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Vorbemerkung

Vorbemerkung

Die Arbeit der Unfallkommissionen ist ein wesentlicher
Bestandteil der Gesamtkonzeption zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit in Deutschland. Die Bekampfung von
Unfallschwerpunkten im Rahmen der ortlichen Unfall-
untersuchung in Unfallkommissionen ist gemeinsame
Aufgabe von Polizei, StraBenverkehrs- und StraRenbau-
behorden.

Eine Studie der Unfallforschung der Versicherer (UDV)
aus dem Jahr 2010 zeigte unter anderem, dass in fast al-
len Bundeslandern die Umsetzung von MafRnahmen
haufig am Kostenfaktor scheitert. In Zeiten knapper fi-
nanzieller und personeller Ressourcen sehen sich die Un-
fallkommissionen zunehmend gezwungen auf kosten-
glinstige und schnell realisierbare Malinahmen auszu-
weichen.

Im Auftrag der UDV Uberprifte die Technische Universi-
tat Dresden die Wirksamkeit von kostengtinstigen Maf3-
nahmen an Unfallhdufungen im Vorher/Nachher-Ver-
gleich. An dieser Stelle gilt unser herzlicher Dank allen
Unfallkommissionen, die sich an der Studie beteiligt ha-
ben und sie Uberhaupt erst moglich machten.

In der vorliegenden Broschlre werden die wesentlichen
Ergebnisse zusammengefasst. Vertiefende Informatio-
nen kdnnen dem UDV-Forschungsbericht Nr. 42, Kosten-
gunstige Malknahmen an Unfallhdufungen im Vorher-
Nachher-Vergleich“ entnommen werden. Auflerdem
stellt die UDV der Praxis einen umfassenden Katalog der
untersuchten 35 Beispiele zur Verfligung. Auf einem zu-
sammenfassenden Datenblatt ist dargestellt, welches
Ergebnis in den einzelnen Untersuchungsschritten er-
zielt und welches Gesamtpradikat vergeben wurde. Alle
Veroffentlichungen zum Projekt stehen unter www.udv.
de und www.unfallkommission.de kostenfrei zum
Download zur Verfiigung. Druckexemplare kdnnen unter
uko@gdv.de angefragt werden.



Einleitung

Die behordenubergreifende ortliche Unfalluntersuchung
wurde mit der Stralenverkehrsordnung (StVO) des Jahres
1970 bundesweit eingefiihrt. Ziel dieses Verfahrens ist es
Unfallhaufungen zu erkennen, eine fachliche Bewertung
vorzunehmen und (bauliche, verkehrsregelnde oder tiber-
wachende) MaRnahmen zur Beseitigung festzulegen. Zu-
dem ist die Umsetzung beschlossener MaBnahmen si-
cherzustellen und eine Wirkungskontrolle durchzufiihren.

Die Durchflihrung von 6rtlichen Unfalluntersuchungen
an Unfallschwerpunkten obliegt den Unfallkommissi-
onen. Organisation, Zustandigkeiten und Aufgaben der
Unfallkommissionen (Uko) sind durch die Verwaltungs-
vorschrift zur StVO (VwV-StVO) im Grundsatz geregelt
und in Landererlassen konkretisiert. Standige Vertreter
im Gremium sind die Polizei, die Straenverkehrsbehor-
de und die StraRenbaubehorde.

Im Jahr 2010 hat die Unfallforschung der Versicherer
(UDV) eine Untersuchung zum Status Quo der Unfall-
kommissionen in Deutschland durchgefiihrt. Diese Stu-
die zeigte unter anderem, dass in fast allen Bundeslan-
dern die Umsetzung von Malnahmen haufig am
Kostenfaktor scheitert.In Zeiten knapper finanzieller und
personeller Ressourcen sehen sich die Unfallkommissi-
onen zunehmend gezwungen auf kostenglinstige MalR-
nahmen auszuweichen.

Zur Unterstltzung der Bundeslander, insbesondere der
ortlichen Unfallkommissionen, lie die UDV die Wirk-
samkeit von kostengunstigen MaBnahmen an Unfall-
haufungen im Vorher/Nachher-Vergleich tberprifen.

Ziel der Studie war die systematische Analyse von ko-
stenguinstigen MalRnahmen an Unfallhaufungen im Vor-
her/Nachher-Vergleich. Im Fokus der Studie standen
Gruppen vergleichbarer MaBnahmen (MalRnahmenkate-
gorie), fur die bisher nur ein geringer oder unzurei-
chender Wissensstand zur Wirksamkeit und Wirtschaft-
lichkeit vorlag.
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Einleitung « Methodik

Die Erkenntnisse stehen den Unfallkommissionen als
praktische Arbeitshilfe zur Verfligung. Der Beispielkata-
log zeigt auf, welche MalBnahmen mit relativ geringem
finanziellem und verwaltungstechnischem Aufwand
umgesetzt werden konnen und in der Regel wirksam
sind. Aber auch, welche Malknahmen keinen positiven
Einfluss auf das Unfallgeschehen nehmen und damit
nicht zum Repertoire einer Unfallkommission gehoren
sollten.

In der vorliegenden Broschire werden die wesentlichen
Ergebnisse zusammengefasst dargestellt.

Methodik

Die Studie gliedert sich im Wesentlichen in eine subjek-
tive Bewertung von MaBBnahmen mittels einer Befra-
gung von Praktikern und eine objektive Bewertung auf
Grundlage des Unfallgeschehens. Grundlage waren 165
auswertbare EinzelmaBnahmen an Unfallhdufungen,
die in 35 Malknahmenkategorien vergleichbarer Einzel-
mafknahmen zusammengefasst wurden. Die Kategorien
waren mit moéglichst sechs einzelnen Mainahmen be-
setz. Das Unfallgeschehen jeder Einzelstelle lag in der Re-
gel fiir 36 Monate vor.

MaRnahmenbewertung

\ 4 v

durch Uko und
andere Experten

durch Analyse des
Unfallgeschehens

subjektive Bewertung objektive Bewertung

Einschatzung der Wirksamkeit Berechnung der Wirksamkeit

Abschétzung des
Verwaltungsaufwandes

Bestimmung der
Wirtschaftlichkeit

Einschatzung der Kosten Analyse der Kosten

Abb. 1: Kriterien zur Bewertung
der MafSnahmenkategorien



Methodik

Insgesamt 217 Mitglieder von Unfallkommissionen und
andere Praktiker aus Polizei-, Stralenbau- und Verkehrs-
behorden konnten zu ihrer Einschatzung der Wirksam-
keit und Wirtschaftlichkeit der 35 MaBnahmenkatego-
rien befragt. Dazu wurden die MaBnahmen mittels
Bildmaterialien visualisiert und die Einschatzung mit
Hilfe eines standardisierten Fragebogens erhoben. Die
(nicht reprasentative) Befragung erfolgte im Rahmen
von acht Aus- und Fortbildungsveranstaltungen zur Ver-
kehrssicherheit in sieben Bundeslandern. Im Ergebnis
konnte eine praxisorientierte Definition des Begriffs , ko-
stenglinstig” abgeleitet werden

Ortlichkeit
Knotenpunkt (innerorts)
Regelungsart
Lichtsignalanlage

Konflikt A
Einbiegen / Kreuzen i

Langsverkehr .

MaRnahme: Leuchtmittel Signalgeber verbessern
Technische Verbesserung Sichtbarkeit Signalgeber beispielsweise LED

"™

Beispiel Vorher-Situation

Beispiel Nachher-Situation

Abb. 2: Befragungsbeispiel zu
einer Mafsnahmenkategorie

Die Auswertungen nach Unfallanzahl und Unfallkosten
(volkswirtschaftliche Verluste konnten mit den von Un-
fallkommissionen zugelieferten Unterlagen der anony-
misierten Unfalldaten und den Protokollen der Kommis-
sionssitzungen umgesetzt werden. Fir alle Kategorien
wurde das Unfallgeschehen vor und nach der Realisie-
rung der MaBnahme miteinander verglichen (Wirksam-
keit, Effektivitat) und die Wirtschaftlichkeit (Effizienz) der
Umsetzung bestimmt. Die Effizienz wird durch das Nut-
zen/Kosten-Verhaltnis (NKV) beschrieben. Dazu werden
die Unfallkosten den Investitions- und Betriebskosten
der Mallnahmenumsetzung einander gegenlber ge-
stellt. Die Berechnungsverfahren entsprechen den Vor-
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gaben in den Regelwerken ,Merkblatt zur Ortlichen Un-
falluntersuchung in Unfallkommissionen M Uko“ und
den ,Empfehlungen fir Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chungen von Stralen EWS®. Im Ergebnis konnten valide
Erkenntnisse zu beiden Aspekten gewonnen werden und
mundeten in einem Gesamtpradikat fur die betrachtete
Kategorie.

Bewertung Effektivitat Bewertung Effizienz

v v A4
Entwicklung
Unfallanzahl

Entwicklung GroRenordnung
Unfallkosten NKV

v v \ 4

Pradikat Pradikat Pradikat
A 4 A 4 \4

Gesamtpradikat der MaBnahmenkategorie

Abb 3: grundsdtzliches Verfahren
zur Vergabe eines Gesamtpridikats

Es wurden drei Arten von Gesamtpradikaten vergeben:

- ,empfehlenswert”
Die MaBnahmenwirkung kann als gesichert und
wirtschaftlich angesehen werden, die Ergebnisse
sind allgemein glltig und auf analoge Defizite
Ubertragbar.

,bedingt empfehlenswert”

Die MaRnahmenwirkung ist stark von den ortlichen
Gegebenheiten abhangig. Eine Unfallkommission
sollte genau priifen, ob bei ihrer Unfallhdufung
vergleichbare Rahmenbedingungen gegeben sind.

« , Kein Pradikat”
Die MaBnahmenwirkung zeigt keine oder nur sehr
geringe positive Effekte fir die Verkehrssicherheit.
Diese MaBnahmenkategorie sollte als alleinige
Verbesserungsmafnahme nicht umgesetzt werden.
In Kombination mit anderen Malinahmen kann sie
als Unterstitzung in Betracht gezogen werden.



Datengrundlage

Von den 217 Befragten waren 159 (73 %) Personen aktive
Mitglieder und im Mittel seit etwa 7,5 Jahren in Unfall-
kommissionen tatig sind. Die weiteren 58 Teilnehmer wa-
ren Praktiker, deren berufliches Aufgabengebiet von The-
men der Verkehrssicherheit mindestens tangiert wird
oder die sich engagiert der Unfallkommissionsarbeit wid-
men wie z. B. Ausbilder von Kommissionsmitgliedern. Die
territoriale Zugehorigkeit der Teilnehmenden verteilte
sich etwa zu gleichen Anteilen auf Unfallkommissionen
flr Stadte (46 %) und Landkreise (39 %).18 Prozent der Be-
fragten ordneten sich anderen Verantwortlichkeiten zu z.
B. Bundesautobahnen. Drei Viertel der Teilnehmenden ge-
horten in unterschiedlichem Umfang den drei Behorden
an, die nach VwV-StVO zu § 44 standige Mitglieder in Un-
fallkommission sind (vgl. Abb 4).

Behordenzugehorigkeit

StraBenbaubehdrde
I straRenverkehrsbehorde
- Polizei
- Andere

© UDV 2017

Abb. 4: Behérdenzugehérigkeit
der Befragten
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Datengrundlage

Bundesweit sind mehr als soo Unfallkommissionen auf
kommunaler oder Landkreisebene tatig. Davon wurden
etwa 460 schriftlich um Unterstitzung gebeten. 79 Un-
fallkommissionen stellten fur die Studie Unterlagen zu
Unfallhaufungen zur Verfugung. Der Ricklauf von nur
circa 17 Prozent kdnnte einerseits daran liegen, dass der
Aufwand, vollstandige Daten zur Verfligung zu stellen,
relativ hoch ist und/oder andererseits die Unfallkommis-
sionsarbeit eine Aufgabe unter vielen ist, bei gleichzei-
tiger knapper Personaldecke. Die Anzahl verwertbarer
Unterlagen flir das Projekt war dadurch deutlich gerin-
ger als erwartet, reichte aber aus, um eine wissenschaft-
lich fundierte Auswertung durchzufiihren. Die Schwie-
rigkeiten der Datenbeschaffung und -qualitat kann je-
doch als ein starkes Indiz dafuir gewertet werden, dass
die Tatigkeiten in Unfallkommissionen weiterhin opti-
mierbar ist. Dazu gehoren eine fundierte Aus- und Fort-
bildung und die Anwendung des Verfahrens zur Bekamp-
fung von Unfallschwerpunkten in allen Arbeitsschritten
gemaf M Uko durchzufiihren ist.

Aus dem Riicklauf ergaben sich als Grundlage fiir die ob-
jektive Bewertung das Unfallgeschehen und die Vor-
gangsdaten von 165 Unfallhaufungen. Zur Gewahrlei-
stung einer statistischen Sicherheit der Ergebnisse
wurden die Daten von Unfallhdufungen mit vergleich-
baren MaBnahmen zu 35 Malinahmenkategorien zu-
sammengefasst. 14 der 35 Kategorien waren mit jeweils
sechs Unfallhdufungen gut besetzt, sieben Falle um-
fassten je fiinf Stellen, acht je vier Stellen und fiir sechs
MaBnahmenkategorien konnten nur zwei bis drei Un-
fallhaufungen ausgewertet werden.

Insgesamt waren 1.384 Unfdlle mit Personenschaden
U(P) als kleinster gemeinsamer Nenner fiir alle 165 Un-
fallhaufungen auswertbar. Davon geschahen 911 Unfalle
in den betrachtenden Vorher-Zeitraumen der MafSnah-
menkategorien und 473 Unfalle in den Nachher-Zeitrau-
men. Sofern in den einzelnen Malknahmenkategorien
weitere Unfalle mit Sachschaden vorlagen, wurden sie
fir die Bewertung innerhalb der Kategorie mit herange-



Ergebnisse

zogen. Fir 22 MaRBnahmenkategorien konnten alle Un-
falle mit Personen- oder Sachschaden ausgewertet wer-
den. Fur elf weitere Kategorien standen die Unfalle mit
Personen- oder schwerwiegendem Sachschaden zur Ver-
fligung und in neun Fallen nur die Unfille mit Personen-
schaden. Die Investitionskosten flr die Realisierung der
Mafnahmen konnten entweder den zugelieferten Un-
terlagen entnommen oder auf Grundlage der Literatur-
recherche abgeschatzt werden. Eine Ubersicht der 35
MafRnahmenkategorien ist dem Anhang zu entnehmen.
Um eine Vergleichbarkeit herzustellen, sind sowohl die
Unfallanzahlen der Unfille mit Personenschaden U(P)
als auch die dabei entstandenen Unfallkosten UK(P) auf
ein Jahr normiert worden.

Ergebnisse

Die Wirksamkeit (Effektivitat) solcher kostenglinstiger
MaRnahmen wird von etwa 71 Prozent der Befragten po-
sitiv bewertet. Es wird also mehrheitlich eingeschatzt,
dass das Unfallgeschehen mit Umsetzung der MaRnah-
me dauerhaft reduziert werden kann. Fur kosteninten-
sivere MaRnahmen wie zum Beispiel das Anbringen von
Schutzplanken, erhoht sich dieser Anteil bei den Be-
fragten auf circa 94 Prozent. Einzelnen Beispielen, die
von nahezu allen Beteiligten (98 Prozent) als kostengtin-
stig angesehen werden, wird aber von etwa einem Flnf-
tel der Befragten eine Wirksamkeit abgesprochen. In die-
se Rubrik fallt zum Beispiel das Zusatzzeichen Z1006-36
der Stralkenverkehrs-Ordnung ,Unfallgefahr” (vgl. An-
hang). Dennoch wurde diese MaRnahme von einigen Be-
fragten in der Praxis umgesetzt.

Von den 217 Befragten definierten 8o —100 Prozent , kos-
tenglinstig” anhand von drei Kriterien:

Mafinahmen sind dann kostenglinstig, wenn fir eine
Realisierung
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- die Investitionssumme von etwa 10.000 Euro nicht
Uberschritten wird,
der verwaltungstechnische Bearbeitungsaufwand als
gering angesehen wird und

- der Umsetzungszeitraum bis zur Freigabe flr den
Verkehr bei etwa sechs Monaten oder weniger liegt.

Kostenglinstige Maknahmen sind daher in erster Linie
das Aufstellen von Verkehrszeichen und Markierungsar-
beiten. Die von den Befragten als besonders wirksam
eingeschatzten MaBBnahmen, wie das Anbringen von
Schutzplanken (Passive Schutzeinrichtungen PSE), die
Erneuerung der Fahrbahnoberfliche oder auch die Ge-
schwindigkeitsiberwachung mit ortsfesten Anlagen
(OGU) werden als nicht-kostengtinstig bewertet.

Ziel der objektiven Bewertung war es, eine praxisorien-
tierte Empfehlung (Gesamtpradikat) furr jede der 35 MaR-
nahmenkategorien ableiten zu kénnen. Dazu wurde das
Unfallgeschehen unter verschiedenen Aspekten bewer-
tet und final in ein Gesamtpradikat Gberfuhrt.

Als maf3gebliche Kennwerte wurden berticksichtigt:
Wirkungsgrad Unfadlle

+ Wirkungsgrad Unfallkosten

+ Nutzen/Kosten-Verhaltnis

Tab.1 zeigt die Ergebnisse fur jede betrachtete Malinah-
menkategorie.

Zusammenfassend stellen sich die Erkenntnisse wie
folgt dar:

Auch kostengiinstige Malinahmen kénnen das Unfallge-
schehen an Unfallhdufungen positiv beeinflussen. Im
Gesamtkollektiv gingen die Kennwerte zum Unfallge-
schehen beim Vorher-Nachher-Vergleich im Mittel um
etwa 50 Prozent zurlick (Tab. 2). In der Praxis muss aber
beriicksichtigt werden, dass einzelne MaBnahmen deut-
lich vom Mittelwert abweichen. Die Wahl einer MaRnah-
me ist von der Unfallkommission daher fir ihren zu bear-
beitenden Unfallschwerpunkt genau zu priifen.
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Ergebnisse

Tab.1: Ubersicht Prédikate je Mafinahmenkategorie

Kurzbeschreibung Ortlichkeit Stellen
<
Nr. = °§D Gesamtpradikat
MaRnahmenkategorie " H g" = (praxisrelevant)

oo £ £ R

5 5 g o
1 Verbesserung Koordinierung io  Knotenpunkt (KP) LSA 5
2 AnderungSignaIisierung ‘ io ‘ Knotenpunkt ‘ LSA ‘ 6 bedingt empfehlenswert
3 "Sonstige" Gefahrenzeichen ao  Strecke (3oom) - 2 bedingt empfehlenswert
4 ‘ HALT VZ 206 anstelle VZ 205 ‘ io | Knotenpunkt ‘ vz ‘ 5 bedingt empfehlenswert
5 HALTVZ 206 anstelle VZ 205 ao  Knotenpunkt A4 6 bedingt empfehlenswert
6 ‘ Halte-/Parkverbot ‘ io | Knotenpunkt ‘ VZ/RvL ‘ 4 bedingt empfehlenswert
7  Richtungstafeln in Kurve ao  Strecke (300m) - 6 empfehlenswert
8 ‘ Zusatzzeichen "Unfallgefahr” ‘ io | KP/Strecke ‘ - ‘ 3 bedingt empfehlenswert
9  Zusatzzeichen "Unfallgefahr" ao  KP/Strecke - 4 Kkein Pradikat
10 ‘ Verkehrszeichen anpassen z.B. vergroRert ‘ io | KP/Strecke ‘ - ‘ 4 bedingt empfehlenswert
11 Verkehrszeichen anpassen z.B. vergroRRert ao  KP/Strecke - 3 Kein Pradikat
12 ‘ Beschrankung Vzul (Strecke) ‘ ao | Strecke (3oom) ‘ - ‘ 6 empfen
15 Beschrankung Vzul (Knotenpunkt) ao  Knotenpunkt \4 4 kein Pradikat
16‘ 0GU (Knotenpunkt) ‘ ao | Knotenpunkt ‘ \'74 ‘ 2 bedingt empfehlenswert
17 OGU (Strecke) ao  Strecke(3oom) - 4 bedingt empfehlenswert
18 ‘ Erneuerung Fahrbahnoberfliche ‘ ao ‘ Strecke (3oom) ‘ - ‘ 6 empfehlenswert
19 zusatzliche Signalgeber io  Knotenpunkt LSA 2 bedingt empfehlenswert
21 | Leuchtmittel Signalgeber (LED) ‘ io ‘ Knotenpunkt ‘ LSA ‘ 6 empfehlenswert
22 Sichthindernis entfernen io  Knotenpunkt \'74 6 empfehlenswert
23 ‘ Sichthindernis entfernen ‘ ao ‘ Knotenpunkt ‘ \4 ‘ 6 empfehlenswert
24 Beleuchtung io  KP/Strecke - 6 empfehlenswert
25 ‘ Sichtzaun aufstellen ‘ ao ‘ Knotenpunkt ‘ vz ‘ 6 empfehlenswert
26  Markierung anpassen io  Knotenpunkt beliebig 6 bedingt empfehlenswert
27 ‘ Markierung in Stand setzen ‘ io ‘ Knotenpunkt ‘ beliebig ‘ 6 Kkein Pradikat
29 Radverkehrsflihrung anpassen io  Knotenpunkt beliebig 5 bedingt empfehlenswert
30 | Radfurt rot einfarben io | Knotenpunkt \74 4 bedingt empfehlenswert
31 Passive Schutzeinrichtung PSE ao  Strecke(3oom) \74 6
32 ‘ Unterfahrschutz an PSE ‘ ao | Strecke(3oom) ‘ - ‘ 5 bedingt empfehlenswert
33 Hindernis Seiteraum entfernen ao Strecke(3oom) - 2 bedingt empfehlenswert
34 ‘ Rittelstreifen aufbringen ‘ ao | Strecke(3oom) ‘ - ‘ 5 bedingt empfehlenswert
35 Gummischwellen aufbringen ao  Knotenpunkt beliebig 5 bedingt empfehlenswert
36 ‘ Sperrflache markieren ‘ io | Knotenpunkt ‘ VZ ‘ 4 bedingt empfehlenswert
37 Verkehrszeichen versetzen ao  KP/Strecke - 4
38 ‘ Beschrankung Vzul plus Richtungstafeln ‘ ao | Strecke (300m) ‘ - ‘ 6
39 Beschrankung Vzul plus sonst. Gefahrenzeichen ao  Strecke (3oom) - 5 bedingt empfehlenswert
io:innerorts  ao:auBerorts  LSA:Lichtsignalanlage (Ampel) ~ VZ:Verkehrszeichen — RvL:Rechts-vor-links  beliebig: unabhangig einer Verkehrsregelung
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Ergebnisse

Tab. 2: Ubersicht Datenauswertung insgesamt

Zeitraum

Kennwerte Unfallgeschehen

Vorher Nachher

Anzahl der Unfille

2 181
mit Personenschaden pro Jahr 2

Durchschnittliche Anzahl
Unfalle mit Personenschaden 2,2 1,1
pro Jahr und Stelle

Unfallkosten pro Jahr gesamt * 7.4 Mio. 3,5 Mio.

Durchschnittliche Unfallkosten

211.600
pro Jahr und Stelle **

101.100

* Aggregation der Unfallkosten beruht auf dem Unfallgeschehen in den
einzelnen Malnahmenkategorien
** Angabe nicht als Mittelwert reprasentativ

Etwa die Halfte der untersuchten MaRnahmenkatego-
rien (19 von 35) erhielt unter Beriicksichtigung der Redu-
zierung des schweren Unfallgeschehens als auch des
Nutzen-Kosten-Verhaltnisses das Pradikat ,empfehlens-
wert®. Deren MaRBnahmenwirkung kann als gesichert
und wirtschaftlich angesehen werden, die Ergebnisse
sind allgemein gultig und auf analoge Defizite ibertrag-
bar. ,Bedingt empfehlenswert” sind zehn MalRnahmen-
kategorien, ihre Umsetzung ist stark von den ortlichen

Gesamtpradikat der MalRnahmenkategorie

- empfehlenswert

bedingt empfehlenswert

Il kein Pridikat

© UDV 2017

Abb. 5: Verteilung Gesamtprddikate

Gegebenheiten abhangig und sollte genau gepruft wer-
den. Sechs Malknahmenkategorien konnte kein Pradikat
verliehen werden. In dieser Gruppe gab es keine oder nur
sehr geringe positive Effekte flr die Verkehrssicherheit.
Sie sollten als alleinige VerbesserungsmafRnahme nicht
umgesetzt werden. In Kombination mit anderen Mal3-
nahmen konnen sie der Unterstiitzung dienen.

Fir jede MaRRnahmenkategorie liegt ein Faktenblatt vor,
auf dem die Ergebnisse mit weiteren Informationen dar-
gestellt sind. Alle Faktenbldtter wurden in einer separa-
ten Broschire als "Beispielkatalog" zusammengestellt.

Nicht jede kostenglinstige MaRnahmenkategorie (MK) ist
gleich gut zur Erhdhung der Verkehrssicherheit geeignet

Tab. 3: Kriterien fiir (besonders) geeignete Mafinahmenkategorien (MK)

besonders geeignete

Kennwert kostengiinstige MK

Nutzen/Kosten-Verhaltnis > 500
Investitionskosten

Anzahl Stellen im Kollektiv

MV u nd/oder MV = 60%

Median Wirkungsgrade
anderer Wert mindestens 30%

Pradikat Wirkungsgrade

<10.000 Euro

MV und MV ¢ mit Pradikat "wirksam"

geeignete
kostengiinstige MK

>1

24

30% < MWU und MWUK < 60 %




und statistisch abgesichert. Aus diesem Grund wurden
aus den 35 Untersuchungskollektiven (besonders) geeig-
nete Gruppen abgeleitet. Die Kriterien flr die besten 10
MaRnahmenkategorien sind Tab. 3 zu entnehmen.

Unter Anwendung der Kriterien ergaben sich folgende
(besonders) geeignete kostenglinstige MalRnahmen-
kategorien gegen Unfallhaufungen:

UDV Unfallforschung der Versicherer

Ergebnisse

Besonders geeignete kostengiinstige MaBnahmen

Im Zuge von LandstraRen

Richtungstafeln in Kurven §
aufstellen

Geeignete kostengiinstige MaBnahmen

Innerhalb von Ortschaften

Signalprogramme

optimieren

(Vorlauf fir FuRganger/
Radfahrer,

Dehnung Griin-Zeiten,
Linksabbiegephase, ...)

Signalgeber-Erkennbarkeit
verbessern
(LED-Technik, ...)

Beleuchtung des
StralRenelements
verbessern/anpassen

Hochstgeschwindig-
keit (Vzul) beschranken

Richtungstafeln und Vzul
in Kombination

Sichtschutzzaun
aufstellen

LandstralRen und innerhalb von Ortschaften

Sichthindernisse
entfernen

1
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Unfallforschung kompakt 65 | Kostengiinstige Malinahmen an Unfallhdufungen

Zusammenfassung und Empfehlungen

Zusammenfassung und
Empfehlungen

In bestimmten Fallen kdnnen auch kostengtinstige Mal3-
nahmen einen positiven Einfluss auf das Unfallgeschehen
haben. Als ,kostengiinstig” werden dabei MafBnahmen
angesehen wenn, fur eine Realisierung die Investitions-
summe von etwa 10.000 Euro nicht Uberschreitet, der ver-
waltungstechnische Bearbeitungsaufwand als gering an-
gesehen wird und der Umsetzungszeitraum bis zur
Freigabe flr den Verkehr bei etwa sechs Monaten oder
weniger liegt. Kostenglinstige MaRnahmen sind daher in
erster Linie das Aufstellen von Verkehrsschildern und Mar-
kierungsarbeiten.

Der von der UDV zusammengestellte Beispielkatalog fur
die 35 untersuchten MalRnahmenkategorien stellt ein
Handwerkszeug fir die Unfallkommissionen bei der Aus-
wahl geeigneter kostenglinstiger Malnahmen gegen
Unfallhaufungen dar. Aufbau und Systematik des Kata-
logs orientieren sich an bereits vorhandenen Regelwer-
ken und Literaturen zur MaBnahmenfindung.

Die UDV leitet aus der vorliegenden Studie folgende kon-
krete Empfehlungen ab:

+ Beider Bekampfung von Unfallhdufungsstellen muss
unabhangig von den Kosten die Wirksamkeit im Vor-
dergrund stehen. Dies gilt insbesondere fir Unfall-
haufungen mit Uberwiegend schweren Unfallen. In
der Regel wird sich dann auch eine angemessene Effi-
zienz flir das Gemeinwohl nachweisen lassen.

+ Fir die Praxis sollte weiterhin der Grundsatz gemalf}
Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Un-
fallkommissionen M Uko" gelten, dass MalRnahmen
nach folgenden Kriterien zu wahlen sind: MaR-
nahmen muissen "geeignet” und "angemessen” und
"durchsetzbar” sein.

- Die Abwagung und Prifung der Eignung einer ko-
stengiinstigen Mainahme sollte sehr gewissenhaft
durchgefiihrt werden. Es wird angeraten, den Abwa-
gungsprozess genau zu dokumentieren.

Malnahmen, auch kostengunstige Malnahmen, de-
ren Wirksamkeit auf das Unfallgeschehen nicht nach-
gewiesen ist, durfen von Unfallkommissionen zur
Umsetzung nicht in Betracht gezogen werden.

Weitere Informationen unter:
www.udv.de
www.unfallkommission.de
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nstige Mallnahmen an Unfallh

Anhang

Ubersicht Datengrundlage unterschieden nach Mafsnahmenkategorie

Kurzbeschreibung Ortlichkeit Stellen Unfille Unfallkosten UK(P)
<
Nr. ®
MaRnahmenkategorie % ;EQ = 5 E 5 E
) £ Sl Es5| 5| 3
= g E < > z > z
S S 2 [n] [U(P)/Jahr] [Euro/Jahr]
1 Verbesserung Koordinierung io Knotenpunkt (KP) LSA 5 3,0 2,6 12,587 136.227
2 | Anderung Signalisierung | io | Knotenpunkt | LSA | 6 | 17 | o7 | 81.750 31.017
3 "Sonstige" Gefahrenzeichen ao Strecke (30oom) - 2 15 05 197.917 52.567
4 | HALT VZ 206 anstelle VZ 205 | io | Knotenpunkt | vz | 5 | 1,0 | 03 | 73.560 14.693
5 HALT VZ 206 anstelle VZ 205 ao Knotenpunkt \'74 6 2,8 1,6 269.008 133.545
6 | Halte-/Parkverbot | io | Knotenpunkt | VZ/RvL | 4 | 13 | 13 | 62.206 | 142300
7  Richtungstafeln in Kurve ao Strecke (300m) - 6 13 03 207.206 33.672
8 | Zusatzzeichen "Unfallgefahr" | io | KP/Strecke | - | 3 | 2,1 | 1,8 | 63.578| 25.956
9 Zusatzzeichen "Unfallgefahr" ao KP/Strecke - 4 2,5 2,3 208307 138.160
10 | Verkehrszeichen anpassen z.B.vergroRert | io | KP/Strecke | - | 4 | 13 | o7 | 56.317| 22.017
1 Verkehrszeichen anpassen z.B.vergroRert ao KP/Strecke - 3 2,2 1,1 415.467  134.689
12 | Beschrankung Vzul (Strecke) | ao | Strecke (300m) | - | 6 | 3,0 | 1,0 | z75.183| 91.728
15 Beschrankung Vzul (Knotenpunkt) ao Knotenpunkt \'24 4 17 1,0 102.521 96.108
16 | 0GU (Knotenpunkt) | ao | Knotenpunkt | \74 | 2 | 14 | 15 | 146.519| 37.050
17 OGU (Strecke) ao Strecke(300m) - 4 3,7 2,0 433.438  339.942
18 | Erneuerung Fahrbahnoberflache | ao | Strecke (300m) | - | 6 | 3,2 | 0,9 | 387.917| 129.200
19  zusatzliche Signalgeber io Knotenpunkt LSA 2 2,5 0,8 61.067 36.733
21 | Leuchtmittel Signalgeber (LED) | io | Knotenpunkt | LSA | 6 | 2,9 | 0,8 | 141.256| 14.344
22 Sichthindernis entfernen io Knotenpunkt \'74 6 2,9 03 100.31 5.956
23 | Sichthindernis entfernen | ao | Knotenpunkt | \74 | 6 | 1,9 | 1,2 | 249.111| 103.916
24  Beleuchtung io KP/Strecke - 6 3,7 08 175.885 61.300
25 | Sichtzaun aufstellen | ao | Knotenpunkt | \74 | 6 | 2,0 | 1,2 290.700 | 109.250
26 Markierung anpassen io Knotenpunkt beliebig 6 2,1 1,1 87.333 31.789
27 | Markierung in Stand setzen | io | Knotenpunkt | beliebig| 6 | 1,8 | 1,4 | 67A711| 40344
29  Radverkehrsfiihrung anpassen io Knotenpunkt beliebig 5 2,9 0,9 86.454 54.733
30 | Radfurt rot einfarben | io | Knotenpunkt | \'74 | 4 | 2,6 | 08 | 105.275| 23.842
31 Passive Schutzeinrichtung PSE ao Strecke(300m) \'74 6 1,9 0,8 341.578 101.017
32 | Unterfahrschutz an PSE | ao | Strecke(30om) | - | 5 | 1,6 | 15 | 260.162 231.010
33  Hindernis Seiteraum entfernen ao Strecke(30om) - 2 1,8 0.2 206.150 417
34 | Rittelstreifen aufbringen | ao | Strecke(3oom) | - | 5 | 2,1 | o7 | 356.693| 48.640
35 Gummischwellen aufbringen ao Knotenpunkt beliebig 5 2,2 15 207.455 141.613
36 | Sperrflache markieren | io | Knotenpunkt | vz | 4 | 2,0 | 0,6 | 90.617| 20.800
37  Verkehrszeichen versetzen ao KP/Strecke - 4 15 13 149.042  104.525
38 | Beschrankung Vzul plus Richtungstafeln | ao | Strecke (300m) | - | 6 | 27 | 1,1 | 402378 | 79.694
39  BeschrankungVzul plus sonst. Gefahrenzeichen ao Strecke (300m) - 5 13 o7 192.153 80.813
io:innerorts  ao:auBerorts  LSA:Lichtsignalanlage (Ampel)  VZ:Verkehrszeichen — RvL:Rechts-vor-links  beliebig: unabhangig einer Verkehrsregelung
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