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In der Verkehrssicherheitsarbeit hat Baden-Wiirttemberg in der Vergangenheit bereits erhebliche Fortschritte
erzielt. Um diesen erfolgreichen Weg weiterzugehen und die Sicherheit des StraBennetzes noch weiter zu
erhohen, wurde ein neues Verfahren zur flaichendeckenden Ermittlung von unfallauffalligen Streckenabschnit-
ten entwickelt und landesweit eingeflihrt: Das Verkehrssicherheitsscreening. Erstmals werden alle fiir die
Verkehrssicherheitsarbeit relevanten Informationen (Unfalldaten, Verkehrsmengen und Fahrzeuggeschwindig-
keiten, StraBengeometrie, StraBenzustand und Streckenfotos) einheitlich ausgewertet und die Ergebnisse in
thematischen Karten dargestellt. Zusatzlich gibt es fiir die unfallauffalligen Abschnitte sogenannte Verkehrs-
sicherheitssteckbriefe, die die Einzelinformationen thematisch gegliedert zusammenfassen. Zur besseren
Dringlichkeitsreihung fiir die Abarbeitung der unfallauffélligen Abschnitte wurde ein Software-Werkzeug ent-
wickelt. Neben der vereinfachten Vorbereitung eines Ortstermins fiir die Mitglieder der Unfallkommissionen
durch die landesweit verfligbaren standardisierten Steckbriefe soll das Verkehrssicherheitsscreening auch einen
gezielteren Einsatz der begrenzten Haushaltsmittel bei der Verbesserung der Verkehrssicherheit bewirken.

In the past, there have been numerous improvements in road safety in Baden-Wiirttemberg. Nevertheless, it
was decided to continue on this positive road and further increase the road safety by developing a new method
to detect accident accumulation lines on an area-wide scale: The Road Safety Screening. In order to achieve
this aim for the first time all available information (accident data, traffic volumes and vehicle speeds, road
geometry, road surface condition and pictures) were systematically analyzed and combined. The results are
presented in thematic maps. Next to this, for the most relevant road sections the basic data was summarized
in so-called fact sheets. To determine a ranking order in which to eliminate accident sections a new tool was
created. The main aim of the Road Safety Screening is to make the preparation of on-site visits for the
members of the accident commission a lot easier. This is achieved due to the available road safety fact sheets.
Next to this, the Road Safety Screening helps to allocate the financial means to the most important projects for
increasing road safety.

1 Einleitung und Ausgangssituation

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit
ist zentraler Bestandteil der Verkehrspo-
litkk in Baden-Wiirttemberg. Dies wird
durch ein klares Bekenntnis zum Ver-
kehrssicherheitsleitbild ,Vision Zero* un-
terstrichen - ein StraBenverkehr ohne Tote
und Schwerverletzte.

In den vergangenen Jahren konnte ein
kontinuierlicher Riickgang der Zahl der
Verkehrstoten erreicht werden. Mit 471
Getoteten in Baden-Wiirttemberg wurde
fiir das Jahr 2012 erneut ein historischer
Tiefstand verzeichnet. Dies entspricht je-
doch gleichzeitig der Einwohnerzahl eines
kleinen Dorfes, die Zahl der Schwerver-
letzten ist mit der Einwohnerzahl einer
Kleinstadt gleichzusetzen. Deshalb besteht
weiterhin ein dringender Handlungsbe-
darf.

Zur weiteren Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit bedarf es neben der Fortfiihrung
bestehender erfolgreicher Strategien der
Entwicklung neuer Ansédtze. Angesichts
begrenzter finanzieller Ressourcen gilt es
dabei, vorhandene Mittel effektiv und ziel-
gerichtet einzusetzen.

Fiir Baden-Wiirttemberg wurde ein umfas-
sendes Verkehrssicherheitsscreening fiir
das gesamte {iberortliche StraBennetz ent-
wickelt. Dieses erfolgt auf Basis der Ver-
kniipfung bestehender Daten zum Unfall-
geschehen mit Verkehrs- und Geschwin-
digkeitsdaten sowie Informationen zur
Geometrie und Oberflachenbeschaffenheit
der StraBe. Die Ergebnisse dieser systema-
tischen Analyse werden in thematischen
Karten grafisch dargestellt und zu soge-
nannten Sicherheitssteckbriefen aufbereitet.
Dieser Fachbeitrag stellt das Verkehrssi-
cherheitsscreening mit seinem aktuellen

Stand im Land Baden-Wiirttemberg dar.
Es ist die aktualisierte Fassung des in
der ,Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit” er-
schienenen Artikels (Kathmann, T., Zieg-
ler, H. und Pozybill, M., (2014)) vom Friih-
jahr 2014.

Neben der Unfallauswertung fiir alle
Kraftfahrzeuge wurde das Verkehrssicher-
heitsscreening bereits mehrmals fiir spe-
zielle Fahrzeug- oder Unfallarten als Son-
deruntersuchung durchgefiihrt. Zukiinftig
wird es in Baden-Wiirttemberg in der
Regel jahrlich eine Sonderauswertung fiir
eine bestimmte Verkehrsteilnehmer- und/
oder spezielle Unfallart und als Ver-
gleichsmaBstab stets eine Auswertung
iiber alle motorisierten Verkehrsteilnehmer
geben.

Informationen {ber aktuelle Verkehrsbe-
lastungen standen in der Vergangenheit
nicht immer zur Verfiigung, konnten aber
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fir Baden-Wiirttemberg in den letzten
Jahren zielgerichtet erhoben werden
(Ziegler, H., Pozybill, M. und Kathmann,
T., (2009)), sodass nun die Grundlagen
fiir ein umfassendes Verkehrssicherheits-
screening zur Verfiigung stehen.
Einen wesentlichen Beitrag liefert hierbei
das bereits im Jahr 2010 in Baden-Wiirt-
temberg landesweit eingefiihrte Verkehrs-
monitoring, das umfassend und flachen-
deckend Verkehrsdaten auf einbahnigen,
zweistreifigen Stralen im Gegenrich-
tungsverkehr zur Verfiigung stellt (Ziegler,
H., Kathmann, T., Pozybill, M. und Mayer-
Kreitz, M. (2011a)). Dabei wird auch auf
schwach belasteten StrafBen systematisch
das Verkehrsaufkommen erhoben. Zum
Einsatz kommen in der Regel Leitpfosten-
zihlgerite (die gesamte Radarmesstechnik
befindet sich in der Hiille eines normalen
Leitpfostens), die je nach Gerdtehersteller
bis zu neun verschiedene Fahrzeugarten
unterscheiden kénnen. Zusitzlich wird fiir
jedes Fahrzeug neben der Fahrtrichtung
auch seine Geschwindigkeit erfasst. Seit
dem Jahr 2011 wird jedes Jahr wechselnd
an rund einem Fiinftel der rund 5.500
Zahlstellen auf den LandstraBen in Baden-
Wiirttemberg fiir jeweils zweimal zwei
Wochen gezihlt.
Das Sicherheitsscreening wird fiir ein be-
stimmtes Bezugsjahr durchgefiihrt. Da-
bei werden die Auswertungen einerseits
fiir den gesamten Kfz-Verkehr, anderer-
seits fiir jeweils eine definierte Fahrzeug-
oder Unfallgruppe durchgefiihrt. Letztere
wird im Weiteren als Sonderuntersuchung
bzw. Untersuchungsgruppe bezeichnet.
Folgende Sonderuntersuchungen liegen
derzeit bereits vor:
- Motorrad,
- Lkw,
- Abkommen von Fahrbahn und Aufprall
auf Hindernis (AuA).
Gleichzeitig wurde beim Verkehrssicher-
heitsscreening erstmals ein neuer Ansatz
zur Identifizierung von Unfallhdufungen
angewendet. Bei dem als ,Integrale Me-
thode* bezeichneten Verfahren handelt es
sich um eine verbesserte Aus- und Bewer-
tung von StraBenverkehrsunfillen, die
iber die bisherigen Ansitze in den ESN
(Empfehlungen fiir die Sicherheitsanalyse
von StraBennetzen) (FGSV 2003) hinaus-
gehen. Hierbei wird unabhingig von be-
stehenden Abschnittsgrenzen (z.B. an
Knotenpunkten) eine automatisierbare,
einheitliche, kleinteilige und reproduzier-
bare Bewertungsgrundlage geschaffen.
Das zugehorige Analysemodul ist in der
TT-SIB® (StraBen-Informations-Bank auf
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Bild 1: Vorgehensweise ,Integrale Methode"
(Héfgen 2011)

Grundlage der Anweisung StraBendaten-
Bank (ASB)) der StraBenbauverwaltung
von Baden-Wiirttemberg integriert.

Bis auf die Daten des Verkehrsmonitorings
- diese sind im Intranet der baden-wiirt-
tembergischen StraBenbauverwaltung in-
nerhalb der Web-Anwendung VERA ver-
fiigbar - liegen alle fiir die Auswertung
bendtigten Daten in der landeseigenen TT-
SIB®. Dartiber hinaus liegen fiir einen Teil
des tberortlichen Netzes sehr detaillierte
Geometrieund Zustandsdaten aus der ,,Zu-
standserfassung und -bewertung der Fahr-
bahnoberflichen von StraBen” (ZEB) vor.
Nachfolgend wird beschrieben, wie die
einzelnen Daten miteinander verkniipft
wurden. Weiterhin erfolgte eine Auswer-
tung zur Identifizierung von betroffenen
Stellen, um an diesen geeignete MaBnah-
men, z. B. speziell fiir die Gruppe der Mo-
torradfahrer und Motorradfahrerinnen,
vorschlagen zu konnen.

2 Unfalldaten

Unfille sind Einzelereignisse, die in der
Regel durch die ortliche Polizei aufgenom-
men und an das Statistische Landesamt
Baden-Wirttemberg weitergeleitet wer-
den, wo eine Anonymisierung der Ver-
kehrsunfille erfolgt.Von dort werden die
Unfalldaten an die Landesstelle fiir Stra-
Bentechnik (LST) beim Regierungsprisi-
dium Tibingen weitergeleitet, die die Ein-
arbeitung in die TT-SIB® vornimmt.

Ein Schwerpunkt der Verkehrssicherheits-
arbeit liegt in der Identifikation von
Unfallhdufungen und gemeinsamen ,Mus-
tern” bei der Unfallursache oder im Un-
fallgeschehen selbst. Dazu wird in Baden-

Wiirttemberg von den Unfallkommissio-
nen die Elektronische Unfalltypen-Steck-
karte (EUSka) genutzt.

Zur Analyse des Unfallgeschehens stehen
verschiedene Methoden zur Verfiigung.
Sowohl in den ,Empfehlungen fiir die
Sicherheitsanalyse von StraBennetzen
(ESN); 2003“ als auch im ,Merkblatt zur
Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfall-
kommissionen (M Uko 2012)“ liegt ein
Schwerpunkt in der Definition von Unfall-
Héufungs-Stellen (UHS) und Unfall-Hau-
fungs-Linien (UHL). Vor allem fiir die
Definition von UHL ist eine Abschnittsbil-
dung erforderlich, iiber die die Haufung
festgestellt wird.

Nach dem M Uko 2012 erfolgt die Ab-
schnittsbildung bei LandstraBen auf
Grundlage einer Unfallauswertung der
letzten drei Jahre. In einer Unfall-H&iu-
fungs-Linie miissen sich mindestens drei
Unfélle mit schweren Personenschidden er-
eignet haben. Zusitzlich darf der Abstand
zwischen zwei benachbarten Unfillen mit
schwerem Personenschaden maximal 600
Meter betragen. Die Betrachtung soll ent-
lang der untersuchten StraBe erfolgen und
Netzknoten mit umfassen. Damit ist eine
Loslosung von einer abschnittsweisen Be-
trachtung erforderlich. Die beschriebene
Methodik steht einer automatisierten net-
zweiten Analyse entgegen. Probleme bei
der Abschnittsbildung sind auch bei (Fér-
ber, Lerner, Poppel-Decker 2011) zu den
Sicherheitspotenzialkarten fiir Bundesstra-
Ben nach den ESN beschrieben.

Das Land Baden-Wiirttemberg hat daher
nach einem Ansatz gesucht, Sicherheits-
analysen mit reproduzierbaren Ergebnis-
sen automatisiert netzweit durchfiihren zu
konnen. Das dazu entwickelte Verfahren,
die sogenannte ,Integrale Methode“, be-
wertet die lokalisierten Unfallereignisse
auf einer StraBe mithilfe einer gleitenden
Mittelwert bildung. Dabei wird ein Unter-
suchungsabschnitt (Integral) mit einer de-
finierten festen Linge schrittweise iiber
die gesamte zu untersuchende StraBe ver-
schoben. In jedem Schritt wird das Ergeb-
nis flir den Untersuchungsabschnitt ermit-
telt und dem jeweiligen Schritt zugeord-
net. Netzknoten in der StraBe fiihren nicht
zu einer Unterbrechung der Berechnung.
In Bild 1 ist die Vorgehensweise beispiel-
haft dargestellt.

Um die geeigneten Integrallingen und
Schrittweiten (Intervalllingen) zu ermit-
teln, wurde im Auftrag der Landesstelle
fiir StraBentechnik Baden-Wiirttemberg
an der Bauhaus-Universitit Weimar
(Brannolte, GrieBbach et al. 2012) im April
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2012 eine fachliche Untersuchung der ,In-
tegralen Methode* durchgefiihrt.

Dabei wurde fiir Bundesautobahnen eine
Integrallinge von 5 km und eine Intervall-
ldnge von 200 m empfohlen. Fiir die Bun-
desstraBen wurde eine Integrallinge von 3
km und eine Intervalllainge von 100 m er-
mittelt. Fiir die LandesstraBen gilt fiir die
Integrallinge 2 km und die Intervalllinge
100 m. Die beiden letztgenannten Werte
wurden fiir die Kreisstraen iibernommen
(Begriffsdefinitionen siehe auch Bild 3).
Zur vergleichenden Bewertung von Un-
fallereignissen sind hinreichend groBe
Kollektive erforderlich, daher wurde ein
Zeitraum von drei Jahren zusammenfas-
send, wie dies das M Uko 2012 fordert,
analysiert. Auf dieser Basis wurden die
wesentlichen KenngréBen: Unfall-Rate
(UR), Unfall-Kosten-Rate (UKR), Unfall-
Dichte (UD) und die Unfall-Kosten-Dichte
(UKD) unter Verwendung der Unfallkos-
tensitze (Preisstand 2000) berechnet. Die
Unfallauswertungen erfolgen bei einbah-
nigen StraBen fiir den Gesamtquerschnitt,
fir zweibahnige StraBen jeweils rich-
tungsgetrennt.

Als BeurteilungsmaB fiir die Standardaus-
wertung fiir alle Fahrzeugarten wird das
Sicherheitspotenzial (SiPo) verwendet. Es
ist ein AbweichungsmaB zwischen der tat-
sachlichen Unfallsituation einer Strafle -
ausgewertet mit der ,Integralen Methode*
- und dem national festgelegten Referenz-
wert fiir die Unfallsituation einer richtlini-
enkonform ausgebauten vergleichbaren
StraBe.

Da es fiir einzelne Fahrzeugarten keine ei-
genen Referenzwerte fiir eine regelkon-
form ausgebaute StraBe gibt, wird fiir eine
Sonderuntersuchung als Bezugswert die
Unfall-Kosten-Dichte der jeweiligen Fahr-
zeugart (UKDg,4,) verwendet.

3 StraBendaten

In der baden-wiirttembergischen TT-SIB®
liegen umfangreiche Informationen zur
StraBengeometrie vor. Ebenso sind we-
sentliche Geometrie- und Zustandsdaten
aus der ZEB fiir sdmtliche Bundesauto-
bahnen, Bundes-, Landes- und teilweise
auch fiir KreisstraBen verfiighar, zu denen
zusitzlich Streckenbilder gehoéren. Die
verwendeten Daten werden im Folgenden
néher erldutert.

Zur Beurteilung der Verkehrssicherheit in
einem StraBenabschnitt werden fiir jedes
Intervall (Schrittlinge 100 m bei Landstra-
Ben, Bild 3) die GréBen

- Krimmung

- Langsneigung

- Querneigung

- Fahrbahnbreite

- StraBenzustand

ermittelt. Innerhalb des Intervalls konnen
sich alle fiinf Angaben dndern. Um die
Daten dennoch tibersichtlich aufbereiten
zu konnen, werden die Informationen ent-
weder stellvertretend fiir die Mitte des je-
weiligen Intervalls oder als Grafik fiir den
Untersuchungsabschnitt ermittelt.

Die Kriimmung wird aus der ZEB als
Kehrwert des Radius tibernommen, fiir die
Mitte des Intervalls berechnet und tiber
den Untersuchungsabschnitt dargestellt.
Die Liangs- und Querneigung der StrafBe
wird aus der ZEB iibernommen. Negative
Neigungen stellen eine Gefillestrecke in
Stationierungsrichtung dar, positive Werte
Steigungsstrecken. Bei der Querneigung
bedeuten positive Werte eine Rechtsnei-
gung, negative entsprechend eine Links-
neigung in Stationierungsrichtung.

Die Fahrbahnbreite ist aufgrund der Viel-
zahl zu beriicksichtigender Fldchen in der
TT-SIB® komplex aufgebaut. Um einen
sinnvollen allgemeingiiltigen Ansatz zu
finden, wurde die befestigte Fahrbahn zu
einer Gesamtbreite addiert.

Neben Daten zur Fahrbahngeometrie sind
in der ZEB umfangreiche Informationen
zum StraBenzustand fiir sdmtliche Bun-
desautobahnen, Bundes- und Landesstra-
Ben vorhanden. In Einzelfdllen liegen
auch Daten fiir KreisstraBen vor. Die Daten
werden im 4-Jahres-Rhythmus aktualisiert
und missen daher nicht immer dem ak-
tuellen StraBenzustand entsprechen.

4 Verkehrsdaten

Die Zidhlstellen des Verkehrsmonitorings
sind einschlieflich der baden-wiirttember-
gischen Dauerzihlstellen lagemiBig und
mit ihrem Giiltigkeitsbereich in der TT-
SIB® verfiigbar. Zusitzlich sind fiir jede
Verkehrsmonitoringzéhlstelle unter ande-
rem richtungsgetrennt die giiltigen zulés-
sigen Hochstgeschwindigkeiten und die
GPS-Koordinaten vorhanden.

Die Verkehrsdaten gelten immer flir den
StraBenabschnitt, auf dem die Zihlstelle
liegt und zusétzlich fiir benachbarte Stra-
Benabschnitte, wenn der Giiltigkeitsbe-
reich der Zahlstelle so definiert wurde
(Bild 3).

Die Zihlstellendichte im nachgeordneten
Straennetz in Baden-Wiirttemberg ist in
den Stadt- und Landkreisen sehr unter-
schiedlich. In Bild 2 ist die Zahlstellenab-
deckung auf Landes- und KreisstraBen be-
zogen auf die Anzahl der Netzabschnitte
dargestellt.

Die Seitenradargerite erfassen neben der
Fahrzeuganzahl und -klasse auch die Ge-
schwindigkeit der vorbeifahrenden Fahr-
zeuge. Die Genauigkeit der Geschwindig-
keitsmessung liegt — durch Vergleiche mit
einem geeichten Geschwindigkeitsmess-
gerdt der Polizei bestdtigt — im Bereich
von + 3 km/h, bzw. bei Geschwindigkeiten
iiber 100 km/h bei + 3 0. Damit konn-
ten die Geschwindigkeitswerte ohne Ein-
schrinkungen fiir Auswertungen genutzt
werden.

Neben den iiblichen statistischen Auswer-
tungen zur Fahrgeschwindigkeit wurde fiir
jedes Fahrzeug richtungsgetrennt die Ein-
haltung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit an der Zdhlstelle ausgewertet. Lan-
desweit waren dies Geschwindigkeitswerte
von rund 305 Mio. Fahrzeugen. Darunter
befanden sich z. B. Einzelwerte von rund
7,2 Mio. Motorrddern. Pro Zihlstelle wur-
den im Mittel rund 83.000 Geschwindig-
keitswerte ausgewertet. Die Geschwindig-
keitsiiberschreitungen konnten anschlie-
Bend in Uberschreitungsklassen zusam-
mengefasst werden, wie sie auch bei der
Ahndung von Ubertretungen verwendet
werden.

Da weder die Uberschreitungshiufigkeit
noch die maximale Hohe der Uberschrei-
tung allein fiir eine Bewertung ausreicht,
wurden die jeweiligen Uberschreitungen
gemdf dem geltenden BuBgeldkatalog in
Euro-Betrdge umgerechnet. Damit konnte
ein MaB der Uberschreitung definiert wer-
den, das sowohl die Haufigkeit als auch
die Hohe der Geschwindigkeitsiiberschrei-
tung beriicksichtigt. Der Geschwindig-
keitswert fiir jedes einzelne Fahrzeug gilt
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Bild 2: Zahlstellen-
abdeckung auf Landes-
und KreisstraBen
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Tabslle 1: Geografische Verortung
Beziige Daten
Bezug Lange

Unfalle Station Punkt
SiPo/UKD Intervall 100 m/200 m
StraBengeometrie Intervall 100 m/200 m
Verkehrsbelastungen Giiltigkeitsbereich | ggf. mehrere Abschnitte
Geschwindigkeitswerte Gtiltigkeitsbereich | ggf. mehrere Abschnitte

Bild 3: Begriffs-
erlduterungen

nur unmittelbar am Zahlstandort. Befindet
sich der Aufstellort in einem besonders
unfallauffilligen Bereich, bei dem nicht
angepasste Geschwindigkeit eine auffilli-
ge Unfallursache war, kénnen zukiinftig
zur Unfallvermeidung gezielte Geschwin-

StraBenverkehrstechnik 11.2014

digkeitskontrollen sinnvoll sein. Liegt der
besonders unfallauffillige Bereich, bei
sonst gleicher Konstellation, nicht im
Nahbereich von maximal 1 km neben der
Zihlstelle, aber noch in deren Giiltigkeits-
bereich, sollte zukiinftig im Vorfeld

von verstirkten UberwachungsmaBnah-
men das Geschwindigkeitsverhalten der
Fahrzeuge mit einer weiteren Messung
direkt im unfallauffilligen Bereich iiber-
priift werden. Dazu sollen im Verkehrsmo-
nitoring sogenannte Geschwindigkeits-
zéhlstellen vorgesehen werden.

5 Datenzusammenfiihrung und
Ergebnisdarstellung

Die Mehrzahl der Daten war bereits in vor-
herigen Schritten in der TT-SIB® zusam-
mengetragen worden. Dies galt vor allem
fiir die Unfalldaten. Auch die Verkehrsda-
ten, die den Berechnungen fiir das SiPo
zugrundeliegen, wurden vor den Auswer-
tungen in die TT-SIB® ibernommen.

Alle Untersuchungen erfolgten fiir das ge-
samte {iberortliche StraBennetz von Ba-
den-Wiirttemberg, soweit es im Daten-
bankauszug der LST enthalten war. Dabei
wurden die in Tabelle 1 zusammengestell-
ten geografischen Beziige hergestellt.

Fir das so in Baden-Wiirttemberg be-
trachtete StraBennetz ergaben sich rund
295.000 Intervalle. Um die verwendeten
Begriffe fiir die unterschiedlichen Ab-
schnitte des Netzes zu erldutern, sind sie in
Bild 3 grafisch dargestellt.

5.1 Thematische Karten

Die verschiedenen Berechnungsergebnisse

wurden zur besseren Ubersicht zunichst in

thematischen Karten dargestellt. Dabei
wurden die wesentlichsten Inhalte in einer

PDF-Karte je Stadt- bzw. Landkreis als

Kombinationskarte zusammengefasst. Dies

sind fiir das Beispiel der Motorraduntersu-

chung:

- Unfall-Kosten-Dichte der Motorradfah-
rer (UKD, als MaB des Unfallgesche-
hens (bandférmige Darstellung analog
SiPo),

- Geschwindigkeitsiiberschreitung der
Motorrdder im Bezug zur zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit, als MaB des
Fehlverhaltens (Symboldarstellung),

- Durchschnittliche Tégliche Verkehrs-
starke der Motorrédder (DTV,,,,), als MaB
der Héufigkeit des Auftretens dieser
Fahrzeuggruppe (Symboldarstellung).

In Bild 4 ist ein Ausschnitt aus einer sol-

chen statischen Kombinationskarte darge-

stellt.

Die Vielzahl der moglichen Darstellungs-

inhalte wire in einer PDF-Karte sehr un-

iibersichtlich. Deshalb wurde der Schwer-
punkt der Kartendarstellung auf eine so-
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genannte dynamische Karte im Internet
gelegt, bei der der Benutzer selbst Inhalte
und Ausschnitte definiert, die er betrach-
ten mochte. Die Basis dazu bildet Open-
StreetMap. Die Darstellungsinhalte werden
dabei iiber eine Layersteuerung ausge-
wiéhlt, wobei auch mehrere Layer kombi-
niert werden kénnen. Im Folgenden sind
einige Beispiele erldutert und dargestellt.
Um die Bedeutung der jeweiligen Strecken
fiir die Fahrzeuggruppe der Sonderun-
tersuchung  darzustellen, wurde die
Durchschnittliche Tagliche Verkehrsbelas-
tung der Untersuchungsgruppe (hier z. B.
DTV,,,) angegeben. Die Werte stellen Jah-
resdurchschnittswerte dar. Die Belastun-
gen wurden zunichst landesweit nach
StraBenklasse und GroBe sortiert. Um aus
Sicht der Verwaltung eine Konzentration
der Ressourcen auf die auffélligsten Stel-
len zu ermoglichen, werden generell die
obersten 5 % und die Werte von 5 bis 15
% farblich oder durch die SymbolgrofBe
hervorgehoben.

Die obersten 5 % der sortierten Werte wur-
den mit einem groBen Symbol der Unter-
suchungsgruppe an der Zihlstelle darge-
stellt, die néichsten 10 % der Werte (von
5 bis 15 %) mit einem mittelgroBen Sym-
bol und alle tbrigen Werte mit einem
kleinen Symbol. Die hochste landesweite
Belastung betrug 31.710 Lkw pro Tag. In
Bild 5 ist ein Ausschnitt der Belastungs-
karte ,DTV,,," wiedergegeben.

In der TT-SIB® waren alle gemeldeten
Unfélle entsprechend ihrer Schwere
(Unfallkategorie) und ihrer Typen gemiB
M Uko 2012 enthalten. In der grafischen
Darstellung wurden zwei Layer realisiert.
Einer enthilt alle Unfille, wihrend der an-
dere ausschlieBlich die Unfélle der Unter-
suchungsgruppe enthilt. In beiden Fillen
sind die Unfallsymbole entsprechend dem
Unfalltyp farblich gekennzeichnet. Damit
ergibt sich in der Unfallkarte weitgehend
eine Symbolik in Anlehnung an M Uko
2012 (Bild 6).

Mithilfe der Integralen Methode wurde das
Sicherheitspotenzial (SiPo) des gesamten
iberdrtlichen StraBennetzes fiir alle Kraft-
fahrzeugarten in Baden-Wiirttemberg er-
mittelt. Die Ergebnisse wurden fiir die je-
weiligen Intervalle von 100 bzw. 200 m
Liange in einer Karte mittels einer Farbco-
dierung dargestellt. In Bild 7 ist ein Aus-
schnitt der SiPo-Werte fiir den Kfz-Ver-
kehr wiedergegeben.

Aufgrund der starken Unterschiede der
Si-Po-Werte zwischen den StraBenklassen
Bundesautobahn, Bundes-, Landes- und
KreisstraBe wurden die Einzelergebnisse je

Symbole aus/analog

Bild5 DTV

Bild 7 SiPo Kfz

Bild 8 MaR der v-Uberschreitung

unauffallige Werte (85 %)
B autfalige Werte (15%-5%)

- B Hichstwerte (5 %)

Unfille Kfz*
Symbol: Unfallschwere i
Farbe: Unfalityp

("Darstellung ahnlich M Uko)

StraBenklasse getrennt und anschlieBend
wiederum landesweit der GroBe nach sor-
tiert. Die obersten 5 % der sortierten Werte
wurden in rot dargestellt, die n&chsten
10 % der Werte (von 5 bis 15 %) in orange.

Bild 4: Kombinations-
PDF-Karte

Bild 5: Belastungen
DTV-Lkw

Bild 6: Unfélle

Alle tibrigen Werte wurden in griin darge-
stellt.

Wiéhrend der SiPo-Wert das Sicherheitspo-
tenzial des gesamten Kfz-Verkehrs zeigt,
dient der UKD-Wert der Identifikation spe-
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Bild 7: Sicherheits-
potenzial Kraftfahrzeuge

¥

SiPo-Kfz

I Hochstwerte (5 %)

I unauffallige Werte (85 %)

[ auffillige Werte (15 %-5 %)

Bild 8: MaB der
Geschwindigkeits-
liberschreitung durch
Fahrzeuge der
Untersuchungsgruppe

R
MaB der Uberschreitung

Hbchstwerte (5 %)

(=) unauffillige Werte (85 %)
auffallige Werte (15 %-5%)

Bild 9: Zeitpunkte
der maximalen
Uberschreitungen
durch Fahrzeuge der
Untersuchungsgruppe

max. v-Uberschreitung

D' 6-22 Uhr, Wochentag
© 22-5 uhr, Wochentag

zifischer Gefahrenstellen fiir die Untersu-
chungsgruppe. Auch der UKD-Wert wurde
fiir jedes Intervall des tiberortlichen Stra-
Bennetzes erzeugt.

Bei Geschwindigkeitsiiberschreitungen ist

StraBenverkehrstechnik 11.2014

sowohl die Anzahl als auch das Uber-
schreitungsmall von Interesse. Zur Dar-
stellung wurde das entsprechende Ver-
kehrszeichen verwendet. War die Ge-
schwindigkeit richtungsgetrennt ungleich,

enthélt das Symbol eine Markierung in
Form eines Platzhalters (,-/-%).

Die Auswertung der Geschwindigkeits-
iberschreitungen erfolgte in einer nor-
mierten Form. Dazu wurde die rechnerisch
ermittelte Summe der theoretischen BuB-
gelder durch die Anzahl der Fahrzeuge
dividiert, die die zugelassene Hochstge-
schwindigkeit unter Berilicksichtigung des
Toleranzwerts iiberschritten hatten. Diese
Werte wurden wiederum landesweit der
GroBe nach sortiert und die obersten 5 %
mit einem groBen Symbol dargestellt. Die
nichsten 10 % der Werte (von 5-15 0p)
wurden mit einem mittelgroBen Symbol
und alle iibrigen mit einem kleinen Sym-
bol dargestellt (Bild 8).

Die Auswertung wurde auch fiir den Ge-
samt-Kfz-Verkehr durchgefiihrt.

Fiir eine gezielte Verkehrssicherheitsarbeit
ist es hilfreich zu wissen, zu welcher Zeit
Geschwindigkeitsiiberschreitungen auftre-
ten. Dafiir wurde nach dem Wochentag
und nach den Lichtverhéltnissen unter-
schieden. Letztere wurden durch die An-
gabe Tag/Nacht unterschieden, wobei als
Tagesbereich der Zeitraum von 6:00 bis
22:00 Uhr definiert ist. Zur Ermittlung des
anzuzeigenden Werts wurde eine gleitende
Summenbildung tiber jeweils drei Stunden
im 15-Minuten-Raster vorgenommen. In
der Karte in Bild 9 wurden die entspre-
chenden Zeiten fiir die Untersuchungs-
gruppe dargestellt.

Die einzelnen thematischen Karten lassen
eine detaillierte Analyse der jeweils darge-
stellten Themen zu.

Weitere Layer-Ebenen konnen individuell
ein- und ausgeblendet werden und betref-
fen z. B. die Netzknoten und den StraBen-
zustand.

Samtliche Symbole auf der dynamischen
Karte kdnnen interaktiv mit der Maus an-
geklickt werden. Kontextabhdngig er-
scheinen jeweils weitere Informationen,
die zum Teil auch noch direkte Sprungbe-
fehle auf zusitzliche Objekte (z. B. Steck-
briefe) enthalten. Damit wird ein schnelles
und zielgerichtetes Arbeiten ohne lang-
wierige Suche moglich.

5.2 Prioritatenliste kritischer Stellen

Die thematischen Karten geben einen
guten Uberblick iiber auffillige Netzberei-
che. Eine Selektion der besonders kri-
tischen Stellen ist damit jedoch nicht sinn-
voll méglich. SchlieBlich sind die Daten
von rund 295.000 Intervallen mit einer
Lange von jeweils 100 oder 200 m zu ana-
lysieren.
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Daher wurde ein Auswertewerkzeug ent-
wickelt, bei dem die Einzelkriterien mit ih-
ren ermittelten Kennwerten einerseits ge-
wichtet und andererseits zu einer Gesamt-
bewertung zusammengefasst werden kon-
nen. Sortiert man anschlieBend die Ergeb-
nisse, erhidlt man eine Priorititenliste der
kritischen Stellen im StraBennetz.

Um die Bearbeitung zu erleichtern, wurde
ein online verfiigbares Priorisierungswerk-
zeug entwickelt. Um es zu aktivieren, wird
- wie auch in der dynamischen Karte - zu-
néchst eine Auswahl der Datenmenge, die
bearbeitet werden soll, vorgenommen. Die
iibliche Vorgehensweise ist die Begrenzung
auf eine Raumeinheit, z.B. einen Land-
kreis, eine bestimmte StraBenklasse und
auf die auffilligen Intervalle. Diese Aus-
wahl wird im Bearbeitungswerkzeug tabel-
larisch dargestellt. Das in Bild 10 darge-
stellte Tabellenblatt wurde hierbei um ein
interaktives Bedienfeld ergianzt. Unterhalb
des Bedienfelds ist zeilenweise jeweils der
Datensatz fiir ein Intervall aufgelistet. Als
Kriterien fiir die Priorititenliste konnen die
eingangs beschriebenen KenngréBen Ver-
wendung finden, die sehr unterschiedliche
Schwerpunktsetzungen erlauben.

Um alle Kriterien frei miteinander kombi-
nieren zu konnen, wurden diese zunéchst
normiert. AusschlieBlich zur Normierung
wurde ein Verfahren gewahlt, bei dem fiir
jedes Kriterium der Mittelwert bei 0 und
der Mittelwert aller groBeren Werte bei 1,
bzw. der kleineren Werte bei -1 liegt (Nor-
mierung der Flacheninhalte).

Zur Erstellung der Prioritdtenliste kdnnen
die Gewichtungen fiir jedes Kriterium ein-
zeln eingestellt werden. Nach dem Berech-
nungsstart wird die Prioritit ermittelt und
gleichzeitig der Rang der jeweiligen Zeile
eingetragen.

Mit dem Werkzeug kann tiber die Auswahl
eines Kriteriums die Liste der Intervalle er-
mittelt werden, die damit besonders auf-
fallig sind. Mochte man diese Auswahl mit
weiteren Kriterien weiter untersuchen, re-
duziert man die Gesamtauswahl auf die
auffalligsten Intervalle und reiht diese er-
neut mittels eines oder mehrerer weiterer
Kriterien.

Alternativ ist auch die Kombination ver-
schiedener Kriterien bereits wahrend eines
Arbeitsschritts iiber die gleichzeitige Ge-
wichtung mehrerer Einzelkriterien mog-
lich.

Um das Werkzeug auf seine Anwendbar-
keit hin zu testen, wurden zunichst ver-
schiedene Szenarien mit unterschiedlichen
Gewichtungen der Kriterien berechnet und
miteinander verglichen.
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Es wurden fiinf unterschiedliche Vertei-
lungen der Gewichtungsfaktoren vorge-
nommen. Sie unterschieden sich wie
folgt:

1. Lauf: Gleichverteilung der Gewich-
tungen

2. Lauf: Weitgehende Gleichverteilung,
bauliche Kriterien schwécher

3. Lauf: Unfallrelevante Kriterien stark

dominierend

Starke Gewichtung der

Geschwindigkeitsiiberschrei-

tungen

Starke Gewichtung von motor-

radspezifischen Kriterien.

4. Lauf:

5. Lauf:

Die jeweils gewihlten Gewichte sind in
Tabelle 2 zusammengestellt. Sie stellen
jeweils nur ein mogliches Szenario unter
einer Vielzahl von &hnlichen Varianten
dar.

Deshalb wurde untersucht, wie stabil die
Priorisierung bei Verdnderung der Ge-
wichtung ist. Dabei erfolgte eine Eingren-
zung der Auswirkungsanalyse auf die ers-
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Bild 10: Ausschnitt
Prioritatenliste (Beispiel)

ten 2.500 Datensitze. Folgende Kennwerte
wurden ermittelt:
- GroBter Sprung (aufwirts)
- GroBter Sprung (abwirts)
- Hochste gednderte Prioritit
- Relative Priorititsdnderung
Gesamtanzahl)
- Fluktuation (% neuer Datensitze inner-
halb der obersten 2.500).
Die Beurteilung erfolgte immer im Ver-
gleich zur ersten Gewichtung mit nahezu
gleichen Gewichten bei allen Kriterien.
Zusétzlich wurde an zwei ausgewdihlten
Datensitzen gepriift, welche Prioritét sie
jeweils einnehmen. Dazu wurden zwei
Intervalle (je eines auf einer Bundes- und
einer LandesstraBe) ausgewdhlt, die hohe
Werte bei einzelnen Kriterien aufwiesen.
Dariiber hinaus wurde auch geprift, wel-
che Prioritit der zugehorige Netzabschnitt
erhalten wiirde.
Damit ergaben sich die in Tabelle 3 zu-
sammengestellten Verdnderungen gegen-
iiber dem ersten Lauf mit weitgehend glei-
cher Gewichtung aller Kriterien.

(Summe/

. - Wichtung Tabglle 2: Kriterien-
Kriterium Einheit 1. Lauf| 2. Lauf | 3. Lauf| 4. Lauf| 5. Lauf gewichtung
SiPokf, [T€/km] 166 200 300 100 50
UKDkrad [T€/a*km] 166 200 300 200 400
DTVkrad [Mot/d] 167 | 200 | 200 | 100 200
BuBgeld/Krad [€/Krad] 167 200 100 400 200
Kurvigkeit [gon/km] 167 100 50 100 100
Lingsneigung [%] 167 100 50 100 50
Summe Gewichte 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000 | 1.000
Kriterium Verinderungen gegeniiber Lauf 1 Tabelle 3: Verdnderun-
1. Lauf | 2. Lauf | 3. Lauf | 4. Lauf | 5. Lauf | 9" durch Gewichtung
gr. Sprung aufwarts - 1.536 1.600 | 2.166 1.728
gr. Sprung abwirts - |-2.009 | -1.911 [-2.214 | -2.055
hochster geanderter Rang - 1 12 1 1
relative Ranginderungen - 284,4 266,0 307,1 296,2
Fluktuation - |21,84% | 25,0 % | 45,6 % | 30,6 %
Rang fiir B-Intervall 2 2 1 1 1
Rang fiir L-Intervall 1.865 1.865 2.158 8.295 2.010
Rang Abschnitt B-Intervall 2 1 1 1 1
Rang Abschnitt L-Intervall 18 26 34 78 34
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Bild 11: Steckbrief

Seite 1: Unfallanalyse
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Die Auswertungen zeigen einerseits eine
recht hohe Sensibilitit des Verfahrens ge-
geniiber Anderungen der Gewichtung, an-
dererseits sollte man relativierend beach-
ten, dass die Auswertungen von 2.500
Intervallen lediglich eine Auswertung von
weniger als 1 % aller Intervalle bedeutet.
Das Vergleichsintervall auf der Bundes-
straBe zeigt unabhingig von der Gewich-
tung eine nahezu gleiche Prioritit, was auf
die besondere Relevanz hinweist. Das In-
tervall auf der LandesstraBe wird bei
wechselnden Gewichtungen unterschied-
lich eingestuft. Dies liegt auch daran, dass
z. B. die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
nicht in den zugehorigen Stammdaten
eingegeben war. Spéter wurde das Verfah-
ren um eine Schitzung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit ergénzt.

Wertet man die jeweils hochstbewerteten
Abschnitte der fiinf Testldufe aus, ergaben
sich fiinf Intervalle auf Abschnitten, die in
allen Probeldufen unter den zehn ersten
Réngen auftraten.

Zudem zeigt die beispielhafte Auswertung,
dass es zielfithrend ist, jeweils zunédchst
nur nach dem hochstbewerteten Intervall
in einem StraBenabschnitt zu suchen.
Nach Auswahl dieser Abschnitte kénnen
anschlieBend die Ergebnisse aller Interval-
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le im Abschnitt tiberpriift und bewertet
werden.

Mit dem Priorisierungswerkzeug konnen
die besonders auffilligen Stellen im Stra-
Bennetz identifiziert und priorisiert werden.
Fiir diese Stellen wurden fiir die weitere
Bearbeitung nun die Daten benétigt, die zu
der Auswahl gefiihrt haben. Diese sollten in
uibersichtlicher Form aufbereitet sein.

5.3 Verkehrssicherheitssteckbrief

Fiir jedes ausgewdhlte Intervall sollten alle
relevanten Grundlagendaten in kompakter
Form zur Verfligung gestellt werden. Dies
erfolgte in Form von sogenannten Steck-
briefen. Sie wurden fiir jedes Intervall in
Baden-Wiirttemberg erstellt. Die Informa-
tionen eines Steckbriefs beziehen sich ge-
nau auf ein Intervall von 100 bzw. 200 m
Lénge.

Dazu wurde ein mehrseitiges Layout ge-
wihlt, das aus folgenden Seiten besteht:
Seite 1: Steckbrief Unfallanalyse

Seite 2: Steckbrief Verkehrsdaten

- Seite 3: Steckbrief Streckenfotos

- Seite 4: Steckbrief StraBenzustand.
Dariiber hinaus wurde ein Web-Formular
erstellt, mit dem interaktiv eine Dokumen-
tation von Vor-Ort-Terminen und der Be-

arbeitungsstatus angezeigt werden kann.
Eine umfangreiche Legende erldutert die
Methodik und die verwendeten Symbole.
Ein Beispiel eines Verkehrssicherheits-
steckbriefs ist in den Bildern 11 bis 14 dar-
gestellt.

Alle Steckbriefe konnen automatisch aus
dem Priorisierungswerkzeug oder direkt
aus der dynamischen Karte aufgerufen
werden.

5.3.1 Steckbrief Unfallanalyse

Der Steckbrief Unfallanalyse soll fiir ein
bestimmtes Intervall des StraBennetzes ei-
nen Uberblick iiber die Unfallsituation ge-
ben. Der Steckbrief ist aus den folgenden
Elementen zusammengesetzt:
- Lageinformationen
- Karten zum Sicherheitspotential, zur
Unfallsituation und zur Unfallkosten-
dichte
- Linearisierte Darstellung des Sicher-
heitspotenzials und der Unfallkosten-
dichte
- Tabellen zur Unfallsituation
- Karte zum StraBenzustand.
Die Lageinformationen bestehen im We-
sentlichen aus der StraBennummer, der
Zugehorigkeit zum Stadt- bzw. Landkreis
sowie allgemeinen Angaben zum Ver-
kehrsaufkommen.
Um auf der ersten Seite des Steckbriefs
neben den detaillierten Informationen zu
Unféllen auch bereits die Informationen
zur Bedeutung dieses Abschnitts fiir die
Verkehrsbelastung und zu den Geschwin-
digkeitsiiberschreitungen fiir den Gesamt-
verkehr bzw. die Untersuchungsgruppe zu
geben, wurden diese tiber kleine Symbole
auf der Seite mit angegeben. Die Symbole
werden in drei GroBen entsprechend der
Kartensystematik dargestellt.
Auf der Basis des mit der Integralen Me-
thode ermittelten Sicherheitspotentials des
Kfz-Verkehrs wurde ein Kartenausschnitt
dargestellt, bei dem der in der Lage-
beschreibung benannte Bereich auf die
Kartenmitte zentriert wurde. Bei sehr kur-
vigem Verlauf der betrachteten Strafle
iiberlagern sich ggf. die im RastermaB auf-
getragenen SiPoKfz-Werte. Daher wird der
StraBenverlauf bei einbahnigen StraBen
auf rund 2 km Linge zusétzlich als linea-
res Band dargestellt. Das im Steckbrief be-
schriebene Intervall befindet sich dabei
stets in der Mitte der Darstellung.
Mit der gleichen Methode wurde auch die
Unfall-Kosten-Dichte (UKDypersuchungsgruppe)
fiir die Untersuchungsgruppe, z. B. Lkw,
ermittelt und dargestellt.
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Neben den abgeleiteten Sicherheits- bzw.
Unfallkennwerten wurde in einer dritten
Karte die ,Unfallsteckkarte” des betrachte-
ten Netzabschnitts der letzten drei Jahre
dargestellt. Dazu wurde die Farb- und
GroBencodierung in Anlehnung des M
Uko 2012 vorgenommen, wie dies bereits
fiir Bild 6 beschrieben wurde.

Als vierte Karte wird der StraBenzustand
in der gleichen Methodik dargestellt. Fiir
jedes Intervall wird der berechnete Ge-
samtwert dargestellt.

Um die in den Karten im Netzzusammen-
hang dargestellten Angaben weiter prizi-
sieren zu konnen, wurde die Unfallstatistik
von 2010 bis 2012 fiir das untersuchte In-
tegral zusidtzlich tabellarisch dargestellt.
Die Tabelle ist spaltenweise nach Unfall-
kategorien (1-4) und zeilenweise im obe-
ren Bereich nach Unfalltypen aufgeteilt.
Im unteren Bereich der Tabelle werden
verschiedene Unfallarten und Unfallursa-
chen fiir jede Unfallkategorie getrennt
aufgelistet. Die Daten wurden einerseits
fiir den gesamten Kfz-Verkehr und ande-
rerseits fiir die Untersuchungsgruppe
(Tabellenwerte in Schriftfarbe Rot) ange-
geben. Zusétzlich wurden weitere Unfall-
kennwerte ermittelt und dargestellt.

5.3.2 Steckbrief Verkehrsdaten

Die zweite Seite des Steckbriefs enthélt
Angaben zur Verkehrssituation und vor
allem zu den gefahrenen Geschwindigkei-
ten (Bild 12).

Die in diesem Teil des Steckbriefs genann-
ten Zahlen gelten jeweils fiir den gesam-
ten Giiltigkeitsbereich einer Zahlstelle.
Auch der Steckbrief Verkehrsdaten enthalt
zunichst wesentliche Lageinformationen
(beispielsweise StraBe, Streckentyp, Rich-
tungsangaben, GPS-Koordinate der Zahl-
stelle, Zahltage). Neben der Lagebeschrei-
bung erfolgte auch eine kartenmiBige
Darstellung der Zéhlstelle mit ergdnzender
Angabe der ausgeschilderten zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten. Fehlen diese
Daten im Zihlstellenverzeichnis, wurde
aufgrund der ermittelten Geschwindig-
keitswerte eine zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit abgeleitet und als solche gekenn-
zeichnet.

Die Angaben wurden fiir verschiedene
Fahrzeuggruppen ermittelt. Neben dem
DTV-Wert fiir alle Tage wurden die An-
teile der jeweiligen Fahrzeuggruppe, die
maximal gemessenen Tages- und Stun-
denwerte sowie die Stunde mit dem
hochsten Verkehrsaufkommen angegeben.
Um die zeitliche Verteilung des Verkehrs-

Bild 12: Steckbrief
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aufkommens iiber die Woche im Uberblick
sehen zu konnen, wurde eine gemittelte
Wochenganglinie dargestellt. Die Stunden-
werte des Kfz-Verkehrs sind in gelb und die
der Untersuchungsgruppe in rot darstellt.
Die Geschwindigkeitsdaten wurden in ins-
gesamt vier Auswertungen aufbereitet.
In einer ersten Tabelle sind Geschwin-
digkeitskennwerte (v,,, v, und vg) rich-
tungsgetrennt fiir die Fahrzeuggruppen
und Fahrzeugarten zusammengestellt.
Einen grafischen Uberblick {iber die Ver-
teilung der Fahrzeuggeschwindigkeiten
zeigt ein Diagramm. Darin wurde die
Summenlinie der Geschwindigkeiten des
Kfz-Verkehrs und der Untersuchungsgrup-
pe dargestellt. Die vq. der jeweiligen Grup-
pe wurde in der zugehorigen Farbe ge-
strichelt dargestellt.

Fir die Bewertung von Geschwindigkeits-
iiberschreitungen wurde der BuBgeldkata-
log verwendet. Dazu wurde von den ge-
messenen Geschwindigkeiten pauschal ein
Wert von 3 km/h bzw. bei Geschwindig-
keiten tiber 100 km/h von 3 % abgezogen.
Die verbleibende Uberschreitung wurde in
vier verschiedene Klassen, mit der jeweils
niedrigsten Uberschreitungsklasse in der
ersten Zeile, dargestellt.

AbschlieBend wurden je Richtung die 10

groBten Geschwindigkeitsiiberschreitungen
(Top-Ten) mit Nennung des Wochentags,
der Uhrzeit, der Fahrzeugart und des Uber-
schreitungswerts nach Abzug der oben ste-
henden Reduzierung aufgelistet.

Im letzten Block des Steckbriefs wurden
verschiedene Differenzierungen hinsicht-
lich der Zeiten der Geschwindigkeitsiiber-
schreitung vorgenommen. Zunédchst wurde
in einem ersten Abschnitt fiir verschiedene
Fahrzeuggruppen und -arten zusammenge-
stellt, wie viele Fahrzeuge gezéahlt wurden
und wie viele davon die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit tiberschritten hatten.

Fiir eine effektive und vorbeugende Ver-
kehrssicherheitsarbeit ist es hilfreich zu
wissen, zu welcher Zeit die zulissige
Hochstgeschwindigkeit am  héiufigsten
iiberschritten wurde. Dies gilt vor allem
fir besondersunfallauffillige Stellen im
StraBennetz, wenn nicht angepasste Ge-
schwindigkeit die Unfallursache war. Um
die Anzahl der Fahrzeuge und die Hohe
der Uberschreitung gewichtet miteinander
vergleichen zu konnen, wurden die Ge-
schwindigkeitsiiberschreitungen entspre-
chend dem BuBgeldkatalog bewertet. An-
schlieBend wurde in einem 15-Minuten-
Raster das 3-Stunden-Intervall gesucht, in
dem die Summe der theoretischen BufBgel-
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Bild 13: Steckbrief
Seite 3: Streckenfotos

Bild 14: Steckbrief
StraBenzustand
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der maximal war. Dieser Zeitraum wurde
mit Angabe des Wochentags, der in diesen
Stunden gefahrenen Fahrzeuge sowie An-
zahl und Anteil der Fahrzeuge, die schnel-
ler als erlaubt gefahren sind, sowie der
Fahrtrichtung benannt.

Wiéhrend diese erste Angabe eines Zeitbe-
reichs die Summe der Gesamtiiberschrei-
tungen betrachtet, wurde in einem zweiten
Schritt das 3-Stunden-Intervall ermittelt,
das die maximale theoretische Bufgeld-
summe unter Einschluss der hochsten
Uberschreitung umfasste.

5.3.3 Steckbrief Streckenfotos

Damit sich die Mitglieder der Unfallkom-
missionen bereits im Vorfeld eines Vor-
Ort-Termins einen Eindruck von den ort-
lichen Verhiltnissen im Untersuchungsbe-
reich machen koénnen, sind auf Seite 3 des
Steckbriefs (Bild 13) neben einem Lage-
plan die verfiigharen Streckenfotos der
Heck-, Front- und der beiden Seitenkame-
ras, ausgehend von der Mitte des Bezugs-
intervalls, dargestellt. Bilder sind fiir Bun-
desautobahnen, Bundes-, LandesstraBBen
und teilweise fiir KreisstraBen vorhanden.
Ergdnzend werden auf dieser Steckbrief-
seite Angaben zur StraBenbreite darge-
stellt. In Zukunft ist vorgesehen, hier auch
Angaben zum Deckenaufbau anzugeben.

5.3.4 Steckbrief StraBenzustand

Ergénzend zu den auf Seite 1 des Steck-
briefs zusammenfassend dargestellten Zu-
standswerten werden auf einer weiteren
Steckbriefseite (Bild 14) vier ausgewdihlte
Zustandswerte in Kartenausschnitten dar-
gestellt sowie UnebenheitsmafB, Spurrin-
nentiefe, fiktive Wassertiefe, Griffigkeits-
wert und Flickstellen tabellarisch benannt.
Dariiber hinaus werden die zusammenfas-
senden GroBen Gebrauchswert, Substanz-
wert und der Gesamtwert angegeben.

Da auch die bauliche Ausgestaltung einer
StraBe fiir Unfille mit ursdchlich sein
kann, sind als Grundlage fiir ein Bestand-
saudit auf dieser Seite in linearisierter
Form fiir den betroffenen Bereich zusitz-
lich noch die geometrischen KenngroBen
Langs- und Querneigung sowie der Kriim-
mungsverlauf der StraBe dargestellt.

Bei StraBen mit getrenntem Richtungsver-
lauf und bei zweibahnigen StraBen wird
der Streckbrief fiir den Strafenzustand je
Fahrtrichtung getrennt dargestellt.

5.3.5 Vor-Ort-Dokumentation

Die Steckbriefe stellen insgesamt maximal
637 Einzelinformationen fiir ein Intervall
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zur Verfligung. Diese sollen und kdnnen
jedoch die Vor-Ort-Begehung nicht eriibri-
gen. Daher steht ein Web-Formular fiir die
Vor-Ort-Dokumentation zur Verfiigung.
Dieses Formular ist zur interaktiven Ein-
gabe von Texten und Fotos konzipiert. Das
Formular enthélt automatisch Informatio-
nen zur Lagebeschreibung. Das Dokument
wird in der dynamischen Karte angezeigt
und kann auch von dort direkt geoffnet
werden.

6 Praxistauglichkeit

Bis Mai 2014 wurden landesweit insge-
samt rund 500 Personen aus den Verkehrs-
behorden, der StraBenbauverwaltung und
der Polizei geschult. Mit Einfithrungserlass
vom 21. Mai 2014 steht das Verfahren
samtlichen betroffenen Dienststellen im
Land zur Verfligung.

Die passwortgeschiitzte Zugangsberechti-
gung des Systems ist hierarchisch aufge-
baut. Jeder Stadt- bzw. Landkreis hat nur
Zugriff auf die Daten der Bundes-, Lan-
des- und KreisstraBen in seinem Gebiet.
Die Regierungsprésidien und Polizeiprési-
dien konnen auf die Daten der zugeho-
rigen Stadt- und Landkreise sowie zu-
standigkeitshalber auf die Daten der Bun-
desautobahnen zugreifen. Das Ministe-
rium fiir Verkehr und Infrastruktur sowie
das Innenministerium Baden-Wiirttem-
berg haben einen landesweiten Zugriff.
Besondere Zugangsbeschrankungen gelten
fiir die 4. Seite der Steckbriefe (StraBenzu-
stand) und fiir die Schreibrechte im Vor-
Ort-Formular.

Durch das Priorisierungswerkzeug kénnen
besonders auffillige Streckenabschnitte
sowohl nach regionalen als auch nach
fachlichen Schwerpunkten analysiert wer-
den. Beispielsweise kdnnen einzelne, be-
sonders kurvenreiche Motorradstrecken in
einem Regierungsbezirk oder einem Land-
kreis gezielt ausgewihlt werden, bei denen
das Unfallaufkommen besonders auffallig
war und der Anteil der Uberschreitungen
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten
durch Kradfahrer hoch war. Ist auf diesen
Streckenabschnitten auch der StraBenzu-
stand nicht ordnungsgemiB, kann dies
von der Verwaltung als zusétzliches Prio-
risierungskiterium fiir erforderliche Ab-
hilfemaBnahmen dienen. Somit konnen
zukiinftig, dank der Prioritdtenliste, die
begrenzten Haushaltsmittel noch gezielter
eingesetzt werden.

Netzabschnitte mit dringendem Hand-
lungsbedarf miissen vor Ort {tiberpriift

werden, um die notwendigen AbhilfemaB-
nahmen zu ermitteln. Besonders hilfreich
fiir die Mitglieder der Unfallkommissionen
ist hierbei der standardisierte landesein-
heitliche Steckbrief zum betreffenden
StraBenabschnitt, der tbersichtlich samt-
liche fiir die Verkehrssicherheitsarbeit rele-
vanten Informationen zur StraBe zusam-
menfasst. Die in der Vergangenheit oft-
mals sehr zeitaufwendigen Vorbereitungs-
arbeiten zur Datenerhebung und -auf-
bereitung entfallen weitestgehend, da die
notwendigen Daten im Steckbrief iiber-
sichtlich dargestellt sind. Mit den Werk-
zeugen des Sicherheitsscreenings kénnen
die Mitglieder der Verkehrsschau- und Un-
fallkommissionen auf die ihren Zusténdig
keitsbereich betreffenden Steckbriefe der
kritischen Streckenabschnitte des {iberort-
lichen baden-wiirttembergischen StraBen-
netzes zentral zugreifen.

7 Fazit und Ausblick

Das neue Verkehrssicherheitsscreening
fiihrt erstmals systematisch fiir das gesam-
te iiberdrtliche StraBennetz von Baden-
Wiirttemberg sdmtliche verkehrssicher-
heitsrelevanten Daten zur Identifizierung
von unfallauffilligen Streckenabschnitten
aus verschiedenen Datenquellen zusam-
men und wertet sie einheitlich aus. Somit
hat es das Potenzial, die Arbeit der Ver-
kehrsschau- und Unfallkommissionen in
Baden-Wiirttemberg durch die netzweite
Bereitstellung aller Basisinformationen er-
heblich effizienter zu gestalten und zu
vereinheitlichen.

Das Verfahren erméglicht zudem eine effi-
zientere Verkehrsiiberwachung, da zu-
kiinftig genau die Stellen im StraBennetz
uberwacht werden konnen, die besonders
unfallauffillig sind und bei denen nicht
angepasste Geschwindigkeit unfallursich-
lich war.

Das Projekt hat fiir Baden-Wiirttemberg
Pilotcharakter. Verbesserungsmoglichkei-
ten ergeben sich vor allem bei der Qualitét
der Eingangsdaten. So ergaben Plausibili-
tatspriifungen, dass die TT-SIB®-Daten vor
allem zur StraBengeometrie in Einzelfillen
qualitativ noch nicht optimal waren. Zu-
dem sollten fiir eine vorbeugende Ver-
kehrssicherheitsarbeit die zustandigen un-
teren  Verwaltungsbehorden zukiinftig
moglichst auf jedem StraBenabschnitt
mindestens eine Verkehrsmonitoringzih-
lung durchfithren, um den Zusammen-
hang zwischen dem Unfallgeschehen und
der Fahrzeuggeschwindigkeit genauer zu

kennen. Zukiinftig ist vorgesehen, jdhrlich
eine andere besonders unfallauffillige
Verkehrsteilnehmergruppe oder spezielle
Unfallart mit dem Verfahren auszuwerten.
In einer zukiinftigen Weiterentwicklung
des Systems sollten aus der praktischen
Arbeit Hinweise erarbeitet werden, wie
ausgehend von der Identifizierung kriti-
scher Bereiche konkrete AbhilfemaBnah-
men fiir die Beseitigung von unfallauffil-
ligen Stellen abgeleitet werden kénnen.
Der mit diesem Projekt eingeschlagene
Weg zur Verbesserung der Verkehrssicher-
heit ist bereits jetzt durch die erstmalige
netzweite Zusammenfiihrung aller fiir die
Unfallarbeit relevanter Daten wegweisend.
Die Einbeziehung der ersten Erfahrungen
im Praxiseinsatz wird eine weitere Opti-
mierung ermoglichen.
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