht eher zufallig der im vorigen Absatz dokumentierten Wirksamkeit, obwohl hier
auch die lokalen Charakteristika jedes einzelnen Kreisels berlicksichtigt werden.

5 Dies fuhrt allerdings zu Ungenauigkeiten, da zweistreifige Kreisel aus einer Vielzahl an Kantonen mit
unterschiedlichen Erhebungsgouten der Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden berticksichtigt werden.
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coDE Massnahmen Voswfa | Ul [Uesoy/d ﬁnteu Ve Abgrenzung fiir F (u. a. Filter fiir L ibute)
(G+SV) UTG oL* UB**
INF-M1-KU Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung in Kurven auf Ausserortsstrassen 568 1.182 1.750 32% 4.461 0 a0 MIV  [Unfallstelle 480 / 481
INF-M1-Kn-VF  |Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung Kreuz. & Einm. ohne LSA /Grundstiickszuf. 390 1.688 2.078 19% 6.317 12345 a0+i0 | MIV+FG |Unfallstelle 485/ 487 (Unfallstelle Zusatz 500 aber ohne 485-487; Verkehrsregelung 600)
INF-M1-Kn-LSA  |Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung Kreuz. & Einm. mit LSA 124 837 960 13% 3.400 012345 a0+i0 | MIV+FG |(Abschatzung iiber Faktor zur Hochrechnung CH-Unfélle anhand Anteil Unfélle an LSA-Knoten im
INF-M1-Kn-KVP |Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung Kreisel 72 397 470 15% 1649 | 012345 | aO+0 | MIV+FG |L 486
INF-M1-Kn-Velo |Sonderprogramm Sicherheitsverbesserung fiir Velos an Knoten 271 939 1.210 22% 484 345 a0+i0 Velo |\ 485-487
INE-MA-TORF Sonderprogramm Motorrader - Strecke 856 1.623 2479 35% 1.140 0126 a0+i0 MR
Sonderprogramm Motorrader - Knoten 513 1.295 1.808 28% 705 345 a0+i0 MR
INF-M2 Standardisierung von Strassen in Entwur -a0 1.128 2.840 3.968 28% 8.293 ohne 9 a0 alle  |Anteil Klassifiziertes Netz**
Standardisierung von Strassen in Entwurfsklassen - iO 1.833 7121 8.954 20% 20.683 | ohne9 i0 alle  |Anteil verkehrsorientiertes Netz*™*
INF-M3 Ausbau VBA auf HLS - hohe Belastung 48 504 552 9% 2.726 12 AB MIV  [kein Rast-/Parkplatz, Strassenzustand 522-525, Verkehrsbedingungen 452-454
Ausbau VBA auf HLS - Wetterereignisse 42 320 362 1% 2.527 02 AB MIV  [kein Rast-/Parkplatz, Strassenzustand 522-525, Unfallstelle 480 / 481
INF-M4 verkehrstechnische Ausstattung von Tunneln intensivieren 12 86 97 12% 399 2 AB MIV  [Strassenanlage Zusatz1 561
INF-M5 Er j von Fahrstreifenwechselvorgangen auf HLS 28 239 267 11% 1.374 12 ABIAS MIV  [Anschlussbereiche*™
INF-M6 Uberpriifung und Optimierung Wegweisung auf HLS 29 208 237 12% 1.673 012 ABIAS MIV  [Anschlussbereiche** der Ausfahrten (Abschétzung iiber Anteil Unfélle Strassenart Zusatz1 441)
INF-M7 Ersct jsgrad an Ausseror reduzieren bzw. sicherer 214 825 1.039 21% 1.599 2345 a0 alle  |(Abschatzung tiber Anteil UTG2345 im Kollektiv Strecken Ausserorts** an allen Ausserortsunféllen)
INF-M8 Wildt men 18 32 50 35% 600 9 a0 MV L 480 /481 /489
INF-M9 Kreisel an Hauptrouten des Zweiradverkehrs vermeiden, Velorouten von Kreiseln abgr. 103 445 548 19% 323 alle i0 Velo+MR |Unfallstelle 486
INF-M10 Intensivierung der Sicherung von Querungsanlagen - Fussgéngerstreifen 269 606 875 31% 88 028 a0+i0 FG  |Vortrittsregelung 491
Intensivierung der Sicherung von Querungsanlagen - Mittelinseln 11 23 34 33% 3 028 a0+i0 FG |keine Vortrittsregelung 491, Unfallstelle Zusatz1 511
INF-M11 Reduzierung vortrittsberechtigter Querungsanlagen fiir Fussgénger 265 597 863 31% 86 28 a0+i0 FG  |Vortrittsregelung 491
INF-M12 autom. Fussganger-Detektion und Signalisierung - Dunkelheit 38 87 125 30% 6 028 i0 FG  |Vortrittsregelung 491, Lichtverhaltnisse 622, keine Witterung 582-585
autom. Fussganger-Detektion und Signalisierung - Regen, Schnee, Hagel 76 153 229 33% 18 028 i0 FG  |Vortrittsregelung 491, Witterung 582-585
INF-M13 Strassennetzhierarchie priifen und nach Sicherheitskriterien anpassen 643 1.961 2.605 25% 7.605 alle i0 alle  |(Abschatzung tiber Anteil Innerortsunfélle in Siedlungsgebieten™)
INF-M14 Veloroutenplanung nach Sicherheitsaspekten optimieren 756 2124 2.880 26% 605 alle i0 Velo
INF-M15 Sicherheitsanforderungen in Gewerbe-/Industriegebieten 643 1.961 2.605 25% 7.605 alle i0 alle  |(Abschatzung tiber Anteil Innerortsunfélle in Siedlungsgebieten™)
WM Int ung stationarer jigkeitsiiberwachung auf HLS - Tag 158 1.110 1.268 12% 7.495 0126 AB/AS MV L 481481, Lichtverhaltnisse 620 / 621 / 623
Intensivierung stationdrer Geschwindigkeitsiiberwachung auf HLS - Nacht 73 376 449 16% 2.770 0126 AB/AS MIV  [Unfallstelle 481/ 481, Lichtverhéltnisse 622
Ow-M2 Kampagne und Uberwachung linksfahrender Velos 289 1.098 1.387 21% 361 345 i0 Velo
Ow-M3 Intensivierung punktueller Alkoholkontrollen innerorts 126 335 460 21% 1.781 0 i0 MIV
ORG-M1 Mindeststandard fiir sichere Gestaltung definieren 4.304 14.452 | 18.755 23% 65.080 alle alle alle
ORG-M2 Verbesserung der Sicherung von Autobahnbaustellen 10 57 67 14% 417 0126 AB/AS MV L 480/ 481, lage Zusatz1 563
ORG-M5 Grenzwert fiir Fussgangerunfélle festlegen ("Fussganger-USP") 701 1.464 2.164 32% 260 8 alle FG
ORG-M6 Erhohung der Anforderungen zur Gestaltung von Fussgéngerstgreifen 263 590 854 31% 98 8 i0 alle | Vortrittsregelung 491
ORG-M7 (Mit-)Finanzierung einer verkehrssicheren Strasseninfrastruktur 532 1.368 1.900 28% - alle alle alle  |(Abschatzung auf Basis Unfallschwerpunktanalyse des ASTRA)
ISA - Szenario A 63 269 332 19% 1.187 ohne 7 alle MIV  [ADMAS Objekt 01 - Person 01 Kategorie Geschwindigkeit >2, ohne UTG 0 mit Velobeteiligung
FASM ISA - Szenario B 632 2.583 3215 20% 9.773 ohne 7 alle MIV  [Alter Objekt 01 - Person 01 18-24 Jahre, ohne UTG 0 mit Velobeteiligung
ISA - Szenario C 273 1.098 1.371 20% 5.306 ohne 7 alle MIV  [Fahrtzweck Objekt 01 810-815 /817 / 821, ohne UTG 0 mit Velobeteiligung
ISA - Szenario D 3.860 13.663 | 17.523 22% 54.846 | ohne7 alle MIV  [ohne UTG 0 mit Velobeteiligung
FAS-M2 Forderung Fahrerassistenzsystem FAS - Fokus Abstand, Bremsen und Car-to-X 80 776 856 9% 3.336 2 AB MIV
FAS-M3 Forderung Fahrerassistenzsystem FAS - Fokus Riickwarts-Ausparken 68 153 220 31% 4.793 alle alle FG  [Hauptursache Objekt 01 4601
* Ortslage, jeweils ohne Unfélle auf Autobahnen/Autostrassen sofern nicht explizit genannt
- erfolgt unter Beriit des dieser L
** Unfallbeteiligung
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Begriff Bedeutung

AB Autobahn

ADMAS Register der Administrativmassnahmen

a0 ausserorts

aOvN Strecken ausserorts

AS Autostrasse

DTV Durchschnittlich taglicher Verkehr

DWV Durchschnittlicher Werktagesverkehr

FAS Fahrerassistenzsystem

Fg Fussganger

FGS Fussgangerstreifen

FR Velo ohne elektrische Tretunterstitzung

FRe Velo mit elektrischer Tretunterstiitzung

GVM Gesamtverkehrsmodell

HLS Hochleistungsstrasse

i0 innerorts

iOVN verkehrsorientierte Strecken innerorts

ISA Intelligent Speed Adaption

K Knoten

KVP Kreisel / Kreisverkehrsplatz

L Lange

LBUS Linienbus

LI Lieferwagen

LSA Kreuzung oder Einmiindung mit Lichtsignalanlage

MIV Motorisierter Individualverkehr

Mfz Motorfahrzeuge

MOFIS Fahrzeug- und Halterdatenregister

MR Motorrad

NS Nationalstrasse

NSM Network Safety Management (Netzeinstufung nach SNR 641 725)

PW Personenwagen

RBUS Reisebus

Rf Velo

RIA Road Safety Impact Assessment (Folgeabschatzung nach SNR 641 721)

SG Siedlungsgebiet

SNF Schweres Nutzfahrzeug (Schwerverkehr)

SPF Safety Performance Funktion (Unfalldichtefunktion in Abhangigkeit des DTV oder einer
anderen Expositionsgrosse)

SV Schwerverkehr
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Ua+sv+Ly) Unfélle mit Personenschaden (schwerste Folge entweder G — Getdtete, SV —
Schwerverletzte oder LV — Leichtverletzte)

Uss) Unfalle mit ausschliesslich Sachschaden

UTG Unfalltypengruppe

UTG o0 Schleuder- oder Selbstunfall

UTG 1 Uberholunfall / Fahrstreifenwechsel

UTG 2 Auffahrunfall

UTG 3 Abbiegeunfall

UTG 4 Einbiegeunfall

UTG 5 Uberqueren der Fahrbahn

UTG 6 Frontalkollision

utG7 Parkierunfall

UTG 8 Fussgangerunfall

UTG 9 Tierunfall

UTG 00 (hier 10) anderer Unfalltyp

VBA Verkehrsbeeinflussungsanlagen

VF Kreuzung oder Einmiindung ohne Lichtsignalanlage

Vo (mittlere) Wunschgeschwindigkeit aus Verkehrsnachfragemodell
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Begriff

Bedeutung

Abbiegeunfall

Um einen Abbiegeunfall handelt es sich, wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen Strasse,
die beim Abbiegen verlassen wird, an der Kollision beteiligt sind.

Anderer Unfall

Der Unfalltyp "Anderer Unfalltyp" ist nur zu wahlen, wenn keiner der tbrigen Unfalltypen
zutrifft oder das Fahrmandver kurz vor dem Unfall nicht ermittelt werden kann.

Auffahrt Bereich bei dem sich Fahrzeuge in den Verkehr einfadeln bzw. auf die z. B. Autobahn
auffahren

Auffahrunfall Es handelt sich um einen "Auffahrunfall", wenn ein Fahrzeug auf ein anderes (fahrendes
oder stehendes) Fahrzeug, welches den gleichen Fahrstreifen benutzt, auffahrt.

Ausfahrt Bereiche bei dem Fahrzeuge aus dem Verkehr ausfadeln bzw. die z. B. Autobahn
verlassen

Eckausrundung Einlenkerradius, Radius am Schnittpunkt der dusseren Fahrbahnrander an Kreuzungen

und Einmindungen

Einbiegeunfall

Um einen Einbiegeunfall handelt es sich, wenn weitere Fahrzeuge auf derjenigen Strasse,
in die eingebogen wird, an der Kollision beteiligt sind (Codes 40, 41, 43-45) oder sich ein
Fahrzeug vom Strassenrand wieder in den Verkehr einfligt (Code 42).

Frontalkollision

Um eine Frontalkollision handelt es sich, wenn ein Fahrzeug die Gegenfahrbahn benutzt
(z. B. Kurvenschneiden).

Fussgangerunfall

Um einen Fussgangerunfall handelt es sich, wenn ein Fussganger mit einem Fahrzeug
kollidiert, (d. h. angefahren oder tberfahren wird), ausser wenn es sich eindeutig um eine
Folgekollision handelt.

Parkierunfall

Um einen ,Parkierunfall“ handelt es sich, wenn sich eine Kollision ereignet, an der
mindestens ein aus- oder einparkierendes Fahrzeug beteiligt ist.

Schleuder- oder
Selbstunfall

Um einen Schleuder- oder Selbstunfall handelt es sich, wenn das Fahrzeug zuerst ins
Schleudern gerat, der Fahrer einer drohenden Kollision ausweicht oder durch Selbst-
verschulden vom Fahrkurs abkommt. Vor dem Schleudern darf sich keine Kollision mit
einem anderen Verkehrsteilnehmer ereignet haben, da sonst andere Unfalltypen
massgebend sind.

Tierunfall

Um einen Tierunfall handelt es sich, wenn das Tier direkt am Unfall beteiligt ist (d. h.
angefahren oder Uberfahren wird). Weicht ein Fahrer einer drohenden Kollision mit einem
Tier aus, handelt es sich um UTG 0.

Uberholunfall,
Fahrstreifenwechsel

Unfélle aus eigentlichen Uberholmanévern werden den "Uberholunféllen” (10-15) zuge-
rechnet. Die Kollision ereignet sich zwischen dem iberholenden Fahrzeug und einem zu
Uberholenden, einem entgegenkommenden oder einem nachfolgenden Fahrzeug, das
bereits am Uberholen ist.

Uberqueren der
Fahrbahn

Um ein "Uberqueren" handelt es sich, wenn sich die beabsichtigten Fahrtrichtungen der
Fahrzeuge an Kreuzungen, Einmiindungen oder Strassengabelungen kreuzen, ohne
dass eines der Fahrzeuge ab- oder einbiegt.

Unfalltypengruppe

Schieuder- oder Selbstunfall Frontalkoliision

Uberholuntall, Fahrstreifenwechsal Parkierunfall

@ 0|00

Auffahrunfall Fussgangerunfall
Abbiegeunfall Terunfall
Einbiegeunall Anderg

@000 0e

Uberqueren der Fahrbahn

Dezember 2016

291



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

292 Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Matena, S.; Louwerse, W.; Schermers, G.; Vaneerdewegh, P. et al. (2008). “Road Design and
[1] Environment — Best practice on Self-explaining and Forgiving Roads.”, WP3 des RIPCORD-
ISEREST-Projekts

Lippold, Chr. (2014). ,Sicherheit durch funktionsgerechte Standardisierung von Landstrassen — Die
[2] neuen RAL und das M EKLBest", Vortrag zur Bundestagung Unfallkommission am 23. Und 24.09.2014
in Dresden

Weller, G.; Dietze, M.; Marchesini, P.; Houtenbos, M.; Fuirdés, A. (2011). ,Deliverable No 1 — Definition,
[3] Comparison and Evaluation of Existing Selfexplaining Road Approaches in Europe®, Deliverable im
EU-Projekt ERASER- Evaluation to Realise a common Approach to Self-explaining European Roads

Schlag, B.; Voigt, J.; Lippold, Chr.; Enzfelder K. (2015). ,Auswirkungen von Querschnittsgestaltung
[4] und langsgerichteten Markierungen auf das Fahrverhalten auf Landstrassen®, Bergisch-Gladbach:
Berichte der Bundesanstalt fiir Strassenwesen BASt: Heft V 249

(5] Beenker, N., Mook, H. van, Dijkstra, A.; Ruijter, M. de (2004). ,Waterschap gaat door met 60 km-
gebieden, Verkeerskunde, 55 (2)

[6] Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen (2012). ,Richtlinie fiir die Anlage von
Landstrassen - RAL*, FGSV-Verlag, KdIn

[7] Theeuwes, J. & Godthelp, H. (1995). ,Selfexplaining roads., Safety Science, 19

[8] Rijkswaterstaat Zeeland (2010). ,Handleiding strepen op de weg*

Geem, C. van; Charmann, S.; Ahern, A.; Annund, A. et al. (2013). “Speed adaption control by self
[9] explaining roads (SPACE).“, 16th Road Safety on Four Continents Conference, Peking, China 15-17
Mai, 2013

Schermers, G.; Wegmann, F.; Vliet, P. van; Horst, R. van der; Boender J. (2010). ,Country Report — the

(o] Netherlands®, 4th International Symposium on Highway Geometric Design

Lamm, R.; Beck, A.; Zumkeller, K. (1999). ,Analyse von Zusammenhangen zwischen Verkehrssicher-

(11 heit und Strassenentwurf auf Ausserortsstrassen®, In: Strassen- und Tiefbau; Heft 12, S. 6 — 12

Dietze, M.; Ebersbach, D.; Lippold, CH.; Mallschitzke, K.; Gatti, G.; Wiecziensky, A. (2008). ,Safety
[12] Performance Function®, Schlussbericht zum RIPCORD-ISEREST-Projekt — URL: http://ripcord.bast.de
(05.06.2008)

Taylor, M. C.; Baruya, A.; Kennedy, J.V. (2002). “The relationship between speed and accidents on

(13] rural single-carriageway roads.”, Crowthorne: Transport Research Laboratory (TRL Report 511)

Lippold, C. (1997). ,Weiterentwicklung ausgewdhlter Entwurfsgrundlagen von Landstrassen.”,

(141 Darmstadt: Fachbereich Wasser und Verkehr der TU Darmstadt (Dissertationsschrift)

Maier, R.; Berger, R.; Schiuller, H. (2013). ,Bewertungsmodell fiir die Verkehrssicherheit von Land-
[15] strassen®, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fir Strassenwesen (Berichte der BASt, Verkehrstechnik,
Heft V226)

Bark, A.; Krahling, D.; Kutschera, R.; Baier, M. M.; Baier, R.; Klemps-Kohnen, A.; SchucklieB, L.; Maier,
R.; Berger, R. (2015). ,Bewertung der Sicherheitsbelange der Strasseninfrastruktur®, Bergisch
Gladbach: Bundesanstalt fir Strassenwesen (bisher unverdffentlichter Schlussbericht zum Projekt FE
16.0012/2009)

Berger, R. (2016). ,Modelle zur Bewertung der Verkehrssicherheit von Landstrassen®, Dresden:
Dissertation am Lehrstuhl Strassenverkehrstechnik der TU Dresden.

[16]

(171

[18] Elvik, R.; Vaa, T. (2009). “The Handbook of Road Safety Measures.”, Oxford: ELSEVIER Ltd.

Turner, B.; Steinmetz,L.; Lim, A.; Walsh, K. (2012). ,Effectiveness of Road Safety Treatments*®, Sydney:

(19] Austroads Ltd.

Oberste Baubehorde im Bayrischen Staatsministerium des Innern (2011). ,Unfallhdufungen auf Land-
[20] strassen, Sicherheitsmassnahmen, Wirksamkeit“, Zentralstelle fir Verkehrssicherheit der Strassen-
bauverwaltung in Bayern

Atkinson, J.; Chandler, B.; Betkey, V.; Weiss, K. et al. (2014). ,Manual fiir Selecting Safety Improve-

(21 ments on High Risk Rural Roads®, Washington, DC: Federal Highway Administration, Offcie of Safety

Cenek, P.; Brodie, C.; Davies, R.; Tate, F. (2011). ,A Prioritisation scheme fiir the safety management
[22] of curves®, 3" International Surface Friction Conference, Safer Road Surfaces — Saving Lives, Gold
Coast, Australia

Egeler, Chr.; Driel, C. van; Jordi, P.; Deuber, M. (2009). ,Neue Methoden zur Erkennung und
[23] Durchsetzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit‘, Forschungsauftrag VSS 2006/901 im Auftrag
des Schweizersichen Verbandes der Strassen- und Verkehrsfachleute

Dezember 2016 293



294

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Kidd, B.; Turner, B.; Makwasha, T. (2014). ,Methods for Reducing Speed on Rural Roads -

[24] compedium of Godd Practice®, Sydney: AUSTROADS

[25] NZ Transport Agency (2011). ,High-risk rural roads guide“, Wellington: NZTA

Oxley, J.; Corben, B.; Koppel, S.; Fildes, B.; Jacques, N.; Symmons, M.; Johnston, I. (2004). “Cost-

[26] effective infrastructure measures on rural roads”, Monash University — Accident Research Centre

SWOV - Institute for Road Safety Research (2013). ,Run-off-road crashes®, The Hague: SWOV Fact

(271 sheet

Gerlach, J.; Kesting, T.; Thiemeyer, E.-M. (2008). ,Moglichkeiten der schnelleren Umsetzung und
[28] Priorisierung strassenbaulicher Massnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit‘, Bergisch
Gladbach: Bundesanstalt fiir Strassenwesen BASt (Beispielsammlung zu FE 82.277/2004).

29] SWOV - Institute for Road Safety Research (2014). ,Speed cameras: how they work and what effect
they have®, The Hague: SWOV Fact sheet

Erke, A.; Goldenbeld, Ch.; Vaa, T. (2009). ,Good practice in the selected key areas: Speeding, drink
[30] driving and seat belt wearing: Results from meta-analysis*, Deliverable 9 des EU-Forschungsprojekts
PEPPER — Police Enforcement Policy and Programmes on European Roads

Gains, A.; Nordstrom, M.; Heydecker, B.; Shrewsburry, J. et al. (2005). ,The national safety camera

(31 programme*, London: PA Consulting Group

Elvik, R. (2009). ,The Power Model of the relationship between speed and road safety — Update and

(32] new analyses®, Oslo: TOI Institute of Transport Economics

Kallberg, V-P.; Ewert, U. (2008). ,Method for the prediction of the effects on safety of traffic
[33] enforcement measures”, Deliverable 4b des EU-Forschungsprojekts PEPPER — Police Enforcement
Policy and Programmes on European Roads

Thoma, J. (1993). ,Geschwindigkeitsverhalten und Risiken bei verschiedenen Strassenzusténden,

(34] Wochentagen und Tageszeiten“, Bern: Beratungsstelle fur Unfallverhiitung bfu (bfu-Report 20)

Ragnoy, A. (2011) ,Automatic section speed control“, Norwegian Public Roads Administration,

[35] Directorate of Public Raods, Traffic Safety, Environment and Technology Department (VD report Nr. 1 E)

[36] KapschTrafficCom (2016) “Section Speed Enforcement: for Road Safety’, www.kapsch.net

Ewert, U. (2008) “Faktenblatt: Geschwindigkeit‘, Bern: Beratungsstelle fir Unfallverhitung bfu und

(371 Fonds flr Verkehrssicherheit FVS.

Belarbi, F., Fremont, G., Petit, F. (2007). ,Cofiroute; Systéme de mesure des temps intervehiculaires
[38] sur I'autoroute A10“, TEC No.194

Lippold, Chr.; Weise, G.; Jahrig, T. (2009). ,Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einbahnig
[39] zweistreifigen  Ausserortsstrassen  (AOSI), Teil: linienhaft angeordnete, ortsfeste
Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen (OGU)“, Dresden: Bericht der Projektgruppe AOSI

Siegener. W. et al. (2000) ,Unfallgeschehen im Bereich von Streckenbeeinflussungsanlagen unter
[40] besonderer Beriicksichtigung der Verkehrsbelastung“, Bonn: Bundesministerium fir Verkehr, Bau-
und Wohnungswesen

Nagl, P.; Kummer, S.; Deweis, N.; Schwietring, Chr. (2008) ,Okonomische Aspekte von
[41] Streckenbeeinflussungsanlagen (SBA) am Beispiel der VBA Tirol der ASFINAGY, In:
Strassenverkehrstechnik S. 130 — 139, Heft 3, 2008

Hochmuth, J.; Corbin, J.; Treazise, M.; McKenna, D. (2006). ,Wisconsin Ramp Analysis Tool

[42] (\WRAT)*, London: 13th ITS World Congress

Jacobsen, L.; Stribiak, J.; Nelson, L.; Sallman, D. (2006) ,Ramp Management and Control Handbook®,

[43] Washington D.C.: Federal Highway Administration

ASFINAG (2007). “Verkehrstechnische Grundsiatze zur Planung von Verkehrstelematikanlagen®,

[44] Wien: Autobahn- und Schnellstrassen-Finanzierungs-Aktiengesellschaft

Forschungsgesellschaft fiur Strassen- und Verkehrswesen FGSV (2003). ,Hinweise zur variablen

[45] Fahrstreifenzuteilung — Anwendungsbeispiele und Einsatzmoglichkeiten®, Koin: FGSV-Verlag

Trapp, R.; Feltges, M. (2009). ,Ermittlung der Wirksamkeit von Verkehrsbeeinflussungsanlagen®, In:

[46] girassenverkehrstechnik 53 (2009) H. 6, S. 375-379

Busch, F.; Grosanic, S.; Dinkel, A.; Schieferstein, A.; Stadler, M. (2009) ,Begleitforschung und
[47] Ergdnzung des Merkblatts ‘Ermittlung der Wirksamkeit von Verkehrsbeeinflussungsanlagen®,
Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fir Strassenwesen BASt

Rapp Trans AG (2011). ,Auswirkungen von Abschnittsgeschwindigkeitskontrollen (AGK) auf das
[48] Fahrverhalten und Unfallgeschehen®, Bern: Bundesamt fiir Strassen ASTRA (Schlussbericht zum
Projekt Enforcement Nationalstrassen ENFON)

Ernst, S.; Patel, M.; Capers, H. et al. (2006). ,Underground Transportations Systems in Europe :

[49] Safety, Operations and mergency Response®, Washington DC: Federal Highway Administration FHWA

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

SWAREFLEX Traffic + Industries (2016). URL: www.swareflex.com; SWARO LINE - Intelligente Leit-

[50] fuhrungssysteme

Manser, M. P.; Hancock, P.A. (2007). ,The influence of perceptual speed regulation on speed
[51] perception, choice, and control: Tunnel wall characteristics and influences®, In: Accident Analysis
and Prevention 39 (2007), S. 69-78

Kircher, K.; Ahlstrom, C. (2012). ,The impact of tunnel design and lighting on the performance of

[52] sttentive and visually distracted drivers®, In: Accident Analysis and Prevention 47 (2012), S. 153-161

[53] Bassan, S. (2016). ,Overview of traffic safety aspects and design in road tunnels” In: IATSS Research

Salvisberg, U.; Allenbach, R.; Cavegn, M.; Hubacher, M.; Siegrist, S. (2004). ,Verkehrssicherheit in

(541 Autobahn- und Autostrassentunneln®, Bern: Beratungsstelle fir Unfallverhitung (bfu-Report Nr. 51)

Bakaba, J. E.; Enke, M.; Heine, A.; Lippold, Chr.; Maier, R.; Ortlepp, J.; Schulz, R. (2012). ,Untersuchung
[55] der Verkehrssicherheit im Bereich von Baustellen auf Bundesautobahnen®, Berlin: Unfallforscher der
Versicherer, Forschungsbericht VI 04

Ortlepp, J. (2012). ,Modifizierte Beschilderung in Autobahnbaustellen — Gelbe Baustelle®, Hahn:

[56] Vortrag zur Bundestagung der Dozenten der Unfallkommissionen

Simmermann, A. (2012). ,Verkehssicherheits- und Verkehrsablaufuntersuchungen in Arbeits-

(571 stellen ldngerer Dauer auf Autobahnen in Deutschland®, Aachen: RWTH Aachen (Dissertationsschrift)

Fischer, L.; Brannolte, U. (2006). ,Sicherheitsbewertung von Massnahmen zur Trennung des Gegen-

(58] verkehrs in Arbeitsstellen®, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fir Strassenwesen BASt (Heft V 142)

Spacek, P.; Heil, C.; Leemann, N. (2008). ,Verkehrssicherheit an Tagesbaustellen und bei
[59] Anschliissen im Baustellenbereich von Hochleistungsstrassen®, Zirich: ETHZ (Forschungsauftrag
VSS 2005/303, Schlussbericht)

Freeman, M.; Mitchel J.; Coe, G. A. (2004). ,Safety performance of traffic management at major

[60] motorway road works", Transport Research Laboratory TRL (Report TRL595)

Vogel, T. et al. (2009) ,Baustellensicherheit bei Kunstbauten®, Zirich: IBK ETH (Forschungsauftrag

1611 AGB 2005/110)

Leeb, R. (2015). ,Neue SN 640885 : Signalisation von Baustellen auf Autobahnen und Autostrassen

162 _ Sicherheitsaspekte wurden wesentlich verschaft®, In: Strasse und Verkehr 4 (2015), S. 6-23

Réthlisberger, J. (2013). ,Nationalstrassen — Umfeld, Problemstellungen und Antworten®, Campus

[63] Sursee: SISTRA Fachtagung

Brilon, W.; Lohoff, J. (2012). ,Lange Verteilerfahrbahnen an Autobahnen mit dichter
[64] Knotenpunktfolge®, Bonn : Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (Forschung
Strassenbau und Strassenverkehrstechnik (Band 1073)

Virginia Department of Transportation (2015). ,Expected Roadway Project Crash Reductions for HB2

[65] Safety Factor Evaluation® (Prasentation)

Cooner, S.A.; Venglar, S.; Rathod, Y. (2007). ,Ramp reversal projects: Guidelines for successful
implementation®, Austin: Texas Department of Transportation

Lindenmann, H. P.; Grau-Leemann, N.; Huber, Ch. A.; Weissert, M.; Gerber,F. (2012).
[67] ,Verkehrssicherheitsbeurteilung bestehender Verkehrsanlagen (Road Safety Insepction)®, Zirich:
Schlussbericht zum Forschungsauftrag VSS 2009/302 im Auftrag des VSS

[66]

Spacek, P.; Lindenmann, H. P.; Latuske, N.; Weber, T. (2009). ,Auswirkungen von fahrzeuginternen
[68] Informationssystemen auf das Fahrverhalten und die Verkehrssicherheit — Verkehrstechnischer
Teilbericht®, Zirich: Schlussbericht zum Forschungsauftrag ASTRA 2004/016

Schmidt, M.; Siegener, W.; Gyarmati, J. et al. (2006). ,IMPROVER Final Report, Subproject 4,
[69] Harmonisation of road signs and road markings on the TERN from a safety point of view", Bergisch
Gladbach: Bundesanstalt fiir Strassenwesen (Schlussbericht EU-Projekt)

VTT Technical Research Centre of Finnland et al. (2006). ,IMPROVER Appendix D, Subproject 4,
Internal Deliverable Report WP 4.2, Harmonisation needs of raod signing on the TERN*

[70]

[71] SWOV - Institute for Road Safety Research (2010). ,Safety effects of navigations systems®, The
Hague: SWOV Fact sheet

Arbaiza, A.; Luca-Alba, A.; Blanch, M.T.; Cabrejas, A. B. (2012). ,Variable Message Signs Harmoni-
sation — Principles of VMS Message Design®.

[73] Agg, H. J. (1994) ,Direction Sign Overload®, Crowthorne: TRL (Project Report 77)

[72]

Farber, B.; Farber, B.; Siegener, W.; Suther, B. (2007). ,Aufnahme von Wegweisungsinformationen im
[74] Strassenverkehr — AWewiS*, Bonn: BMVBS (Forschung Strassenbau und Strassenverkehrstechnik Heft
979)

Gatti, G.; Polidori, C.; Galvez, |.; Mallschiutzke, K. et al. (2007). ,Safety Handbook for Secondary

73] Roads*, WP13 des RIPCORD-ISEREST-Projekts

Dezember 2016 295



296

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Department Bau, Amt fir Stadtebau, Raum und Verkehr der Stadt Winterthur (2014). ,Merkblatt:

[76] Verkehrserschliessung Grundstiickszufahrten®

NZ Transport Agency (2007). ,Accessway standards and guidelines®, (Appendix 5B, Transit Planning

(77 Policy Manual)

[78] Belluz, L.; Morrall, J.; Smith G. (2006). ,Rural Intersection Safety Handbook", Transport Canada

Rose, D. C.; Gluck, J.; Williams, K.; Kramer, J. (2005). ,A Guidebook for Including Access Management

[79] in Transportation Planning“, NCHRP Report 548, Transportation Research Board

[80] FHWA (2012) ,Proven Safety Countermeasures, Corridor Access Management*

[81] http://www.cmfclearinghouse.org/

Jaarsma, R.; Louwerse, R.; Dijkstra, A.; Vries, J.; Spaas, J.-P. (2011). ,Making minor rural road
[82] networks safer: The effects of 60 km/h-zones®, In: Accident Analysis and Prevention 43 (2011), S.
1508-1515

Mosler-Berger, Chr. (2011) ,Massnahmen gegen Wildunfille auf Strassen — ein Uberblick®, In:
Strassen und Verkehr Nr. 6 / Juni 2011

[83]

VoB3, H. (2007). ,Unfallhdufungen mit Wildunféllen — Modellversuch im Oberbergischen Kreis®,
Berlin: Unfallforscher der Versicherer des GDV (Forshcungsbericht 01/07)

[85] Brockmann, S. (2007). ,Wildunfalle*, Vortrag Pressforum, 25.04.2007
[86] ADAC (2013) ,Wildunfallpraventation®, Miinchen: ADAC e.V. — Ressort Verkehr (Fachinformation)

(84]

Huijser, M.; Hayden, L. (2010). ,Evaluation of the Reliability of an Animal Detection System in a
Test-Bed"“, Montana State University

[87]

[88] http://www.deercrash.org

Strein, M.; Burghardt, F.; Haas, F.; Suchant, R. (2008) ,Pilotprojekt Elektronische Wildwarnanlage
[89] B292 bei Aglasterhausen®, Freiburg: Forstliche Versuchs- und Forschungsanstalt Baden-Wirttemberg
(FVA) (Endbericht im Auftrag des Innenministerium baden-Wirttemberg)

Bissonette, J. A.; Cramer, P. (2008). ,Evaluation of the Use and Effectiveness of Wildlife Crossings®,

[90] Washington DC: Transportation Research Board (NCHRP Report 615)

Baier, R.; Leu, P.; Klemps-Kohnen, A.; Reinartz, A.; Maier, R.; Schmotz, M. (2014). ,Minikreisverkehre
[91] — Ableitung ihrer Einsatzbereiche und Einsatzgrenzen®, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fur
Strassenwesen BASt (Heft V240)

Bondzio, L.; Ortlepp J.; Scheit, M.; VoR, H.; Weinert, R. (2012). ,Verkehrssicherheit innerortliche

(92] Kreisverkehre®, Berlin: Unfallforscher der Versicherer des GDV (Forschungsbericht VI 05)

Daniels, S.; Brijs, T.; Nuyts, E.; Wets, G. (2008). ,Roundabouts and safety for bicyclist: empirical

(93] results and influence of different facility designs*, Kansas City: TRB National Roundabout Conference

[94] Hels, T.; Orozova-Bekkevold, I. (2007). ,The effect of roundabout design features on cyclist accident
rate”, In: Accident Analysis and Prevention 39 (2007), S. 300-307

Sakshaug, L.; Laureshyn, A.; Svensson, A.; Hyden, Chr. (2010). ,Cyclist in roundabouts — Different

[99] design solutions”

Daniels, S.; Brijs, T.; Nuyts, E.; Wets, G. (2011). ,Extended prediction models for crashes at

[96] roundabouts®, In: Accident Analysis and Prevention 49 (2011), S. 198-207

Alrutz, D.; Bohle, W.; Miller, H.; Prahlow, H.; Hacke, U.; Lohmann G. (2009). ,Unfallrisiko und
[97] Regelakzeptanz von Fahrradfahrern®, Bergisch Gladbach : Bundesanstalt fir Strassenwesen BASt
(Heft vV 184)

Alrutz, D.; Bohle, W.; Maier, R.; Enke, M.; Pohle, M.; Zimmermann, F. ; Ortlepp, J. ; Schreiber M. (2015).
[98] ,Einfluss des Radverkehrsaufkommens und Radverkehrsinfrastruktur auf das Unfallgeschehen®,
Berlin: Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Forschungsbericht Nr. 29)

9] Alrutz, D.; Bohle, W.; Busek, S. (2015). ,Nutzung von Radwegen in Gegenrichtung -
Sicherheitsverbesserungen®, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fiir Strassenwesen BASt (Heft V261)

Unfallforscher der Versicherer UDV (2016). ,Typische Unfélle zwischen Pkw und Radfahrern®, Berlin:

[100] Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Unfallforschung kompakt Nr. 55)

Hamacher, M.; Kihn, M.; Hummel T. (2016). ,Analyse der Radfahrer-Pkw-Kollision*, Berlin:

[101] Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Forschungsbericht Nr. 36)

Unfallforscher der Versicherer UDV (2015). ,Planung verkehrssicherer Infrastruktur fiir den
[102] zukiinftigen Radverkehr®, Berlin: Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Unfallforschung kompakt
Nr. 48)

Reid, S.; Adams, S. (2010). ,Infrastructure and cyclist safety, Crowthorne: Transport Research

[103]} aporatory TRL (Project Report PPR580)

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Jensen, S. U. (2007). ,Bicycle Tracks and Lanes: a Before-After Study“, In: Proceedings of the

[104] Transportation Research Board Conference.

Angenendt, W. ; Blase, A.; Klockner D. et al. (2005). ,Verbesserung der Radverkehrsfithrung an

[105] Knoten*, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fiir Strassenwesen BASt (Heft V 124)

Schepers, J. P.; Kroeze, P. A.; Sweers, W.; Wist, J. C. (2011). ,Road factors and bicycle-motor vehicle
[106] crashes at unsignalized priority intersections®, In: Accident Analysis & Prevention 43 (2011) S. 853-
861

Thomas, B.; DeRobertis, M. (2013). ,The safety of urban cycle tracks: A review of the literature®, In:
Accident Analysis and Prevention 52 (2013), S. 219-227

Ohm, D.; Fiedler, F.; Zimmermann, F.; Kraxenberger, T.; Maier, R.; Hantschel, S.; Otto, M. (2015)
[108] ,Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerortlichen Hauptverkehrsstrassen, Bergisch
Gladbach: Bundesanstalt fiir Strassenwesen BASt (Heft V257)

[107]

Schepers, P.; Heinen, E.; Methorst, R.; Wegmann, F. (2013). ,Road safety and bicycle usage impacts
[109] of unbundling vehicular and cycle traffic in Dutch urban networks®, In: Europ. J. Transport Infrastruct.
Res. 13 (3), S. 221-238.

Abdel-Aty, M.A.; Lee, C.; Juneyoung, P. et al. (2014). ,Validation and application of the Highway Safety
Manual (Part D) in Florida“, Orlando: University of Central Florida

Schepers, P.; Twisk, D.; Fishman, E.; Fyhri, A.; Jensen, A. (2016). ,The Dutch road to a high level of
cycling safety”, In: Safety Science (Article in Press)

[110]

[111]

Walter E.; Achermann-Stirmer, Y.; Scaramuzza, G.; Niemann, S.; Cavegn, M. (2012). ,Fahrradverkehr®,
Bern: Beratungstelle fir Unfallverhitung (bfu-Sicherheitsdossier Nr. 08)

adfc Thiringen (2011). ,Links fahren — ein Kavaliersdelikt, Radfahren — aber richtig!!“, Faltblatt des
ADFC

[114] Landeshauptstadt Potsdam (2012). ,Radsicherheitskonzept — LH Potsdam*

[112]

[113]

[115] Presseportal.de (2013). ,Schwerpunktaktion "Fehlverhalten von Radfahrern"” in Ahaus*

OECD/ITF (2008). ,Towards Zero, Ambitious Safety Targest and the Safe System Approach®,

[116] Transport Research Centre of OECD and International Transport Forum

Mooren, L.; Grzebieta, R.; Job, S. (2013). ,Can Australia be a global leader in road safety?*,

[117] Proceedings of the 2013 Australasian Road Safety Research, Policing & Education Conference

SWOV - Institute for Road Safety Research (2013). ,Sustainable Safety: principles, misconceptions,
and relations with other visions*, The Hague: SWOV Fact sheet

Wegman, F.; Aarts, L. (2006). ,Advancing Sustainable Safety, The Hague: SWOV Institute for Road
Safety Research

[118]

[119]

Schiiller, H. (2015). ,Sicherheitsmanagement der Strasseninfrastruktur im Ausland®, In: Strasse und

[120]\/erkehr 1-2 (2005), S. 24-29

Kononov, J.; Allery, B. (2003). ,Level of Service of Safety — Conceptual Blueprint and Analytical

[121] Framework®, In: Transportation Research Record 1840

[122] New Zealand Transport Agency (2012). ,High-risk intersection guide®, Wellington, NZ

Balck, H.; Schiiller, H. et al. (2014). ,Verfahren zur Zusammenfiihrung von Informationen unter-
[123] schiedlicher Netzanalysesysteme®, Darmstadt/Stuttgart: Forschungsprojekt der Bundesanstalt flr
Strassenwesen (bisher unveroéffentlichter Schlussbericht).

McMullan, M. (2014). ,Safety in Design Minimum Standard for Road Projects®, Wellington: NZ

[124] Transport Agency

International Transport Forum (2015). ,Road Infrastructure Safety Management, Research Report der

[125] |z TAD

European Comission, Directorate-general for Mobility and Transport (2014). ,Study on the effectiveness
[126] and on the improvement of the EU legislative framework on road infrastructure safety management
(Directive 2008/96/EC), Ex-Post Evaluation® (Final report)

European Investment Bank EIB (2013) ,EIB’s approach to Road Safety”, Vortrag im Rahmen des

[127] JASPERS Networking Platform Workshop on Road Maintenance, Operations and Road Safety

Lindenmann, H. P.; Leeman, N.; Doerfel, M. (2011). ,Grundlagen zur Quantifizierung der Aus-
[128] wirkungen von Sicherheitsdefiziten®, Zirich: ETH (Schlussbericht zum Forschungsauftrag VSS
2005/302)

Wegman, F.; Lynam, D.; Nilsson, G. (2005). ,SUNflower: a comparative study of the developments of
road safety in Sweden, the United Kingdom, and the Netherlands*®

[130] SWOV - Institute for Road Safety Research (2015). ,Intelligent Speed Assistance (ISA)“, The Hague:
SWOV Fact sheet

[129]

Dezember 2016 297



298

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Vaa, T.; Assum, T.; Elvik, R. (2014). ,Driver support systems: Estimating road safety effects at
varying levels of implementation®, Oslo: Institue of Transport Economics (TOI report 1304/2014)

[131]

Hynd, D. et al. (2015). ,Benefit and Feasibility of a Range of New Technologies and Unregulated
[132] Measures in the fields of Vehicle Occupant Safety and Protection of Vulnerable Road Users®,
Crowthorne: TRL (Report fir die Europaische Kommission)

Carsten, O. (2016). ,The Science Behind Intelligent Speed Assistance®, Institute for Transport Studies,

[133] university of Leeds

[134] Jost, G. (2016). ,Fit Safety as Standard”, Goteborg: iSAFER Talk (European Trnasport Safety Council)

Carsten, O. (2005). ,Benefits and Costs (PROSPER-Project)*, Vortrag beim PROSPER Seminar

[135] 53 11,2005 in Briissel

[136] Lukaszewicz, T. (2016). ,Ford Intelligent Speed Limiter”, Vortrag iSAFER, Dublin 28.04.2016

[137] http://etsc.eu/projects/isafer/

[138] Wik, M. (2016). ,ISA in reality, Vortrag iSAFER, Dublin 28.04.2016

Temmerman, K., Geerts, D., Lahaye-Beattheu, S., Berg, S. van den, Dufrane, A., Bastin, C., Bue, V. de

[139] (2012). ,Voorstel Belgische Kamer van Volksvertegenwoordigers.*

Lie, A. (2016). ,Euro NCAP’s and the Swedish Transport Administration’s efforts in promoting

[140] improved speed management®, Vortrag iSAFER, Géteborg 15.02.2016

Pas, J.W.G.M van der; Marchau, V.A.W.J.; Walker, W.E.; Wee, G.P. van; Vlassenroot, S.H. (2012). ,ISA
[141] implementation and uncertainty: A literature review and expert elicitation study, In: Accident
Analysis and Prevention 48 (2012), S. 83-96

Lai, B.S.F.; Chorlton, K.; Fowkes, M. (2007). ,ISA-UK, intelligent speed adaption, results of motorcycle

[142] trial“, University of Leeds & MIRA Ltd (Projekt des Department for Transport in GB)

Rassmus, J. (2016). ,Swedish National Road Database (NVDB) and TN-ITS®, Vortrag iSAFER. Dublin

(1431 58 04.2016

[144] Department of Transport, Tourism and Sport (2013). ,Speed Limits Review*, Irland

[145] Department for Transport (2013). ,Setting local speed limits“, London: DfT

[146] Ziegler, H.; Kathmann,T.; Pozybill, M.; Mayer-Kretz, M. (2011). ,Erfahrungsbericht Verkehrsmonitoring
Baden-Wiirttemberg 2010, In: Strassenverkehrstechnik 7 (2011)

Jurewicz, C.; Phillips, C.; Tziotis, M.; Turner, B. (2014). ,Model National Guidelines for Setting Speed

[147] Limits at High-risk Locations*, Sydney: Austroads Ltd. (Research Report AP-R455-14)

Winner, H.; Hakuli, S.; Lotz, F.; Singer, Chr. (Hrsg.) (2015). ,Handbuch Fahrerassistenzsysteme

[148] Grundlagen, Komponenten und Systeme fiir aktive Sicherheit und Komfort, Springer Vieweg /
Continental (3. Auflage)

Weil3, Chr. (2013). ,Sichere Intelligente Mobilitit sim™, Testfeld Deutschland, TP5-Abschluss-

[149] pericht', Sindelfingen: Daimler AG

Wertheimer, R. et al. (2014). ,Forschungsinitiative Ko-FAS - Verbundprojekt Ko-PER -
[150] Fahrerassistenz und praventive Sicherheit mittels kooperativer Perzeption: Partneriibergreifender
Schlussbericht®, Bonn : Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie (BMWi)

[151] SWOV - Institute for Road Safety Research (2010). ,Advanced Cruise Control (ACC)*, The Hague:
SWOV Fact sheet

Hummel, T.; Kihn, M.; Bende, J.; Lang, A. (2011). ,Fahrerassistenzsysteme Ermittlung des
[152] Sicherheitspotenzials auf Basis des Schadengeschehens der Deutschen Versicherer®, Berlin:
Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Forschungsbericht FS 03)

Malone, K. et al. (2014). ,Impact Assessment and User Perception of Cooperative Systems®,

[153] Deliverable D11.4 des EU-Projekts Drive C2X

Dokic, J.; Mdller, B.; Meyer, G. (2015). ,European Roadmap Smart Systems for Automated Driving®,

[154] EPoSS — European Technology Platform on Smart Systems Integration
[155] ERTRAC (2015). ,Automated Driving Roadmap®, ERTRAC Task Force “Connectivity and Automated
Driving”

Schjindel-de Nooji, M. et al. (2010). ,Definition of necessary vehicle and infrastructure systems for

[156] Automated Driving*“, Study Report des EU-Projektes SMART

Choi, S.; Thalmayr, F.; Wee, D.; Weig, F. (2016). ,Advanced driver-assistance systems: Challenges
and opportunities ahead”, McKinsey&Company,

URL: http://www.mckinsey.com/industries/semiconductors/our-insights/advanced-driver-assistance-
systems-challenges-and-opportunities-ahead

[157]

[158] Parliament of Victoria, Road Safety Committee (2010). ,Pedestrian Safety in car parks*®

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

[159] Beratungsstelle fur Unfallverhiitung bfu (2011). ,Via sicura - Massnahmenband®, Bern: bfu

[160] http://www.astra.admin.ch/themen/verkehrssicherheit/03967/06861/index.htmli?lang=de

Gerhartz-Path, U. (2012). ,Verkehrssicherheitsarbeit in Rheinland-Pfalz®, Bundestagung 2012

[161] Unfallkommissionen

Spahn, V. (2012) ,Sonderprogramme zur Verbesserung der Verkehrssicherheit im Bestand“, ADAC-

[162] Fachtagung am 10.09.2012 in Hannover

Schriftliche Anfrage im Bayerischen Landtag vom 03.07.2015 (17/6974) ,Sind Sonderprogramme oder
[163] Sondermassnahmen fiir spezielle Unfallschwerpunkte geplant, wenn ja, welche, bzw. wenn nein,
warum nicht?“

http://www.mw.niedersachsen.de/aktuelles/presseinformationen/sonderprogramm-fuer-radwege-und-
[164] mehr-verkehrssicherheit-geht-in-die-zweite-runde-2015-werden-13-millionen-euro-bereitgestellt-
130598.html

AUSTRALIAN GOVERNMENT, DEPARTMENT OF INFRASTRUCUTRE AND REGIONAL DEVELOPMENT (2014). ,Black

[165] Spot Programme®, URL: http://investment.infrastructure.gov.au/funding/blackspots/index.aspx

Federal Highway Administration FHWA (2014) ,Highway Safety Improvement Program (HSIP).“, URL

[166]_ http://safety.fhwa.dot.gov/hsip/

Thiringer Ministerium fir Bau und Verkehr (2004). ,Mobilitdt und Verkehrssicherheit, Thiiringer
Verkehrssicherheitsprogramm®, Erfurt: TMBV

Schiiller, H.; Zulauf, C. (2012). ,Konzeptpapier — In-Depth Investigation of Road Accidents InDIRA",
[168] Stuttgart/Zurich: PTV Transport Consult Gmb / EBP (Projekt Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente 1ISSI des
Bundesamtes fiir Strassen ASTRA)

[167]

[169] SWOV - Institute for Road Safety Research (2016). ,Driving under the influence of alcohol”, The
Hague: SWOV Fact sheet

Erke, A.; Goldenbeld, Ch.; Vaa, T. (2009). ,Good practice in the selected key areas: Speeding, drink
[170] driving and seat belt wearing: Results from meta-analysis®, EU-Projekt PEPPER Police Enforcement
Policy and Programmes on Europen Roads, Deliverable 9

Harrison, W.; Newman, S.; Baldock, M.; McLean, J. (2003). ,Drink-Driving Enforcement — Issues in

[171] Developing Best Practice”, Sydney: AUSTROADS Inc.

RoRger, L.; Schade, J.; Schlag, B.; Gehlert, T. (2011). ,Verkehrsregelakzeptanz und Enforcement®,

[172] Berlin: Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Forschungsbericht VV 06)

Scaramuzza, G.; Walter E. (2011). ,Unfallgeschehen in den Wochenendnachten®, Bern: Beratungs-

[173] stelle fiir Unfallverhiitung bfu (bfu-Faktenblatt Nr. 06)

Cavegn, M. et al. (2008). ,Beeintrachtigte Fahrfahigkeit von Motorfahrzeuglenkenden Risiko-
[174] beurteilung, Unfallanalyse und Praventionsmaoglichkeiten®, Bern: Beratungsstelle fir Unfallverhiitung
bfu, Fonds flir Verkehrssicherheit FVS (Sicherheitsdossier 04)

[175] SWOV - Institute for Road Safety Research (2013). ,Penalties in traffic*, The Hague: SWOV Fact sheet

Elvik, R.; Sorensen, M.W.J.; Naevestad, T.O. (2013). ,Factors influencing safety in a sample of marked
[176] pedestrian crossings selected for safety inspections in the city of Oslo“, In: Accident Analysis and
Prevention 59 (2013), p. 64-70

Zegeer, C. V. et al. (2005). ,Safety Effects of Marked Versus Unmarked Crosswalks at Uncontrolled
[177] Locations: Final Report and Recommended Guidelines®, Washington D.C.: Federal Highway
Administration, Office of Safety Research and Development

Unfallforscher der Versicherer des GDV (2013). ,Innerortliche Unfidlle mit Fussgangern und
[178] Radfahrern®, Berlin: Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V. - Unfallforschung der
Versicherer

Fisser, K.; Jacobs, A.; Steinbrecher, J. (1993). ,Sicherheitsbewertung von Querungshilfen fiir den

[179] Fussgéngerverkehr, Bergisch Gladbach: Bundesanstalt fur Strassenwesen BAST (Heft V4)

Scaramuzza, G.; Ewert, U. (1997). ,Sicherheitstechnische Analyse von Fussgangerstreifen“, Bern:

[180] Schweizerische Beratungsstelle fur Unfallverhitung (bfu-Report 33)

[181] SWOV - Institute for Road Safety Research (2010). ,Crossing facilities for cyclists and pedestrians®,
The Hague: SWOV Fact sheet

Mennicken, C. (1999). ,Sicherheits- und Einsatzkriterien fiir Fussgéngeriiberwege*“, Hannover: Institut
[182] fir Verkehrswirtschaft, Strassenwesen und Stadtebau der Universitdt Hannover (Heft 24 der Schriften-
reihe des Instituts)

New Zealand Transport Agency NZTA (2014). “Guidelines for the Selection of Pedestrian Facilities”,

[183] Wellington

Fitzpatrick, K., Turner, S., Brewer, M., Carlson, P., Ullman, B. (2006). “Improving Pedestrian Safety at

[184] Unsignalized Crossings.”

Dezember 2016 299



300

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Schweizer, T.; Brucks, W.; Pochon, M.; Thomas, Chr. (2012) ,Unfélle auf Fussgéangerstreifen in der

[185] Stadt Ziirich®, Zurich: Dienstabteilung Verkehr

Alrutz, D.; Bohle, W.; Miller, H.; Busche, K.; Maier, C.; Otte, S. (2006). ,Sicherheitsbewertung von
Uberquerungsanlagen*, Schlussbericht zum Forschungsvorhaben im Auftrag des Verkehrstechnischen
Instituts der Deutschen Versicherer, Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft.
Berlin/Hannover

[186]

Jones, T. L., Tomcheck, P. (2000). “Pedestrian accidents in marked and unmarked crosswalks: A

[187] quantitative study.” Institute of Transportation Engineers. ITE Journal, 70(9), 42.

Gerlach, J.; Seipel, S.; Poschadel, S.; Boenke, D. (2014). ,Sichere Knotenpunkte fiir schwachere

[188] Verkehrsteilnehmer®, Berlin: UDV des GDV

Bondzio, L.; Ortlepp, J.; Scheit, M.; VoB, H.; Weinert, R. (2012). ,Verkehrssicherheit innerortliche

[189]  reisverkehre®, Berlin: UDV des GDV

[190] In-depth Understanding of Accident Causation for Vulnerable Road Users, http://www.indev-project.eu

Seeck, A. (2014). ,Was kann das Auto zum Fussgingerschutz beitragen?“, Wuppertal: 1. Deutscher

[191] Fussverkehrskongress (Bundesanstalt fur Strassenwesen)

Gitelman, V., Balasha, D., Carmel, R., Hendel, L., Pesahov, F. (2012). “Characterization of pedestrian
[192] accidents and an examination of infrastructure measures to improve pedestrian safety in Israel.”,
In: Accident Analysis & Prevention, 44(1), 63-73.

Jonsson, T. (2005). “Predictive Models for accidents on urban links: A focus on vulnerable road
[193] users”, Lund: Department of Technology and Society, Lund Institute of Technology (Dissertationsschrift,
Bulletin 226)

Leden, L., Wikstrom, P. E., Garder, P., Rosander, P. (2006). ,Safety and accessibility effects of code

[194] modifications and traffic calming of an arterial road”, Accident Analysis & Prevention, 38(3), 455-461

Walter, E., Achermann Stuermer, Y., Scaramuzza, G., Niemann, S., Cavegn, M. (2013). ,Fussverkehr®,

[195] (bfu-Sicherheitsdossier 11)

TRAFICON (2012). ,Pedestrian Presence Detection — Above-Ground video sensors for pedestrian

[196] detection” (Werbebroschure)

Hagen, L. T. (-). ,Selecting the Most Effective ITS Application for Pedestrian Safety in Florida®,

[197] Tallahassee: Cetner for Urban Transportation Research

Hughes, R.; Hhuang, H.; Zeeger, Ch.; Cynecki, M. (2001). “Evaluation of automated pedestrian
[198] detection at signalized intersections”, McLean: Federal Highway Adminstration, Highgway Research
Center

Schlag, B.; Stern, J.; Butterwegge, P.; Degener, S. (2009). ,'Lob und Tadel‘ — Wirkungen des Dialog-

[199] Display”, Berlin: Unfallforscher der Versicherer UDV des GDV (Forschungsbericht VV 01)

Bax, B. et al. (2016). ,Assessment of selected ITS applications on safety, comfort, mobility and
[200] socio-economic impact’, Deliverable D3.1 des EU-Projekts VRUITS — Improving the safety and mobility
of vulnerable road users through ITS applications

Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswesen (2012). ,M Uko - Merkblatt zur Ortlichen

[201] Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen®, FGSV-Verlag, Kdin

[202] Maurer, R. (2015). “Uberpriifung Fussgéngerstreifen, Bericht’, Thun, Tiefoauamt

Baumann, D. (2013). “Uberpriifung der Fussgingerstreifen auf Kantonsstrassen Ergebnisse und

[203] Massnahmenempfehlungen®, Bern: Tiefbaumt des Kt. Bern

[204] Virgina Department of Transportation (2012). ,Guidelines fort he installation of marked crosswalks*

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen FGSV (2007). ,Richtlinie fiir die Anlage von

[205] §tadtstrassen — RASt 06, Koin: FGSV-Verlag

Pulugurtha, S. S.; Vasudevan, V.; Nambisan, S.S.; Dangeti, M. R. (2012). ,Evaluating the effectiveness
[206] of infrastructure-based countermeasures on pedestrian safety”, Transportation Research Board 91
Annual Meeting

Bartels, B.; Liers, H. (2014). ,Bewegungsverhalten von Fussgédngern im Strassenverkehr — Teil 2%,

[207] presden: Verkehrsunfallforschung an der TU Dresden GmbH VUFO (FAT-Schriftenreihe 268, VDA).

Aurich, A. (2012). “Modelle zur Beschreibung der Verkehrssicherheit innerortlicher Hauptverkehrs-
[208] strassennetze unter besonderer Beriicksichtigung der Umfeldnutzung®, Dresden: Lehrstuhl
Strassenverkehrstechnik, TU Dresden

Kim, K.; Yamashita, E. (2002): “Motor vehicle crashes and land use — empirical analysis from Hawaii”,
[209] In: Transportation Research Record, No. 1784, Transportation Research Board, National Research
Council, Washington, D. C., Seiten 73-79

Wedagama, D.; Bird, R.; Metcalfe, A.(2006). "The influence of urban land-use on non-motorised

[210] transport casualties.", Accident Analysis and Prevention, 38, S. 1049-1057.

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen (2008). ,Richtlinie fur integrierte
Netzgestaltung®, FGSV-Verlag, KéIn

[212] SWOV - Institute for Road Safety Research (2010). “Functionality and homogeneity*, The Hague:
SWOV Fact sheet

Dijkstra, A. (2011). “EN ROUTE TO SAFER ROADS - How road structure and road classification can
affect road safety”, Dissertationsschrift

[211]

[213]

Department of Planning, Transport and Infrastructure (2013). “A Functional Hierarchy for South

[214] Australia’s Land Transport Network”.

Hummel, T. (2001). ,Land use planning in Safer Transportation Network Planning, Safety principles,
[215] planning framework, and library information”, Leidschendam: SWOV Institute fpr Road Safety
Research

Oehler, S.; Seyboth A.; Schwerz, S.; Locher, C. (2010). ,VEK 2030, Yerkehrsentwicklungskonzept der
[216] Landeshauptstadt Stuttgart, Entwurf zur Beteiligung der Offentlichkeit’, Stuttgart, Amt fir
Stadtplanung und Stadtgestaltung

Bundesamt fur Strassen ASTRA (2015). ,Ergebnisbericht Pilot-Anwendung Netzeinstufung (NSM),

[217] Projekte in Kantonen und Stadten®, Bern: ASTRA

Auer, B. (2015). ,Netzhierarchien, Strassenfunktionen und Geschwindigkeiten - Erfahrungen und
[218] Herausforderungen®, Vortrag der Bereichsleiterin Verkehrsinfrastruktur im Amt fir Mobilitat (SVI-
Regionalgruppentreffen Bern)

Scaramuzza, G. (2008). ,Prozess-Evaluation des bfu-Modells Tempo 50/30 innerorts“, Bern:

[219] Beratungsstelle fur Unfallverhiitung bfu (bfu-Report Nr. 60)

Weijermars, W.; Gitelman, V.; Papadimitriou, E.; Azevedo, C. (2008). “Safety performance indicators
for the road network”, Association for European Transport and contributors

Nielsen, G. (2006). “‘INTEGRATION OR SEGREGATION - RECOMMENDATIONS OF THE
[221] PRINCIPLES OF URBAN ROAD NETWORK DESIGN FOR THE SUSTAINABLE CITY”, Association for
European Transport and contributors

[220]

Nielsen, G. (2007). “Traffic integration or segregation for the sustainable city - A review of current
debate and literature”, Swedish Road Administration

[223] North Lincolnshire Council (2001). ,Industrial Roads Design Guide*

[222]

Ingham, R. (2014). ,Guidelines for Planning and Assessment of Road Freight Access in Industrial
Areas”, Sydney: AUSTROADS Ltd. (Research Report AP-R470-14)

Baier, R.; Benthaus, D.; Enke, M.; Klemps, A.; Maier, R.; Schafer, K.H.; Schiller, H. (2007a). ,Potenziale
zur Verringerung des Unfallgeschehens an Haltestellen des OPNV/OPSV*, Bergisch Gladbach:
Bundesanstalt fiur Strassenwesen (Berichte der Bundesanstalt fir Strassenwesen, Mensch und
Sicherheit, Heft M 190)

[224]

[225]

Unfallforschung der Versicherer (2016). ,Massnahmen zur Reduzierung von Strassenbahnunfillen®,

[226] g orjin: UDV (Unfallforschung kompakt Nr. 56).

http://www.augsburger-allgemeine.de/augsburg/Augsburger-Bodenampeln-loesen-weltweites-Interesse-
aus-id37609267.html

[227]

http://www.thequardian.com/cities/2016/apr/29/always-practise-safe-text-the-german-traffic-light-for-
smartphone-zombies

[228]

Reynolds, J. (2009). ,Exploring the road safety impacts of Platform and Easy Access Stops in

[229] Melbourne Final Report‘, Monash University, Case Studie in Transport Engineering

Castanier, C.; Paran, F.; Delhomme, P. (2012). ,Risk of crashing with a tram: Perceptions of
pedestrians, cyclists and motorists”, In: Transportation Research Part F 15 (2012) S. 387-394

Vardon, B. (2014). ,ROAD USER INTERACTION WITH NEW OR EXTENDED LRT LINES”, AITPM 2014
National Conference

Currie, G.; Tivendale, K.; Scott, R. (2011). ,Safety at Kerbside Tram Stops — Accident Analysis and
Mitigation*, Transportation Research Record

[230]

[231]

[232]

Schagen, |.; Machata, K.; et al. (2012). “BestPoint — Criteria for BEST Practice Demerit POINT
Systems.”, Project No. MOVE/SUB/2010/D3/300-1/S12.569987-BestPoint

SWOV - Institute for Road Safety Research (2012). “Demerit point system®, The Hague: SWOV Fact
sheet

[233]

[234]

European Transport Safety Council (2011). “Traffic Law Enforcement across the EU, Tackling the

[235] Three Main Killers on Europe’s Roads”

House of Commons, Transport Committee (2016). “Road traffic law enforcement, Second Report of

[236] gession 2015-16*, London: The Stationary Office Limited

Dezember 2016 301



302

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Zaal, D. (1994). “Traffic law enforcement: A review of the literature “, Clayton: Monash University &

(2371 swov

[238] SWOV - Institute for Road Safety Research (2013). “Penalties in traffic, The Hague: SWOV Fact sheet

Zietlow, G. (2006). “The Road Safety Cent®, Eschborn: Deutsche Gesellschaft fir Technische

[239] Zusammenarbeit (GTZ) GmbH

Global Road Safety Partnership (ohne Jahresangabe). “Road Safety Management, Information Note 3:

[240] Eynding®, Genf: GRSP Road Safety

Job, S.; Zukoska, J.; Sekerinska, L.; Czapski, R.; Lines, C. (2015). “Note on International Examples of

[241] Road Safety Funding Systems*

Australian Government, Department of Infrastrucutre und Regional Development (2014). “Black Spot

[242] Programme.” URL: http://investment.infrastructure.gov.au/funding/blackspots/index.aspx

Federal Highway Administration FHWA (2014B) “Highway Safety Improvement Program (HSIP).”, URL

[243] _ http://safety.fhwa.dot.gov/hsip/

Beratungsstelle fur Unfallverhitung bfu (2015). “SINUS-Report 2015, Sicherheitsniveau und

[244] Unfallgeschehen im Strassenverkehr 2014¢, Bern : bfu, FVS

Nelson, A.; Scholar, V. (ohne Jahresangabe). “Liveable Copenhagen: The Design of a Bicycle City*

[245] Copenhagen, Seattle : Center for Public Space Research, University of Washington

Trickett, L. (2014). “Cycle Form®, Birmingham Council House (verschiedene Prasentation zur Velo-

[246] planung in Birmingham)

http://www.aviewfromthecyclepath.com/2013/04/the-netherlands-sets-best-example-but.html
[247] http://www.cycling-embassy.org.uk/wiki/we-should-be-creating-networks-cycle-routes-quiet-back-streets
https://bicycledutch.wordpress.com/2012/05/08/no-copenhagen-thats-not-good-enough/

ELVIK, R. (2009). “The non-linearity of risk and the promotion of environmentally sustainable

[248] ransport.”, In: Accident Analysis and Prevention 41 (2009), S. 849-855

Schepers, P.; Hagenzieker, M.; Methorst, R.; van Wee, B.; Wegmann, F. (2014). “A conceptual
[249] framework for road safety and mobility applied to cycling safety“, In: Accident Analysis and
Prevention 62 (2014), S. 331-340

Heydon, R.; Lucas-Smith, M. (2014). “Making Space for Cycling — A guide for new developments and

[250] street renewals*, London: Cyclenation

[251] CIVITAS (2014). “Thematic Group discussion document : Super Cycle Highways*

Schepers, P. (2013). “A safer road environment for cyclist‘, Delft: Technische Universitat Delft

[252] (Dissertation)

Tiefbauamt des Kantons Bern (2015). “Anlagen fiir den Veloverkehr, Bern : Bau-, Verkehrs- und

[253] Energiedirektion

Bau- und Umweltschutzdirektion, Kanton Basel-Landschaft (2010). “Fuss- und Veloverkehr in der

[254] Agglomeration Basel Wegleitung fiir die Gemeinden®, Liestal: Kt. BL

[255] Velokonferenz Schweiz (2015). “Velobahnen, Grundlagen® Bern : Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Bundesamt flr Strassen / FVS / SchweizMobil (2008). “Planung von Velorouten, Handbuch®, Bern :

[256] Bundesamt fur Strassen ASTRA

King, M. (2016). “Von wegen mehr Sicherheit : Der blinkende Fussgéangerstreifen in Kiittigen fallt

[257] qurch®, Aarau : AZ Zeitungen AG, az Aargauer Zeitung (Artikel vom 12.03.2016)

Gadient, F. et al. (2013). “Infrastrukturmassnahmen Motorradsicherheit, Empfehlungen zu Planung,

[258] Realisierung und Betrieb, Vollzugshilfe*, Bern: Bundesamt firr Strassen ASTRA

Unfallforscher der Versicherer UDV (2009). “Bekampfung von Baumunfillen auf Landstrassen®,

[259] Berlin : UDV (Unfallforschung kompakt Nr 13)

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen (2007). “Merkblatt zur Verbesserung der

[260] Verkehrssicherheit auf Motorradstrecken - MVMot“, Bonn : FGSV-Verlag

Maier, R.; Schindler, V.; Unger, M.; Kérner, M.; Scholz, Th.; Kihn, M. (2008). “Unfallgefahrdung von

[261] Motorradfahrern®, Forschungsbericht der Unfallforschung der Versicherer..

ADAC und DVR (2010). “Motorrad fahren — auf sicherer Strasse! Ein Leitfaden fiir die Praxis®,

[262] Munchen/Bonn: Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e. V. / Deutscher Verkehrssicherheitsrat e. V.

Walther, E. et al. (2009). “Motorradverkehr’, Bern: Beratungstelle fir Unfallverhitung bfu (bfu-

[263] Sicherheitsdossier Nr. 05)

Unfallforscher der Versicherer UDV (2009). “International Motorcycle Symposium 2009“, Berlin 21-

[264] 55 09.2009 (Proceedings).

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Winkelbauer, M. et al. (2012). “Powered Two Wheelers - Safety Measures Guidelines,

[265] Recommendations and Research Priorities”, Deliverable D28 des 2BESAFE-projektes der EU

[266] http://www.motorradonline.de/schlagworte/streckensperrung/359508

[267] SWOV - Institute for Road Safety Research (2015). “Alcohol interlock devices®, The Hague: SWOV
Fact sheet

[268] Coates, N. (2015). “Obstructions in the road — Making them visible* ,AITPM 2015 National Conference

Scaramuzza, G.; Uhr, A.; Niemann, S. (2015). “E-Bikes im Strassenverkehr — Sicherheitsanalyse®,

[269] Bern: Beratungstelle fur Unfallverhitung bfu (bfu-Report Nr. 72)

Schleinitz, K. et al. (2014). “Pedelec-Naturalistic Cycling Study*, Berlin: Unfallforschung der Versicherer

[270] UDV (Forschungsbericht Nr. 27)

Unfallforscher der Versicherer UDV (2014). “Intelligente Systeme zur Verbesserung der Motorrad-

[271] sicherheit, Berlin: UDV (Unfallforschung kompakt Nr. 45)

Schiiller, H., Balmberger, M.; Straumann, R.; Ulmer, M. (2014). ,Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt
2 — Einfliisse von Situation und Infrastruktur auf das Strassenunfallgeschehen: Phase 1% Bern:
Forschungsauftrag SVI 2012/ 003 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure
und Verkehrsexperten (SVI).

[272]

[273]SNR 641 721. ,Strassenverkehrssicherheit; Folgeabschatzung®, (RIA, Road Safety Impact
Assessment)

Heuel, S.; Straumann, R.; Schiiller, H.; Keller, U. (2014). ,Forschungspaket VeSPA, Teilprojekt 4 —
[274] Einfliisse des Wetters auf das Strassenunfallgeschehen*, Bern: Forschungsauftrag SVI 2012/ 005 auf
Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI).

Schweizerische Beratungsstelle fir Unfallverhiitung bfu (2002). ,Erarbeitung der Grundlagen fiir eine
[275] Strassenverkehrssicherheitspolitik des Bundes®, Bern: Eidgendssisches Departement fir Umwelt,
Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK; Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2005) ,Via sicura, Handlungsprogramm des Bundes fiir mehr
Sicherheit im Strassenverkehr”, Bern: Bundesamt fiir Strassen ASTRA

Bodenmann, B.R., T. Ohnmacht, H. Schiller, M. Balmberger, R. Frick, Ph. Withrich, B. Notter, Th.
Eichholzer, L. Baumgartner und K.U. Schmitt (2013) ,Forschungspaket VeSPA: Datenlage und —
qualitat, Bern: Forschungsauftrag SVI 2012/001 auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der
Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI), SVI (Arbeitsbericht)

[276]

[277]

[278] Bundesamt fir Strassen ASTRA (2010). ,MISTRA, Fachapplikation Verkehrsunfille (VU),
Instruktionen zum Unfallaufnahmenprotokoll (UAP), Anhang 1: Unfalltypen®, Bern: ASTRA

Bundesamt fur Strassen ASTRA (2010). ,MISTRA, Fachapplikation Verkehrsunfille (VU),
[279] Instruktionen zum Unfallaufnahmenprotokoll (UAP), Anhang 2: Ursachen und Hauptursache®, Bern:
ASTRA

Deublein, M. et al. (2014) ,PURNA — Entwicklung, Anwendung und Evaluation einer Methode zur

[280] Pradiktion von Unfalirisiken auf Nationalstrassen*, Zirich: ETH, Matrisk

Montmollin, B.; Lehmann, D.; Tripet M. (2007). ,Sécurité routiére: importance du paysage dans la

[281] isibilité de la route”, Bern: Bundesamt fur Strassen ASTRA (VSS-Forschungsbericht 2003/602)

Gerlach, J.; Ortlepp, J.; VoB, H. (2009). ,Shared Space — eine neue Gestaltungsphilosophie fiir
Innenstadte?, Beispiele und Empfehlungen fiir die Praxis“, Berlin: Unfallforscher der Versicherer

Winkelbauer, M.; Bagar, H.; Hoher, G.; Wollendorfer, C. (2014) ,Kurvenschneiden bei Motorradfahrern,
Bestandsaufnahme und Gegenmassnahmen®, In: Zeitschrift fir Verkehrsrecht (2014) 04

[282]

[283]

Egeler, C.; Erzinger, F.; Walti, M.; Blumenstein, A.; Kauffmann V.; Schade, J.; Rdssger, L.; Schlag, B.
[284] (2015). ,Langsamverkehrsfreundliche Lichtsignalanlagen®, Bern: Forschungsauftrag SVI 2011/024
auf Antrag der Schweizerischen Vereinigung der Verkehrsingenieure und Verkehrsexperten (SVI)

Hackenfort, M. (2012). ,Zwei von drei Velofahrenden verhalten sich regelwidrig“, In: Newsletter

[285] ,Pravention und Gesundheitsférderung SVV* Nr. 02/2012 des Schweizerischen Versicherungsverbands

[286] SN 640 241. ,Querungen fiir den Langsamverkehr, Fussgangerstreifen”

Forschungsgesellschaft fur Strassen- und Verkehrswesen (2006). ,Merkblatt fiur die Anlage von

[287] Kreisverkehren®, FGSV-Verlag, KdIn

Bldhlmann, F.; Spacek, P. (1997). ,Unfallgeschehen und Geometrie der Kreiselanlagen®, Bern:

[288] Bundesamt fiir Strassenbau (Forschungsauftrag 17/93 auf Antrag des VSS)

Lindenmann, H. P.; Spacek, P.; Leemann N.; Belopitov, I.; Shojaati, M.; Brilon, W.; Geppert, A. (2009)
[289] ,Leistungsfahigkeit zweistreifiger Kreisel“, Bern: Bundesamt fiir Strassen ASTRA (Forschungsauftrag
VSS 2005/301 auf Antrag des VSS, Schlussbericht)

Doerfel, M.; Battig, F.; Lindenmann, H. P.; Huber, Chr. A.; Berger, N. (2015). ,Verkehrssicherheit
[290] zweistreifiger Kreisel“, Bern: Bundesamt fir Strassen ASTRA (Forschunprojekt VSS 2010/301 auf
Antrag des VSS, Schlussbericht)

Dezember 2016 303



304

1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Geppert, A. (2013). ,Verkehrsqualitit und Verkehrssicherheit an zweistreifigen Kreisverkehren und
[291]an Turbokreisverkehren“ Bochum: Lehrstuhl fir Verkehrswesen der Ruhr-Universitat Bochum
(Dissertationsschrift, Heft 37)

Weidmann, U.; Kupferschmid, J.; Riegel, B.; Stdlzle, W.; Klass-Wissing, T. (2015). ,Vision Mobilitat

[292] s chweiz 2050*, Ziirich/St Gallen: ETHZ/Universitat St Gallen (IVT/Lehrstuhl fiir Logistikmanagement)

[293] Stadt Zirich, Stadtrat (2015). ,Stadtverkehr 2025, Zirich: Tiefbauamt

De Haan, P. (2011). ,Mobilititsverhalten heute und in Zukunft‘, Bern: VCS-Tagung Offentlicher

[294] Verkehr am 24.06.2011

[295] Forum Zukunft urban Mobilitat (2012). ,Zukunft urban Mobilitat", Zirich: Schlusbericht November 2012

Beckmann, J. (2014). ,10 Thesen zur Zukunft der urbanen Mobilitit*, Bern: Mobilitdtsakademie Oktober

[296] )14

Scaramuzza G.; Degener, S.; Allenbach, R. (2016). ,SERFOR: Voranalyse ,Self Explaining und
[297] Forgiving Roads*, Bern: Bundesamt fiir Strassen (Schlussbericht Forschungsprojekt VSS 2012/311 auf
Antrag des Schweizerischen Verbands der Strassen- und Verkehrsfachleute)

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS (2000), ,Knoten, Knoten mit

[298]  reisverkehr*, SN 640263,

[299] Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS (1991), ,Projektierung,
Grundlagen, Geschwindigkeit als Projektierungselement®, SN 640080b.

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS (1999), ,Knoten, Fiihrung des

[300] oichten Zweiradverkehrs®, SN 640252.

Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS (2016), ,Querungen fir den

[301] Fussgéanger- und leichten Zweiradverkehr, Fussgangerstreifen®, SN 640241.

Dezember 2016



1598 | Massnahmen und Potenziale im Bereich der Infrastruktur

Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgendssisches Departement fur
Confédération suisse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunlikation UVEKX
Confederazione Svirzera Bundesamt far Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK Version vom 09.10.2013
Formular Nr. 3: Projektabschluss

erstelit / geandertam:  23.08.2016

Grunddaten

Projekt-Nr.: SVI 2014/009

Projekttitel: Forschungspaket VaSPA - Verkehresicherhaitsgawinne durch Datapooiing und strukturierie Dalenanalysen
Tailprojekt 2-M- Massnahmen und Potenziale im Bereich Infrastrukiur

Frddatum: 17.11.2016

Texte

Zusammenfassung der Projektresultate:

Uig Zweité Pnade des Forschungspakels VesHA im Herech Strassenintrastrukiur vertielt dse Analysen der ersien Phase, ledet
darauf aufbauend Massnahmenansaize her und bewertet diese. Grundiage stellen die Analysekolleklive der Strassennetze aus den
Kantonen Bern, Basel-Stadt und Zurich sowie die Autobahnen und Autosirassen des Nationalsirassennetzes dar. Unfalldaten
werden mit weiteren Datensdtzen zu Strasseninfrastruktur, Verkehr, Watter, Fahrzeugen und Administrativmassnahmen kombiniert.
Die Strasseninfrastruktur wird eingeteilt in Netzbereiche mit grundsatzlich unterschiedlichen Verkehrsverhalien und daraus
resultierendem Unfallgeschehen: Autobahnen/Autostrassen, Strecken Ausserorts, Strecken Innerorts, Kreuzungen und
Einmundungen mit LSA, Kreuzungen und Einmindungen ohne LSA, Kreisel, Siedlungsgebiete und Fussgangerstreifen. In einem
mehrstufigem Analyseprozess werden aufeinander authauend, folgende Arbellsschrite durchgefiihet: Beschreibung Unfallstrukiur,
Ermittlung Auffalligkeiten, Beschreibung von Safaty Performance Funktionen. expositionsbereinigte Untersuchung signifikanter
Einflussgréssen, Emmittiung Auffalligkeiten sowie Einzelfallanalyse von Ausreissern und der Abgleich mit TP1-M.
Eine Vielzahl der Analyseergebnisse ist bekannt und wird hiermit bestatigt. Es zeigen sich aber auch bisher weniger beachiete
Auffialigheiten, wie u, a. die Problematik des Zweiradverkehrs in Kreiseln (z. B. Velo im Kreisel im Kenflilkt mit einfahrenden
Fahrzeugen), die Sicherheitsdefizite in der Relationsirassierung sowie im Zusammenhang mit der erhdhten Erschiessungsdichte
auf Ausserortsstrecken, die Probleme in Siediungsgebieten mit massgeblich gewerblicher und indusirieller Nutzung oder das
sicherheliskritische Einbiegen und Queren aus vortritisbelasteten Zufahrten in Aussenkurven. Wichtigste und zentrale Erkenntnis
dieses Forschungsprojekies ist aber Folgende: Die grissien Sicherheitsdefizite und daraus resulisrende Verbesserungspotenziale
gogon in der inkonsequenten Umsetzung bestehender Verfahren, Normen und Erkenninisse mit Relevanz fir die
trasseninfrastruktursicherheit,

Aufgrund des identifizierten Umsetzungsproblems werden vermehrt Sonderprogramme flir Verbesserungen der Infrastruktur im Be-
stand vorgeschlagen. Diese Sonderprogramme betreffen vorangig Kurven auf Ausseronsstrecken, Knoten (u, a, aufgrund deren
hoheren Relevanz fir die wachsende Gruppe dlterer Verkehrsteilnehmender) sowie den Zweiradverkehr (Velos an Knoten und
Motorrader an Knoten und auf Strecken). Zahireiche Massnahmen betreffen Anpassungen in der KlassifizZierung und Ausgestaltung
des Strassennetzes. Hierunter fallen auch die Stichworte selbsterkiarende Strasse, Uberprifung und Anpassung einheillicher
Geschwindigkeilsragimes oder Mindesistandards fir die Strassenprojektierung. Der Fuss- und Veloverkehr sclite welterhin eine
zentrale Ziedgruppe fUr Sicherheitsmassnahmen sein, da diese Verkehrsteilnehmenden unter den schwersien Folgen bei Unfalien
leiden. Es werden Ansatze zur Verbesserung der Sicherheit an Fussgangerstreifen vorgeschiagen, aber gleichzeilig auch stirker
gesicherte, linienhafte Querungsaniagen gefordert. Dies kann u. U. such den Ruckbau oder Ersatz von FGS mit anderen
Querungshilfen bedeuten. Eine durchgangige und an Sicherheilsaspekien ausgerichtele Veloroutenplanung, welche vor allem die
Konflikle an den Knoten thematisiert, wird zukUnftig mit mehr und alteren Velofahrenden an Bedeutlung gewinnen, Im Bereich
Education/Enforcement werden Kampagnen und Uberwachungsmassnahmen zur Reduzierung linksfahrender Velos, die
schwerpunkimassige Kontrolle des Fahrens unter Einfluss von Alkohol aul Innerorisstrassen sowie die punkiuelie und linienhafte
GeschwindigkeitsUberwachung thematisiert. Da vor allem bei der Polizel nur singeschrankie Ressourcen fir die in hohem Masse
wichtige Geschwindigkeitsiberwachung zur Verfigung stehen, wird dem Einsatz von ISA eine wichtige Rolle beigemessen. Im

zu anderen fahrzeugseitigen Systemen, die stark durch Automobilindustrie in ihrer Verbreitung unterstitzt werden, kann
beim Einsatz von ISA der Bund bzw. der Gesetzgeber eine wichtige Rolle spielen.
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Zielerreichung:

Zentrales Ziel bestand in der Ableitung und Bewertung von Massnahmen. Hierzu wurden
zahlreiche Hinweise zu generellen Vorgehensweisen aber auch konkreten
Massnahmenansatzen geliefert. Die zur Verfiigung stehenden Datenséatze wurden sehr
detailliert ausgewertet und durchgehend fir alle Netzbereiche und Unfalltypengruppen
anhand von Safety Performance Funktionen visualisiert. Einzig die Ableitung aussagekraftiger
Crash Modification Faktors (z. B. zur Wirksamkeit eines Radstreifens auf das
Unfallgeschehen) konnte nur bedingt erfolgen, da unzureichende und inkonsistente
Datensétze erhebliche Einschrankungen vorgaben. Die Problematik der fehlenden aber
potenziell relevanten Datensétze wurde Uber eine Anpassung der Analysemethodik
weitestgehend ausgeglichen.

Folgerungen und Empfehlungen:

Es braucht mit ginzelnen Ausnahmen nur bedingt innovative Massnahmenansatze. Bestehende Ansitze milssan
schneller, zielgerichtet und mit einer entsprechenden Finanzierung versehen, in die Praxis umgesatzt werden, In
diesem Zusammenhang wird mit Nachdruck die bereits in Via sicura geforderte Verbesserung der Aus- und
Weiterbildung von Fachleuten im Verkehrswesen mit Fokus auf die Verkehrssicherheit nochmals erwahnt.
Grundsiitzliche Schlussfolgerungen fir dic Praxio sind:

- unfallbasierte Zuweisung von Ressourcen

- klare Abgrenzung von Unterhalts- und Erhaltungsbudgets fiir Verkehrssicherheitsbelange

- Férderung flachendeckender Aus- und Weiterbildung von Fachleuten im Strassenverkehrswesen

- Aufbau und Forderung des integrierten Sicherheitsmanagements (u. a. Infrastruktur-Sicherheitsinstrumente)

- Entwicklung und Férderung von sicherheitsrelevanten Normen fir das Bestandsnetz

- Foérderung starker verpflichtender (sicherheitsrelevanter) Standards und Regein

- Einteilung und Aktualisierung der Strassennetzhierarchie nach Sicherheitsaspekten

- verbesserte Abstimmung zwischen Kantonen und Gemeinden im Sicherheitsmanagement

Publikationen:

Geplant sind Beitrage in Fachmedien (z. B. Strasse und Verkehr), in wissenschaftlichen
Journals, Kurzdarstellungen auf den Homepages der Forschungsstellen, Integration einzelner
Erkenntnisse in die Hochschulausbildung (Stufe Bachelor) sowie in Weiterbildungskurse. Die
jahrliche SVI-Forschungstagung soll ebenso als eine Multiplikationsméglichkeit genutzt
werden.

Der Projektleiter/die Projektleiterin:

Name: Schiller Vorname: Hagen
Amt Firma, Institut: PTV Transport Consult GmbH

Unterschrift des Projektleiters/der Projektleiterin:

LW
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Schweizerische Eidgenossenschaft Eidgenassisches Departement fGr
Canfédération sulsse Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation UVEK
Confederazione Svizzera Bundesamt fur Strassen ASTRA

Confederaziun svizra

FORSCHUNG IM STRASSENWESEN DES UVEK
Formular Nr. 3: Projektabschluss

Beurteilung der Begleitkommission:

Beurteilung:

Der Forschungsstelle ist es gelungen, basierend auf einem wissenschaftiichen Vorgehen
(Literaturrecherche und Datenanalyse) ein konkretes Massnahmenset vorzuschlagen und zu
bewerten, das die weiteren Diskussionen zur Verkehrssicherheit gewinnbringend
beeinflussen wird. Alle Ziele wurden damit vollstandig erreicht. Die Arbeit in dieser Phase des
Pakets war fir die Forschungsstelle anspruchsvoll, da zum einen hohe Erwartungen
vorhanden waren und zum anderen die Méglichkeiten der Datenanalyse nahezu
unbeschrénkt sind.

Umsetzung:

Die Forschungsarbeit gibt konkrete Hinweise, wo und wie zuk(inftig angesetzt werden kénnte
um die Zahl der Verkehrsopfer weiter zu reduzieren. Die wertvollen Erkenntnisse und die
vorgeschlagenen Massnahmen kénnen entweder direkt von den verantwortlichen Stellen
verwendet werden oder wo erforderiich fur die Umsetzung einer detaillierten Einzelplanung
zugefihrt werden.

weitergehender Forschungsbedarf:
Ein Monitoring der empfohlenen Massnahmen ist wissenschaftlich zu begleiten. Mit den Daten und

Ergebnissen sowie zusatzlicher ausléndischer Daten besteht nun auch die Méglichkeit, internationale
Unterschiede und Gemeinsamkeiten im Verkehrsverhalten bezaglich der Verkehrssicherheit zu erkennen.

Einfluss auf Normenwerk:

indirekt

Der Prasident/die Prasidentin der Begleitkommission:

Name: Simma Vormame: Anja
Amt, Firma, Institut: Bundesamt fir Strassen ASTRA

Unterschrift des Prasidenten/der Prisidentin der Begleitkommission:

H\ S
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Verzeichnis der Berichte der Forschung im
Strassenwesen

Das Verzeichnis der in der letzten Zeit publizierten Schlussberichte kann unter
www.astra.admin.ch (Forschung im Strassenwesen --> Downloads --> Formulare)
heruntergeladen werden.
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SVI Publikationsliste

Die Liste kann bei der SVI bezogen werden.
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