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Kurzfassung — Abstract

Internationale ,,Safety Review Tools*“ — Wie kdnnen die vorliegenden
internationalen Erkenntnisse fiir Deutschland genutzt oder nutzbar
gemacht werden?

Die vorliegende Untersuchung thematisiert wie internationale Safety Review Tools (d. h. Instru-
mente zur Uberpriifung der Stralenverkehrssicherheit) die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutsch-
land unterstitzen kdnnten. In diesem Zusammenhang wurde eine umfangreiche Recherche zu
internationalen Safety Review Tools durchgefiihrt und eine Datenbank mit den Ergebnissen an-
gelegt. Dartiber hinaus wurde das bestehende Sicherheitsmanagement (vorrangig der Stra-
Reninfrastruktur) in Deutschland betrachtet, um den Bedarf zu konkretisieren und Transfermdg-
lichkeiten fur internationale Tools zu identifizieren.

Folgende Erkenntnisse lassen sich aus dem internationalen Review ableiten: Es Iasst sich eine
starkere Digitalisierung von Verfahren des Sicherheitsmanagements im internationalen Kontext
im Vergleich zu Deutschland feststellen. Diese betrifft die Umsetzung von Verfahren, die Erhe-
bung und Auswertung von Daten, aber auch Online-Abbildungen von Regelwerksinhalten bzw.
Know-how/MaRnahmendatenbanken. Etwas, was in Deutschland nur bedingt vorhanden ist, sind
Ubersichtstools, welche einen Uberblick (iber verschiedene Verfahrensansatze geben und diese
auch miteinander verknipfen. Im internationalen Raum stehen verkehrsmittel- oder themenspe-
zifische Tools noch starker im Fokus. Ein deutlicher Unterschied ist, dass im Ausland haufiger
kostenlose Tools zur Verfligung gestellt werden sowie die Zugange seltener beschrankt sind. Da
vor allem proaktive Tools international schon langer eine wichtige Rolle spielen, stehen auch
mehr MaRnahmenwirksamkeiten (Crash Modification Factors) zur Verfligung.

Im Rahmen verschiedener Beteiligungsformate in der Projektarbeit wurde erkannt, dass bei vie-
len in der Verkehrssicherheit beschaftigten Personen ein Wissensdefizit Uiber bereits vorhandene
Tools in Deutschland vorliegt bzw. diese nicht oder nur wenig genutzt werden. Aus den Diskus-
sionen wurde deutlich, dass ein direkter Transfer (ggf. mit einer deutschen Ubersetzung) eines
internationalen Safety Review Tools nach Deutschland nicht zielflihrend ist. Vielmehr konnte fest-
gestellt werden, dass der Transfer einzelner Aspekte internationaler Tools deutlich zielfiihrender
scheint. Diese konnten entweder in bereits vorhandene nationale Tools integriert werden oder die
Basis flir eine Neuentwicklung geben.

Aufbauend auf diesem Wissen, wurden vier verschiedene thematische Schwerpunkte fir eine
(Weiter-)Entwicklung bestehender und neuer Tools in Deutschland aufgezeigt. Das sind die Ent-
wicklung von Ubersichtstools fiir die Verfahren des Sicherheitsmanagements der StraReninfra-
struktur (Stufe 1) sowie thematische/inhaltliche Grundlagen (Unfallanalyse, Risikofaktoren,
MaRnahmen; Stufe 2) und Verbesserungsansatze flir den Mallnahmenkatalog gegen Unfallhau-
fungen (MaKaU) sowie die weiterentwickelte ESN mit reaktiver und proaktiver Bewertung.
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International ‘safety review tools’ — How can available international
findings be used in Germany?

This study focuses on how international safety review tools could support road safety practice in
Germany. In this context, extensive research on international safety review tools was conducted
and a database with the results was created. In addition, the existing safety management in Ger-
many was examined in order to concretize the need and to identify transfer possibilities for inter-
national tools.

The following findings can be derived from the international review: A stronger digitalization of
safety management procedures can be identified in the international context compared to Ger-
many. This relates to the implementation of procedures, the collection and evaluation of data, but
also to the online mapping of the contents of rules and regulations or know-how/measures data-
bases. Something that is only available to a limited extent in Germany are overview tools that
provide an overview of different procedural approaches and also link them with each other. In the
international arena, the focus is even more on tools that are specific to specific transport mode or
a certain topic. A clear difference is that free tools are provided more often abroad and access is
less restricted. Since proactive tools in particular have played an important role internationally for
a long time, more measure effectiveness (crash modification factors) is also available.

Within the framework of various participation formats in the project work, it was recognized that
many people involved in road safety have a lack of knowledge about the tools already available
in Germany, or that these are not used or only used to a limited extent. From the discussions it
became clear that a direct transfer (possibly with a German translation) of an international safety
review tool is not expedient. Rather, it was found that the transfer of individual aspects of interna-
tional tools seems to be much more expedient. These could either be integrated into existing
national tools or provide the basis for a new development.

Based on this knowledge, various thematic focal points for the (further) development of existing
and new tools in Germany were identified. These are two types of overview tools for safety man-
agement procedures as well as knowledge on accident analysis, risk factors and countermeas-
ures, but also improvement approaches for the existing catalog of measures against accident
accumulations (MaKaU) and the further developed networks safety management procedure
(ESN) including a reactive and a proactive assessment method.
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Summary

International ‘safety review tools’
— How can available international
findings be used in Germany?

1. Task

Road safety practice is not based on expert
knowledge alone. For effective implementation in
practice, standardized, objective and transparent
procedures are needed so that generally valid find-
ings from research and practice actually reach the
field and can unfold their benefits there. In addition,
road safety practice is often strongly data-driven,
i.e. extensive data sets, e.g. onindividual accidents,
must be processed and visualized in a comprehen-
sible way. The tendency towards more proactive
road safety practice requires generally valid corre-
lations which, based on extensive empirical data,
can be described in terms of key figures and the ef-
fectiveness of measures (via crash modification fac-
tors, CMF).

For all these tasks "instruments" are needed to re-
view road safety. Such instruments — referred to as
Safety Review Tools in the documented research
project — should be identified and evaluated within
the framework of a review in the international envi-
ronment. The research project is intended to create
an overview and thus a simpler, but objective ac-
cess to international safety review tools. In this con-
text, it is also necessary to clarify the need for and
obstacles to implementation within the safety man-
agement, especially regarding the road infrastruc-
ture in Germany.

Safety Review Tools are defined by the following
three main groups of tools to support road safety
work:

e Standardized procedures for operational road
safety management and their presentation for an
easy-to-understand overview of goals and is-
sues.

¢ Objective key figures and knowledge databases
as a basis for these procedures or, more gener-
ally, for the evaluation of measures.

e Software tools to support the collection, pro-
cessing, visualization, linking and analysis of
large amounts of data from different sources.

2. Methodology
The following steps were carried out:

e Research on existing safety management proce-
dures for road infrastructure in Germany and der-
ivation of the need for safety review tools.
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Extensive research of international safety review
tools.

Creation of a database and inclusion of the inter-
national safety review tools found.

National survey among various road safety stake-
holders on the need for and use of safety review
tools.

e European and international survey on the use of
Safety Review Tools.

e Conducting an expert workshop to identify for-
eign tools with great benefits and necessary ad-
aptations for road safety work in Germany.

¢ Identify possibilities for a transfer of international
safety review tools to German road safety prac-
tice.

3. Results

Safety management in Germany

The starting point of the analysis was a structured
mapping of German road safety practice (here pri-
marily related to the safety management of road in-
frastructure) as well as approaches to tools already
available in Germany. In an initial overview, three
central approaches and needs were identified.
These relate to the increasing digitalization of road
safety practice (such as more digital processing and
online availability of know-how), more comprehen-
sible and user-friendly communication and the avail-
ability of key figures and the effectiveness of
measures.

National survey

In a national survey on the need for and knowledge
of existing tools, it was found that in principle there
is a need for tools, which primarily concerns the bet-
ter availability of data, supporting automation
through software tools and the effectiveness of
measures, but on the other hand existing tools are
often not known.

Research and database

A review of more than 200 international safety re-
view tools was conducted and documented in a da-
tabase. This database contains basic information
and characteristics on the tools, which can be used
to categorize them. These are among others:

¢ full name of the tool
¢ Translation (if necessary)

¢ Country of origin or international platform



Publisher / operator of the tool

Input data

Results (output)

Addressed users

o Fields of application

Furthermore, references are listed where further in-
formation can be found. For future projects, this da-
tabase can be used as a research basis. In the end,

the tools were divided into four basic categories
where the most important approaches are pre-
sented in more detail:

¢ network and route safety assessment tools,
¢ indicators and crash modification factors,
e overview tools and

e other tools.

Figure 1: EuroRAP - StarRating - Codierung einer Kurve im Star Rating (International Road Assessment

Programme 2020)

Examples of network and route rating tools include
the Star Rating from iRAP (irap.org) and EuroRAP
(eurorap.org). Here, road infrastructure is rated pro-
actively based on characteristics of the road space.
Figure 1 shows the evaluation of a curve depending
on the radius and the driving speed.

Internationally, the US tool CMF-Clearinghouse
stands out in the category of metrics and measure
effectiveness. The online platform is a database
with approx. 8,000 stored measure efficiencies /
CMFs (= Crash Modification Factors). These are dif-
ferentiated according to accident types and evalu-
ated according to the scope and quality of the un-
derlying empirical studies. (Federal Highway
Administration 2022). Exemplary for the category of
overview tools are the Swiss implementation guide
ISSI (= infrastructure safety instruments). The en-

6 BASt /V 420

forcement aid defines the six different standard pro-
cedures or instruments of Swiss road infrastructure



safety management (Bundesamt fur Strassen
2013). The six different tools are shown in Figure 2.

Die sicherste Projektvariante bestimmen
Road Safety

Impact Assessment

Projekte verkehrssicher entwerfen
Ro;d Safety
Audit

Black Spot
Management

Gefahrenstellen identifizieren und sanieren

Unfallschwerpunkte identifizieren und sanieren

Die Verkehrssicherheit auf Netzebene bewerten

Network Safety
Management

Figure 2: ISSI implementation guide with the six different proce-
dures (Bundesamt fur Strassen 2013)

Die Strasseninfrastruktur fallbezogen analysieren

The following findings can be derived from the inter-
national review:

Overall, a stronger digitalization of safety manage-
ment procedures is observed - especially in the
English-speaking world - even though an intensifi-
cation has also been observed recently in Germany
with the catalog of measures against accident clus-
ters (MaKaU)?, among others. This digitalization
concerns the implementation of procedures, the col-
lection and evaluation of data, but also online im-
ages of the contents of rules and regulations or
know-how/measures data beacons. Something that
is only available to a limited extent in Germany are
overview tools that provide an overview or rather a
summary of different process approaches and also
link them with each other. That there is a need for
this in Germany is shown by the lack of knowledge
of existing tools identified in the national survey.

In the international arena, the focus is still more on
transport or topic-specific tools, even if similar
tendencies exist in Germany with the fact sheet for
the improvement of road infrastructure for motorcy-
clists (=MV Mot: Forschungsgesellschaft fur
StralRen- und Verkehrswesen 2021) or the recom-
mendations for protection against accidents with im-
pact on trees (= ESAB: Forschungsgesellschaft fir

2 Web-based catalog of measures against accident haz-
ards with currently about 300 measures, public area ac-
cessible at makau.bast.de [01.03.2023].

7 BASt /V 420

StralRen- und Verkehrswesen 2006). A clear differ-
ence is that abroad tools are more often provided
free of charge and access is less often restricted. In
contrast, only part of the MaKaU (list of possible
measures), for example, can be viewed by the pub-
lic. Further functions for the work of the accident
commissions (e. g. analysis of accidents at specific
locations, effectiveness review) can only be ac-
cessed after registration as a user. Since proactive
tools in particular have played an important role in-
ternationally for a long time, there are also more ef-
fective measures available. Here, the CMF Clear-
inghouse tool stands out in particular, which lists
and classifies numerous measures of effectiveness
in a clear manner.

The completeness (of the most important and best-
known tools) of the database was verified through
various international stakeholder surveys. The main
objectives of the survey were to analyze the experi-
ences with international tools already in use and to
find out the need for safety review tools. It also be-
came apparent that - at least in Europe - there are
similar reservations about international tools and
that the requirements (e.g. better than own tools,
comprehensive, locally adaptable, up-to-date) are
very high. Smaller European countries in particular
need to fall back on international tools and indica-
tors because they simply lack the resources for their
own developments.

Expert workshop

In an expert workshop with representatives from re-
search and practice, the results of the international
research were presented, but also the needs in Ger-
many were discussed. It was reconfirmed that many
people involved in road safety practice have a lack
of knowledge about existing tools in Germany and
that these tools are not used or are only used to a
limited extent. It became clear from the discussions
that a direct transfer (possibly with a German trans-
lation) of an international safety review tool is not
expedient. Rather, it was found that the transfer of
individual aspects of international tools seems to be
much more effective. These can either be integrated
into existing national tools or provide the basis for a
new development.

Transfer and further development

Based on this, the following focal points were de-
rived from the (further) development of existing and



new tools in Germany and the central results sum-
marized in factsheets:

* Alevel 1 overview tool will provide information on

existing procedures and supporting tools in infra-
structure safety management. The aim of this tool
to be developed is to facilitate the entry into road
safety work. This will be useful for decision mak-
ers and persons outside the direct traffic safety
work. The content of the level 1 overview tool
briefly introduces various individual tools. Among
other things, it deals with the classification in the
life cycle of the road infrastructure, the necessary
prerequisites for the application, the temporal, or-
ganizational and financial effort and the link to
other tools, regulations, processes, etc. of the
traffic safety work. To ensure easy access to the
tool and the possibility for continuous updates, a
website is recommended as the format. There, a
clear presentation of the contents, their interac-
tion and links to further information can be pro-
vided.
A level 2 overview tool, on the other hand, is char-
acterized by more extensive thematic explana-
tions. The aim is to document basic content (ac-
cident analysis, risk factors, measures) on topics
related to traffic safety work. This tool is intended
in particular for people involved in traffic safety
work (know-how development, further training). It
is recommended to structure the content themat-
ically according to traffic modes/means (pedes-
trian, bicycle, motorcycle, car or truck traffic), de-
sign elements (pedestrian crossings, intersec-
tions with/without traffic lights, traffic circles, rural
roads) and other risk factors of accidents (e.g.
speed, age groups). As with the overview tool of
the first stage, an interactive online tool is recom-
mended as the format. In addition, a classic pub-
lication as a handbook/guide (cf. MV Mot, ESAB)
could also be used.
For the existing catalog of measures against ac-
cident accumulations (MaKaU), proposals were
developed in order to further develop it. The aim
is to develop the MaKaU into a catalog of
measures for all infrastructure deficits (also out-
side accident blackspots). With an increase in the
scope of measures, effectiveness and descrip-
tions, the circle of users could be enlarged and
the level of awareness increased. Concrete ap-
proaches for improvement are:
— Expand conflict situations (typified conflicts),
especially to include pedestrian and bicycle
traffic.

— Find approaches to present the effectiveness
of measures also in the public domain, more
transparent presentation of the effectiveness
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(e. g. necessary boundary conditions, quality
of underlying effectiveness analyses).

— Expand the description of measures, including
various implementation alternatives, infor-
mation on realization (e.g. costs), possible
marginal effects (e. g. negative effects, impact
on mobility), findings from international effec-
tiveness analyses (via meta-analyses, see
Chapter 8).

— Presentation of a pool of concrete best prac-
tice examples (or possibilities for users to sub-
mit their own measures), not only with regard
to measures, but also analysis approaches,
tools used or established processes at various
users.

— Exchange platform for UK members and/or
other interested parties (e. g. modeled forum)

— Classification of innovative measures and suc-
cessive collection of current knowledge on
them (e. g. protected cross-linking)

» For the network analysis, possibilities for further
development were discussed. The aim is to es-
tablish network analysis as a platform for road in-
frastructure safety management. In total, four
concepts are envisaged. The first is the imple-
mentation of Article 5 of EU Directive 2019/1936
for federal trunk roads by 2024, which involves a
data and collection concept for reactive and - to
a limited extent - proactive network analysis. It
also includes a development concept for continu-
ous monitoring and SPI assessment of the infra-
structure. The second concept is the conception
of the network analysis procedure for the intra-
urban area and the development of communica-
tion elements to support the application in prac-
tice. The third concept is the development of an
IT concept. This is to standardize the results of
the first concept and to create requirements for
GIS modules for existing georeferenced data-
bases. The last concept deals with the linking of
network analysis and MaKaU as well as the fur-
ther development of automated image evaluation
for data provision.

A secondary aspect that was also repeatedly raised
in the workshop was the obligation to apply safety
management procedures. According to the partici-
pants of the workshop, tools are often only used by
state authorities if there is a legal instruction to do
so. This must be taken into account when further
developing or developing new tools.

Finally, the topic of key figures was addressed
again. Approaches were discussed on how interna-
tional indicators could be integrated into German
road safety practice. It was found that a simple
transfer of the effectiveness of measures from



abroad through practice is unrealistic. A scientific
examination of international measure effectiveness
in the sense of a meta-analysis and/or taking into
account Bayesian approaches in order to transfer
the measure effectiveness to Germany seems at
least possible. Furthermore, requirements for the
cumulative compilation of larger data and a better
evaluation of existing analysis collectives were doc-
umented. It became clear that meta-analyses on the
effect of various measures play almost no role in
Germany, but that this is the central approach for a
transfer of external indicators.
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Accident Prediction Model

Bayerisches Straleninforma-
tionssystem

Barnkonsekvensanalys
Bundesverkehrswegeplan

Conference of European Di-
rectors of Roads

Crash Modification Factor

Cycle Road Assessment Pro-
gramm

Statistisches Bundesamt
Decision Support System

Durchschnittlicher Taglicher
Verkehr

Empfehlungen fir die Sicher-
heitsanalyse von Stralennet-
zen

Einzelunfallstellenmanage-
ment

Elektronische
Steckkarte

Empfehlungen fur Wirtschaft-
lichkeitsuntersuchungen an
StralRen

Friherkennung von Gefah-
renstellen im StralRenverkehr

Unfalltypen-

Forschungsgesellschaft  flr
StralRen- und Verkehrswesen

Handbuch fir die Bemessung
von StralRenverkehrsanlagen

Highway Safety Manual

Handbuch fir die Bewertung
der Verkehrssicherheit von
StralRen

Interactive Highway Safety
Design Model
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MaKaU

MISS

NKV
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Pro-MEV VSGS
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RSAS

SafetFITS

SGT
SPI
ubv

UNKA
VSS

VwV StvO

ZEB

International Road Assess-
ment Programme

Inspection de Sécurité Rou-
tiere des Itinéraires Cam

Infrastruktur-Sicher-
heitsinstrumente

Merkblatt fir die Durchfih-
rung von Verkehrsschauen

Merkblatt zur Ortlichen Unfall-
untersuchung in Unfallkom-
missionen

Mafnahmenkatalog gegen
Unfallhaufungen
Management Infrastruktur-
Sicherheit

Nutzen-Kosten-Verhaltnis
World Road Association
Predicting road accidents

Proactief Meten van Ver-
keersveiligheid - Veilige Snel-
heden, Geloofwaardige Snel-
heidslimieten

Roadside Infrastructure for
Safer European Roads

Richtlinie fir das Sicherheits-
audit von StralRen

Safe Future Inland Transport
Systems

Skadegradstetthet
Safety Performance Indikator

Unfallforschung der Versi-
cherer

Unfalltypenkatalog

Verkehrssicherheitsscree-
ning

Verwaltungsvorschrift zur
StralRenverkehrsordnung

Zustandserfassung und -be-
wertung



1 Einfuhrung

1.1

Die Verkehrssicherheitsarbeit lebt nicht von Exper-
tenwissen allein. Fir eine wirksame Umsetzung in
der Flache bedarf es standardisierter, objektiver
und transparenter Verfahren, damit allgemeingl-
tige Erkenntnisse aus Forschung und Praxis auch
tatsachlich in der Flache ankommen und dort ihren
Nutzen entfalten konnen. Hinzu kommt, dass die
Verkehrssicherheitsarbeit haufig stark datengetrie-
ben ist, d. h. es mussen umfangreiche Datensatze
bspw. zu Einzelunféllen aufbereitet und verstandlich
visualisiert werden. Parallel dazu, auch getrieben
durch die neue EU-Richtlinie 2019/1936 zur Ande-
rung der Richtlinie 2008/96/EG Uber ein Sicher-
heitsmanagement fir die StralBenverkehrsinfra-
struktur, nimmt die Relevanz proaktiver bzw. risiko-
basierter Verfahren zu. Diese bendtigen teilweise
umfangreiche Datengrundlagen und Kennzahlen
u. a. zur Infrastruktur und deren Einfluss auf das
Unfallgeschehen.

Problemstellung

Allen zuvor genannten Aspekten gemein ist, dass
Uber die Sammlung von Erfahrungen aus bisheri-
gen Anwendungen und — im besten Fall — der Eva-
luation von Prozessen und Malinahmenwirksam-
keiten, allgemeinglltige Zusammenhange fir die
zukiinftige Praventionsarbeit abgeleitet werden.
Gerade diese Evaluation ist aber kompliziert (im
Sinne von statistisch komplex), aufwandig (u. a. in
Bezug auf verfligbare Daten und zeitliche Aufwande
fur die Auswertung) und wird haufig erst gar nicht
durchgefihrt. Letzteres andert sich aktuell. Auf der
operativen Ebene wird derzeit ein starkeres Be-
wusstsein fur die Notwendigkeit von Evaluationen
wahrgenommen u. a. bei der Fortschreibung von
Verkehrssicherheitsprogrammen auf allen Ebenen.
Dabei sto3t man aber sehr schnell an die Grenzen
der Evaluation, vor allem wenn es um die Zuwei-
sung von Veranderungen des Unfallgeschehen zu
konkreten MalRnahmen geht. Das ist einer der
Grinde, warum derzeit Safety Performance Indika-
toren (SPI) zunehmend an Relevanz gewinnen, mit
denen ergdnzend zum Unfallgeschehen die Veran-
derung der Verkehrssicherheit beschrieben wird.
Aber auch fur die SPI bedarf es empirisch nachge-
wiesener Zusammenhange zwischen Indikator und
tatsachlichem Unfallgeschehen.

Da Verkehrssicherheit Ublicherweise trotz allem
Uber Verkehrsunfalle definiert wird, muss auch de-
ren Charakteristik und Entstehung mitbertcksichtigt
werden. Unfélle sind die Folge einer Verkettung un-
terschiedlichster unfallbeglinstigender Merkmale.
Diese Merkmale betreffen neben der Infrastruktur
und den Fahrzeugen auch Personencharakteris-
tika, das Umfeld, gesetzliche Rahmenbedingungen
oder Verhaltensweisen. Diese multikriterielle
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Charakteristik sowie die Feststellung, dass Unfélle
seltene Ereignisse sind, fuhrt zu der Schlussfolge-
rung, dass umfangreiche Datensatze fir die Evalu-
ation, aber auch fir aussagekraftige Bewertungs-
verfahren, notwendig sind. Alle zuvor genannten
Feststellungen machen die Ableitung von Kennzah-
len so aufwandig und fuhren dazu, dass an quanti-
fizierten Wirksamkeiten von relevanten Einflussfak-
toren aktuell eher ein Mangel besteht.

Umfangreiche Datensatze bedingen ihrerseits
elektronische Tools, um diese Daten handhaben,
aufbereiten und auswerten zu kdnnen. Ein gutes
Beispiel dafir stellt EUSKa dar, welches in
Deutschland zu einer héheren Unfalldatenqualitat,
aber auch Verflgbarkeit von Unfalldaten in den letz-
ten 20 Jahren geflihrt hat.

1.2 Definition, Zielsetzung und Ab-
grenzung von Safety Review
Tools

Safety Review Tools, zu Deutsch “Instrumente zur
Uberpriifung der Stralenverkehrssicherheit®, wer-
den Uber die folgenden drei Obergruppen an Werk-
zeugen zur Unterstitzung der Verkehrssicherheits-
arbeit definiert:

— Standardisierte Verfahren fiir die operative Ver-
kehrssicherheitsarbeit und deren Darstellung fiir
eine leicht verstandliche Ubersicht der Ziele und
Inhalte.

— Objektive Kennzahlen und Wissensdatenbanken
als Grundlage fir diese Verfahren bzw. generell
fur die Bewertung von Malinahmen.

— Softwaretools zur Unterstiitzung bei der Erhe-
bung, Aufbereitung, Visualisierung, Verknipfung
und Analyse groRer Datenmengen aus unter-
schiedlichen Quellen.

Alle drei Obergruppen sind dabei eng miteinander
verbunden bzw. stehen in Wechselwirkung zuei-
nander.

Unter den standardisierten Verfahren in Deutsch-
land werden u. a. die Verfahren aus den Regelwer-
ken der FGSV, wie z. B. die ,Richtlinien fir das Si-
cherheitsaudit von Stralen® (RSAS) oder die ,Emp-
fehlungen fir die Sicherheitsanalyse von StralRen-
netzen (ESN) verstanden. In Bezug auf das Projekt
geht es darum, neue und ergdnzende Aspekte zu
den bestehenden nationalen Verfahren sowie Tools
zur Unterstutzung der Umsetzung zu identifizieren.

Eine Grundlage fur die standardisierten Verfahren
bilden objektive Kennzahlen und Wissensdoku-
mente bzw. -datenbanken. Deren Relevanz geht
aber Uber die Verfahren hinaus. So lassen sich
auch generell damit MalRnahmen ableiten und/oder
bewerten. Ein Hilfsmittel des Sicherheitsaudits sind
Defizitlisten (im Sinne eines unterstitzenden



Leitfadens), welche eine mdoglichst vollstandige
Ubersicht der zu priifende Defizite enthalten. Fiir
die Umsetzung der Sicherheitsanalyse von Stra-
Rennetzen bedarf es hingegen der Grundunfallkos-
tenrate (objektive Kennzahl), welche an anderer
Stelle ermittelt und im Rahmen des Verfahrens zur
Berechnung des Sicherheitsverbesserungspotenzi-
als herangezogen wird. Kennzahlen sind also zwin-
gende Voraussetzung fir die Anwendung der Ver-
fahren, ermdglichen aber u a. auch eine zielgerich-
tetere Auswahl von MalRnahmen (z. B. liber Maf3-
nahmenwirksamkeiten).

Softwaretools kdnnen die Durchfiihrung der Verfah-
ren des Sicherheitsmanagements unterstiitzen.
Dies kann u. a. durch eine Qualitatssicherung bei
der Erhebung, der Datenaufbereitung und -struktu-
rierung, der Datenverknipfung, der Analyse oder
der Visualisierung haufig grof3er Datenmengen aus
unterschiedlichen Quellen erfolgen. In Deutschland
werden die Unfallkommissionen z. B. mit einem di-
gitalisierten ,Malinahmenkatalog gegen Unfallhdu-
fungen (MaKaU)“ unterstitzt. Diese Software ist au-
Rerdem auch Wissensdatenbank und Evaluations-
werkzeug. Da die Softwaretools eher ein techni-
sches Werkzeug fir die Umsetzung der Verfahren
sind, sollen diese hier nur im Sinne der Unterstit-
zung sowie eines niederschwelligeren Zugangs zu
den Verfahren des Sicherheitsmanagements naher
betrachtet werden. Es geht also weniger um die
Technik an sich, sondern um die Hintergrinde, die
zugrundeliegenden Kennzahlen, die Art der Anwen-
dung oder die Anwender der Softwaretools.

Ubergeordnete Zielstellung des Forschungsprojek-
tes ist somit die Identifizierung und Bewertung inter-
nationaler Tools fur die Unterstitzung der Verfahren
des Sicherheitsmanagements. Dabei steht die Inf-
rastruktursicherheit im Vordergrund. Kommunikati-
ons- und AusbildungsmalRhahmen werden nur dann
betrachtet, wenn sie mit der Infrastruktur verknipft
sind, die Evaluation von bspw. Kampagnen betref-
fen oder anderweitig ein interessanter Ansatz zur
Digitalisierung von bspw. Zugangen solcher Verfah-
rensansatze sind.

Das Thema Fahrzeugtechnik wird hier komplett
ausgeklammert, da die Akteure eher im Bereich der
Industrie agieren, per se international aufgestellt
sind und ganz andere Umsetzungsthematiken auf-
weisen.

1.3 Forschungsfragen

Mit dem Forschungsprojekt soll eine Ubersicht und
damit ein einfacherer, aber objektiver Zugang zu in-
ternationalen Safety Review Tools geschaffen wer-
den.

In diesem Zusammenhang ist auch zu klaren, wie
sich der Bedarf und die Umsetzungshindernisse
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innerhalb des Sicherheitsmanagements vor allem
der StralReninfrastruktur in Deutschland darstellen.

Der bisherige Erkenntnisstand wirft in diesem Zu-
sammenhang u. a. folgende Fragestellungen bzw.
Aufgaben auf:

— Welche internationalen Safety Review Tools sind
getrennt nach unterschiedlichen Anwendungsfel-
dern verfligbar?

— Wie lassen sich diese Tools kategorisieren und
anhand welcher Merkmale beschreiben?

— Welche dieser Tools weisen eine Relevanz fir
Forschung und Praxis der Verkehrssicherheitsar-
beit in Deutschland auf?

— Welcher Bedarf besteht flir solche internationa-
len Tools in Deutschland und wie kann darauf
aufbauend die Liste an potenziell verfigbaren
Tools hinsichtlich ihrer Relevanz reduziert wer-
den?

— Wer sind potenzielle Anwender, welche spezifi-
schen Bedurfnisse und Umsetzungshindernisse
lassen sich bei diesen Anwendern identifizieren?

— Welche inhaltlichen und organisatorischen An-
passungen sind notwendig, um internationale
Tools starker in Deutschland bekannt und nutz-
bar zu machen?

— Wie kdnnen diese Anpassungen in eine Road
Map Ubertragen werden, wo besteht Forschungs-
bedarf und wie sieht dieser konkret aus?

— Wie kdnnen zukiinftig auch mehr wissenschaftli-
che Untersuchungen aus Deutschland in die in-
ternationalen Tools eingespeist werden, damit
ggf. auch Uber diesen Weg eine Akzeptanz bei
den nationalen Anwendern erhéht werden kann?

— Warum werden auch in Deutschland die Vielzahl
an Forschungsergebnissen nicht einfacher zu-
ganglich, besser aufbereitet und starker ver-
knupft in der Praxis zur Verfligung gestellt? Hier
sollte das Thema insgesamt unabhéngig von na-
tionalen oder internationalen Veréffentlichungen
angegangen werden.



2 Grundlagen und Methodik

21

Ein zentraler Teil des vorliegenden Forschungspro-
jekts behandelt die Sammlung, Zusammenstellung
und Kategorisierung von internationalen Safety Re-
view Tools. Diese Grundlagenanalyse erfolgt in
zwei Stufen.

Einleitung

Im ersten Schritt wird die Situation des Sicherheits-
managements (vorrangig) der Straleninfrastruktur
in Deutschland beschrieben, um darauf aufbauend
den Bedarf und die Anknlpfungspunkte fir die in-
ternationalen Safety Review Tools zu identifizieren.

Im zweiten Schritt erfolgt dann eine Ubersicht zu
den internationalen Safety Review Tools. Die
Sammlung und Kategorisierung aller identifizierter
Tools erfolgt dabei in einer Datenbank parallel zum
vorliegenden Bericht. Die darin gelisteten Tools
werden auch im Anhang des Berichts dokumentiert.
Im Textteil des Berichts erfolgt nur die Beschrei-
bung ausgewahlter Tools mit besonderer Relevanz
fur die weitere Bearbeitung des Projekts (Bedarf
und potenzieller Nutzen ist gegeben).

2.2 Sicherheitsmanagement der Stra-
Renverkehrsinfrastruktur in
Deutschland

Aufbau Ubersicht

In Bild 2.1 und Bild 2.2 sind zentrale nationale Ver-
fahren des Sicherheitsmanagements fir die Stra-
Renverkehrsinfrastruktur Ubersichtlich dargestellt.
Diese Ubersicht differenziert die Verfahren als S4u-
len und verschiedene Eigenschaften der Verfahren
in acht Oberkategorien als Querbalken.

2.21

Es wurden sowohl standardisierte als auch ergan-
zende Verfahren oder Verfahrensanséatze berlick-
sichtigt. Die nicht standardisierten Verfahren wurde
aus Sicht der potenziellen Relevanz fir internatio-
nale Safety Review Tools mit aufgenommen. Fol-
gende Verfahren wurden beriicksichtigt:

— Standardisierte Verfahren

= Verkehrsschau M DV (Forschungsgesellschaft
fir Straf’en- und Verkehrswesen 2013)

= Ortliche Unfalluntersuchung M
(Forschungsgesellschaft fir Strallen-
Verkehrswesen 2012)

= Sicherheitsaudit in der Planung gemafl RSAS

Uko
und

(Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen 2019b)

= Bestandsaudit geman RSAS
(Forschungsgesellschaft fir Stralen- und

Verkehrswesen 2019b)
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= Sicherheitsabschatzung Bundesverkehrs-
wegeplan (Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur 2016)

= Sicherheitsabschatzung
(Forschungsgesellschaft flr
Verkehrswesen 1997)

nach EWS/RWS
Strallen- und

= Verkehrssicherheitsbewertung von Strallen
HVS (FGSV 2019)

= Sicherheitsanalyse von Strallennetzen diffe-
renziert nach proaktiver und reaktiver Bewer-
tung (reaktive Bewertung bisher nach den
ESN, (Forschungsgesellschaft fiur Stral3en-
und Verkehrswesen 2019a))

— nicht standardisierte Verfahren
= Schulwegsicherheit (Schulwegplan)
= Vertiefte/ verkniipfte Unfallanalyse
» Monitoring (u. a. SPI)
= Erweiterte Streckenkontrolle

Die standardisierten Verfahren sind bereits oder
werden noch Uber das FGSV-Regelwerk beschrie-
ben. Die restlichen Verfahren sind ebenfalls rele-
vant, aber nicht durch ein Ubergeordnetes Regel-
werk standardisiert.

In Bezug auf die Schulwegsicherheit geht es vorran-
gig um die Erstellung des Schulwegplans sowie da-
raus folgender MalRnahmen im Schulumfeld, u. a.
durch die Einrichtung erganzender Querungshilfen
oder entsprechende Parkverbote vor der Schule.

Die vertiefte und verknipfte Unfallanalyse ist teil-
weise ein Arbeitsschritt der standardisierten Verfah-
ren (wie z. B. beim Planungsaudit), kann aber auch
losgeldst davon u. a. zur Ableitung von Einflussfak-
toren der Unfallentstehung oder MaRnahmenwirk-
samkeiten erfolgen.

Das Monitoring der Verkehrssicherheit betrifft die
regelmafige (meist jahrliche) Bewertung des Unfall-
geschehens sowie verkehrssicherheitsrelevanter
Parameter. Darunter fallen auch die regelmafigen
Veroffentlichungen der Statistischen Landesamter
und des Statistischen Bundesamts zu den Unfall-
zahlen. Erganzend zum Unfallgeschehen werden
derzeit die sogenannten Safety Performance Indi-
cators entwickelt und in den operativen Bereich
Uberfuhrt.

Die erweiterte Streckenkontrolle (BARK et al. 2017)
soll einen starkeren Fokus auf verkehrssicherheits-
relevante Defizite bei der regelmaRigen Kontrolle
des StraBenraums durch den Stral3enbetriebs-
dienst legen.

Die Verfahren werden durch verschiedene Eigen-
schaften charakterisiert. Hierzu werden zutreffende
Eigenschaften Uber entsprechende Markierungen



dargestellt (siehe Bild 2.1). Ein ,X* bedeutet, dass
die Eigenschaft zutrifft, ein ,0" bedeutet, dass sie
optional ist, d. h. zutreffen kann, aber nicht zwin-
gend notwendig ist. Die Eigenschaften sind durch
folgende Oberkategorien kategorisiert:

— Anwendende & Nutzende: Hierunter werden die
Adressaten der Verfahren verstanden. Diese
werden zwischen den Anwendenden (d. h. wer
fuhrt das Verfahren durch) und den Nutzenden
(d. h. wer profitiert von den Ergebnissen) des
Verfahrens unterschieden. Anwendende kénnen
auch die Durchfiihrung des Verfahrens in Auftrag
geben, sie stehen also in der Verantwortung fur
die Durchfiihrung. Die Nutzenden hingegen ver-
wenden und arbeiten mit den Ergebnissen. An-
wendende und Nutzende kdnnen auch die glei-
che Person bzw. Organisation sein.

— InputkenngroBen: Bei den Inputkenngrofien
handelt es sich um (Kenn-)Zahlen oder Grenz-
werte, die fur das Durchflihren der Sicherheits-
malRnahmen gebraucht werden. Sie sind Grund-
vorrausetzungen fur die Anwendung der Verfah-
ren, welche nicht im Rahmen der Durchfiihrung
erarbeitet, sondern nur angewendet werden. Oft-
mals sind dies Unfallkostensatze, es kénnen aber
auch MalRnahmenwirksamkeiten oder Grenz-
werte von bspw. Unfallhdufungen sein.

— Grundlagendaten: Die Grundlagendaten lassen
sich in funf verschiedene Kategorien unterteilen:

Netzdaten geben Informationen Gber das zugrun-
deliegende Strallennetz, d. h. ein Kanten-Kno-
ten-Modell ohne weitergehende Informationen zu
anderen Eigenschaften der Stralle.

Zustandsdaten enthalten Informationen zu der
Infrastruktur und bieten, wenn sie aktuell erhoben
sind, einen Einblick zum Istzustand der Infra-
struktur und zeigen Abweichungen zum Soll- o-
der Ursprungszustand auf (meist beziehen sich
diese auf die Eigenschaften der Fahrbahnober-
flache, kbnnen aber auch den Zustand von Ver-
kehrszeichen oder Schutzeinrichtungen betref-
fen).

Infrastrukturdaten & Ausstattung liefern neben In-
formationen zur Infrastruktur, wie beispielsweise
der Breite der Fahrbahn, Quer- und Langsnei-
gung auch Informationen zur Beschilderung, der
Markierungen, des Seitenraumes und sonstiger
Ausstattungen. Diese Daten sind unabhangig
vom lIstzustand und beziehen sich in der Regel
auf den Planungs- bzw. Sollzustand.

Unfalldaten enthalten detaillierte Informationen
zu den Unfallen, die in einem bestimmten Zeit-
raum auf einem bestimmten Abschnitt passierten
(notwendiger Detaillierungsgrad ist dabei abhan-
gig vom Verfahren/Tool).
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Verkehrs- & Verkehrsverhaltensdaten geben
u. a. Informationen Uber die Verkehrsstarke, teil-
weise aufgefachert nach der Verkehrsbeteiligung
oder z. B. den gefahrenen Geschwindigkeiten.

— Raumliche Abgrenzung: Die raumliche Abgren-
zung unterscheidet zwischen Lokal und Netz.
.Lokal“ angewendete Verfahren beziehen sich
auf einen einzelnen Abschnitt oder Knotenpunkt,
welcher unabhangig vom restlichen Netz be-
trachtet wird. ,Netz“ bedeutet, dass das Verfah-
ren ganze Stralennetze oder Teile davon bewer-
tet bzw. betrachtet.

— Werkzeuge: Die Verfahren greifen fur die Umset-
zung teilweise auf Werkzeuge zurlck. Hierbei
handelt es sich um einfache Werkzeuge, die wie-
derum auch ein Safety Review Tool darstellen
kénnen, aber nicht mussen. Diese Werkzeuge
untergliedern sich in Checkliste (inhaltlich), digi-
tale Umsetzung/Formblatt und (digitale) Karten.

— Ergebnisse & Output: Unter dieser Oberkatego-
rie werden die Outputdaten/Produkte sowie de-
ren Potenzial und/oder Nutzen fiir die Verkehrs-
sicherheit zusammengefasst. AuRerdem wird in
der Unterkategorie Ergebnisform die Darstellung
des Ergebnisses der Sicherheitsmalinahme er-
lautert. Dies unterteilt sich in Bericht/Text, Daten-
bank/Tabelle, Kartendarstellung und nutzer-
freundliche Kommunikation. Eine nutzerfreundli-
che Kommunikation beschreibt Ansatze/Tools,
die das Teilen von Ergebnissen oder die Kommu-
nikation der Ergebnisse an die Offentlichkeit un-
tersttzen. Hierbei geht es um einfach und leicht
verstandlich dargestellte Inhalte. Beispiel sind u.
a. die Digitalisierung des Malnahmenkatalogs
mit dem MaKaU oder ein Dashboard (haufig eine
Tabelle oder Grafik im Internet) zur Beschreibung
der Unfallentwicklung bspw. bei DESTATIS.

— Proaktiv oder Reaktiv.: Am Ende wird das Ver-
fahren noch hinsichtlich der proaktiven oder re-
aktiven Charakteristik eingeordnet. Reaktive Ver-
fahren bauen meist auf lokalem Unfallgeschehen
auf, es muss also bereits etwas passiert sein.
Proaktive Verfahren funktionieren ohne lokale
Unfalldaten und sollen mdglichst Sicherheitsdefi-
zite identifizieren und abstellen bevor sich Unfalle
ereignen.

Es wurde auch diskutiert, inwiefern der Nutzen ei-
nes Verfahrens Uber die sektorale Anwendung hin-
aus hier thematisiert werden sollte. Dieser Gedanke
stammt vor allem aus der Netzanalyse, welche Er-
gebnisse bereitstellt, die an unterschiedlichster
Stelle sowohl im Sicherheits- als auch im Infrastruk-
turmanagement berticksichtigt werden kénnen. Fir
die Fragestellung der Safety Review Tools erschien
diese Eigenschaft aber erst einmal zweitrangig.



2.2.2 Verfahren des Sicherheitsmanagements

Entsprechend der Definition von Safety Review
Tools in Kapitel 1.2 kdnnen sowohl die Verfahren
(Saulen) als auch die Eigenschaften (Querbalken)
ein Safety Review Tool darstellen oder durch dieses
unterstutzt werden. In diesem Kapitel ist der derzei-
tige Ist-Zustand der Umsetzung der Verfahren in
Deutschland dargestellt. Im Anschluss sollen dar-
aus dann Anknipfungspunkte fir internationale
Tools abgeleitet werden.

Standardisierte Verfahren

Die Verkehrsschau entsprechend §45 VwV StVO
und detailliert beschrieben im Merkblatt fir die
Durchfihrung von Verkehrsschauen (M DV)
(Forschungsgesellschaft ~ fur  Stralen-  und
Verkehrswesen 2013) dient der regelmafigen
Uberpriifung des Zustands (und der Sinnhaftigkeit)
von Markierungen und Verkehrszeichen sowie
sonstiger offensichtlicher Gefahren im Stralen-
raum. Neben den regelmafigen Verkehrsschauen
sowie thematischen Verkehrsschauen gibt es auch
anlassbezogene Durchfiihrungen der Verkehrs-
schau. Die Verkehrsschau ist Aufgabe der Ver-
kehrsbehoérde. Bereits im M DV wird eine elektroni-
sche Arbeitshilfe zur Durchfihrung der Verkehrs-
schau als unterstitzendes Tool beschrieben, mit
dem Verkehrsschauen geplant, durchgefihrt und
dokumentiert werden kénnen. Damit — so das Re-
gelwerk — lief3e sich auch der Aufbau eines digitalen
Verkehrszeichenkatasters unterstitzen. Die Erfah-
rungen aus dem Forschungsprojet zur Uberarbei-
tung der Netzanalyse der ESN (SCHULLER et al.
2021 zeigen, dass diese Informationen flachende-
ckend so nicht bereit stehen, auch ist die ehemals
vorhandene digitale Arbeitshilfe aktuell nicht mehr
verfugbar.

Die ortlichen Unfalluntersuchung stellt das al-
teste und rechtlich in §44 VwV StVO verankerte
Verfahren dar. Detailliert beschrieben wird es im
,Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Un-
fallkommissionen*  (Forschungsgesellschaft fir
Strallen- und Verkehrswesen 2012), wobei das M
Uko jedoch nicht in allen Landern gleichermalien
angewendet wird. Die o6rtliche Unfalluntersuchung
stellt das am starksten in der Flache umgesetzte
Verfahren des  Sicherheitsmanagements in
Deutschland dar. Es werden Unfallhdufungen iden-
tifiziert, hinsichtlich unfallbegiinstigender Einflisse
analysiert, Malnahmen abgeleitet und umgesetzt
sowie deren Wirksamkeit Uberpruft. Die Identifizie-
rung von Unfallhdufungsstellen und Unfallhdu-
fungslinien erfolgt heutzutage mit Unterstitzung
elektronischer Tools wie u. a. EUSKa. Dies erfolgt
teilautomatisiert mit anschlieBender manueller
Uberpriifung. Nach der Identifizierung einer solchen
Stelle oder Linie kommt eine Unfallkommission,
mindestens bestehend aus Vertretern der Polizei
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und den Strallenverkehrs- und StralRenbaubehdr-
den zusammen, analysiert die Situation und erar-
beitet Mallinahmen, um die Haufungsstelle zu ent-
scharfen. Hierbei wird auf Unfallanalysetools (u. a.
zur Darstellung von Haufigkeiten oder Visualisie-
rung von Kollisionsdiagrammen) zurtickgegriffen.
Weiterhin kann mittlerweile auf den digitalisierten
MaRBnahmenkatalog gegen Unfallhdufungen (Ma-
KaU) zurlckgegriffen werden. Dieses digitale Tool
der BASt enthalt circa 300 verschiedene Mal3nah-
men zur Beseitigung von Unfallhdufungen. Hierbei
kénnen auch Daten zur Evaluation der umgesetzten
MaRnahmen eingegeben und entsprechende Infor-
mationen zur MalRnahmenwirksamkeit abgeleitet
werden. Ziel einer weitverbreiteten Anwendung des
MaKaU ist es, durch die Zusammenfuhrung ver-
schiedener Evaluationen allgemeingultige Wirk-
samkeiten ableiten und diese wiederum fur die Ab-
leitung und Auswahl von MalRnahmen an anderen
Haufungen verwenden zu kdnnen. Ein Teil des Ma-
KaU (Aufstellung mdglicher Malinahmen) kann von
der Offentlichkeit eingesehen werden. Weiterge-
hende Funktionen fir die Arbeit der Unfallkommis-
sionen (u. a. Analyse Unfallgeschehen an konkreter
Ortlichkeit, Wirksamkeitsiiberpriifung) sind erst
nach einer Registrierung als Nutzer erreichbar

Das Sicherheitsaudit in der Planung und das Be-
standsaudit nach den RSAS
(Forschungsgesellschaft ~ fur  StralRen-  und
Verkehrswesen 2019b) dienen der Identifizierung
von Sicherheitsdefiziten. Dies erfolgt méglichst un-
abhangig vom Planungsprozess. Ausgehend von
einer Unfallanalyse (im optimalen Fall) sowie einer
eingehenden Ortsbesichtigung werden unfallbe-
glnstigende Umstande identifiziert und in einem
Bericht dokumentiert. Der Entwurf wird damit abge-
glichen und grundsatzlich auf Sicherheitsdefizite hin
untersucht. Ein zentrales Werkzeug der Audits sind
Defizitlisten mit Gber 1000 Sicherheitsdefiziten, die
den Auditoren als Hilfestellung mittlerweile auf3er-
halb des Regelwerks durch die BASt bereitgestellt
werden (Bundesanstalt fur Straflenwesen 2019a)
und  (www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthe-
men/v1-sicherheitsaudit/Defizitlisten). Auf Listen in
Textform werden nach Defizitgruppen und Audit-
phasen potenzielle Sicherheitsdefizite dokumen-
tiert. Diese Defizitlisten werden zukiinftig in einem
Excel-basiertem Programm-Tool bereitgestellt und
laufend erganzt und fortgeschrieben. Die Ergeb-
nisse der Audits werden in Auditberichten festgehal-
ten, welche einfache Textdokumente darstellen und
dem Auftraggeber die Defizite erlautern. Diese Be-
richte werden dann Teil der Planungsunterlagen
und um eine Stellungnahme des Auftraggebers
(hier die planende Behorde) erganzt. In einzelnen
Bundeslandern und stichprobenhaft auf Bundes-
ebene (u. a. durch BASt oder UDV) werden und
wurden Auditberichte ausgewertet, um daraus ei-
nerseits die Durchfihrung des Audits zu



rechtfertigen, dessen Wirksamkeit zu quantifizieren
oder Schlussfolgerungen fir die Verbesserung der
Planung (Stichwort Kerndefizite in Bayern) abzulei-
ten. Im Rahmen des Verkehrssicherheitsscreenings
in Baden-W irttemberg werden/sollen Auditberichte
zentral gesammelt und deren Erkenntnisse (u. a. In-
fos zur Infrastruktur und Defiziten) anderen zur Ver-
figung gestellt werden.

Sowohl die Sicherheitsabschatzung des Bundes-
verkehrswegeplans (BVWP) als auch die Sicher-
heitseinschatzung nach den Empfehlungen fir Wirt-
schaftlichkeitsuntersuchungen an Stralen (EWS,
(Forschungsgesellschaft ~ fur  Strafen-  und
Verkehrswesen 1997); Nachfolger der EWS werden
ggf. die ,Richtlinien fur wirtschaftliche Vergleichs-
rechnungen im Strallenwesen RWS* sein) sind pro-
aktive Verfahren, welche neben anderen Bewer-
tungskriterien auch die Verkehrssicherheit im Sinne
der zukinftigen Folgen von Projekten oder Projekt-
varianten auf das Unfallgeschehen bewerten. Dies
erfolgt anhand von Erwartungswerten bzw. konkret
anhand von Unfallraten und Unfallkostensatzen. In
den EWS werden teilweise auch lokale Unfalldaten
zur Beschreibung des Ist-Zustands herangezogen.
Die so abgeschatzten Sicherheitsniveaus dienen im
Abgleich mit dem Ist-Zustand der Ableitung der
Wirksamkeit bzw. dem Nutzen flur die Verkehrssi-
cherheit, welcher mit anderen Nutzenkomponenten
dann den Kosten gegenlbergestellt werden kann.
Zentrale Grundlage (im Sinne eines externen In-
puts) sind prognostizierte Verkehrsstarken aus Ver-
kehrsnachfragemodellen sowie die zugrunde lie-
genden digitalen Strallennetze.

Die Verkehrssicherheitsbewertung von StraBen
nach dem ,Handbuch fur die Bewertung der Ver-
kehrssicherheit von StraRen (HVS)* (FGSV 2019)
ist noch starker differenziert als mit den EWS und
der BVPW-Methodik mdglich. Mit dem HVS erfolgt
eine Quantifizierung der zukunftigen Auswirkung
von Randbedingungen und Elementen eines Stra-
Renentwurfs auf die Verkehrssicherheit. Eine Ent-
wurfsplanung wird bspw. durch die Abweichung zur
Grundunfallkostenrate (Referenzniveau einer nach
Sicherheitsaspekten optimierten Strallengestal-
tung) Uber den Gefahrengrad und die Sicherheitsin-
dex charakterisiert. Das Verfahren ist bisher als Pa-
pier-und-Bleistift-Anwendung konzipiert, dessen
Umsetzung aber aufgrund der Komplexitat wahr-
scheinlich in einem Tabellenverarbeitungspro-
gramm — ahnlich wie auch Anwendungen des HBS
— erfolgen wird. Derzeit liegt ein Entwurf des Verfah-
rens fur Aul3erortsstral3en vor und wird abgestimmt.
Ein Vorschlag fir das Verfahren fur Innerortsstra-
Ren wurde aktuell im Rahmen einer Forschung ent-
wickelt (SCHULLER et al. 2023).

Mittels der Empfehlungen fiir die Sicherheitsana-
lyse von StraBennetzen (ESN, Forschungs-
gesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen
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2019a sowie Aktualisierung in SCHULLER et al.
2021) kann das betrachtete Straliennetz hinsicht-
lich der Verkehrssicherheit eingestuft werden. Im
reaktiven Teil der Netzanalyse wird anhand von ge-
oreferenzierten Unfalldaten, einem digitalen Stra-
Rennetz, Verkehrsstarkedaten und der jeweiligen
Grundunfallkostenrate ein Sicherheitsverbesse-
rungspotenzial SIPO berechnet und Stralennetz-
bereiche entsprechend dieser Kenngréfe priori-
siert. Es existieren dabei auch themenspezifische
Netzanalysen u. a. zu Motorrad- oder Baumunfal-
len. Im Rahmen einer proaktiven Bewertung sollen
zuklnftig unabhangig vom Unfallgeschehen bzw.
erganzend zur unfallbasierten Bewertung auf Netz-
ebene auch infrastrukturelle Defizite (bspw. unge-
schutzte Hindernisse neben der Fahrbahn) bewer-
tet und kategorisiert werden. Beide Methoden
bauen auf grolen Datenmengen auf und bedurfen
daher der Unterstitzung durch elektronische Tools
wie bspw. GIS-Anwendungen. Auch die notwendi-
gen Grundlagendaten kommen aus digitalen Daten-
banken u. a. zum Unfallgeschehen oder dem Auf-
bau des StraRenquerschnitts in den Strafl3eninfor-
mationsdatenbanken. Es existieren Uberlegungen
die Netzanalyse noch starker als Plattform fir das
Sicherheitsmanagement zu nutzen, um auch an-
dere Verfahren damit zu koordinieren.

Nicht-standardisierte Verfahren

Ausgehend von den Rickmeldungen der Kinder
und Eltern zum Schulweg sowie der fachlichen Be-
urteilung des Umfelds der Schule werden mogliche
Schulwege in einer Art Zielspinne als Karte umge-
setzt. Dabei werden entsprechend passender Que-
rungshilfen Vorzugswege und Stral3enseiten be-
schrieben. Die Karten werden in einer (meist) leicht
verstandlichen Art visualisiert und verdffentlicht. Da-
neben gehoéren zur Schulwegsicherheit aber auch
noch weitere Aspekte, wie u. a. die Mobilitatsbil-
dung der Schiler durch die Polizei oder Padagogen
oder verschiedene Anpassungen beziglich der Inf-
rastruktur oder der Markierung und Beschilderung
im Schulumfeld. Unter anderem Baden-Wurttem-
berg stellt seinen Kommunen/Schulen eine digitale
Unterstltzung fir die Erstellung des Schulwegs auf
schulwegplaner-bw.de zur Verfligung, welches vor
allem der Erfassung des Schulumfelds dient. Au-
Rerdem existiert ein Leitfaden der BASt als Unter-
stltzung fur den Prozess.

Die verknlpfte und detaillierte Unfallauswertung
wird bisher nur im Rahmen des M Uko
(Forschungsgesellschaft  fir  StraRen-  und
Verkehrswesen 2012) fir die Auswertung des Un-
fallgeschehens an Unfallhdufungen thematisiert.
Unfallanalyse kénnen aber an vielen Stellen im Si-
cherheitsmanagement eine Rolle spielen, ob als
Grundlagenanalyse flir das Sicherheitsaudit, die
Detailanalyse hoch priorisierter Abschnitte der
Netzanalyse oder als Grundlagenermittiung fir die



Konzeption von Verkehrssicherheitsprogrammen
zur Ableitung von Schwerpunkten. Aufgrund der
mittlerweile flachendeckend vorliegenden digitalen
Unfalldaten und deren groRen Umfangs bedarfs es
dazu meist auch elektronischer Tools. Sollen Unfall-
daten mit Infrastrukturdaten verknipft werden, sind
meist GIS-Anwendung notwendig.

Das Monitoring ist bezogen auf das Unfallgesche-
hen ein Teilbereich der Unfallauswertung, welche
regelmaflig anhand zuvor festgelegter Parameter
des Unfalldatensatzes erfolgt. Durch die Vorgaben
der EU werden zukiinftig vermehrt die Safety Per-
formance Indicators (nicht unfallbasierte Indikato-
ren) Einzug in das Monitoring erhalten. Dabei wer-
den die Anforderungen an Tools groRer, da ver-
schiedene Datensatze aus unterschiedlichen Quel-
len u. a. zum Verhalten (z. B. Helmtragequote) oder
der Infrastruktur zusammengeflhrt, aufbereitet, ka-
tegorisiert und visualisiert werden mussen.

Die erweiterte Streckenkontrolle ist bisher nur in
der Forschungsarbeit von BARK et al. 2017 doku-
mentiert. Danach ist geplant, dass der Betriebs-
dienst als Teil des Tiefbauamts oder der Stralen-
bauverwaltung bei den Fahrten zur Streckenkon-
trolle (Aufgaben der Verkehrssicherung und des
Unterhalts) zusatzlich auch offensichtliche Sicher-
heitsdefizite des Strallenraums erfasst. Auch hier
stellt sich die Frage, inwiefern Tools die Erhebung,
Speicherung, Verarbeitung und Weitergabe der In-
formationen zu den Sicherheitsdefiziten noch unter-
stlitzen kdnnten.
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2.2.3 Bedarf Safety Review Tools

Das Sicherheitsmanagement der Straleninfrastruk-
tur in Deutschland entspricht in den meisten Aspek-
ten den Anforderungen der EU-Richtlinie 2019/1936
bzw. sind wesentliche Erganzungen (u. a. proaktive
Bewertung im Rahmen der Netzanalyse) derzeit in
Erarbeitung. Eine zentrale Herausforderung des Si-
cherheitsmanagements ist aber die flachende-
ckende Umsetzung der Verfahren auf allen Ebenen
vom Bund Uber die Lander bis hin zu den Kommu-
nen. Dies wird auch durch das Handlungsfeld ,Be-
stehende und wirksame Maflinahmen férdern, ver-
bessern und flachendeckend umsetzen” der gerade
veroffentlichten nationalen Strategie fir die Ver-
kehrssicherheitsarbeit in Deutschland verdeutlicht
(Bundesministerium fir Verkehr und digitale
Infrastruktur 2021a).

Fir die Umsetzung der Verfahren bedarf es einer
besseren Kenntnis der Verfahren und deren Nutzen
an sich sowohl bei Entscheidungstradgern und Bear-
beitern, einfache Zugange zu den Grundlagen, un-
terstiitzende Tools fir die Bearbeitung der teilweise
sehr umfangreichen Datenmengen, aber auch
Tools oder Vorgehensweisen, um die Ergebnisse
verstandlich und kompakt an andere potenzielle
NutznieRer, ob Akteur oder Verkehrsteilnehmender,
zu kommunizieren. Daneben besteht ein ausge-
pragter Bedarf fir objektive Kennzahlen vor allem
von Maflnahmenwirksamkeiten als Grundlage fr
Entscheidungsfindungen sowie als Argumentati-
onshilfe fur Sicherheitsverbesserungen. Zusatzlich
ergeben sich international immer wieder neue Ent-
wicklungen und Ansatze, um die Verfahren des Si-
cherheitsmanagements zu verbessern. Eine konti-
nuierliche Auseinandersetzung mit internationalen
Entwicklungen unter Berilicksichtigung der Bedarfe
in Deutschland erscheint daher zielfihrend

Neue Ansatze beim Bund und in einigen Bundes-
Iandern zeigen, dass die Digitalisierung erhebliche
Potenziale im Bereich des Sicherheitsmanage-
ments aufweist. Ansatze wie die Digitalisierung des
MalRnahmenkatalogs gegen Unfallhdufungen (Ma-
KaU) oder die landesweiten Plattformen zur Daten-
verteilung und Analyseverfahren wie das Verkehrs-
sicherheitsscreening in Baden-Wurttemberg
(ZIEGLER et al. 2011) oder BAYSIS in Bayern
(Bayerisches Staatsministerium fur Wohnen, Bau
und Verkehr) deuten die Potenziale an und zeigen
Wege auf, wie das Sicherheitsmanagement starker
koordiniert und zentral unterstitzt ablaufen kann.
Daneben steht mittlerweile mit dem Unfallatlas (un-
fallatlas.statistikportal.de) auch eine Datenplattform
fur die Offentlichkeit zu georeferenzierten Einzelun-
fallen zur Verfugung. Dabei sind auch weitere Ana-
lysefunktionen denkbar. Hier stellt sich auch die
Frage, inwieweit Inhalte aus dem Regelwerk zu den
Verfahren noch starker tber Webzugénge allen
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potenziellen Anwendern einfacher zuganglich ge-
macht werden kdénnen. Hierbei finden sich ggf. auch
Ansatze, um die mittlerweile immer komplexeren
Sachverhalte aus dem Regelwerk zu vereinfachen.
Dies kénnte weiterhin die Qualitatssicherung in der
Anwendung unterstitzen und Fehler dabei minimie-
ren. Aber auch die interaktive Kommunikation mit
der Bevolkerung und Bevdlkerungsgruppen (Schul-
kindern) ist heutzutage auf digitale Kommunikati-
onskanale angewiesen. Beispiele hierfur stellen die
Homepage www.gefahrenstellen.de, ordnungs-
amt.berlin.de/frontend/dynamic, und www.klar-
schiff-hro.de/client dar, Uber die Riuckmeldungen,
zu als subjektiv unsicher empfundenen Stellen im
StralRennetz, an die zustandige Verwaltung erfolgen
kann. Im Rahmen der Befragung von Landerverwal-
tungen zur Evaluation der Sicherheitsanalyse von
StraRennetzen (SCHULLER et al. 2021) wurde
auch deutlich, dass eine starkere Unterstitzung bei
der Umsetzung der Netzanalyse durch entspre-
chende Tools gewiinscht wird. Ahnlich verhalt es
sich mit der Arbeitshilfe zur Unterstiitzung der Ver-
kehrsschau. Vor allem Tools flr einfache Erhe-
bungsansatze erganzend zu den bspw. aufwandi-
geren und teuren ZEB-Erfassungen stehen auf-
grund des zunehmenden Datenbedarfs u. a. neue-
rer proaktiver Verfahren hier im Fokus der Aufmerk-
samkeit. Die Priifung der Ubertragung eines auf eu-
ropaischer Ebene entwickelten Tools (ESReT,
siehe auch A.1.3) erfolgt derzeit in einem parallelen
BASt-Projekt (FE 03.0580/2019/FRB). Allein an die-
sen ausgewahlten Beispielen wird deutlich, wie
zahlreich die Ansatzpunkte fir eine softwaretechni-
sche Unterstitzung des Sicherheitsmanagements
sind.

Im 2021 veréffentlichten Verkehrssicherheitspro-
gramm des Bundes (Bundesregierung 2021) wird
unter dem Handlungsfeld ,Sichere Mobilitat: Jeder
tragt Verantwortung, alle machen mit.“ festgestellt,
dass ,zielgruppenspezifische Kommunikations-
werkzeuge® vor allem flr Entscheidungstrager zu
Wirksamkeit und Nutzen der Verfahren notwendig
sind. Hinzu kommt, dass ,verkehrssicherheitsrele-
vante Informationen“ Uber entsprechende digitale
Plattformen noch starker u. a. hinsichtlich des Aus-
tauschs zu Best-Practice-Ansatzen genutzt werden
sollen. Bisher findet sich eine Vielzahl der Ansatze
und das Know-how in kostenpflichtigen Regelwer-
ken, welche komplex und eher fir Ingenieure konzi-
piert wurden. Eine Ubersicht zu den Verfahren und
deren Nutzen im Sicherheitsmanagement findet
sich selten und zumindest nicht standardisiert.

Monitoring und Evaluation wurden u. a. auch durch
das Bundesverkehrssicherheitsprogramm als wich-
tig herausgestellt. Das waren beide Methoden
schon immer, allerdings stehen diese aktuell u. a.
durch Forderungen der EU (u. a. zu einem ,nach
Prioritaten gestaffelter, risikobasierter Aktionsplan®



gemafl EU-Richtlinie 2019/1936) noch starker als
bisher im Fokus. Die Notwendigkeit fur MaR3nah-
menevaluationen ergibt sich aus den fehlenden
quantifizierten Wirksamkeiten flir verschiedene Ent-
wurfsmerkmale oder sonstige MafRnahmen. In die-
sem Zusammenhang soll auch die wiederkehrende
Diskussion innovativer Maflnahmen aus dem Aus-
land thematisiert werden, wo teilweise objektive
Grundlagen vor allem zur Sicherheitswirkung fehlen
und subjektive Einschatzungen in den Vordergrund
treten. Bestes aktuelles Beispiel ist die Diskussion
zur Sicherheitswirkung von ,protected intersec-
tions” (siehe hierzu udv.de/de/strasse/kreuzung/ge-
schuetzte-kreuzung). Hier fehlen wissenschaftliche
Grundlagen zur Sicherheitswirkung. Aus diesem
Grund haben die UDV zur Objektivierung der Dis-
kussion Bewertungsgrundlage durch Fahrversuche
und Simulationen geschaffen. Es féllt aber auch auf,
dass Leitlinien zum Umgang und zur Bewertung in-
ternationaler MalRnahmenansatze fehlen. So finden
sich MaRnahmenwirksamkeiten in zahlreichen in-
ternationalen Verdffentlichungen oder Wissensda-
tenbanken (u. a. ELVIK et al. 2009, ELVIK et al.
2019, www.cmfclearinghouse.org). Diese werden
aber entweder ignoriert oder abgelehnt, aufgrund
anderer und potenziell nicht mit der deutschen Situ-
ation vergleichbarer Rahmenbedingungen bei der
Evaluation.

Im Sinne der zunehmenden Blirger- und Akteursbe-
teiligung wird eine adressatengerechte und nutzer-
freundliche Kommunikation zunehmend wichtiger.
Das verlangen auch die zunehmend komplexeren
Zusammenhange, die gleichzeitig breiter abge-
stimmt werden mussen. Auch hier stellt sich die
Frage, ob sich daflir innovative Ansatze im Ausland
finden lassen. Die provokantere Kommunikation
von Verkehrssicherheitsthemen an die Bevdlkerung
im Ausland (u. a. filmische und teilweise aufrit-
telnde Ansatze) ergeben hier u. U. neue Ansatze
auch fur Deutschland.

Zusammenfassend lassen sich bisher in folgenden
Bereichen ein Bedarf fur innovative internationale
Ansatze identifizieren:

— Digitalisierung des Sicherheitsmanagements mit

o Aufbereiteten und leichter zugangliche Dar-
stellung von Regelwerksinhalten

o Erfassungswerkzeugen fur u. a. Infrastruktur-
daten

¢ Plattformen fur Wissens- und Datentransfer
¢ neue Analyseansatze u. a. fur Unfalldaten

— kompakte, verstandliche und nutzerfreundliche
Kommunikation

e Ubersicht Ansatze aus dem Sicherheitsma-
nagement
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e Nutzen und Wirksamkeiten von Verfahren und
Malnahmen

e Vereinfachte Aufbereitung Regelwerksinhal-
ten und anderer Informationen

e Kennwerte des Monitorings der Verkehrssi-
cherheitslage

— Ubertragung internationaler MaRnahmen- und
Verfahrensansatze sowie Kennzahlen

e Orientierung zum Umgang und der Bewertung
internationaler Ansatze

e Erleichterter Zugang und ggf. Ubersetzung



2.3 Recherche Safety Review Tools

2.31

Ziel ist im ersten Schritt die Zusammenstellung
moglichst zahlreicher Safety Review Tools aus dem
In- und Ausland entsprechend der Definition in Ka-
pitel 1.2 in einer einfachen Datenbank. Auf Basis ei-
ner ersten Bewertung wird dann fir eine Teilstich-
probe der gefundenen Tools eine detailliertere Ana-
lyse vorgenommen.

Einleitung

Zuvor wird die Struktur der Datenbank vorgestellt
und erlautert. Hierbei werden auch verschiedene
Kategorisierungen der Tools thematisiert, welche
helfen sollen, die Tools einzuordnen und die Uber-
sicht zu behalten.

2.3.2

Zu jedem Tool in einer Zeile der Datenbank werden
weitere Merkmale des Tools dokumentiert, um die
Liste der Tools einfach filtern zu kdnnen und eine
bessere Orientierung zu ermdoglichen. Folgende
Merkmale sind vorgesehen:

Datenbankstruktur

— Bezeichnung

e Ublicherweise verwendeter Name des Tools
(haufig eine Abkiirzung)

¢ vollstdndiger Name
¢ Ubersetzung (falls notwendig)

e Ist es ein Safety Review Tool entsprechend
der Definition in Kapitel 1.2 (ja, nein)

— Herkunft

e Land oder internationale Ebene (wie z. B. EU),
dem das Tool zugeordnet werden kann

e Herausgeber oder Betreiber des Tools
e Sprache, in der das Tool verfasst ist

e Zugang, d. h. Link zu Tool oder einer Beschrei-
bung des Tools

— Art des Tools

o Charakteristik des Tools in Bezug auf reaktive
und/oder proaktive Elemente

o Aktionsfeld, d. h. Zuordnung zu den Feldern
Infrastruktur und/oder Mensch

— Voraussetzung zur Anwendung
e Eingangsdaten (Input)
e Ergebnisse (Output)

e Grundlagen im Hintergrund: Gibt es vorhan-
dene Daten, auf die das Tool zuriickgereift und
welche nicht sofort erkenntlich sind?

o Kosten fur Zugang
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— Adressierte Anwender: Fir wen ist das Tool
konzipiert?

— Anwendung
e Zuordnung Lebenszyklus Stralle

= Wann findet das Tool Anwendung (u. a. Pla-
nung, Bau oder Betrieb)?

= In welchem Lebenszyklus liegt der Nutzen
des Tools bzw. wo profitiert man von den Er-
gebnissen des Tools?

¢ Anwendungsfelder: Jedes Tool ist mindestens
einem Anwendungsfeld zugeordnet. Die An-
wendungsfelder sind in Kapitel 2.3.3 erldutert.

— Einordnung
Deutschland

Sicherheitsmanagement

e Ahnelt Tools, die in Deutschland bereits ge-
nutzt werden

o Kategorisierung des Bedarfs im Sicherheits-
management in Deutschland

— Aktualitat

— Annliche Tools in anderen Landern: Verkniipfung
zu ahnlichen Tools in anderen Landern.

— ggf. Besonderheiten

2.3.3 Kategorisierungen

Aufgrund der Menge an identifizierten Tools ist eine
Kategorisierung dieser firr eine besser Ubersicht so-
wie die Méoglichkeit zur Filterung essenziell. Tat-
sachlich erwies sich diese Aufgabe aber als schwie-
rig, da sich bei jeder Kategorisierung eine Vielzahl
an Uberlappungen zwischen den Kategorien erga-
ben bzw. die Tools sich in eine Vielzahl an denkba-
ren Kategorien gleichzeitig einordnen lassen.

Letztendlich wurde dann nur eine Kategorisierung
nach den sogenannten Anwendungsfeldern vorge-
nommen. Ausgehend von den in Kapitel 2.2.2 be-
schriebenen Verfahren des Sicherheitsmanage-
ments in Deutschland wurden die folgenden An-
wendungsfelder definiert. Hierbei wird gleichzeitig
auch der Ubliche internationale Begriff bei den stan-
dardisierten Verfahren mit verwendet. Hierbei wird
beschrieben, in welchen Tatigkeitsfeldern des Si-
cherheits- und/oder Infrastrukturmanagements das
Tool unterstiitzt. Es ist dabei auch mdglich, dass
das Tool mehr als einem Anwendungsfeld zugeord-
net werden kann. Die erste Bewertung der Tools er-
folgt spater im Bericht differenziert nach diesen An-
wendungsfeldern.

— Entwurfskontrolle (Design Check): Hierunter wer-
den alle Tools eingeordnet, die Planungen bzw.
bestehende Infrastruktur auf die Einhaltung von
Richtlinien hin Gberprifen.



— Sicherheitsaudit (Road Safety Audit, RSA): Hier-
unter soll in erster Linie das Planungsaudit ver-
standen werden. Aufgrund der weit verbreiteten
internationalen Anwendung von Sicherheitsau-
dits finden sich hierzu zahlreiche Tools wie bspw.
Checklisten oder vermittelspezifische' Verfah-
ren. Es existieren weiterhin Uberlappungen mit
dem Anwendungsfeld der Entwurfskontrolle, da
auch in Audits teilweise sicherheitsrelevante Ent-
wurfsvorgaben gepriift werden.

— Sicherheitsinspektion (Road Safety Inspection,
RSI): Hierunter werden die Verfahren zur Uber-
prifung des Strallenraums im Bestand subsum-
miert. Das sind neben der Verkehrsschau und
dem Bestandsaudit u. a. auch die erweiterte Stre-
ckenkontrolle sowie alle qualitativen und lokalen
Verfahren zur Uberpriifung des Bestands vor Ort.

— Ortliche Unfalluntersuchung (Black Spot Ma-
nagement, BSM): Hierunter werden die unfallba-
sierten Verfahren verstanden, welche ausgehend
von Unfallhdufungen im Bestandsnetz Analysen
und Sanierungen lokaler Strallenbereiche orga-
nisieren.

— Sicherheitsanalyse von Stralennetzen (Network
Safety Management, NSM): Hierunter werden
alle netzweiten und dabei sowohl reaktiven als
auch proaktiven Bewertungsverfahren fur das
Bestandsnetz entsprechend Artikel 5 der EU-
Richtlinie 2019/1936 verstanden. Somit fallen
alle Verfahren, die iRAP ahneln, in diese Katego-
rie.

— Folgenabschatzung Strallenverkehrssicherheit
(Road Safety Impact Assessment, RIA oder
RSIA): Hierunter werden alle modellbasierten
Bewertungsverfahren fir Planungen und zukinf-
tige Projekte verstanden. Die Abgrenzung zu pro-
aktiven NSM-Verfahren wird in der Ausrichtung
auf die Bewertung von Planungen bzw. zukunfti-
gen Projektvarianten gesehen.

— Ubersichtstools: Hierunter werden u. a. Handbii-
cher oder Broschliren verstanden, welche einen
Uberblick zu Verfahren und Ansatzen im Sicher-
heitsmanagement geben. Etwas Derartiges fehlt
in Deutschland, findet sich aber international im-
mer wieder.

— Unfallanalyse: Alle Softwaretools, Methoden und
sonstige Ansatze, welche die Analyse von Unfall-
daten unterstitzen, werden in dieser Kategorie
zusammengefasst. Die Unfallanalyse kann dabei
auch ein Teil der oben beschriebenen standardi-
sierten Verfahren (z. B. BSM) sein. Allerdings fin-
den sich Uber diese standardisierten Verfahren
hinaus eine Vielzahl anderer Einsatzbereiche,

" Das sind Verfahren, die sich isoliert und spezifisch nur auf eine
Verkehrsmittelgruppe konzentrieren.
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weswegen diese Kategorie auch in der Ubersicht
im Kapitel 2.2.2 separat ausgewiesen wurde.

Datenplattform: Open Data Ansatze gewinnen
auch in Deutschland zunehmende Verbreitung,
wie der Unfallatlas von DESTATIS zeigt. Plattfor-
men oder andere Tools, welche eine einfach zu-
ganglich und/oder offene Verbreitung von fiir das
Sicherheitsmanagement relevanten Daten (Open
Data, auch ergéanzend zu Unfalldaten) unterstit-
zen, werden hierunter zusammengefasst.

MafRnahmenkatalog: Hierunter werden Wissens-
datenbanken zu Verkehrssicherheitsmal3nah-
men verstanden. Dies kann auch Informationen
zu relevanten Einflussfaktoren, Malinahmenwirk-
samkeiten sowie andere Bewertungskriterien
enthalten. Hierunter werden aber auch Verfahren
verstanden, mit denen MaRnahmen geplant wer-
den kdnnen (u. a. im Sinne eines nach ,Priorita-
ten gestaffelten, risikobasierten Aktionsplans®
wie in der EU-Richtlinie 2019/1936 definiert).

Kennzahlen (Crash Modification Factors, Mal3-
nahmenwirksamkeiten): Quantifizierte Kennzah-
len zur Beschreibung von Sicherheitsniveaus
(z. B. Gefahrengrade) oder MafRnahmenwirk-
samkeiten unabhangig von den Verfahren, in de-
nen sie verwendet werden, sollen hier subsum-
miert werden. Hier ergeben sich auch Uberlap-
pungen zur Kategorie MaRnahmenkatalog, es
sollen aber explizit Kennzahlen, wie sie bspw. im
HVS dokumentiert sind, hierunter verstanden
werden.

Gefahrenstellen (Ansatze subjektive Sicherheit):
Das Thema subjektive Sicherheit sowie die Orga-
nisation von Eingaben aus der Bevodlkerung bzw.
den Verkehrsteilnehmenden u. a. zu kritischen
Stralienbereichen wird unter dem Stichwort Ge-
fahrenstellen zusammengefasst.

Verhaltens- und Konfliktanalyse: Hierunter wer-
den Verfahren verstanden, welche im Gegensatz
zur risikobasierten Bewertung der Infrastruktur
(RIA und NSM) hier das Verhalten und Konflikte
bewerten. Tools, welche also bspw. die Ableitung
von Time-to-Collision unterstitzen werden hier
eingeordnet.

KommunikationsmalRnahmen und Sonstige: Fo-
kus auf Safety Review Tools im Bereich des Ak-
tionsfeld Mensch, d. h. vor allem MalRhahmen zur
Kommunikation sicherheitsrelevanter Inhalte
werden in der letzten Kategorie zusammenge-
fasst. Hier werden auch weitere Tools eingeord-
net, welche nur bedingt den vorigen Anwen-
dungsfeldern zuzuordnen sind.



2.4 Akteursbefragung
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Ziele und Adressaten

National

Parallel zur weiteren Konkretisierung der internatio-
nalen Tools wurden die potenziellen Nutzenden von
Safety Review Tools in Deutschland befragt, um
den in Kapitel 2.2.3 beschrieben Bedarf fiir Tools zu
konkretisieren und auf eine breitere Basis zu stel-
len.

Es wurde eine kurze (maximal 10-minltige) ano-
nyme Onlinebefragung konzipiert, um eine Abfrage
in einem moglichst groRen Akteurskreis zu ermdgli-
chen. Die Befragung konzentriert sich auf die Iden-
tifizierung von gewiinschten unterstiitzenden Tools
bei der Verkehrssicherheitsarbeit.

Um ein ausdifferenziertes Bild zum Bedarf zu erhal-
ten, sollte ein moglichst groRer Akteurskreis in die
Umfrage einbezogen werden. An erster Stelle
wurde der Link fur die Befragung uber das Sympo-
sium ,Verkehrssicherheit von Strallen® 2022 ver-
teilt. Die Ricklaufquote fiel unmittelbar nach dem
Symposium mit circa 20 ausgefillten Umfragen bei
Uber 500 Teilnehmenden gering aus. Die weitere
Verbreitung der Umfrage flihrte bis jetzt (Stand Juli
2022) zu 37 Umfragericklaufern.

Daneben wurde gepriift, inwiefern auch folgende
Multiplikatoren fur die Verteilung der Befragung ein-
bezogen werden kénnen:

— Kommunale Spitzenverbande

— Deutschen Verkehrssicherheitsrat (DVR)

— Bund-Lander-Arbeitsgruppe ,Verkehrssicherheit"

— FGSV-Gremien (vor allem AA3.9, AA27,
AA2.13)

Die Befragung erfolgt Giber Microsoft Forms (siehe
Bild 2.3) und kann dann einfach tber den Webbrow-
ser ohne weitere Voraussetzungen abgerufen und
beantwortet werden.

Die Befragung erfolgte vorranging anhand von
Mehrfachauswahlen, um eine einheitliche Auswer-
tung zu gewahrleisten und subjektive Interpretatio-
nen der Antworten durch die Bearbeitenden zu ver-
hindern. Erganzend sind aber auch Freitextanga-
ben vorgesehen.

Konzeption Fragenkatalog

Zunachst werden die inhaltlichen Fragen gestellt.
Die letzten drei Fragen beziehen sich auf den beruf-
lichen Hintergrund des Befragten. Um die Anonymi-
tat zu gewahrleisten, sind diese Fragen moglichst
allgemein gehalten und es besteht die Mdglichkeit,
diese Fragen nicht zu beantworten.

Einfihrungstext
Sehr geehrte Damen und Herren,
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im Auftrag der BASt fiihren wir das Forschungspro-
jekt FE 03.0607/2020/FGB ,Internationale Safety
Review Tools — Wie kdnnen die vorliegenden inter-
nationalen Erkenntnisse fir Deutschland genutzt o-
der nutzbar gemacht werden?!*

Im Rahmen des Projektes prufen wir internationale
Werkzeuge, welche die Verkehrssicherheitsarbeit
erleichtern sollen, auf ihre moégliche Umsetzung
bzw. den Transfer in/nach Deutschland. Unter Sa-
fety Review Tools werden neue Verfahren oder
neue Aspekte bekannter Verfahren des Sicherheits-
managements der StralReninfrastruktur, digitale
Werkzeuge zur Unterstitzung der Verkehrssicher-
heitsarbeit aber auch Wissensdatenbanken u. a. zu
VerkehrssicherheitsmalRnahmen und zugehoriger
Wirksamkeiten verstanden.

Ein Bestandteil des Forschungsprojektes ist die
Konkretisierung des Bedarfs nach zusétzlichen
Werkzeugen zur Unterstitzung der Verkehrssicher-
heitsarbeit in Deutschland. Hier kommen Sie ins
Spiel. Wir méchten Sie hiermit um die Teilnahme an
folgender Online-Umfrage bitten. Diese nimmt ma-
ximal 10 Minuten in Anspruch. Unter folgendem
Link kénnen Sie an der Umfrage teilnehmen.

— Welche der unten aufgefiihrten Tools nutzen Sie
derzeit im Rahmen der Verkehrssicherheitsar-
beit:

> Softwaretools

Unfallatlas

MaKaU

Audit-Checklisten der BASt

EUSKa

Geoinformationssysteme (GIS)

Lokale/landesweite =~ Daten-/Analyseplatt-

form (u. a. VSS, BAYSIS)

= UNKA des UDV

» Bewertung von Ortsumgehungen aus Sicht
der Verkehrssicherheit

= Mdglichkeiten zur schnelleren Umsetzung
und Priorisierung stral’enbaulicher Malf3-
nahmen

= www.gefahrenstellen.de oder www.sicher-
in-meiner-region.de

= Freitexteingabe

— In welchem der folgenden Anwendungsfelder se-
hen Sie einen Bedarf fur die Unterstitzung durch
zusatzliche Werkzeuge in der Verkehrssicher-
heitsarbeit (Zutreffendes anklicken, jedes An-
wendungsfeld ist auf einer vierstufigen Skala zu
bewerten [hoher Bedarf, mittlerer Bedarf, kein
Bedarf, k.A.]): (siehe auch Bild 2.3)

» Planungsaudit
» Bestandsaudit

» Verkehrsschau



> Ortliche Unfalluntersuchung
» Sicherheitsanalyse Strallennetze
» Unfallanalyse

» Datenplattformen (z. B. zu sicherheitsrelevan-
ten Geodaten)

» Wissensplattformen (z. B. Austausch Best
Practice, Mallnahmenwirksamkeiten)

Gibt es weitere Anwendungsfelder in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit, in denen Sie einen Bedarf
fur die Unterstiitzung durch zusatzliche Werk-
zeuge sehen und die in der letzten Frage nicht
erwahnt wurden?

» Freitexteingabe

— Wo bestehen die groiten Umsetzungsprobleme
bei der Durchfiihrung ihrer Aufgaben in der

Verkehrssicherheitsarbeit? Welcher Art ist lhr
konkreter Bedarf?

» Mir fehlen grundlegende Informationen zur
Durchfiihrung eines Verfahrens.

» Mir fehlen Hinweise aus der Praxis bzw. der
Austausch mit Kollegen mit ahnlichen Proble-
men.

> Mir fehlen Daten.
> Mir fehlen Tools, um Daten zu bearbeiten.

» Mir fehlen Hinweise zur Wirksamkeit sowie zur
Einschatzung der Sicherheitsrelevanz von
z. B. Entwurfsmerkmalen oder Planungen.

> Mir fehlen Informationen zum Nutzen eines
Verfahrens?

» Freitexteingabe

2. In welchem der folgenden Anwendungsfeldern sehen Sie einen Bedarf fr die Unterstiitzung

durch zusétzliche Werkzeuge in der Verkehrssicherheitsarbeit?
*

hoher Bedarf mittlere Bedarf
Planungsaudit
Bestandsaudit
Verkehrsschau

Ortliche Unfalluntersuchung

Sicherheitsanalyse
StraBennetze

Unfallanalyse

Datenplattformen (z. B. zu
sicherheitsrelevanten
Geodaten)

Wissensplattformen (z. B.
Austausch Best Practice,
Wirksamkeiten von
MaBnahmen)

keine Angabe/ weil3

kein Bedarf nicht

Bild 2.3: Nationale Umfrage - Umsetzung Frage 2 in Microsoft Forms

— Welcher Art von Institution gehoren Sie an (Mehr-
fachantworten maoglich)?

Kommunale Verwaltung
Verwaltung der Lander
Verkehrsbehodrde
StralRenbauverwaltung/Tiefbauamt
Planung

Betrieb/Unterhalt

Ingenieurbiros
Forschungsinstitute

Sonstiges

Keine Angabe
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— Uber welche Qualifikationen verfligen Sie bzw.

Mitarbeiter ihrer Abteilung?

o Zertifizierter Sicherheitsauditor

¢ Mitglied der Unfallkommission

e Bau-/Verkehrsingenieurin  bzw. Bau-/Ver-
kehrsingenieur Verwaltungsausbildung

e Facharbeiterausbildung

¢ Verwaltungsausbildung

e Keine Angabe

¢ Freitexteingabe

Fur zusatzliche Anmerkungen und Kommentare
haben Sie hier Platz:



» Freitexteingabe

2.4.2 Europiaische Befragung

In einem ersten Ansatz wurden innerhalb der CEDR
Working Group ,Road Safety“ die europaischen
Nachbarn zur Nutzung von internationalen Tools
befragt. CEDR ist die Konferenz der europaischen
StraRenbauverwaltungen (Conference of European
Directors of Roads). Es wurde eine Mailabfrage mit
folgenden Fragen an die Verantwortlichen weiterge-
leitet:

1. Werden bei lhnen Tools aus anderen Landern
(also Tools, die nicht in Threm Land entwickelt
wurden) eingesetzt? (Do you use international
safety review tools in your country (tools that
were not originally developed in or for your coun-
try)?)

2. Wenn ja, was waren die Griinde fur die Nutzung
dieser internationalen Tools? (If yes, what are the
reasons for using international tools?)

3. Welche internationalen Tools verwenden Sie der-
zeit oder haben Sie in der Vergangenheit verwen-
det? (Which international safety review tools do
or did you use?)

4. Wie werden solche internationalen Tools durch
potenzielle lokale Anwender bei Ihnen beurteilt?
(How do practitioners/local users judge these
tools from abroad (e.g. preconceptions, positive
and negative opinions)?)

5. Welche Umsetzungshindernisse bei der Ubertra-
gung der Tools in lhrem Land haben Sie festge-
stellt? (What difficulties have you faced during im-
plementation?)

6. Welche internationalen Tools wiirden Sie gerne
in der Zukunft nutzen? (Which international
safety review tools would you like to use in your
country in the future?)

7. Was sind zentrale Erfolgsfaktoren fir den Trans-
fer solcher internationalen Tools? (What are key
success factors for the usage of international
tools?)
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In einem weiteren Ansatz wurde die Kontakte inner-
halb und auRerhalb des PTV-Konzerns genutzt, um
ein Bild zu international genutzten Safety Review
Tools zu erhalten. Es wurde folgende Fragen via ei-
nes Online-Fragebogens gestellt:

Internationale Befragung

1. In welchem Land arbeiten Sie momentan? (In
which country are you currently working?)

2. In welchem Bereich arbeiten Sie momentan?
(In which sector are you currently working?)

e Privat (private)
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¢ Public (6ffentlich)
¢ NGO
¢ Andere (other)

3. Welche inlandischen Safety Review Tools wer-
den in Ihrem Land genutzt? (Which domestic
safety review tools that you know are used in
your country/region?)

4. Welche internationalen Safety Review Tools
werden in ihrem Land genutzt? (Which interna-
tional safety review tools from abroad are used
in your country/region?)

¢ iRAP (EuroRap, USRAP, AUSRAP, KiwiRAP,
etc.,)

e European Decision Support System — Safety
Cube DSS

¢ PIARC Road Safety Manual

¢ Andere (Other)

5. In welchen Bereichen sehen sie einen Bedarf
fur zusatzliche Tools? (In which of the following
areas do you see a need for support by addi-
tional tools in road safety work?)

Planungsaudit (Design audit)

Bestandsaudit (Audit for existing situation)

Sicherheitsuberprifung (Safety inspection)

Black Spot Management

Netzanalyse (Network Safety Management)

Unfallanalyse (Crash/accident analysis)

Daten (Data platforms (e.g., on safety-related

georeferenced data))

e Wissensdatenbanken (Knowledge platforms
(e.g. exchange of best practice, crash modifi-
cation factors))

¢ Andere (Other)

6. Weitere Anmerkungen (Additional Comments)

2.5 Ansatze und Erfahrungen zum
Transfer von Tools

2.51

Die Ermittlung von quantifizierten Kennzahlen u. a.
zu mittleren Unfallniveaus von Entwurfssituationen
oder Wirksamkeiten von Verkehrssicherheitsmalf3-
nahmen ist aufwandig und langwierig, wie die Ent-
wicklung des deutschen HVS oder der Aufbau und
das ,Befullen* mit MaRnahmen des MaKaU zeigen.
Hier liegt es nahe, auf Kennzahlen aus dem Aus-
land, welche dort (insgesamt betrachtet) in grofRerer
Anzahl vorliegen (wie z. B. bei www.cmfclearing-
house.org) zuriickzugreifen. Dem steht aber entge-
gen, dass entweder MafRnahmen beschrieben wer-
den, welche in Deutschland so (wahrscheinlich)
nicht umsetzbar sind (Beispiel: ,cable barriers®, also
bauliche Mitteltrennung von Fahrbahnen aus
Schweden) oder die Kennzahlen abgelehnt werden,

Kennzahlen



da sie unter anderen Rahmenbedingungen (z. B.
andere Regelungen zum Verhalten im Stra3enver-
kehr im Ausland) ermittelt wurden. Dem zweiten Ar-
gument steht aber entgegen, dass eine Vielzahl an
Landern, die deutlich kleiner als Deutschland sind
und damit weniger Ressourcen fiir solche Kennzah-
lenermittiungen aufwenden kdnnen, auch Wege fin-
den missen, um diese Kennzahlen nutzen zu kon-
nen.

In Projekt PRACT (KARATHODOROU et al. 2016)
wurden Crash Modification Factors (als Zuschlags-
faktoren im Sinne des HVS) fir verschiedene euro-
paische Lander entwickelt. Dabei wurde festgestellt,
dass es Unterschiede z. B. zwischen den Modellen
von England und Deutschland gibt. Es konnte aber
nicht abgeleitet werden, inwiefern dies eine Folge
der unterschiedlichen Modellierung und Variablen-
definition oder tatsachlich unterschiedlicher Zusam-
menhange (letzteres wiirde einer Ubertragbarkeit
der Modelle entgegenstehen) war. Ansatze fir die
Ubertragung wurden nicht diskutiert.

Naheliegend ist die Auseinandersetzung mit den
Verfahren von iRAP. Der risikobasierten Bewertung
des Star Ratings liegen auch Modelle zugrunde,
welche dann anhand von Risikofaktoren (ahnlich
den Zuschlagsfaktoren des HVS) in die Sternebe-
wertung einflieRen. Grundlagen fur die Risikofakto-
ren sind empirische Untersuchungen aus dem inter-
nationalen Umfeld, wobei durchaus englischspra-
chige Lander Uiberreprasentiert sind (alle relevanten
Informationen zu den Grundlagen und der Methodik
finden sich hier: irap.org/methodology). Diese Risi-
kofaktoren werden dann fir die Star Rating Bewer-
tung in einer Vielzahl unterschiedlichster Lander der
Erde angewendet. Im iRAP Factsheet #10 wird das
Thema Modellkalibrierung thematisiert. Dabei wer-
den unterschiedliche Ansatze diskutiert (diese be-
ziehen sich immer auf die Prognosemodelle fir die
Anzahl an Getdteten sowie zusatzlich daraus abge-
leiteten Anzahl an Schwerverunglickten).

— In die Bewertung flielt analog zur Bewertung im
HVS auch der DTV bzw. Abschatzungen des Auf-
kommens der nichtmotorisierten Verkehrsteil-
nehmenden ein.

— Die lokale mittlere oder vss-Geschwindigkeit der
frei fahrenden Fahrzeuge (,operating speed” laut
Definition der FHWA) wird als ein Kalibrierungs-
faktor verwendet, um bspw. die lokale Situation
u. a. in Bezug auf die Ortslage anzupassen. Es
gibt ansonsten keine Differenzierung in den Mo-
dellen nach der Ortslage.

— Anhand eines ,fatality growth exponent” wird die
jahrliche Rate der Veranderung in den Getoteten-
zahlen eines Landes bericksichtigt. Bei einem

2 Vergleichbar mit Empirical Bayes Ansétzen, allerdings hier ver-
einfacht
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jahrlichen Riickgang von 3 % ware dies ein Fak-
tor von 0,97. Es wird allerdings aus den Ausflih-
rungen nicht klar, wie der Referenzzeitraum defi-
niert wird.

— Es wird Uber den Vergleich der tatsdchlichen An-
zahl an Unféllen eines Typs (u. a. Unfélle beim
Abkommen von der Fahrbahn, bei Auffahr-/Fron-
talkollisionen, an Knotenpunkten und Grund-
stlickszufahrten) sowie der Verkehrsbeteiligung
(Kfz, Motorrad, Fahrrad, ZufuBgehende) im ge-
samten betrachteten Netz und den berechneten
Unfallzahlen der iRAP-Modelle (aufsummiert
Uber die bewerteten 100 m-Abschnitte des be-
werteten Netzes) ein Anpassungs- bzw. Kalibrie-
rungsfaktor fir die lokale Anpassung der Mo-
delle? bei der Einzelbewertung der 100 m-Ab-
schnitte berechnet. Damit wird also das tatsach-
liche Unfallniveau im Netz sowie dessen Vertei-
lung auf verschiedene Unfallsituationen sowie
Verkehrsbeteiligungen bertcksichtigt.

— Es wird weiterhin erwahnt, dass — sofern vorhan-
den — auch Faktoren zur Beschreibung der Dun-
kelziffer der polizeilichen Unfallerhebung (,ad-
justments for under reporting“) ebenfalls mitbe-
rlicksichtigt werden konnen. Hierzu finden sich
aber keine detaillierteren Ausfiihrungen. Es wird
aber dahingehend interpretiert, dass in den Mo-
dellen von iRAP die Dunkelziffer implizit bertick-
sichtigt ist.

Grundsatzlich auch bei der Anwendung der CMFs
von bspw. www.cmfclearinghouse.org stellen Risi-
kofaktoren immer relative Werte dar. Diese konnen
dann auf ein spezifisches absolutes Unfallniveau
(abgeleitet aus den historischen Unfallzahlen) an-
gewendet werden. Auf diese Weise ist somit immer
auch eine Art Kalibrierung durch das lokale Aus-
gangsniveau im Unfallgeschehen gegeben.

Eine der ersten Anwendungen von Unfallmodellen
bzw. quantitativen Kennzahlen in der praktischen
Verkehrssicherheitsarbeit stellen die Verfahren des
Highway Safety Manual HSM aus den USA dar
(American Association of State Highway and Trans-
portation Officials 2009). Im HSM sind verschiedene
Bewertungsverfahren fur die Verkehrssicherheitsar-
beit enthalten. Dabei wird deutlich, dass im Gegen-
teil zu Deutschland, selten eine klare Trennung zwi-
schen unfall- (reaktiv) und modellbasierten (proak-
tiv, risikobasiert) Verfahren vorgenommen wird. Es
wird vielmehr fast immer versucht entweder fir die
lokale Bewertung die Zufélligkeit in lokalen Unfall-
daten Uber Modelle zu reduzieren oder fir Progno-
sen anhand von Modellen, diese durch lokale Un-
falldaten zu kalibrieren. Dabei wird auf die Methodik
der Empirical-Bayes Ansatze zurickgegriffen, wel-
che von Seiten der Wissenschaft als der



Goldstandard fiir Bewertungen eingeordnet wird
(siehe hierzu u. a. (WEBER & MATENA 2008)). An-
wendungen dieser Methode finden sich in Deutsch-
land u.a. bei (BALCK et al. 2017) oder (SCHRECK-
VON BELOW 2021). Eine ausfihrliche Diskussion
des Empirical-Bayes Ansatzes wirde an dieser
Stelle zu weit fihren, auch weil erst alle Grundlagen
der Erstellung von Unfallmodellen dargelegt werden
mussten. Grundsatzlich lasst sich dies aber auf fol-
gende Zusammenfassung verkirzen: Jedes Unfall-
modell weist in Abhangigkeit der Qualitat und des
Umfangs der Beschreibung der strukturellen (nicht
zufalligen) Varianz, durch die im Modell berticksich-
tigten, erklarenden Variablen (z. B. Infrastrukturpa-
rameter) einen spezifischen Verteilungsparameter
auf. Dieser beschreibt, wie gut das Modell die ,Re-
alitat” der Analysestichprobe beschreibt. Letztend-
lich wird dann eine Art gewichteter Mittelwert aus
dem Sicherheitsniveau der Erwartungswerte der
Modelle und dem Unfallniveau der lokalen Unfallda-
ten berechnet. Bei hoher Qualitat des Modells und
kurzen Betrachtungszeitraumen des lokalen Unfall-
geschehens bekommen die Erwartungswerte der
Modelle eine hohere Gewichtung (vice versa).

2.5.2 Verfahren

In Bezug auf die Umsetzung internationaler Verfah-
ren des Sicherheitsmanagements steht ebenfalls
vor allem die Umsetzung der iRAP oder EuroRAP-
Bewertung im Fokus, vor allem weil sich dazu auch
Umsetzungsbeispiele in Deutschland finden.

Die erste Umsetzung der proaktiven Strallennetz-
bewertung erfolgt fir 8000 km StralRen im Jahr 2005
durch den ADAC (u. a. HECHT 2009). Damals wur-
den im Gegensatz zum heutigen Star Rating nur die
StraRenausstattung (Road Protection Score) be-
wertet. Auch aufgrund einer negativen Einordnung
dieser Bewertung durch die UDV (ORTLEPP 2008)
konnte sich das EuroRAP-Verfahren bis heute nicht
wirklich in Deutschland durchsetzen. Die UDV ver-
glich damals die Sternebewertung des Road-Pro-
tection Score mit den Unfallhdufungen sowie dem
Sicherheitspotenzial aus der ESN. Dabei ergaben
sich teils gegensatzliche Ergebnisse. Tatsachlich ist
das wenig Uberraschend, weil einerseits der Road
Protection Score nur einen kleinen Teil (nur passive
Sicherheitseinrichtungen) der indikativen Elemente,
welche das Unfallgeschehen beeinflussen, berick-
sichtigt und andererseits auch die heutigen Verglei-
che von unfallbasierter und risikobasierter Bewer-
tung (siehe hierzu SCHULLER et al. 2021) keine
deckungsgleichen Ergebnisse aufzeigen. Aus die-
sem Grund werden beide Vorgehensweisen (reaktiv
und proaktiv) heute auch eher ergdnzend zueinan-
der verstanden. Hiermit wird aber auch deutlich,
dass damals weniger die Ubertragbarkeit im Fokus
stand, sondern nur aus Sicht der Ergebnisse eine
Bewertung erfolgte.
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Weitaus differenzierter ist hier ein erneuter Versuch
bzw. Pilotierung des Star Ratings von EuroRAP fir
eine kleine Stichprobe von Straflen in Baden-Wrt-
temberg vorgegangen (KATHMANN, ZIEGLER
3/17/2021). Im Rahmen einer Masterarbeit wurde
eine risikobasierte Bewertung flr 90 Stralenab-
schnitte auf Bundes-, Landes- und Kreisstraflen
vorgenommen. Grundsatzlich konnte eine Bewer-
tung umgesetzt werden, dabei fiel aber u. a. auf:

— Manche Einflussfaktoren sind in Deutschland we-
niger verbreitet (z. B. Rittelstreifen mit einem ho-
hen attestierten Einfluss durch EuroRAP), man-
che Merkmale haben in Deutschland eine andere
Sicherheitsrelevanz (z. B. Knotenpunkte werden
als sicher eingeordnet, sofern die Beschilderung
und Markierung eine gute Qualitat aufweisen,
fehlende Linksabbiegefahrstreifen werden aber
nicht beanstandet).

— Rund 60 % (bezogen auf Pkw) und rund 80 %
(bezogen auf Motorrader) des untersuchten Stra-
Rennetzes erreichten nicht den von der EU gefor-
derten Wert von 3 Sternen oder héher.

— Fur die Bewertung eines 100 m-Abschnitts (Ubli-
ches Bewertungsraster bei EuroRAP) wurden in
der Masterarbeit rund 45 min veranschlagt. Die
Bearbeitung erfolgte dabei Uber das Tool des
Verkehrssicherheitsscreenings. Dies ware ein
Aufwand von ca. einem Tag (7,5 h) fir die Bewer-
tung eines Abschnitts von einem Kilometer
Lange.

— Weitere Einschatzungen hinsichtlich der Umset-
zung des Verfahrens betreffen teilweise nicht ver-
standliche Erlauterungen im Codierungshand-
buch (Beschreibung Vorgehensweise der Bewer-
tung), fehlende Daten (quasi analog zu den Er-
kenntnissen aus SCHULLER et al. 2021), aus
Sicht der Masterarbeit unzureichende Differen-
zierung von Einflussfaktoren, aber auch die Fest-
stellung, dass eine 5-Sterne-Bewertung fir
Deutschland fast nicht erreichbar ist.

Somit lassen sich fiir eine Umsetzung des internati-
onalen iRAP-Ansatz vor allem folgende Schlussfol-
gerungen ableiten:

— Die Grundlagen der Risikoparameter missten
u. a. durch Berlcksichtigung der Zuschlagsfakto-
ren aus dem HVS noch firr deutsche Verhaltnisse
angepasst werden.

— Es bedarf einer starkeren Automatisierung, da
der manuelle Aufwand noch zu hoch ist.

— Es bedarf einer deutschen Ubersetzung, um
Missverstandnisse in der korrekten Anwendung
zu reduzieren.

Ein aktuellerer Abgleich des Star Ratings mit dem
Unfallgeschehen fand im Rahmen des SLAIN-



Projektes in Spanien statt (MENCHON et al. 2020).
Dabei konnte auf Basis von realen Unfalldaten ein
vglw. guter Zusammenhang zwischen der Sterne-
bewertung und dem Unfallrisiko abgeleitet werden.
Eine Ausnahme davon bildet die 1-Stern-Kategorie.
In Anlehnung an die Interpretation des Vergleichs
der UDV von Unfallgeschehen und Star Rating wer-
den im SLAIN-Projekt die Unterschiede zwischen
diesen Bewertungen vor allem auf unzureichende
Unfallerhebungen bzw. hohe Dunkelziffern in Spa-
nien zurtickgefuhrt.

Erkenntnisse aus einem anderen EU-Project RA-
DAR (Umsetzung Verkehrssicherheitsmanagement
Verfahren in stidosteuropaischen Landern, im Be-
reich der Donau; www.interreg-danube.eu/appro-
ved-projects/radar/section/final-conference-materi-
als) deuten nochmal ganz andere Probleme an.
Dort werden u. a. eher fehlende Verkehrs- und Un-
falldaten, unzureichende Qualitdt von Unfalldaten,
Probleme bei der Beriicksichtigung von Sicherheits-
aspekten in Bezug auf ungeschitzte Verkehrsteil-
nehmende (VRUs) sowie die Notwendigkeit einer
einheitlichen Methodik fir die proaktive/reaktive
Netzanalyse aufgefihrt.

Ein Beispiel fir die Verwendung internationaler
Kennzahlen findet sich bspw. in der irischen Richtli-
nie zur Road Safety Inspection (Transport
Infrastructure Ireland 2017). Dort werden ,einfach®
und mit klarer Kennzeichnung der Herkunft Kenn-
zahlen zur Malnahmenwirksamkeit (CMFs) aus
PRACT, CMF Clearinghouse, Austroads und PI-
ARC fur die Verwendung aufgelistet. Es wurden da-
bei — zumindest offensichtlich nachvollziehbare —
Anpassungen dieser Kennzahlen vorgenommen.
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3 Ubersicht nationale Safety Re-
view Tools

Tool Name Herausgeber Beschreibung

MV Mot Merkblatt zur Verbes- FGSV e.V. Das Tool gibt Hinweise auf Einflussfaktoren der Ver-
serung der Strafl3eninf- kehrssicherheit von StralRen fir Motorradfahrer und
rastruktur fir Motorrad- identifiziert mogliche MalRnahmen fir verschiedene
fahrende Defizite bei Fahrunfallen.

ESAB Empfehlungen zum FGSV e.V Das Tool gibt Hinweise zu MalRnahmen bei unfallauf-

Schutz vor Unfallen mit falligen Bereichen mit direkter Baumbepflanzung. Be-

Aufprall auf Baume nétigt Unfall- und StralRennetzdaten zur Durchfih-
rung. Empfehlungen zu baulichen, betrieblichen, ver-
kehrstechnischen und stralRenverkehrsrechtlichen
MaRnahmen oder Verkehrsiiberwachungen.

EUSKa Elektronische Unfallty- PTV Planung Transport Tool fur die Erhebung (Polizei), Datenhaltung, Quali-

pen Steckkarte Verkehr GmbH tatssicherung und Analyse von Unfalldaten.

Unfallatlas Statistische Amter des Webbasierte, frei zugangliche Karte. Unfallorte wer-
Bundes und der Lander den georeferenziert dargestellt und es gibt eine ein-

geschrankte Filtermdglichkeit nach mehreren Merk-
malen.

VSS Verkehrssicherheits- Land Baden-W irttemberg Das Tool ermdglicht hauptsachlich den Mitgliedern

screening der Uko auf alle relevanten Daten zur Durchfiihrung
von Unfallanalysen gebulindelt zuzugreifen. So enthalt
das VSS-StralRenbreiten, ZEB-Daten, den DTV und
Unfalldaten.
BAYSIS Bayerisches Stra- Zentralstelle StralReninfor- | BAYSIS enthalt Datensatze zu Unfallen, Bauwerken,
Reninformationssystem | mationssysteme (ZIS) bei den Bestandsstrecken, den DTV und den Zustands-
der Landesbaudirektion werten.
Bayern
UFDAT elektronischen Unfal- Ministerium fur Infrastruk- Unfallanalyse im Rahmen einer G1S-Plattform
lauswerteprogramm tur und Landesplanung
Brandenburg

NWSIB Nordrhein-Westfalen Online-Unfalldarstellung in Karte basierend auf Netz-

grundlagen der StralReninformationsdatenbank

MaKaU MaRnahmenkatalog BASt Webbasierter MalRnahmenkatalog gegen Unfallhdu-

gegen Unfallhaufungen fungen mit aktuell circa 300 MaRnahmen.

FeGIS Friherkennung von Initiative fur Sichere Stra- Webanwendung, die es ermdglicht, Gefahrenstellen

Gefahrenstellen im Ben, PTV Planung Trans- zu melden und Vergleich mit amtlichen Unfalldaten
StraBenverkehr port Verkehr GmbH, u.a. auf einer interaktiven Karte.

Schulwegplaner Baden-W trttemberg Landesamt fur Geoinfor- Ein digitales Erfassungstool fir Schiiler und Eltern.
mation und Landentwick- Sie koénnen in einer Webapplikation Gefahrenstellen
lung Baden-W irttemberg auf dem eigenen Schulweg melden, die im Anschluss

ausgewertet werden.

UNKA (digitaler) Unfalltypen- ubv Digitale Unterstlitzung zur ldentifizierung des korrek-

katalog ten dreistelligen Unfalltyps

IKS Integriertes kommuna- | bueffee App zur Unterstitzung der Aufnahme von Defiziten

les Sicherheitsma- im kommunalen Strallenraum
nagement

Tabelle 3-1: Ubersicht nationale Safety Review Tools

Neben den bereits in Kapitel 2.2.2 thematisierten
Verfahren des Sicherheitsmanagements sowie den
ebenfalls fir das Sicherheitsmanagement relevan-
ten FGSV-Regelwerken (u. a. MV Mot (Forschungs-
gesellschaft fur Straflen- und Verkehrswesen 2021)
oder ESAB (Forschungsgesellschaft fir Straf’en-
und Verkehrswesen 2006)) sind in den letzten Jah-
ren zahlreiche weitere Tools zur Unterstitzung des
Sicherheitsmanagements auf den Markt gekommen
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bzw. von den zustandigen Verwaltungen entwickelt
und genutzt worden.

Waéhrend mittlerweile in allen Bundeslandern digi-
tale Unfalldatenbanken der Standard sind (vorran-
gig EUSKa sowie vereinzelt andere Erfassungs-
und Datenbanksysteme), kann haufig nicht ohne
Hirden (u. a. durch Externe auRerhalb der Verwal-
tung) auf Einzelunfalldaten zugegriffen werden.



Dies wurde mit der Entwicklung des Unfallatlas
durch DESTATIS und die statistischnen Amter der
Lander wesentlich verbessert. Der Unfallatlas ist frei
zuganglich und enthélt die Einzelunfalldaten der
Unfalle mit Personenschaden der Jahre 2016 bis
einschlief3lich 2020 inkl. der Geokoordinaten. Die
Unfallorte sind georeferenziert auf einer Karte dar-
gestellt und kénnen nach Verkehrsbeteiligung gefil-
tert werden. Es besteht zusatzlich die Funktion, Un-
fallhaufigkeiten anzuzeigen, wie bspw. in Bild 3.1 fir
den GrolRraum Stuttgart dargestellt. Die Daten kon-
nen auch als CSV-Datei heruntergeladen werden,

dort sind auch Informationen zum Unfalltyp und Un-
fallart, dem Unfallzeitpunkt, den Lichtverhaltnissen
sowie dem Stral3enzustand enthalten. Weitere Un-
fallmerkmale kénnen allerdings nicht entnommen
werden, diese stehen erstmal nur im statistischen
Datensatz sowie in den polizeilichen Vorgangsbear-
beitungssystemen zur Verfiigung. Ausgewertet und
verteilt werden sie aber haufig Uber das Tool
EUSKa. Im Unfallatlas hinterlegt sind nur Unfallbe-
teiligte und -schwere der Unfélle. (Statistische Am-
ter des Bundes und der Lander 2021).
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Bild 3.1: Auszug aus dem Unfallatlas (Statistische Amter des Bundes und der Lénder 2021, Datenlizenz Deutschland

- Namensnennung - Version 2)

Auch auf Landesebene werden zunehmend Daten-
portale ausgebaut, wo bspw. georeferenzierte DTV-
Daten heruntergeladen werden kénnen (z. B. geo-
portal.bayern.de).

Vor allem aber die verwaltungsinternen Datenpor-
tale flir die Bearbeiter des Sicherheitsmanagements
haben sich weiterentwickelt. Hier sind u. a. die web-
basierten Softwareanwendungen aus Baden-W {irt-
temberg (,Verkehrssicherheitsscreening® (VSS),
POZYBILL & WOLFF 2018) und Bayern (,Bayeri-
sches  StralReninformationssystem®  (BAYSIS),
(Bayerisches Staatsministerium fir Wohnen, Bau
und Verkehr) zu nennen. In erster Linie sind das Da-
tenportale, welche auch sicherheitsrelevante Daten
enthalten und von den zustandigen Behdérden abge-
rufen werden koénnen. Im ,Verkehrssicherheits-
screening” (VSS) sind vor allem fir die Mitglieder
der Unfallkommissionen relevante Daten zur Durch-
fihrung von Unfallanalysen gebiindelt (siehe Bild
3.2), Netzanalyseergebnisse (integrale Methode)
und weitere Informationen auf Netzebene aufberei-
tet. So enthalt das VSS StralRenbreiten und Stra-
Renaufbaudaten aus der StralRendatenbank TT-
SIB®, die Zustandswerte der im Rahmen der ZEB
befahrenen Strallen, die DTV, die Geschwindig-
keitsauswertungen des Verkehrsmonitorings oder
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die in EUSKa enthaltenen Unfalldaten (POZYBILL
& WOLFF 2018). In Bayern nennt sich das Werk-
zeug ,Bayerisches StrafReninformationssystem®
(BAYSIS) und enthalt Datensatze zu Unféllen, Bau-
werken, den Bestandsstrecken, den DTV und den
Zustandswerten (Bayerisches Staatsministerium fir
Wohnen, Bau und Verkehr). In Brandenburg exis-
tiert UFDAT, mit dem StralRenbauverwaltungen auf
Unfalldaten zugreifen und diese bei der Planung be-
rlicksichtigen konnen. Mit der StralReninformations-
datenbank NWSIB besitzt das Land Nordrhein-
Westfalen eine Datenbank, welche Informationen
Uber StraRennetz, Stralenzustand und Strafennut-
zung der Uberdrtlichen Stralen enthalt (Landesbe-
trieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen 2022). Sach-
sen betreibt mit dem sogenannten Geoportal eine
ahnliche Datenbank (Staatsbetrieb Geobasisinfor-
mation und Vermessung Sachsen 2021). Hier sind
neben der Darstellung des Streckennetztes auch
die Daten der StralRenverkehrszahlung enthalten.



Bild 3.2: Bestandteile des VSS in Baden-Wrttemberg
(Ministerium fiir Verkehr Baden-Wrttemberg
0.J.)

Auf Bundesebene findet sich ein weiteres webba-
siertes Tool fur die Unterstiitzung der Unfallkommis-
sionen mit dem Malnahmenkatalog gegen Unfall-
haufungen (MaKaU.bast.de). Der MaKaU hat einen
offentlich zuganglichen Bereich, in dem Uber 300
MalRnahmen gegen  Sicherheitsdefizite  an

Unfallhdufungen hinterlegt sind. AuRerdem sind
haufig auftretende, typisierte Konflikte im StralRen-
raum unter der Angabe von zu Uberpriifenden Si-
cherheitsdefiziten und méglichen kompensierenden
MaRnahmen aufgelistet. Zusatzlich zum offentli-
chen Bereich kénnen Mitglieder aus den Unfallkom-
missionen Zugang zu einem geschutzten Bereich
erhalten, wenn die Voraussetzungen dafir im ent-
sprechenden Bundesland vorliegen. In diesem Be-
reich kénnen Unfallhdufungen im System dokumen-
tiert, Daten hochgeladen und automatisiert entspre-
chende Wirksamkeitsanalysen durchgefiihrt wer-
den. In Bild 3.3 ist die Auswahl- bzw. Suchmaske
nach einer bestimmten MalRnahme dargestellt. Der
MaKaU bietet aulRerdem die Funktion Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnisse fir die vorgeschlagenen MalRnah-
men zu berechnen. Grundlage hierfir sind hinter-
legte Kosten und Wirksamkeiten der Verkehrssi-
cherheitsmalinahmen, die bislang in Deutschland
erprobt wurden. Es ist auch méglich MalRnahmen zu
evaluieren und dadurch die Datengrundlage fir
Kosten und Wirksamkeiten der Malnahmen zu er-
weitern (Bundesanstalt fir StraBenwesen 2019b).

Filtern nach Maf3hahmen

Suche in Malinahmen
Ortslage Aulterorts (AO)

Straftencharakteristik Knotenpunkt mit LSA

Diese unterscheiden sich jedoch beziiglich weiterer Kriterien!

1- 10 von 33 MaRnahmen

Unterschiedliche Konfliktsituationen und Defizite kénnen zu gleichen Malnahmen fihren. Daher treten Malnahmen mit gleichem Namen in der Liste mehrfach auf.

10 v
Ortslage # Konflikte MaRnahme A
o - : Alle Signalgeber mit Leuchtfeldern Durchmesser 300 mm und e
uierorts (AQ) Kontrastblenden ausriisten
AuBerorts (AQ) 1 Beschleunigungsstreifen fiir Rechtseinbieger
AuBerorts (AQ) 1 Dauerbetrieb Lichtsignalanlage (-]
Durchsetzen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit durch ortsfeste
AuBerorts (AO) 1 e

Geschwindigkeitsiiberwachung in der Zufahrt

Bild 3.3: MaKaU - Auswahl einer MaRnahme, Knotenpunkt mit LSA, auf3erorts (Bundesanstalt fir StraRenwesen 2022)

Ein Berechnungsverfahren fir die Auswirkungen
von Ortsumgehungen auf die Verkehrssicherheit
wird in der Bewertung von Ortsumgehungen aus
Sicht der Verkehrssicherheit (DOHMEN et al. 2010)
gegeben. Dieses Berechnungsverfahren wurde aus
der Bewertung von 21 Beispielen mit Vorher-Nach-
her-Vergleichen entwickelt. Es hat sich dort gezeigt,
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dass die Ergebnisse des Vorher-Nachher-Ver-
gleichs hauptsachlich von den Knotenpunkten ab-
héangen. Das Berechnungsverfahren wurde mit
Microsoft Excel durchgefiihrt und die Datei kann auf
der Homepage der BASt heruntergeladen werden
(www.bast.de/Publikationen).



Seit dem Jahr 2019 stehen den Sicherheitsaudito-
ren zusatzlich von der Bundesanstalt fiir StralRen-
wesen verdffentlichte Defizitlisten den Sicherheits-
audit in Planung und Bestand zur Verfiigung. Dort
finden sich mittlerweile losgelést vom FGSV-Regel-
werk (RSAS) Gber 1.000 potenzielle zu prifende Si-
cherheitsdefizite bzw. Defizitgruppen fir unter-
schiedliche Phasen des Audits. Die Defizitlisten sol-
len in Zukunft ,(...) in einem Excel-basiertes Pro-
gramm-Tool bereitgestellt und laufend (...) erganzt
werden® (Bundesanstalt fir StralRenwesen 2021).

Im Rahmen des mFUND Projektfinanzierung durch
den Bund finden sich zahlreiche Tools, welche auch
eine Relevanz fir das Sicherheitsmanagement auf-
weisen kdnnten:

Unter anderem auch im Verkehrssicherheitspro-
gramm des Bundes erwahnt wird das Projekt
FeGIS. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie ,Frih-
erkennung von Gefahrenstellen im Stralenverkehr*
(FeGiS) wurde eine Webanwendung entwickelt, die
es ermoglicht, Gefahrenstellen zu melden und diese
mit den amtlichen Unfalldaten zu vergleichen (Bun-
desministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
2021b). FeGiS kann unter www.gefahrenstellen.de
aufgerufen werden. Die Gefahrenstellen konnen auf
einer interaktiven Karte (Grundlage: Open Street
Map) eingetragen werden. Dadurch sollen Gefah-
renstellen friher erkannt und ihnen entgegenge-
wirkt werden. In Bild 3.4 ist exemplarisch eine be-
reits gemeldete Gefahrenstelle in der HolzstralRe in
Stuttgart abgebildet. Es ist zu erkennen, dass ange-
geben werden kann, welche Art von Gefahr fur wel-
che Verkehrsteilnehmer besteht. FeGiS ist dem-
nach ein Verkehrssicherheitswerkzeug und benétigt
Unfalldaten. Es fehlen allerdings bisher Informatio-
nen zur Aktualitdt sowie zum Status der Bearbei-
tung innerhalb der Verwaltung. Auch das Tool
~wuidi“ funktioniert mithilfe von Eingaben aus der
Bevolkerung (wuidi GmbH 2020). Die Wildwarner
App gibt den Anwendenden die Mdglichkeit Wild-
sichtungen zu vermerken. Damit werden nachfol-
genden Verkehrsteilnehmende mit der App gewarnt
und Jager werden Uber den Wildwechsel informiert.
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Bild 3.4: Gefahrenstelle in der Holzstralle (Stuttgart) (Ini-
tiative fr sichere Strallen GmbH 2022)

Ahnlich wie FeGIS funktioniert auch das Webtool
www.sicher-in-meiner-region.de, welches fir Ge-
fahrenstellen auf dem Arbeitsweg von den Berufs-
genossenschaften konzipiert wurde.

Weitere potenziell relevante (teils laufende Projekt
im mFUND Projektcluster sind u. a.:

— Kinstliche Intelligenz fiir die Verkehrssicher-
heitsarbeit — Kl4Safety (u. a. teilautomatisierte
Ableitung von Infrastrukturmerkmalen und Ver-
kehrszeichen fir Sicherheitsanalysen aus Luftbil-
dern oder anderen Bilddaten)

— Kil-basiertes Indikatorgestiitztes Sicherheitsma-
nagement flr die StralRenverkehrs-infrastruktur —
KISStra (Kl-basierte Auswertung sicherheitsrele-
vanter Daten aus den Bilddaten der ZEB-Befah-
rung)

— Automatische Erfassung von Indikatoren fir die
unmittelbare Beurteilung der Verkehrssicherheit
temporarer Verkehrseinrichtungen — MERIDIAN

— Innovationen und Virtual Reality in der Unfallpra-
ventionsschulung auf Basis 6ffentlicher behordli-
cher Unfalldaten — PAPS-XR (hier ist auch FAPS
des Fraunhofer IVl zu nennen, welches den Ein-
satz verschiedener digitaler Werkzeuge in der
Mobilitdtsbildung an der Schule vorantreibt,
www.ivi.fraunhofer.de/de/forschungsfelder/fahr-
zeug-und-antriebstechnik/fahrzeug-und-ver-
kehrssicherheit/verkehrspsychologie-und-unfall-
praevention)

— Open-Source-Framework zur videobasierten, au-
tomatisierten Erhebung und Analyse von Ver-
kehrsdaten — OpenTrafficCam



Bezuglich der mFUND-Projekte muss allerdings be-
rlicksichtigt werden, dass der Grofteil der Projekte
sich eher auf der Konzeptebene abspielt bzw.
(noch) nicht im operativen Betrieb einsetzbare
Tools darstellen.

Mit einem webbasierten Erfassungstool zur Auf-
nahme des Schulwegs (schulwegplaner-bw.de), um
daraus Schul- und Radwegeplane zu erstellen, wer-
den in Baden-Wirttemberg Schulen und Kommu-
nen unterstitzt.

Auch private Apps wie bspw. www.roadsafetyin-
spection.de/app sollen das Sicherheitsmanage-
ment bzw. die Durchfiihrung der Verfahren unter-
stutzen. Hierbei geht es vor allem um eine appge-
stlitzte Aufnahme von Mangeln/Defiziten und deren
digitale Bearbeitung.

Es existieren aber auch einfache Arbeitshilfen wie
bspw. die digitale Umsetzung des Unfalltypenkata-
logs UNKA des UDV (www.udv.de/udv/themen/un-
falltypenkatalog-unka). Dort kénnen entweder Uber
Stichworter oder die konkrete Unfalltypennummer
Erlauterungen zu den dreistelligen Unfalltypen auf-
gerufen werden.

Ein weiteres und einfach zugangliches Tool der
BASt betrifft die Evaluation von Malinahmen aus
dem Forschungsprojekt von GERLACH et al. 2009
In einem Excel-Sheet lassen sich Daten aus Vor-
her- und Nachher-Zeitrdumen eintragen und auf
diese Weise Malnahmenwirksamkeiten ableiten
(www.bast.de/DE/Publikationen/Fachveroeffentli-
chungen/Verkehrstechnik/Downloads/V-priorisie-
rung-bewertungstool).

Es wird deutlich, dass eine Vielzahl an Tools vor al-
lem digitale Werkzeuge darstellen, welche die
Durchfihrung der Datenerhebung oder der Verfah-
rensabwicklung erleichtern. Teilweise geht es auch
,hur‘ darum, Methoden oder Informationen in Web-
anwendungen niederschwellig und einfach ver-
standlich darzustellen.
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4 Ubersicht und Vertiefung inter-
nationaler Safety Review Tools

4.1

Aus Ubersichtgriinden aber auch fiir eine zielgerich-
tete Strukturierung der Vielzahl an internationalen
Tools wurde eine erste grobe Kategorisierung in
vier Gruppen von Tools vorgenommen. Diese
wurde aus der Sichtung der Uber 200 identifizierten
internationalen Tools abgeleitet und ergibt sich fol-
gendermalden:

Einleitung

— Netz- und Streckenbewertungstools: Hierunter
werden Verfahren und Tools verstanden, mit de-
nen eine Sicherheitsbewertung des Strallennet-
zes im Bestand unterstiitzt wird. Ublicherweise
werden daflr Straennetze in Abschnitte einge-
teilt, verschiedene Arten von verknipften Daten
bewertet und eine Einteilung der Abschnitte in
unterschiedliche Priorisierungskategorien vorge-
nommen. Die Verfahren von iRap/EuroRAP sind
bekannte internationale Tools. Die Sicherheits-
analyse von Straflennetzen nach den ESN (For-
schungsgesellschaft fiur Stralen- und Verkehrs-
wesen 2003) ware das entsprechende Verfahren
in Deutschland. Aufgrund der aktuell hohen Re-
levanz der EU-Richtlinie 2019/1936 und der dort
starkeren Tendenz zu proaktiven Bewertungs-
methoden (Sicherheitsbewertung unabhéngig
vom Unfallgeschehen basierend auf Infrastruk-
turmerkmalen) soll dieses Thema im Projekt pri-
orisiert werden. Reaktive Ansatze und Tools wer-
den eher am Rande betrachtet.

— Kennzahlen und MaRBnahmenwirksamkeiten:
Empirisch abgeleitete und quantifizierte Wirk-
samkeiten von Mallhahmen sowie Infrastruktur-
merkmalen in Bezug auf Anzahl und/oder
Schwere von Verkehrsunfallen, welche in meist
Online-Katalogen zusammengestellt sind, wer-
den in dieser Gruppe thematisiert. Es besteht ein
hoher Bedarf fir solche Kennzahlen, der Auf-
wand fir die Herleitung ist aber ebenfalls sehr
hoch. Aus diesem Grund erscheint die Prufung
der Nutzung internationaler Kennzahlen fur die
Berlcksichtigung in der deutschen Verkehrssi-
cherheitsarbeit als wesentlich. Ein bekanntes in-
ternationales Tool stellt das Crash Modification
Factor Clearinghouse dar. In Deutschland sind
der MaKaU mit MalRnahmenwirksamkeiten aus
der Ortlichen Unfalluntersuchung sowie das
Handbuch fir die Bewertung der Verkehrssicher-
heit von Strallen HVS zwei Beispiele fur diese
Gruppe.

— Ubersichtstools und Digitalisierung von Re-
gelwerken: In Deutschland zwar bisher kaum
vorhanden, werden international immer wieder
auch Ubersichtsdarstellung und -erlduterungen
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zu den verschiedenen Verfahren und Ansatzen
der Verkehrssicherheitsarbeit  bereitgestellt.
Diese sollen im Sinne eines Baukastens den po-
tenziellen Anwendern eine Orientierungshilfe ge-
ben. Hinzu kommen Online-Umsetzung von Re-
gelwerken oder Teilen von Regelwerken, um po-
tenziellen Nutzenden ein niederschwelliges, ein-
facher verstandliches und umzusetzendes Werk-
zeug an die Hand zu geben. Der Unfalltypenka-
talog ,UNKA" des GDV, aber auch der MaKaU
(fir den ehemaligen Teil 2 der beiden Regel-
werke zur Ortlichen Unfalluntersuchung) stellen
deutsche Beispiele dar. Genauso werden auch
,Ubersichtsdarstellungen® zu Unféllen (bspw.
Online-Unfalldatendarstellung) oder weiteren si-
cherheitsrelevanten Daten hierunter eingeglie-
dert.

— Verkehrsmittel- oder Verkehrsanlagenspezifi-
sche sowie sonstige Tools: In dieser Gruppe
werden die restlichen Tools, welche sich teil-
weise nicht in eine der drei vorhergehenden
Gruppen einordnen lassen, zusammengefasst.
Ein Teil dieser restlichen Tools konzentriert sich
manchmal auf eine bestimmte Verkehrsmittel-
gruppe, wie z. B. Schulerinnen und Schuler oder
Radfahrende, oder auf spezifische Verkehrsanla-
gen. Solche Tools werden vorrangig hier gesam-
melt, auch wenn sie einer der vorhergehenden
Gruppen zugeordnet werden kénnten. Ein deut-
sches Beispiel stellt der Online-Schulwegplaner
des Baden-Wrttembergischen Verkehrsministe-
riums dar.

Die Tools in den Gruppen bzw. die Gruppen selbst
lassen sich nicht immer 100%ig voneinander ab-
grenzen. Dies ist aber auch nicht notwendig, da die
Gruppen vor allem eine Strukturierung und Orientie-
rung fir den Lesenden des Berichts gewahrleisten
sollen.

Im Folgenden wird immer zuerst eine Ubersicht zu
den gefundenen Tools gegeben. Weitergehende In-
formationen kénnen der dem Bericht angehangten
Datenbank enthommen werden. Im Anschluss wer-
den dann ausgewahlte Tools vertieft. Diese sind in
der vorangestellten Tabelle durch einen grauen Hin-
tergrund gekennzeichnet.

Die Auswahl der Tools fir die Vertiefung erfolgt
nach verschiedenen Kriterien:

e Beteiligung Deutschland im Sinne einer Co-Fi-
nanzierung bei europaischen Projekten

e Besonderes Interesse der BASt oder des For-
schungsbegleitkreises

e Moglichst breite bzw. heterogene Vertiefung zu
den Tools (Auswahl madglichst unterschiedlicher
Tools innerhalb der vier Gruppen)



e Bei ahnlichen Tools, Auswahl des Tools, dass
besser zum deutschen Kontext passt

Die Tools sind in der Ubersicht nach den Landern
geordnet.
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4.2 Netz- und Streckenbewertungstools

421 Ubersicht

Tool ‘ Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung

Development of Treatment Warrant | AUS NACOE Leitftaden mit Empfehlungen fir den Einsatz von

Guidelines Schutzsystemen fiir Motorradfahrende inkl. Entschei-

dungspfad der Installationsprioritat

Intersection Crash Ranking AUS Main Roads West- | Online-Plattform, auf der Unfalldaten fir Knotenpunkte

ern Australia in Western Australia abgerufen werden kénnen sowie
deren Einstufung nach Unfallkosten und Unfallhaufig-
keit

RISC Roadside Im- | AUS Departement of | Software fiir Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen mithilfe
pact Severity Transport and Main- | der Berechnung von NKVen fir Verkehrssicherheits-
Calculator roads Queensland mafRnahmen basierend auf einer Methode des Highway

Safety Manual (USA)

ROSMA Operational AUS Main Roads West- | Microsoft Excel Arbeitsblatt zur Berechnung des sog.
Safety Risk ern Australia Hazard Index Scores (Bewertung von Gefahren im Stra-
Evaluation Bennetz nach Exposition, Eintrittswahrscheinlichkeit

und Schweregrad)

RSRM Road Safety AUS Austroads Ltd., Software zur risikobasierten Bewertung von Stral3en-
Risk Manager ARRB abschnitten und VerkehrssicherheitsmaRnahmen, Be-

rechnung von NKYV fir Malinahmen (nach Angabe der
Kosten) sowie zur Nutzung als Managementtool fur Si-
cherheitsaudits

VUGIS Verkehrsunfall- | CH ASTRA Unfallanalysesoftware, um basierend auf polizeilichen
analyse GIS Unfalldaten "(...) StraBenabschnitte mit erhéhtem Un-

fallrisiko [zu] identifizieren, [zu] analysieren und geogra-
fisch dar[zu]stellen"

IASP Identification of | EU Europaische Kom- | “Safety Index” fur StralRenabschnitte, berechnet aus der
Hazard Loca- mission Multiplikation von Expositionsfaktor (DTV, Lange), Un-
tion and Rank- fallhaufigkeitsfaktor (Defizite Sicherheitsinspektion, Ent-
ing of wurfsparameter) und Unfallschwerefaktor (Bewertung
Measures  to Risikofaktoren, Fahrgeschwindigkeit).

Improve Safety

RISER Roadside Infra- | EU Européische Kom- | Leitfaden fiir die Gestaltung und Wartung von straf3en-
structure  for mission seitiger Infrastruktur mit einem Entscheidungspfad fiir
Safer Euro- die Wahl der Zeitdauer bis zur Reparatur stralenseiti-
pean Roads ger Infrastruktur bei Schaden oder Mangeln

White Roads White spots in | EU Europaische Kom- | Identifikation von Infrastruktureigenschaften unfallfreier
the trans-Euro- mission StraBen im transeuropaischen StralRennetz inkl. darauf
pean road net- basierender Checkliste fur die Planung von sicheren
work: a positive Stralen
approach to
road safety

TARVA FIN Unbekannt Proaktive Sicherheitsbewertung von Streckenabschnit-

ten und Verkehrssicherheitsmafinahmen basierend auf
der Kombination von Unfalldaten und Unfallvorhersage-
modellen mithilfe der Empirische Bayes-Methode

SURE Sécurité des u- | FR SETRA Reaktive Sicherheitsbewertung der Stralleninfrastruktur
sagers sur les auf Basis von Unfallzahlen und -kosten, Auswahl von 3
routes existan- StraBenabschnitten mit der schlechtesten Bewertung
tes (“Benutzer- im Vergleich zum nationalen Durchschnitt inkl. De-
sicherheit auf tailanalyse dieser Abschnitte
bestehenden Entwicklung aus Kooperation von Frankreich und
Straen”) Deutschland, aus der auch das ESN-Verfahren hervor-

gegangen ist (daher keine vertiefte Betrachtung, weitere
Infos in Kapitel A.1.1)

Crash Risk Map Int. iRAP Reaktive Sicherheitsbewertung der Stralleninfrastruktur

basierend auf Unféllen bzw. UnfallkenngréRen

iMAAP Int. TRL Limited Software, mit der Unfallanalysen und unfallbasierte

StraBennetzbewertungen automatisiert durchgefihrt

werden koénnen. Auflerdem kénnen Verkehrssicher-

heitsmalRnahmen eingespielt und deren
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung
Umsetzungsstatus hinterlegt werden. Dadurch ist es
moglich, die Wirksamkeit einer MalRnahme zu ermitteln.

PICADY Priority Inter- Int. TRL Limited Verkehrsmodellierungstool fur unsignalisierte Kreuzun-
section Capac- gen mit der mithilfe von Merkmalen (u. a. StralRen-
ity and Delay breite, Sichtbarkeit, Anzahl der Fahrstreifen) Kapazita-

ten berechnet und Unfallvorhersagen getroffen werden

Star Rating Int. iRAP Proaktive Sicherheitsbewertung der Straleninfrastruk-

tur basierend auf Merkmalen des Stral3enraums

ViDA iRAP-Online- Int. iRAP Online-Plattform zur Anwendung von u. a. Star-Rating,
Software Crash Risk Map

Investment Plan Int. iRAP Basierend auf dem "Star Rating" und "Crash Risk Map-

ping". Fir StraRenabschnitte kénnen Nutzen-Kosten-
Analysen fur 90 verschiedene MafRnahmen durchge-
fuhrt und eine priorisierte Malnahmenliste erstellt wer-
den.

Network Safety Analysis Procedures | IRE Tl Leitfaden zur ldentifizierung von Abschnitten im Stra-

Bennetz mit hoher Unfallgefahr inkl. Flussdiagramm
Uber den Ablauf der Netzanalyse bis hin zur MaRRnah-
menumsetzung

AVOC Aanpak  Ver- | NL CROW Identifizierung von geeigneten Verkehrssicherheits-
keers Ongeval- mafnahmen fiir einen Stralenabschnitt auf Grundlage
len Concentra- der haufigsten Unfallursachen, basierend auf der aktu-
tie  (,Annadhe- ellen Ausgestaltung, der Verkehrsstrome und der Ver-
rung an die kehrsstarken
Verkehrsunfall-
konzentratio-
nen‘)

Cycle RAP Cycle Road As- | NL SWOV, ANWB Proaktive Sicherheitsbewertung der Radverkehrsinfra-
sessment Pro- struktur basierend auf Merkmalen der Radverkehrsan-
gramm lage und des Umfelds

DV-meter NL SwWov Sicherheitsiiberpriifung funktionaler und betrieblicher

Ausstattungsmerkmale eines StralRenabschnittes
Herkenbaarheid kruispunkten (,Er- | NL CROW Flussdiagramm, mit dessen Hilfe Knotenpunkte auf ihre
kennbarkeit von Kreuzungen®) Erkennbarkeit und Verkehrssicherheit gepruft sowie
MaRnahmenvorschlage getatigt werden kénnen
Kernenmethode (,,Netzmethode*) NL SWov Priifung der Ubereinstimmung von StraRenklasse und
Lage eines StralRenabschnittes im Netz basierend auf
Infrastrukturdaten und StraRenausstattungsmerkmalen

NSI Network Safety | NL SWov, ANWB, | Bewertungsmethode der Verkehrssicherheit von Stra-

Index Amsterdam 3en mit Tempo 50 bzw. 80 basierend auf der Lange der
Stralle, Anzahl von Knotenpunkten/km, Verkehrsarten,
Unfalldaten, DV-meter-, VSGS- und Cycle-RAP-Ergeb-
nissen

Pro-MEV Proactief Me- | NL SWov Ableitung sichere Geschwindigkeiten fur einen Straf’en-

VSGS ten van Ver- abschnitt und Abgleich mit tatsachlichen Geschwindig-

keersveiligheid keiten
- Veilige Snel-
heden, Geloof-
waardige Snel-
heidslimieten,
(,Proaktive
Messung der
Verkehrssi-
cherheit - Si-
chere Ge-
schwindigkei-
ten, glaubwir-
dige Geschwin-
digkeitsbegren-
zungen®)

Ranking the Roads NL Provincie Zuid-Hol- | Microsoft-Excel-Arbeitsblatt zur Sicherheitsbewertung

land

der Straleninfrastruktur basierend auf Merkmalen des
Stralenraums und des Stralenzustandes
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung
Routetoets (,Streckenprifung®) NL SwWov Uberpriifung, ob die am héaufigsten genutzte Strecke
zwischen zwei Orten auch die sicherste Strecke dar-
stellt, basierend auf u. a. der Anzahl der Anderungen
von StraRenkategorien, Ubergangsgestaltung bei An-
derung der Stralenkategorie, Gesamtstrecke, Fahrzeit,
VIND VeiligheidsIN- NL Rijkswaterstaat Bewertungsmethode zur Uberpriifung der Ubereinstim-
Dicator  (,Si- mung der Ausgestaltung der Nationalstralen mit den
cherheitsindi- aktuellen Richtlinien (Fokus Nationalstralen)
kator®)
Vormtoets (,Form-Test") NL provincie Zeeland, | Verfahren zur Priifung der Ubereinstimmung der beste-
gemeente Goes, | henden Infrastruktur mit den Richtlinien von CROW (Fo-
TRIDEE kus alle Strallen)
SGT Skadegrads- NO Transportgkonomisk | Alternativer Berechnungsansatz, bei dem der Fokus auf
tetthet (,Dichte institutt (“Institute of | der Unfallschwere liegt
des Schadens- Transport Econom-
grades®) ics”)
High-risk rural roads guide Nz Waka Kotahi NZ | Verfahren fir eine kombinierte reaktive und proaktive
Transport Agency Netzanalyse inkl. eines MalRnahmenkatalogs mit Kos-
tenschatzungen, Wirkungsdauern und Unfallreduzie-
rungsraten.
IRR Infrastructure Nz Waka Kotahi NZ | Bewertungsmethode von Risiken im StraRenraum, bei
Risk Rating Transport Agency der die acht Infrastrukturmerkmale StralRentyp, Trassie-
Model rung, Fahrbahnbreite, Stralenrandgefahren, Flachen-
nutzung, Kreuzungsdichte, Zugangsdichte und Ver-
kehrsaufkommen Kategorien zugeteilt werden
RISA Road Infra- | NZ Waka Kotahi NZ | Bewertungsmethode der StralRenverkehrssicherheit fur
structure Transport Agency StraBennetze, StraBenabschnitte und Knotenpunkte
Safety Assess- werden anhand identifizierter Abweichungen zu einer
ment gewahlten unfallunauffalligen Referenzstralie bewertet
Risikovurderinger i vegtrafikken SWE Statens vegvesen Handbuch, welches den Prozess einer quantitativen
(“Handbuch fiir Risikobewertungen und qualitativen Gefahrdungsbeurteilung im Straen-
im StralRenverkehr”) verkehr beschreibt, es enthalt Infos zur Folgenabschat-
zung in Bezug auf die Verkehrssicherheit inkl. Risiko-
checkliste fur StraRenentwurfsplane aus Sicht von Au-
tofahrenden, ZufulRgehenden und Radfahrenden
STRADA Swedish Traffic | SWE Transport Styrelsen Digitale Unfalldatenbank mit gemeldeten Daten von der
Accident Data Polizei und aus dem Gesundheitswesen
Acquisition
Crash Model UK Highways England Microsoft Excel-Arbeitsblatt zur Identifikation von Stra-
Renabschnitten, die ndhergehend auf Schleudergefahr
untersucht werden sollen, basierend auf Griffigkeits-
werten
Crash risk mapping data portal UK Road Safety Foun- | Online-Plattform der Ergebniskarte der EuroRAP Er-
dation gebnisse
Requirements for safety risk assess- | UK Highways England Leitfaden zur Gefahrenidentifikation und Risikobewer-
ment tung
DDSA Crash Tree Tool USA FHWA Microsoft Excel Arbeitsblatt zur Erstellung individueller
Unfallbaumdiagramme, womit Unfallmerkmale identifi-
ziert werden koénnen, bei denen die Unfallhaufigkeit be-
sonders hoch ist
Design Consistency Module (IHSDM) | USA FHWA Unterschied zwischen einer aus Infrastrukturmerkmalen
abgeleiteten/prognostizierten Entwurfsgeschwindigkeit
und tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit (siehe
auch 4.3.4).
GIS Safety Analysis Tool USA FHWA Georeferenzierte Unfallanalysen fir Kreuzungen, Stra-

Renabschnitte und groRere Gebiete, woraufhin Unfall-
haufungen identifiziert und Wirksamkeiten von Infra-
strukturmalRnahmen evaluiert werden
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung
HSIS Highway USA FHWA Datenbank mit Unfall- und Infrastrukturdatensatzen
Safety Infor- aus unterschiedlichen Bundesstaaten
mation System
Policy Review Module (IHSDM) USA FHWA Uberpriifung der Entwurfselemente von Stralenab-
schnitten auf inre Ubereinstimmung mit relevanten ge-
ometrischen Entwurfsrichtlinien (siehe auch 4.3.4).

Safety Analyst USA AASTHO Software mit der Unfallanalysen von StralRennetzen
durchgefiihrt, VerkehrssicherheitsmaRnahmen identifi-
ziert und wirtschaftliche Bewertung von Malnahmen in
Form von Nutzen-Kosten-Verhaltnisse durchgefuhrt
werden kénnen. Die Evaluation von Maflnahmen ist
ebenfalls méglich (tlw. digitale Umsetzung von Metho-
den aus dem Highway Safety Manual, siehe Kapitel
4.4.7)

SPICE Safety Perfor- | USA FHWA Microsoft Excel Arbeitsblatt, womit Verkehrssicherheits-
mance for In- mafnahmen an Kreuzungen anhand von prognostizier-
tersection Con- ten Unfallzahlen bewertet und verglichen werden kén-
trol Evaluation nen

Tabelle 4-1: Ubersicht internationaler Safety Review Tools zur Netz- und Streckenbewertung

4.2.2 iRAP/EuroRAP-Verfahren

EuroRAP (eurorap.org) ist der europaische Ableger
von iRAP, dem international Road Safety Assess-
ment Programme (irap.org, siehe aber auch weitere
Infos in Kapitel A.2.1). EuroRAP bietet drei (Kern-)
Verfahren bzw. Vorgehensweisen fir das Sicher-
heitsmanagement der StrafReninfrastruktur an. Das
sind:

— Crash Risk/Rate Rating
— Star Rating
— Investment Plans

Daneben existieren weitere Ansatze, Verfahren und
Konkretisierungen der oben genannten Vorgehens-
weisen wie u. a. Performance Tracking (Verkehrssi-
cherheitsbewertung auf Statistikebene), VIDA (On-
linetool fir die oben genannten Verfahrensergeb-
nisse) oder Sonderprogramme (u.a. CycleRAP
(siehe S. 39), Safe School, ITS Rating, Autonomous
Driving Rating).

Neben EuroRAP gibt es weitere Abwandlungen von
iRAP in vielen verschiedenen Landern,

(Australien), KiwiRAP
(USA) und ChinaRAP

beispielsweise AusRAP
(Neuseeland), usRAP
(China).

Das Risk Rating stellt ein unfallbasiertes Verfahren
dar, mit dem Unfall-/Unfallkostendichten sowie Un-
fall-/Unfallkostenraten parallel im Vergleich zuei-
nander auf Netzebene abgebildet werden. Grund-
lage sind dabei die Unfalle mit schwerem Personen-
schaden U(SP). Die KenngréRen bzw. die damit be-
werteten Analyseabschnitte werden dabei in Kate-
gorien z. B. analog zu Bild 4.1 eingeordnet. Die
Grundlagen fir das Risk Rating sind ausfihrlich in
(LAWTON 2020) dokumentiert. Im Unterschied zur
deutschen ESN fallen dabei vor allem die Vorgaben
bzw. Empfehlungen zu den Abschnittslangen und
Mindestunfallzahlen auf. So zielt das Verfahren auf
mittlere Abschnittsldngen von 30 km ab. Es werden
Mindestlangen der Analyseabschnitte von 5 km fir
einbahnige und 10 km flr zweibahnige Querschnitte
dokumentiert. Auferdem wird eine Mindestunfallan-
zahl (in Bezug auf eine ausreichende Aussagekraf-
tigkeit des Ergebnisses) von 20 Unféllen je Analy-
seabschnitt in drei Jahren empfohlen.

Bild 4.1: EuroRAP - Risk Rating, Standardwerte fir Einteilung des Risk Ratings (hier nur fir UR(GT), (LAWTON 2020)
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Das Risk Rating kennt auch analog zur ESN soge-
nannte Potential Crash Savings (&hnlich Sicher-
heitsverbesserungspotenzial aber ohne Kostenbe-

zug).

Das Star Rating stellt das proaktive bzw. risikoba-
sierte Verfahren dar, bei dem am Ende ein Bewer-
tungs-Score fiur die Verkehrssicherheit der Stra-
Reninfrastruktur ermittelt wird. Dies ist ahnlich der
Bewertung des HVS, im Sinne eines modellbasier-
ten und nicht auf historischen Unfalldaten basieren-
den Verfahrens.

Fir das Star Rating wird das Netz in 100m-Ab-
schnitte eingeteilt. Basierend auf Befahrungs-

und/oder Entwurfsdaten erfolgt eine Codierung der
Abschnitte. Das bedeutet, aus Befahrungsbildern o-
der Entwurfsgrundlagen werden durch geschulte
Personen Merkmale des Strallenraums standardi-
siert aufgenommen. So wird beispielsweise der Ab-
stand eines Hindernisses im Seitenraum in die Ka-
tegorien <1m / 1-5m / 5-10 m / >10 m eingeteilt.
Fir eine einfachere Bearbeitung wird diese Codie-
rung auch mit Icons unterstitzt (siehe Bild 4.3) bzw.
wird eine Eingabe Uber Drop-down-MenUs in den
Tools von EuroRAP/IRAP ermdglicht (siehe Bild
4.2).

i

ENEET- e

Star Rating Demonstrator

#

Bild 4.2: EuroRAP - StarRating - Drop-down-Men fiir Merkmalseingabe (International Road Assessment Programme

2020)

45 BASt /V 420



Bild 4.3: EuroRAP - StarRating - Codierung einer Kurve im Star Rating (International Road Assessment Programme

2020)

Der Codierung werden dann Risikofaktoren zuge-
wiesen. Diese beschreiben am Beispiel einer Kurve,
um wie viel das Risiko fir eine unterschiedlich stark
gekrimmte Kurve gegeniber einer Gerade einzu-
schéatzen ist. Dies erfolgt dabei fiir den MIV, Motor-
rader, ZufuRgehende und Radfahrende getrennt.
Die Kategorisierung einer Kurve erfolgt bspw. an-
hand von Radienkategorien (very sharp R <
200 m/sharp R von 200 m bis 200 m/moderate R
von 200 m bis 900 m). Die Kennzahlen beziehen
sich auf Unfallraten. Es wurden bspw. fiir die Ablei-
tung der Risikofaktoren der Kurven sechs Literatur-
quellen aus England, Australien und den USA her-
angezogen. Aullerdem wurde auch auf eine Me-
taanalyse von (ELVIK et al. 2009) Bezug genom-
men. Es existiert fir alle Risikofaktoren eine kom-
plette Dokumentation der Literaturquellen, aus de-
nen diese abgeleitet wurden. Dabei sind vereinzelt
auch altere Untersuchungen aus Deutschland be-
rucksichtigt.

Im Rahmen der Investment Plans werden Mal3-
nahmenvorschlage unterbreitet, diese anhand von
Nutzen-Kosten-Faktoren bewertet und einem Ran-
king unterzogen. Dies erfolgt dann kumuliert fir das
gesamte bewertete Netz.

In einem ersten Schritt wird die Anzahl an Unfallen
mit schwerem Personenschaden aus den Star Ra-
ting Scores sowie dem Verkehrsaufkommen abge-
schatzt. Hierzu wird der Star Rating Score mit der
Verkehrsstarke des betrachteten Teilkollektivs des
Verkehrs multipliziert. Dabei wird ein Kalibrierungs-
faktor bertcksichtigt, der aus dem Anteil der

46 BASt /V 420

tatsachlichen Unfalle eines Abschnitts in Relation
zu den prognostizierten Unfallen ermittelt wird.

Im zweiten Schritt konnen aufgrund der Codierung
der Merkmale des Stralienraums einem Abschnitt
direkt verschiedene MalRhahmen zugeordnet wer-
den. Diese stammen vor alle aus dem Road Safety
Toolkit von iRAP (toolkit.irap.org). Durch Gegen-
Uberstellung mit den Kosten ergibt sich daraus ein
Nutzen-Kosten-Faktor.

Fur das gesamte Netz des Untersuchungsraums
lassen sich somit Mallnahmen bestimmen, bewer-
ten und zu einem Gesamtnutzen sowie Gesamtkos-
ten addieren. Gleichzeitig lassen sich die Mal3nah-
men und Nutzen lokal in einer Karte verorten.

Interessante Konkretisierungen des iRAP-Ansatzes
finden sich vor allem in Australien und Neuseeland
(z. B. (New Zealand Transport Agency 2011)). Es
werden parallele Bewertungen des kollektiven (Un-
falldichte) und persdnlichen (Unfallrate) Unfallrisi-
kos, des Verkehrsaufkommens, des passiven
Schutzes der Strale, des iRAP Star Ratings sowie
des Road Safety Impact
Assessments (eigene neuseelandische Risiko-
Score-Bewertung) vorgenommen. Je nachdem, wo
die Bewertung einer Stral3e verortet wird, sollen an-
dere MalBnahmenstrategien zur Anwendung kom-
men:

— Hohes kollektives und personliches Risiko
(rechte obere Ecke): Hoch investive MalRnahmen
sind wahrscheinlich gerechtfertigt, da ein hohes



Potenzial fir die Unfallvermeidung (hoher Nut-
zen) vorhanden ist.

— Hohes kollektives, aber niedriges personliches
Risiko (rechte untere Ecke): Vor allem passive
Schutzmalnahmen und generelle Malinahmen
entlang langerer Routen werden empfohlen, da
insgesamt ein hohes Unfallniveau besteht.

4.2.3 CycleRAP

Das niederlandische Tool CycleRAP ist eine erwei-
terte Version des Star Ratings von EuroRAP fir
Radfahrende (siehe weitere Infos auch in Kapitel
A.2.2) . Im EuroRAP-Basismodell wird nur bei der
Unfallanalyse der Radverkehr beachtet und auch
dort nur, wenn das Unfallgeschehen mit dem moto-
risierten Verkehr im Zusammenhang steht.

Das Ziel dieses Tools ist die Identifikation von Infra-
struktur mit erhéhtem Risiko flir Radfahrende. Die-
ses Tool bildet die Radverkehrsinfrastruktur proak-
tiv ab und kann, ohne das Unfallgeschehen zu ken-
nen, das Rating durchfihren. Zusatzlich kénnen
Radfahrunfalle ohne motorisierten Verkehr mitbe-
wertet werden.

— Niedriges kollektives, aber hohes personliches
Risiko (linke obere Ecke): Vor allem MalRnahmen
der Markierung und Beschilderung, aber auch
zur Geschwindigkeitsbeeinflussung sollten hier
zur Anwendung kommen.

Daflir werden Daten aus Videobefahrungen (siehe
Bild 4.4) erhoben und anhand dieser die Infrastruk-
tur fur den Radverkehr bewertet. Es werden dabei
alle 25 m mehr als 20 Stralenmerkmale aufgenom-
men, u. a. die Kreuzungsart, Art der Radverkehrsin-
frastruktur, Breite. Radverkehrsdaten sind fiir diese
Auswertung nicht erforderlich. Anhand dieser Merk-
male wird jedem Streckenabschnitt eine Punktzahl
zugewiesen. Am Ende wird eine dem StarRating bei
EuroRAP &ahnliche Bewertung generiert. D. h. die
Streckenabschnitte werden anhand einer funfstufi-
gen Skala bewertet. (KONSTANTINOPOULOU
2020).

Bild 4.4: CycleRAP - Datenaufnahme aus Videobefahrung (Koninklijke Nederlandse Toeristenbond 2015)

4.2.4 Pro-MEV: VSGS

Das niederlandische Tool VSGS (Veilige Snelhe-
den, Geloofwaardige Snelheidslimieten), tbersetzt
»Sichere Geschwindigkeiten, glaubwiirdige (im
Sinne von ,nachvollziehbare®*) Geschwindigkeitsbe-
grenzungen®, ist Teil des Toolsets ProMeV (Proac-
tief Meten van Verkeersveiligheid) auf Deutsch ,,pro-
aktive Messung der Verkehrssicherheit® (weitere In-
fos dazu auch in Kapitel A.2.3).
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Das Tool VSGS basiert auf der Idee, dass Unsicher-
heit entsteht, wenn die Geschwindigkeitsbegren-
zung und die Stralengestaltung nicht richtig aufei-
nander abgestimmt sind (AARTS et al. 2014). Hin-
tergrund ist, dass eine Geschwindigkeitsbegren-
zung nur dann akzeptiert und damit eingehalten
wird, wenn die Strallengestaltung die Geschwindig-
keitsbegrenzung rechtfertigt. Das Ziel dieses Tools
ist die Uberpriifung, ob ein Streckenabschnitt diese
Anforderung erfullt.



Die Berechnung erfolgt in mehreren Schritten. Zu-
nachst wird die sichere Geschwindigkeit einer Stre-
cke bestimmt. Daflir werden Infrastrukturmerkmale
(z. B. Fahrstreifenbreite, Informationen zum Seiten-
raum, etc.) einer Strecke bendtigt und qualitativ be-
wertet (beschleunigende oder bremsende Ele-
mente, siehe Bild 4.5). Die sichere Geschwindigkeit
basiert auf dem Infrastrukturmerkmal, welches (aus
Sicherheitstiberlegungen) die geringste sichere Ge-
schwindigkeit zulasst. Als nachstes wird die gefah-
rene Geschwindigkeit Voo gemessen und die Diffe-
renz zur erlaubten Geschwindigkeitsbeschrankung
ermittelt. Im letzten Schritt wird darauf aufbauend
eine glaubwiirdige Geschwindigkeit abgeleitet.

Wenn die gefahrenen Geschwindigkeiten bzw. die
Gestaltung der Strecke nicht zur Geschwindigkeits-
begrenzung passt, kann dies zu einer erhdhten Un-
fallgefahr fihren und es sollten Malnahmen umge-
setzt werden, dass dieses Gefahrdungspotenzial
eingeddmmt wird.

Bild 4.5: VSGS - Beschleunigende Elemente (oben),
Bremsende Elemente (unten) (AARTS et al.
2014b)

4.2.5 Pro-MEV: Kernenmethode
Auch das Tool Kernenmethode ist Teil von ProMEV.

Die Kernenmethode, Ubersetzt Netzmethode, Uber-
pruft, ob die Art der StralRe aufgrund ihrer Lage im
Netz den Anforderungen einer Stral’e flr diese
Lage entspricht. Die Kerne (bzw. Teilnetze, Stadt-
teile oder Zentren) sind dabei raumlich definierte
Gebiete mit einem bestimmten ein- und ausgehen-
den Verkehrsfluss. Der zugrundliegende Gedanke
der Methodik ist, dass erhohte Unfallrisiken aus ei-
ner unzureichenden Sicherheitsausstattung und -
gestaltung in Abhangigkeit der Lage und Funktion
einer StralRe im Netz resultiert.

Die Kernmethode stellt folgende Annahmen:
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— Kerne, die im Einflussbereich eines anderen Ker-
nes liegen, erzeugen Verkehr zu und von dem
anderen Kern.

— Die GroRRe der Kerne bestimmt, wie viel Verkehr
zwischen ihnen flief3t.

— Der Verkehr zwischen zwei Kernen nutzt die
schnellste Verbindung (die "Hauptverbindung"
zwischen den Kernen; nur diese wird in den Test
einbezogen).

— Das Verkehrsaufkommen bestimmt die Art der
Stralde, die zwischen den Zentren bendtigt wird.

Unterschieden werden folgende Stralenarten:

— DurchgangsstraRen: Sie werden von Fahrzeu-
gen genutzt, um einen langeren Teil einer Stre-
cke schnell zurlickzulegen.

— Zufahrtsstraften: Diese dienen der Erschlieflung
von Betrieben oder landwirtschaftlichen Hoéfen.
Die Geschwindigkeiten und die Anzahl der Be-
fahrungen sind hier gering.

— Bezirksverbindungsstralen: Diese verbinden
Durchgangsstraen mit Zufahrtsstrallen; Ver-
kehrsfluss auf Stralenabschnitten und Aus-
tausch an Kreuzungen.

Diese Strallenarten werden wiederum in verschie-
dene Unterkategorien eingeteilt.

Fur die Anwendung der Methodik muss zunachst
der Verkehr, der in einem Kern erzeugt wird, ermit-
telt werden. AuRerdem muss die ,ideale® Verbin-
dung von diesem Kern zu einem anderen Kern fest-
gestellt werden. Bei dieser Verbindung kann nun
Uberprift werden, ob die tatsachliche Verbindung
auch der geforderten Verbindung entspricht
(AARTS et al. 2014a).

Aufgrund der Ubergeordneten Untersuchung ist die
Kernenmethode fir die Planungsebene bei Infra-
strukturprojekten interessant.

4.2.6 SGT - Dichte des Schadensgrades

Das Tool Skadegradstetthet (SGT), Ubersetzt
,Dichte des Schadensgrades", ist ein Tool mit dem
Ziel gefahrliche StraRenabschnitte zu identifizieren
(weitere Infos dazu auch in Kapitel A.2.4). Dem Ver-
fahren liegen georeferenzierte Unfalldaten mit einer
Aussage zur Verletzungsschwere zu Grunde. Damit
wird fur einen Streckenabschnitt die Dichte der Ver-
letzungsschwere berechnet.

Dieser Score wird mit einem Erwartungswert vergli-
chen und in drei Gruppen eingeteilt:

— Grine Strallen sind definiert als die sichersten
50 % der Stral’en, gemaR den Erwartungen der
Verletzungsschweredichte. AuRerdem gibt es die
zusatzliche Bedingung, dass keine tédlichen Un-
falle oder Unfélle mit schwersten Verletzungen in
den letzten acht Jahren erfasst wurden.

— Rote StralRen sind definiert als Strallen, bei de-
nen die Dichte der erwarteten



Verletzungsschwere einen Wert von tber 1,2 be-
sitzt (siehe Bild 4.6). AuBerdem wurden in den
letzten acht Jahren Unfélle mit tédlichen oder
schweren Verletzungen registriert. Die Erfahrung
hat gezeigt, dass diese Stralen etwa 10 % der
NationalstralRen umfassen

— Gelbe Stralien sind die circa 40 % der restlichen
StralRen, die weder in die griine noch in die rote
StraRenkategorie eingeordnet werden kénnen.

Injury severity density (ISD) is defined as follows:
33.20FAT +22.74CRI 4 7.56SER +1.00SLI
Km* year

ISD =

FAT = fatally injured road users (death within 30 days of acciden
CRI = critically injured road users

SER = seriously injured road users

SLI = slightly injured road users

Bild 4.6: Skadegradstetthet - Alternative Bewertungs-
groRe Verletzungsschwere (RAGNQY et al.
2002)

Eine Besonderheit dieser Berechnung ist die Diffe-
renzierung zwischen schweren und schwerst verun-
gluckten Verkehrsteilnehmenden. In Norwegen wird
der SGT erganzend zur Berechnung von Unfallhdu-
figkeit und Unfalldichte angewendet (RAGNQY et
al. 2002).

427 RISER

RISER (Roadside Infrastructure for Safer European
Roads) ist ein Bewertungsschema fur Hindernisse
im Seitenraum (weitere Infos dazu auch in Kapitel
A.2.5). Das Ziel dieser Best-Practice-Guidelines ist
es, ein Verfahren zur Identifizierung und Entschar-
fung von Gefahren im Seitenraum aufzuzeigen.

Entstanden ist es aus einem 36-monatigen EU-Pro-
jekt unter Beteiligung von Organisationen aus den
Landern Schweden, Frankreich, Spanien, Belgien,
Finnland, Niederlande, Osterreich, GroRbritannien
und Deutschland im Jahr 2003.

49 BASt /V 420

Entwickelt wurden diese Empfehlungen im Zusam-
menhang mit dem Einfluss von Hindernissen neben
der Fahrbahn auf Alleinunfalle. In dem Tool werden
zunachst verschiedene Arten von Hindernissen ne-
ben der Fahrbahn beschrieben und erlautert, wie oft
diese im Zusammenhang mit Alleinunfalle stehen.
Dabei kamen die Autoren zu dem Ergebnis, das
Rickhaltesysteme den gréfiten Anteil an Hindernis-
sen im Seitenraum ausmachen. Die gro3te Anzahl
an Hindernissen, welche fir tddliche Unfélle verant-
wortlich ist, sind allerdings Baume. Auch von Be-
deutung sind verschiedene Arten von Pfosten oder
Pfeilern (Schilder, Beleuchtung, Briicken, etc.) im
Seitenraum.

Im nachsten Schritt steht der Umgang mit dem
gefahrlichen Hindernis an (siehe Bild 4.7). Dabei
gibt es verschiedene Vorgehen. Entweder kann das
Hindernis entfernt werden, das Hindernis so
umgestaltet werden, dass keine oder eine geringere
Gefahr davon ausgeht oder das Hindernis durch
andere MalRnahmen so geschutzt werden, dass
durch das Hindernis keine Gefahr mehr ausgeht.

RISER wurden mit dem Ziel entwickelt, dass die
darin beschriebene Methodik bzw. das Verfahren in
nationale Richtlinien bzw. in die nationale
Gesetzgebung Uberfihrt werden kann. Dadurch

richtet es sich zunachst an die politischen
Entscheidungstréger bzw. die Verwaltungsspitzen,
die Uber die entsprechenden Richtlinien
entscheiden. Nach einer Ubernahme dieser
Richlinien kann das Verfahren als
Entscheidungsgrundlagen fur untergeordnete bzw.
ausfuhrende Verkehrsbehorden verstanden

werden. Diese brauchen dafir Kenntnis Uber den
Seitenraum, d. h. u.a. die Beschaffentheit des
Seitenraumes, Art und GroRe der Hindernisse, und
Abstand der Hindernisse von der Fahrbahn
(ANDERSSON et al. 2006)
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4.3 Kennzahlen und MaBnahmenwirksamkeiten

431 Ubersicht
Tool ‘ Name Land | Herausgeber | Kurzerlauterung
Development of Crash Reduction Fac- | AUS NACOE Leitfaden mit einer Zusammenstellung von Unfallreduzie-
tors rungsfaktoren (Crash Modification Factors — CMF) ver-
schiedener VerkehrssicherheitsmalRnahmen differenziert
nach Unfalltypen
Effectiveness of Road Safety Engi- | AUS, Austroads Ltd. Bericht mit CMFs fiir 57 Verkehrssicherheitsmallnahmen,
neering Treatments NZ kategorisiert nach ihrer Aussagefahigkeit in drei Stufen
Guide to Road Safety Part 2: Safe | AUS, Austroads Ltd. Checkliste fur die Durchfihrung von Sicherheitsinspektio-
Roads Nz nen, Tabelle mit méglichen Verkehrssicherheitsmalnah-
men fur verschiedene Infrastruktur- und Unfallmerkmale
inkl. CMFs
Safe System Assessment Framework | AUS, Austroads Ltd. Bewertungsmatrix, die angibt, inwiefern eine Malnahme
Nz mit den Safe System Prinzipien Ubereinstimmt. Beurtei-
lung nach Unfalltyp, Exposition, Eintrittswahrscheinlichkeit
und Schweregrad
InfrastrukturmaBnahmen Motorradsi- | CH ASTRA Publikation mit Grundlagenwissen zu infrastrukturrelevan-
cherheit ten Eigenschaften von Motorradern und mdoglichen Infra-
strukturdefizite inkl. kompensierende Verkehrssicherheits-
mafRnahmen
MEVASI Datenbank fur CH ASTRA Georeferenzierte Plattform zur Erfassung von MafRnah-
die MalRnah- men der Verkehrsinfrastruktur und deren Wirksamkeitsab-
menevaluation schatzung (analog Evaluationsbereich bei MaKaU), Ziel ist
zur Straf3eninf- die Bereitstellung von Manahmenwirksamkeiten fur hau-
rastruktur fig umgesetzte SicherheitsmalRnahmen.
Handbog Trafiksikkerhed (“Handbuch | DK Vejdirektoratet Handbuch mit 32 VerkehrssicherheitsmalRnahmen inkl.
Verkehrssicherheit”) Wirkung und weiterfiihrende Literaturquellen
Trafiksikkerhedsberegninger og ulyk- | DK Vejdirektoratet Handbuch uber die Identifizierung von Unfallhaufigkeiten,
kes-bekaempelse (Handbuch fir Ver- Durchfiihrung von Unfallanalysen und NKV inkl. einer Ta-
kehrssicherheitsberechnungen und belle mit Unfallaufkommen fiir verschiedene Knotenpunkt-
Unfallverhltung) arten und Zusammenstellung von Verkehrssicherheits-
mafBnahmen fir verschiedene Sicherheitsdefizite (ver-
gleichbar mit M Uko)
DSS Decision Sup- | EU Europaische Wirtschaftlichkeitsrechner, der auf in Safety Cube hinter-
port System Kommision legte Daten zugreift und NKV fur Malnahmen (nach An-
gabe der Kosten) ermittelt
PRACT Predicting road | EU Europaische Online-Plattform mit europaischen Accident Prediction
accidents Kommission Models (APMs) und CMFs und der Méglichkeit durch Ein-
gabe weniger Infrastrukturparameter Vorschlage fur moég-
liche APMs zu erhalten
Rankers Ranking for Eu- | EU Europaische Zusammenstellung von Wirksamkeit und Kosten verschie-
ropean  Road Kommission dener VerkehrssicherheitsmalRnahmen. Die Malnahmen
Safety sind nach Unfallursache bzw. Unfallart kategorisiert.
ROSEBUD Road safety | EU Europaische Handbuch mit 54 Infrastruktur- und Verkehrsmanage-
and  environ- Kommission mentmafinahmen, deren Wirksamkeit und Kosten doku-
mental benefit- mentiert sind
cost and cost-
effectiveness
analysis for use
in decision-
making
SafeFITs - Fore- | Safe Future In- | EU UNECE Online-Plattform mit der Mdglichkeit, die Veranderung der
cast land Transport Anzahl an Verkehrstoten in einem Land fiir selbst ge-
Systems wahlte Szenarien zu vergleichen
Safety Cube EU Europaische Online-Plattform zu Risikofaktoren im Stralenverkehr und
Kommission zugeordneten Verkehrssicherheitsmalnahmen inkl. deren
Wirksamkeiten
SUPREME Summary and | EU Europaische "Best Practices" der Verkehrssicherheitsarbeit und -maf3-
publication  of Kommission nahmen der EU-Mitgliedsstaaten fur die nationale und eu-
best Practices ropaische Ebene in den Aktionsfeldern Mensch,
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Tool Name Land | Herausgeber | Kurzerlauterung
in Road safety Infrastruktur und Fahrzeugtechnik inkl. Kosten und Wirk-
in the Eu MEm- samkeiten.
ber States

Catalogue of Case Studies Int. PIARC Zusammenstellung verschiedener internationaler Fallbei-
spiele von Verkehrssicherheitsmalnahmen. Fir die
Mehrheit der Mafnahmen sind MaRnahmenwirk-
samkeiten angegeben.

Road Safety Toolkit Int. iRAP Online-MaRnahmenkatalog, der Wirksamkeiten und Kos-
tenangaben von ca. 50 VerkehrssicherheitsmaRnahmen
enthalt. Manahmen kdnnen kategorisiert nach Aktionsfel-
dern, Unfalltypen oder Verkehrsteilnehmern angezeigt
werden

Open Data Portal IRE TII Online-Plattform mit Zugang zu durchschnittlichen Unfall-
raten des nationalen Stralennetzes inkl. Downloadmdg-
lichkeit (Shapefile-, KMZ/KML-Format u. PDF-Rendering)

MKBA MKBA-tool 30 | NL CROW Berechnungstool, das die Vorteile von Strallen mit einer

km/h-wegen Geschwindigkeitsbegrenzung von 30 km/h aufzeigt. Z. B.

(,MKBA-Werk- wird die Korrelation zwischen dem Prozentsatz der Ver-

zeug 30 km/h- kehrsteilnehmenden, die sich an die Geschwindigkeitsbe-

StraRen®) grenzung halten, und den sozialen Kosten und Vorteilen
aufgezeigt.

EFFEKT  (“Nutzen-Kostenverhaltnis | NOR Statens veg- | Software zur Berechnung des NKV bei mittleren und gro-

von Maflinahmen®) vesen Ben Investitionsprojekten, u. a. bei Verkehrssicherheits-
mafRnahmen

TSeffekt trafikksikker- NOR Unbekannt Software zur Berechnung des NKV bei kleinen Investiti-

hetstiltak  effect onsprojekten, u. a. bei VerkehrssicherheitsmaRnahmen,
(“Verkehrssicher- auf Basis der Unfallveranderung
heitseffekt”)
Standard Safety Intervention Toolkit NZ Waka Kotahi NZ | Bericht mit 15 haufig angewendete Verkehrssicherheits-
Transport mafnahmen in Neuseeland inkl. Anforderungen, Kosten-
Agency schatzungen und die erwartete Unfallreduzierung
CMF Clearing- | Crash Modifica- | USA FHWA Online-Plattform mit ca. 8.000 CMFs/Wirksamkeiten, diffe-
house tion Factor renziert nach Unfalltypen fir eine Vielzahl von Verkehrssi-
Clearinghouse cherheitsmaRnahmen, bewertet nach Umfang und Quali-
tat der zugrunde liegenden empirischen Untersuchungen

Cost Effective Local Road Safety Plan- | USA ATSSA Bericht, der beschreibt, wie Verkehrssicherheitsplanung

ning and Implementation und -implementation kostengunstig bei lokalen Behdrden
durchzufiihren sind inkl. 10 Verkehrssicherheitsmafinah-
men, beschrieben mit NVK und Wirksamkeiten

Countermeasure Service Life Guide USA FHWA Leitfaden mit typischen Wirkungsdauern von Verkehrssi-
cherheitsmaRnahmen u. a. aus den Infrastrukturbereichen
Beleuchtung, Knotenpunkte, Bahnlbergange, Beschilde-
rung und Bauwerke. Diese kénnen flr die Berechnung von
NKV verwendet werden.

Crash Prediction Module (IHSDM) USA FHWA Software zur Unfallprognose basierend auf dem geometri-
schen Entwurf und der Verkehrscharakteristika einer Maf-
nahme nach dem Part C des Highway Safety Manuals
(USA)

ELCSI-PSF Evaluations of | USA FHWA Dokumentation von Sicherheitsbeurteilungen (CMF, NKV)

Low Cost fur die VerkehrssicherheitsmaBnahmen, die in den
Safety Improve- NCHRP Reports 500 (USA) beschrieben werden

ments  Pooled

Fund Study

Highway Safety Benefit Cost Analysis | USA FHWA Microsoft Excel Arbeitsblatt, mit dessen Hilfe das NKV

Tool (nach Angabe der Kosten und CMF) von Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen berechnet werden kann

Proven Safety Countermeasures USA FHWA Zusammenstellung von Infrastrukturmaflnahmen in den

Bereichen Geschwindigkeitssteuerung, Abkommen von
der StralRe, Knotenpunkte und FuRgéanger / Radfahrer so-
wie bereichsubergreifende Malnahmen inkl. Wirksamkei-
ten

Tabelle 4-2: Ubersicht internationaler Safety Review Tools fiir Kennzahlen und MaRnahmenwirksamkeiten
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4.3.2 CMF Clearinghouse

Die amerikanische Online-Datenbank Crash Modifi-
cation Factors Clearinghouse (CMF Clearinghouse)
ist eine Entscheidungshilfe zur Auswahl einer pas-
senden Malinahme zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit.

In der Onlinedatenbank sind circa 8.000 CMFs
(d. h. Wirksamkeitsabschatzungen) fir eine Viel-
zahl von VerkehrssicherheitsmalRnahmen aufgelis-
tet (Federal Highway Administration 2022d).

Als InputkenngréfRe werden Informationen zu der
spezifischen Situation benétigt, fir die eine Mal3-
nahme ausgewahlt bzw. gefunden werden soll. An-
hand dieser Situation kann die Datenbank nach ver-
schiedenen Merkmalen wie bspw. der

StraRenkategorie, des Unfalltyps oder Knoten-
punkttyps gefiltert werden (siehe Bild 4.9). Auler-
dem kénnen CMFs aus unterschiedlichen Untersu-
chungen bzw. Quellen (siehe Bild 4.8) derselben
VerkehrssicherheitsmaRnahme direkt miteinander
verglichen werden (GRAHAM 2016, weitere
Informationen auch in Kapitel A.3.1).

Die Datenbank kann auch als Microsoft Excel Ta-
belle heruntergeladen werden. Den enthaltenen
CMFs wird jeweils eine Sternebewertung von eins
bis finf zugeteilt, um Umfang und Qualitat der zu-
grunde liegenden empirischen Untersuchungen zu
bewerten. Die CMFs stammen hauptsachlich aus
den USA und Kanada, wobei auch einige internati-
onale CMFs in der Datenbank enthalten sind.

Results Control: COLLAPSE ALL | EXPAND ALL
Click on the links below to expand individual categories.

EXPORT ALL RESULTS TO EXCEL

» Category: Access management (544)

» STAR QUALITY RATING
» (OUNTRY

U.5.& Canada (7125)
International (885)

» C(RASHTYPE » Category: Advanced technology and ITS (507)
» CRASH SEVERITY » Category: Alignment (134)
» ROADWAY TYPE » Category: Bicyclists (199)

» AREATYPE » Category: Delineation (281)
» INTERSECTION TYPE » Category: Highway lighting (95)
» INTERSECTION GEOMETRY » Category: Interchange design (152)

» TRAFFICCONTROL » Category: Intersection geometry (948)

» INHSM » Category: Intersection traffic control (1061)
Filter Results » Category: On-street parking (44)

~ Category: Pedestrians (86)

» Subcategory: None (86)

Bild 4.9: CMF Clearinghouse - Merkmalssuche (Federal
Highway Administration 2022d)
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Bild 4.8: CMF Clearinghouse - Auswahl verschiedener CMFs (Federal Highway Administration 2022d)

4.3.3 SafeFITs — Forecast

SafeFITs ist ein Tool, welches als Entscheidungs-
hilfe fur politische Entscheidungstrager und Verwal-
tungsspitzen bereitgestellt wurde. Entwickelt wurde
es im Auftrag der Wirtschaftskommission fiir Europa
der Vereinten Nationen und ist fir alle Landergrup-
pen gedacht (Low-Income und Middle-Income
Countries als auch High-Income Countries). Das
Tool soll es ermdglichen, den Stand der Verkehrs-
sicherheit einzelner Lander miteinander zu verglei-
chen und auRerdem die zukiinftige Entwicklung der
Verkehrstoten abzuschatzen. Dafiir werden eine
Vielzahl an Indikatoren verwendet, u. a. Stra3enin-
formationen (Anteil Autobahnen, Anteil asphaltierter
Strallen, etc.), Verkehrsaufkommen, technische
Ausstattung der Fahrzeuge, Strallenverkehrsregeln
(Geschwindigkeitsbegrenzungen,  Gesetzgebung
zu Alkohol, Gurtpflicht, Helmpflicht, etc.), Unfallzah-
len aus der Vergangenheit, aber auch Informatio-
nen zu vorhandenen Verkehrssicherheitsstrategien




bzw. -programmen (YANNIS 2018, weitere Informa-
tionen in Kapitel A.3.2).

Mithilfe des SafeFIT-Tools (unecetrans.shinya-
pps.io/safefits [16.07.2022]) lassen sich eine

Vielzahl der Indikatoren durch den Nutzenden
selbst einstellen und variieren. Nach der Berech-
nung wird, wie in Bild 4.10 zu sehen ist, eine Prog-
nose der Anderung der Getdteten ausgegeben.

15-

10-

Fatality / 100,000 inhabitants

U® SafeFITS |
2015

2020

Fatalities per Population - Comparative Diagram

2025 2030

Year

« Base Case # Intervention Set 1 # Intervention Set 2 # Intervention Set 3

Bild 4.10: SafeFITs - Prognose von Getoteten in verschiedenen Staaten (United Nations Economic Commission for

Europe 0. J.)

4.3.4 Crash Prediction Module (IHSDM)

Das Interactive Highway Safety Design Model
(IHSDM) ist eine Software, die aus folgenden finf
Modulen besteht:

1. Crash Prediction Module

2. Design Consistency Module
3. Policy Review Module

4. Traffic Analysis Module

5. Driver/ Vehicle Module

Die ersten drei Module sind Safety Review Tools.
Der Fokus liegt auf dem ersten Tool, namlich dem
Crash Prediction Module (Modul zur Unfallprog-
nose). Das Ziel dieses Tools ist es, die Mal3nah-
menfindung zu unterstitzen. Daflr werden die Un-
fallzahlen nach der Umsetzung einer MalRnahme
geschatzt (grundsatzlich ahnlich dem HVS). Somit
lassen sich die Unfallzahlen verschiedener Maf-
nahmen in Abhangigkeit der jeweiligen Stralensitu-
ation prognostizieren. Daflir bendtigt das Online
Tool verschiedene Inputdaten. Zum einen sind das
Infrastrukturdaten, wie u. a. Informationen ber das
allgemeine Design (z. B. Anzahl der Fahrstreifen,
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Kreuzungsart, aber auch die Langs- und Quernei-
gung sowie die Breite der Fahrstreifen). Daneben
werden auch Verkehrsdaten und Informationen zu
den zulassigen Hoéchstgeschwindigkeiten bendtigt.
Ein Auszug aus der Eingabemaske ist in Bild 4.11
zu sehen. Bild 4.11 zu sehen.

Das Design Consistency Module (Modul fir Ent-
wurfskonstanz) kann das Ausmaf von Geschwin-
digkeitsinkonsistenzen auf das Unfallgeschehen in
Kurven bestimmen. Eine Inkonsistenz liegt dann
vor, wenn sich die angenommene Entwurfsge-
schwindigkeit stark von der tatsachlich gefahrenen
Geschwindigkeit aus Messungen auf der Strafde un-
terscheidet. Das Policy Review Module (Modul zur
Richtlinienliberprifung)  Uberprift  Entwurfsele-
mente von StralRenabschnitten auf ihre Uberein-
stimmung mit relevanten geometrischen Entwurfs-
richtlinien. Da es sich um eine US-amerikanische
Software handelt, sind die von der AASTHO verof-
fentlichten Entwurfsrichtlinien Grundlage fur die Be-
wertung. Allerdings ist es auch moglich, eigene Ent-
wurfsrichtlinien einzuspielen (Federal Highway Ad-
ministration 2022a).




File ._;zll Evaluation

2 user v # Run Project 1

valualion 4 (Crash Prediction) (/201 s

= W Economic Analyses
i Bookmarks
I Highway 66
J Example Highway Editor Demo
@ LandXML Demo
I Site Set Editor Demo
© @ Project 1
B g ihsdm pike (v1)
@ [v1] Evaluation 4
4 ihsdm pike/route (v1)
B routel (v1)

? Shoulder Section

+ Annual Average Daily Traffic

+ Design Speed

+ Driveway Density

+ Roadside Hazard Rating
hting

Coordinates

Show Raw Result

This panel displays the data issues associated with the current/proposed ev:

! Undivided, Two Lane; Rural; Arterial
Highway Title : ihsdm pike

fer S Highway Comment : existing roadway design
Import File : D:\Hui's Data Files\IHSDM\IHSDM_Developer\010715thighways'ihsdm.network.example.xml
E Max (%) - 8%

orcemd | Horizontal Alignment Bounds
1 Use Reverse Stationing

Loc. (Sta. f...
Evaluation Operations
Heading
Loc. (Sta. ft)
Show,Recor Elevation
Loc. (Sta. ft) :

~ | Default Normal Cross Slop. -2.0

Min Loc. (S.. 0.000 Max Loc. (.. 142+81 693
0.000 X (ft) : 40,000.00 o) 40,000.00
0.000 Angle (deg) : 90.0000

0.000 Elevation (ft) : 1,000.00

Bild 4.11: Crash Prediction Module des IHSDM - Eingabemaske (Federal Highway Administration 2022c)

4.3.5 Predicting road accidents

Im Projekt Predicting road accidents (PRACT) wur-
den Unfallmodelle in verschiedenen europaischen
Landern berechnet und eine Webseite aufgesetzt,
die Zugang zu diesen Accident Prediction Models
(APM) und CMF bietet. Da die Funktion zu Wirk-
samkeitsabschatzungen mit den CMFs nicht mehr
verfugbar ist, konzentriert sich die Beschreibung
von PRACT auf die APMs. Das Ziel der APM-Funk-
tion bei PRACT ist es, das bestmogliche Vorher-
sagemodell fir Unfalle in einer bestimmten Situa-
tion zu erhalten (weitere Informationen in Kapitel
A.3.4).

Daflr werden (ber eine Eingabemaske (siehe Bild
4.12) Infrastrukturparameter, u. a. Uber die Art der
Stral’e (z. B. Autobahn), Informationen Uber Kno-
tenpunkte (z. B. signalisiert oder unsignalisiert) und
Informationen, ob es sich um einen Tunnelabschnitt
handelt, angegeben. Des Weiteren kénnen noch In-
formationen Uber vorliegende Unfélle (Unfall-
schwere und Unfalltypen) angegeben werden.

Diese Angaben werden mit Informationen zu hinter-
legten APMs aus Europa verglichen und am Ende
wird ein APM ausgegeben, welches maoglichst gut
auf die angegebenen Spezifikationen passt. Zu be-
achten, ist, dass die Unfallmodelle nur fiir StralRen
aulRerorts angewendet werden koénnen. Neben
Streckenabschnitten existieren auch APMs fir Au-
tobahnkreuze und Knotenpunkte von Landstraen
(Européische Kommission 2017a, 2012).
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Bild 4.12: PRACT - Eingabemaske fir Infrastrukturpara-
meter (Europaische Kommission 2017b)

4.3.6 Tarva

Das finnische Tool TARVA ist ein Bewertungstool
fur die aktuellen Sicherheitslage auf Stralen und fur
Bahnlbergénge. Das Ziel des Tools ist es, eine
Schéatzung der zu erwarteten Unfallreduzierung bei
der Etablierung von Verkehrssicherheitsmal3nah-
men durchzuflihren.

Daflr nutzt das Tool, wie in Bild 4.13 zu erkennen
ist, sowohl historische Unfalldaten der letzten finf
Jahre als auch eine Schatzung der zukiinftigen Un-
falle. Mit diesen Daten und einem Koeffizienten fir
die Anderung des Verkehrsaufkommens wird eine
Unfallvorhersage getroffen. Auf diese Vorhersage



werden nun CMFs von mdglichen MalRnahmen an-
gewandt. Dadurch erhalt der Anwendende nun die
Unfallreduktion. TARVA erstellt daraus die Zahl, wie
viele Todesfalle jahrlich durch entsprechende Ver-
kehrssicherheitsmallen vermieden werden (Peltola
et al. 2013).

Accident record Accident prediction
(5 years) model
| |
[ ]
Current number Change in safety

of accidents situation (e.g. AADT)
1) (2)

[ |
L]

Prediction of
number of accidents

I_‘—I

Accident
reduction

[ |
L]

Traffic fatality
reduction

Measure and its
impact coefficient
3)

Average accident

severity and its change
4)

Bild 4.13: TARVA - Ablauf der Bewertung (PELTOLA et
al. 2013)

4.3.7 Safety Cube mit dem Decision Support
System

Safety Cube mit dem Decision Support System
(DSS) ist im Rahmen des europaischen For-
schungsprojekts "Safety causation, benefits and
efficiency” entwickelt wurden (weitere Informatio-
nen in Kapitel A.3.5).

Das Ziel dieses Tools ist es verschiedene Verkehrs-
sicherheitsmallinahmen auf deren spezifisches
Kosten-Nutzen Verhaltnis analysieren zu koénnen.
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Dadurch soll die Auswahl fir eine bestimmte Maf-
nahme erleichtert werden (im Gegensatz zu Sa-
feFITs werden hier die grundlegenden Kennzahlen
dokumentiert, wahrend bei SafeFITs fir ein einge-
schranktes MaRnahmenset tatsachliche Vergleiche
von Risikokennzahlen berechnet werden). Das DSS
enthalt die Ergebnisse aus dem Safety Cube Pro-
jekt und zu den vorgeschlagenen Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen folgende Details:

— Allgemeine Informationen zur Malnahme, insbe-
sondere

welcher Risikofaktor beseitigt/minimiert wird,
Schéatzung der Effektivitat der Unfallreduzierung,
Kosten-Nutzen-Bewertung und

analytischer Hintergrund, d.h. Informationen zu
weiterfUhrender Literatur.

Die MaRnahmen konnen sortiert nach Verkehrsteil-
nehmenden (u.a. Radfahrende, ZufuRgehende,
Busse, leichte Nutzfahrzeuge, LKW), Mafinahmen
(aus den Bereichen Verhalten, Infrastruktur, Fahr-
zeug und Nachsorge nach einem Unfall) Risikofak-
toren (aus den Bereichen Verhalten, Infrastruktur,
Fahrzeug), Unfallkategorien (u.a. Einzelunfalle,
Gleichrichtungsunfalle, Gegenrichtungsunfalle,
Kreuzungsunfalle) oder mithilfe einer Schlagwortsu-
che aufgerufen werden (siehe Bild 4.14).

Die Kosten fur eine Mallnahme sind im DSS bereits
vorgegeben und unterteilen sich in Implementie-
rungs- und Unterhaltungskosten. Die Vorgaben sind
aber durch eigene Eingaben veranderbar. Die Un-
fallkosten sowie die Reduktionsrate ist ebenso vor-
gegeben, aber anpassbar je Verletzungskategorie.
Das Tool ist insbesondere fir Entscheidungstrager
aus Politik und Verwaltung gedacht. (THOMAS et
al. 2016, ).



Bild 4.14: Safety Cube mit DSS — Auswahl an gefunden MafRnahmen (Safe and Smart Mobility Research Cluster 2016)
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4.4 Ubersichtstools und Digitalisierung von Regelwerken

4.41 Ubersicht

Tool ‘ Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung

RoadSTAR AT AIT Erhebung von Straleninfrastrukturdaten (Oberflachenei-
genschaften u. Trassierungsparameter) mit einem mobilen
Hochleistungslabor (Sensorik, GPS und Kameratechnik)

Open Crash Data AUS Main Roads Wes- | Frei zugangliche Online-Datenbank mit georeferenzierten

tern Australia Verkehrsunfallen

ISSI Infrastruktur-Si- CH ASTRA Vollzugshilfe, die 6 verschiedene Standardverfahren bzw.
cherheitsinstru- Instrumente des Sicherheitsmanagements der Stra3eninf-
mente rastruktur definiert

MISS Management Infra- | CH ASTRA Vollzugshilfe, die die Verbindung der Verfahren des Sicher-
struktur-Sicherheit heitsmanagements mit den Verfahren des Infrastrukturma-

nagements herstellt

Interaktiv arsstatistik (“Interaktive | DK Vejdirektoratet Frei zugangliche Unfalldatenbank, die danische Unfallda-

Jahresstatistik zu Unfallen®) ten seit 1998 bereitstellt und auch nach Unfallmerkmalen
wie z. B. Unfallschwere gefiltert werden kann

MASTRA DK Vejdirektoratet Verkehrsdatensystem zur Speicherung von Verkehrszah-
len, die dort jederzeit abgerufen werden kénnen

Vejman.dk (“StraRenverwaltung- | DK Vejdirektoratet Software, mit den Gemeinden die Betriebs- und Wartungs-

ssystem”) arbeiten der StralReninfrastruktur dokumentieren und Stra-
RBenverkehrsbehodrden Unfalldaten speichern sowie analy-
sieren kénnen (Ubersicht und Dokumentation des Verwal-
tungshandelns)

ESRet European  Safety | EU Européische Kom- | Mit Hilfe der Smartphone App Ubipix werden Daten erfasst

Review Tool mission und StraRenmerkmale bestimmt, welche dann im ESRet-
Tool im Sinne einer Entwurfs- und Sicherheitsbewertung
unterzogen werden (wird an dieser Stelle als Digitalisierung
des Entwurfsregelwerks verstanden). Die Prifung der
Ubertragung dieses Tools erfolgt derzeit in einem paralle-
len BASt-Projekt (FE 03.0580/2019/FRB).

RIPCORD- | Road Infrastructure | EU Europaische Kom- | Zusammenstellung "Best Practices" des Straleninfrastruk-

ISEREST Safety Protection mission tursicherheitsmanagements (u. a. Folgeabschatzungen fur
die Verkehrssicherheit, Sicherheitsaudits und -inspektio-
nen, Sicherheitsanalyse von Strakennetzen und Ortliche
Unfalluntersuchung) inkl. Checklisten

KULTI FIN Unbekannt Microsoft Excel-Arbeitsblatt mit Unfalldaten, das es ermdg-
licht, die Verkehrssicherheit von verschiedenen Gemein-
den zu vergleichen (im Sinne einer Ubersicht zur Verkehrs-
sicherheit in Gemeinden)

BAAC Bulletins d'Analyse | FR OINSR Frei zugangliche Unfalldatenbank von Unfallen mit Perso-
des Accidents Cor- nenschaden inkl. der Mdglichkeiten Unfélle georeferenziert
porels (“Analyse darzustellen, Unfalltabellen mit mehreren Filtermdglichkei-
von Unfallen mit ten zu erstellen und Dateien zu downloaden.

Verletzten”)

ISRI-Cam Inspection de Sé- | FR Cerema Programm zur digitalen Unterstltzung von Sicherheitsin-
curité Routiere des spektionen/Audits mit Funktionen zur Koordinaten-, Bild-,
Itinéraires Cam Sprach- und Schriftaufnahmen.

("Verkehrssicher-

heitsinspektion von

Strecken")

Road Safety Manual Int. PIARC Verkehrssicherheitshandbuch mit generalistischem An-
satz, in dem in neun Kapiteln eine Ubersicht tiber verschie-
dene verkehrssicherheitsrelevante Verfahren und Werk-
zeuge gegeben wird

Street Audit Int. TRL Limited Software zur Vereinfachung von Sicherheitsaudits durch
Upload georeferenzierter Informationen und Bilder sowie
Module, um z. B. verkehrssichere Ful3- und Radwegever-
bindungen im Stralennetz zu identifizieren

Analyse av ulykkessteder (“Hand- | NOR Statens vegvesen Handbuch uber die Identifizierung, Priorisierung, Analyse

buch fir Unfallanalysen”)

und Beseitigung von Unfallstellen inkl. Checklisten fir die
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung

Durchfiihrung von Unfalluntersuchungen vor Ort (Knoten-
punkte, freie Strecke) und haufig angewendete Verkehrs-
sicherheitsmaBnahmen kategorisiert nach Unfallart und
Ortsmerkmalen

MAP Modell for At- NOR Trygg Trafikk Modell, das beschreibt, wie das Verhalten von Menschen
ferdspavirkning beeinflusst wird und wie dies fir die Gestaltung von Ver-
(“Model for Behav- kehrserziehungsmaflnahmen genutzt werden kann
iour Modification”)
Trafikksikkerhetshandboken NOR Transportgkonomisk | Online-Plattform mit Beschreibung von Grundlagen fir die
(,,Verkehrssicherheitshand- institutt (Institute of | Verkehrssicherheitsarbeit mit Fokus auf lber 148 Ver-
buch®) Transport Econom- | kehrssicherheitsmalRnahmen unterteilt in 10 Kategorien,
ics) ausfiihrlicher Beschreibung von Problemstellungen und

dazu passenden Maflnahmen, Beschreibung von Mal3nah-
menwirksamkeiten auf Basis internationaler Studien

High-risk rural roads guide NZ Waka Kotahi NZ | Ubersichtstool zu Themen der LandstraBensicherheit mit
Transport Agency typischen Unfallsituationen, Hinweisen zur Unfallanalyse,
MaRBnahmensteckbriefen sowie Hinweisen zu Umsetzung,
Monitoring und der Evaluation

Road Safety Observatory UK RoSPA Website mit Zusammenfassungen und Rezensionen von
Forschungsergebnissen zu Fragen der Verkehrssicherheit
sowie Links zu Originalberichten

RSA OpenData / MAST UK Road Safety Analy- | Online-Plattform bzw. Ubersicht mit Zugang zu nationalen
sis Ltd Unfalldaten
HSM Highway Safety | USA AASTHO Uberblick Gber das Sicherheitsmanagement von Highways
Manual in den USA inkl. Berechnungsmethodik einer proaktiven
Prognose von Unfallhaufigkeiten mithilfe von SPFs und
CMFs

Tabelle 4-3: Ubersicht internationale Safety Review Tools zur Ubersicht und zur Digitalisierung von Regelwerken
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4,42 |ISRI-Cam

Das franzosische Tool Inspection de Sécurité Rou-
tiere des Itinéraires Cam (ISRI-Cam), Ubersetzt
"Verkehrssicherheitsinspektion von Strecken", ist
ein computergestiitztes Programm, das bei Sicher-
heitsinspektionen, Ortsbesichtigungen oder Sicher-
heitsaudits eingesetzt werden kann (weitere Infor-
mationen in Kapitel A.4.1).

Das Ziel dieses Tools ist es, Audits und Ortsbesich-
tigungen zu vereinfachen. Dafiir werden Bilder der
entsprechenden Situation auf Knopfdruck inkl. der
genauen Geokoordinaten des aktuellen Standortes
gespeichert.

Zeitgleich kénnen verbal Informationen eingespro-
chen und als Notizen georeferenziert (Open Street
Map) gespeichert werden. Nach Beendigung der In-
spektion kénnen automatische Tabellen generiert
werden, die die zuvor erfassten Informationen do-
kumentieren (BLANCHARD 2019).

INHALT

HINTERGRUND- UND
LESEHILFE

1: STRASSENGESTALTUNG
UND
STRASSENAUSSTATTUNG

4: FAHRZEUGTECHNIK
UND PERSOMNLICHE
SCHUTZAUSRUSTUNG

5: FAHRZEUGINSPEKTION
UND WERKSTATTFREIGABE

8: KONTROLLE UND
SANKTIONEN

9: ERSTE HILFE UND
MEDIZINISCHE
BEHANDLUNG

4.4.3 Trafikksikkerhetshandboken

Das norwegische Tool Trafikksikkerhetshandbo-
ken, Ubersetzt "Verkehrssicherheitshandbuch”, ist
eine Webanwendung, welche sich aus einem Ver-
kehrssicherheitshandbuch in Papierform entwi-
ckelte. Dieses Tool hat das Ziel, Informationen liber
148 Verkehrssicherheitsmalnahmen moglichst
Ubersichtlich und einfach darzustellen (weitere In-
formationen in Kapitel A.4.2).

Daflir sind die MalRnahmen in zehn Kategorien auf-
bereitet (siehe Bild 4.15) und verfiigen jeweils Uber
eine ausfihrliche Beschreibung, sowie die Angabe
von Wirksamkeiten, Kosten und eines Nutzen-Kos-
ten-Verhaltnisses (ELVIK & HAYE 2020). Dies ist
ein gutes Beispiel, wie bestehende Handbucher o-
der Leitfaden in Ubersichtliche und leicht verstandli-
che Webanwendungen Uberflihrt werden kénnen.

Durch die Onlineverfugbarkeit ist eine kontinuierli-
che Aktualisierung des Tools méglich, auerdem ist
es ohne jegliche Registrierung offentlich zugang-
lich.

2: STRASSENUNTERHALT 3: VERKEHRSREGELUNG

6: ANFORDERUNGEN AN
FAHRER, FAHRTRAINING
UND
BERUFSKRAFTFAHRER

7: VERKEHRSTRAINING
UND INFORMATIONEN

10: GESAMTINSTRUMENTE 11: DEFINITIONEN UND
ERKLARUNGEN VON

WORTERN

Bild 4.15: Trafikksikkerhetshandboken — Onlinelibersicht (ELVIK & HIYE 2020)

4.44 Road Safety Manual

Das internationale Tool Road Safety Manual von PI-
ARC verfolgt einen generalistischen Ansatz. Es ist
ein Verkehrssicherheitshandbuch, mit dem Ziel eine
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Ubersicht tber maoglichst viele Aspekte der Ver-
kehrssicherheit zu geben.

Es richtet sich eher an Low- und Middle-Income-
Countries bzw. Staaten mit einer weniger stark



ausgepragten Verkehrssicherheitsarbeit. Das Road
Safety Manual liegt als ein Online-Handbuch vor
und kann kostenlos heruntergeladen werden (wei-
tere Informationen in Kapitel A.4.3).

Wie in Bild 4.16 zu erkennen ist, ist das Handbuch
in drei Teile mit insgesamt zwolf Kapiteln aufgeteilt:

— Teil 1: Ubersicht (iber die Verkehrssicherheit
bzw. die Problematik und die Entwicklung der Un-
fallzahlen

In diesem Teil geht es darum, ein Verstandnis daftr
zu entwickeln, dass die Foérderung der Verkehrssi-
cherheit eine groRe Relevanz haben sollte. Dafir
wird ein weltweiter Blick auf die Getoteten-
(1,24 Millionen) und die Verletzten (20 bis 50 Millio-
nen) gelegt. Auch wird verdeutlicht, wie hoch der
wirtschaftliche Verlust durch Unfalle im Stral3enver-
kehr ist. Aus diesen Ausfiihrungen wird die Notwen-
digkeit von einem Verkehrssicherheitsmanagement
und VerkehrssicherheitsmaRnahmen abgeleitet.

— Teil 2: Strategien in der Verkehrssicherheitsar-
beit und die Effektivitat einer guten Verkehrssi-
cherheitsarbeit

In diesem Teil wird zunachst auf das Konzept des
Safe Systems eingegangen und erklart, wie ein

Safety Management System aussehen kann. Dabei
wird ein Fokus auf die Unfalldatensammlung gelegt.
Hier wird erklart, welche Parameter bspw. von der
Polizei unbedingt aufgenommen werden sollten.
Daneben wird auch auf andere mogliche Daten-
quellen zu verschiedenen Parametern eingegan-
gen, z.B.: Verkehrsdaten, Umfragedaten, Daten aus
Krankenhdusern, etc.

— Teil 3: Angewandte Verkehrssicherheitsarbeit,
u. a. Management der Verkehrssicherheitsarbeit,
MafRnahmenvorschlage, Durchfiihren von Risiko-
analysen, etc.

In diesem Teil werden konkrete Vorschlage fiir eine
Umsetzung der Verkehrssicherheitsarbeit gegeben.
In Teil 3 wird aulerdem darauf eingegangen, wie
Unfall- und Infrastrukturdaten miteinander verknipft
werden kdnnen und Ansatze fiir proaktive Maflinah-
men aufgezeigt. Des Weiteren beschaftigt sich die-
ser Teil mit dem Monitoring und der Evaluation des
Verkehrssicherheitsmanagements.

Das Online-Dokument kann mithilfe der Suchfunk-
tion nach Schlagwortern durchsucht werden. (World
Road Association 2019).

STRUCTURE OF THE ROAD SAFETY MANUAL (]

issues involved in developing a management system.

« Chapter 1: Scope of the road safety problem
« Chapter 2: Key developments in road safety

« Chapter 3: The road safety management system

« Chapter 4: The safety system approach

« Chapter 5: Effectiveness and use of safety data

« Chapter 6: Road safety targets, policies, and plans

« Chapter 11: Intervention selection and prioritization

page.

Part | introduces the wide range of problems facing road safety professionals around the world and looks at the strategic

Part Il presents strategies for delivering targeted improvements and detailed guidance on how to plan, design, prioritize,
implement, and manage these interventions within a country's road network .

Part Il demonstrates the safety impacts and value created by adopting the global strategies.

« Chapter 7: Roles, responsibilities, and management capacity

« Chapter 8: Design for road users, characteristics and compliance
+ Chapter 9: Infrastructure safety management: policies and tools
« Chapter 10: Assessing potential risks and identifying issues

« Chapter 12: Monitoring and evaluation of effectiveness of actions

Each chapter can be printed and downloaded in PDF format by clicking on buttons available at the beggining of each web

Bild 4.16: Road Safety Manual - Onlineauswahl der Kapitel (World Road Association 2019)
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4,45 ISSlund MISS

Die Schweiz besitzt mit ISSI (Infrastruktur-Sicher-
heitsinstrumente) und MISS (Management Infra-
struktur-Sicherheit) zwei sogenannte Vollzugshil-
fen. Diese stellen Ubersichtstools dar und haben
das Ziel, die entsprechenden Vollzugsbehoérden bei
der Auswahl und Nutzung verschiedener Infrastruk-
tur-Sicherheitsinstrumente zu unterstiitzen. Es rich-
tet sich insbesondere an die Entscheidungstrager
auf Verwaltungsebene, stellt daneben aber auch ei-
nen Mehrwert fir alle Ebenen der Verwaltung dar.
Die Vollzugshilfe ISSI definiert hierbei die verschie-
denen (Teil-)Prozesse bzw. Instrumente (weitere In-
formationen in Kapitel A.4.4). MISS stellt die Verbin-
dung des Sicherheitsmanagements mit dem beste-
henden Infrastrukturmanagement her und ordnet
die Instrumente dort ein (Bild 4.18).

MISS und ISSI bauen auf einer Sammlung von
sechs verschiedenen, standardisierten Verfahren
des Sicherheitsmanagements der Stral3eninfra-
struktur auf (RIA, RSA, RSI, BSM, NSM, EUM,
siehe Bild 4.17). Vorhandene Normen und Richtli-
nien werden damit vereinfacht dargestellt. Die Ver-
fahren werden in unterschiedlichen Phasen des
Verkehrssicherheitsmanagements eingesetzt. Auch
werden je nach Verfahren unterschiedliche Kennt-
nisse bendtigt (siehe Bild 4.20). Die unterschiedli-
chen Inputdaten, die je Verfahren benétigt werden,
sind in Bild 4.20 dargestellt.

Beide Vollzugshilfen zeichnen sich durch eine an-
sprechende Aufmachung und Visualisierung aus.

Sie transportieren relevante Inhalte aus den Nor-
men der jeweiligen Verfahren, stellen diese in Zu-
sammenhang miteinander und ordnen sie in die
Verkehrssicherheitsarbeit ein.

Die sicherste Projektvariante bestimmen
Road Safety

Impact Assessment
Projekte verkehrssicher entwerfen

Road Safety

Audit
Gefahrenstellen identifizieren und sanieren
Unfallschwerpunkte identifizieren und sanieren oot

lack Spol
Management

Die Verkehrssicherheit auf Netzebene bewerten

Network Safety
Management

Die Strasseninfrastruktur fallbezogen analysieren

Bild 4.17: Vollzugshilfe ISSI mit den sechs verschiede-
nen Verfahren (Bundesamt fir Strassen
2013).

Bild 4.18: Vollzugshilfe ISSI und MISS - Zusammenspiel von Sicherheitsmanagement und Infrastrukturmanagement

Teil 1 (Bundesamt fir Strassen 2013)
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Bild 4.19: Vollzugshilfe ISSI und MISS - Zusammenspiel mit Sicherheitsmanagement und Infrastrukturmanagement
Teil 2 (Bundesamt fUr Strassen 2013)
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Bild 4.20: Vollzugshilfe ISSI: Phasen und bendtigte Kenntnisse (Bundesamt fir Strassen 2013)

4.4.6 High-risk rural roads guide

Die neuseelandische Richtlinie High-risk rural roads
guide ist ein Handbuch mit Informationen zur Iden-
tifizierung von Landstralen mit einem erhéhtem Un-
fallpotenzial, Ableitung von Verkehrssicherheits-
malnahmen und zur Implementierung/Evaluation
von Verkehrssicherheitsprogrammen (weitere Infor-
mationen in Kapitel A.4.5).

Das Ziel dieses Tools ist es die Verkehrssicher-
heitsarbeit und die Etablierung von MafRnahmen
mdglichst nachvollziehbar darzustellen. Im Kern
handelt es sich um eine kombinierte reaktive und
proaktive Netzanalyse inkl. eines MalRnahmenkata-
logs. Im Anhang des Handbuchs befinden sich Vor-
schlage zu Verkehrssicherheitsmalinahmen fir die
Infrastruktur, fir sichere Verkehrskorridore und fir
das Sicherheitsmanagement. Fir alle MalRnahmen
sind Kostenschatzungen, Wirkungsdauern und Un-
fallreduzierungsraten angegeben. (New Zealand
Transport Agency 2011).

Das Tool richtet sich an die Verwaltung auf allen
Ebenen, ist aber insbesondere fir Entscheidungs-
trager hilfreich. Das Besondere an diesem Tool ist
die Darstellung und Aufbereitung der Aussagen. Zu-
nachst wird auf das Unfallgeschehen mit verschie-
denen Schwerpunkten eingegangen und danach zu
Méglichkeiten und Mallnahmen zur Verbesserung
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der Stralenverkehrssicherheit ibergeleitet. Unter-
stlitzend sind viele Skizzen und Grafiken eingebaut.
Das Handbuch kann kostenlos heruntergeladen
werden.

4.4.7 Highway Safety Manual

Das US-amerikanische Tool Highway Safety Ma-
nual (HSM) ist ein umfassendes Werk Uber die Ver-
kehrssicherheit auf Highways in den USA. Das Ziel
dieses Tools ist es, sowohl einen Uberblick Uber
das Gesamtsystem Strallenverkehrssicherheit zu
geben, als auch detaillierte Unfallmodelle und Maf3-
nahmenwirksamkeiten aufzuzeigen. Das HSM un-
terteilt sich in vier Bereiche:

Teil A — Einflhrung, Menschliche Faktoren und
Grundlagen:

Hier wird der Zweck und der Umfang des HSM er-
[&utert. Auflerdem wird dargestellt, wie die Planung,
der Entwurf sowie Betrieb und Instandhaltung von
StralBeninfrastruktur von dem HSM profitieren.

Teil B — Sicherheitsmanagement im Verkehr:

Dieser Teil enthalt Vorschlage fiir die Uberwachung
und Verringerung der Unfallhaufigkeit und -schwere
auf bestehenden Strecken. Daflr liegt der Fokus
hier auf dem Netzwerk Screening. Hier wird detail-
liert erklart, wie eine Netz- bzw. Streckenbewertung
vorgenommen werden kann. Auch werden




Methodiken zur Bewertung von Malinahmen ange-
sprochen.

Teil C — Vorhersagemethodik:

Teil C beschéftigt sich mit einer Vorhersageme-
thode zur Schatzung der erwarteten durchschnittli-
chen Unfallhdufigkeit eines Netzes. Sie basiert so-
wohl auf der Art des Highways (drei Unterteilungen)
als auch auf der Hohe des Verkehrsaufkommens.

Teil D — Crash Modification Factors (CMFs):

Im letzten Teil werden CMFs vorgestellt, die die Ver-
anderung der erwarteten durchschnittlichen Unfall-
haufigkeit fir eine Mallnahme angeben. Unterteilt
sind die CMFs nach verschiedenen Standorten
(Strecken, Kreuzungen, Anschlussstellen, Beson-
dere Einrichtungen, Strallennetze allgemein)

Aufgrund des Umfangs des HSM ist dies ein Tool,
mit dem alle in der Verkehrssicherheit arbeitende
Personen Berlhrungspunkte haben kdnnten. (Ame-
rican Association of State Highway and Transporta-
tion Officials 2009)
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4.5 Verkehrsmittelspezifische und sonstige Tools

451 Ubersicht
Tool ‘ Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung
ARNDT AUS Departement of | Software, die Risikostellen bei bestehenden oder in der Pla-
Transport and Main- | nung befindlichen Kreisverkehren feststellt und auf deren
roads Queensland Grundlage Unfallhaufigkeiten und Unfallkosten berechnet
ALCAM Australian AUS, RISSB, Australian | Bewertungsmethode fir Risikofaktoren (Infrastruktur-, Expo-
Level Cross- | NZ and New Zealand | sitions- und Konsequenzmerkmale) an Bahnlibergangen
ing Assess- National ALCAM
ment Model Committee
Australasian Pedestrian Cross- | AUS Austroads Ltd. Online-Plattform, die fur unterschiedliche Strallensituationen
ing Facility Selection Tool durch Eingabe verschiedener Parameter u. a. Infrastruktur
und Verkehrsaufkommen geeignete (verkehrssichere) Que-
rungshilfen fur ZufuBRgehende aus 13 verschiedenen Typen
ausgibt
Cycling Aspects of Austroads | AUS, Austroads Ltd. Leitfaden mit einer Checkliste fir die Durchfiihrung von Si-
Guides Nz cherheitsaudits mit Schwerpunkt auf dem Radverkehr
CrossCheck CH RoadCross Schweiz | Online-Plattform, auf dem Nutzer gefahrliche Fussganger-
streifen (Pendant fiir dt. FuBgangeriberwege) auf einer Karte
markieren konnen, die Mangel werden an die zustandigen Be-
hérden weitergeleitet und behoben. Der Bearbeitungsstand ist
auf der Website 6ffentlich nachverfolgbar
EUM Einzelunfallstel- | CH ASTRA Vertiefte Analysen der Verkehrssicherheit ausgehend von
lenmanagement schweren Einzelunfallen unter Berlcksichtigung der Ergeb-
nisse aus anderen Sicherheitsverfahren im raumlichen Um-
feld des schweren Einzelunfalls
Pedestrian Safety DK Vejdirektoratet Bericht mit einer Analyse des Unfallgeschehens von Zuful3ge-
henden inkl. 19 Verkehrssicherheitsmafinahmen und ihrer zu-
gehdriger Sicherheitswirkung
Road Technical Solutions for | DK Vejdirektoratet Bericht mit 10 Infrastrukturmafnahmen fur Radfahrer inkl. Be-
Cyclists wertung nach Sicherheitswirkung vermitteltem Sicherheitsge-
fuhl und Passierbarkeit
Vejnettet (“StraBennetz”) DK Vejdirektoratet Online-Portal, in dem sich alle Mitarbeiter der danischen Stra-
Rendirektion, der Gemeinden und der Polizei, die in StralRen-
und Verkehrsfragen tatig sind, austauschen kénnen
Vurdering af lysreklamer (“Aus- | DK Vejdirektoratet Leitfaden uber Leuchtreklame im StralRenraum inkl. Check-
wertung von Lichtwerbung”) liste zur Beurteilung derer Auswirkung auf die Verkehrssicher-
heit
AVENUE Actions for Vul- EU Europaische Errichtung von sog. "Networks & education for safety in traffic"
nerable, Elderly, Kommission (NEST) in zehn europaischen Landern, die von Biirgern be-
Novice drivers sucht werden sollen, um z. B. mithilfe von Fahrsimulationen
and road Users und Equipment wie Alkoholbrillen gefahrliche Situationen im
in Europe StraBenverkehr besser nachzuvollziehen.
eSUM European Safer | EU Europaische Sammlung europaischer Methoden zur Sicherstellung der
Urban Mo- Kommission Verkehrssicherheit von Motorradfahrenden. Themen sind u.
torcycling a. Schulung, StraRenmerkmale, Schutzausristung
EURO Audits EU Europaische Bericht mit Empfehlungen zur Ausgestaltung eines Lehrplans
Kommission fur die Ausbildung von Auditoren. Im Anhang sind zusétzlich
u. a. Kursmaterialien und Vorlagen fur Auditdokumente zu fin-
den
ROSA Dissemination EU Europaische "Best-Practices" der EU-Mitgliedsstaaten gegen Probleme in
of European Kommission der Verkehrssicherheit von Motorradfahrern in den Bereichen
handbook on Infrastruktur, Fahrzeugtechnik, menschliches Verhalten, Mo-
best-practice re- torradausristung, Durchsetzungsmalinahmen und Bildung
lated to two-
wheeled motor
vehicles' safety
Recommandations pour la | FR Cerema Publikation mit einer Ubersicht der Merkmale verschiedener
prise en compte des deux- motorisierter Zweirader und moglicher Infrastrukturmafnah-
roues motorisés men
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung

(“Empfehlungen zur Berlick-

sichtigung von motorisierten

Zweiradern”)

Traitement des obstacles | FR Cerema Bericht mit Handlungsempfehlungen fur die Beseitigung von

latéraux sur les routes principa- strallenseitigen Hindernissen

les hors agglomeration (“Be-

handlung von seitlichen Hin-

dernissen auf Hauptverkehrs-

strallen aulRerhalb geschlosse-

ner Ortschaften”)

ARCADY Assessment Int. TRL Limited Verkehrsmodellierungssoftware fir Kreisverkehre, die durch
of Rounda- eine Verkehrssimulation u. a. die Identifizierung von potenzi-
bout Capacity ellen Konfliktpunkten und einer Vorhersage von Unféllen er-
and Delay moglicht

Catalogue of Design Safety | Int. PIARC Zusammenstellung gangiger Entwurfsfehler, die zu Unféllen

Problems and Countermeas- fuhren kénnen und MalRnahmen, wie diesen entgegenwirken

ures werden kann.

Human factors guidelines for | Int. PIARC Leitfaden zur starkeren und expliziten Bericksichtigung von

safer road infrastructure Humanfaktoren bei StraBenentwurf (u. a. Reaktionsgeschwin-
digkeit, Sichtfeld, Wahrnehmungslogik) inkl. Verkehrssicher-
heitsmalRnahmen und Checkliste zur Priifung von StralRenent-
wirfen

Conflictobservatiemethode NL CROW Proaktive Sicherheitsbewertung auf Grundlage von beobach-

"Doctor” (,Konfliktbeobach- teten Beinaheunfallen (TTC-, PET-Werte)

tungsmethode "Doctor™)

Safety Performance Index | NL Fietsersbond Digitale Karte mit Sicherheitsbewertung der niederlandischen

Fiets (“Sicherheitsleistungsin- Radwege

dex fur Fahrrader*)

STAR Smart Traffic | NL Politie, Verbon van | Online-Plattform, auf der Biirger Unfélle melden kénnen

Accident Repor- verzekeraars, VIA
ting

Trafikksikkerhet for syklister NOR Transportgkonomisk | Zusammenstellung von Verkehrssicherheitsmafinahmen fiir

(,Verkehrssicherheitshand- institutt (Institute of Radfahrende inkl. Beschreibung, Wirksamkeit und Nutzen-

buch fir Radfahrer*) Transport Econom- Kosten-Bewertung

ics)

Traffic Agent App NOR EUROCITIES Von der Stadt Oslo verwendete App, mit deren Hilfe die
Schulkinder und ihre Eltern Gefahrenstellen auf dem Schul-
weg in eine interaktive Karte eintragen kénnen, die dann von
der zustandigen Schule des Kindes behoben werden

Education Portal Nz Waka Kotahi NZ | Website mit Hilfsmitteln fir die Verkehrssicherheitsbildung

Transport Agency von Kindern und Jugendlichen (u. a. Unterrichtsmaterialien,
Lernvideos), Empfehlungen fir die Entwicklung von Verkehrs-
sicherheitsprogrammen flr Kinder, Evaluation bisheriger Ver-
kehrssicherheitsarbeit in diesem Bereich sowie abgeleiteten
"Best Practices"

BKA Barnkonsek- SWE Vagverket (heute: | Regelwerk speziell fur die Untersuchung der Verkehrssicher-

vensanalys Trafikverket (Zent- | heit von StralBenabschnitten mit Schwerpunkt auf Kindern.
(“Folgenab- ralamt fur Verkehrs- | Die Untersuchung umfasst eine Ortsbesichtigung, Unfallana-
schatzung  fur infrastruktur)) lyse, Uberprifung der Ausstattung und der Infrastruktur und
Kinder / Kinder- Beteiligung bzw. Befragung von Kindern, Eltern und Padago-
vertraglichkeits- gen.

prifung®)

Cycle Smart Brum UK RoSPA Fahrradsensoren, die u. a. die Geschwindigkeit, Ausweichen
oder starkes Bremsen messen, um Beinaheunfélle zu unter-
suchen

Bicycle Road Safety Audit | USA FHWA Richtlinie fur Sicherheitsaudits fir Radfahrende mit der Be-

Guidelines and Prompt Lists schreibung von unfallbeglinstigenden Faktoren und Checklis-
ten mit zu prifenden radfahrrelevanten Infrastrukturmerkma-
len

BIKESAFE Bicycle USA FHWA Online-Datenbank, die 46 VerkehrssicherheitsmalRnahmen
Safety Guide fur Radfahrende enthalt inkl. Wirksamkeiten und Kosten.
and Counter- Ebenfalls besteht die Mdglichkeit durch Angabe von
measure
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Tool Name Land | Herausgeber Kurzerlauterung
Selection Infrastrukturdaten und Zielsetzung geeignete Malnahmen
System vorgeschlagen zu bekommen.
Low Cost Local Road Safety USA ATSSA Bericht mit ca. 20 kostengunstige Verkehrssicherheitsmal-
Solutions nahmen fir lokale Behoérden, die nicht Gber die notwendigen
finanziellen Mittel fir grol® angelegte Verkehrssicherheits-
malnahmen verfiigen

PBCAT Pedestrian and | USA FHWA Online-Plattform, die auf der Grundlage von Informationen
Bicycle Crash Uber Unfallbeteiligte, -ort -ursache, und -hergang einem Unfall
Analysis Tool mit Beteiligung von nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmen-

den ein Unfalltyp zuordnet. Dieser wiederum kann dafir ge-
nutzt werden, VerkehrssicherheitsmalRnahmen speziell fur
diese Verkehrsteilnehmenden abzuleiten.

Pedestrian and Bicycle GIS | USA FHWA Georeferenzierten Programm zur Durchfiihrung von Unfallan-

Safety Analysis Tool alysen, um u. a. Unfallhaufungen von Fulgangern, sichere

Schulwege und sichere Fahrradrouten zu identifizieren

PEDSAFE Pedestrian USA FHWA Online-Datenbank, die 67 Verkehrssicherheitsmanahmen
Safety  Guide fur ZufuBgehende enthalt inkl. Wirksamkeiten und Kosten.
and  Counter- Ebenfalls besteht die Mdglichkeit durch Angabe von Infra-
measure Selec- strukturdaten und Zielsetzung geeignete Malnahmen vorge-
tion System schlagen zu bekommen.

SSAM Surrogate USA FHWA Software, die die Sicherheitswirkung von Infrastrukturmaf-
Safety Assess- nahmen anhand "(...) der Identifikation, Klassifizierung und
ment Model Bewertung von Verkehrskonflikten (...)" ausgehend von Ver-

kehrssimulationen bewertet und vergleicht

Wrong Way Driving — Road | USA FHWA Checkliste fir Sicherheitsaudits mit Fokus auf beglinstigen-

Safety Audit Prompt List den Elementen fir Falschfahren

Tabelle 4-4: Ubersicht verkehrsmittelspezifische und sonstige internationale Safety Review Tools

4.5.2 Bicycle Road Safety Audit Guidelines

and Prompt Lists

Das US-amerikanische Tool Bicycle Road Safety
Audit Guidelines and Prompt Lists ist eine Richtlinie,
die Hinweise fir die Durchfiihrung von Sicherheits-
audits fur Radfahrende gibt (weitere Informationen
in Kapitel A.5.1).

Das Ziel des Leitfadens besteht darin, den Ver-
kehrsbehérden und den Auditoren ein besseres
Verstandnis fir die Sicherheit von Radfahrern im
Verkehrssystem bei der Durchfiihrung eines Sicher-
heitsaudits zu vermitteln.

Die Richtlinie ist folgendermalRen aufgebaut: Zu-
nachst wird auf die Grundprinzipien der Sicherheit
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von Radfahrern und tGber mdgliche Probleme, die
Radfahrer betreffen aufgeklart. Hier wird auf ver-
schiedene Faktoren eingegangen, die Radver-
kehrsunfalle fordern, dies sind laut des Tools: Ge-
schwindigkeit, Ort (u. a. Kreuzungsart, Streckenge-
staltung), Wetter und Oberflachenbeschaffenheit,
Verhaltensfaktoren. Danach wird der Sicherheitsau-
ditprozess erklart und aufgezeigt, wie der Radver-
kehr dort inkludiert werden sollte. Neben der Be-
schreibung von unfallbegilinstigenden Faktoren sind
im Anhang Checklisten enthalten (siehe Bild 4.21),
die den Auditoren als Hilfestellung fir die Prifung
radfahrrelevanter Infrastrukturmerkmale dienen sol-
len. In dem Kapitel davor befindet sich die Erklarung
fir den Umgang mit den Checklisten (NABORS et
al. 2012).



Location

Physical Environme

Presence/Placement

Quality/Condition

Connectivity/
Consistency

+ Are there crossing
enhancements?

+ Are signs and

Mid-Block Crossing * What are the pavement chogs;g;hII:ad
distances between markings in good
(marked) " to/from a ped/bike
the mid-block condition and tor?
crossing and other visible/legible? generatar
marked crosswalks?
»How farisitto
the nearest
controlled
crossing?
* Why are peds/

Observed Mid-Block
Crossings
(unmarked)

» Are crossings
isolated or a frequent
route used by
pedestrians or
bicyclists?

N/A

bikes crossing
mid-block and not
at the closest
marked crossing?
* Are there
generators that
lead to pedestrians
and bicyclists
crossing mid-
block?

Bild 4.21: Bicycle Road Safety Audit Guidelines and Prompt Lists - Ausschnitt aus den Checklisten fiir ein Radver-

kehrsaudit (NABORS et al. 2012)

4.5.3 ARNDT

Das Tool ARNDT des Departments of Transport
and Main Roads aus Australien ist eine Software fur
die Planung bzw. Uberpriifung von Kreisverkehren.
Das Ziel dieses Tools ist die Identifizierung von Si-
cherheitsdefiziten bei bestehenden oder in der Pla-
nung befindlichen Kreisverkehren (weitere Informa-
tionen in Kapitel A.5.2).

In der frei verfligbaren Software lassen sich die Inf-
rastrukturparameter eines Kreisverkehres einge-
ben. Dies sind u. a. Anzahl der Fahrstreifen der
Kreisfahrbahn bzw. der zu- und abgehenden
StralBe, der Kreisradius und die Ablenkung der
Kreisfahrbahn. AulRerdem lassen sich Unfallkos-
tensatze fir verschiedene Arten von Unfallen im
Kreisverkehr (z. B. ,Average Rear End Crash Cost*
oder ,Average Side Swipe Crash Cost“) einstellen.

Auf Grundlage dessen kdnnen Unfallhaufigkeiten
und Unfallkosten berechnet werden. Damit wird das
Nutzen-Kosten-Verhaltnis berechnet, um zu ermit-
teln, ob eine Verkehrssicherheitsmal3nahme wirt-
schaftlich ist (Department of Transport and Main
Roads Queensland 2021).

454 BKA

Das schwedische Tool Barnkonsekvensanalys
(BKA), auf Deutsch Folgenabschatzung fir Kinder
bzw.  Kindervertraglichkeitsprifung, ist ein
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Regelwerk fiir die besonderen Sicherheitsbediirf-
nisse von Kindern (weitere Informationen in Kapitel
A.5.3).

Das Ziel ist es, bei Verkehrssicherheitsiiberpriifun-
gen einen speziellen Schwerpunkt auf Kinder zu le-
gen. Die Vertraglichkeitspriifung besteht aus meh-
reren Teilen, u. a.

— einer Ortsbesichtigung,

— einer Unfallanalyse,

— einer Uberpriifung der Ausstattung und der Infra-
struktur (siehe Bild 4.22), sowie

— einer Beteiligung bzw. Befragung von Kindern,
Eltern und Padagogen.

Kinder im Vorschul- und Schulalter werden dabei zu
ihren Erlebnissen im StralRenverkehr befragt. Dabei
wird insbesondere auf den Schulweg eingegangen.
Aber auch die Erlebnisse im Stralenverkehr in der
Freizeit finden Beachtung. Neben der Befragung
bzw. des Gespraches bekommen manche Kinder
auch die Moglichkeit ihre Verkehrserlebnisse zu
malen und anschlieRend dartber zu sprechen.

Dies ist deshalb besonders, da in den nationalen
Tools in Deutschland vulnerable Gruppen nicht
durch ein extra Regelwerk abgebildet werden, son-
dern in bereits bestehenden Regelwerken behan-
delt werden (TRAFIKVERKET 2017).



.

Bild 4.22: Barnkonsekvensanalys - von Kindern genutzte Infrastruktur (TRAFIKVERKET 2017)

455 EUM

Das Tool Einzelunfallstellenmanagement (EUM)
aus der Schweiz ist ein Verfahren, welches anlass-
bezogen bei schweren Einzelunfallen zur Anwen-
dung kommen soll (weitere Informationen in Kapitel
A.5.4).

Das Ziel dieses Tools ist es eine Aussage zum si-
cherheitstechnischen Zustand der Infrastruktur am
Unfallort zu geben. Das Verfahren wird nach einem
Unfall mit Getoteten oder Schwerverletzten gestar-
tet. AuBerdem kann das EUM auch nach einem Un-
fall mit besonderem o6ffentlichem Interesse durchge-
fuhrt werden. Der Einzelunfall ist zunachst der Aus-
gangspunkt der Analyse. Allerdings werden auch
alle anderen Unfalle sowie die Ergebnisse anderer
Sicherheitsverfahren (wie. z. B. die Sicherheitsin-
spektion) im raumlichen Bereich um den schweren
Unfall ausgewertet. Wenn bei der Analyse Sicher-
heitsdefizite in der Infrastruktur auffallen, werden
MaRnahmenempfehlungen ausgesprochen. Dane-
ben werden auch die organisatorischen Maf3nah-
men bzw. der Einsatz der Rettungskrafte Gberprift.
Der Strafl’eneigentimer entscheidet anschlielen
Uber die Priorisierung und Umsetzung dieser Maf3-
nahmen.

In einem nachsten Schritt (siehe Bild 4.23) werden
Bereiche im StralRennetz mit einer ahnlichen
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Gestaltung bzw. ahnlichen Unfallereignissen ge-
sucht, darauf aufbauend ein gréReres Teilkollektiv
zusammengestellt und dieses ausgewertet. Hinter-
grund dieses Vorgehens ist, dass allein aus einem
Einzelunfall bzw. einer Unfallstelle sich nur bedingt
fundierte und allgemeingliltige Aussagen zur poten-
ziellen Einflussfaktoren der Unfallentstehung ablei-
ten lassen (u. a. aufgrund Zufalligkeit). Aus diesem
Grund wird die Analysestichprobe durch ahnliche
Stellen im Strallennetz vergroRert, um dann auch
generelle Aussagen zur urspriinglichen schweren
Einzelunfallsituation ableiten zu kénnen. Die Ergeb-
nisse des EUM kénnen weiterhin eine vertiefte Un-
falluntersuchung bzw. eine Forschung anstolRen
bzw. dabei helfen den Untersuchungsgegenstand
far die Forschung zu konkretisieren (Bundesamt fur
Strassen 2013).

Der Entwicklung dieses Tools ging die Frage vo-
raus, ob man nicht die Ansatze der vertiefte Ein-
zelunfallanalyse im Flug- und Bahnverkehr auch auf
den Strallenverkehr Ubertragen kann. Dies erfolgt
bspw. in manchen skandinavischen Landern. Letzt-
endlich wurde ein solches Vorgehen aber abgelehnt
und dafur die Aufmerksamkeit genutzt, welche bei
schweren Einzelunféallen (z. B. Busunfalle mit vielen
Verunglickten) eintritt, um weiterreichende Analy-
sen anzustolRen oder bestehenden Malinahmen-
empfehlungen (,endlich) umzusetzen.



Bild 4.23: Einzelunfallstellenmanagement — Ablauf (Bundesamt fiir Strassen 2013)

4.5.6 CrossCheck

Das Schweizer Tool CrossCheck ist eine interaktive
Webseite mit dem Ziel gefahrliche FuRgangeriber-
wege durch die Bevodlkerung identifizieren zu lassen
(weitere Informationen in Kapitel A.5.5).

Der Hintergrund fiir das Tool war die Aussage, dass
es in der Schweiz tber 20.000 Fuflgaéngeriberwege
gebe, die nicht den Sicherheitsstandards entspra-
chen. Durch Mithilfe der Bevdlkerung soll die Priori-
sierung der zu Uberprifenden Uberwege verein-
facht werden. Dies wird den Nutzenden ermdglicht,
indem sie auf einer Karte den Standort des Uberwe-
ges auswahlen und dort ihr festgestelltes Sicher-
heitsdefizit angeben. Dies wird an die zustandigen
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Behdrden fir den Bau und Unterhalt von FuRgéan-
gerstreifen weitergeleitet, sodass diese die Mangel
beheben kdnnen. Der Bearbeitungsstand, der als
gefahrlich markierten Querungen, kann zudem auf
der Karte nachverfolgt werden (RoadCross Schweiz
& geologix AG 2014).



4.6 Fazit zur Recherche auslandischer
Tools

4.6.1

Eine umfassende Recherche hat eine Vielzahl an
Tools hervorgebracht, welche in der dem Bericht
beigelegten Datenbank dokumentiert sind. Es las-
sen sich somit Erkenntnisse dazu ableiten, in wel-
chen Bereichen die internationalen Tools Hinweise
und Tendenzen fur die Weiterentwicklung des Si-
cherheitsmanagements in Deutschland aufweisen.

Generell

Einige Lander stellen Ubersichtstools (Kapitel 4.4)
zur Verkehrssicherheitsarbeit und den vorhande-
nen Verfahren bereit. Dies sind meistens Leitfaden
oder Handbiicher, welche einen Uberblick zum Auf-
bau der Verkehrssicherheitsarbeit, Voraussetzun-
gen und Nutzen der Verfahren, aber auch zu Ver-
kndpfungen untereinander geben. Diese ist insbe-
sondere hilfreich flr Personen, die mit der Ver-
kehrssicherheitsarbeit nicht im Detail vertraut sind
oder nur Wissen und Kenntnisse in einem Teilbe-
reich besitzen und dadurch schnell einen Uberblick
Uber mdgliche Verbindungen zu anderen Bereichen
gewinnen wollen. Auch fiir Entscheidungstrager be-
steht so die Méglichkeit sich einen kompakten Uber-
blick zu den Mdéglichkeiten der Verkehrssicherheits-
arbeit zu machen.

International wird ein gréRerer Fokus auf Tools fiir
spezifische Verkehrsmittel oder MalRnahmenberei-
che (z. B. Kreisverkehre, Schutzplanken, Werbeta-
feln) gelegt (Kapitel 4.5) bzw. sind die Tools starker
ausdifferenziert. Vor allem auch fir den Radverkehr
finden sich spezielle Anwendungen. Dabei werden
Infrastrukturmerkmale bei einem Audit oder einer
Sicherheitsinspektion explizit fir Radfahrende un-
tersucht. In welchem Mal3e solch eine sektorale Be-
trachtung tatsachlich Vorteile fir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit ergibt, lasst sich derzeit noch nicht
abschatzen. Beispielsweise kann eine wirksame
MalRnahme fur ein Verkehrsmittel auch negative Si-
cherheitsauswirkungen flr andere Verkehrsmittel
nach sich ziehen.

Datenbanken fur konkrete Daten zu bspw. Unfallen
oder Verkehrsstarken sind international schon Ian-
ger frei verfigbar und auch mit mehr Daten ausge-
stattet. Hinzu kommt, dass auch mehr Wissensda-
tenbanken (anlog zu MaKaU) bereitgestellt werden,
wobei starker auf internationale Kennzahlen zu
Wirksamkeiten zurtickgegriffen wird (Kapitel 4.3).
Generell finden sich haufiger konkrete Kennzahlen
in diesen Datenbanken. Dies verdeutlicht auch die
starkere Ausrichtung internationaler Verfahren - vor
allem im englischsprachigen Raum - auf proaktive
bzw. risikobasierte Ansatze. Die Nutzung von Mo-
dellen bzw. quantifizierten Kennzahlen (Crash

3 Ahnliche Erfahrungen wurden in Deutschland auch mit der Ein-
fuhrung von EUSKa in der Unfallerhebung gemacht, in dem
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Modification Factors) spielt international schon Ian-
ger als in Deutschland eine Rolle. Ob das auf inter-
national ggf. schlechter verfligbare und qualitativ
schlechtere Unfalldaten im Vergleich zu Deutsch-
land zuriickgefiihrt werden kann, bleibt vorerst un-
klar. Es wurde bisher auch noch nicht deutlich, ob
solche risikobasierten Verfahren tatsachlich auch
eine hohe Akzeptanz im Ausland erfahren.

Austauschplattformen verfolgen international ver-
schiedene Zwecke. Sie geben verschiedenen Be-
rufsgruppen der Verkehrssicherheit, z. B. kommu-
nalen Verantwortlichen, Polizeibehdrden und Lan-
derbehoérden die Moglichkeit sich zu vernetzen und
Erkenntnisse und Daten auszutauschen. Auch
MaRnahmenwirksamkeiten und Erfahrungen von
umgesetzten Infrastrukturprojekten kdnnen Uber
(6ffentlich oder beschrankt zugangliche) Plattfor-
men ausgetauscht werden.

Generell stehen Datenbanken, aber auch andere
Safety Review Tools, oft kostenlos fiir die Allge-
meinheit zur Verfligung (siehe bspw. die digitalisier-
ten Verfahren der FHWA), Richtlinien und Handbii-
cher zum Thema Verkehrssicherheit sind im Ge-
gensatz zu Deutschland frei verfigbar. Auch Soft-
wareprogramme, die eine Installation bendtigen
sind beispielsweise in Australien fur alle frei verfiig-
bar. Einige neue Safety Review Tools der letzten
Jahre bendtigen keinen Download und Installation
mehr, sondern sind als Webanwendung direkt nutz-
bar. Auch wurden Tools, die urspringlich als Hand-
buch oder Leitfaden veroffentlicht wurden, in inter-
aktive Webanwendungen umgewandelt. So existie-
ren bspw. fir das sehr komplexe und umfangreiche
Highway Safety Manual zahlreiche frei verfligbare
Softwaretools zur Umsetzung zur Verfigung. Aber
auch eher einfache Prozesse aus Regelwerken, wie
bspw. die Auswahl einer Querungshilfe anhand ver-
schiedener Kriterien, werden digital in Webtools
Uber Eingabemasken realisiert, um damit einen ein-
facheren Zugang zu ermdglichen und gleichzeitig
auch die Qualitat in der Anwendung dieser Teilpro-
zesse zu gewahrleisten (z. B. Vermeidung fehler-
hafter Eingaben?3).

Fir Audits, Sicherheitsinspektionen oder andere
Vor-Ort-Untersuchungen gibt es unterstiitzende
Tools. Dabei werden beispielsweise Fotos und Au-
diokommentare georeferenziert gespeichert. Teil-
weise lassen sich umgesetzte Malnahmen mit ent-
sprechender Software gleich monitoren und die Er-
kenntnisse Uber Austauschplattformen teilen. Letzt-
endlich I&sst sich hier eine zunehmende Digitalisie-
rung der Datenerhebung — wie sie auch in Deutsch-
land zu beobachten ist —feststellen. Da aber gerade
Softwareentwicklung und -pflege sehr aufwéandig

verschiede Plausibilisierungsprifungen bei der Dateneingabe in-
tegriert wurden.



sind, erscheint ein starkerer Austausch mit interna-
tionalen Ansatzen zielflihrend.

Die Nutzung ausléndischer Kennzahlen erscheint
international eher Ublich als dies in Deutschland der
Fall ist. Insbesondere die Verbreitung von euroRAP
bzw. iRAP Star Rating machen dies deutlich, aber
auch in anderen MaRRnahmendatenbanken finden
sich immer wieder Kennzahlen aus Untersuchun-
gen nicht nur des jeweiligen Landes. Hier spielt
u. U. aber auch die gleiche Sprache (Englisch) eine
Rolle, da die Barrieren zur Nutzung von Untersu-
chungen im englischsprachigen Raum wesentlich
geringer sind, als dies bspw. fir deutsche Untersu-
chungen mit maximal einer englischen Zusammen-
fassung der Fall ist. Was dabei auch auffallt, ist die
transparente Darstellung der Kennzahlen, teilweise
mit einer Qualitatsbewertung. Hier liegt es dann am
Anwender, zu entscheiden, welche der Kennzahlen
verwendet werden, was allerdings auch ein grofie-
res Know-how bei den Anwendern bedingt. Unab-
héngig davon wird aber die hohe Transparenz und
die Verlinkung der Kennzahlen zu den Grundlagen-
untersuchungen als positiv beurteilt.

Teilweise finden sich auch neue Ansatze des Si-
cherheitsmanagements, auch wenn dies eher selte-
ner der Fall ist. Hierzu nennen waren u. a. der An-
satz der White Roads, also der Fokus auf unfallfreie
Streckenabschnitte. Die Annahme dahinter ist, dass
es dort keine Sicherheitsdefizite gibt und diese Stre-
ckenabschnitte deshalb als Vorbild fur andere Stre-
cken dienen kdnnen (in leicht abgewandelter Form
kénnte man auch die gUKR des HVS so einordnen).
Ein anderer Ansatz ist die Nutzung sehr schwerer
Unfélle (z. B. Unfalle mit Getbteten), um flr die Stel-
len, an denen sich der Unfall ereignet hat, die Er-
gebnisse der verschiedenen Verfahren des Sicher-
heitsmanagements zusammenzufihren und darauf
aufbauend ggf. geplante Ma3hahmen zu beschleu-
nigen, Erkenntnisse zu verknupfen oder vertiefte
Analyse zu spezifischen Fragestellungen im Zu-
sammenhang mit dem schweren Unfall anzustoRen
(schweizerisches Einzelunfallstellen-Management).
Ein Thema, welches derzeit auch in einer For-
schung der BASt (FE 02.0443/2020/FGB) verfolgt
wird, behandelt die modellhafte Ableitung von ge-
fahrenen Geschwindigkeiten aus dem Stral3enent-
wurf und dem Abgleich mit den Forderungen des
Regelwerks (IHSDM aus den USA). Ein weiteres
Thema betrifft die Bewertung der Umsetzung der
Anforderungen aus der Verbindungsfunktionsstufe
einer Strallenverbindung im niederlandischen Tool
Kernmethoden, was aber derzeit ebenfalls in einem
Forschungsprojekt der BASt geprift wird (FE
82.0752/2020).

Unklar bleibt die Thematik der Konflikttechnik hin-
sichtlich deren Anwendung und Akzeptanz im Aus-
land. Es finden sich einige Tools dazu, allerdings
bleibt unklar, fir welche Entscheidungen im
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Sicherheitsmanagement die Ergebnisse aus den
Tools tatsachlich herangezogen werden.

In Deutschland gibt es fir die Bevélkerung die Még-
lichkeit Gefahrenstellen im Straltenverkehr zu mel-
den. Im Ausland findet sich dieser Ansatz schon
l&nger, u. a. auch mit niederschwelligeren Mdglich-
keiten der Meldung. Dies kann online Uber eine
Website, Uber eine App, aber auch per Telefon er-
folgen. Teilweise ist in den Tools der Umgang mit
der Meldung durch die zustandigen Behérden nach-
verfolgbar. Hier erscheint auch bisher die gréfite
Herausforderung hinsichtlich Akzeptanz und Nut-
zen solcher Tools zu liegen.

Um Kampagnen, beispielsweise zur Verkehrserzie-
hung, maéglichst erfolgreich auszurichten, gibt es
auslandische Tools, die detailliert erklaren, wie eine
Verkehrserziehungsmalinahme wirkt. Auf Grund-
lage dessen wird eine Anleitung gegeben, wie eine
mdglichst erfolgreiche MalRhahmenumsetzung zu
erfolgen hat.

Die tatsachliche Nutzung der Tools im Ausland ist
nur bedingt bzw. so gut wie gar nicht abschlief3end
zu bewerten. In der Befragung der CEDR-Gruppe
(Kapitel 5.3) deutet sich aber an, dass auch in an-
deren europaischen Landern internationale Tools
nur sehr sparlich genutzt werden. Dabei bleibt aber
auch unklar, ob sich — selbst bei hoher Akzeptanz
eines Tools im Ausland — diese Akzeptanz in glei-
chem Malfde auch in Deutschland einstellen wiirde.

Es gibt in anderen Landern (vor allem im angelsach-
sischen Raum) bspw. eine starkere Affinitat zu pro-
aktiven bzw. modellbasierten Verfahren als in
Deutschland. Ein proaktives Tool trifft dort dann von
vornherein auf eine hdhere Akzeptanz als dies in
Deutschland der Fall ware, da die deutschen An-
wender eher mit reaktiven bzw. unfallbasierten Ver-
fahren vertraut sind.

4.6.2 Konkrete Ansatzpunkte fiir den Transfer

nach Deutschland

Grundséatzlich erscheint eine direkte Ubernahme in-
ternationaler Tools nach Deutschland (ggf. noch in-
klusive einer deutschen Ubersetzung) als wenig er-
folgsversprechend. Bertcksichtigt man den teil-
weise geringen Bekanntheitsgrad deutscher Tools
sowie deren Anwendung erscheint selbst dieser
Aufwand ggdf. als zu hoch im Vergleich zum erwart-
baren Nutzen. Zielflhrender erscheint hier viel-
mehr, einzelne Aspekte internationaler Tools noch
starker in vorhandenen deutschen Tools oder Re-
gelwerken zu berilcksichtigen bzw. entsprechende
Tools in Deutschland angepasst an die nationalen
Anforderungen zu entwickeln.

Grundsatzlich ware fur die Ableitung relevanter As-
pekte flr den Transfer eine umfangreichere Analyse
des Bedarfs notwendig, welcher im vorliegenden



Projekt nicht im Fokus stand und nur anhand einer
kurzen Befragung (Kapitel 5.2) sowie am Rande
des Fachworkshops (Kapitel 6) thematisiert wurde.
Trotzdem soll an dieser Stelle ein erster Vorschlag
flr das spater zu entwickelnde Transferkonzept do-
kumentiert werden:

— Entwicklung und Bereitstellung von Uber-
sichtstools zu den verschiedenen Verfahren und
Tools der Verkehrssicherheitsarbeit in Deutsch-
land; hierbei sollte auf eine mdglichst nieder-
schwellige und einfache Kommunikation geach-
tet (im Gegensatz zu den technischen Regelwer-
ken) sowie eine Online-Lésung angestrebt wer-
den

— Aufgrund europaischer Vorgaben zu einer star-
keren proaktiven Netzbewertung und den laufen-
den Forschungen zur Ergdnzung der bisherigen
ESN sollten die Ansatze und Tools von EuroRAP
vor allem hinsichtlich der Darstellung, vereinfach-
ten Datenerhebung, digitaler Tools zur Unterstit-
zung der Anwendung, aber auch den Aspekten
der Kommunikation der Verfahrensteile (u. a.
Homepage, Factsheets, Online-Tool) noch star-
ker bertcksichtigt werden. Es geht dabei weniger
um die technischen Hintergriinde des Verfahrens
(diese Ansatze wurden im Rahmen laufender
BASt-Forschung erarbeitet), sondern vielmehr
um die Prasentation und Kommunikation des
Verfahrens sowie um unterstitzende Tools.

— Die transparente Darstellung von Wirksamkeiten,
Unfallmodellen und Crash Modification Factors
erscheint auch fur die Vielzahl an empirischen Er-
kenntnissen aus Deutschland, welche sich oft-
mals nur in sehr umfangreichen und stark wis-
senschaftlich aufbereiteten Forschungsberichten
finden, zielfhrend. Der Praxis fehlt es an Zeit,
aber auch Verstandnis fur die Einordnung von Er-
gebnissen aus Forschungsberichten. Die UDV
geht hier bereits den ersten Schritt mit einfachen
aufbereiteten Forschungsergebnissen in Kurz-
broschiren. Hier bedarf es aber noch einer star-
keren Ubersichtlichen und vor allem vergleichba-
ren Zusammenstellung von konkreten For-
schungsergebnissen. Unklar bleibt vorerst wei-
terhin, wie ein Transfer und auch eine Akzeptanz
von internationalen Wirksamkeiten in Deutsch-
land erreicht werden kann. In diesem Zusam-
menhang soll die Aussage einer sehr bekannten
internationalen Metaanalyse zum Power-Modell
(Zusammenhang gefahrene Geschwindigkeit
und Unfallgeschehen, Elvik et al. 2009) zitiert
werden. Demnach lassen sich keine signifikanten
Unterschiede hinsichtlich der quantitativen Zu-
sammenhange (gefahrene Geschwindigkeiten
und Unfallgeschehen) zwischen unterschiedli-
chen Landern feststellen.
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— Der differenzierte niederlandische Ansatz zur Be-
urteilung der Einheit von Bau und Betrieb in Be-
zug auf die gefahrenen Geschwindigkeiten sowie
das Tempolimit erscheint auch fir die festgefah-
rene Situation zur Anpassung von zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeiten in Deutschland als ein
vielversprechender Ansatz. Es soll Uberlegt wer-
den, ob und wie dieser Ansatz auf Deutschland
Ubertragen werden kann.

— Insgesamt erscheint eine starkere digitale Unter-
sttzung der Akteure im Verkehrswesen in Bezug
auf die Nutzung des technischen Entwurfsregel-
werks als zielfuhrend. Komplexe Herleitungen
von bspw. Flhrungsformen aus dem Regelwerk
kénnten Uber Eingabemasken digitalisiert und
damit leichter zuganglich werden. Dem steht
zwar das Argument gegentber, dass Planer sich
intensiv mit dem Regelwerk und der Entschei-
dungsfindung beschaftigen sollen. Es muss aber
eben auch konstatiert werden, dass — so zeigen
es Ergebnisse aus Sicherheitsaudits, aber auch
Erkenntnisse aus dem Kommunalworkshop zum
Verkehrssicherheitsprogramm der Bundesregie-
rung — die Inhalte der Regelwerke teilweise nicht
in der Praxis umgesetzt werden. Hierbei bleibt al-
lerdings auch unklar, ob dies nicht auch die Folge
zu bertcksichtigender Rahmenbedingungen bei
der Planung ist. Dies lasst sich letztendlich nur
Uber eine Erhebung der bestehenden Probleme
und Bedarf in der Praxis u. a. in Bezug auf dieses
Thema abklaren.



5 Ergebnisse Befragungen

5.1

Durch die Analyse des Sicherheitsmanagements
konnten bereits Liicken und Bedarfe in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit fir Deutschland festgestellt
werden (siehe Kapitel 2.2.3) Durch eine nationale
Befragung verschiedener Akteure der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Deutschland wurde sichergestellt,
dass die Bedarfsanalyse auf einer moglichst breiten
Basis steht und mdglichst viele Beteiligte sowohl
aus der Praxis als auch der Forschung miteinbe-
zieht. Deshalb wurde eine kurze Online-Umfrage
bei relevanten Akteuren durchgefiihrt (siehe auch
2.4.1).

Neben dem Blick auf die Verkehrssicherheitsarbeit
in Deutschland wurde parallel eine Einschatzung
der europaischen Nachbarléander eingeholt. Inner-
halb der CEDR Working Group ,Road Safety” wur-
den daher die Mitglieder befragt. CEDR ist die Kon-
ferenz der européischen StralRenbauverwaltungen
(Conference of European Directors of Roads). Ne-
ben der Nutzung von internationalen Safety Review
Tools hat die Befragung auch dazu gedient, Prob-
leme und Herausforderungen mit der Ubernahme
von internationalen Tools herauszufinden, damit
diese bei einem mdglichen Transfer nach Deutsch-
land bereits beachtet werden kdnnen.

Zu beachten ist, dass in der CEDR-Gruppe Vertre-
ter der StralRenbauverwaltungen aus den jeweiligen
Landern sitzen, die zwar Experten auf ihnrem Gebiet
sind, allerdings ist es méglich, dass auch diese Ex-
perten nicht alle Nutzungen von internationalen
Tools in ihrem Land — insbesondere, wenn es in der
Vergangenheit genutzt wurde — mitbekommen ha-
ben mussen. Die Ergebnisse der Befragung kénnen
deshalb nicht als reprasentativ fir das ganze Land
angenommen werden.

5.2 Nationalen Befragung

Einleitung

Es gab einen Ricklauf von 37 ausgefillten Umfra-
gen. Insgesamt ist der Ricklauf zu der Umfrage e-
her gering. Der Zugangslink zur Umfrage wurde u.
a. bei der Onlineveranstaltung zum Verkehrssicher-
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heitssymposium verbreitet. Insgesamt nahmen dort
mehrere hundert Personen, insbesondere Audito-
ren teil und es gab unmittelbar danach nur einen
Ricklauf von circa 20 ausgeftllten Fragebdgen. Da-
raus lassen sich folgende Vermutungen ableiten:
Das Interesse an dem Thema ,Internationale Safety
Review Tools* oder der Bedarf in Deutschland
konnte eher gering sein. Dem steht allerdings ent-
gegen, dass durchgangig und Uberwiegend ein Be-
darf fir Tools bei den Antworten auf den Fragebo-
gen gesehen wird. Ein weiterer Erklarungsversuch
zur geringen Beteiligung kdnnte eine geringe Kennt-
nis zu oder Vorbehalte gegenlber internationalen
Ansatzen sein. Unter Umstanden (so die Interpreta-
tion der Autoren) wird die Relevanz internationaler
Ansatze fir die eigene Sicherheitsarbeit grundsatz-
lich als sehr niedrig beurteilt.

In Bild 5.1 ist zu erkennen, dass die meisten Teil-
nehmenden aus Ingenieurbiros kommen (10).
Auch die Verwaltungen der Kommunen bzw. Lan-
der sind vglw. haufig vertreten (7 bzw. 8). Sechs
Personen aus der Planung und finf Personen aus
der Straenbauverwaltung bzw. dem Tiefbauamt
haben an der Umfrage teilgenommen. Forschungs-
institute waren mit vier Teilnehmenden vertreten.
Zwei Personen haben Berlhrungspunkte durch den
Betrieb/Unterhalt von Stralen mit der Verkehrssi-
cherheit. Bei dieser, wie auch bei der nachsten
Frage nach vorhandenen Qualifikationen des Teil-
nehmenden bzw. deren Mitarbeitenden waren
Mehrfachantworten maéglich.

In Bild 5.2 wird ersichtlich, dass 26 der Teilnehmen-
den Bau- oder Verkehrsingenieurwesen studierten
und 25 davon zertifizierte Sicherheitsauditoren sind.
Diese hohe Zahl Iasst sich damit erklaren, dass die
Umfrage bei dem Verkehrssicherheitssymposium
der Sicherheitsauditoren durchgefuhrt wurde. Neun
Teilnehmende sind Mitglieder einer Unfallkommis-
sion und vier Teilnehmende haben eine Verwal-
tungsausbildung. Der Hintergrund einer Uberdurch-
schnittlich groRen Anzahl an Sicherheitsauditoren
sowie einer insgesamt geringen Beteiligung an der
Umfrage ist bei den nachfolgenden Antworten zu
beachten.
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m VVerwaltungsausbildung

(8]

m Keine Angabe

Bild 5.2: Nationale Umfrage - Qualifikationen

Inhaltlich beantworteten die Teilnehmenden zu-
nachst die Frage, welche Tools im Rahmen der Ver-
kehrssicherheitsarbeit von ihnen genutzt werden
(Bild 5.3). Dabei waren Geoinformationssysteme
(GIS) mit 25 Antworten klar am meisten verbreitet.
EUSKa, den Unfallatlas, Audit-Checklisten und Ma-
KaU haben alle eine ahnliche Verbreitung unter den
Teilnehmenden (18, 17, 17 und 15).
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Lokale/landesweite Daten-/Analyseplattformen
werden genauso wie die BASt-Veroffentlichung
.Bewertung von Ortsumgehungen aus Sicht der
Verkehrssicherheit® von acht der Teilnehmenden
genutzt. Die zweite BASt-Verdffentlichung ,Mog-
lichkeiten zur schnelleren Umsetzung und Priorisie-
rung stralRenbaulicher MaRnahmen® nutzen mo-
mentan nur zwei der Befragten.



Welche der unten aufgefiinrten Tools nutzen Sie derzeit im Rahmen der

N=37

Verkehrssicherheitsarbeit?

m Unfallatlas 30
m MaKaU
Audit-Checkiisten der BASt 25
mEUSKa
20

| Geoinformationssysteme (GIS)

m | okale/landesweite Daten-
/Analyseplattform (VSS, BAYSIS) 15

UNKA des UDV

Bewertung von Ortsumgehungen aus Sicht]Q
der Verkehrssicherheit

m Méglichkeiten zur schnelleren Umsetzung
und Priorisierung strakenbaulicher

Malnahmen .
m www.gefahrenstellen.de oder www.sicher-

in-meiner-region.de

| Sonstige

0
Bild 5.3: Nationale Umfrage - Genutzte Tools

Der Unfallkatalog des UDV wird von fiinf Personen
benannt und die Plattformen gefahrenstellen.de
bzw. sicher-in-meiner-region.de von drei. Die Be-
fragten hatten aullerdem die Moglichkeit sonstige
genutzte Tools anzugeben. Hier wurden folgende
Tools genannt:

— Online-Auskunft der Straleninformationsbank
Nordrhein-Westfalen (NWSIB)

— AISA-App (Assistant for Safety Inspections and
Audits)

— GeoPortal des Freistaats Sachsen.

Diese Tools waren zuvor nicht Teil der Datenbank
mit den gesammelten Safety Review Tools und wur-
den dort aufgenommen.

In welchen Anwendungsfeldern die Befragten einen
Bedarf durch zusatzliche Werkzeuge in der Ver-
kehrssicherheitsarbeit sehen, wurde durch die
nachste Frage abgeklart (siehe Bild 5.4). Grund-
satzlich wird deutlich, dass unabhangig vom kon-
kreten Anwendungsfall Uberwiegend Bedarf an
Tools besteht. Der hochste Anteil an ,keinem Be-
darf* liegt bei dem Planungsaudit mit 16 %. Aber
auch hier liegt der Anteil der Befragten, die einen
hohen (32 %) oder mittleren Bedarf (38 %) sehen
mit insgesamt 70 % deutlich hoher. Der Bedarf an
zusatzlichen Werkzeugen wird in allen Anwen-
dungsfeldern bis auf die Verkehrsschau mit
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mindestens 60 % als hoch oder mittel eingeschatzt.
Die Verkehrsschau kommt trotzdem noch auf einen
Wert von 54 %, wobei in diesem Anwendungsfeld
auch die Angabe ,keine Angabe/weily nicht* mit
35 % vglw. hoch ist. Den insgesamt hochsten Be-
darf (mittel und hoch) sehen die Befragten sowohl
bei dem Bestandsaudit als auch bei Wissensplatt-
formen mit 81 %. 43 % sehen bei dem Bestandsau-
dit einen hohen Bedarf. Dies ist der hochste Wert
aller abgefragten Anwendungsfelder. Bei den Wis-
sensplattformen sind es 35 %, die einen hohen Be-
darf sehen. Der hochste mittlere Bedarf wird von
den Umfrageteilnehmenden bei der Unfallanalyse
verortet (hoch: 19 %). Es sollte allerdings bedacht
werden, dass nicht alle Befragten in jedem Thema
umfangreiche Kenntnisse haben. Zusatzlich konn-
ten die Befragten angeben, an welchen anderen
Anwendungsbereichen sie einen Bedarf an zusatz-
lichen Tools sehen. Folgende Themen wurden hier
genannt:

— Evaluation von Mallnahmenwirksamkeiten
Zugriff auf ZEB-Daten beim Bestandsaudit
Schulungsangebote (Radfahrende, E-Bikes, al-
tere Verkehrsteilnehmende)

Tools fur passive Schutzeinrichtungen.



In welchem der folgenden Anwend

N=

w

ungsfelder sehen Sie einen Bedarf 7

fur die Unterstutzung durch zusatzliche Werkzeuge in der
Verkehrssicherheitsarbeit?

m hoher Bedarf ~ mmittlere Bedarf ~ mkein Bedarf ~ mkeine Angabe/ weif} nicht
Wissensplattformen (z. B. Austausch Best 35% I
Practice, Wirksamkeiten von MaRnahmen) : -

Datenplattformen (z. B. zu 38% W 10

sicherheitsrelevanten Geodaten)

Unfallelyse
Sicherheitsanalyse Straennetze 30% 14% 24%
Ortliche Unfalluntersuchung 24% 14%  14%
Verkehrsschau 16% 1% 35%
Bestandsaudit 43% 8%  11%
Planungsaudit 32% 16%  14%
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Bild 5.4: Nationale Umfrage - Anwendungsfelder

Die zwei ersten Punkte lassen sich auch in der
nachsten Frage wiederfinden (siehe Bild 5.5). Dort
sollten die Teilnehmenden beantworten, wo die
groRten Umsetzungsprobleme bei der Durchfih-
rung der Verkehrssicherheitsarbeit zu finden sind
bzw. welcher Art der konkrete Bedarf ist. Am hau-
figsten fehlen den Befragten mit 17 Nennungen Da-
ten bei der Durchflihrung ihrer Verkehrssicherheits-
arbeit. An zweiter Stelle, mit einer Nennung weni-
ger, wurde die Antwort ,Mir fehlen Hinweise zur
Wirksamkeit sowie zur Einschatzung der Sicher-
heitsrelevanz von z. B. Entwurfsmerkmalen oder
Planungen“ ausgewahlt. 16 Personen vermissen
Tools, um die Daten zu verarbeiten. Den besseren
Austausch mit Kollegen bzw. mehr Hinweise aus
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der Praxis wiinschen sich neun Befragte. Die zwei
Antwortmdglichkeiten ,Mir fehlen grundlegende In-
formationen zur Durchfiihrung eines Verfahrens*
und ,Mir fehlen Informationen zum Nutzen eines
Verfahrens" wahlten drei bzw. sechs Personen aus.

Zusatzlich wurde von einem Befragten angemerkt,
dass insbesondere Verkehrs- und Infrastrukturda-
ten fir den Rad- und FulRverkehr fehlen bzw. in sehr
unterschiedlichen Qualitaten vorliegen.

Auch wurde geadulert, dass Personal fehlt bzw. es
an Unterstiitzung durch beteiligte Stellen mangelt
und der politische Wille fehlt.



Wo bestehen die gréften Umsetzungsprobleme bei der Durchflihrung ihre Aufgaben in der N=37
Verkehrssicherheitsarbeit? Welcher Art ist lhr konkreter Bedarf?

18
m .. grundlegende Informationen 16
| ...Hinweise aus der Praxis 14
12
...Daten
10
| .. Tool
ools 8
| .. Hinweise zur Wirksamkeit 6
4 3
m ...Informationen zum Nutzen
2
Sonstiges
g 0

Bild 5.5: Nationale Umfrage - Umsetzungsprobleme

Die Ergebnisse aus dieser Umfrage sind auch mit
den Ergebnissen aus Kapitel 2.2.3 in Verbindung zu
setzen. Dort wurde anhand der Analyse des Sicher-
heitsmanagements in Deutschland ein Bedarf an
verschiedener Safety Review Tools ableitet. Eine
zentrale Aussage dort war, dass es ein Bedarf fir
.innovative internationale Safety Review Tools" (S.
16) gibt. Diese Aussage wird durch die nationale
Umfrage bestétigt. In allen abgefragten Anwen-
dungsfeldern sehen die Umfragebeteiligten einen
mittleren oder hohen Bedarf an zusatzlichen Safety
Review Tools.

Bestatigen lasst sich auch die Aussage, dass es so-
wohl an Daten als auch an Tools mangelt, die mit
den Daten umgehen kdnnen. Der Bedarf an Infor-
mationen zu Wirksamkeiten von MalRnahmen
wurde ebenfalls bestatigt. Da es in Deutschland mit
MaKaU bereits ein solches Tool gibt, Iasst dies drei
Schlussfolgerungen zu. Erstens, dass viele Akteure
in der Verkehrssicherheitsarbeit dieses Tool nicht
kennen. Zweitens, dass der Zugang bzw. die Auf-
bereitung u. U. nicht optimal ist und drittens, dass
der MaKaU nicht genligend Wirksamkeitsabschat-
zungen bietet.

Dies ist ein Punkt, der zuvor nicht angesprochen
wurde und der auch unabhéngig von MaKaU ein
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Ergebnis dieser Umfrage ist: Die Kenntnis Uber be-
reits vorhandene Tools in Deutschland ist eher ge-
ring. Selbst neue und innovative Tools, wie MaKaU
werden nur von einer Minderheit genutzt. Und auch
die Auditchecklisten (bzw. Auditdefizitlisten) werden
— trotzt des hohen Anteils an zertifizierten Sicher-
heitsauditoren — von weniger als der Halfte der Teil-
nehmenden genutzt. Dies kdnnte aber auch daran
liegen, dass (erfahrene) Sicherheitsauditoren diese
nicht mehr bendtigen.

Weiterhin ist ein Bedarf flr einen besseren Aus-
tausch mit anderen Beteiligten in der Verkehrssi-
cherheit vorhanden. Dies entspricht auch den Er-
gebnissen aus der Analyse des Sicherheitsmana-
gements in Deutschland.

Zusammenfassend lasst sich folgendes Fazit aus
der nationalen Umfrage ziehen:

— Bedarf fur Safety Review Tools ist vorhanden
(basierend auf einer kleinen Stichprobe)

— Hoher Bedarf fir mehr Daten sowie Tools um
diese Daten auszuwerten



— Bedarf fir Kennzahlen und Tools, die Wirksam-
keitsabschatzungen von MalRnahmen* bereitstel-
len.

— Stéarkerer Austausch mit anderen Kollegen

— Vorhandene Safety Review Tools aus Deutsch-
land werden zum Teil nicht genutzt, wobei die
Griinde dafir bisher nicht abschlielRend beurteilt
werden kdnnen.

5.3 Europaische Befragung

Insgesamt meldeten sich folgende 14 Lander zu-
ruck und beantworteten den Fragebogen:

— England

— Irland

— lIsland

— ltalien

— Luxemburg
— Niederlande
— Nordirland
— Norwegen
— Osterreich
— Portugal

— Schweden
— Schweiz

— Spanien

— Zypern

Auf die Frage, ob Tools aus anderen Landern (also
Tools, die nicht in dem jeweiligen Land entwickelt
wurden), eingesetzt werden, haben die meisten
Lander geantwortet, dass sie internationale Tools
(vereinzelt) einsetzen oder friiher eingesetzt haben.
Folgende Lander nutzen dagegen keine internatio-
nalen Tools:

Nordirland
Osterreich
Schweiz
Spanien

Die Niederlande stellen einen Sonderfall dar. Sie
nutzten friher ein internationales Safety Review
Tool (EuroRAP), haben die Nutzung aber aus ver-
schiedenen Griinden (siehe folgende Fragen) auf-
gegeben.

Die Abfrage hat ergeben, dass folgenden internati-
onalen Tools im europaischen Ausland genutzt wer-
den:

— EuroRAP/iRAP mit dem Star Rating (Anmerkung:
Internationales Tool, welches in England als in-
landisches Tool eingeordnet wird)

e Zypern
e |talien
e Fruher: Niederlande

4 Als MaRnahmen werden jetzt hier sowohl konkrete Mafinah-
men an Unfallhdufungen aber auch Planungsvarianten sowie
Elemente davon interpretiert.
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e Fraher: Irland
e Friuher Norwegen

— Handbook of Road Safety Measures (Elvik et al.)
zur Kosten-Nutzen Abschatzung bei Mafinah-
men

e |sland

e Schweden
— PRACT

e Irland

e Norwegen
— Safety Cube

e Schweden

e Portugal

e England
— ESN

e Luxemburg
— CMF Clearinghouse

e Irland
e Portugal
— TARVA

e Norwegen

— AASHTO strategic highway safety plan
e Norwegen

— IHSDM
e Portugal

Gefragt nach den Grinden fur die Nutzung der
Tools gab es teilweise toolspezifische Antworten,
teilweise aber auch allgemeine Antworten. Ein
GroRteil der Lander, die internationale Safety Re-
view Tools nutzen, gaben als Grund dafir an, dass
keine eigenen (inlandischen) Tools fir den spezifi-
schen Anwendungsfall existieren. Aus Norwegen
kam die Antwort, dass die internationalen Tools mit
den eigenen Tools verglichen werden, um Starken
und Schwachen der hiesigen Tools herauszufinden
und diese ggf. anzupassen bzw. dort die internatio-
nalen Tools einzusetzen. ltalien sagte aus, dass die
internationalen Tools als Basis fir die Entwicklung
eigener Tools genutzt werden. Unklar bleibt hier, ob
sich Italien damit auf EuroRAP bezieht (das einzige
internationale Safety Review Tool, welches sie an-
gegeben haben) oder auf andere Tools.

Die Frage ,Welche Umsetzungshindernis bei der
Ubertragung der Tools in Ihrem Land haben Sie
festgestellt?* wurde hauptséachlich in Bezug auf Eu-
roRAP von den Landern geantwortet, die es nutzen
oder genutzt haben. EuroRAP sei sehr zeit- und
ressourcenaufwandig und habe einen hohen Kalib-
rierungsaufwand, sind Aussagen, die von mehreren
Landern getatigt wurden. Laut Irland ist der Star Ra-
ting Prozess unklar bzw. zu kompliziert und dafur
sei der Kauf einer bestimmten Software fur Bilder-
kennung notwendig. AuRerdem braucht es fir die
Nutzenden ein  spezielles Training bzw.



Fortbildungen und die softwareseitigen Anpassun-
gen sind zeitaufwendig. Der niederlandische Vertre-
ter merkte an, dass die empfohlenen bzw. von Eu-
roRAP dokumentierten Maflnahmen entgegen nati-
onalen Richtlinien stehen und deshalb nicht immer
anwendbar seien. Au3erdem seien die Streckenab-
schnitte mit einer Lange von 15 bis 20 Kilometer zu
lang und zu wenig detailliert.

Irland aulerte sich positiv zu dem CMF Clearing-
house. Dieses Tool bzw. die Abschatzungen zu den
MaRnahmenwirksamkeiten hatten eine ,hohe Kor-
relation mit der eigenen Erfahrung®.

Luxemburg sieht die Nutzung des deutschen Ver-
fahrens aus den ESN positiv, merkt allerdings an
(ohne eine konkrete Zahl zu benennen), dass das
Tool in Luxemburg bis jetzt nur sehr wenige Nutzer
hatte.

Das Handbook of Road Safety Measures von Elvik
et al. wird in Island genutzt. In der Anwendung hat
man ,bis jetzt keine Probleme” damit festgestellt.

Eine weitere Frage an die internationale Arbeits-
gruppe war, welche Erfolgsfaktoren sie fir den
Transfer solcher internationalen Tools sehen. Eine
Antwort, die bei den meisten Landern gegeben
wurde, war, dass die Tools flexibel anpassbar auf
unterschiedliche Charakteristika, Spezifikationen
und Auspragungen der Lander sein missen. Die
Niederlande gaben noch an, dass das internatio-
nale Tool besser sein solle als die nationalen Tools,
damit es zur Anwendung kommt. Dass die genutzte
Methodik bzw. Wissensbasis getestet sein und
nachweislich zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
beitragen muss, wurde sowohl von England als
auch von ltalien geantwortet. England sieht als
zentralen Erfolgsfaktor aulRerdem, dass die Metho-
dik und Grenzen der Tools offengelegt werden mus-
sen und die Tools den aktuellen Forschungsstand
als Basis besitzen mussen.

Auf die Frage, welche internationalen Tools die Na-
tionen in der Zukunft einsetzen wirden (bzw. auch
einsetzen missen aufgrund européischer Vorga-
ben), erwahnten Irland, Italien, Norwegen und die
Niederlande ein europaisches Tool, welches mo-
mentan durch die EGRIS Arbeitsgruppe ,Methodo-
logy Network Wide Road Safety Assessment* ent-
wickelt wird (Verfahren der netzweiten Sicherheits-
bewertung und -einstufung in Analogie zur Weiter-
entwicklung der ESN). Portugal plant auf3erdem,
den Einsatz des Highway Safety Models (HSM) aus
den USA in Zukunft anzuwenden.

Ein Ziel dieser Landerabfrage war es auch, eine
Qualitatssicherung der internationalen Recherche
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nach Safety Review Tools durchzufihren bzw. die
Datenbank auf Vollstandigkeit zu Uberprufen. Da
von den europdischen Strallenverkehrsexperten
keine neuen Tools genannt wurden, wird davon
ausgegangen, dass die Datenbank weitestgehend
vollstandig ist bzw. alle in der europaischen Praxis
relevanten internationalen Tools dort eingepflegt
sind.

Die internationale Abfrage hat aulerdem ergeben,
dass Tools mit Wirksamkeitsabschatzungen bzw.
Unfallmodellen von Interesse sind und mehrere
Tools, die diese enthalten im europaischen Ausland
genutzt werden.

5.4 Internationale Umfrage

Insgesamt nahmen 14 Personen an der Umfrage
teil. Davon kamen drei aus ltalien, zwei aus Frank-
reich und jeweils eine Person aus Belgien, Finn-
land, Griechenland, Mexiko, Schweden, Schweiz,
Serbien, Slowenien und Tschechien. Drei Teilneh-
mende sind im privaten Sektor tatig, elf im &ffentli-
chen Bereich.

Die Frage, welche inlandischen Tools genutzt wer-
den, wurde von finf Leuten nicht beantwortet. Nur
zwei Personen nannten konkrete Tools, dies ist ei-
nerseits Tarva (siehe Kapitel 4.3.6) aus Finnland
und andererseits die Tools, die in ISSI in der
Schweiz (siehe Kapitel 4.4.5) zusammengefasst
sind. Mehrere Personen gaben nicht naher be-
nannte Toolarten an, die genutzt werden. In Bel-
gien, Frankreich und Italien werden Richtlinien ge-
nutzt, welche von staatlichen Stellen bzw. nachge-
ordneten Behorden verfasst wurden. In Tschechien
und Mexiko werden Sicherheitsaudits durchgefiihrt
und in Mexiko zusatzlich Black Spot Management
betrieben. Serbien besitzt eine nationale Datenbank
fur Verkehrssicherheit (ohne weitere Informationen
was darin enthalten ist). Schweden nutzt verschie-
dene Kennzahlen und prognostiziert Unfallzahlen
fur verschiedene Entwicklungen.

In Bild 5.6 ist zu erkennen, dass knapp die Halfe der
Befragten Uber eine Nutzung von iRAP bzw. der
entsprechenden lokalen Anpassung Bescheid
wussten. In den Landern von zwei Teilnehmenden
kam bereits der Safety Cube mit DSS zum Einsatz.
Das PIARC Road Safety Manual wird nach Aus-
sage der Befragten in nur einem der Lander, welche
an der Befragung teilgenommen haben, verwendet.
Zusatzlich wird in Schweden das Norwegian Hand-
book of Road Safety genutzt (siehe auch CEDR-
Umfrage) und in Griechenland wird zusatzlich
PRACT und CMF Clearinghouse angewendet.



Bild 5.6: Internationale Umfrage — Genutzte internationale Tools

In Bild 5.7 sind die Antworten auf die Frage, wo Be-
darf fir zusatzliche Tools ist, abgebildet. Es ist klar
zu erkennen, dass bei Datenplattformen und Wis-
sensdatenbanken der gréf3te Bedarf (jeweils sieben
Nennungen) vorhanden ist. Auch bei Tools zur Un-
terstiitzung der Unfallanalyse sehen funf Teilneh-
mende einen Bedarf. Die Netzanalyse (3), Audits (2
und 1) oder Sicherheitsiiberpriifung (2) wird eher
weniger haufig benannt.

Bild 5.7: Internationale Umfrage - Bedarf
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Bei der anschlieRenden Moglichkeit zu sonstigen
Kommentaren wurde darauf hingewiesen, dass Sa-
fety Cube nicht mehr aktuell sei, dass die Sicher-
heitsaudits verbessert werden mussten, es europa-
ische Vergleiche brauchte.



6 Fachworkshop

Der Fachworkshop hatte zwei Hauptziele: Zunachst
wurde versucht, aus den Ansatzen und Aspekten
der auslandischen Tools diejenigen zu identifizie-
ren, welche den gréRten Nutzen fir die Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Deutschland versprechen. An-
schlieRend wurde der Frage nachgegangen, welche
Anpassungen notwendig waren, um diese Ansatze
bzw. Aspekte in Deutschland einzufiihren.

6.1 Organisation Fachworkshop

Um ein mdglichst vollstandiges und breites Bild an
Rickmeldungen zu den Leitfragen zu erhalten, ist
die Auswahl der Teilnehmenden am Workshop es-
senziell.

Der Teilnehmerkreis soll eine gute Mischung aus ei-
nerseits Praxisanwendern und andererseits der
Forschung sein, da es sowohl um Werkzeuge fur
den operativen Betrieb als auch Kennzahlenent-
wicklungen in der Forschung geht. AuRerdem war
ein Ergebnis der vorherigen Forschung, dass be-
reits entwickelte Tools und Ergebnisse aus der For-
schung nicht oder nur in einem geringen Umfang
bei den Praxisanwendern ankommen.

Vertreten waren Personen aus:

— Kommunen unterschiedlicher Gréfie,

— der Landesverwaltung,

— landeseigener Gesellschaften,

— der Verwaltung auf Bundesebene,

— unterschiedlichen Ingenieurburos bzw.

— Verkehrsberatungen

— der Forschung,

— Gremien der FGSV,

— den Entwicklungsteams fiir nationale und inter-
nationale Safety Review Tools und

— dem Betreuerkreis zum Forschungsprojekt.

Neben den verschiedenen fachlichen Hintergriin-
den kamen die Teilnehmenden aus vielen verschie-
den Bundeslandern und teilweise auch aus dem
deutschsprachigen Ausland. Dadurch konnten auch
regionale bzw. landesspezifische Besonderheiten
bertcksichtigt werden.

Da zu vielen Teilnehmenden bereits ein Kontakt aus
anderen Forschungsvorhaben bzw. Beratungen
zum Thema Verkehrssicherheit bestand, konnte bei
der Auswahl auRerdem darauf geachtet werden,
dass die Teilnehmenden eine progressive Einstel-
lung zur Verkehrssicherheit haben und auch zu
Themen, die (noch) nicht unmittelbar mit ihrer tagli-
chen Arbeit zu tun haben, eine Einschatzung ablie-
fern kdnnen.
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Aufgrund der anhaltenden Pandemiesituation sowie
der beginnenden Ferienzeit in manchen Bundeslan-
dern wurde eine digitale Workshopdurchfiihrung ge-
plant. Dadurch konnten auch Personen teilnehmen,
fur die eine Anreise zeitlich oder organisatorisch
nicht moglich gewesen ware.

Technisch wurde der Workshop mithilfe der Video-
konferenzsoftware ,Zoom® und dem digitalen Whi-
teboard ,Miro“ durchgefiihrt. Ein Abzug der digitalen
Whiteboards findet sich im Anhang ab Seite 105.

Die folgende Agenda wurde im Voraus den Teilneh-
menden zugeschickt:

1. Begrufung
2. Vorstellungsrunde Projektteam & Teilnehmende
3. Vorstellung Forschungsergebnisse
a. Teil 1: Ubersicht Forschungsprojekt & Ergeb-
nisse
b. Teil 2: Internationale Tools & Uberleitung in
Kleingruppendiskussion
4. Kleingruppenarbeit Teil 1
5. Kleingruppenarbeit Teil 2
6. Vorstellung der Ergebnisse aus den Kleingrup-
pen
7. Fazit & Verabschiedung.

Die Dauer des Workshops betrug, inklusive einer
Mittagspause und kleineren Pausen, fiinfeinhalb
Stunden.

Bei der Vorstellung des Forschungsprojekts wurde
zunachst das Projekt grob vorgestellt. Im Anschluss
wurden ausgewahlte Themen bzw. Ergebnisse pra-
sentiert. U. a. wurden die Ergebnisse aus der natio-
nalen Befragung (siehe Kapitel 5) sowie der Aufbau
der Datenbank erlautert.

Zur Vorbereitung auf die nachfolgende Kleingrup-
penarbeit wurden den Teilnehmenden 20 Tools na-
her erldutert. Die Auswahl der Tools erfolgte auf-
grund einer ersten Reduzierung der Gber 200 Tools
auf 37. Da einige Tools bzw. Anséatze aus den Tools
sich stark ahnelten und aufgrund der begrenzten
Zeit wurden 20 Anséatze aus den Tools genauer vor-
gestellt und die anderen Ansatze und Aspekte aus
den Tools nur jeweils kurz genannt. Fur jede Klein-
gruppe gab es somit funf Tools, die thematisch in
eine ahnliche Richtung gingen. Die vier Kleingrup-
pen hatten folgende Themen: Das erste Thema wa-
ren Netz- bzw. Streckenbewertungstools (siehe Ka-
pitel 4.2). Hierunter fallen Aspekte, die ein Netz oder
eine Strecke bewerten. Dies kann pro- oder reaktiv
erfolgen. Ein Beispiel aus Deutschland ist die ESN
(siehe Kapitel 3). Folgende finf Ansatze wurden in
diesem Themenblock vorgestellt. Die entsprechen-
den Folien mit Informationen zu den Anséatzen fin-
den sich im Anhang.



Auslandische Ansatze/Aspekte Siehe  Tool Siehe
Kapitel Kapitel

Proaktive Bewertung basierend auf Infrastrukturmerkma- A.2.1 EuroRAP Star Rating 422

len

Proaktive Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur A.2.2 CycleRAP 4.2.3

Sichere Geschwindigkeiten, aktzeptierte Geschwindigkei- A.2.3 ProMEV —VSGS 424

ten

Alternative Bewertungsgréfie: Verletzungsschwere A.2.4 Skadegradstetthet 4.2.6

Bewertungsschema fir Hindernisse im Seitenraum A.25 RISER 4.2.7

Tabelle 6-1: Netz- und Streckenbewertung - Ansatze auslandischer Tools

Fur ein vollstandiges Bild wurden weitere Ansatze
kurz benannt (siehe Anhang Kapitel A.2.6).

Das zweite Kleingruppenthema sind Kennzahlen
und MalRnahmenwirksamkeiten. Hier geht es um
Ansatze und Tools welche Auswirkungen von

MafRnahmen auf das Unfallgeschehen abbilden und
Modelle oder Berechnungen zum Unfallgeschehen
durchfiihren. Ein deutsches Beispiel hierfir ist der
MaKaU. Folgende fiinf Ansatze wurden in diesem
Themenblock vorgestellt:

Auslandische Ansatze/Aspekte Siehe  Tool Siehe
Kapitel Kapitel

Datenbank mit Wirksamkeitsabschatzungen zu Sicher- A.3.1 CMF Clearinghouse 4.3.2

heitsmalRnahmen

Prognose der Wirksamkeit von MalRnahmenpaketen A.3.2 SafeFITs — Forecast 4.3.3

Abschéatzung von Unfallhaufigkeiten aus Strallengeometrie A.3.3 Crash Prediction Module 4.3.4

und Verkehr (IHSDM)

Auswahl eines passenden Vorhersagemodells A.3.4 Predicting road accidents  4.3.5

Wirtschaftlichkeitsrechnung von Mafinahmen A.3.5 Safety Cube mit DSS 4.3.7

Tabelle 6-2: Netz- und Streckenbewertung - Ansatze auslandischer Tools

Fur ein vollstandiges Bild wurden weitere Ansatze
kurz benannt (siehe Anhang Kapitel A.3.6).

Das nachste Thema war die Digitalisierung von Re-
gelwerksinhalten und Ubersichttools. Hier geht es

teilweise um klassische Tools, die digital umgesetzt
wurden, beispielsweise als Webanwendung oder
App. AuRBerdem um Tools, die einen generalisti-
schen Ansatz verfolgen und eine breite Ubersicht
Uber die Verkehrssicherheitsarbeit geben.

Auslandische Ansatze/Aspekte Siehe  Tool Siehe
Kapitel Kapitel

Digitale Unterstiitzung von Sicherheitsinspektionen/Audits A.4.1 ISRI-Cam 0

Handbdicher digitalisieren und vereinfachen A.4.2 Trafikksikkerhetshandbo-  4.4.3

ken

Verkehrssicherheitshandbuch mit landeribergreifendem, A.4.3 Road Safety Manual 444

generalistischer Ansatz

Mehrere Tools und deren Zusammenspiel Ubersichtlich A.4.4 Vollzugshilfe ISSI & MISS 4.4.5

darstellen

Ubersichtsregelwerk fir Landstraften A.4.5 High-risk rural roads guide 4.4.6

Tabelle 6-3: Netz- und Streckenbewertung - Ansatze auslandischer Tools
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Fur ein vollstdndiges Bild wurden weitere Ansatze
kurz benannt (siehe Anhang Kapitel A.4.6).

Das letzte Kleingruppenthema waren verkehrsmit-
telspezifische und sonstige Tools. Hierbei wurden

Ansatze betrachtet, die einen Fokus auf ein be-
stimmtes Verkehrsmittel oder ein bestimmtes Infra-
strukturmerkmal richten. In Deutschland gibt es dies
bspw. mit dem MVMot bzw. dem Schulwegplaner
(siehe Kapitel 3).

Auslandische Ansatze/Aspekte Siehe  Tool Siehe
Kapitel Kapitel
Verkehrsmittelspezifische Checklisten fiir Audits A.5.1 Bicycle Road Safety Audit 4.5.2
Guidelines and Prompt
Lists
Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an Kreisverkehren  A.5.2 ARNDT 4.5.3
Regelwerk fir vulnerable Gruppen A.5.3 Barnkonsekvensanalys. 454
Analyse von schweren/besonderen Unfallen A.5.4 Einzelunfallstellenma- 4.5.5
nagement
Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an FuRgangerque- A.5.5 CrossCheck 0

rungen

Tabelle 6-4: Netz- und Streckenbewertung - Ansatze auslandischer Tools Fir ein vollstandiges Bild wurden weitere
Ansatze kurz benannt (siehe Anhang Kapitel A.2.6).

Nach der Kleingruppenarbeit wurden die Ergeb-
nisse durch die jeweiligen Moderatoren der Klein-
gruppe im gesamten Plenum vorgestellt. Im An-
schluss gab es die Méglichkeit fiir weitere Kommen-
tare und Anmerkungen aller Teilnehmenden

6.2 Ergebnisse des Workshops

Nachfolgend werden die Ergebnisse des Work-
shops vorgestellt. Den Teilnehmenden wurden die
folgenden zwei Leitfragen fir die Kleingruppenar-
beit gestellt:

Leitfrage 1:

Welche Ansatze/Aspekte aus den Tools waren hilf-
reich fir die Verkehrssicherheitsarbeit in Deutsch-
land bzw. kdnnten diese unterstitzen?

Leitfrage 2:

Welche Anpassungen sind notwendig, um diese
Ansatze/Aspekte/Tools in Deutschland einzufiih-
ren/Transferansatze?

Einige Aussagen und Antworten wurden zu vielen
Ansadtzen genannt bzw. es wurde erwadhnt, dass
dies eine allgemeingultige Voraussetzung ist. Des-
halb wird nachfolgend von der einzelnen Auflistung
der Stichpunkte zu den beiden Leitfragen abgese-
hen, sondern die folgende Ordnung verwendet:

— Grundsatzliche Voraussetzungen und Transfer-
ansatze fur internationale Safety Review Tools
nach Deutschland (Kapitel 6.2.1)

— Spezifische Aspekte ausgewahlter Tools (Kapitel
6.2.2)

Ein Abzug des digitalen Whiteboards findet sich im
Anhang ab Kapitel A.6.
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6.2.1 Grundsatzliche Voraussetzungen und

Transferansitze

Der erste wichtige allgemeine Punkt, um Ansatze
bzw. Aspekte aus internationalen Safety Review
Tools in die Verkehrssicherheitsarbeit nach
Deutschland zu Ubertragen ist es, die Politik bzw.
die relevanten Entscheidungstrager von dem Nut-
zen der Verkehrssicherheitsarbeit zu tberzeugen.
Es muss ein noch starkeres Bewusstsein fiir die
Verkehrssicherheitsarbeit auf dieser Ebene ge-
schaffen werden. Dies ist insbesondere fir die in
Deutschland in den Anfangen stehende proaktive
Verkehrssicherheitsarbeit der Fall. Verbesserungs-
potenziale sollten quantifizierbar gemacht werden,
dadurch konnte auf Basis von Wirksamkeitsab-
schatzungen besser entschieden werden, wie viel
Verkehrssicherheit gewlnscht ist. Grundsatzlich
mussen fir die Ubernahme bzw. Anwendung von
internationalen Ansatzen sowohl monetare als auch
personelle Ressourcen geschaffen werden. Dies
betrifft sowohl den Transfer an sich (oft hoher ein-
maliger Aufwand, ggf. Folgeaufwande durch War-
tung, Pflege, etc. von Software), aber auch die An-
wendung der internationalen Tools bzw. der An-
satze in der Praxis. Diese Ressourcen werden so-
wohl auf Bundes- und Landesebene bendtigt,
schlussendlich aber auch bei den kommunalen Ver-
tretern und den Anwendern, die mit den Tools ar-
beiten werden.

Auch wenn die bendtigten Ressourcen vorhanden
sind und ein Werkzeug fur die Anwendenden zur
Verflgung steht, ist die tatsdchliche Anwendung,
Akzeptanz und Verbreitung in der Verkehrssicher-
heitsarbeit relevant. Es ist nicht hilfreich viele finan-
zielle Mittel in die Entwicklung eines neuen Tools zu



investieren, wenn dies am Ende nur vereinzelt ge-
nutzt werden wiirden. Auch eine reine Empfehlung
zur Nutzung eines Tools durch die BASt reicht zur
Etablierung nicht aus. Die Workshopteilnehmenden
meinen, dass die Nutzung gesetzlich festgeschrie-
ben und im Verwaltungsprozess verankert werden
muss, um eine flachendeckende Nutzung gewahr-
leisten zu kénnen. In einer Kleingruppe wurde auch
darauf hingewiesen, dass es parallel dazu Schu-
lungskonzepte und Schulungen sowie Weiterbil-
dungen fir die zukinftigen Anwendende und Nut-
zende dieser Tools geben muss.

Ein weiterer Punkt, der ein Stlck weit durch Schu-
lungen und Weiterbildungen entscharft werden
kénnte und in mehreren Kleingruppensessions dis-
kutiert wurde, ist die Verstandlichkeit der neuen An-
wendungen. Dies betrifft bei internationalen Tools
zunachst einmal die Sprache. Von vielen Teilneh-
menden an dem Workshop wurde eine deutsche
Ubersetzung der Tools als Grundvoraussetzung fiir
eine Nutzung genannt. Neben der Sprachbarriere
war auch die Verstandlichkeit der Tools allgemein
ein Thema, das 6fters aufkam. Hier gab es ein brei-
teres Meinungsspektrum. Viele Teilnehmende hal-
ten einfach verstandliche Safety Review Tools mit
einer geringen Komplexitat fur wichtig und zielfuh-
rend. Es gab allerdings auch die Meinung, dass dies
nicht zielfhrend sei und dass beispielsweise tech-
nische Regelwerke durch eine Vereinfachung an
Aussagekraft verléren und von den Nutzenden auch
technisches und mathematisches Verstandnis ge-
fordert werden konne. In einer Kleingruppe kam der
Kompromissvorschlag auf, dass die Komplexitat der
Tools an den zukunftigen Anwendern ausgerichtet
werden musse.

Erwahnt wurde auch, dass eine niedrige Komplexi-
tat nicht nur auf der Anwenderebene, sondern auch
auf der Entscheidungsebene wichtig ist. Hier fehle
es oftmals an Verstandnis fir die Verkehrssicher-
heit, sodass dort ein niederschwelliger, transparen-
ter und einfacher Zugang zu Informationen erfolgen
misste.

Eine niedrigere Komplexitat wird auch bei dem Um-
gang mit Daten gewunscht. Die Nutzung der Daten
bzw. die Ergebnisse daraus missen sich einfach
darstellen lassen. Daten werden momentan erho-
ben, um Pflichtaufgaben zu erfillen, z.B. dem Stra-
Renunterhalt. Hier sollte das Infrastrukturmanage-
ment mit dem Sicherheitsmanagement verknupft
werden.

In einer Kleingruppe wurde der Punkt aufgebracht,
dass es besser sei, bereits bestehende Tools zu er-
weitern, anstatt neue Tools zu entwickeln.
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6.2.2 Spezifische
Tools

Aspekte ausgewaihlter

Netz- und Streckenbewertung

Bei der proaktiven Bewertung basierend auf Infra-
strukturmerkmalen am Beispiel des Tools EuroRAP
Star Rating wurde von Teilnehmenden positiv ange-
merkt, dass es eine plakative und nachvollziehbare
Bewertung sei und die Bewertung jedes Abschnittes
hilfreich ist. Es gab aber auch gegenteilige Meinun-
gen. Fur einzelne Teilnehmende ist die Bewertung
von Einzelmerkmalen unzureichend, fur andere war
der Grund der Bewertung nicht ausreichend trans-
parent nachvollziehbar. Daraus wurde der Schluss
gezogen, dass eine transparente Bewertung und
Datenverknupfung notwendig sind. Dies ist auch ein
Ergebnis aus der europaischen Umfrage (siehe Ka-
pitel 5.3). Um diesen Ansatz in Deutschland einzu-
fuhren, misste zunachst eine Datengrundlage mit
den benétigten Inputdaten in der geforderten Quali-
tat geschaffen werden. Dazu gab es in Deutschland
bereits einen Versuch (siehe Kapitel 2.5). Es wurde
gesagt, dass es bis jetzt nur die ZEB-Daten flachen-
deckend gebe, und diese moglicherweise aber nicht
ausreichend (bezuglich der notwendigen Merkmale
und Anforderungen aus Sicht des Sicherheitsmana-
gements) fur den Ansatz sind. Hier braucht es zu-
nachst einen Ansatz zur Aufbereitung dieser Roh-
daten.

Um die Verflgbarkeit und Bewertung von Daten
geht es auch bei der Proaktive Bewertung der Rad-
verkehrsinfrastruktur am Beispiel von CycleRAP
aus den Niederlanden (siehe Kapitel 4.2.3). Daten
zur Radverkehrsinfrastruktur liegen nicht flachende-
ckend vor, sind teilweise im Aufbau, wie bspw. in
Sachsen mit dem  Landesradverkehrsnetz
(www.list.sachsen.deffis_ttsib_rad). Bei einer mog-
lichen Bewertung muss sich dann zunachst auf eine
Referenzgrundlage geeinigt werden. Gerade im
Radverkehr ist die schnelle Entwicklung verschie-
dener Fuhrungsformen und Gestaltungslésungen in
der Praxis zu bericksichtigen. Zu dem Tool wurde
aullerdem angemerkt, dass es auch zur Kommuni-
kation nach auften genutzt werden kénnte, bei-
spielsweise fur das unterschiedliche Sicherheitsni-
veau zwischen dem Ausgangszustand und einer
Entwurfslésung. Auch sollte die zusatzliche Einflh-
rung eines Verhaltensparameters bei einem Einsatz
in Deutschland diskutiert werden.

Der Ansatz ,sichere Geschwindigkeiten, akzeptierte
Geschwindigkeiten“ wurde am Beispiel des Tools
ProMEV —VSGS (siehe Kapitel 4.2.4) diskutiert. Die
Teilnehmenden des Workshops sehen den Ansatz
als eine objektive Argumentationsgrundlage und
meinen, dass dadurch ggf. auch die Akzeptanz der
Verkehrsteilnehmenden zur Einhaltung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit erhéht werden konnte.
Auf der anderen Seite kdnnte dieser Ansatz als



Argumentationsgrundlage fur die Riicknahme einer
bestehenden ,zu geringen® zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit genutzt werden. Auch bei diesem
Tool brauchte es fur die flachendeckende Umset-
zung eine solide Datenbasis, einerseits von vorhan-
denen Verkehrszeichen bzw. Informationen Uber
die angeordnete zulassige Hochstgeschwindigkeit
und andererseits brauchte es Rohdaten anhand von
Videobefahrungen.

Die zentrale Kritik bzw. das Umsetzungshindernis
fur ein Bewertungsschema fur Hindernisse im Sei-
tenraum, hier diskutiert am Beispiel des EU-Tools
RISER (siehe Kapitel 4.2.7) bezieht sich auf feh-
lende Daten, wie z.B. die Fahrbahnbreite. Auch wird
angemerkt, dass dieser Ansatz bereits in anderen
Tools bericksichtigt wird.

In dieser Kleingruppe wurde zusatzlich der Ansatz
einer Uberpriifung, ob der ,StraRentyp“ zur Lage im
Netz bzw. zur Netzfunktion passt am Beispiel der
niederlandischen Kernenmethode (siehe Kapitel
4.2.5) diskutiert. Hierzu wurde angemerkt, dass die
Verzerrung durch Einzelunfalle zu beachten sei und
der Aufwand voraussichtlich sehr hoch ist und hier
zunachst einmal die Zielvorstellungen konkretisiert
werden mussten.

Die alternative BewertungsgrofRe ,Verletzungs-
schwere” am Beispiel des Tools Skadegradstetthet
aus Norwegen (siehe Kapitel 4.2.6) hat die Work-
shopteilnehmenden weniger Uberzeugt. Es wurde
nur angemerkt, dass es bereits eine grof3e Band-
breite an Monetarisierungsansatzen gibt und dass
die bestehenden UnfallkenngréRen in Deutschland
bereits ausreichend sind.

Kennzahlen und MaBnahmenwirksamkeiten

In dieser Kleingruppe wurden &hnliche Vorausset-
zungen fur den Transfer bei verschiedenen Ansat-
zen genannt. Bei den Wirkungsabschatzungen von
MalRnahmen wurde es als Voraussetzung angese-
hen, zunachst zu Uberpriifen, ob die verschiedenen
Merkmale des internationalen Tools zu den deut-
schen Merkmalen passen. Dabei ging es sowohl um
infrastrukturelle Parameter, Unfalldaten, Befah-
rungsdaten bzw. den Wirkungszusammenhang zwi-
schen Unféllen und Infrastruktur, der sich u. U. in
Deutschland im Vergleich zu anderen Staaten un-
terscheidet.

Eine Datenbank mit Wirksamkeitsabschatzungen
zu SicherheitsmalRnahmen wurde am Beispiel des
Tools CMF Clearinghouse aus den USA (siehe Ka-
pitel 4.3.2) diskutiert. Es wurde von den Teilneh-
menden festgestellt, dass das Tool einen grolien
Praxisbezug besitzt und die Frage ,Wie wirkt es?”
fur die Anwendung wichtig ist. Angemerkt wurde
aber auch, dass US-Wirksamkeitsabschatzungen in
Deutschland u. U. eine geringere Relevanz haben.
Teilweise sind Prognose bzw.
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Wirksamkeitsabschatzungen in Regelwerken be-
reits enthalten, aber Verkehrssicherheit ist dort nur
ein Aspekt von vielen. Problematisch wird bei CMF
Clearinghouse die teilweise vielen Wirksamkeitsab-
schatzungen fur ein Thema (z.B. Fahrbahnbreiten)
gesehen, die die passende Auswahl schwierig
macht. Fur eine gute Wahl der entsprechenden
Wirksamkeitsabschatzung sind fir eine Situation
mdglichst viele Merkmale bzw. Parameter zu ken-
nen. Im Gegensatz dazu spielen manche Merkmale
keine oder nur eine sehr geringe Rolle (z.B. Sicht-
weiten). Fur eine vollstandige Datenbank mussten
diese Lucken noch vervollstandigt werden. Wenn
eine solchen Datenbank fir die deutsche Verkehrs-
sicherheitsarbeit Ubernommen werden wurde,
muss unbedingt die kontinuierliche Pflege sicherge-
stellt werden. AuRerdem wurde in der Kleingruppe
angeregt, nicht nur die Gesamtreduktion der Unfalle
anzugeben, sondern auch mdégliche (negative) Aus-
wirkungen auf verschiedene Unfalltypen.

Eine Vorhersage fir die Anderung des Unfallge-
schehens in einem Land liefert das EU-Tool Safe-
Fits (siehe Kapitel 4.3.3). Positiv angemerkt wurde,
dass Prognosen insbesondere mit Vergleichsmog-
lichkeiten, einen immer héheren Stellenwert in der
Verkehrssicherheitsarbeit bekommen. Allerdings
wird es von einigen Teilnehmenden als zu global
betrachtet und die Rahmenbedingungen verschie-
denster Lander seien zu ungleich, um sie miteinan-
der vergleichen zu kénnen. Auch wurde angemerkt,
dass sich dieses Tool nicht an die Praktiker der Ver-
kehrssicherheitsarbeit richtet, sondern eher Adres-
saten in der Politik oder in Verwaltungsspitzen hat.
Fir einen Transfer mussten Grundlagendaten, z. B.
Uber den Radverkehr erhoben werden. Dies ist nur
vereinzelt der Fall.

Der nachste Ansatz beschéaftigt sich mit der Ab-
schatzung von Unfallhaufigkeiten aus Strallengeo-
metrie und Verkehr am Beispiel des Tools Crash
Prediction Module des IHSDM aus den USA. (siehe
Kapitel 4.3.4). Fir einen Transfer nach Deutschland
ist hier insbesondere darauf zu achten, ob die Stra-
Rengeometrie aus den USA mit der deutschen ver-
gleichbar ist. Auch wurde von Teilnehmenden da-
rauf hingewiesen, dass in den USA meistens nur die
Anzahl der Unfalle als Basis genommen wird und
keine Unfallkostenraten. Bei einer Ubernahme
muss dies zuvor abgeklart werden. Auch wurde er-
wahnt, dass das HVS ein ahnliches Tool darstellen
wird und eine Erweiterung bzw. Verkniipfung ange-
dacht werden konnte.

Mit der Auswahl eines passenden Vorhersagemo-
dells beschaftigt sich das Tool Predicting road ac-
cidents (PRACT) aus der EU (siehe Kapitel 4.3.5).
Positiv hervorgehoben wurde, dass es sich um ei-
nen EU-Ansatz handelt und damit naher an der
deutschen Verkehrssicherheitsarbeit ist als Tools
von aufderhalb Europas. AuRerdem konnte so ein



Ansatz relevant fir die Vorplanungen von Infra-
struktur sein. Kritisch wurde es betrachtet, da in der
Schweiz die Vorhersage von Unfédllen momentan
ausprobiert wird und bis jetzt noch keine Uberzeu-
genden Resultate lieferte.

Das letzte Tool ist eine Wirtschaftlichkeitsrechnung
von MalRnahmen am Beispiel des Tools Safety
Cube mit DSS aus der EU. (siehe Kapitel 4.3.7). Po-
sitiv gesehen haben die Teilnehmenden hier, dass
viel EU-weite Erfahrung in dem Tool steckt. Kontro-
vers wurde uUber den Kosten-Nutzen-Ansatz disku-
tiert. Vor dem Hintergrund der Vision Zero sollten
Kosten eher nachrangig sein und die Wirksamkeit
einer Mallnahme im Vordergrund stehen. Allerdings
wurde auch anerkannt, dass zumindest eine grobe
Abschatzung der Kosten sinnvoll ist und die an-
schlieRende Umsetzbarkeit auch immer vom Preis
abhangt.

Digitalisierung von Regelwerksinhalten und
Ubersichtstools

In der dritten Kleingruppe beschaftigten sich die
Teilnehmenden mit Ansatzen, die auf die Digitalisie-
rung von Regelwerksinhalten abzielen. Der erste
Ansatz beschaftigt sich mit einer digitalen Unterstit-
zung von Regelwerksinhalten am Beispiel der fran-
zésischen ISRI-Cam (siehe Kapitel 4.4.2). Positiv
hervorgehoben wurde, dass (grundsatzlich) ein
Tool zur digitalen Unterstiitzung fir Ortsbesichti-
gungen in Deutschland hilfreich ware bzw. ein Be-
darf dafir gesehen wird. Dies deckt sich auch mit
den Ergebnissen aus der Bedarfsumfrage (siehe
Kapitel 5.2). Negativ angemerkt wurde, dass die
schriftliche Aufnahme anstatt einer Tonaufnahme
wichtiger ware. Das aus der Spracheingabe direkt
ein Text generiert wird, wurde dementsprechend
auch als eine Voraussetzung fir den Transfer nach
Deutschland genannt. Auflerdem wurde gefordert,
dass fur Audits direkt eine Kategorisierung der De-
fizite erfolgen sollte, Checklisten bereits hinterlegt
werden kénnten und es die Option geben sollte ,Ha-
ken“ zu setzen. Auch wurde angeregt, gleich eine
Verknupfung mit Unfalldaten (dhnlich wie beim
VSS) zu erstellen. In Zukunft kdnnten sich die Work-
shopteilnehmenden auch einen digitalen Zwilling
der Infrastruktur vorstellen, welcher einen entspre-
chenden Abschnitt mit einer VR-Brille erlebbar
macht. Dadurch kénnten Vor-Ort-Besichtigungen
effizienter durchgefliihrt werden.

Aufgrund der Ahnlichkeit der zwei Ansatze ,Hand-
bucher digitalisieren und vereinfachen“ am Beispiel
des Trafikksikkerhetshandboken aus Norwegen
(siehe Kapitel 4.4.3) und des Ansatzes eines ,Uber-
sichtsregelwerk fur Landstrallen“ am Beispiel des
High-risk rural roads guide aus Neuseeland (siehe
Kapitel 4.4.6) wurden diese beiden Ansatze zusam-
men erdrtert. Diese Ansatze werden als guter Ein-
stieg auch fir Personen gesehen, die weniger
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Expertise auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit
haben. Auch die Mdglichkeit, dass einzelne Aspekte
schneller aktualisiert werden kénnen, wurde positiv
gesehen (mit dem Handbuch im Vergleich zu einem
Regelwerk). Bei einer Ubernahme dieser Ansétze
ist es wichtig, dass bei Aktualisierungen des Hand-
buchs das Datum und die Anpassungen entspre-
chend dokumentiert bzw. explizit hervorgehoben
werden sollten. Auch wird eine Stichwort- bzw. Ka-
pitelsuche als sinnvoll erachtet. Aullerdem kdnnte
man verschiedene Filterfunktionen (bspw. inner-
orts/aul3erorts, Verkehrsteilnehmende, etc.) inklu-
sive einer Hierarchie einbauen. Auch kénnten kom-
plexe Diagramme, Nomogramme oder Formeln als
Anwendungen hinterlegt werden. Es werden aller-
dings einige Hindernisse bei einem mdglichen
Transfer gesehen. Ein komplexer Planungsprozess
kann u. U. nicht stark vereinfacht werden und ein
vereinfachtes Herleiten der Ergebnisse ist nicht im-
mer erwinscht. Auf der anderen Seite kdnnten bei
Planungen bereits entsprechende Regelwerksab-
schnitte angegeben bzw. verlinkt werden und auch
flr eine Situation eine Kombination von Regelwer-
ken einfach dargestellt werden.

Der nachste Ansatz, namlich mehrere Tools und de-
ren Zusammenspiel Ubersichtlich darzustellen wur-
den eher kurz am Beispiel der Vollzugshilfen ISSI
und MISS aus der Schweiz (siehe Kapitel 4.4.5) an-
diskutiert. Es wurde positiv angemerkt, dass eine
zentrale Plattform mit einer Ubersicht und Zugriff,
inklusive Links zu Tools wichtig sei. Dies gilt sowohl
far Anwender als auch fur Entscheidungstrager. Fur
einen Transfer nach Deutschland sollten das Uber-
sichtstool Anwendungsfelder nach Zustandigkeits-
bereichen und Verkehrsarten trennen.

In dieser Kleingruppe wurde als letztes auch der An-
satz eines Verkehrssicherheitshandbuches mit |an-
derlbergreifendem, generalistischen Ansatz am
Beispiel des Road Safety Manuals von PIARC
(siehe Kapitel 4.4.4) diskutiert. Dieser Ansatz wurde
eher zurlckhaltend aufgenommen. Die verschiede-
nen Verkehrssicherheitsprogramme des Bundes
bzw. der Lander in Deutschland enthalten viele die-
ser Vorgaben bereits und es ist eher als eine Best-
Practice Ubersicht zu verstehen. Es wird vor einer
moglichen Ubernahme erstmal eine objektive Be-
wertung der Inhalte und Empfehlungen im deut-
schen Regelwerkskontext als notwendig erachtet.

Verkehrsmittelspezifische und sonstige An-
satze/Tools

Die letzte Kleingruppe beschéaftigte sich mit ver-
kehrsmittelspezifischen und sonstigen Ansatzen
bzw. Tools. Der erste Ansatz betrifft die Identifizie-
rung von Sicherheitsdefiziten an Fuligangerquerun-
gen am Beispiel des Tools CrossCheck aus der
Schweiz (siehe Kapitel 4.5.6). Fir einen Transfer
nach Deutschland wird von den Teilnehmenden ein



Check des bestehenden deutschen Tools FeGIS+
empfohlen, welches einen ahnlichen Funktionsum-
fang besitzt. Auch wurde kritisch vermerkt, dass es
eine Diskrepanz zwischen gefihlter und realer Si-
cherheit gibt und eine MalRnahmenpriorisierung
nicht allein auf dem Feedback von Benutzenden ge-
troffen werden dirfe (so werden bei FeGIS+ bereits
subjektive Feedbacks mit objektiven Bewertungen
u. a. zum Unfallgeschehen erganzt). Einerseits
mussen die Nutzerangaben kritisch hinterfragt wer-
den und andererseits kann auch die Eingabe der U-
ser durch Freitext-Eingaben zu Missverstandnissen
fihren. Hier kdnnte eine bessere Systematisierung
verwendet werden. Zusatzlich sollte die Erwar-
tungshaltung gegeniber den Nutzenden in Bezug
auf den anschlieBenden Bearbeitungszeitraum klar
kommuniziert werden. Auch eine Kombination mit
Unfalldaten, wie es in FeGIS+ teilweise erfolgt,
sollte beachtet werden. Die Kritik, dass oftmals das
Fehlverhalten der Verkehrsteilnehmenden zu Prob-
lemen fuhrt, wurde dahingehend entkréftet, dass die
Infrastruktur auch immer eine Rolle spielt.

Der nachste Ansatz war die ldentifizierung von Si-
cherheitsdefiziten an Kreisverkehren am Beispiel
des australischen Tools ARNDT (siehe Kapitel
4.5.3). Positiv angemerkt wurde, dass die Berlick-
sichtigung von Radverkehr eine immer wichtigere
Rolle spielt. Eine Anpassung auf deutsche Regel-
werke ist nach Meinung der Teilnehmenden wichtig,
ebenso besteht weiter Forschungsbedarf zu diesem
Thema. Das der Streckenverlauf vor dem Kreisver-
kehr in die Bewertung mit einflief3t wird als sinnvoll
erachtet. Bei einem Transfer nach Deutschland
sollte es mdglich sein, anhand von Planen die Kreis-
verkehrsgeometrie zu erkennen bzw. anhand von
Ubersichtsfotos Optimierungen ermitteln zu kén-
nen.

Auch mit dem Radverkehr beschéftigt sich der An-
satz von verkehrsmittelspezifischen Checklisten fur
Audits am Beispiel des Tools Bicycle Road Safety
Audit Guidelines and Prompt Lists aus den USA
(siehe Kapitel 4.5.2). Hier wurde angemerkt, dass
dies mit dem Tools CycleRAP aus den Niederlan-
den kombiniert werden kénnte. Positiv fanden die
Teilnehmenden das Vorhandensein einer (ber-
sichtlichen Liste fur einfache Eintragungen der Ant-
worten vor Ort. Bei einer Ubernahme sollte es die
Mdglichkeit der Priorisierung der Mangel geben.
Damit der Fokus auf das Gesamtsystem Verkehr
nicht verloren geht, wurde angemerkt, dass es auch
Listen fur andere Verkehrsmittel geben kénnte, die
in einem interaktiven Tool zusammengefasst wer-
den kénnten.

Der nachste Ansatz war ein Regelwerk fur vul-
nerable Gruppen am Beispiel des schwedischen
Tools Barnkonsekvensanalys (siehe Kapitel 4.5.4).
Auch hier fanden die Teilnehmenden es wichtig, die
bestehende Schulwegeplanung in Deutschland
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anzuschauen und diese gegebenenfalls zu ergan-
zen. Auch die Mdglichkeit das Star Rating von iRAP
fir Schulwege anzuwenden, wurde hier erwahnt.
Die Einbindung entsprechender Gruppen, hier Kin-
der, wird als wichtig empfunden, beachten sollte
man aber die Diskrepanz zwischen gefuhlter und re-
aler Sicherheit. Auch wird angemerkt, dass die Si-
cherheit nicht nur von der Infrastruktur, sondern
auch von dem Verhalten der Verkehrsteilnehmen-
den abhangig ist. Bei einem Transfer nach Deutsch-
land sollte die Umsetzung in einer Smartphone-App
angedacht werden, hier bestiinde die Mdglichkeit
z. B. Fotos direkt hochzuladen.

Der letzte Ansatz kommt aus dem Schweizer Tool
Einzelunfallstellenmanagement  (siehe  Kapitel
4.5.5) und analysiert schwere bzw. besondere Un-
falle. Die Teilnehmenden merkten an, dass ein ,Re-
zept” zur Standardisierung wichtig ist, damit eine
einheitliche Vorgehensweise sichergestellt wird.
Prinzipiell sollten Erkenntnisse, die aus der Betrach-
tung dieser Einzelunfalle resultieren, bei Praventi-
onsmafnahmen beachtet werden. Auch eine Mog-
liche Uberschneidung zum MaKaU sehen die Teil-
nehmenden hier. Generell wird ausgesagt, dass
eine schnelle Umsetzung dieses Ansatzes in
Deutschland sinnvoll ware.

6.3 Fazit Fachworkshop

Im letzten Tagesordnungspunkt des Workshops
wurde sowohl vom Auftraggeber als auch von den
Auftragnehmern ein kurzes Fazit gezogen und ad
hoc die wichtigsten Punkte zusammengefasst. Die-
ses Fazit dient als Grundlage fiir die folgenden
Punkte und ist um weitere Punkte erganzt.

In Deutschland gibt es bereits viele Tools, die ins-
gesamt einen groRRen Funktionsumfang besitzen.
Diese werden allerdings oft nicht genutzt und miss-
ten professionalisiert und besser vermarktet wer-
den. Hier kdnnten, so die Vermutung der Workshop-
teilnehmenden, internationale Tools einen Mehr-
wert bieten. Es muss dafiir weder das ganze Tool
noch ein Teil des Tools tibernommen werden, son-
dern es kann von diesen internationalen Tools ge-
lernt werden, wie diese vermarktet wurden und wa-
rum diese in ihrem Land eine gréfRere Verwendung
finden.

Ein wichtiger Lerneffekt ist, dass ein einfacher Zu-
gang wichtig ist. Das Tool sollte kostenlos, transpa-
rent, einfach zu bedienen und auf Deutsch sein.
Aber selbst wenn diese Tools alle diese Bedingun-
gen erflllen, werden sie oftmals nicht genutzt. Dies
kann laut den Teilnehmenden des Workshops nur
bzw. vor allem durch eine gesetzliche Verpflichtung
bzw. Verwaltungsanordnung erreicht werden.



Ein weiterer wichtiger Punkt sind Daten. Verbesse-
rungspotenzial gibt es hier sowohl bei der Datenge-
nerierung, der Aufbereitung und dem Verwenden
vorhandener Daten. Tools kdnnen helfen den Auf-
wand zur Analyse von Daten zu vereinfachen, dafir
ist es allerdings wichtig, dass sowohl der Dateninput
als auch die zugrundeliegende Methodik des Tools
zur Anwendungssituation passen und untereinan-
der koharent sind.

Der Workshop hat auch das Ergebnis gebracht,
dass es einen Bedarf fur Wirksamkeitsanalysen
gibt. Mit MaKaU gibt es hier bereits einen Ansatz.
Durch verschiedene Aspekte aus ahnlichen interna-
tionalen Tools kénnte dieses Tool noch deutlich ver-
bessert werden.

Ein weiterer Punkt, bei dem die deutsche Verkehrs-
sicherheitsarbeit von internationalen Tools lernen
kann, ist die Ubersicht tiber vorhandene Tools bzw.
Uber die Organisation der Verkehrssicherheit in ei-
nem Land. Hierzu gibt es international deutlich mehr
Ubersichtstools bzw. Vollzugshilfen, die einen ge-
nerellen Uberblick tiber verschiedene MaRnahmen,
Unfalle oder Tools in einem Land geben.

Der letzte Punkt, den dieser Workshop gezeigt hat,
ist, dass eine bessere Vernetzung und ein starkerer
Austausch von Personen, die in der Verkehrssicher-
heitsarbeit tatig sind, sinnvoll sind. Hier gibt es in
anderen Landern Austauschplattformen, auf denen
sich Uber verschiedenste Dinge der Verkehrssicher-
heitsarbeit ausgetauscht werden kann und sowohl
Informationen zwischen denselben Fachebenen
geteilt werden kdnnen, als auch ein Austausch zwi-
schen beispielsweise den Praxisanwendern mit
Forschenden mdglich sein kénnte.
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7 Transferansatze internationa-
len Tools
7.1 Ubersicht

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Tool-
recherche mit dem Bedarf in Deutschland abgegli-
chen. Dafir wird in den folgenden Tabellen darge-
stellt, welcher Bedarf durch welche Tools gedeckt

nationalen Befragung (Kapitel 5.2) sowie den Er-
gebnissen des Fachworkshops (Kapitel 6.2).

Die aussichtsreichsten Ansatze werden im An-
schluss genauer erlautert und es wird konkretisiert,
wie eine mogliche Umsetzung in Deutschland aus-
sehen konnte. Dabei wird, nachdem kurz die grund-
legende Idee des Tools erlautert wurde, auf fol-
gende Aspekte eingegangen:

. ; ; N e Zielgruppe
wird und anschlieRend ene Empfehlung fir den Trar?sfeprp/ Ideen aus internationalen Tools
Transfer ausgesprochen. Die Aspekte des Bedar- Ideen fiir weitere Inhalte / Sonstiges
fes, welche in den Tabellen dargestellt sind, stam- « Format / Technische Umsetzun 9
men aus der Bedarfsanalyse (Kapitel 2.2.3), der g
¢ Roadmap / Prozess zur Toolumsetzung
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TARVA, Finnland - + - - - ¢ Digitale Umsetzung Verfahren
iRAP/EuroRAP Star Rating, In- - (+) - 4+ | * Online-Plattform fir Ergebnisse
ternational e Transparente Darstellung Bewer-
tungsgrundlagen
¢ Verweis auf Erhebungstechniken/Co-
dierung proaktive Merkmale
¢ Schulungsangebote
Cycle RAP, Niederlande - _ + - - e Tools fiir stral’enseitige Erhebung
Merkmale Radverkehrsanlagen
Kernenmethode - + - - - e Methodische Vorgehen zur Ermittlung
(,Netzmethode®), Niederlande der passenden Stral3enart
VSGS (Pro-MEV), Niederlande - + + - - e Visualisierung und Einordnung vor-

handener Tempolimits

Tabelle 7-1: Bewertung Transferansatze Netz- und Streckenbewertungstools
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Predicting road accidents (Prufung) Ansatz fir landertber-
(PRACT), EU greifende Kennzahlen

1
1
1
+
1

SafeFITs Forecast, EU

- - - + - ¢ Quantifizierung der Priorisierung
von strategischen/ubergeordneten
VerkehrssicherheitsmaRnahmen
Safety Cube, EU + - - + + e FEuropaische Wissensplattform

¢ Bereitstellung CMF/Wirksamkeiten
e Darstellung Verfahren

Crash Prediction Module (IH- - + - - - o Frei verfligbare Tools zur Verfahren-
SDM), USA sumsetzung
CMF Clearinghouse, USA + - - + + e Onlinedatenbank zur Sammlung,

Strukturierung und Bewertung von
Maflnahmenwirksamkeiten

Tabelle 7-2: Bewertung Transferansatze Kennzahlen und MaRnahmenwirksamkeiten
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Tool

Verbesserung Kenntnis vor-

handener Tools/Verfahren

Digitale Unterstlitzung Umset-

zung VS-Verfahren

Verfligbarkeit und bessere
Qualitat von Daten

Bedarf Kennzahlen und

MaRnahmenwirksamkeiten

Plattformen fiir Wissens- und

Datentransfer

Aspekte von Interesse

Infrastruktur-Sicherheitsin-
strumente (ISSI), Schweiz

¢ Generelle Aufbau

e Fokus auf Entscheidungstrager
und Anwendende

o Darstellung der Toolubersicht
inkl. bendtigter Inputdaten und
Kenntnisse

Management Infrastruktur-
Sicherheit (MISS), Schweiz

¢ Generelle Aufbau

o Verknipfung Verkehrssicherheit
und allgemeines Infrastruk-
turmanagement

Vejnettet (“Strallennetz”),
Danemark

e Vernetzung vieler Akteure der
Verkehrssicherheit

ISRI-Cam, Frankreich

o Digitale Unterstitzung Datener-
hebung fiir Verkehrssicherheits-
arbeit

Highway Safety Manual
(HSM), USA

(+)

¢ |dee viele Aspekte zu einem
Thema (hier: Highways) in ei-
nem Tool zu vereinen.

e Umfangreiche (vollstéandige)
Darstellung von Themen

e Einfacher Zugriff durch Online-
verfligbarkeit

¢ Unterstltzung Verfahrensan-
wendung durch digitale Tools
(auBRerhalb HSM)

Road Safety Manual, Inter-
national/PIARC

¢ |dee viele Aspekte zu einem
Thema (hier: die Verkehrssicher-
heitsarbeit generell) in einem
Tool zu vereinen.

e Einfacher Zugriff durch Online-
verfligbarkeit

Trafikksikkerhets-handbo-
ken, Norwegen

o Ubersichtliche und versténdliche
Darstellung von Verkehrssicher-
heitsmafinahmen

o Detaillierte und aktuelle For-
schungsstande zu einer Mal3-
nahme

¢ Einfacher Zugriff durch Online-
anwendung

High-risk rural roads guide,
Neuseeland

+

+

¢ |dee viele Aspekte zu einem
Thema (hier: Landstral3en) in ei-
nem Tool zu vereinen.

e Einfacher Zugriff durch Online-
verfligbarkeit

Tabelle 7-3: Bewertung Transferansatze Ubersichtstools und Digitalisierung Regelwerksinhalte
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ARNDT, Australien - + - - - o Gefiihrte digitale Anwendung ei-

nes Regelwerksverfahrens

CrossCheck, Schweiz - - - - + e Eingabe Rickmeldung Bevolke-

rung und Umgang damit

Einzelunfallstellen-Manage-
ment (EUM), Schweiz

Ansatz zur Zusammenfiihrung
Ergebnisse aus verschiedenen
Verfahren des Sicherheitsmana-
gements aufgrund eines schwe-
ren Einzelunfalls

- (B

Barnkonsekvensanalys,
Schweden

e Anschaulich beschriebene Ver-
kehrssicherheitsmafnahmen fiir
Kinder

Tabelle 7-4: Bewertung Transferansatze verkehrsmittelspezifische und sonstige Tools

In den vorigen Tabellen werden Ansatzpunkte in
ausgewahlten internationalen Tools mit dem identi-
fizierten Bedarf in Deutschland verknipft. Damit
kann der Leser direkt bei diesen Tools einsteigen
und Inhalte fir die Weiterentwicklung der Verkehrs-
sicherheitsarbeit und zugehdriger Tools in Deutsch-
land selbst erkunden. Im Folgenden werden ausge-
wahlte Aspekte der internationalen Tools — auf-
grund deren hoher Praxisrelevanz — konkretisiert
und unter Berlcksichtigung der deutschen Rah-
menbedingungen weiterentwickelt.

Die im Folgenden dokumentierten Inhalte resultie-
ren aus dem Abgleich der Erkenntnisse aus den in-
ternationalen Tools mit den derzeitigen Rahmenbe-
dingungen der Verkehrssicherheitsarbeit in
Deutschland.

7.2 Verbesserung Kenntnis zu vor-
handenen Tools/Verfahren

Die nationale Befragung (Kapitel 5.2) und der Work-
shop (Kapitel 6.2) haben gezeigt, dass das Wissen
Uber vorhandene Tools in der Verkehrssicherheits-
arbeit in Deutschland Verbesserungspotenzial auf-
weist. In der Bedarfsanalyse (Kapitel 2.2.2) wurde
festgestellt, dass es eine Nachfrage fir eine verein-
fachte Aufbereitung von Regelwerksinhalten und
anderen Informationen zur Verkehrssicherheit gibt.
Ubersichtstools, die komplexe Sachverhalte ver-
standlich darstellen und die Anwendenden bei der
Auswahl oder dem Vorgehen unterstitzen, kénnten
dabei hilfreich sein. Prinzipiell erscheinen zwei

5 Dabei sollte der Nutzen méglichst weit oben in der Hierarchie-
ebene klar sein, um damit entsprechende Anordnungen nach
LJunten“ auszuldsen.
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Stufen von Ubersichtstools erfolgsversprechend zu
sein und werden nachfolgend erlautert.

7.2.1  Ubersichtstool (Stufe 1)

Auf der ersten Stufe steht eine Ubersicht zu den
Werkzeugen und Verfahren der Verkehrssicher-
heitsarbeit, ergédnzt um relevante Akteure. Dabei
spielen Themen wie Grundlagen und Nutzen eine
Rolle aber auch der Umgang mit und die Integration
der Ergebnisse in bspw. andere Prozesse.

Zielgruppe

Folgende Ebenen und Arten von Personengruppen
sollten adressiert werden:

e Entscheidungstrager in der offentlichen Verwal-
tung,

e Personen, welche Verfahren anwenden sollen
(direkte Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit)

e Personen auferhalb der direkten Anwendung
von Verfahren der Verkehrssicherheitsarbeit,
welche aber Berihrungspunkte dazu haben (soll-
ten), die u. a. mit den Ergebnissen der Verkehrs-
sicherheitsarbeit arbeiten bzw. diese integrieren

Nur ein kleiner Teil der Entscheidungstrager in der
offentlichen Verwaltung beschaftigt sich in der Re-
gel mit Themen der Verkehrssicherheit. Ein Grofteil
hat eher keine breiten Kenntnisse in diesem Thema.
Sie bendtigen vor allem Informationen zum Nutzen
und den Voraussetzungen vorhandener Verfahren®.




Analog gilt dies fir Personen auf Arbeitsebene au-
Rerhalb der Verkehrssicherheitsarbeit.

Fur Akteure der Verkehrssicherheitsarbeit sollte die
Einordnung der eigenen Arbeit und das Verstandnis
fur die anderen Bereiche der Verkehrssicherheitsar-
beit verbessert werden. Daflir bedarf es der Einord-
nung, Verknipfung und Integration der Verkehrssi-
cherheitsarbeit in den gesamten Prozess der Ver-
waltung von Planung Uber Bau, Betrieb und Unter-
halt bis zur Erhaltung.

Transfer / Ideen aus internationalen Tools

Eine gute Orientierung bieten die Schweizer Voll-
zugshilfen I1SSI und MISS (Kapitel 4.4.5), welche
anhand einfacher teils grafischer Aufbereitung so-
wie verschiedene Verfahren als auch deren Integra-
tion in das Infrastrukturmanagement beschreiben.
Dabei werden u. a. verschiede Stadien des Lebens-
zyklus der StraReninfrastruktur aber auch beteiligt
Akteure adressiert.

Im Highway Safety Manual (Kapitel 0) finden sich
nahezu alle relevanten Verfahren der Sicherheits-
bewertung in einem Werk, dabei werden verschie-
dene Aspekte von der Identifizierung von Defiziten
Uber die Bewertung und Priorisierung von Ma3nah-
men bisher hin zu Evaluation beleuchtet.

Online-Ubersichtstools wie das Trafikksikker-
hetshandboken (dt. Verkehrssicherheitshandbuch)
aus Norwegen (Kapitel 4.4.3) geben durch die ein-
fache Aufbereitung einen leichten Einstieg und kon-
nen jeweils zeitnah aktualisiert werden. AulRerdem
lassen sich durch die Online-Aufbereitung und ent-
sprechende Verlinkung der Themen ganz unter-
schiedliche Anwendungsfalle/Bedarfe der Nutzer
befriedigen.

Empfohlene Inhalte

Folgende Themen werden flr eine Umsetzung ei-
nes Ubersichtstools in Deutschland empfohlen
(hierbei wird sich jetzt vorrangig auf die Aspekte des
Sicherheitsmanagements der Stral3eninfrastruktur
bezogen):

o Einflhrung in Zweck und Ziele des Tools

¢ Rahmenbedingungen (u. a. europaische Nor-
mung, Pakt flr Verkehrssicherheit, Anforderun-
gen aus VwV-StVO)

e Ubersicht zur Einordnung der Tools (Orientierung
an Auswahl der Tools/Verfahren in Kapitel 2.2.2)
in den Lebenszyklus der StralReninfrastruktur

e Kurzbeschreibung Einzeltools hinsichtlich not-
wendiger Voraussetzungen fur Anwendung (u. a.
Daten), zeitlicher/organisatorischer/finanzieller
Aufwand flr Anwendung, Qualifikation der An-
wendenden, Beteiligte Akteure, Ziel- und Nutzen
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der Verfahrensanwendung sowie Weiterverwen-
dung der Ergebnisse

o Linkliste mit Verweisen auf Regelwerke sowie er-
ganzende Infomaterialien und unterstitzende
Tools

¢ Verknlpfung der Tools untereinander (z. B. ESN
und Bestandsaudit)

o VerknlUpfung der Tools mit anderen Prozessen
und Bewertungsverfahren des Infrastrukturma-
nagements

o (gdf. Best-Practice Beispiele, um Ansatze greif-
bar zu machen und Orientierung zu geben.

Empfohlenes Format

Hinsichtlich des Formats sind sowohl unterschiedli-
che Einstiegsperspektiven als auch Aufbereitungs-
formen zu berlcksichtigen.

Es wird in jedem Fall eine kostenlose und interak-
tive Onlineaufbereitung empfohlen, welche digital
von verschiedenen Endgeraten lesbar ist. Damit ist
ein niederschwelliger Einstieg gewahrleistet. Durch
eine Aufbereitung Online lassen sich auch verschie-
dene Bedlrfnisse und Fragestellungen der Anwen-
denden bertcksichtigen, da — im Vergleich zu ei-
nem klassischen Regelwerk — direkt zu den Inhalten
von Interesse gesprungen (,geklickt“) werden kann.
Beispielsweise kénnen Inhalte auch in Grafiken hin-
terlegt werden, all dies ist niederschwelliger als die
stark textlastigen klassischen Regelwerke.

Parallel wird aber — mindestens auf Entscheidungs-
ebene — eine verkirzte und stark Ubersichtliche
Darstellung bspw. im Sinne von Faktenblattern
(Factsheets) oder Exposés auf einer DIN-A4-Seite
je Verfahren empfohlen. Diese kdnnen auch ausge-
druckt werden und geben im Sinne eines Manage-
ment-Summary auf einen Blick alle wichtigen Infor-
mationen weiter.

Die Online-Aufbereitung erméglicht es auch, ent-
sprechende Links aktuell zu halten und jederzeit er-
ganzen zu kénnen. Genauso kdnnen auch detail-
liertere Inhalte bei Bedarf sowie Best-practice-Bei-
spiele zuganglich gemacht werden.

Um den Einstieg in das Ubersichtstool zu unterstiit-
zen kénnten verschiedene Fragestellungen aus der
Praxis verwendet werden, wie bspw. ,lch muss flr
eine Projektforderung eine Sicherheitsaudit zu einer
Planung bereitstellen?“. Auf diese Weise liel3en sich
modulhaft die relevanten Antworten auf konkrete
Fragestellungen strukturieren.

Diskutiert werden kénnte auch eine Art moderierte
Austauschplattform, auf der Anwendende Fragen
stellen und sich miteinander austauschen konnte.
Dem steht allerdings ein nicht unerheblicher Auf-
wand in der Betreuung entgegen.



Roadmap und offene Fragen

Fur die Umsetzung der oben beschriebenen Emp-
fehlungen sind u. a. folgende Fragestellungen vor-
rangig durch die BASt bzw. den Bund in Abstim-
mung mit weiteren Akteuren der Verkehrssicher-

he

All

itsarbeit zu beantworten:

Wer ist fur die Entwicklung des Tools verantwort-
lich und wer finanziert es?

Wie konnen Inhalte der FGSV-Regelwerke inte-
griert werden (u. a. Urheberrecht)?

Wie kénnen die Bedirfnisse der Praxis u. a. Kla-
rung/Konkretisierung der Praxisfragen und Ein-
stiegswege erhoben und gesammelt werden?

Wer pflegt, betreibt und aktualisiert das Online-
Tool?

Wer hostet das Online-Tool?

Wie kann das Tool bei potenziellen Anwenden-
den aber auch den Entscheidungstrager auf den
verschiedenen Ebenen (Bund, Lander, Kommu-
nen, Private, Ausbildungsstatten) bekannt ge-
macht werden?

e zuvor dokumentierten Inhalte sind fur die wei-

tere Diskussion im folgenden Factsheet zusammen-
gefasst.
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Factsheet: Entwicklungsvorhaben

Ubersichtstool (Stufe 1)

Gesamtdauer: 2 Jahre

Vorbereitungen: 1 Jahr

Umsetzung: 1 Jahr

tergehenden Informationen)

Auftraggeber: BMDV/BASt (Finanzierung, Koordination) Fortschreibung: kontinuier-
Abklaren, ob FGSV, DVR und/oder BALM beteiligt werden lich
Zielgruppen Entscheidungstrager und Sachbearbeiter Verkehrssicherheitsarbeit
Personen (vor allem Entscheidungstrager) aulRerhalb Verkehrssicherheitsarbeit
Ziele & Einstieg in Verkehrssicherheitsarbeit erleichtern:
Nutzen — Ubersicht / Kenntnis zu Werkzeugen & Verfahren sowie relevanten Akteuren
— Flachendeckende Umsetzung und héhere Akzeptanz der Verfahren
— Hohere Akzeptanz bei allen Akteuren fir VerkehrssicherheitsmaRnahmen
Inhalte Kurzbeschreibung Einzeltools: Abstimmung mit:
— Einordnung in den Lebenszyklus der Stral3eninfrastruktur BMDV
— notwendiger Voraussetzungen fir Anwendung FGSV - Ausschisse (2.7,
— zeitlicher / organisatorischer / finanzieller Aufwand 2.13,3.9)
— Qualifikation der Anwendenden upv
— Beteiligte Akteure Akteurskreis der
— Ziel- und Nutzen Weiterverwendung der Ergebnisse Nutzenden
— Verknipfung mit Regelwerken / Infomaterialien / andere Tools /
Prozessen und Bewertungsverfahren
— Best-Practice Beispiele
Format Online Tool (Website mit Darstellung der Inhalte, deren Zusammenspiel und Verlinkungen zu wei-

Entwicklung

Extern, Anforderung an Umsetzenden:
— Inhaltliches Versténdnis und Ubersicht laufenden Entwicklungen

— IT — Entwicklung (technische Umsetzung und einfach verstand-
liche Oberflache)

Aufgaben: Inhalte konkretisieren und abstimmen, Oberflachenkon-
zept entwickeln, Umsetzen und Testen, Wartungskonzept definie-
ren, Standardprozess fiir Abfrage kontinuierlichen Anpassungsbe-
darfs entwickeln

Workshop mit Praxis (Test
einer Betaversion)

Abstimmung Urheberrecht
FGSV notwendig

Hosting Plattform festlegen

Toolpflege

Aktualisierun-
gen

— inhaltliche Fortschreibung Gber Fachgremium (u.a. AK-FGSV,
bestellte Kommission/Gutachter)

— IT —Wartung, Weiterentwicklung (externer Rahmenvertrag)

regelmaRige Abfrage zu
Anpassungsbedarf bei Akt-
euren

Bekanntma-
chung

Marketing

— Top-Down (Erlass) tGber Lander (an SBV, Regierungsprasidien)
— Verteilung Gber kommunale Spitzenverbéande

— Hinweis Uber Verkehrssicherheitsprogramm (Lander/Kommunen)

— Veroffentlichung und Vortrage (u. a. nationale Verkehrssicherheitskonferenz, Verkehrssicher-
heitssymposium, StralRenverkehrskongress, VSVI, Fachzeitschriften, Verbande)

— BASt, UDV - Hinweise auf Homepage
— Hinweise in Regelwerke einarbeiten (FGSV)

— Einbezug in Curriculum bei Aus-/Weiterbildung: Ausbildungsstatten Verkehrswesen (Universi-

taten, Hochschulen), Mobilitatsakademie BALM, ...

Tabelle 7-5: Factsheet Ubersichtstool (Stufe 1)

97

BASt /V 420




7.2.2 Ubersichtstool (Stufe 2)

Wahrend das Ubersichtstool der Stufe 1 maglichst
kompakt und einstiegsfreundlich ist sowie vor allem
auf den Prozessen der Verkehrssicherheitsarbeit
(hier dem Sicherheitsmanagement der StralReninf-
rastruktur) fokussiert, ist auch ein starker inhaltli-
cher oder themenspezifischer Ansatz denkbar
(Stufe 2).

Dabei erfolgt der Einstieg uber ein Themenfeld wie
z. B. die Verkehrssicherheit im Radverkehr.

Zielgruppe

Die Personengruppen, auf die das Ubersichtstool
abzielt, unterscheiden sich nur geringfligig von den
Zielgruppen der ersten Stufe.

Entscheidungstrager stehen ggf. etwas weniger im
Fokus, dafir spielen ggf. Personen auf3erhalb der
Verkehrssicherheitsarbeit (u. a. Verantwortliche fur
Radverkehrsplanung) eine wichtigere Rolle.

Konkret geht es um Personen, die fir die Anwen-
dung oder Planung eines verkehrssicherheitsrele-
vanten Themas verantwortlich sind. Dies kénnen
beispielsweise Mitarbeitende in Kommunen sein,
die an der Planung einer Infrastrukturmallnahme
beteiligt sind, aber nur begrenztes Wissen zu den
dort relevanten Verkehrssicherheitsthemen haben.
Es konnen aber auch Personen mit vertieften
Kenntnissen in Teilbereichen der Verkehrssicher-
heitsarbeit sein, die durch ein solches Uber-
sichtstool eine weitere Unterstitzung in ihrer Arbeit
bekommen.

Transfer / Ideen aus internationalen Tools

Ein gutes Beispiel fir ein internationales Tool stellt
das neuseelandische High-Risk Rural Roads Guide
dar (Kapitel 4.4.6). Thematisch wird zunachst auf
das typische Unfallgeschehen fiir diesen Stral3en-
typ eingegangen. Nachfolgend gibt es Informatio-
nen zu reaktiven und proaktiven Netzanalysen. Da-
rauf folgen Malnahmenvorschlage inklusive Wir-
kungsabschatzungen und Kostenschatzungen. Ein
zu entwickelndes deutsches Tool zu LandstralRen
kénnte sich an diesem thematischen Aufbau orien-
tieren.

Es braucht hier aber nicht zwingend den Blick ins
Ausland, denn mit dem MVMot (Merkblatt zur Ver-
besserung der StraReninfrastruktur fir Motorrad-
fahrende) oder der ESAB (Empfehlungen zum
Schutz vor Unfallen mit Aufprall auf Bdume) stehen
bereits zwei sehr ausfuhrliche Regelwerke zur Ver-
fligung, welche die Idee des Ubersichtstools auf
Stufe 2 sehr gut illustrieren. Einzig der Umfang bzw.
die Konzentration auf nur ein Verkehrssicherheits-
thema sowie die klassische Aufbereitung als Pa-
pier-Regelwerk bieten Ansatze fir Weiterentwick-
lung und Verbesserung.
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Es bietet sich an, das Tool als eine interaktive
Homepage zu gestalten, um folgende Themen lau-
fen aktualisieren zu konnen:

— einfache Aufbereitung und Integration aktueller
Forschungsergebnisse, thematisch passend zu
Regelwerksinhalten

— Verlinkungen zu tiefergehenden Informationen
der einzelnen Themenbereiche

— Aktuelle Beispiele aus der Praxis

Dies ist beispielsweise bei dem norwegische Ver-
kehrssicherheitshandbuch ,Trafikksikkerhetshand-
boken* der Fall (Kapitel 4.4.3).

Empfohlene Inhalte

Im Vergleich zu den Verfahrensbeschreibungen im
Ubersichtstool Stufe 1 liegt bei Stufe 2 der Fokus
starker auf inhaltlichen Themen u. a. zur Unfallana-
lyse oder der MaRnahmenfindung:

o Charakterisierung des thematischen Unfallge-
schehens und Verlinkung zu potenziellen Defizi-
ten bzw. Einflussfaktoren (u. a. Infrastruktur, Ver-
kehrsregelung, Verhalten) - hier ergeben sich
auch zusatzliche Einstiegsperspektiven fur po-
tenzielle Anwendende, welche bspw. mit einer
bestimmten Unfallsituationen konfrontiert sind

e Beschreibung und Verlinkung zu Ansatzpunkten
der Verkehrssicherheitsarbeit (Stufe 1), wobei
spezifische Anpassungen flr bspw. Grenzwerte
der Ortlichen Unfalluntersuchung (siehe MVMot)
vorgenommen werden kénnen (etwas ahnliches
wird derzeit in der Schweiz mit den Velo-ISSI ge-
pruft, Anpassung Verfahren auf die Anforderun-
gen der Radverkehrssicherheit)

o Ubersicht zu MaRnahmen aus unterschiedlichen
Bereichen sowie erganzend Verlinkung zu beste-
henden MalRinhahmendatenbanken wie dem Ma-
KaU

e Beschreibung der Malinahmen anhand verschie-
dener Kriterien inkl. MalRnahmenwirksamkeiten
(allerdings kénnte dies hier auch eher als Uber-
sicht mit einer Verlinkung auf den MaKau organi-
siert werden)

o Gdf. Hinweise zu Kostenschatzungen

o Best-Practice Beispiele von umgesetzten Mal}-
nahmen

Zentraler Diskussionspunkt ist die Frage, welche
weiteren Themen neben dem Aufprall auf Baume
und den Motorradunfallen noch beriicksichtigt wer-
den sollten und in welcher Struktur dies geschieht.
Naheliegend waren weitere Verkehrsteilnehmen-
dengruppen wie der Rad- und Fullverkehr sowie
der OPNV, Pkw- und Lkw-Verkehr. Denkbar waren
aber auch eine Differenzierung nach Gestaltungs-
elementen wie Querungshilfen fur Zuful3gehende,



Knotenpunkttypen mit LSA oder Kreisverkehre oder
LandstraRen als ein Problemfeld mit besonders ho-
hen Getbtetenzahlen. Es konnte aber auch ein Ver-
haltensthema wie die Geschwindigkeit oder ein Al-
tersgruppenthema wie eine fiir Seniorinnen und Se-
nioren angepasste Infrastruktur im Fokus stehen.
Wichtig erscheint eine Verknipfung der Themen
untereinander, da sich in jedem Fall Uberlappungen
ergeben werden.

Erganzt werden koénnten die zuvor genannten The-
men durch Hinweise auf weitere und aktuelle For-
schungsergebnisse in Form kurzer Ubersichten zu
den verwertbaren Ergebnissen, Umsetzungsbei-
spielen aus der Praxis und deren Auswirkungen auf
das Unfallgeschehen, d. h. Ergebnisse zur Wirk-
samkeit.

Empfehlungen Format

Grundsatzlich sind zwei Wege moglich. Entweder
wird die Form von MVMot und ESAB weitergefiihrt
oder es wird ein eher interaktives Onlineformat ge-
wahlt (fur welches aber auch ein Betreiber festge-
legt werden misste). Aufgrund sich — vor allem bei
Themen zu sich stark entwickelnden Verkehrsmit-
telformen wie dem Radverkehr — ziigig fortschrei-
tenden Weiterentwicklung des Themas, aber auch
aufgrund der Vielzahl an unterschiedlichen Themen
erscheint der zweite Weg (Onlineformat) zielfiihren-
der. Hier bieten die verschiedenen Onlineformate
der internationalen Tools wie u. a. SafetyCube eine
gute Orientierung.

Hier wird auch empfohlen, die Inhalte sukzessive
aufzubauen, da aufgrund der Menge an Themen
und Informationen sonst zu viel Zeit vor der Verof-
fentlichung eines umfassenden Werkes/Tools ver-
gehen wirde.

Wichtiger als auf Stufe 1 sind hier dann vor allem
die Einstiegsperspektiven unterschiedlicher Unfall-
situationen und kritischer Verhaltensweisen. Aller-
dings kann dabei das Tool auch sehr schnell einem
MalRnahmenkatalog wie MaKaU fir ein spezifisches
Thema ahneln. Es wird aber damit auch deutlich,
dass eine Vielzahl an Themen in der Verkehrssi-
cherheitsarbeit miteinander zusammenhangen und
somit eine Ubersicht zu diesen Verknipfungen
wichtig ist. Hierbei ist zu klaren, wie verschiedene
Adressaten zielgerichtet angesprochen werden
kénnen.

Ein relevanter Diskussionspunkt erscheint die Be-
wertung haufig aus dem internationalen Umfeld ein-
gebrachten innovativer Lésungen, welche u. U. im
Rahmen einer Online-Umsetzung schneller thema-
tisiert werden kénnten.

Roadmap und offene Fragen

Um das beschriebene Ubersichtstool umsetzen zu
konnen, braucht es neben den Dbereits
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andiskutierten Themen (Stufe 1) weitere Schritte,
die nachfolgend aufgefihrt sind:

o Wer entscheidet Uber die beschriebenen The-
men? Ist der eher langwierige FGSV-Abstim-
mungsprozess zu Regelwerken hier passend o-
der bedarf es schnellere und zlgigere Formate,
ohne dass die Qualitdt der Aussagen leitet?
Beide Fragen sollten auch in den betroffenen
Lenkungsausschussen der FGSV, aber auch im
Zusammenhang mit der Umsetzung des Ver-
kehrssicherheitsprogramm des Bundes disku-
tiert werden.

e Soll der klassische Weg von MVMot und ESAB
fortgesetzt oder eher eines zusammenhangen-
den Uberblickstools angestrebt werden (Diskus-
sion auch mit der FGSV)?

o Wie kdnnen zeitnah aktuelle Forschungsergeb-
nisse in ein interaktives Tool integriert werden?

o Wie lasst sich das Tool mit Austauschplattfor-
men und den dort diskutierten Inhalten verkntp-
fen?

Alle zuvor dokumentierten Inhalte sind fiir die wei-
tere Diskussion im folgenden Factsheet zusammen-
gefasst.



Factsheet: Entwicklungsvorhaben

Ubersichtstool (Stufe 2)

Gesamtdauer: 3 Jahre

Vorbereitungen: 1 Jahr

Umsetzung: 2 Jahre

Auftraggeber: BMDV/BALM (Finanzierung, Koordination, BALM da starker
Weiterbildungscharakter) Fortschreibung: alle 10
Inhalte von BASt, FGSV und UDV einholen Jahre
Zielgruppen Personen innerhalb der Verkehrssicherheitsarbeit (Know-how-Aufbau, Weiterbildung)
Personen aufderhalb der Verkehrssicherheitsarbeit (Verstandnis und Akzeptanz fir Verkehrssi-
cherheitsarbeit erhohen, Anknlpfungspunkte)
Personen in Aus- und Weiterbildung
Ziele & Inhaltliche Grundlagen (Unfallanalyse, Risikofaktoren, MaBnahmen) zu Themen der Ver-
Nutzen kehrssicherheitsarbeit (VSA) dokumentieren:
— Ubersicht zu verschiedenen Unfallthemen und relevanten Einfluss-/Risikofaktoren
— Unterschiedliche Einstiegsperspektiven (Unfallgeschehen, Infrastruktur, Verhalten, Risiken
etc.) fir moglichst breite Nutzung bereitstellen
— Ubersicht zu Analyseansatzen, MaRnahmen und Wirksamkeiten (oder Verlinkung zu MaKaU
0. a. vorhandenen Tools)
— Etablierung Standardwerk fir Know-how-Transfer in die Breite mit dem Ziele einer hoheren
Akzeptanz/Verstandnis bei allen Akteuren mit Berihrungspunkten zu VSA
Inhalte Themenvorschléage: Abstimmung mit:
— Themen nach Verkehrsmodi/-mittel (FuB-, Rad, Motorrad-, | BMDV und BASt
PKW- oder LKW-Verkehr), Gestaltungselementen (Querungen | FGsy — Ausschiisse (2.7,
FuRverkehr, Knotenpunkte mit/ohne LSA, Kreisverkehre, Land- | 2 13 3.9 sowie u. U. auch
stralen) oder sonstigen Risikofaktoren des Unfallgeschehen | aysschiisse zur Gestal-
(bspw. Geschwindigkeit, Altersgruppen) tung in den AGs 2 und 3)
Struktur: ubDv
— Unfallcharakteristik und Aspekte der Unfallanalyse Herausgeber sonstiger Ver-
— Einflussfaktoren offentlichungen
— MaRnahmenbeschreibungen Begleitgruppe aus For-
— Best-Practice Beispiele Echun%snehmernB(u. ‘ta-
— Verknipfung und Anpassung Verfahren Sicherheitsmanage- niprofessoren, Berater)
ment
Format Prio 1: Interaktives Online Tool (Website mit sukzessivem Aufbau der Inhalte, beginnend bei un-
terschiedlichen Einstiegsperspektiven) oder / zuséatzlich
Prio 2: Klassische Veroffentlichungen als Handbuch / Leitfaden (vgl. MV Mot, ESAB oder auch
dem Road Safety Manual von PIARC)
Entwicklung Extern, Anforderung an Umsetzenden: Workshop mit Begleit-
— Breites Know-how zu Unfallgeschehen/-analyse, Infrastruktur | 9ruppe (Inhalte strukturie-
und Verhalten, SicherheitsmalRnahmen ren)
— Interdisziplindres Team (Ingenieure, Verkehrspsychologen, Un- | Abstimmung Urheberrecht
fallanalytik, Verkehrsrecht) FGSV notwendig
— Ggf. IT — Entwicklung (technische Umsetzung und einfach ver- | Hosting Plattform festiegen
standliche Oberfléche) (Empfehlung beim BALM)
Aufgaben: Inhalte Uber FGSV, BASt und UDV einsammeln und
strukturieren, Konzept fir Aufbau Handbuch/Onlinetool, Verkniip-
fung mit anderen Tools/Inhalten/Plattformen konkretisieren, Pflege-
konzept fiir die kontinuierliche inhaltliche Fortschreibung entwi-
ckeln, Umsetzung Tool
Toolpflege — inhaltliche Fortschreibung Gber Fachgremium (u.a. AK-FGSV, | regelmaflige Abfrage zu

Aktualisierun-
gen

bestellte Kommission/Gutachter)
— gdf. IT —Wartung, Weiterentwicklung (externer Rahmenvertrag)

Anpassungsbedarf bei
FGSV, BASt und UDV
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chung
Marketing

Bekanntma- — Verteilung Giber kommunale Spitzenverbande

— Veroffentlichung und Vortrage (NSVK, VSS, SVK, SVT, ZVS, VSVI, Verbande)
— BASt, UDV - Hinweise auf Homepage

— Hinweise in Regelwerke einarbeiten (FGSV)

— Einbezug in Curriculum bei Aus-/Weiterbildung: Ausbildungsstatten Verkehrswesen (Universi-
taten, Hochschulen), Mobilitatsakademie BALM, ...

Tabelle 7-6: Factsheet Ubersichtstool (Stufe 2)

7.3 Verbesserungsansatze fur MaKaU

Mit dem MaRnahmenkatalog gegen Unfallhdufun-
gen (MaKaU) gibt es in Deutschland ein Tool, wel-
ches liber 300 MalRnahmen gegen Unfallhdufungen
mit Wirksamkeitsaussagen enthalt (siehe Kapitel 3).
Die nationale Umfrage, aber auch der Workshop
haben ergeben, dass dieses Tool trotz des ver-
gleichsweisen einfachen Zugangs noch nicht im ge-
winschten bzw. geplanten MaRe genutzt wird. Auf
internationaler Ebene — vor allem im englischspra-
chigen Raum — sind Tools zu Wirksamkeitsanaly-
sen bzw. vor allem Kennzahlen zu Wirksamkeiten
prasenter (ohne abschlieRend beurteilen zu kon-
nen, wie haufig diese Tools tatsachlich genutzt wer-
den). Insbesondere die circa 8.000 Crash Modifica-
tion Factors der US-amerikanischen Datenbank
Clearinghouse (siehe Kapitel 4.3.2) stechen durch
den Umfang der Mallnahmendatenbank und der
Darstellung heraus. Hier sollte zumindest nochmals
mit den Verantwortlichen und Beteiligten des Ma-
KaU diskutiert werden, welche der Aspekte aus ver-
gleichbaren internationalen Tools fir die Weiterent-
wicklung des MaKaU bertcksichtigt werden kon-
nen.

Zielgruppe

Folgende Personengruppen kdnnten durch eine
verbesserte MalRnahmendatenbank profitieren:

e Personen mit Verantwortung in der Anwendung
oder Planung eines verkehrssicherheitsrelevan-
ten Projekts,

o Strallenverkehrsplaner in der offentlichen Ver-
waltung

o Mitglieder der Unfallkommission
e Sicherheitsauditoren
Transfer / Ideen aus internationalen Tools

Die Recherche und Analyse der internationalen Sa-
fety Review Tools zeigt, dass es im Ausland meh-
rere Tools gibt, die Wirksamkeiten fur Malhahmen
darstellen. Stark auf MaRnahmenwirksamkeiten
und deren statistischen Bewertung konzentriert sich
die sehr umfassende Datenbank von CMF Clearing-
house (siehe Kapitel 4.3.2). Aber auch SafetyCube

6 Diese ergeben sich derzeit u. a. durch die Einschrankungen
aufgrund auch datenschutzrechtlicher Rahmenbedingungen bei
Unfalldaten, aber auch der weiteren Eingaben durch die
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oder andere Online-Formate mit MaRnahmenkata-
logen enthalten gute Ansatze.

Diese Ansatze betreffen freie Verfligbarkeit fir alle
potenziellen Nutzenden, Hintergrundinformation zu
Herkunft und Aufbereitung der Kennzahlen im
Sinne einer hohen Transparenz, erganzende Mar-
ketinginstrumente wie Webinars und Beschreibung
von Anwendungsfallen und Best Practice oder auch
der offenere Umgang mit Informationen zu umge-
setzten MalRnahmen (siehe bspw. MaRnahmenda-
tenbank der bfu in der Schweiz mit MEVASI).

Empfohlene Inhalte und Formate

Zentrales Defizit der bisherigen Umsetzung des Ma-
KaU ist der (wohl) geringe Bekanntheitsgrad und
Nutzung des Tools durch potenzielle Anwendende.
Dies wird allerdings auch erschwert durch noch vor-
handene Zugangsbeschrankungen®, deren Abbau
bzw. Umgang im Sinne einer weitergehenden Nut-
zung auch durch nicht registrierte Nutzende oder
auch der Ausweitung auf kommunale Nutzende dis-
kutiert werden sollte.

Weitere Aspekte flr die Weiterentwicklung sind:

¢ Integration weiterer MaRnahmenwirksamkeiten
auch aus anderen Quellen wie Forschungsarbei-
ten (Hinweis: Ansatze sind hier bereits in For-
schungsausschreibungen der BASt integriert)

o Ausflhrlichere Bewertung und Dokumentation
der Bandbreite von MalRnahmenwirksamkeiten
(u. a. analog CMF Clearinghouse oder eher
pragmatisch wie bei SPAHN 2011)

e Diskussion zur Offenlegung der Herkunft der
MaRnahmenwirksamkeit analog zu MEVASI
(Hintergrund: bessere Einschatzung der Uber-
tragbarkeit durch den Lesenden/Anwendenden)

e Schaffung der Moglichkeit fir einen groReren
Nutzerkreis auch aus anderen Zustandigkeitsbe-
reichen zur Aufnahme eigener Ma3nahmen, um
spater eigene Wirksamkeit berechnen zu kén-
nen, aber auch um den Umfang der beurteilten
MalRnahmen insgesamt zu erhéhen.

Nutzenden (u. a. zu den Malnahmen und Rahmenbedingungen
an konkreten Unfallhaufungen).



e Integration MaKaU in ein mdgliches Uber-
sichtstool und weiter starkere Dissemination des
MaKaU

Roadmap und offene Fragen

Um den MaKaU weiterentwickeln zu kdnnen, miss-
ten folgende Themen geklart werden:

e Abklarung, wie eine breitere Zuganglichkeit zu

o Wie kénnen auch Kommunen von dem Angebot
(auch durch den Upload von MalRnahmen zur
Evaluation profitieren)?

e Wie kann noch mehr Transparenz in Bezug auch
auf Einzelmallnahmen (Verortung und Ergeb-
nisse Wirksamkeit) erreicht werden?

Alle zuvor dokumentierten Inhalte sowie ergéan-
zende Ideen sind fur die weitere Diskussion im fol-

den bisher mit Zugangsschranken versehenen
Teilen des MaKaU erfolgen kann?

genden Factsheet zusammengefasst.

Factsheet: (Weiter-)entwicklungsvorhaben

Verbesserungsansatze MaKaU

Auftraggeber:

BMDV/BASt (Finanzierung, Koordination)

Gesamtdauer: laufend

Vorbereitungen: 1 Jahr

Fortschreibung: kontinu-
ierlich

Zielgruppen

Fachpersonal in Planung, Betrieb und Erhaltung

Ausbildungsstatten
Verbande

Fachpersonal Sicherheitsmanagement (Unfallkommission, Auditoren, ...)

Ziele &
Nutzen

Ausbau MaKaU zu MaBnahmenkatalog fiir alle Infrastrukturdefizite auch auBerhalb von Un-

fallhaufungen

— Anwenderkreis vergroern (alle Zustandigkeiten) und Bekanntheitsgrad steigern
— Umfang an MaRnahmen, Wirksamkeiten und Beschreibungen erhéhen
— Nutzungshaufigkeit steigern und Zugange zu Wirksamkeiten vereinfachen

Verbesse-
rungsansatze

— Konfliktsituationen (typisierte Konflikte) ausweiten, vor allem auch
auf FulR- und Radverkehr

— Beschreibung typisierter Konflikte ausweiten, um zusétzliche Un-
fallmerkmale und potenzielle Einflussfaktoren auch in Bezug auf
das Verhalten ergénzen

— Ansatze zur Darstellung von Manahmenwirksamkeiten auch im
offentlich zuganglichen Bereich finden, transparentere Darstel-
lung der Wirksamkeiten (u. a. notwendige Randbedingungen,
Qualitat zugrunde liegender Wirksamkeitsanalysen)

— MaRnahmenbeschreibung ausweiten, u.a. mit verschiedenen
Umsetzungsalternativen, Hinweisen zur Realisierung (u. a. Kos-
ten), mogliche Randeffekte (u. a. negative Auswirkungen, Auswir-
kung auf Mobilitat), Erkenntnisse aus internationalen Wirksam-
keitsanalysen (Uber Metaanalysen, siehe Kapitel 8)

— Darstellung eines Pools an konkreten Best-Practice-Beispielen
(bzw. Moglichkeiten fir Anwendende eigene MalRnahmen einzu-
reichen), nicht nur in Bezug auf MalRnahmen, sondern auch Ana-
lyseansatze, verwendete Tools oder etablierte Prozesse bei ver-
schiedenen Anwendern

— Austauschplattform fur UK-Mitglieder und/oder weitere Interes-
sierte (u. a. moderiertes Forum)

— Einordnung innovativer MalRnahmen und sukzessive Sammlung
von aktuellen Erkenntnissen dazu (bspw. geschltzte Kreuzung)

Abstimmung mit:
BMDV

Kommunale und Landes-
Vertreter

Herausgeber sonstiger
Veréffentlichungen

ubV, FGSV
Internationale Gremien
Polizei, Innenministerin

Format

Beibehaltung des bestehenden Formats (Online Tool)
aber: Prifung auf Ausweitung des frei zuganglichen Bereichs

Entwicklung

BASt-intern, externe Unterstitzung durch:
— Laufende Betreuung fortsetzen
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lungen abgibt.

— Ergénzen um interdisziplindres Begleitgremium, welches Verbes-
serungsansatze strukturiert, bewertet und Umsetzungsempfeh-

Aufgaben: Erweiterungskonzept entwickeln und mit FGSV-Gremien
sowie im Rahmen eines Workshops oder passender Konferenz mit
Praxis abstimmen, sukzessiver Ausbau vom MaKaU, Konzept fiir
kontinuierliche Begleitung, Input und Wartung entwickeln.

Toolpflege — Laufenden Betreuung fiir Moderation und Formulierung/Integra- | regelmafige Abfrage zu
Aktualisierun- tion neuer Inhalte Anpassungsbedarf bei
gen — inhaltliche Koordination neuer Inhalte Gber interdisziplindres | Akteuren

Fach-/Begleitgremium (u. a. bestellte Kommission/Gutachter) da-

bei auch Sammlung, Bewertung und Aufbereitung internationaler

Inhalte

— laufende IT-Wartung

Bekanntma- — Verlinkung MaKaU an verschiedenen Stellen (Homepages Lander, Kommunen, Bund, BASt,
chung UDV usw.)
Marketing — Konzeption Newsletter zu Updates

— Integration in Verkehrssicherheitsprogramme/-konzepte Bund, Lander und Kommunen
— Hinweise in Regelwerke einarbeiten (FGSV)

— Einbezug in Curriculum bei Aus-/Weiterbildung: Ausbildungsstatten Verkehrswesen (Universi-
taten, Hochschulen), Mobilitatsakademie BALM, ...

Tabelle 7-7: Factsheet Verbesserungsansatze MaKaU

7.4 Verbesserungsansatze ESN /
Netzanalyse

Bereits im Forschungsprojekt ,Evaluierung der Si-
cherheitsanalyse von Straennetzen* (SCHULLER
et al. 2021) wurden die verschiedenen Tools von
EuroRAP bzw. iRAP thematisiert und hinsichtlich
der Ubertragung von Ideen auf die Weiterentwick-
lung des deutschen Verkehrssicherheitsmonito-
rings anhand der ESN bewertet.

Folgende Punkte werden aus dieser Auseinander-
setzung mit EuroRAP herausgegriffen und fur die
Umsetzung bzw. den Transfer nach Deutschland
empfohlen:

¢ Es erfolgt eine transparente Darstellung der Hin-
tergrinde und Bewertungsgrundlagen, was so-
wohl die Akzeptanz aber auch spezifische An-
passungen einzelner Kennzahlen ermdglicht.

¢ Die Verfahren zeichnen sich durch eine stark
standardisierte Vorgehensweise (u. a. Codie-
rung) aus, damit kdnnen diese vglw. gut geschult
und auch Anwendenden ohne gréRere Vorerfah-
rung zuganglich gemacht werden. Das hat aller-
dings auch den Nachteil, dass — gerade bei der
MaRnahmenfindung — die Standardisierung an
ihre Grenzen kommt und dann doch eine lokale
Bewertung und Sachverstand aus dem Bereich
der Verkehrssicherheitsarbeit notwendig ist.

o Es wird eine Online-basierte Software-Unterstut-
zung angeboten, was einen niederschwelligen
Zugang und die Verteilung der Ergebnisse unter-
stitzt.
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e Es werden Ansatze fur Kalibrierung auf lokale
Gegebenheiten angeboten.

e Es erfolgt eine konsequente Fortfihrung der
Analysen in die MaRnahmenplanung, was bisher
bei dem ESN-Verfahren nicht gegeben war. Da-
bei werden MalRnahmen entsprechend des auf-
falligen Unfallgeschehens und anhand von Mal}-
nahmenwirksamkeiten rangiert. Hier findet quasi
eine Verknlipfung von MaKaU und ESN-Verfah-
ren statt.

¢ Die Ergebnisse der reaktiven und proaktiven Be-
wertung werden differenziert anhand unter-
schiedlicher Unfall- und Risikokenngrof3en be-
schrieben sowie Hinweise fur die kombinierte In-
terpretation gegeben.

o Es gibt Bestrebungen die Risikokenngrdf3en der
proaktiven Bewertung anhand von automatisier-
ten Bildauswertung aus Befahrungsbildern aus-
zuwerten.

Die zuvor dokumentierten Aspekte von EuroRAP flr
die Netzanalyse werden im folgenden Faktenblatt
strukturiert und erweitert. Dabei werden aus Grun-
den der Vollstandigkeit auch Empfehlungen aus
dem FE 03.0547/2016/FRB (SCHULLER et al. 2021)
aufgenommen.



Factsheet: (Weiter-)Entwicklungsvorhaben Gesamtdauer: 2 Jahre

Verbesseru ngsanSétze Vorbereitungen: direkt
Netzanalyse lzJ(gr;ze)tzung: 2 Jahre (Mitte

Auftraggeber: BMDV/BASt (Finanzierung, Koordination) Fortschreibung: kontinuier-

Kooperation:  ausgewahlte Bundeslander und groRe Kommunen lich
Zielgruppen — BASt, AdB und Bundeslander fiir Bundesfernstral3en
— Bundeslander fiir restlich Landstrae und Ortsdurchfahrten
— Kommunen und Landkreise fir Innerortsstralen
Ziele & Etablierung der Netzanalyse als Plattform des Sicherheitsmanagements der StralReninfrastruktur
Nutzen — Fortfiihrung, Weiterentwicklung und Umsetzung FE 03.0547/2016/FRB fir Bundesfernstrallen

— Entwicklung und Anpassung Verfahren fiir den Innerortsbereich

— Transparente Darstellung Vorgehensweisen als Blaupause/Nachweis Machbarkeit fir flachen-
deckende Anwendung Uber alle Zustandigkeiten hinweg

— Konkretisierung IT-Plattform inkl. Dashboard fiir Monitoringzwecke (Orientierung fiir Andere)

— Etablierung von Schnittstellen innerhalb und auRerhalb Sicherheitsmanagement (aber auch u.
a. zur Malnahmenfindung, -evaluation, SPI-Bewertung)

Inhalte Konzept 1 (Umsetzung EU 2019/1936 Artikel 5 Bundesfernstralen | BMDV, BASt, AdB, Bun-
bis 2024) deslander

— Daten- und Erhebungskonzept fir reaktive und eingeschrankte
proaktive Netzanalyse

— Analyse- und Weitergabekonzept inkl. transparenter Dokumen-
tation konkretisieren und mit Landern/AdB testen inkl. Schnitt-
stellen zu MaKaU fir MalRnahmenplanung

— Entwicklungskonzept fir Erweiterung und kontinuierliches Moni-
toring/SPI-Bewertung

— Weitergehende Standardisierung des Vorgehens als Grundlage
fur Konzept 3

Konzept 2 (Innerortsbewertung)

— Ableitung gUKR oder alternatives Konzept als Referenzniveau
der reaktiven Bewertung

— Auswahl und Definition proaktiver Elemente (ausgehend von FE
02.0377/2014/AGB; SCHULLER et al. 2023)

— Konzeption Netzanalyseverfahren Innerorts

— Entwicklung Kommunikationselemente zur Unterstitzung An-
wendung in der Praxis

Konzept 3 (IT-Konzept)

BASt, FGSV, kommunale
Spitzenverbande, ausge-
wahlte Kommunen

BASt, Lander mit zentralen

— Standardisierung Ergebnisse aus Konzept 1 Datensystem fiir das Si-
— Anforderungen fiir GIS-Module als Aufsatz fiir vorhandene geo- | cherheitsmanagement, ex-
referenzierte Datenbanken terne IT-Beratung

Online-Plattform zur Integration verschiedener Daten
Anforderung und Umsetzung an/von Schnittstellen zu anderen
Tools wie u. a. MaKaU, Unfalldatenbanken, Verkehrsmodellen

Konzept 4 (offene Fragen, Forschung)

— Kalibrierung reaktive Bewertung Gber Verknipfung von Modell-
und Unfallbewertung

— Weiterentwicklung automatisierter Bildauswertung fur Datenbe-
reitstellung (auch im BIM-Kontext)

— Inhaltliche Verknlpfung von Netzanalyse und MaKaU (uber auf-
fallige Unfallsituationen und defizitére proaktive Elemente)

BMDV, BASt, FGSV

Tabelle 7-8: Verbesserungsansatze Netzanalyse
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7.5 Sonstiges

Weitere Transferansatze aus unterschiedlichen Be-
reichen betreffen:

¢ Ausweitung des Angebots von Geoportalen wie
u. a. dem DESTATIS Unfallatlas mit zusatzlichen
(und vor allem georeferenzierte) Daten, welche
fur die Verkehrssicherheitsfragen von Relevanz
sind (siehe hierzu u. a. das Schweizer Geoportal
https://map.geo.admin.ch, abgerufen am
01.11.2022)

e Zunehmend werden Dashboards fiir Unfallaus-
wertungen auf unterschiedlichen Ebenen ange-
boten. Neben interessanten internationalen An-
satzen sollen hier aber vor allem Angebote aus
Deutschland wie bspw. der Stadt Miinchen
(https://muenchenunterwegs.de/visionzero/un-
fallgeschehen) oder des Freistaates Bayern
(https://www.arcgis.com/apps/dash-
boards/09¢c7328091¢c840a9a039096a6dceceac,
abgerufen am 04.11.2022) erwahnt werden.
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8 Inhaltliche Transferansatze
MaRnahmen und Kennzahlen

8.1

Neben den Tools stehen immer wieder auch neue
oder einfach andere internationale MaRnahmenan-
satze im Fokus der Fachdiskussionen in Wissen-
schaft und Praxis. Bestes Beispiel dafiir sind die so-
genannten ,Protected Intersections® zur Erhéhung
der Radverkehrssicherheit (siehe hierzu u. a. die
Diskussion zwischen ADFC und UDV’). Die Uber-
tragbarkeit solcher MaRnahmen ist dabei ein zent-
raler Kern der Diskussion. Hierzu gab es bereits
erste Ansatze, um eine bessere Vergleichbarkeit
der Radverkehrssicherheit zwischen Deutschland,
Niederlande und Danemark zu erreichen, die aber
bisher nur bedingt aussagekraftig sind (siehe hierzu
GERLACH et al. 2020).

In diesem Zusammenhang ist auch die Nutzung in-
ternationaler Kennzahlen zur Verkehrssicherheit
und hier vor allem das Thema MaRRnahmenwirk-
samkeiten von Relevanz. Es herrscht ein grof3er
Bedarf an MafRnahmenwirksamkeiten, gleichzeitig
ist der Aufwand zur Ableitung dieser Kennzahlen
sehr hoch. Es liegt also nahe, hier auf internationale
Kennzahlen zuriickzugreifen.

Einleitung

Gleichzeitig scheitern aber Forschungsprojekte im-
mer wieder daran, aussagekraftige Kennzahlen zu
liefern, da u. a. Stichproben zu klein sind (u. U. auf-
grund beschrankter Projektbudgets aber auch weil
der Untersuchungsgegenstand wie Malnah-
menumsetzungen oder Auspragungen eines Infra-
strukturmerkmals zu selten sind). Hier kdnnte auch
ein Ansatz darin liegen, Datensatze aus verschie-
denen Forschungsprojekten zusammenzufiihren,
um daraus mehr und aussagekraftigere empirische
Kennzahlen ableiten zu kénnen.

Im Folgenden werden daher:

— Hinweise flr die Einordnung und Interpretation
internationaler MaRnahmen und Kennzahlen do-
kumentiert sowie Ansatze fir den Transfer von
Kennzahlen diskutiert

— Konzept fiur eine standardisierte Dokumentation
von Analysekollektiven in Forschungsprojekten
aufgestellt

8.2 Einordnung und Transferansatze
fur MaBnahmenwirksamkeiten

Der Bedarf fur die Ubertragung von Kennzahlen
bzw. Malnahmenwirksamkeiten (im internationalen
Kontext meist mit Crash Modification Factors CMFs

" Quelle: https://www.udv.de/re-
source/blob/81510/b7aed5f1bd95b9ec05ef03988bb9778a/kom-

mentierung-data.pdf, abgerufen 20.10.2022
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assoziiert) besteht international bereits seit vielen
Jahren, wie eine Verdffentlichung des International
Transport Forums ITF zeigt (ITF 2013). Interessant
dabei ist vor allem die Auseinandersetzung mit den
Rahmenbedingungen fiir eine Ubertragbarkeit.
Diese Rahmenbedingungen lassen sich in zwei
Gruppen aufteilen.

Die erste Gruppe beschreibt statistische Griinde flr
groRere Schwankungen der Malihahmenwirksam-
keiten. Demnach spielt die Methodik, mit der Mal3-
nahmenwirksamkeiten ermittelt wurden, eine zent-
rale Rolle. Dies betrifft u. a. (zu) kleine Stichproben,
Einschrankungen in der Datenqualitat sowie unzu-
reichende Kontrolle von relevanten Einflussfaktoren
(,bias* and ,,confounding factors®). Hier bestehen in-
ternational, aber vor allem auch zwischen Deutsch-
land und den in beispielweise der Datenbank von
CMF Clearinghouse dokumentierten Malinahmen-
wirksamkeiten teilweise erhebliche Unterschiede.
Mit Ausnahmen wie u. a. SPAHN (2011) oder den
Forschungen zum HVS werden Evaluationsanaly-
sen eher pragmatisch in Deutschland organisiert,
die Bertcksichtigung von bspw. regression-to-the-
mean-Effekten fehlen haufig. Auch das macht eine
Vergleichbarkeit von Kennzahlen aus Deutschland
mit denen von bspw. CMF Clearinghouse schwierig.

Die zweite Gruppe betrifft lokale Rahmenbedingun-
gen, welche die Gestaltung der Infrastruktur oder
das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden betref-
fen. So kann sich beispielsweise der Kurvenradius
auf das Unfallgeschehen ganz unterschiedlich in
Abhéangigkeit der Anndherungsgeschwindigkeit
(ggf. Abhangig vom Tempolimit) an die Kurve aus-
wirken. Der propagierte Umgang mit diesen Einflus-
sen besteht darin, den Einfluss auch in Abhéngig-
keit dieser oder weiterer Rahmenbedingungen ab-
zubilden.

Die folgenden Anforderungen erscheinen auf den
ersten Blick kaum realistisch erfullbar, der Report
des ITF 2012 gibt damit aber indirekte Hinweise wie
die Aussagekraftigkeit und Ubertragbarkeit bewer-
tet werden kann:

1. Es gibt Studien zur Malnahmenwirksamkeit aus
mehr als einem Land und die Studien decken ei-
nen Zeitraum (in Bezug auf die Verdffentlichung)
von mehreren Jahrzehnten ab.

2. Wenn die zuvor erwahnten Studien weiterhin
ahnliche Ergebnisse (,highly consistent esti-
mates®) hinsichtlich der jeweiligen Mallnahmen-
wirksamkeit enthalten, dann ...

3. ... kann davon ausgegangen werden, dass die
Wahrscheinlichkeit, dass bei Anwendung der
Malnahme ein dhnlicher Effekt eintritt, als héher



eingeschatzt werden kann als der gegenteilige
Effekt.

Auch hier stellt sich die Frage, fir wie viele Mal-
nahmen dies tatsachlich zutrifft. Ein Beispiel sind
hier wirksame Geschwindigkeitsreduzierungen, de-
nen in der internationalen Metaanalyse von ELVIK
(2009) ein positiver Effekt nachweislich attestiert
wird.

In ITF (2013) werden dann auch umfangreich sta-
tistische Tests beschrieben, um eine Ubertragbar-
keit von Kennzahlen zu bewerten. Diese sind aber
flr die Praxis kaum umsetzbar und eher ein Thema
fur die Wissenschaft. Hierbei stellt sich allerdings
die Frage, warum statistische Metaanalysen zu in-
ternationalen VerkehrssicherheitsmalRnahmen in
Deutschland quasi (zumindest in der Uberschauba-
ren naheren Vergangenheit) keine Rolle spielen
bzw. nicht existieren. Bevor eine solche Analyse ge-
plant wird bzw. zur Beurteilung von Metaanalysen,
sollten weiterhin die Studienlage folgende Kriterien
erfillen:

¢ Untersuchte Studien sollten ahnlichen und mdég-
lichst hohen methodischen Anforderungen genu-
gen.

o Es sollte keine Veranderung der Wirksamkeit
Uber die Zeit feststellbar sein.

e Es sollte keine Verzerrung bei der Auswahl der
Studien vorliegen (nur Auswahl bestimmter Stu-
dien).

e Eine breite internationale und langfristige Stu-
dienlage sollte vorhanden sein.

Aus den bisherigen Ausfiihrungen zur Ubertragung
von internationalen MalRnahmenwirksamkeiten in
die deutsche Verkehrssicherheitsarbeit lassen sich
folgende Schlussfolgerungen ableiten (die stark auf
der Untersuchung des ITF 2012 aufbauen):

— Liegt einen umfangreiche und langfristige Stu-
dienlage mit einheitlichen Mallnahmenwirksam-
keiten vor, stellt sich die Frage der Ubertragbar-
keit nicht bzw. kénnen die MalRnahmenwirksam-
keiten Ubernommen werden.

— Besteht eine hdhere Bandbreite an unterschied-
lich MafRnahmenwirksamkeiten bedarf es der
Analyse der Hintergrinde fir diese Heterogeni-
tat. Es bedarf einer Metaanalyse sowie einer Be-
wertung der Studien auf statistische Einschran-
kungen sowie der inhaltlichen Rahmenbedingun-
gen.

— Klare Anforderungen sowie eine standardisierte
Dokumentation von  Untersuchungen zu

8 Anmerkung auRerhalb des zitierten Forschungsprojektes: Hier-
bei muss auch berucksichtigt werden, dass Unfalldaten unter-
schiedliche Definitionen international zugrunde liegen. Das be-
trifft nicht nur die Schweredefinition, sondern u. a. auch die
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MaRnahmenwirksamkeiten unterstiitzen die Be-
urteilung von MaRBnahmenwirksamkeiten sowie
deren Analyse in Bezug auf eine allgemeingiiltige
MaRnahmenwirkung (siehe daher auch Kapitel
8.3).

— Einzelne meist aktuelle Untersuchungen zu ggf.
innovativen MalRnahmen lassen sich auf diese
Weise eher nicht bewerten. Hier ist es dann wich-
tig, dass die Untersuchung einerseits ausrei-
chend und detailliert dokumentiert ist (was nicht
in der Hand des Praxisnutzers liegt) und anderer-
seits die methodischen Rahmenbedingungen der
Untersuchung bewertet werden (was wahr-
scheinlich auch wieder eher eine wissenschaftli-
che Aufgabe ist).

Neben der Metaanalyse gab es im bereits erwahn-
ten europaischen Forschungsprojekt PRACT
(KARATHODOROU et al. 2015) den Ansatz eine
allgemeinglltige Unfallmodell-Struktur fir Europa
mit der Moglichkeit fur die lokale Kalibrierung bereit-
zustellen. Da CMF letztendlich auch aus solchen
Modellen abgeleitet werden, erscheint der grundle-
gende damalige Ansatz naheliegend, dies auch fiir
die Ubertragung von MaRnahmenwirksamkeiten zu
nutzen. Das Ziel konnte aber letztendlich nicht er-
reicht werden, wofir die Forschungsnehmenden
folgende mogliche Griinde auffliihrten:

o Fehlende differenzierte Betrachtung der bei der
Modellerstellung berticksichtigten Unfalle®

¢ Fehlende Beriicksichtigung konfundierender Ein-
flisse (analog zu den Ausfiihrungen von ITF
2012, bspw. unterschiedliche zuldssige Hoéchst-
geschwindigkeiten)

¢ Unterschiedliche Definition von beschreibenden
Variablen (z. B. werden ,enge Kurven® internati-
onal ganz unterschiedlich definiert, teilweise wie
bei EuroRAP-Codierung sind sogar qualitative
Erhebungen mdglich)

¢ Nicht unerwahnt soll auch die Schlussfolgerung
aus dem Deliverable 2 der Pract-Forschung blei-
ben, nachdem Modelle u. U. nicht Ubertragbar
sind.

Ein dritter Ansatz, sofern zumindest grundlegende
Anforderungen an die Vergleichbarkeit erfiillt sind,
stellt die Kalibrierung von Modellen oder Maf3nah-
menwirksamkeiten anhand des lokalen Unfallge-
schehens dar. Hierflr werden internationale Kenn-
zahlen anhand eines Analysekollektivs aus
Deutschland kalibriert. Diese Vorgehensweise er-
folgt Ublicherweise mit sogenannten Bayes-Ansat-
zen, hier vor allem der Empirical-Bayes-Methode.

Unfalltypen, welche international eher aus der erfolgten Kollision
(in Deutschland die Unfallart) und nicht aus der Konfliktsituation
abgeleitet werden.



Eine Auseinandersetzung mit diesen statistischen
Ansatzen findet sich aus verkehrstechnischer Per-
spektive am Beispiel von Baumunfadllen bei
SCHRECK-VON BELOW (2021). Wahrscheinlich
eignet sich diese Methodik nicht fir die Praxis auf-
grund des hohen Rechenaufwands bei diesem An-
satz, eine Berucksichtigung analog einer Metaana-
lyse im wissenschaftlichen Umfeld ist aber durch-
aus denkbar. Eine praktische Anwendung des Em-
pirical-Bayes-Ansatz im Rahmen der Sicherheits-
analyse von Stralsennetzen findet sich in BALCK et
al. (2017) wenn auch mit einem deutschen Unfall-
modell.

Die Bayes-Ansatze basieren laut SCHRECK-VON
BELOW (2021) auf folgender Vorgehensweise: ,Die
A-Priori Informationen stellen bestehende, quantifi-
zierte Erkenntnisse dar (Anm. Autoren: z. B. inter-
nationale MaRnahmenwirksamkeiten CMF), wer-
den in der Bayes-Inferenz als A-Priori Wahrschein-
lichkeit beriicksichtigt und werden im Bayes-Verfah-
ren mit empirischen Daten (Stichproben; Anm. Au-
toren: Analysestichprobe aus Deutschland) kombi-
niert.”

Folgendes kann abschlieRend festgehalten werden:

e Eine einfache Ubertragung von MaRnahmenwirk-
samkeiten aus dem Ausland durch die Praxis er-
scheint realitatsfern.

o Eine wissenschaftliche Auseinandersetzung mit
internationalen Mallinahmenwirksamkeiten im
Sinne einer Metaanalyse und/oder unter Bertick-
sichtigung von Bayes-Ansatzen, um die Mal3nah-
menwirksamkeiten nach Deutschland zu Ubertra-
gen, erscheint zumindest moglich. Es wird emp-
fohlen dies haufiger und regelmafiger Gber Stu-
dien in Deutschland zu adressieren, als dies bis-
her der Fall ist. Dabei geht es weniger darum, ob
eine Maflnahme ein Reduktionspotenzial von
20 % oder 25 % (ist fur die Praxis ggf. auch zweit-
rangig) aufweist. Vielmehr ist es wichtig zu pru-
fen, wie valide die Ergebnisse aus den internati-
onalen Studien sind und ob eine Ubertragbarkeit
aufgrund der jeweiligen Randbedingungen gege-
ben ist.

8.3 Anforderungen standardisierte
Dokumentation Analysekollektive

Im Fokus stehen hier Analysekollektive die sich aus
Unfall-, Verkehrs-, Infrastruktur- und Verhaltensda-
ten zusammensetzen und damit die zentrale Grund-
lage fir MalRnahmenwirksamkeiten darstellen. Es
werden damit zwei Ziele verfolgt:

% Dies ist notwendig, um ggf. zu einem spéateren Zeitpunkt die
Ergebnisse mit aktualisierten Kostensatzen fortschreiben zu kén-
nen.
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¢ Interpretation, Einordnung und weitere Integra-
tion der Ergebnisse

e Nutzung und Zusammenfihrung der Analyse-
stichprobe mit anderen Daten

Folgende Anforderungen bzw. Informationen sind
relevant.

8.3.1

Eine zentrale Frage fur die Weiterverwendung der
Datensatze ist die Datenherkunft. Daten fir For-
schungen werden Ublicherweise nur fir ein spezifi-
sches Projekt freigegeben. Hinzu kommt, dass vor
allem kommerzielle Daten teilweise gar nicht fur
eine weitere Nutzung bzw. Weitergabe im Sinne
von Rohdaten vorgesehen sind. Im Falle von 6ffent-
lichen Daten (u.a. bei StralRenbauverwaltungen)
bedarf es also zustandiger Ansprechpartner, um
Datenfreigaben auch fiir andere Nutzungen anfra-
gen zu kénnen. Bei kommerziellen Daten bedarf es
der expliziten Ausweisung der jeweiligen Datenli-
zenz, um eine entsprechende Weiterverwendung
prifen zu kdnnen.

Generell (alle Datensitze)

8.3.2 Unfalldaten

Fir die Interpretation von Unfalldaten sind folgende
Information wichtig:

e Zeitraum des Unfalldatensatzes

¢ Berlcksichtigte Unfallkategorien und Anzahl Un-
falle in den Kategorien®

¢ Verwendete Unfallkostensatze, falls Unfallkosten
berechnet wurden

o Konkretisierung des Teilkollektives, welches den
Analysen zugrunde lag (bspw. nur Radverkehrs-
unfalle'?)

Hilfreich ware firr eine Ubertragbarkeit auch eine
Aufschlisselung des Unfallgeschehens entspre-
chend der kombinierten Anteile aus Unfallkategorie,
Verkehrsbeteiligung (Hauptgruppen Fg, Rf, Kfz, gdf.
noch Schwerverkehr und Motorréder) und Unfallty-
pen. Anhand dieser drei Unfallattribute lassen sich
Unfallkollektive vglw. gut miteinander auf struktu-
relle Unterschiede vergleichen.

Zwingend ist die Differenzierung der in den Anstri-
chen geforderten Informationen bei Vorher-Nach-
her-Analysen entsprechend der beiden Zeitrdume
zu konkretisieren.

8.3.3 Verkniipfte Datensatze

Die Verknupfung von Unfalldaten mit weiteren Da-
tensatzen bzw. die Zuordnung von Unféllen auf

9 Die Abgrenzung bzw. Filterung des Teilkollektives ist mdglichst
genau zu beschreiben, wurden also bspw. Radverkehrsunfalle
Uber eine Beteiligung des Radverkehrs bei den ersten beiden
Beteiligten oder bei allen Beteiligten definiert.



raumliche Einheiten des StralRennetzes ermdglicht
erst Wirksamkeitsanalysen. Dabei spielen vor allem
Verkehrs-, Verhaltens- und Infrastrukturdaten (Ge-
staltung und Verkehrsregelung) eine Rolle.

In Bezug auf Verkehrsdaten spielen derzeit immer
noch (vor allem) Verkehrsstarken der Kfz auf Netz-
abschnitten eine Rolle. Dabei bedarf es Informatio-
nen zum Zeitraum der Erhebung, der Herkunft der
Daten (u. a. Zahldaten vs. Modelldaten) aber auch
zur Umlegung von lokal erhobenen Verkehrsdaten
(Gultigkeitsbereich). Dabei spielen dann auch die
angewendeten  Hochrechnungsverfahren eine
Rolle, da meist der DTV verwendet wird". In Ver-
kehrsmodellen besteht dann noch die Differenzie-
rung nach Werktags- und Gesamtverkehren, wobei
zweiteres zu bevorzugen ist, da meist auch das ge-
samte Unfallgeschehen verwendet wird. An den
Knotenpunkten, wo bisher haufig noch Licken in
den Verkehrsdaten existieren, bedarf es Informatio-
nen, fir welche Knotenarme Verkehrsdaten vorlie-
gen (so ist dies haufig nur fir die Ubergeordnete
Richtung bzw. deren beiden Knotenarme der Fall).
Auf Autobahnen bzw. generell baulich getrennten
Fahrbahnen im AuRerortsbereich bzw. Fahrbah-
nen, die vollstandig planfrei gefiihrt werden, ist eine
fahrtrichtungsgetrennte Dokumentation notwendig.

Diese Informationen sind genauso wichtig fir die
Verkehrsstarken im Ful3- und Radverkehr. Dabei
spielen vor allem im FuRverkehr sowohl Verkehrs-
starken im Langs- als auch im Querverkehr eine
Rolle und missen separat ausgewiesen werden.

Far die Dokumentation der Daten zur Beschreibung
der Infrastruktur bedarf es einer Festlegung zur
rdaumlichen Netzeinteilung. Diese kann je nach Fra-
gestellung aber ganz unterschiedlich ausfallen, da
die Analyse von Querungshilfen ggf. eine viel klein-
rdumigere Analyse bedingt als die Analyse von
Radverkehrsfiihrungsformen. Hier erscheint daher
eine allgemeingiltige Netzeinteilung (die moglichst
kleinteilig, aber mit vertretbarem Aufwand realisier-
bar ist) zielflihrend zu sein. Das ware:

o Die Einteilung nach Netzknotenabschnitten im
AulBerortsbereich sowie die

e Einteilung nach Streckenabschnitten zwischen
Knotenpunkten im Innerortsbereich auf Haupt-
verkehrsstrallen.

Dabei sind Knotenpunkte zwischen 6ffentlichen und
klassifizierten Strallen auflerorts und mindestens
Hauptverkehrsknotenpunkte innerorts separat zu
dokumentieren.

Zentrale Expositionsgrof3en fur Streckenabschnitte
sind Langen sowie die Anschlussknotenpunktdichte

! Spitzenstunden spielen in der Sicherheitsanalyse kaum eine
Rolle, daher sollte grundsatzlich vor allem der DTV dokumentiert
werden.
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(nur innerorts) und fur Knotenpunkte die Anzahl an
Knotenarmen, die Form (planfrei, teilplanfrei, plan-
gleich, Kreisverkehr) und der Typ (mit oder ohne
LSA).

Zentrale Anforderung an die Datendokumentation
ist die Bereitstellung von Metadaten. Jedes Daten-
attribut ist mit einer kurzen Datenbeschreibung und
der Datenherkunft zu beschreiben.

Die Metadaten zu weiteren verknlpften Daten soll-
ten folgende Informationen enthalten:

e Herkunft und Beschreibung des Rohdatenfor-
mats

¢ Raumliche Differenzierung bzw. Genauigkeit der
Rohdaten (d. h. lagen diese fiir einen Netzkno-
tenabschnitt oder ggf. fiir 100 m-Abschnitte vor)

o Explizite Vorgehensweise bzw. Algorithmus fir
die Ableitung der analysierten Variablen aus den
Rohdaten (z. B. als Rechenvorschrift)

e Falls keine Datentabellen der Einzelabschnitte
dokumentiert werden, sollten zumindest die Ver-
teilungen der analysierten Variablen in der Stich-
probe mit Bandbreite, Mittelwert und Anteil bei
kategorialen Variablen beschrieben sein.

8.3.4 Weitere Hinweise

Es stellt sich die Frage, wie stark aggregiert bzw.
aufbereitet Daten dokumentiert werden sollten.
Grundsatzlich sind disaggregierte, also Rohdaten
am hilfreichsten, allerdings sind dann die Daten-
satze u. U. kaum noch handhabbar (siehe hier auch
die Nutzung von Daten fur Sicherheitsanalysen aus
den Straleninformationsdatenbanken). Damit spielt
eine gute Dokumentation der Datenaufbereitung
eine zentrale Rolle, damit die Daten zu einem spa-
teren Zeitpunkt weiterverwendet oder zumindest
richtig interpretiert werden konnen.

Daten sollten auf einer Datenebene (d. h. bspw.
eine Zeile in einem Tabellenblatt mit allen Infos zu
Unféllen, Verkehrsstarken und Infrastrukturdaten)
bereitgestellt werden, da die spatere Verknupfung
anders wahrscheinlich zu fehleranfallig ware. Dabei
gehen zwar ggf. Detailinformationen verloren, der
Analysedatensatz ist aber direkt fur eine weitere
Verwendung nutzbar.

Fur die Darstellung auf einer aggregierten Daten-
ebene mussen u. U. feingranulare Daten als Anteile
an der Streckenlange abgebildet werden. Beispiels-
weise weist ein betrachteter Streckenabschnitt auf
60 % der Abschnittslange einen Radfahrstreifen
auf, der Rest weist eine Mischverkehrsfihrung auf.
Durch diese Beschreibung kann auch noch zu



einem spateren Zeitpunkt flexibel entschieden wer-
den, ab z. B. welchem Grenzwert (also Anteil mit ei-
ner bestimmten Auspragung) ein Abschnitt entspre-
chend der Merkmalsauspragung deklariert wird.

Es sind nicht zwingend lokale Informationen not-
wendig, solange die Merkmale bspw. der Stra-
Reninfrastruktur dokumentiert sind. Ein Datensatz
von Kreisverkehren mit Unfalldaten ohne Lokalbe-
zug erflllt damit auch wesentlich einfacher die An-
forderungen an den Datenschutz. Werden dann die
Daten noch selbst erhoben, wie es nicht selten bei
Forschungsprojekten der Fall ist, dann gehen diese
Daten auch an bspw. die BASt Gber und kdnnen
dort entsprechend mit anderen Datensatzen kombi-
niert und erweitert werden.

Gegen diesen fehlenden Lokalbezug spricht, dass
keine weiteren Daten auf den bestehenden Daten-
satz referenziert werden konnen. Dies ware bei ge-
oreferenzierten Strallennetzen wesentlich einfach
maglich.

Unabhangig vom Lokalbezug sollte immer die finale
Analysetabelle, welche der Ableitung der Ergeb-
nisse in einem Forschungsbericht zugrunde lag, mit
dokumentiert werden.

Es wird empfohlen, ein Formblatt fiir die For-
schungsnehmenden in BASt-Projekten bereitzu-
stellen, in dem alle geforderten Dateninformationen
strukturiert abzulegen sind. Darin ist dann auch be-
schrieben, in welcher Form ggf. zu (bergebende
Datensétze bereitzustellen sind.
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9 Fazit und Ausblick

Ausgangspunkt der Forschung ist die Problemstel-
lung, dass Verkehrssicherheitsarbeit insgesamt
starker datengetrieben, proaktiv (unabhangig von
Unfallen) und transparent ist als dies friher der Fall
war und auf einem breiten Know-how zu Malinah-
men und MaRnahmenwirksamkeiten aufbaut. Hier-
fur bedarf es Werkzeuge, welche die Verkehrssi-
cherheitsarbeit unterstiitzen, vereinfachen und ef-
fektiver machen. Im Sinne des Forschungsprojektes
umfassen solche Werkzeuge (die Safety Review
Tools):

e Standardisierte Verfahren fir die operative Ver-
kehrssicherheitsarbeit

¢ Objektive Kennzahlen und Wissensdatenbanken
als Grundlage fir diese Verfahren bzw. generell
fir die Bewertung von Mallnahmen sowie

o Softwaretools zur Unterstitzung bei der Erhe-
bung, Aufbereitung, Visualisierung, Verknipfung
und Analyse grofler Datenmengen aus unter-
schiedlichen Quellen

Die Bereitstellung dieser Tools ist mit einem erheb-
lichen Aufwand verbunden, weswegen sich die
Frage stellt, inwieweit internationale Tools fir eine
Anwendung in der deutschen Verkehrssicherheits-
arbeit genutzt werden kénnen.

Ausgangspunkt der Analyse war eine strukturierte
Abbildung der deutschen Verkehrssicherheitsarbeit
(hier vorrangig bezogen auf das Sicherheitsma-
nagement der Stral3eninfrastruktur) sowie bereits in
Deutschland vorhandener Ansatze zu Tools. In ei-
nem ersten Uberblick wurden drei zentrale Ansétze
bzw. Bedarfe identifiziert. Diese betreffen eine zu-
nehmende Digitalisierung der Verkehrssicherheits-
arbeit (wie bspw. eine starker digitale Aufbereitung
und Onlineverflgbarkeit von Know-how), eine star-
ker verstandliche und nutzerfreundliche Kommuni-
kation sowie die Verfligbarkeit von Kennzahlen
bzw. MaRnahmenwirksamkeiten.

In einer nationalen Befragung zum Bedarf sowie der
Kenntnis vorhandener Tools kam heraus, dass
grundsatzlich ein Bedarf fir Tools besteht, welcher
vor allem die bessere Verfligbarkeit von Daten, un-
terstitzende Automatisierung durch Softwaretools
und MalRhahmenwirksamkeiten betrifft, auf der an-
deren Seite aber bestehende Tools haufig nicht be-
kannt sind.

Es wurde eine Recherche zu tber 200 internationa-
len Safety Review Tools durchgefuhrt und in einer
Datenbank dokumentiert. In dieser Datenbank sind
zu den Tools grundlegende Informationen und
Merkmale enthalten, anhand derer sich die Tools
kategorisieren lassen. Des Weiteren sind Hinweise
aufgefuihrt, wo weitere Informationen gefunden
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werden kénnen. Fir zukinftige Projekte kann diese
Datenbank als Recherchebasis genutzt werden. Die
Tools wurden letztendlich in die vier grundsatzli-
chen Kategorien Netz- und Streckenbewertungs-
tools, Kennzahlen und MaRnahmenwirksamkeiten,
Ubersichtstools sowie sonstige Tools gegliedert und
dort die wichtigsten Ansatze starker im Detail vor-
gestellt.

Folgende Erkenntnisse lassen sich aus dem inter-
nationalen Review ableiten:

Insgesamt wird — vor allem im englischsprachigen
Raum - eine starkere Digitalisierung von Verfahren
des Sicherheitsmanagements festgestellt, auch
wenn in Deutschland u. a. mit dem MaKaU in letzter
Zeit ebenfalls eine Intensivierung festzustellen ist.
Diese Digitalisierung betrifft die Umsetzung von
Verfahren, die Erhebung und Auswertung von Da-
ten aber auch Online-Abbildungen von Regelwerks-
inhalten bzw. Know-how/Malihahmendatenbanken.
Etwas, was in Deutschland nur bedingt vorhanden
ist, sind Ubersichtstools, welche einen Uberblick
Uber verschiedene Verfahrensansatze geben und
diese auch miteinander verknipfen. Das diesbe-
zuglich ein Bedarf in Deutschland besteht, zeigt die
in der nationalen Befragung festgestellte Unkennt-
nis vorhandener Tools. Im internationalen Raum
stehen verkehrsmittel- oder themenspezifische
Tools noch starker im Fokus, auch wenn mit dem
MV Mot oder den ESAB in Deutschland ahnliche
Tendenzen bestehen. Deutlicher Unterschied ist,
dass im Ausland haufiger kostenlose Tools zur Ver-
figung gestellt werden sowie die Zugange seltener
beschrankt sind (wie bspw. in Teilbereichen beim
MaKaU). Da vor allem proaktive Tools international
schon langer eine wichtige Rolle spielen, stehen
auch mehr Malinahmenwirksamkeiten zur Verfi-
gung. Hier sticht vor allem das Tools CMF Clearing-
house heraus, welches zahlreiche Malinahmen-
wirksamkeiten Ubersichtlich auflistet und einordnet.

Die Vollstandigkeit (der wichtigsten und bekanntes-
ten Tools) der Datenbank wurde durch die verschie-
dene internationalen Akteursbefragungen verifi-
ziert. Die Hauptziele der Befragung waren es, die
Erfahrungen mit bereits genutzten internationalen
Tools zu analysieren sowie den Bedarf an Safety
Review Tools herauszufinden. Es zeigt sich dabei
auch, dass — zumindest im europaischen Raum —
ahnliche Vorbehalte gegeniber internationalen
Tools bestehen bzw. die Anforderungen (u. a. bes-
ser als eigene Tools, umfassend, lokal anpassbar,
aktuell) sehr hoch sind. Vor allem kleinere europai-
sche Lander greifen auf internationale Tools und
Kennzahlen zurick, da ihnen schlicht die Ressour-
cen flr eigenen Entwicklungen fehlen.

In einem Fachworkshop mit Vertretern aus For-
schung und Praxis wurden die Ergebnisse der inter-
nationalen Recherche vorgestellt, aber auch der



Bedarf in Deutschland diskutiert. Es wurde erneut
bestatigt, dass bei vielen in der Verkehrssicherheit
beschaftigten Personen ein Wissensdefizit tiber be-
reits vorhandene Tools in Deutschland vorliegt bzw.
diese nicht oder nur wenig genutzt werden. Aus den
Diskussionen wurde deutlich, dass ein direkter
Transfer (ggf. mit einer deutschen Ubersetzung) ei-
nes internationalen Safety Review Tools nicht ziel-
fUhrend ist. Vielmehr konnte festgestellt werden,
dass der Transfer einzelner Aspekte internationaler
Tools deutlich zielfiihrender scheint. Diese kdnnen
entweder in bereits vorhandene nationale Tools in-
tegriert werden oder die Basis fiir eine Neuentwick-
lung geben.

Darauf aufbauend wurden folgende Schwerpunkte
far (Weiter-)Entwicklung bestehender und neuer
Tools in Deutschland abgeleitet:

e Ubersichtstools zu vorhandenen Verfahren und
unterstiitzenden Tools im Sicherheitsmanage-
ment, wobei zwischen kompakten Beschreibun-
gen (auch fir Entscheidungstrager) sowie um-
fangreicheren thematischen Ausflihrungen unter-
schieden wird. Zentral bei beiden Tools ist, dass
deren Existenz und Nutzen kontinuierlich in die
Praxis kommuniziert wird.

o Weiterentwicklung des MaKaU in Bezug auf eine
bessere Zuganglichkeit (breiterer Anwender-
kreis) sowie die Integration weiterer Quellen fir
MalRnahmenwirksamkeiten.

¢ Berlcksichtigung der positiven Aspekte von Eu-
roRAP bei der Weiterentwicklung des ESN-Ver-
fahrens in Bezug auf die proaktive Bewertung so-
wie die Unterstitzung durch Softwaretools
(gleichzeitig ist hier aber vor allem das weiterent-
wickelte Netzanalyseverfahren im Rahmen einer
BASt-Forschung von SCHULLER et al. 2021 zu
berlcksichtigen)

o Weitere Ansatze, die vor allem die Bereitstellung
von zusatzlichen Daten sowie die Aufbereitung
von Unfalldaten betreffen.

Hierzu wurden konkrete Anséatze und Fragestellun-
gen im Bericht dokumentiert.

Abschlielend wurde das Thema der Kennzahlen
nochmals thematisiert. Dabei wurden Anséatze dis-
kutiert, wie internationale Kennzahlen in die deut-
sche Verkehrssicherheitsarbeit integriert werden
kénnten. Es wurde deutlich, dass Metaanalysen zur
Wirkung verschiedener MaflRnahmen in Deutsch-
land so gut wie keine Rolle spielen, diese aber der
zentrale Ansatz fir eine Ubertragung externer
Kennzahlen sind. Weiterhin wurden Anforderungen
far die kumulative Zusammenstellung gréfRerer so-
wie qualitativ besser dokumentierter Analysestich-
proben aus abgeschlossenen und laufenden For-
schungen dokumentiert. Diese sollen die Grundlage
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fur umfangreichere Berechnungen von Wirksamkei-
ten sein.
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A. Anhang

A.1 Zusatzliche Informationen

einiger Safety Review Tools

In diesem Kapitel finden sich zusatzliche Informati-
onen zu einigen Safety Review Tools wieder, die im
Bericht nicht vertieft betrachtet wurden. Aus Griin-
den der Ubersichtlichkeit und Kompaktheit wurden
nicht alle vertiefenden Analysen im Berichtsteil do-
kumentiert.

A.1.1 Netz- und Streckenbewer-

tungstools

White Roads verfolgt einen ganzlich anderen An-
satz als Ubliche Bewertungsverfahren im Sicher-
heitsmanagement und fokussiert auf Infrastrukturei-
genschaften unfallfreier Strallen im transeuropai-
schen Strallennetz. Daraus sollen Schlisse fiir die
Umgestaltung von Straflen mit Sicherheitsdefiziten
gezogen werden (Europaische Kommission 2012).

Die Software Safety Analyst ist die digitale Umset-
zung des Highway Safety Manuals und besteht aus
drei Modulen. Diese bieten die Mdglichkeit, Unfall-
analysen von Straflennetzen durchzufiihren sowie
daraufhin VerkehrssicherheitsmaRnahmen zu iden-
tifizieren und eine wirtschaftliche Bewertung in
Form von Nutzen-Kosten-Verhaltnissen fiir diese
durchzufiihren. Auferdem kann die Verkehrssi-
cherheitsmalinahme evaluiert werden, um ihre
Wirksamkeit festzustellen. Ebenso kénnen Stand-
orte ausgewahlt werden, die besonders geeignet flr
eine bestimmte Verkehrssicherheitsmalnahme
sind und auch Sicherheitsbewertungen des gesam-
ten StralRennetzes nach individuell gewahlten Para-
metern durchgefihrt werden. Es besteht zudem die
Méoglichkeit Dashboards zu erstellen, die innerhalb
der Behorde geteilt und auch an Dritte freigegeben
werden konnen. Allerdings haben nur Mitarbeiter
der US-Bundesstaaten Zugang zur Software
(FRAGAPANE 2019).

Das GIS Safety Analysis Tool ermdglicht es, geore-
ferenzierte Unfallanalysen fiir Kreuzungen, Stra-
Renabschnitte und gréRere Gebiete durchzufiihren.
Dadurch kénnen u.a. Unfallhdufungen identifiziert
werden. Es setzt auf der Software ArcGIS auf, einer
weit verbreiteten GIS-Software. Aullerdem kdnnen
in der Software Wirksamkeiten von Infrastruktur-
malnahmen evaluiert werden (Federal Highway
Administration 2021).

Die Software Road Safety Risk Manager wurde
u. a. durch die Verwaltung Austroads entwickelt. Mit
der Software kdénnen Stralkenabschnitte risikoba-
siert bewertet werden, in dem
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Eintrittswahrscheinlichkeit und Schweregrad be-
wertet werden. Aulzerdem gibt es Wirkungsabschat-
zungen fur Verkehrssicherheitsmalnahmen. Da-
rauf aufbauend koénnen Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisse fir MaRhahmen berechnet werden. Interes-
sant fur die Durchfiihrung von Audits ist die Mog-
lichkeit, Ergebnisse von Sicherheitsaudits einzu-
spielen und die Software als Managementtool zu
benutzen, um den aktuellen Status von Malinah-
menvorhaben einzutragen und zu Uberwachen.
(MCINERNEY 2002)

Das Australian Level Crossing Assessment Model
(ALCAM) ist eine Bewertungsmethode fur Risiko-
faktoren an Bahnubergangen. Es werden zunachst
Risikofaktoren fir Infrastrukturmerkmale berechnet
um anschlieRend daraus eine Gesamtbewertung
abzuleiten. Mit dessen Hilfe kdbnnen Ruckschllisse
auf die Verkehrssicherheit des Bahnibergangs ge-
zogen und bei Bedarf passende Verkehrssicher-
heitsmal3nahmen umgesetzt werden. (0. V. 2016)

Das franzdsische Safety Review Tool Sécurité des
usagers sur les routes existantes (SURE), Ubersetzt
"Benutzersicherheit auf bestehenden Stral3en”,
stellt ein Verfahren ahnlich der deutschen ESN zur
Sicherheitseinstufung des bestehenden Strallen-
netzes dar (wurde in einer deutsch-franzdsischen
Kooperation auch gemeinsam mit dem Ansatz der
ESN entwickelt). Diese wird in Frankreich alle drei
Jahre fir die in der Zustandigkeit der Stral’endirek-
tionen "Directions interdépartementales des routes”
liegenden Straflen durchgeflihrt. Das Straliennetz
wird hierbei in zusammenhangende Abschnitte von
vier bis zehn Kilometer Lange eingeteilt, deren Ver-
kehrsaufkommen und Querschnittsgestaltung iden-
tisch ist. FUr diese wird auf Basis der Unfallzahlen
und -kosten der letzten flinf Jahre ein Sicherheitsin-
dex berechnet, der angibt, wie hoch die potenziellen
monetaren Einsparungen pro km sein koénnten. In
Frankreich werden davon die drei Abschnitte von je
50 km Lange mit dem hoéchsten Einsparpotenzial
ausgewahlt. Diese werden in den darauffolgenden
drei Jahren detailliert untersucht (Centre d'études et
d'expertise sur les risques, l'environnement, la
mobilité et I'aménagement 2021).

Das norwegische Handbuch Risikovurderinger i
vegtrafikken, Ubersetzt "Gefahrdungsbeurteilung im
Straltenverkehr", beschreibt den Prozess einer
quantitativen und qualitativen Gefahrdungsbeurtei-
lung im Strafenverkehr (Statens vegvesen 2021).
Auf Grundlage der Gefahrdungsbeurteilung erfolgt
eine Folgenabschatzung in Bezug auf die Verkehrs-
sicherheit der MalRnahmen. Das Handbuch befasst
sich dabei nicht nur mit Verkehrssicherheitsmal3-
nahmen, sondern enthalt auch Hinweise zu Gefahr-
dungsbeurteilungen fur Arbeiten auf und neben der
StralRe sowie in Tunneln. Letztere werden allerdings
nicht naher betrachtet. Interessant sind auch die im
Anhang befindlichen Checklisten zur Identifizierung



von moglichen Risiken bei Straenentwurfsplanen
aus Sicht von Autofahrenden, ZufuRgehenden so-
wie Radfahrenden. Auch die Risikochecklisten fir
bestehende ZufuRgehendeliberwege stellen Tools
dar.

A.1.2 Kennzahlen und MaRnah-
menwirksamkeiten

Die Evaluations of Low Cost Safety Improvements
Pooled Fund Study (ELCSI-PSF) werden von Mit-
gliedern aus 41 US-Bundesstaaten durchgefiihrt
und haben zum Ziel, CMFs und Nutzen-Kosten-Ver-
haltnisse fir die in den NCHRP Reports 500 be-
schriebenen Verkehrssicherheitsmalnahmen zu
ermitteln. Seit dem Jahr 2007 sind ungefahr 50 die-
ser Sicherheitsbeurteilungen erschienen. Es finden
zudem kontinuierlich weitere Sicherheitsbewertun-
gen neuer VerkehrssicherheitsmalRnahmen statt
(Federal Highway Administration 2022b).

A.1.3 Ubersichtstools und Digi-
talisierung von Regelwer-
ken

Die Software Street Audit der britischen Firma TLR
Limited soll die Durchfiihrung von Sicherheitsaudits
vereinfachen. Es wird ermdéglicht, Informationen
und Bilder georeferenziert hochzuladen, um diese
allen Beteiligten im Auditierungsprozess zuganglich
zu machen. Zudem gibt es drei zusatzliche Module,
die auf fir die Bedlrfnisse des Ful3-, Rad- und Gi-
terverkehr entwickelt wurden. Damit kénnen z.B.
FuRgangeriberwege, die Beleuchtung oder Zu-
gangsbeschrankungen fir gréRere Fahrzeuge bes-
ser auditiert werden. (Transport Research Labora-
tory 2021).

Derzeit wird eine Weiterentwicklung des ESRet-
Tools (CEDR-Projekt: European Safety Review
Tool) fir die Anwendung in Deutschland im Rah-
men des BASt-Forschungsprojektes FE
03.0580/2019 (,Teilautomatisierte Erfassung und
Bewertung sicherheitsrelevanter Strallenparameter
- Machbarkeitsstudie fiir eine proaktive Sicherheits-
bewertung“) gepriift. Dabei spielt auch die Software
Ubipix eine Rolle (Geotech Technologies Ltd.
2021), mit der Uber Smartphone StralRendaten fir
ESRet erhoben werden kdénnen.

Fir die Auswertung erforderlich ist ein Datensatz
mit den folgenden Attributen:

2 Wird aus drei Modellgeschwindigkeiten abgeleitet: Quer-
schnittsmodell > Fahrbahnbreite, Breite des Seitenstreifens, Bo-
schungstreifen / Radienmodell > horizontale Trassierung / Sicht-
weitenmodell = Sichtweiten
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— Koordinaten (x,y)

— Fahrbahnbreite

— Geschwindigkeitsbegrenzung

Seitenstreifen

Gestaltung der Fahrbahnbegrenzung / Béschung
(beidseitig)

Aus den eingespielten Daten werden folgende
Merkmale der StralRe bestimmt:

— Richtgeschwindigkeit

— Entwurfsgeschwindigkeit'?
— Fahrstreifenbreite

— Standstreifen

— Horizontale Krimmung
— Wannen

— Kuppen

— Horizontale Sichtweite'?
— Vertikale Sichtweite

— Linker Seitenstreifen

— Rechter Seitenstreifen

Die Unfallkarte Open Crash Data ist eine Weban-
wendung ohne Zugangsbeschrankungen. Das Be-
sondere an dieser Unfallkarte ist, dass viele Infor-
mationen zu den Unfallen aufgefihrt sind. Dies sind
u. a. der Zeitpunkt, die Verkehrsbeteiligung, der Un-
falltypen, die Unfallschwere und verschiedene Ur-
sachen. Die Unfallkarten kann Unféalle nach ver-
schiedenen Merkmalen ein- und ausblenden.

Die danische Interaktiv arsstatistik, auf Deutsch "in-
teraktive Jahresstatistik”, ist eine interaktive Web-
seite, die die georeferenzierten Unfalldaten Dane-
marks seit 1998 enthalt (Vejdirektoratet 2022). Es
ist moglich, gezielt nach Unfallen in bestimmten
Krankenhausregionen, Polizeibezirken und Ge-
meinden zu filtern. AulRerdem kann nach Unfallbe-
teiligten, Unfallschwere und vielen weiteren Merk-
malen gesucht werden. Die Webseite wird jahrlich
mit den aktuellen Unfalldaten erganzt.

Das Australasian Pedestrian Crossing Facility Sel-
ection Tool ist eine interaktive Webseite, welche
verkehrssichere Zufullgehendeiliberwege fiir unter-
schiedliche StraRensituationen ermittelt. Nach der
Eingabe von verschiedenen Parametern (Infra-
struktur, Verkehrsaufkommen, etc.) werden pas-
sende Querungshilfen aus 13 verschiedenen Typen
ausgegeben (Austroads Ltd. 2021).

Vejnettet, auf Deutsch Strallennetz ist ein Online-
Portal, in dem sich alle Mitarbeiter der danischen
StralRendirektion, der Gemeinden und der Polizei,
die in Straf’en- und Verkehrsfragen tatig sind, aus-
tauschen kdnnen. Das Ziel ist es, Wissen allen Akt-
euren zur Verfigung zu stellen und einen

3 Aus dem raumlichen Verlauf (vertikale und horizontale Tras-
sierung) der StralRenachse abgeleitete Sichtweite, ohne Beriick-
sichtigung méglicher Einbauten und Hindernisse im Seitenraum.



Austausch zwischen ihnen zu ermoglichen. Bei-
spiele dafir sind Unfallzahlen, aber auch neue
Malnahmen gegen Unfallhdufungen. (Vejdirekto-
ratet 2021).

Das Handbuch Analyse av ulykkessteder, Ubersetzt
Analyse von Unfallstellen, beschreibt die Identifizie-
rung, Priorisierung, Analyse und Beseitigung von
Unfallstellen, wozu auch das Vorgehen fir die Mal3-
nahmenauswahl und -evaluation gezahlt wird. Das
Verfahren ist in grof3en Teilen identisch mit der Un-
falluntersuchung durch die Unfallkommissionen in
Deutschland, allerdings gibt es auch Differenzen.
Die Kriterien fir Unfallhdufungen sind groRziigiger
gewahlt, sowohl bei den Unfallzahlen als auch bei
der Lange der Streckenabschnitte. Auflerdem wer-
den anstatt von Unfallkarten Streifendiagramme
(siehe Bild 0.1) mit wichtigen unfallspezifischen In-
formationen zur Auswertung der Unfélle angefertigt.
Im Anhang des Handbuchs finden sich weitere
Hilfsmittel zur Durchfiihrung von Unfallanalysen.
Zum einen sind dies Checklisten flr die Durchfiih-
rung von Unfalluntersuchungen vor Ort. Zum ande-
ren werden haufig angewendete Verkehrssicher-
heitsmaRnahmen nach Unfallart und Ortsmerkma-
len aufgelistet und Malinahmenwirksamkeiten fiir
ausgewahlte Malnahmen angegeben (Statens
vegvesen 2014).
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— - Felgende ulykker er ikke lagt inn i diagrammet:
Nr 7, 12 og 15 pga uklar lokaEsering
Nr 16 har skjedd utenfor kartutsnittst

Bild 0.1: Streifendiagramm im Handbuch Analyse av
ulykkessteder (Statens vegvesen 2014)

Das Road Safety Observatory ist von mehreren bri-
tischen Verkehrssicherheitsorganisationen entwi-
ckelt worden und soll einen unabhangigen Zugang
zur Verkehrssicherheitsforschung und Informatio-
nen zur Verkehrssicherheit bieten. Es stellt somit
eine Austauschplattform dar. Das Besondere an
dieser Plattform ist der hohe Fokus auf der Bereit-
stellung von Forschungsergebnissen.

Das norwegische Modell for Atferdspavirkning
(MAP), Ubersetzt "Modell fiir Verhaltensauswirkun-
gen" beschreibt auf einer psychosozialen Ebene,
wie das Verhalten von Menschen beeinflusst wird
und wie dies wiederum fiir die Gestaltung von Ver-
kehrserziehungsmaflinahmen genutzt werden kann.
Daflr gibt es konkrete Hinweise, wie eine Maf-
nahme bzw. Kampagne aufgebaut werden muss
(siehe Bild 0.2), damit sie einen méglichst gro3en
Nutzen erzielt (BJORNSKAU et al. 2017).
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Figur 2.75: A comprehensive maodel of behaviour modification - MAP

Bild 0.2: Aufbau einer Kampagne nach MAP (BJORNSKAU et al. 2017)
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A.1.4 Verkehrsmittelspezifische
und sonstige Tools

Der Leitfaden Human factors guidelines for safer
road infrastructure von PIARC beschaftigt sich mit
dem Thema Humanfaktoren in der Stralengestal-
tung. Er umfasst Erkenntnisse zur Reaktionsge-
schwindigkeit, dem Sichtfeld und der Wahrneh-
mungslogik von Autofahrenden und den daraus re-
sultierenden Anspriichen an die Stral3eninfrastruk-
tur. Fir jedes der drei Themen sind auch Mal3nah-
men vorgeschlagen, die die Sicherheit der Stralle
erhéhen sollen. Im Anhang ist eine Checkliste ent-
halten, mit deren Hilfe die Gestaltung von StralRen-
entwirfen im Hinblick auf Humanfaktoren Uberprift
werden kdnnen.

Das Surrogate Safety Assessment Model (SSAM)
ist ein Softwareaufsatz fur Mikrosimulationen, die
die Sicherheitswirkung von Infrastrukturmafnah-
men anhand "der Identifikation, Klassifizierung und
Bewertung von Verkehrskonflikten" bewertet und
vergleicht (u. a. anhand der Berechnung von Time-
to-collision oder Post-encroachment-time). Diese
werden ausgehend von den Rohdaten, die aus Si-
mulationslaufen resultieren, abgeleitet (GETTMAN
et al. 2008).

Mit dem Pedestrian and Bicycle Crash Analysis
Tool (PBCAT) konnen detaillierte Unfalltypen fir
Unfalle mit Beteiligung von nicht-motorisierten Ver-
kehrsteilnehmenden abgeleitet werden. Es handelt
sich dabei um eine webbasierte Anwendung, die
unter pbcat3.org aufgerufen werden kann. Auf der
Grundlage von Informationen tber Unfallbeteiligte,
Unfallort und Unfallursache sollen fiir jeweils einen
Unfall ca. 15 Fragen zum genauen Unfallhergang
beantwortet werden. Daraufhin wird dem Unfall ein
Unfalltyp zugeordnet. Dieser wiederum kann daflr
genutzt werden, Verkehrssicherheitsmalinahmen,
speziell fur diese Verkehrsteilnehmenden abzulei-
ten (THOMAS et al. 2021).

Der Leitfaden Vurdering af lysreklamer, Ubersetzt
Auswertung von Lichtwerbung, bewertet das spezi-
fisches Ausstattungsmerkmal ,digitale Werbetafeln®
im Stralenraum. (Vejdirektoratet 2015). Es werden
Hinweise gegeben, wie eine solche Werbetafel ge-
staltet sein muss, damit die Verkehrssicherheit nicht
negativ beeinflusst wird.

Die Stadt Oslo verwendet seit dem Jahr 2013 die
Traffic Agent App. Diese erméglicht es Schulkin-
dern und ihren Eltern, Gefahrenstellen auf dem
Schulweg in eine interaktive Karte (siehe Bild 0.3)
einzutragen. Diese werden dann von der zustandi-
gen Schule des Kindes behoben. (Eurocities 2016)
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Bild 0.3: Traffic Agent APP aus Oslo mit eingetragenen
Gefahrenstellen (Eurocities 2016)(Euroci-
ties 2016)



A.2 Vorstellung Ansatze aus internationalen Tools — Netz- und Stre-
ckenbewertung

A.2.1 Proaktive Bewertung basierend auf Infrastrukturmerkmalen
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A.2.2 Proaktive Bewertung der Radverkehrsinfrastruktur

A.2.3 Sichere Geschwindigkeiten, akzeptierte Geschwindigkeiten
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A.2.4 Alternative BewertungsgroBe: Verletzungsschwere

A.2.5 Bewertungsschema fur Hindernisse im Seitenraum
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A.2.6 Weitere Ansatze/Aspekte aus auslandischen Tools

A.3 Vorstellung Ansatze aus internationalen Tools — Kennzahlen
und MaBnahmenwirksamkeiten

A.3.1 Datenbank mit Wirksamkeitsabschatzungen zu Sicherheits-
mafnahmen
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A.3.2 Prognose der Wirksamkeit von MaBnahmenpaketen
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A.3.3 Abschatzung von Unfallhaufigkeiten aus StraBengeometrie
und Verkehr

A.3.4 Auswahl eines passenden Vorhersagemodells
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A.3.5 Wirtschaftlichkeitsrechnung von MaBRnahmen

A.3.6 Weitere Ansatze/Aspekte aus auslandischen Tools
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A.4 Vorstellung Ansétze aus internationalen Tools — Uber-
sichtstools und Digitalisierung von Regelwerken

A.4.1 Digitale Unterstutzung von Sicherheitsinspektionen/Audits

A.4.2 Handbucher digitalisieren und vereinfachen
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A.4.3 Verkehrssicherheitshandbuch mit landerubergreifendem, ge-
neralistischen Ansatz

A.4.4 Mehrere Tools und deren Zusammenspiel Ubersichtlich dar-
stellen
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A.4.5 Ubersichtsregelwerk fiir LandstraBen
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A.4.6 Weitere Ansatze/Aspekte aus auslandischen Tools

A.5 Vorstellung Ansatze aus internationalen Tools — Verkehrsmittel-
spezifische und sonstige Tools

A.5.1 Verkehrsmittelspezifische Checklisten fur Audits
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A.5.2 Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an Kreisverkehren

A.5.3 Regelwerk fur vulnerable Gruppen
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A.5.4 Analyse von schweren/besonderen Unféllen

A.5.5 Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an FuBRgangerquerun-
gen
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A.5.6 Weitere Ansatze/Aspekte aus auslandischen Tools
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A.6 Ergebnisse Fachworkshop

Kleingruppen: Netz- und Streckenbewertung
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Kleingruppen: Kennzahlen und MaBnahmenwirksamkeiten
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Kleingruppen: Digitalisierung von Regelwerksinhalten und Ubersichtstools
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Was sind die grofdten grofiten Herausforderungen in der Verkehrssicherheitsarbeit in ihrer Organisation?
Wo kdnnten Safety Review Tools unterstitzen?

MaRnahmenfindung Malnahmen- Controlling UHS,
(v.a. Radverkehr, z.8. wirkungen fiir alle sichtbar, inkl. Beschliisse
Schienenunfalle) (Evidenzbasiert) mit Wiedervorlage

(Anlage 8 NRW vorhanden, aber
nicht ausreichend)

Ubertragbare
Ansatze auch
aus dem Ausland

Sammlung
Grundsatzurteile zu
StVO/VwV und
Regelwerksinhalten
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Kleingruppen: Verkehrsmittelspezifische und sonstige Tools
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	A.4.4 Mehrere Tools und deren Zusammenspiel übersichtlich darstellen
	A.4.5 Übersichtsregelwerk für Landstraßen
	A.4.6 Weitere Ansätze/Aspekte aus ausländischen Tools

	A.5 Vorstellung Ansätze aus internationalen Tools – Verkehrsmittelspezifische und sonstige Tools
	A.5.1 Verkehrsmittelspezifische Checklisten für Audits
	A.5.2 Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an Kreisverkehren
	A.5.3 Regelwerk für vulnerable Gruppen
	A.5.4 Analyse von schweren/besonderen Unfällen
	A.5.5 Identifizierung von Sicherheitsdefiziten an Fußgängerquerungen
	A.5.6 Weitere Ansätze/Aspekte aus ausländischen Tools

	A.6 Ergebnisse Fachworkshop

	Schriftenreihe

