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Abbiege- und Kreuzenunfalle im Landervergleich 2022

Zusammenfassung

In der Bundesrepublik Deutschland verungliicken jahrlich mehr als 340 Personen todlich bei Abbiege-
und Kreuzenunfille auBerorts und (iber 7.000 Verkehrsteilnehmer werden dabei schwer verletzt. Ca.
jeder vierte Verkehrsunfall in der BRD ereignet sich aufSerhalb von Ortschaften, also auf Bundes-, Lan-
des- und KreisstraRen. Gleichzeitig stellen diese Unfille fast 60 Prozent aller im StraBenverkehr Get6-
teten. Folglich finden aullerorts besonders viele schwere bis todliche Unfille statt. Bei ca. 28 Prozent
dieser Unfélle handelt es sich um Abbiege- und Kreuzenunfille. Demzufolge befasst sich diese Studie
mit Unfallen an Einmindungen und Kreuzungen auBerorts, da durch Vermeidung dieser Unfalle die
Verkehrssicherheit im groRen Male gesteigert werden kann. [1]

Das Ziel der Studie liegt darin, Unfélle an Einmiindungen und Kreuzungen auRerorts im Detail zu ana-
lysieren und geeignete Gegenmalinahmen abzuleiten. Hierflir hat der ADAC mit der Unfallforschung
des OAMTC und der AXA Schweiz kooperiert, um das Unfallgeschehen in Deutschland, Osterreich und
der Schweiz miteinander zu vergleichen.

Im Zuge der Analyse des Unfallgeschehens konnten die am haufigsten vorkommenden Unfalltypen,
welche das kollisionsauslosende Ereignis beschreiben, identifiziert werden. Diese zeigten in den drei
Landern ein unterschiedliches Bild, was die Komplexitat des Unfallgeschehens an Knotenpunkten un-
terstreicht. In Deutschland kommt es am haufigsten zu Kollisionen zwischen Linksabbiegenden und
dem Gegenverkehr. In der Schweiz verunfallt dagegen vielfach ein einbiegendes Fahrzeug mit einem
vorfahrtsberechtigten Fahrzeug von links. Die Kollision zwischen einem kreuzenden Verkehrsteilneh-
mer und dem Unfallgegner, der die Kreuzung von links oder rechts liberquert, ist hingegen das hau-
figste Unfallszenario in Osterreich. Eine einheitliche, landeriibergreifende Lésung fiir die Unfallproble-
matik gibt es demnach nicht, Abhilfe muss folglich durch gezielte Analysen und MalRnahmen geschaf-
fen werden.

Der Verbraucher sollte z.B. beim Fahrzeugkauf darauf achten, dass die Rundumsicht als Fahrer in alle
Richtungen optimal ist und keine Sichtverdeckung durch die Karosserie auftreten. So kann verhindert
werden, dass z.B. beim Einbiegen auf eine Bundesstrae ein Motorradfahrer hinter der A- oder B-
Saule verschwindet. Die Rundum-Sicht wird auch im Rahmen des ADAC Autotest benotet. Weitere In-
formationen zur Benotung und Testergebnissen sind unter https://www.adac.de/rund-ums-fahr-
zeug/autokatalog/autotest/ zu finden. In Abhéngigkeit der individuellen KérpergréRe und Sitzposition
sollte der Verbraucher die Rundumsicht jedoch auch stets fiir sich selbst bewerten. Des Weiteren kann
ein regelkonformes Verhalten im StraBenverkehr Unfdlle vermeiden. So reduzieren sich z.B. die Kolli-
sionsgeschwindigkeit und damit die Unfallschwere, wenn das geltende Tempolimit nicht tGberschritten
wird. Zudem hat sowohl der Wartepflichtige als auch der Vorfahrtsberechtigte mehr Zeit zu reagieren
und einen Unfall zu vermeiden.

In Bezug auf die Fahrzeugtechnik kénnen Kreuzungsassistenten helfen, Unfalle an Knotenpunkten zu
vermeiden, indem sie im letzten Moment eine Notbremsung einleiten. Bereits heute werden erste Va-
rianten der Assistenzsystemen im Rahmen des Verbraucherschutzprogramms Euro NCAP getestet. Ab
nachstem Jahr missen die Systeme auch den Querverkehr und Motorradfahrer rechtzeitig erkennen
koénnen. Es wird jedoch noch einige Jahre dauern, bis ein robuster Kreuzungsassistent serienmaRig in
allen Fahrzeugen verbaut sein wird.

Hinsichtlich der Infrastruktur konnte keine allgemeingiiltige MaBnahme identifiziert werden. Jede
einzelne Einmindung und Kreuzung muss durch ein Sicherheitsaudit begutachtet und eine passende
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Malinahme abgeleitet werden. Im Rahmen der Studie wurde deshalb ein MaBnahmenkatalog mit
Vor- und Nachteilen zusammengestellt, der einen guten Uberblick gibt. Kreisverkehre setzen bei-
spielsweise die Geschwindigkeit herab und reduzieren die Komplexitat am Knotenpunkt. Lichtzeichen-
anlagen legen dagegen die Vorfahrt des Querverkehrs eindeutig fest, konnen jedoch den Verkehrsfluss
mindern.

Ausgangssituation

In der Bundesrepublik Deutschland ereignen sich jahrlich rund 300.000 Verkehrsunfille mit Personen-
schaden. [1] Ziel der ADAC Unfallforschung ist es, insbesondere die Anzahl an schweren Verkehrsunfal-
len zu reduzieren. Hierflr werden sowohl die amtlich erfassten Verkehrsunfalle durch die Polizei als
auch die ADAC Unfalldatenbank analysiert und daraufhin Potentiale und MaRnahmen abgeleitet. Circa
jeder vierte Unfall (24 Prozent) fand 2019 in Deutschland aulRerhalb von geschlossenen Ortschaften
(excl. Autobahnen) statt. Da jedoch 58 Prozent der im Verkehr Getoteten und 39 Prozent der Schwer-
verletzten den AulRerorts-Unfallen zugerechnet werden, handelt es sich hierbei um Verkehrsunfille
mit berproportional haufig schweren Folgen. 2019 verungliickten 1.758 Verkehrsteilnehmer auBer-
orts todlich, wodurch ein groRRes Potential entsteht, die Unfélle dieser Ortslage zu vermeiden und die
Verkehrssicherheit auf deutschen StralRen zu steigern. Der Unfalltyp ist dabei ein wichtiger Parameter,
um den Unfallhergang und mogliche Verbesserungspotentiale analysieren zu kdnnen, da er die Kon-
fliktsituation beschreibt, in der ein Fehlverhalten oder eine andere Ursache den weiteren Ablauf un-
kontrollierbar macht (vgl. Abbildung 1). Mehr als 28 Prozent der AuBerorts-Unfélle werden den Unfall-
typen Abbiege-Unfall und Einbiegen/Kreuzen-Unfall zugeordnet. Bei Abbiege- und Kreuzenunfallen
wurden 2019 340 Verkehrsteilnehmer todlich und 7.141 schwer verletzt. [1]

Ausloser ist der Kontrollverlust liber das Fahrzeug, z.B. aufgrund
1) Fahrunfall nichtangepasster Geschwindigkeit oder falscher Einschdtzung des
StraBenverlaufs.

Konflikt zwischen Abbieger und einem Verkehrsteilnehmer in gleicher

g eEtl oder entgegengesetzter Richtung.

Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden

2 SR el Wartepflichtigen und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug.

Konflikt zwischen einem Fahrzeug und einem FulRgdanger auf der
Fahrbahn.

Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieBenden Verkehrs und
einem Fahrzeug, das parkt bzw. halt.

4) Uberschreiten-Unfall

5) Unfall durch ruhenden Verkehr

Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern in gleicher oder

() Dt DU Bl e S entgegengesetzter Fahrtrichtung (z.B. Auffahren).

Kénnen keinem anderen Unfalltyp zugeordnet werden, z.B. Wenden,

gilsnsussglal plétzlicher Fahrzeugschaden, Hindernis oder Tier auf Fahrbahn.

Abbildung 1: Auflistung und Beschreibung der sieben unterschiedlichen Unfalltypen [1]

Ein Ziel dieses Projektes ist es, die Ursachen und den Hergang der Abbiege- und Kreuzenunfalle aul3er-
halb von Ortschaften tiefergehend zu analysieren. Hierfiir hat sich die ADAC Unfallforschung mit der
Unfallforschung des OAMTC in Osterreich und der Unfallforschung der AXA in der Schweiz zusammen-
geschlossen. Anhand des Vergleichs des Unfallgeschehens in den drei Landern sollen Unterschiede
dargestellt werden. Daraufhin kénnen Verbesserungspotentiale in Bezug auf den Menschen, die Fahr-
zeugtechnik und die Infrastruktur erarbeitet werden, um die Anzahl an Abbiege- und Kreuzenunfille
auBerorts zu reduzieren und die Unfallfolgen zu verringern.

Grundlegende Zahlen aus den drei Landern (DE, AT und CH)

In einem ersten Schritt werden Kennzahlen wie BevolkerungsgréRe, Fahrleistung oder Pkw-Bestand
der drei Lander vorgestellt, um die darauffolgenden Analysen des Unfallgeschehens in den korrekten
Kontext setzen zu kénnen. In Tabelle 1 sind wichtige Kennzahlen zum Unfallgeschehen, zum Kfz-Be-
stand und der jahrlich erbrachten Fahrleistung in Deutschland, Osterreich und der Schweiz aufgelistet.
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Der Vergleich zwischen Deutschland und Osterreich zeigt auf, dass die GroRen in Osterreich circa ei-
nem Zehntel der Zahl in Deutschland entsprechen. Lediglich die Anzahl an zugelassenen motorisierten
Zweiradern (Krad) und die damit erbrachte Fahrleistung folgen nicht dieser Verteilung.

Tabelle 1: Grundlegende Kennzahlen zur Bevélkerung, Kfz-Bestand, Verkehrsunfillen und der Fahrleistung in DE, AT und CH

Deutschland Osterreich Schweiz
(1], [2], [3] (41, [5], [6], [7], [8], [9], [10] [11], [12]

Einwohner? 83.019.000 8.877.637 8.603.900
Zugelassene Pkw! 46.482.116 5.039.548 4.623.952
Zugelassene Krad! 4.456.998 824.733 744.542
Anzahl Unfélle mit Personenschaden? 303.840 36.661 17.864
Anzahl Getoteter? 3.167 413 217
Anzahl Schwerverletzter? 66.575 7.560 3.722
Anzahl Leichtverletzter? 323.612 38.748 17.786
Fahrleistung gesamt (gerundet) * 739 Mrd. km 85 Mrd. km 69 Mrd. km
Fahrleistung Pkw (gerundet) ! 632 Mrd. km 69 Mrd. km 60 Mrd. km
Fahrleistung Krad (gerundet) ! 10 Mrd. km 2 Mrd. km 2 Mrd. km
@ Jahresfahrleistung Pkw (berechnet) 13.602 km 13.700 km 12.976 km
@ Jahresfahrleistung Krad (berechnet) 2.218 km 2.540 km 2.686 km

1 Kennzahlen stammen aus dem Jahr 2019.
2 Kennzahlen stellen den Mittelwert aus den Jahren 2017 bis 2019 dar.

Obwohl die Bevélkerung in Osterreich und der Schweiz annihrend gleich groR ist, ereignen sich in der
Schweiz halb so viele Unfalle mit Personenschaden. Demzufolge werden in der Schweiz auch deutlich
weniger Unfallbeteiligte bei Verkehrsunfallen leicht, schwer und tédlich verletzt. Ein Grund hierfir
kénnte darin liegen, dass die Schweizer haufiger éffentliche Verkehrsmittel (OVM) nutzen und die
Schweiz in Bezug auf die Fldche nur halb so groR ist im Vergleich zu Osterreich.

Bei der Analyse des Unfallgeschehens spielt die Fahrzeugsicherheit eine grolRe Rolle. Aufgrund von ste-
tig steigenden gesetzlichen Anforderungen und Verbraucherschutzprogrammen (z.B. Euro NCAP)
nimmt die Fahrzeugsicherheit fir die Insassen und die Kollisionsgegner mit sinkendem Fahrzeugalter
zu. Deshalb ist neben der absoluten Anzahl an zugelassenen Pkw in den drei Landern auch das Alter
des Bestandes eine wichtige KenngrofRe. Zum 31.12.2019 war der Pkw-Bestand in Deutschland und der
Schweiz im Durchschnitt 9,5 Jahre alt und in Osterreich 9,7 Jahre alt. Demzufolge hat das Alter des
Pkw-Bestandes und des damit verbundenen Niveaus der Fahrzeugsicherheit nur geringen Einfluss auf
das nachfolgend betrachtete Unfallgeschehen. [2] [3] [4]

In Abbildung 2 sind Kennzahlen in Bezug auf die Infrastruktur dargestellt. Wahrend das Gesamtnetz an
StraRen in der Schweiz ca. 72.000 km umfasst, sind es in Osterreich ca. 127.000. Um die doppelt so
groRe Landesfliche Osterreichs infrastrukturell zu versorgen, ist ein weit gréReres StraBennetz von
Noten. In Bezug auf Deutschland war es nur moglich, die Lange des liberortlichen Verkehrs darzustel-
len, da Zahlen zum Gesamtnetz nicht zuganglich waren. Dies erschwert einen Vergleich zwischen
Deutschland und den anderen beiden Landern.
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StraBenlange des liberértlichen Verkehrs Deutschland StraBenlange des Gesamtnetzes Osterreich
Bundesautobahnen 13.141 Autobahnen und Schnellstralen 2.242
BundesstrafRen 37.879 Landesstralen B 10.365
Landes- und StaatsstralRen 86.946 Landesstrallen L 23.673
KreisstraRen 91.860 Gemeindestrallen 91.238
Gesamt 229.826 Gesamt 127.498
StraRenldnge des Gesamtnetzes Schweiz
Nationalstrassen 397
Autobahnen (Nationalstrassen) 1.462
Kantonsstrassen 17.816
Gemeindestrassen 51.880
Gesamt 71.555

Abbildung 2: StrafSenléinge des liberértlichen Verkehrs bzw. des Gesamtnetzes in DE, AT und CH 2019 [5] [6]

Im Zusammenhang mit den unterschiedlichen Strallenarten, deren Lange in Abbildung 2 aufgelistet ist,
gelten in Bezug auf die Ortslage unterschiedliche Tempolimits in den drei Landern. Diese kénnen so-
wohl den Verkehrsfluss als auch die Verkehrssicherheit stark beeinflussen und sind in Tabelle 2 darge-
stellt. In allen drei Ldndern gilt innerhalb von geschlossenen Ortschaften ein Tempolimit von 50 km/h.
Wahrend aulSerorts, also auf den VerbindungsstraRen zwischen Ortschaften, LandstralSen, Bundesstra-
Ren usw., in Deutschland und Osterreich die Héchstgeschwindigkeit bei 100 km/h liegt, sind in der
Schweiz lediglich 80 km/h erlaubt. In AT und CH ist auf der Autobahn eine Hochstgeschwindigkeit von
130 km/h bzw. 120 km/h geboten. In Deutschland gibt es dagegen eine Richtgeschwindigkeit. Diese
bezeichnet eine Geschwindigkeit, die auf Strallen ohne zuldssige Hochstgeschwindigkeit empfohlen
wird.

Tabelle 2: Tempolimit auf unterschiedlichen Strafenarten in Deutschland, Osterreich und der Schweiz

StraBenart Deutschland Osterreich Schweiz
Autobahnen Richtgeschwindigkeit 130 km/h? 130 km/h3 120 km/h
AuBerhalb geschlossener Ortschaften 100 km/h? 100 km/h* 80 km/h
Innerhalb von Ortschaften 50 km/h 50 km/h 50 km/h

180 km/h: Lkw > 3,5 t; 100 km/h: Busse;

280 km/h: Lkw > 3,5 t, Busse, Pkw m. Anhédnger; 60 km/h: Lkw > 7,5 t;

3100 km/h: Pkw m. Anhénger; 80 km/h: Busse und Lkw > 7,5t;

480 km/h: Busse, Pkw m. schw. Anhanger; 70 km/h: Lkw > 3,5t; 60 km/h: Lkw > 7,5t nachts

Ein deutlicher Unterschied im Unfallgeschehen zwischen der Schweiz und Osterreich konnte bereits
anhand Tabelle 1 festgestellt werden. Wahrend beide Lander ca. die gleiche Anzahl an Einwohner, zu-
gelassenen Pkw und Krad besitzen und sich die Fahrleistung nur minimal unterscheidet, werden in der
Schweiz nur halb so viele Unfélle mit Personenschaden, Getotete, Schwerverletzte und Leichtverletzte
verzeichnet. Ein moglicher Einflussfaktor ist die doppelt so groRRe Flache Osterreichs gegeniiber der
Schweiz. Um weitere Grinde zu eruieren, beinhaltet Abbildung 3 die absolute Anzahl an im StralRen-
verkehr Getoteter seit 1979 in den drei Landern sowie die prozentuale Reduktion im gleichen Zeit-
raum. Wahlt man 1979 als Basisjahr reduziert sich die Anzahl an im StraBenverkehr Getéteter in allen
drei Lindern um mehr als 80 Prozent. 1979 verungliickten in der Schweiz 1.268, in Osterreich 2.129
und in Deutschland 15.558 Personen tddlich. Folglich verdanderte sich das Unfallgeschehen in den drei
Landern in den letzten vier Jahrzehnten im gleichen MaRe. Auch das Verhiltnis an Getoteten in der
Schweiz und Osterreich blieb {iber die Zeit anndhernd konstant. [3] [7] [8]
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Anzahl der im StraBenverkehr Getoteter seit Prozentuale Reduktion der im
1979 StralRenverkehr Getoteter seit 1979
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Abbildung 3: Anzahl der im StrafSenverkehr Getéteten und Reduktion der Getéteten seit 1979 in DE, AT und CH [3] [7] [8]

Analyse der Verkehrsunfille an Kreuzungen und Einmiindungen auBerorts in
den drei Landern

Nachdem die grundlegenden Zahlen aus Deutschland, Osterreich und der Schweiz vorgestellt wurden,
wird nun das allgemeine Unfallgeschehen in den drei Lindern aufgezeigt. Hierflr analysierte die AXA
Schweiz die polizeilich gemeldeten Unfélle in der Schweiz auf Basis der Daten des Bundesamts fir
Strassen (ASTRA). Der OAMTC nutzte dagegen die Unfalldaten der Bundesanstalt Statistik Osterreich
(Statistik Austria). Sowohl die AXA als auch der OAMTC verfiigen (iber einen Sonderzugang, der es er-
moglicht, Gber die 6ffentlich verfligbare Zahlen hinaus einen detaillierteren Einblick in das Unfallge-
schehen zu erhalten. Der ADAC wertete dagegen die Daten des Statistischen Bundesamtes (Destatis)
aus und verwendete, sobald die 6ffentlich zugangliche Unfallstatistik nicht die notwendige Datentiefe
zur Verfligung stellte, die ADAC Unfalldatenbank. Letztere beinhaltet vornehmlich schwere Verkehrs-
unfalle, zu denen die ADAC Luftrettung gerufen wurde. Da die ADAC Hubschrauber vor allem bei Ver-
kehrsunfallen auBerorts eingesetzt werden, stellt die ADAC Unfalldatenbank eine sinnvolle Datenbasis
dar, um die schweren Verkehrsunfalle an Einmiindungen und Kreuzungen auflerhalb von Ortschaften
im Detail zu analysieren. Die Auswertung der Unfallstatistiken bezieht sich auf das Jahr 2018, da der
Austausch zwischen den drei Lindern zum Thema Abbiege- und Kreuzenunfille bereits 2019 startete.
Wahrend sich in Deutschland mehr als 300.000 Unfélle mit Personenschaden jahrlich ereignen, belauft
sich diese Zahl in Osterreich auf ca. 36.000 und in der Schweiz auf 18.000. In einem &hnlichen Verhilt-
nis steht auch die Anzahl an Verkehrsteilnehmern, die jahrlich im StraBenverkehr in den drei Landern
todlich verungliicken (DE: 3.275, AT: 409, CH: 233 (2018)). Einen ersten Einblick in das Unfallgesche-
hen bietet Abbildung 4, in welcher dargestellt ist, wie sich die Unfalle mit Personenschaden (links) und
die Getoteten (rechts) auf die drei Ortslagen innerorts, auRerorts (ohne Autobahn) und Autobahn ver-
teilen. Am haufigsten ereignen sich in allen drei Lindern Unfalle mit Personenschaden innerorts. Mog-
liche Griinde liegen darin, dass innerhalb von Ortschaften eine groRere Anzahl an unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmern am StralRenverkehr teilnehmen und die Verkehrssituation dadurch unibersichtli-
cher sein kann. Wahrend ca. ein Viertel der Unfélle auRRerorts (ohne Autobahn) stattfinden, verunglii-
cken in Abhangigkeit der drei Landern zwischen 48 und 67 Prozent der Getoteten auf AuRerortsstra-
Ren. Somit besitzen Verkehrsunfille, die sich auRerhalb von Ortschaften ereignen, nicht nur in
Deutschland eine hohe Unfallschwere. Im Gegensatz zur Autobahn werden auf AuRerortsstrafien zu-
meist die Fahrtrichtungen nicht baulich voneinander getrennt und im Vergleich zu innerhalb von Ort-
schaften héhere Geschwindigkeiten gefahren.
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Unféalle mit Personenschaden nach Getotete nach Ortslage

Ortslage 2018 2018
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Innerorts AuBerorts ohne Autobahn  E Autobahn Innerorts AufBerorts ohne Autobahn B Autobahn

Abbildung 4: Unfille mit Personenschaden und Getétete nach Ortslage 2018 in Deutschland, Osterreich und der Schweiz

Ein wichtiger Indikator, um das Unfallgeschehen analysieren und MaRnahmen zur Steigerung der Ver-
kehrssicherheit ableiten zu kdnnen, sind die Unfallursachen. Abbildung 5 beinhaltet die finf Unfallur-
sachen, die im Jahr 2018 in den drei Landern am haufigsten angegeben wurden. Mit 20 bis 38 Prozent
liegt der Grund eines Verkehrsunfalls am haufigsten darin, dass ein Fahrzeugfihrer unaufmerksam
oder abgelenkt war. Danach folgt die Vorfahrtsverletzung bzw. Fehler beim Abbiegen/Wenden, die fir
18 bis 30 Prozent der Unfalle als Grund angefiihrt wurden. Dies zeigt, dass unabhangig vom betrachte-
ten landerspezifischen Unfallgeschehen Vorfahrtsverletzungen einen grofRen Einfluss haben und Ge-
genmalinahmen die Verkehrssicherheit deutlich erh6hen kénnten.

Funf haufigsten Unfallursachen Flnf haufigsten Unfallursachen Finf haufigsten Unfallursachen
in Deutschland (n=368.559) in Osterreich (n=36.846) in der Schweiz (n=26.994)
Andere Fehler der Fahrer 20,0% Unachtsamkeit, Ablenkun 7 6% Unaufmerksamkeit, 22.5%
(Unaufmerksamekeit,...) ka1 "t ung o0 Ablenkung Gt
. Vorrangverletzung (auch "
Abbiegen, Wenden etc. 16,0% . 21,3% Vortritt 18,4%
gegeniber FG),...
Vorfahrt, Vorrang 14,3% Nicht anAge;?asst.e 13,6% Fahren 16,3% | 8 % Abstand
Geschwindigkeit
Mangelnder Lo
Abstand 13,9% Sicherheitsabstand 8,5% Geschwindigkeit 10,6%
Nicht angepasste Alkohol, Drogen oder _
Geschwindigkeit 11,4% Medikamente 53% Zustand der Person 10,5% 6 % Alkohol
0% 10% 20% 30% 40% 0% 10% 20% 30% 40% 0% 10% 20% 30% 40%

Abbildung 5: Fiinf héufigsten Unfallursachen bei Unféillen mit Personenschaden 2018 in DE, AT und CH

Zur Einordnung der Abbiege- und Kreuzenunfille in das gesamte Unfallgeschehen des jeweiligen Lan-
des zeigt Abbildung 6 den Prozentsatz an Getoteten (GT), Schwerverletzten (SV), Leichtverletzten (LV)
und Unfallen mit Personenschaden (UPS) des jeweiligen Unfalltyps am gesamten Unfallgeschehen. Ne-
ben den Abbiege- und Kreuzenunfallen wird auch der Unfalltyp ,Fahrunfall“ und ,,Unfall im Langsver-
kehr” betrachtet. Eine Beschreibung der Unfalltypen beinhaltet Abbildung 1. Zudem wird in Abbildung
6 in Bezug auf die Ortslage zwischen Unfallen, die sich auBerorts und innerorts ereigneten, unterschie-
den. Der Vergleich zwischen den drei Landern und den drei Unfalltypen zeigt, dass der héchste Anteil
an UPS in Deutschland (36 Prozent) auf Abbiege- und Kreuzenunfille, in Osterreich (30 Prozent) auf
Unfalle im Langsverkehr und in der Schweiz (29 Prozent) auf Fahrunfille entfallen. Diese Verteilung
wird stark von der Unterteilung des Unfallgeschehens in Unfalltypen, welche sich zwischen den Lan-
dern stark unterscheidet, beeinflusst. Die Abbildung zeigt zudem, dass zwischen 35 und 56 Prozent der
Getoteten in den drei Landern bei Fahrunféllen verungliicken. Ein GroRteil der Fahrunfalle mit Getote-
ten findet auBerhalb von Ortschaften statt, da dort hohere Geschwindigkeiten gefahren werden und
dadurch eine Kollision mit dem Gegenverkehr, mit Objekten oder Baumen gravierendere Unfallfolgen
nach sich zieht.
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Abbildung 6: Anteil der Getéteten (GT), Schwerverletzten (SV), Leichtverletzten (LV) und Unfdllen mit Personenschaden (UPS)
am gesamten Unfallgeschehen in Deutschland, Osterreich und der Schweiz aufgeteilt nach innerhalb und

aufSerhalb von Ortschaften 2018

Abbildung 6 veranschaulicht zudem, dass es sich bei 36 Prozent aller Unfalle mit Personenschaden in
Deutschland, bei 26 Prozent der Unfille in Osterreich und bei 25 Prozent der Unfille in der Schweiz
um Abbiege- und Kreuzenunfalle handelt. Mehr als die Halfte dieser Unfalle mit Getoteten in Deutsch-
land und Osterreich ereigneten sich auBerorts. Die Diagramme veranschaulichen auBerdem, dass die
Unfallschwere auBerorts hoher ist im Vergleich zu innerorts. Wahrend es sich bei 29 Prozent aller Un-
félle um Abbiege- und Kreuzenunfalle innerorts (Deutschland) handelt, verungliickten dabei 8 Prozent
aller im StralRenverkehr Getoteten. AulRerorts sind es dagegen 7 Prozent aller Unfélle und 11 Prozent
aller Getoteten. Ein moglicher Grund sind die durchschnittlich héheren Geschwindigkeiten auRerorts.
Um das Unfallvermeidungspotential von MaRnahmen fiir Abbiege- und Kreuzenunfélle auBerorts be-
ziffern zu kdnnen, zeigt Tabelle 3 die Anzahl der bei diesen Unféllen Getoteten, Schwerverletzten,
Leichtverletzten in den drei Landern 2018.
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Tabelle 3: Anzahl der Getéteten, Schwerverletzten, Leichtverletzten und Unfdllen mit Personenschaden in Deutschland,
Osterreich und der Schweiz 2018 bei Abbiege- und Kreuzenunfdlle aufSerorts

Getotete Schwerverletzte Leichtverletzte Unfille mit Pers.
Deutschland 351 7.442 26.879 21.338
Osterreich 47 564 2.635 2.091
Schweiz 14 236 954 917

Um Malnahmen zur Vermeidung von Abbiege- und Kreuzenunfallen zu identifizieren, ist es notig, den
Unfallhergang im Detail zu betrachten. Dies geschieht anhand des 3-stelligen Unfalltyps, welcher die
kollisionsauslésende Konfliktsituation beschreibt. Allein in Deutschland umfassen die 1-stelligen Un-
falltypen ,, Abbiegeunfall” und ,Einbiege/Kreuzen-Unfall“ 95 unterschiedliche 3-stellige Unfalltypen. In
Abbildung 7sind die am haufigsten auftretenden 3-stelligen Unfalltypen in Deutschland, Osterreich
und der Schweiz abgebildet. Der dazugehorige Prozentsatz beschreibt, welchen Anteil der jeweilige
Unfalltyp an allen Abbiege- und Kreuzenunfallen im jeweiligen Land ausmacht. In Deutschland handelt
es sich bei fast jedem vierten Abbiege- und Kreuzenunfall um eine Kollision zwischen einem Linksab-
bieger und dem vorfahrtsberechtigten Gegenverkehr. Wahrend in Deutschland bei 20 Prozent der Un-
falle der Unfallverursacher, welcher nach links auf die Gibergeordnete Stralle einbiegen mochte, mit
dem von links kommenden, vorfahrtsberechtigten Querverkehr kollidiert, ist dieser Unfalltyp in der
Schweiz mit knapp 29 Prozent am hiufigsten vertreten. In Osterreich dagegen ereignen sich fast 32
Prozent der Abbiege- und Kreuzenunfille, bei denen Verkehrsteilnehmer beim Kreuzen den von links
oder rechts kommenden vorfahrtsberechtigten Querverkehr tGbersehen.

Ein Ziel dieses Projektes liegt darin, die haufigsten Unfallkonstellationen bzw. Unfalltypen und das da-
mit zusammenhangende Unfallgeschehen tiefergehend und vergleichend in den drei Ldndern zu un-
tersuchen, um geeignete MalRnahmen zur Reduktion dieser Unfalle identifizieren zu konnen. Da die in
Abbildung 7 aufgelisteten Unfalltypen in den drei Landern ca. 65 Prozent der Abbiege- und Kreuzenun-
falle auBerorts reprasentieren, hatten MalRnahmen zur Vermeidung der dargestellten kollisionsauslo-
senden Situation ein hohes Unfallvermeidungspotential. Die tiefergehende Auswertung erfolgt im
nachsten Kapitel.

Ill

_J302 L

- . . o . . J L 40
Kollision beim Linkseinbiegen mit von links o — o
“ o, —_x
kommendem Fahrzeug 20.2% 1 f 154% mlilm 28,6% & Z\
15304 62)
211

.. . . . . _|1 L 30
Kollision beim Linksabbiegen mit o J L o o N3
Gegenverkehr CET ) l 17,9% —ﬁl_ 21,2% A

-~ ' [Li0)]

o , e 51
Kollision beim Kreuzen mit von rechts 10,9 % IW 9,8 % et
kommenden Fahrzeug 1 ( 1L at

Sm 318% f
Kollision beim Kreuzen mit von links —_ —l‘s- ;[_ %
10,2 % ] G 7,0% K
kommenden Fahrzeug _] [_ fa

Abbildung 7: Vier hiufigsten 3-stelligen Unfalltypen innerhalb der Abbiege- und Kreuzenunfdlle

Untersuchung der landerspezifischen Unterschiede

Im nachsten Schritt wurden die Unfélle der vier haufigsten 3-stelligen Unfalltypen im Detail analysiert.
Hierbei konnten die Unterschiede, welche in Abbildung 8 zusammengefasst sind, zwischen den drei
Landern festgestellt werden.
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Hoéherer Anteil an Pkw/Pkw-Kollisionen in Osterreich als in DE und CH. Dafiir hherer Anteil

Unfallkonstellation an Motorrad/Fahrzeug-Kollisionen in DE und CH.

Motorradfahrer Hohes Risiko fir Motorradfahrer im Gegenverkehr in DE und CH beim Linksabbiegen
beim Linksabbiegen ibersehen zu werden. Geringeres Risiko in Osterreich.

Junge Fahrer haben ein hohes Risiko, an einem Abbiege- oder Kreuzenunfall beteiligt zu sein.

Junge und dltere Fahrer Altere Verkehrsteilnehmer sind zwar nicht so haufig beteiligt, tragen haben haufig die Schuld.

Einmiindungen Hoher Anteil an Einmindungen in Deutschland bei Abbiege- und Einbiegeunfalle. In
und Kreuzungen Osterreich finden dagegen die meisten Unfillen an Kreuzungen statt.

Geringere Unfallschwere Der Vergleich zwischen AT und CH zeigt eine geringere Anzahl an Unféallen und Verunglickten
& -anzahl in der Schweiz in der Schweiz trotz anndhernd gleicher Fahrleistung und zugelassenen Fahrzeugen.

Abbildung 8: Bei der detdaillierten Analyse der héufigsten Unfalltypen identifizierte Unterschiede zwischen den drei Léndern

Abbildung 8 beinhaltet die bei der Analyse der haufigsten Unfalltypen detektierten Unterschiede zwi-
schen Deutschland, Osterreich und der Schweiz. Um die Unterschiede in Bezug auf die Unfallkonstella-
tion und die Motorradfahrer beim Linksabbiegen ndher zu analysieren, wurden in einem Workshop
mogliche Einflussfaktoren hinsichtlich der Bereiche Mensch, Fahrzeug, Infrastruktur und Fahrverhal-
ten/Unfall zusammengetragen. Abbildung 9 zeigt mogliche Effekte, welche dazu gefiihrt haben, dass
sich in Osterreich mehr Pkw/Pkw-Kollisionen und in Deutschland und der Schweiz mehr Krad/Fzg-Kolli-
sionen an Einmindungen und Kreuzungen aullerorts ereigneten.

Pkw/Pkw-Kollisionen (AT) vs. Krad/Fzg-Kollisionen (CH/DE)

Fahrverhalten/

Mensch Fahrzeug Infrastruktur Unfall/Sonstiges
Regelkonformeres Eingeschrankte Sicht Unterschiede in der In AT und CH annahernd
Verhalten der Schweizer aufgrund des Bauweise von gleiche Anzahl an
im StralRenverkehr spezifischen Einmiindungen und Unfalltypen, die Abbiege-
Fahrzeugbestandes im Kreuzungen und Kreuzenunfalle
Hohere Nutzungsrate von jeweiligen Land beschreiben
offentlichen Analyse des gesamten
Verkehrsmitteln in der StraBennetzes in Bezug Anteil der Abbiege- und
Schweiz auf die Anzahl an Kreuzenunfille an allen
Kreuzungen auf 100 km Unfillen in CH und AT
AuRerorts-StraRRen gleich groR

Abbildung 9: Mégliche Ursachen fiir einen héherer Anteil an Pkw/Pkw-Kollisionen in AT und mehr Krad/Fzg-Kollisionen in CH
und DE

Wie bereits in vorherigen Kapiteln erldutert, werden die groben Unfalltypen wie ,Abbiege-Unfall” in
zwei- oder dreistellige Unfalltypen unterteilt, welche das kollisionsauslésende Ereignis genau definie-
ren. Die Anzahl an zwei- oder dreistelligen Unfalltypen, die Abbiege- und Kreuzenunfalle beschreiben,
ist nicht in allen drei Landern gleich groR. Im Gegensatz zu Deutschland, wo knapp 100 dreistellige Un-
falltypen den Abbiege- und Kreuzenunfille zugeordnet werden, ist die Anzahl an zweistelligen Unfall-
typen in der Schweiz und Osterreich annihrend gleich groR. Hierdurch kann ausgeschlossen werden,
dass aufgrund der Zuordnung der Unfalle zu unterschiedlichen Unfalltypen eine Auffalligkeit in der
Analyse des Unfallgeschehen zwischen Schweiz und Osterreich entstehen kdnnte. Zudem liegt der An-
teil an Abbiege- und Kreuzenunfallen an allen Unfallen mit Personenschaden in beiden Landern bei ca.
22 Prozent. Die Anzahl an Einwohnern, an zugelassenen Pkw und die jahrlich erbrachte Fahrleistung
mit Pkw ist in der Schweiz etwas geringer als in Osterreich. Es ereignen sich jedoch nur halb so viele
Unfalle in der Schweiz und es werden nur halb so viele Personen leicht, schwer und todlich verletzt.
Dieser Unterschied zwischen den beiden Landern im Unfallgeschehen kann ein Grund dafir sein, dass
sich in Osterreich mehr Pkw/Pkw-Kollisionen ereignen. Eine genauere Analyse der Anzahl an Verun-
gliickten nach Unfallkonstellation und Unfalltypen bestatigt dies (vgl. Abbildung 10). Die ersten beiden
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Diagramme beziehen sich auf die absolute Anzahl an Verungliickten in Osterreich und der Schweiz und
belegen, dass sich absolut in der Schweiz nicht mehr Krad/Fzg-Kollisionen ereignen. Der Vergleich der
Pkw/Pkw-Kollisionen zeigt dagegen, dass in Osterreich in Abhéngigkeit des Unfalltyps bis zu vier Mal
haufiger zwei Pkws zusammenstolSen.

Anzahl an Verunglickten nach Anzahl an Verungliickten nach
Unfallkonstellation und haufigsten Unfallkonstellation und haufigsten
Unfalltypen in Osterreich Unfalltypen in der Schweiz
7000 7000
6000 6000
5000 5000
4000 4000
3000 3000
2000 2000
1000 1000 l
o M —_ o —
Krad/Fzg Pkw/Nkw Pkw/Pkw Gesamt Krad/Fzg Pkw/Nkw Pkw/Pkw Gesamt
622 411 511 |40 30 51+50
Anteil der Verungliickten nach Anteil der Verungliickten nach
Unfallkonstellation und haufigsten Unfallkonstellation und haufigsten
Unfalltypen in Osterreich Unfalltypen in der Schweiz
100% 100%
80% 80%
60% 60%
40% 40%
20% 20% .
., 1 — o -
Krad/Fzg Pkw/Nkw Pkw/Pkw Krad/Fzg Pkw/Nkw Pkw/Pkw
622 411 511 m40 30 51+50
(n=3.095)  (n=3.875)  (n=5.942) (n=2.242)  (n=1.801)  (n=1.169)

Abbildung 10: Absolute und relative Verteilung der Verungliickten nach Unfallkonstellation und Unfalltypen in Osterreich und
der Schweiz

Einen Einfluss auf die Verteilung der Unfallkonstellation kann auch die Infrastruktur mit sich bringen.
Eine Analyse der Bauweise, z.B. der Winkel zwischen den Armen der Knotenpunkte oder der Sichtwei-
ten, und des gesamten StralRennetzes hinsichtlich der Haufigkeit von Knotenpunkten auf AulRerorts-
StraBBen kdnnte Hinweise liefern. Aufgrund fehlender Tools und Daten ist eine derartige Auswertung
derzeit nicht moglich. Die weiteren Einflussfaktoren (vgl. Abbildung 9) in den Bereichen Mensch und
Fahrzeug werden in den folgenden Unterkapitel bewertet.

Als weiterer Unterschied zwischen den drei Landern wurde festgestellt, dass beim Linksabbiegen in
der Schweiz und Deutschland hiufiger Motorradfahrer iibersehen werden im Vergleich zu Osterreich
(vgl. Abbildung 8). In Zusammenarbeit mit der AXA Schweiz und dem OAMTC wurden die in Abbildung
11 dargestellten Hypothesen und méglichen Ursachen fiir die hdufigere Beteiligung von Motorradfah-
rern (DE/CH) identifiziert.

In Bezug auf den Faktor Mensch gilt es zu hinterfragen, ob die Motorradfahrer sich in gleicher Weise
wie die Pkw-Fahrer in der Schweiz regelkonform im StraBenverkehr verhalten. Eine kontinuierliche
Uberschreitung des Tempolimits von Motorradfahrern kénnte dazu fiihren, dass die Pkw beim Links-
abbiegen die Geschwindigkeit des entgegenkommenden Motorrades falsch einschatzen und so einen
Unfall verursachen. In der Schweiz erbringen die Motorrader im Jahr eine Fahrleistung von ca. 2 Mrd.
Kilometer, wahrend es bei den Pkw 60 Mrd. Kilometer sind. Das entspricht einem Verhaltnis von 1:30.
Bei Kollisionen zwischen einem Linksabbieger und dem Gegenverkehr sind 17 Prozent der Beteiligten
Motorradfahrer und 71 Prozent Pkw. Demzufolge haben Motorradfahrer in Bezug auf die Fahrleistung
eine deutlich hohere Wahrscheinlichkeit an diesen Unfallen beteiligt zu sein.
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Die Auswertung des Unfalltyps , Linksabbiegen und Kollision mit Gegenverkehr” hat gezeigt, dass die
dlteren Fahrzeugfiihrer zwar seltener an den Unfillen beteiligt sind, aber haufig den Unfall verursa-
chen. In der Schweiz stellen die Gber 74-jahrigen einen geringeren Anteil bei den Beteiligten und Un-
fallverursachern dar im Gegensatz zu Osterreich und der Schweiz. Ein méglicher Grund hierfiir kénnte
der Fahrsicherheits-Check sein, den alle Schweizer ab 75 Jahren alle zwei Jahre durchfliihren mussen,
um ihren Flhrerschein zu behalten.

Hoherer Anteil an verungliickten Motorradfahrern beim Linksabbiegen
(CH/DE)

Mensch

Regelkonformeres
Verhalten der Schweizer
auch als Motorradfahrer?

Risikogruppen in Bezug
auf das Alter. In der
Schweiz miissen die liber
75-jdhrigen alle 2 Jahre
zu einem Fahrsicherheits-
Check

Fahrzeug

Eingeschrankte Sicht
aufgrund des
spezifischen

Fahrzeugbestandes im
jeweiligen Land

Alter der Fahrzeuge kann
als Einflussfaktor
ausgeschlossen werden:
Fahrzeugalter in den drei
Landern anndhrend
gleich.

Infrastruktur

Unterschiede in der
Ampelregelung in CH im
Gegensatz zu DE und AT.

LZA auBerorts nicht

haufig eingesetzt.

Knotenpunkte in CH
scheinbar vermehrt in
und nicht auBerhalb von
Ortschaften.

Fahrverhalten/
Unfall/Sonstiges

Unfalltyp ist speziell und
unverwechselbar. Falsche
Zuordnung zwischen
Unfalltypen kann
ausgeschlossen werden.

Verzehrung der
Unfallstatistik, da sich in
CH generell weniger
Unfalle ereignen. Unfalle
mit Krad kdnnen jedoch
nicht so stark reduziert

werden.

Abbildung 11: Hypothesen und mégliche Ursachen fiir einen hohen Anteil an verungliickten Motorradfahrern beim
Linksabbiegen in CH und DE im Gegensatz zu AT

Hinsichtlich des Fahrzeugs und dessen Einfluss auf den hoheren Anteil an verungliickten Motorradfah-
rern wird im nachfolgenden Kapitel die Rundumsicht des Fahrzeugs bewertet. Zudem kann ausge-
schlossen werden, dass das Alter der Fahrzeuge die Beteiligung der Motorradfahrer an Linksabbiege-
Unfalle beeintrachtigt, da das Fahrzeugalter in den drei Ldndern anndhernd gleich ist.

In Bezug auf den Faktor Infrastruktur wurde ermittelt, dass sich die Haufigkeit der spezifischen LZA-
Regelungen zwischen der Schweiz und den anderen beiden Landern unterscheidet. Auch wenn LZA
auBerorts nur eine untergeordnete Rolle spielen, wird die Thematik im nachsten Kapitel aufgegriffen.
Zudem wurde die Hypothese aufgestellt, dass sich in der Schweiz die Knotenpunkte vermehrt in Ort-
schaften und nicht an den StraRen, die die Ortschaften miteinander verbinden, befinden. Dadurch
wirde es generell zu weniger Kollisionen und aufgrund der geringeren Geschwindigkeit zu milderen
Unfallfolgen kommen. Diese Hypothese ldsst sich jedoch aufgrund fehlender Daten nicht bestatigen
oder dementieren.

Ein weiterer moglicher Grund fiir den héheren Anteil an verungliickten Motorradfahrern beim Links-
abbiegen liegt darin, dass die Schweiz generell weniger Unfalle und Verungliickte im StraBenverkehr
verzeichnen als Deutschland und Osterreich in Bezug auf Einwohner, Fahrleistung etc. Als Folge von
verschiedenen Faktoren, die die Verkehrssicherheit in der Schweiz steigern, konnten viele Pkw/Pkw-
Kollisionen vermieden werden, jedoch nicht in gleicher Weise Kollisionen mit Motorradern. Dadurch
sind letztere in der Unfallstatistik mit einem héheren Anteil vertreten.

Die Griinde dafir, dass junge und altere Fahrer haufiger Abbiege- und Kreuzenunfalle verursachen,
konnen vielfiltig sein. Einige mogliche Ursachen wurden bereits im vorherigen Kapitel erlautert. Ein
weiterer Einflussfaktor stellt die Wahl des Pkw und die damit zusammenh&ngende Rundumsicht dar.
Eine eingeschrankte Sicht des Fahrers beim Ab- bzw. Einbiegen kann dazu fihren, dass vorfahrtsbe-
rechtigte Verkehrsteilnehmer zu spat oder gar nicht erkannt werden. Um diesen Faktor naher zu un-
tersuchen, wird im nachfolgenden Unterkapitel die am haufigsten genutzten Pkw-Modelle in Abhéan-
gigkeit des Fahreralters aufgelistet und die damit zusammenhangende Rundumsicht bewertet.

Die Analyse der hiufigsten Unfalltypen zeigte in Bezug auf die Art des Knotenpunktes, dass in Oster-
reich mehr als 80 Prozent der Unfélle an Kreuzungen stattfinden, wahrend sich in Deutschland bis zu
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75 Prozent an Einmiindungen ereignen. Aufgrund von fehlenden Statistiken (iber die gesamte Anzahl
an Kreuzungen und Einmiindungen in den drei Landern ist es nicht moglich festzustellen, ob die Kreu-
zung oder Einmiindung haufiger zu Unfallen fiihrt oder ob die eine oder andere Art des Knotenpunktes
einfach haufiger im StraBenverkehr vertreten ist.

Bereits mit Hilfe der grundlegenden Zahlen zum Verkehr in den drei Landern (vgl. Tabelle 1) wurde
festgestellt, dass sich in der Schweiz nur halb so viele Unfille ereignen im Vergleich zu Osterreich. Auf-
grund nur geringfligig weniger Einwohner, zugelassener Pkw und jahrlich gefahrener Kilometer in der
Schweiz soll untersucht werden, warum der Strallenverkehr in der Schweiz sicherer ist. Mogliche
Griinde sind, dass die Schweizer sich regelkonformer im Verkehr verhalten und haufiger 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen. Diese beiden Aspekte werden einzeln in den folgenden Unterkapitel ndher un-
tersucht.

Bewertung der Rundumsicht von Pkw

Wie im vorherigen Kapitel ausgefiihrt, soll naher untersucht werden, ob der Fahrzeugbestand und die
damit zusammenhangende Rundumsicht der Pkw einen Einfluss auf Unfalle an Einmiindungen und
Kreuzungen hat. In einem ersten Schritt wertete die AXA Schweiz auf Basis ihrer Versicherungsdaten
und der ADAC mit Hilfe der Zulassungszahlen des KBA die haufigsten Fahrzeugmodelle in den beiden
Landern aus. Dabei wurde das Fahrzeugalter so eingegrenzt, dass nur Fahrzeuge mit Baujahr groRer
als 2004 betrachtet werden. AuBerdem wurde die Auswertung fiir die drei Altersgruppen (18 bis 29
Jahre, 30 bis 59 Jahre, ab 60 Jahre) durchgefiihrt, um bewerten zu kénnen, ob die Fahrzeugwahl einen
Einfluss darauf hat, dass altere Fahrer bei Unfallbeteiligung haufig auch Unfallverursacher sind. Tabelle
4 beinhaltet neben den haufigsten Fahrzeugen je Altersgruppe in der Schweiz und Deutschland auch
die dazugehorige Bewertung der Rundumsicht. Die Note entsteht im Rahmen des ADAC Autotest mit-
tels einer Puppe, einer Kamera auf Augenhohe und vielen Bildern, die dazu dienen, das freie Sichtfeld
in alle Richtungen zu analysieren. Die Benotung bezieht sich auf das derzeit aktuelle Modelljahr (meist
2019 oder 2020). Die Tabelle veranschaulicht, dass in beiden Landern in allen Altersgruppen der VW
Golf der am hiufigsten gefahrene/zugelassene Pkw ist. Wahrend bei den Jiingeren und Alteren klei-
nere Fahrzeuge (VW Polo, Audi A3, Opel Corsa, Opel Astra) genutzt werden, steht auf Platz zwei in
Deutschland und der Schweiz der Skoda Octavia. Letztere bietet ausreichend Platz fir die Familie. Im
Durchschnitt liegt die Bewertung der Rundumsicht bei allen drei Altersgruppen auf dem gleichen Ni-
veau. Demzufolge kann nicht davon ausgegangen werden, dass eine schlechte Rundumsicht einen ent-
scheidenden Einfluss auf das Unfallgeschehen an Kreuzungen und Einmiindungen in Bezug auf das Al-
ter der Unfallverursacher hat.

Tabelle 4: Bewertung der Rundumsicht der sechs hdufigsten Fahrzeugmodelle (Baujahr > 2004) in Deutschland und der
Schweiz nach Altersgruppen der Halter

Nr. Deutschland Schweiz Deutschland Schweiz Deutschland Schweiz

1 VW Golf 3,4 VW Golf 3,4 VW Golf 3,4 VW Golf 3,4 VW Golf 3,4 VW Golf 3,4

2 Audi A3 3,7 VW Polo 3,6 Skoda Octavia 3,3 Skoda Octavia 3,3 Opel Meriva - VW Polo 3,6

3 BMW 1ler 3,6 Seat Ibiza 2,8 AudiA3 3,7 VW Polo 3,6 Opel Astra 3,4 Toyota Yaris -

4 Opel Corsa - BMW 3er - Opel Astra 3,4 VW Tiguan 3,3 MBA-Klasse  3,9%* VW Tiguan 3,3

5 Skoda Fabia = 3,2 Skoda Octavia 3,3 Audi A6 2,9 VW Touran 3,7 MB B-Klasse 3,3 Skoda Octavia = 3,3

6 VW Polo 3,6 Seat Leon 3,4 Skoda Fabia 3,2 BMW 3er - MB C-Klasse 3,8 MB C-Klasse 3,8

[ 3,6 3,4 3,3 3,6 3,7 3,7
<3,0 * Bewertung aus dem Jahr 2014

** Bewertung aus dem Jahr 2018
3,0-3,9

M

Neben einer Gesamtnote erhalt jedes Fahrzeug auch Einzelbewertungen in unterschiedliche Richtung:
Rechts, Links, Front, Heck, Nahfeld Front, Nahfeld Heck. Die Beurteilungen in die verschiedenen Rich-
tungen kann mit den haufigsten Unfalltypen verknlpft werden. So ist beispielsweise eine gute Sicht
nach vorne ausschlaggebend, um beim Linksabbiegen den Gegenverkehr nicht zu Gibersehen. Beim
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den Unfalltypen , Kreuzen und Kollision mit von links kommendem Fahrzeug” und ,,Linkseinbiegen und
Kollision mit von links kommendem Fahrzeug” spielt die Sicht nach links eine sehr grof3e Rolle. In Ta-
belle 5 sind die Noten fiir die frontale Sicht fir die haufigsten Modelle in Deutschland und der Schweiz
dargestellt. In Bezug auf die drei Altersgruppen ergeben sich auch hier keine signifikanten Unter-
schiede. Insgesamt fallt die Beurteilung der Sicht nach vorne besser aus im Vergleich zur Gesamtnote.
Demzufolge scheint eine eingeschrankte Sicht nach vorne nur einen geringen Einfluss auf Unfalle zwi-
schen Linksabbiegenden und dem Gegenverkehr zu haben.

Tabelle 5: Bewertung der frontalen Sicht der sechs héufigsten Fahrzeugmodelle (Baujahr > 2004) in Deutschland und der
Schweiz nach Altersgruppen der Halter

Nr.  Deutschland - Front

1 VW Golf 3,1
2 AudiA3 33
3 BMW ler 3,8
4 Opel Corsa 3,9
5 Skoda Fabia 2,6
6 VW Polo 3,1
[ 3,3
<3,0
3,0-39

e

Schweiz - Front

VW Golf

VW Polo

Seat Ibiza
BMW 3er
Skoda Octavia

Seat Leon

3,1
3,1
2,7
3,6
3,9
3,7
3,4

Deutschland -

VW Golf
Skoda Octavia
Audi A3

Opel Astra
Audi A6
Skoda Fabia

Front
3,1
3,9
33
3,8
3,6
2,6
3,4

Schweiz - Front

VW Golf
Skoda Octavia
VW Polo

VW Tiguan
VW Touran
BMW 3er

3,1
3,9
3,1
2,9
2,7
3,6
3,2

Deutschland - Front

VW Golf
Opel Meriva
Opel Astra
MB A-Klasse
MB B-Klasse
MB C-Klasse

3,1
3,8
3,1
3,0
3,2
3,2

Schweiz - Front

VW Golf

VW Polo
Toyota Yaris
VW Tiguan
Skoda Octavia
MB C-Klasse

31
3,1
33
2,9
3,9
3,2
3,3

Die obere Tabelle in Tabelle 6 beinhaltet die Noten fiir Sicht nach links und die untere Tabelle die Be-
notung fir die Sicht nach rechts. Im Durchschnitt erhielten die betrachteten Fahrzeuge keine bessere
Beurteilung als 5,0 in Bezug auf die Sicht des Fahrers nach links.

Tabelle 6: Bewertung der seitlichen Sicht der sechs hdufigsten Fahrzeugmodelle (Baujahr > 2004) in Deutschland und der
Schweiz nach Altersgruppen der Halter

Deutschland
Nr.
L
1 VW Golf -
2 AudiA3 -
3 BMW ler -
4 Opel Corsa -
5 Skoda Fabia -
6 VW Polo -
[} 52
R
1 VW Golf 3,6
2 AudiA3 3,7
3 BMW 1ler 31
4 Opel Corsa -
5 Skoda Fabia -
6 VW Polo 3,4
[} 3,7
<3,0
3,0-39

e

Schweiz

VW Golf

VW Polo

Seat Ibiza
BMW 3er
Skoda Octavia

Seat Leon

VW Golf

VW Polo

Seat Ibiza
BMW 3er
Skoda Octavia

Seat Leon
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w

3,6
3,4
3,0
3,8

33
3,5

Deutschland

VW Golf
Skoda Octavia
Audi A3

Opel Astra
Audi A6
Skoda Fabia

VW Golf
Skoda Octavia
Audi A3

Opel Astra
Audi A6
Skoda Fabia

wv

3,6
3,6
3,7
32
3,7

w
~N

]

Schweiz

VW Golf
Skoda Octavia
VW Polo

VW Tiguan
VW Touran
BMW 3er

VW Golf
Skoda Octavia
VW Polo

VW Tiguan
VW Touran
BMW 3er

wv

3,6
3,6
34
39
39
3,8
3,7

Deutschland

VW Golf
Opel Meriva
Opel Astra
MB A-Klasse
MB B-Klasse
MB C-Klasse

VW Golf
Opel Meriva
Opel Astra
MB A-Klasse
MB B-Klasse
MB C-Klasse

L
st
s
55
s
s

53
3,6

32

3,7
2,9
3,6

Schweiz

VW Golf

VW Polo
Toyota Yaris
VW Tiguan
Skoda Octavia

MB C-Klasse

VW Golf

VW Polo
Toyota Yaris
VW Tiguan
Skoda Octavia

MB C-Klasse

wv

36
34

3,9
3,6
2,9
3,6
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Insbesondere die B-Saule auf der Fahrerseite kann einen groen Toten Winkel erzeugen. Die Sicht
nach links spielt bei den Unfalltypen , Linkseinbiegen und Kollision mit von links kommendem Fahr-
zeug” und ,,Kreuzen und Kollision mit von links kommendem Fahrzeug” eine Rolle. In Deutschland sind
es in Bezug auf die haufigsten Unfalltypen 30,4 Prozent der Abbiege- und Kreuzenunfille, in der
Schweiz 35,6 Prozent und in Osterreich ebenfalls ca. 30 Prozent, bei denen eine mégliche Unfallursa-
che das Ubersehen des Vorfahrtsberechtigten von links sein kann. Folglich hitte eine Verbesserung
der Rundumsicht im Fahrzeug nach links ein hohes Potential einen groRen Anteil der betrachteten Ab-
biege- und Kreuzenunfalle positiv zu beeinflussen.

Nahere Infos zur Rundumsicht und die Beurteilung vergangener und aktueller Modelle finden sich un-
ter https://www.adac.de/rund-ums-fahrzeug/tests/autotest.

Regelkonformeres Verhalten in der Schweiz

In den vorangegangenen Kapiteln wurde bereits gezeigt, dass sich Osterreich und die Schweiz hinsicht-
lich der zugelassenen Fahrzeuge, der alpinen Topografie sowie der saisonal variierenden StraRenver-
haltnisse sehr dahnlich sind. Jedoch werden in der Schweiz in Bezug auf die Einwohnerzahl mehr als 40
Prozent weniger Personen im StralRenverkehr todlich und fast 50 Prozent weniger schwer verletzt. Ein
moglicher Grund hierfiir ist das regelkonformere Verhalten in der Schweiz, welches auf einem strenge-
ren BulRgeldkatalog und einem geringeren Tempolimit basiert. [9]

Wie aus Abbildung 12 ersichtlich verungliicken in Osterreich besonders viele Personen tédlich auf Au-
Rerorts-Strallen. Hierbei handelt es sich bei ca. 40 Prozent um Alleinunfalle. Dieser Anteil ist im EU-
Vergleich einer der hochsten Werte. Eine mogliche Ursache ist das im Gegensatz zur Schweiz héhere
Tempolimit von 100 km/h auf AuBerorts-StraRen (Schweiz: 80 km/h). Zudem erbringen die Osterreich
eine geringere Verkehrsleistung auf den LandstralRen, was seltener zu einem gebundenen Verkehr und
haufiger zur ,,freien” Geschwindigkeitswahl fiihrt. Dies begiinstigt zusatzlich die Haufigkeit von Al-
leinunfallen bei einem hohen Geschwindigkeitsniveau. [9]

Todesopfer pro Mrd. Kfz-km nach Ortslage
10,0 9,3
9,0
8,0
7.0
6.0 5,1 5,0
5,0
4,0
3,0
2,0 0,9
_
0,0

Ortsgebiet AuBerorts Autobahn

m Osterreich  m Schweiz

Abbildung 12: Getétetenrate pro Milliarden Kfz-km je Ortslage in Osterreich und der Schweiz (Durchschnitt der letzten fiinf
Jahre: 2013-2017) [9]

Eine Befragung von jeweils 1.000 Schweizer und Osterreicher in Bezug auf die Haufigkeit der Ge-
schwindigkeitstberschreitung nach den drei Ortslagen zeigt Abbildung 13. Sowohl innerorts als auch
auf LandstraRen und der Autobahn {iberschreiten die Osterreicher hiufiger das vorgegebene Tempoli-
mit. Wahrend nicht einmal 5 Prozent der befragten Schweizer angegeben haben, die Hochstgeschwin-
digkeit im Ortsgebiet hiufig bzw. fast immer zu iberschreiten, sind es in Osterreich dreimal so viele.
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Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit in den letzten 30
Tagen als Pkw-Lenker
25,0% 23,3%

20,0% 18,5% 18,0%

14,5%

15,0% 12,0%

10,0%

4,8%
5,0%

0,0%
Ortsgebiet AuBerorts Autobahn
m Osterreich = Schweiz
Abbildung 13: Befragung der Bevélkerung bzgl. der Uberschreitung der Hochstgeschwindigkeit in den letzten 30 Tagen; TOP2:
Hdufig + (fast) immer [9]
Im Rahmen der Studie wurde die Osterreicher und Schweizer auch nach ihrer persénlichen Akzeptanz
von Geschwindigkeitstiberschreitungen befragt. Wahrend mehr als jeder vierte Befragte in beiden
Landern das Schnellfahren auf der Autobahn akzeptiert, stoRt bei anndhernd allen interviewten
Schweizern das Ubertreten des Geschwindigkeitslimits im Ortsgebiet auf Missbilligung (vgl. Abbildung
14). [9]
Persdnliche Akzeptanz der Uberschreitung der
Hochstgeschwindigkeit von Pkw-Lenkern

30,0% 27,9%  27,6%

25,0%

19,3%

20,0%
15,0%
15,0% ;

10,0% 8,5%
0,0%
Ortsgebiet AuRerorts Autobahn

m Osterreich  m Schweiz

Abbildung 14: Befragung der Bevilkerung nach der persénlichen Akzeptanz der Uberschreitung der Héchstgeschwindigkeit
von Pkw-Lenkern; TOP2: Akzeptiere sehr + voll und ganz [9]

Ausgehend der Befragung werden die Schweizer Verkehrsteilnehmer von Experten als pflichtbewusst,
diszipliniert, regelkonform bis hin zu tiberkorrekt beschrieben. Sie flirchten eine soziale Missachtung
der anderen bei Uberschreitung der vorgegebenen Geschwindigkeit. Die Osterreicher dagegen loten
die Grenzen in Bezug auf Regeln und Gesetze aus. Zudem neigen sie zur Selbstliberschatzung und fal-
len durch aggressiveres und riicksichtsloseres Verhalten auf. [9]

Bestehende und zukiinftige Verbesserungspotentiale in der Infrastruktur

Nachdem die Analyse des Unfallgeschehens abgeschlossen ist, werden in diesem Kapitel Mallhahmen
vorgestellt, welche aus infrastruktureller Sicht Unfallstellen entscharfen und Unfélle verhindern kon-
nen. Hierfiir werden mogliche infrastrukturelle MaBnahmen, welche im Rahmen einer Studie des Bay-
rischen Landesamtes und einer Studie aus der Schweiz zusammengetragen und bewertet wurden, so-
wie deren Wirksamkeit und Kosten aufgezeigt.

Eine der Aufgaben des Bayerischen Staatsministerium des Innern liegt darin, Unfallhdufungsstellen auf
StralRen in ihrem Zustandigkeitsbereich zu identifizieren und diese durch geeignete MaRnahmen zu
beseitigen. Eine Publikation aus dem Jahr 2011 fasst mogliche MaRnahmen fiir Unfallhdufungen auf
Landstralle zusammen, bewertet deren Wirksamkeit zu Unfallvermeidung und bemisst die Kosten.
[10]
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Abbildung 15 beinhaltet sechs Mallnahmen zur Reduktion von Abbiegeunfallen. Wahrend die Begren-
zung der Hochstgeschwindigkeit nur eine geringe Wirksambkeit hat, ist dieses Instrument gleichzeitig
am kostenglinstigsten. In 50 Prozent der bewerteten Kreuzungen ist das Aufstellen eines Geschwindig-
keitslimits von 70 km/h oder 80 km/h jedoch unrentabel, da sich die Unfallsituation nicht verbessert
hat. In Bezug auf Abbiegeunfalle, wobei hier alle dreistelligen Unfalltypen und nicht nur die Kollision
des Linksabbiegenden mit dem Gegenverkehr betrachtet wird, hat das Einrichten eines Linksabbiege-
streifens mit 75 Prozent die hochste optimale Wirksamkeit. Die Kosten befinden sich mit ca. 5.000 €
pro Jahr im Mittelfeld. Ein separater Linksabbiegestreifen reduziert die Gefahr von Auffahrunfallen er-
heblich und greift nicht in den Verkehrsfluss der Geradeausfahrenden ein.

Wirksamkeit Kosten/Jahr in T€

Zulassige Hochstgeschwindigkeit begrenzen (n=10)
Sichthindernis entfernen (n=10)
Linksabbiegestreifen/Aufstellbereich einrichten (n=12)
Geschwindigkeitsbegrenzung intensiv Giberwachen (n=11)

Anderung der Knotenpunktform (n=10)

Signalisierung der LZA d@ndern (n=12)

0% 25% 50% 75% 100% 0 10 20 30
optimal bedingt wirksam  m verfehlt

Abbildung 15: Wirksamkeit und Kosten von infrastrukturellen MafSnahmen zur Beseitigung von Abbiegeunfdllen [10]

Im Rahmen der Studie wurden auch neun MalRnahmen auf Basis von mehr als 200 Unfallhdufungsstel-
len hinsichtlich deren Wirksamkeit und Kosten zur Vermeidung von Einbiege- und Kreuzenunfallen be-
wertet (vgl. Abbildung 16). Schnell umsetzbare, kostengiinstige MaBnahmen wie z.B. die Reduzierung
des Geschwindigkeitslimits, das Aufstellen eines Stopp-Schildes, Markierungsarbeiten oder das Entfer-
nen eines Sichthindernisses besitzen tendenziell eine geringe Wirksamkeit mit sich. Ein zusatzlicher
Linksabbiegestreifen und eine intensive Uberwachung der Geschwindigkeitsbegrenzung sind kostspie-
liger und nicht an allen Einmiindungen und Kreuzungen eine effektive MaRnahme. Mit tiber 90 Pro-
zent optimaler bzw. bedingter Wirksamkeit haben die Installation einer Lichtsignalanlage und der Um-
bau der Kreuzung zu einem Kreisverkehr das hochste Unfallvermeidungspotential. Gleichzeitig handelt
es sich um die kostspieligsten MalRnahmen. Im Gegensatz zu den anderen Moglichkeiten regelt die
Lichtzeichenanlage und der Kreisverkehr den Querverkehr und verhindert so Kollisionen mit diesem.
[10]

Wirksamkeit Kosten/Jahr in T€

Zulassige Hochstgeschwindigkeit begrenzen (n=24)
"Stopp-Schild" aufstellen (n=22)

Wegweisung verandern (n=10)

Markierungsarbeiten (n=17)

Sichthindernis entfernen (n=33)
Linksabbiegestreifen/Aufstellbereich ergédnzen (n=13)
Geschwindigkeitsbegrenzung intensiv tiberwachen (n=20)

Lichtsignalanlage aufstellen (n=25)

Knotenpunkt zum Kreisverkehr umbauen (n=42)
0% 25% 50% 75% 100% 0 10 20 30

optimal bedingt wirksam W verfehlt

Abbildung 16: Wirksamkeit und Kosten von infrastr. MafsSnahmen zur Beseitigung von Einbiege- und Kreuzenunfdllen [10]
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Fir die Schweiz hat die Beratungsstelle fir Unfallverhiitung (bfu) 2017 einen MalRnahmenkatalog fir
infrastrukturelle Sicherheitsmalinahmen erstellt und ein Jahr spater erste Ergebnisse in Bezug auf
Wirksamkeit der unterschiedlichen MaBnahmen veroffentlicht. Einige infrastrukturelle MaRnahmen,
welche die Unfallsituation an Einmiindungen und Kreuzungen positiv beeinflussen kdnnen, werden im
Folgenden vorgestellt. [11]

Als ausgepragte SicherheitsmaRnahme wird der Kreisverkehr angefiihrt, da dieser die Konfliktpunkte
an einem Knotenpunkt deutlich reduziert. Zudem sind alle Zufahrten vortrittsbelastet und damit
gleichgestellt. Im Gegensatz zu einem Knoten ohne Lichtzeichenanlage wird die Leistungsfahigkeit er-
hoht. Dennoch sollte dieser Knotentyp nur dort gewahlt werden, wo er auch sinnvoll ist, da er die Ver-
kehrsleistung in alle Richtungen reduziert. Des Weiteren sollten alle Zufahrten zentrisch auf die Mitte-
linsel zufiihren. Der Ablenkungswinkel darf nicht unter 40 Grad sein, da dadurch garantiert wird, dass
der Kreisverkehr mit ca. 30 km/h durchfahren wird. [11]

Eine schnell umsetzbare MalRnahme stellt die Verbesserung der Sichtzonen an Knoten dar. Dabei wird
die direkte Sicht der Verkehrsteilnehmer an einem Knoten durch das Stutzen bzw. das Entfernen der
Vegetation sichergestellt. Diese sollte nicht héher als 0,6 m sein. Ein moéglicher Nachteil liegt darin,
dass bei groRer Sichtweite (grofRer 200 m) aullerorts ein einmiindendes Fahrzeug den nahenden Ver-
kehr lange verfolgt und daraufhin entweder ein vortrittsberechtigtes Fahrzeug Gbersieht, oder die Ge-
schwindigkeit falsch einschatzt. Nichtsdestotrotz sollte eine genligend grofSe Sicht stets vorgezogen
werden, da diese die Sicherheit erheblich steigern kann. [11]

Im Gegensatz zu Deutschland wird in der Schweiz haufiger der Riickbau von Rechtsabbiegestreifen ge-
nutzt, um Einbiege- und Kreuzenunfalle zu reduzieren. Zur Erhéhung des Verkehrsflusses und Vermei-
dung von Auffahrunfallen wurde haufig ein Rechtsabbiegestreifen an Knotenpunkten installiert. Je-
doch wird dadurch die Sicherheit fiir Einbiegende und Kreuzende reduziert, da der Rechtsabbiegende
die Sicht nach links beschrankt. Aus diesem Grund gehort der Riickbau eines Rechtsabbiegestreifens in
der Schweiz zu moglichen SicherheitsmalRnahmen. [11]

Die , Versetzte Einmiindung” ist eine bauliche MalRnahme, die mit hohen Kosten verbunden ist. Dabei
wird eine Kreuzung in zwei Einmiindungen aufgeteilt, wodurch sich die Anzahl der Konfliktpunkte er-
heblich minieren lasst. Durch den Versatz der Einmiindung ist der Knotenpunkt besser erkennbar und
es wird ein Kreuzen des Knoten mit hoher Geschwindigkeit vermieden. Der Verkehrsfluss in der vor-
trittsberechtigten Richtung wird dabei nicht negativ beeinflusst. [11]

Unabhangig davon, ob es sich um einen Knotenpunkt oder um eine kurvenreiche Strecke handelt,
stellt die Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit eine gdngige MaRnahme dar. Hierdurch wird auf
eine Gefahrenstelle aufmerksam gemacht. Durch eine reduzierte Geschwindigkeit kann ein Unfall ent-
weder verhindern oder zumindest die Kollisionsgeschwindigkeit und damit die Unfallschwere verrin-
gert werden. Eine 10-prozentige Reduktion des Geschwindigkeitslimits kann die Anzahl an Unfallen
mit Getdteten um ca. 30 Prozent und mit Verletzten um rund 20 Prozent senken. Wird die gefahrene
Geschwindigkeit um 20 Prozent heruntergesetzt, so lassen sich 55 Prozent der Unfélle mit Getoteten
und 35 Prozent der mit Verletzten verhindern. In diesem Zusammenhang gilt es jedoch die veranderte
Signalisierung mittels Geschwindigkeitsmessungen zu tiberpriifen und eine Uberschreitung zu ahnden.
[11][12]

Ein Jahr nach Veroffentlichung des MaBnahmenkatalogs beurteilte die bfu die Wirksamkeit und Kos-
ten einiger MaRBnahmentypen. Am geringsten fielen die Kosten fiir eine Anderung des Tempolimits
aus. Jedoch wurde die Wirksamkeit bei (iber der Hilfte der umgesetzten Anderungen mit ,verfehlt”
bewertet. Im Gegensatz zum Tempolimit wurden knapp 72 Prozent der Knotenpunkte, die in einen
Kreisverkehr umgebaut wurden, mit ,,optimal“ bzw. , bedingt wirksam“ beurteilt. Die Kosten fir einen
Kreisverkehrsplatz liegen durchschnittlich bei fast CHF 50.000 pro Jahr. Demzufolge gibt es in der
Schweiz auch keine allgemeingiiltige, wirksame und kostenglinstige infrastrukturelle MaBnahme, die
allein einen GroRteil der Unfalle an Eimiindungen und Kreuzungen verhindern kénnte. [13]

Im Rahmen der Zusammenarbeit mit der AXA Schweiz konnte noch ein zusatzlicher Unterschied in der
Infrastruktur festgestellt werden. Die Regelung der Lichtzeichenanlage ist zwar grundsatzlich die glei-
che in den drei Ldndern, jedoch ist die Haufigkeit der eingesetzten Art sehr divergent, was unter Um-
standen zu Linksabbiege-Unfillen der Schweizer in Deutschland und Osterreich gefiihrt haben kann.
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Auch wenn eine Lichtzeichenanlage eher seltener die Vorfahrt an einer Einmiindung oder Kreuzung
auBerorts regelt, zeigt Abbildung 17 die diversen Ampelschaltungen in der Schweiz.

/

L)

o

I —"

In die angezeigten  Der Verkehr ist in die Freie Fahrtin alle Der Verkehristin die  In die angezeigten

Richtungen darf angezeigten Richtungen, wobei angezeigten Richtungen darf
gefahren werden. Richtungen frei (dem beim Links- oder Richtungen frei (kein gefahren werden.
Beim Gegenverkehr muss  Rechtsabbiegen der Vortritt anderer Beim Linksabbiegen
Rechtsabbiegen keine Vorfahrt Verkehr in gleicher ~ Verkehrsteilnehmer muss dem
muss den gewdhrt werden). oder beim Gegenverkehr
ZufuRgehenden usw. entgegengesetzter Rechtsabbiegen). Vorfahrt gewahrt
Vorfahrt gewahrt Richtung Vorfahrt werden.
werden. hat.

Abbildung 17: Ampel- und dazugehérige Vortrittsregelungen in der Schweiz [14]

In Deutschland und Osterreich kommt am hiufigsten die mittlere Ampelregelungen (Abbildung 17)
zum Einsatz. Diese legt die Vorfahrt des Querverkehrs fest. Dennoch muss dem Gegenverkehr beim
Linksabbiegen und z.B. FuBgangern beim Rechtsabbiegen Vortritt gewahrt werden. In der Schweiz da-
gegen zeigt die Lichtzeichenanlage mittels Pfeile und einem separaten Rotlicht an, in welche Richtun-
gen gefahren werden darf und wem der Verkehrsteilnehmer Vorrang gewahren muss. Dies reduziert
die Anzahl an Konfliktpunkten und verringert dadurch die Komplexitat fiir den Verkehrsteilnehmer.
Gleichzeitig wird jedoch auch der Verkehrsfluss reduziert, da mehr Ampelphasen notwendig sind, um
den Verkehrsteilnehmern aus jeder Richtung die Mdéglichkeit zu geben, die Kreuzung oder Einmiin-
dung zu durchqueren.

MaRnahmenkatalog
Infrastruktur Fahrzeugtechnik Mensch/Bewusstseinsbildung
— Kreisverkehr Rundum-Sicht — Kampagnen
— Linksabbiege-Spur Kreuzungsassistent | Fahrausbildung/
Fahrsicherheitstraining
— Verkehrsinsel Intelligent ACC

——  Verkehrsiiberwachung

— LZA mit Linksabbiege-Pfeil
— Altere Fahrer

t— LZA ohne Linksabbiege-Pfeil

— ovm

— Sichtbeziehungen

— Tempolimit

— Versetzte Kreuzung

— Stopp-Schild

Abbildung 18: Ubersicht und Zusammenfassung von Mafinahmen zur Reduzierung von Abbiege- und Kreuzenunféllen
aufSerorts

Nachdem das Unfallgeschehen in den drei Lindern im Detail analysiert wurde, konnten Unterschiede
und verschiedene MalRRnahmen zur Reduktion von Unfallen an Einmiindungen und Kreuzungen aulier-
orts identifiziert werden. Aufgrund der Komplexitdt des Unfallgeschehens gibt es keine einzelne
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MaBnahme, die alle Unfalle adressieren konnte. Als Folge wurden alle identifizierten Verbesserungs-
potentiale in einer Ubersicht in Abbildung 18 zusammengefasst. Diese gliedern sich in die Bereiche Inf-
rastruktur, Fahrzeugtechnik und Mensch/Bewusstseinsbildung.

In Zusammenarbeit mit der AXA Schweiz und dem OAMTC wurden die einzelnen infrastrukturellen Si-
cherheitsmallnahmen hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile bewertet. Die Ergebnisse kdnnen der Abbil-
dung 19 entnommen werden. Jeder unfalltrachtige Knotenpunkt muss dafiir von Experten begutach-
tet werden, um anschlieBend eine geeignete unfallreduzierende MaRnahme auswahlen zu kénnen.

MaRnahme

Kreisverkehr

Linksabbiege-Spur

Verkehrsinsel

LZA mit Linksabbiege-

Pfeil

LZA ohne Linksabbiege-
Pfeil

Sichtbeziehungen

Tempolimit

Versetzte Kreuzung
(Anstatt eine X-Kreuzung, zwei T-
Kreuzungen in Reihe)

Stopp-Schild

Infrastruktur

Vor- und Nachteile

Reduktion der Komplexitat und der Konfliktpunkte

Hohes Unfallvermeidungspotential, hohe Wirksamkeit

Reduktion der Geschwindigkeit

Hohe Kosten im Vergleich zu anderen infrastrukturellen MalRnahmen
Reduktion von Auffahrunfallen

Bei ausreichender StraRenbreite glinstige InfrastrukturmalRnahme
Geringe Wirksamkeit, um Linksabbiege-Unfélle zu verhindern
Reduktion der Komplexitat durch Trennung der Fahrtrichtungen
Positiven Einfluss auf Unfalle mit ungeschiitzten Verkehrsteilnehmern
Geringes Potential, um Unfélle an Einmindung/Kreuzungen zu verhindern
Kostengtinstigere MaBnahme im Vergleich zum Kreisverkehr
Vermeidung von Linksabbiege-Unfalle durch klare Vorfahrtsregelung
Reduktion des Verkehrsflusses aufgrund separater Ampelphase
Reduktion der Komplexitat durch Regelung des Querverkehrs
Positiven Einfluss auf Einbiege- und Kreuzenunfalle
Kostengtinstigere MaRBnahme im Vergleich zum Kreisverkehr

Evtl. Verringerung des Verkehrsflusses

Kann Linksabbiege-Unfélle nicht verhindern

Gunstige, dauerhafte Entscharfung eines Gefahrenbereichs

Kann Unfalle nicht aktiv verhindern

Hohe Kosten bei straBenbaulicher Veranderung

Schnell umsetzbare, kostengiinstige Malnahme

Erhoht Aufmerksamkeit auf die Gefahrenstelle

Reduziert Kollisionsgeschwindigkeiten und damit die Unfallschwere
Nutzerakzeptanz und Uberpriifung notwendig

Uneinheitliche Beschilderung aufgrund dezentraler StraBenhoheit
Kann Unfalle nicht aktiv verhindern

Konfliktpunkte/Komplexitat wird reduziert

Reduzierung von Kreuzen-Unfallen

Evtl. hdhere Anzahl an Abbiege- und Einbiege-Unfalle

Hohe Kosten aufgrund baulicher MaRnahmen

Kostengtinstige infrastrukturelle MaBnahme

Erhéhte Aufmerksamkeit auf die Gefahrenstelle

Verringerung der Kollisionsgeschwindigkeiten

Reduktion des Fehlverhaltens beim Einbiege/Kreuzen

Kann Unfalle nicht aktiv verhindern

Ohne Uberpriifung/Einhaltung keine Verbesserung gegeniiber Verkehrszeichen

Abbildung 19: Vor- und Nachteile von infrastrukturellen MafSnahmen
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In gleicher Art und Weise wurden die MaBnahmen im Bereich ,Fahrzeugtechnik” und , Mensch/Be-
wusstseinsbildung” hinsichtlich ihrer Vor- und Nachteile bewertet. Diese sind aus Abbildung 20 und Ab-

bildung 21 ersichtlich.

MaBnahme

Rundum-Sicht

Kreuzungsassistent

Intelligent ACC

Fahrzeugtechnik

Vor- und Nachteile
Kann verschiedene Unfalltypen positiv beeinflussen

Entwicklungskosten beim Fahrzeughersteller unter Beriicksichtigung des
Crashverhaltens

Sichtbeziehung ist abhangig von der Sitzposition

Hohe Dauer bis fahrzeugtechnische Anpassung den Fahrzeugbestand durchdrungen
hat

Kann Abbiege- und Kreuzenunfalle nicht aktiv verhindern

Gesetzliche Anforderungen notwendig, um Fahrzeugstruktur anzupassen
Verhindert sowohl Abbiege- als auch Einbiegen-/Kreuzenunfalle

Wird bereits heute im Rahmen von Euro NCAP getestet

Hohe Zeitspanne bis der gesamte Fahrzeugbestand mit Assistenzsystemen
ausgestattet ist

System wirkt nur innerhalb seiner Sensorreichweite und -limitierung

Evtl. h6here Anschaffungs- und Reparaturkosten aufgrund zusatzlicher Sensoren
Reduzierung der Kollisionsgeschwindigkeiten und der Unfallschwere

Kann Abbiege- und Kreuzenunfélle nicht aktiv verhindern

System wirkt nur innerhalb seiner definierten Systemgrenzen

Abbildung 20: Vor- und Nachteile von fahrzeugtechnischen Mafinahmen

MaRnahme

Kampagnen
(z.B. Plakate am StraBenrand)

Fahrausbildung/
Fahrsicherheitstraining

Altere Fahrer

Verkehrsiiberwachung/
BuRgeldkatalog

Verbesserung der OVM

Mensch/Bewusstseinsbildung

Vor- und Nachteile

Kostengtinstige MaRnahme

Bewusstseinsbildung

Kénnen Unfalle nicht aktiv vermeiden

Einfluss 6rtlich begrenzt

Ablenkungen vom StraBenverkehr

Geringere Wirkdauer als MaRnahmen in der Infrastruktur und Fahrzeugtechnik
Bewusstseinsbildung

MaRnahmen erreichen nur einen Teil der Fahrzeugnutzer

Hohe Dauer bis zusatzliche Inhalte umgesetzt und akzeptiert werden

MaRnahmen werden gezielt in der Risikogruppe umgesetzt

Diskriminierung aufgrund des Alters

Erziehung der Fahrzeugfiihrer zu regelkonformen Verhalten im StraRenverkehr hat
einen positiven Einfluss auf das gesamte Unfallgeschehen

Geringere Kollisionsgeschwindigkeiten und Reduzierung der Unfallschwere bei
Einhaltung der Tempolimits

Hohe Kosten fiir eine dauerhafte Uberwachung

Ohne Nutzerakzeptanz keine Verbesserungen maoglich

Verringerung der Umwelteinfllisse

Positiver Einfluss auf das gesamte Unfallgeschehen und das Mobilitdtsverhalten
Q Sehr hohe Kosten fiir die Betreiber

Q Ohne Akzeptanz und Bereitschaft der Fahrzeugfiihrer keine Verbesserung maglich

Q Hohe Investitionskosten und hohe Dauer bis infrastrukturelle Manahmen
umgesetzt werden

Abbildung 21: Vor- und Nachteile von Maf3inahmen der Kategorie ,,Mensch/Bewusstseinsbildung”
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Hauptaussagen

In Deutschland handelt es sich bei 28 Prozent der Unfalle mit Personenschaden auf Bundes- und
LandesstralRen (auBerorts) um Abbiege- und Kreuzenunfille. Dabei wurden 2019 340 Personen
todlich und 7.141 Verkehrsteilnehmer schwer verletzt.

Junge und dltere Fahrer haben ein erhohtes Risiko, einen Abbiege- und Kreuzenunfall zu
verursachen. Sie sollten deshalb bei der Planung und Umsetzung unfallvermeiden-der
Malinahmen in besonderer Weise beriicksichtigt werden.

Folgende unfallauslosende Konfliktsituationen sind in den drei Landern am haufigsten im
Unfallgeschehen vertreten: Linksabbiegen und Kollision mit Gegenverkehr (DE), Einbiegender nach
links und Kollision mit Querverkehr von links (CH), Kreuzender und Kollision mit Querverkehr von
links und rechts (AT)

Kreuzungsassistenten mit einem groRen Offnungswinkel der Sensorik kénnten eine Vielzahl an
Unfallen an Kreuzungen und Einmiindungen adressieren und die Unfallfolgen mindern oder sogar
ganz verhindern. Erste Varianten, die serienmaRig in neuen Pkw-Modellen verbaut sind, werden
bereits heute im Rahmen der Verbraucherschutzprogramms Euro NCAP bewertet.

In Bezug auf die Infrastruktur gibt es keine allgemeingiiltige MaBnahme. Jeder Knotenpunkt muss
einzeln begutachtet und eine geeignete MaBnahme ausgewahlt werden. Sicherheitsaudits sollten
deshalb auch im Bestand und nicht nur bei Neuplanungen durchgefihrt werden.

Eine Reduktion des Tempolimits an Einmiindungen und Kreuzungen auBerorts, insbesondere an
Unfallhdufungsstellen, reduziert mogliche Kollisionsgeschwindigkeiten und kann dadurch die
Unfallschwere senken. Hierfir sind jedoch ein regelkonformes Fahrverhalten und eine hohe
Kontrolldichte von Néten.
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