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1. Einleitung

Für die Bereitstellung von Verkehrsdaten 
auf Bundes-, Staats- und Kreisstraßen in 
Bayern ist das Referat 72 �Verkehrsma-
nagement� an der Landesbaudirektion 
Bayern zuständig. Dessen Kernaufgabe 
ist es, für Verwaltung, Politik und Gesell-
schaft qualitativ hochwertige amtliche 
Verkehrsdaten zeitnah zu verö�ent-
lichen. Dabei werden ausschließlich 
belastbare Verkehrsdaten bereitgestellt, 
die die höchsten Qualitätskriterien 

1
Das bayerische Verkehrsdatenmanagement

gemäß den aktuell gültigen Richtlinien 
erfüllen. Die Verkehrsdaten bilden eine 
wichtige Grundlage bei Entscheidungs-
�ndungen:

� 	 Sämtliche Planungsprozesse zur 
Herstellung, zum Umbau bzw. zur 
˜nderung von Verkehrswegen und ihrer 
Ausstattung,



� 	 Vor- und Entwurfsplanung, im We-
sentlichen bei der Bedarfs- und Vorha-
benbegründung in den Baurechtsverfah-
ren (Planfeststellungsverfahren),

� 	 Lärmberechnungen, verkehrliche Be-
wertungen und Entscheidungen sowie

� 	 kontinuierliche Beobachtung der Ver-
kehrsentwicklung.

Das Verkehrsdatenmanagement (VDM) 
wurde 2018 in den 19 Staatlichen Bau-
ämtern und 71 Landkreisen Bayerns 
eingeführt. Es umfasst die Planung, 
Durchführung, das Steuern sowie die 
Optimierung aller miteinander ver-
bundenen Aufgaben, um jährlich einen 
qualitativ hochwertigen und zeitnahen, 
amtlichen Verkehrswert zur Verfügung zu 
stellen. Darüber hinaus sollen mit dem 
VDM die Voraussetzungen dafür ge-
scha�en werden, die in der Verwaltung 

vorliegenden Verkehrsdaten nicht nur 
hochwertig und schnell, sondern auch 
bedarfsorientiert, nachhaltig und wirt-
schaftlich bereitzustellen. 
Das VDM besteht aus einer strate-
gischen und operativen Ebene. Die 
operativen Arbeiten werden im We-
sentlichen in den Dienststellen vor Ort 
durchgeführt. Neben den anlassbe-

zogenen Sonderzählungen liegt dabei 
das Hauptaugenmerk auf der Straßen-
verkehrszählung, die im Rahmen des 
Verkehrsmonitorings die Grundlage für 
die jährliche Bereitstellung eines bay-
ernweiten Datensatzes bietet. Schließ-
lich beinhaltet das VDM neben einem 
umfassenden Daten- und Qualitätsma-
nagement die Auswertung und Verbrei-
tung der erfassten Verkehrsdaten 
(Abb. 1). 
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Abb. 1 Modularer 
Aufbau des baye-
rischen Verkehrs-
datenmanagements 
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2. Straßenverkehrszählung 
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Die bundesweite Straßenverkehrszäh-
lung (SVZ) wird regelmäßig alle fünf 
Jahre durchgeführt. In den vergange-
nen Jahren konnte in Bayern das dafür 
notwendige Zählstellennetz immer 
weiter verdichtet werden. Aktuell 
werden von den Staatlichen Bauäm-
tern und Landkreisen insgesamt 9.335 
Zählstellen betrieben (Abb. 2 und 3). 

Damit kann der Straßenverkehr auf 
Bundes-, Staats- und Kreisstraßen in 
99 Prozent der zugehörigen Straßen-
abschnitte erfasst und ausgewertet 
werden. Tabelle 1 zeigt die Aufteilung 
der im Jahr 2024 betriebenen Zählstel-
len Bayerns nach Straßenklasse und 
Baulast. 

Abb. 2: Ausschnitt 
aus dem BAYSIS-
Kartenfenster mit 
Zählstellen der SVZ

Abb. 3: Anzahl an 
Zählstellen 2000-
2025 auf Bundes-, 
Staats- und Kreis-
straßen in Bayern



Die Datenerhebung der SVZ setzt sich 
aus drei unterschiedlichen Erfassungs-
methoden zusammen. Diese sind: 

�	 Automatische Dauerzählstellen, 
�	 temporäre Messungen und 
�	 manuelle Zählungen. 

Automatischen Dauerzählstellen
Automatische Dauerzählstellen erfassen 
den Verkehr an 180 Querschnitten im 
Bundes-, Staats- und Kreisstraßennetz 
Bayerns Tag für Tag, rund um die Uhr. Im 
Gegensatz dazu liefern temporäre und 
manuelle Zählungen lediglich Daten als 
zeitlich stark eingeschränkte Stichpro-
ben � allerdings �ächig mit guter Netz-
abdeckung. Die Ergebnisse der automa-
tischen Dauerzählstellen dienen daher 
insbesondere der Hochrechnung der an 
temporären und manuellen Zählstellen 
erhobenen Daten zu Jahreswerten. 
Die automatisierten Dauerzählstellen bil-
den somit das �Rückgrat� der Straßen-
verkehrszählung. Deswegen kommt der 
Qualität, der an automatischen Dauer-
zählstellen erfassten Verkehrsdaten eine 
sehr große Bedeutung zu. Fehlerhafte 
Daten in diesem Bereich liefern fehler-
hafte Hochrechnungsfaktoren und wir-
ken sich so negativ auf die Qualität der 
Verkehrszahlen des gesamten Straßen-
netzes aus. 

Die automatischen Dauerzählstellen 
detektieren mittels in die Fahrbahn 
eingelegter Induktivschleifen, die als 
elektromagnetische Spulen wirken, 
Fahrzeuge in acht Fahrzeugarten. Durch 
die gemessenen Veränderungen des 
elektromagnetischen Feldes, wenn ein 
Kraftfahrzeug die unter Strom gesetzte 
Schleife überfährt, kann dieses Fahrzeug 
eindeutig der entsprechenden Fahrzeug-
art zugeordnet werden [13]. In neueren 
automatischen Zählstellen kommen In-
duktivschleifen vom Typ 2 zum Einsatz 
(Abb. 5). 

Bundesstraßen
(stets staatlich 

verwaltet)

Staatsstraßen
(stets staatlich 

verwaltet)

Kreisstraßen
(in kommuna-

ler Verwaltung)

Kreisstraßen
(in staatlicher 
Verwaltung)

Gesamt

1.441 3.073 4.120 701 9.335

15,5% 32,9% 44,1% 7,5% 100,0%

Tab. 1: Aufteilung 
der Zählstellen 
2024 in Bayern nach 
Straßenklasse und 
Baulast

Abb. 4: Fahrzeugarten 8+1 
gemäß TLS 2012 [5]

Nicht klassi�zierbare KFZ
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Lkw > 3,5t m. Anhänger

Sattelzug

Bus



8

An automatischen Dauerzählstellen 
richtet sich die Einteilung der erfassten 
Fahrzeugarten nach der Grundklassi-
�zierung gemäß den Technische Liefer-
bedingungen für Streckenstationen [5[5]]. 
Zählgeräte mit Unterscheidung nach 
8+1-Fahrzeugarten (acht klassi�zierbare 
und eine nicht klassi�zierbare Kfz-Art) 
erfassen gemäß der in Abb. 4 gezeigten 
Grundklassi�zierung. In der Datenunter-
zentrale werden die an automatischen 
Dauerzählstellen erhobenen Daten ge-
speichert. Außerdem lassen sich dort 
Kurz- und Langzeitdaten online abrufen, 
auswerten und visualisieren. 

Um die Funktionsfähigkeit und die ge-
wünschte Datenqualität der Dauerzähl-
stelle gemäß den in den Technischen 
Lieferbedingungen für Streckenstationen 
[5] beschriebenen Anforderungen über 
die Abnahme hinausgehend aufrecht 
zu erhalten, ist eine regelmäßige War-
tung und Instandsetzung unerlässlich. 
Für sämtliche automatischen Dauer-
zählstellen werden deshalb Wartungs-
verträge mit geeigneten Dienstleistern 
abgeschlossen. Diese beinhalten im 
Wesentlichen neben der Bewertung 
und Dokumentation des Zustandes der 
Dauerzählstellen die Planung von In-
standsetzungsmaßnahmen im Rahmen 
der Instandhaltungsverträge inklusive 
mittelfristig angelegter Instandhaltungs-
programmen.

Die Qualitätsanforderungen der ord-
nungsgemäßen Fahrzeugklassi�zierung 
einer Dauerzählstelle sind in den Techni-
sche Lieferbedingungen von Strecken-
stationen [5] festgelegt. Die Qualitäts-
sicherung erfolgt durch den Nachweis 
einer gültigen Gerätezulassung durch 
die Bundesanstalt für Straßenwesen. 
Dabei wird eine aufwändige Vergleichs-
messung zwischen dem zu prüfenden 
Gerät und einem fest installierten 
Referenzgerät durchgeführt. Der Prüf-
zeitraum erstreckt sich über mehrere 
Tage und wird zusätzlich durch eine 
Videoaufzeichnung visuell gesichert. 
Nach Abschluss der Messungen wer-
den die Daten des Prüfgerätes mit den 
Daten des Referenzgerätes verglichen. 
In Bayern werden nur solche Daten 
von automatischen Dauerzählstelle zur 
Hochrechnung von Werten der tempo-
räreren Messstellen verwendet, die den 
höchsten Qualitätsansprüchen genü-
gen. Derartige Zählstellen müssen u.a. 
mindestens 99% der dort erfassten Kfz 
korrekt detektieren. 

Beim Verkehrsmonitoring in Bayern 
werden jährlich Hochrechnungsfaktoren 
aus den Resultaten der automatischen 
Dauerzählstellen abgeleitet. Daher ist 
die Qualität der dafür verwendete Dau-
erzählstellen ein entscheidender Faktor 
für die Qualität des gesamten Monito-
ringverfahrens [3]. Die Qualität einer 

Abb. 5: Schleifen-
system Typ 2 (Maße 
in cm) nach TLS 
2012 [5]
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automatischen Dauerzählstelle lässt sich 
(neben der Güte der Fahrzeugarterken-
nung) mit Hilfe verschiedener Merkma-
le beschreiben anhand derer sich die 
Geräte in drei Qualitätsstufen einteilen 
lassen. 

Qualitätsstufe 1: 	
Dauerzählstellen dieser Stufe erkennen 
sehr zuverlässig die Kfz-Arten, sind mit 
Induktionsschleifen vom Typ 2 ausge-
stattet, werden regelmäßig gewartet 
(vertraglich geregelt) und lieferten Mess-
daten für über 90% der Stunden eines 
Jahres. Nur die Daten dieser Dauerzähl-
stellen sind für das Verkehrsmonitoring 
geeignet.

Qualitätsstufe 2: 	
Diese Dauerzählstellen weisen die glei-
chen Merkmale auf wie Messstellen der 
Qualitätsstufe 1 mit Ausnahme der Be-
triebsdauer Diese liegt hierbei zwischen 
30 und 90% aller Stunden eines Jahres. 
Die Lücken beim Datenumfang bewir-
ken, dass diese Zählstellenwerte nicht 

für Hochrechnungen geeignet sind. Ihre 
Daten können jedoch, wie andere Kurz-
zeitzählstellen im Verkehrsmonitoring 
verwendet werden. Ursache für die 
verkürzte Betriebsdauer kann z.B. eine 
Erhaltungsmaßnahme an der Fahrbahn 
sein. 

Qualitätsstufe 3: 	
Diese Dauerzählstellen erfüllen weder 
die Anforderungen der Stufe 1 noch der 
Stufe 2 und können nicht für das VDM 
verwendet werden. Für diese Anlagen 
wird mittels geeigneter Maßnahmen 
eine Qualitätssteigerung möglichst in 
Stufe Q1 angestrebt. 

Mit der Einführung eines systemati-
schen Qualitätsmanagements hat sich 
seit 2018 die Qualität der Dauerzähl-
stellen in Bayern erheblich verbessert. 
Der Anteil der automatischen Dauerzähl-
stellen in Qualitätsstufe 1 hat seitdem 
von 9,5 auf 79,8 Prozent im Jahr 2023 
zugenommen (Abb. 6). 

(126) (129) (137) (142) (141) (173)
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Qualitätsstufe 3

Abb. 6: Entwicklung der Qualitätsstufen der Dauerzählstellen 
2018-2023 in Bayern (Fallzahl in Klammern)
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Temporäre Messungen

An temporären Messstellen zählen mo-
bile Erfassungsgeräte durch das System 
Leitpfosten den Verkehr, welche zeitlich 
begrenzte Stichproben liefern. Die Zäh-
lungen �nden in zwei, mindestens um 
zwei Monate versetzte, Normalwochen 
(ohne Ferien- oder Feiertage) statt. In 
Ferienregionen gibt es eine zusätzliche 
Messwoche in den Sommerferien. Für 
die SVZ kommen ausschließlich mobile 
Verkehrserfassungsgeräte zum Einsatz, 

welche speziell durch die Bundesanstalt 
für Straßenwesen zerti�ziert wurden 
und jährlich vom Gerätehersteller gewar-
tet werden. 

Die mobile Verkehrserfassung wird von 
den Verkehrsdatenmanagern der Staat-
lichen Bauämter und Landkreise orga-
nisiert und von den Straßenmeistereien 
vor Ort ausgeführt. Zur Erfassung der 
Daten kommen mobile Seitenradarge-
räte zum Einsatz. Diese Geräte senden 
elektromagnetische Wellen als Primärsi-
gnal aus und empfangen das von vorbei-
fahrenden Fahrzeugen re�ektierte Sig-
nal. Aus diesem Signal wird sonach die 
Art (gemäß Abb. 5) und die Geschwin-

digkeit dieser Fahrzeuge bestimmt. Die 
Geräte erfassen außerdem die exakte 
Uhrzeit der vorbeifahrenden Fahrzeuge, 
nicht aber personenbezogene Daten wie 
Fahrzeugkennzeichen oder -insassen. 

Bei Messungen außerhalb geschlosse-
ner Ortschaften sind die Zählgeräte im 
Regelfall in Standardleitpfosten neben 
der Fahrbahn untergebracht. Dadurch 
sind sie von vorbeifahrenden Verkehrs-
teilnehmern nicht als Messstelle zu 
erkennen (Abb. 7). Die Seitenradargerä-

te verfügen über einen 
Akku, der eine Messdau-
er von 10 Tagen gewähr-
leistet. Die Akkus sind 
als einziges bezüglich 
Masse relevantes Bau-
teil im Sockel der Leit-
pfosten, also unter der 
Erdober�äche, positio-
niert. Dadurch entsteht 
bei einem Anprall keine 
zusätzliche Gefährdung 
für die Unfallbeteiligten. 
Um gute Zählergebnisse 
zu erzielen, müssen die 
Messstellen bestimmte 
Bedingungen einhalten. 
Dies betri�t beispiels-
weise den Dreh- und 
Neigungswinkel der 
Seitenradargeräte oder 

aber auch die Anzahl der einzusetzen-
den Geräte. Bei Strecken mit niedriger 
Verkehrsbelastung (DTV-Wert < 7.000 
Kfz/24h) können beide Fahrstreifen von 
einem Gerät detektiert werden, bei 
höherer Verkehrsstärke ist ein zweites 
Gerät auf der gegenüberliegenden Stra-
ßenseite erforderlich. 

Die erfassten Fahrzeugdaten werden 
zunächst im Seitenradargerät zwischen-
gespeichert. Zusätzlich besitzt das Gerät 
einen GPS-Empfänger, mit dem es seine 
Koordinaten ermitteln kann. Jeweils 
nachts werden die gesammelten Daten 
per Mobilfunk (GPRS) an den Server 
des Geräteherstellers gesendet. Diese 

Abb. 7: Leitpfosten 
mit mobilem Zählge-
rät (von außen nicht 
erkennbar)
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3. Verkehrsmonitoring und
Datenmanagement

Mit Verkehrsmonitoring wird ein konti-
nuierliches Zähl- und Hochrechnungs-
verfahren bezeichnet, mit dem jährlich 
ein bayernweiter Verkehrsdatensatz 
generiert wird. Erst der �ächendecken-
de Einsatz mobiler Zählgeräte ermög-
lichte ein solches Verfahren ab dem Jahr 
2016. Innerhalb von fünf Jahren sollen 
an jeder Zählstelle Verkehrsdaten er-
hoben werden. Für die Hochrechnung 
von Kurzzeitzählungen auf einen Jahres-
mittelwert werden zu jeder Zählstelle 
Referenzganglinien der Dauerzählstellen 
di�erenziert nach Straßenklasse und 
Jahr festgelegt. Um für das gesamte 
Zählstellenkollektiv Werte auszuwei-
sen, werden für Messstellen ohne eine 
Zählung innerhalb eines Kalenderjahres 
DTV-Werte mittels geeigneter Rechen-
verfahren auf Basis der letzten durchge-
führten Erhebung fortgeschrieben. Liegt 
die letzte Zählung mehr als fünf Jahre 
zurück, wird die Fortschreibung als 
�Schätzung� bezeichnet, da in diesem 
Zeitraum, beispielsweise durch Netz-
änderungen, die Gültigkeit des weiterhin 
fortgeschriebenen Wertes im Einzelfall 
zu hinterfragen ist. 

Durch den �ächendeckenden Einsatz 
temporärer Messgeräte konnte die 
Qualität der Verkehrsdaten deutlich 
gesteigert werden. Im Gegensatz zur 
manuellen Zählung liefern die Geräte 
einheitliche, normierte Daten. Die Stich-
probe von zwei bzw. drei Wochen rund 
um die Uhr ist wesentlich umfangreicher 
als die insgesamt nur 18 bzw. 28 Stun-
den der manuellen Zählung. Dadurch 
sind auch Messwerte der Nachtstunden 
sowie für Sonn- und Feiertage vorhan-
den, was insbesondere für die ein oder 
andere unfallträchtige Motorradstrecke 
von Bedeutung ist.

Dennoch muss in Bezug auf Motor-
radräder berücksichtigt werden, dass 
diese sehr oft zu Freizeitaktivitäten an 
Wochenenden und vor allem bei guten 
Wetterbedingungen genutzt werden. 
Während Kurzzeitzählungen werden 
diese Schwankungen daher oft nicht 
erfasst, weshalb das nachgewiesene 
Verkehrsaufkommen oft nicht die Reali-
tät abbildet [21]. An kritischen Strecken-
zügen sind daher Langzeitzählungen 
(Kapitel 4) empfehlenswert.

Ein wichtiges Thema im Zusammenhang 
mit dem nachhaltigen Management von 
Verkehrsdaten ist die Datenverfügbar-
keit und die Sicherheit der gespeicher-
ten Daten. Hierfür steht in Bayern dem 
Fachverfahren �Verkehrsdatenmanage-
ment� das IT-Dienstleistungszentrum 
des Freistaats Bayern als leistungsfä-
higer und zukunftsorientierter Partner 
umfänglich zur Verfügung. 

4. Sonderzählungen und 
Langzeitzählstellen 

Wie bei den temporären Messstellen 
kommen auch an Langzeitzählstellen 
Seitenradargeräte zum Einsatz. An 
solchen Langzeitzählstellen bleiben die 
Zählgeräte jedoch über mehrere Monate 
oder sogar über mehrere Jahre im Be-
trieb. 
Langzeit- bzw. Sonderzählungen werden 
aus verschiedenen Gründen durchge-
führt: 

� 	 Identi�zierung von Verkehrsspitzen: 
Die detaillierten Verkehrsdaten werden 
für weitere Planungsprozesse genutzt. 
Damit kann z. B. vermieden werden, 
dass in verkehrsreichen Zeiten Ver-



kehrssicherungs- oder Straßenunter-
haltsmaßnahmen durchgeführt werden. 

� 	 Wirksamkeitsnachweise: Dabei wer-
den die Daten für die Quanti�zierung 
der verkehrlichen Auswirkungen von 
Großprojekten oder Maßnahmen zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit 
genutzt. Ein Beispiel hierfür ist die so 
nachgewiesene Verkehrsverlagerung in-
folge der Westumfahrung bei Starnberg 
Bundesstraße B 2/Staatsstraße St 2069 
auf die Autobahn A 96 oder auch Unter-
suchungen beliebter Motorradstrecken 
wie dem Kesselberg (Bundesstraße B 
11) oder dem Würgauer Berg (Bundes-
straße B 22). 

� 	 Plausibilisierung und/oder Ergänzung 
von manuellen Zählungen. 

Die Zählungen der Langzeitzählstellen 
oder Sonderzählungen erfolgen außer-
halb des regelmäßigen Turnus der 
eigentlichen SVZ.

5. �Auswertung und 
Veröffentlichung

Die bayerischen Verkehrsdaten stehen 
der Ö�entlichkeit in vollen Umfang auf 
der BAYSIS-Internet-Seite des Baye-
rischen Straßeninformationssystems 
BAYSIS 
(https://www.baysis.bayern.de/internet/
verdat) zeitnah zur Verfügung (Abb. 8). 

 

Dort �nden sich unter �Straßenver-
kehrszählung� die jeweils aktuellen 
DTV-Werte des Kraftfahrzeug- und 
Schwerverkehrs und weitere Kennwerte 
zusammen mit der genauen Lage der 
Zählstellen in einer Karten- bzw. Tabel-
lendarstellung (Abb. 9).

13

Abb. 8: Startseite 
�Verkehrsdaten� 
im BAYSIS-Internet 
(https://www.baysis.
bayern.de/internet/
verdat)
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Neben den DTV-Werten ist beispielswei-
se die maßgebliche stündliche Verkehrs-
belastung eine weitere ganz wesent-
liche Kenngröße als Bemessungsgröße 
u.a. bei der Straßenplanung und  -er-
haltung sowie bei der Berechnung von 
Lärmkennwerten. 

Auch gibt es für jede automatische 
Dauerzählstelle im bayerischen Bundes, 
Staats- und Kreisstraßennetz im BAYSIS-
Internet umfangreiche Informationen zur 
Örtlichkeit, zu den gezählten Fahrstrei-
fen, zum Jahr der Inbetriebnahme, zur 
Qualität der erfassten Daten sowie zu 

Abb. 9: Ergeb-
nisübersicht der 
SVZ-Zählstelle auf 
der Bundesstraße 
B 11 bei Wallgau im 
BAYSIS-Internet
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Jahres-, Monats-, Tages- und Stunden-
werten. Abbildung 10 zeigt beispielhaft 
das Ergebnisdiagramm für �Stunden-
werte� der automatischen Dauerzähl-
stelle auf der Bundesstraße B 11 �Mo-
torradstrecke Kesselberg�. 

Die Ergebnisse der SVZ �nden außer-
dem Eingang in statistische Aufbereitun-
gen. Diese werden u.a. zur Validierung 
von Verkehrsprognosemodellen wie des 
Landesverkehrsmodells Bayern oder zur 
Netzbewertung herangezogen. Außer-
dem kann aus den DTV-Werten die 
Kenngröße Jahresfahrleistung berechnet 
werden. Die Jahresfahrleistung gibt an, 
wie viele Kilometer auf den jeweiligen 
Straßen innerhalb eines Jahres zurück-
gelegt werden. 

Die Jahresfahrleistung wird gemein-
hin für jede Straßenkategorie (Bundes-, 
Staats-, bzw. Kreisstraßen) getrennt 
oder für das Gesamtstraßennetz ange-
geben. 

Sie ermöglicht eine Vergleichbarkeit der 
verkehrlichen Belastungen verschiede-
ner Regionen, Straßennetze oder einzel-

ner Streckenzüge. 
Wird die Zahl der Verkehrsunfälle einer 
Region, eines Straßennetzes oder eines 
einzelnen Streckenzugs auf die jeweils 
zugehörige Jahresfahrleistung bezogen, 
ergibt sich die Kenngröße Unfallrate. 
Diese beschreibt das fahrleistungsab-
hängige Risiko für Verkehrsunfälle auf 
den betrachteten Straßen. Im Kapitel 
�Unfallkenngrößen� dieser Broschüre 
�nden sich weitergehende Informatio-
nen zu Unfallraten für Unfälle mit Perso-
nenschaden außerorts in Bayern. 
Wie zuvor erläutert, erfassen mobile 
Seitenradargeräte die Fahrzeugart, die 
Fahrtrichtung, die Uhrzeit der Vorbeifahrt 
und die Fahrgeschwindigkeit.

Dabei kann das tatsächlich gefahrene 
Geschwindigkeitsniveau wertvolle Hin-
weise zur Nutzung der Verkehrsanlage 
geben � insbesondere, wenn es darum 
geht, Maßnahmen zur Verbesserung des 
örtlichen Unfallgeschehens zu initiieren. 
Daher hat das Referat 71 �Verkehrs-
sicherheit� der Landesbaudirektion die 
Daten der Seitenradargeräte so aufbe-

Abb. 10: Ergeb-
nisdiagramm 
�Stundenwerte� 
der automatischen 
Dauerzählstelle auf 
der Bundesstraße B 
11 �Motorradstrecke 
Kesselberg� für 
den Zeitraum vom 
29.03.2025 (13.00 
Uhr) bis 31.03.2025 
(23.00 Uhr) im 
BAYSIS-Internet 
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reitet, dass sie über das nicht ö�entliche 
BAYSIS-Intranet leicht und verständlich 
abgerufen werden können (Abb. 11). Da 
die Geschwindigkeitsdaten vor allem 
nützlich für die Verkehrssicherheitsarbeit 
sind, können diese Daten von Angehöri-

gen der Staatsbauverwaltung, aber auch 
von Bediensteten der Polizei sowie Stra-
ßenverkehrsbehörden, die Mitglieder 
einer Unfallkommission in Bayern sind, 
eingesehen werden. 

Abb. 11: Bericht zu 
Messdaten einer 
temporären Zählstel-
le im Bereich einer 
Unfallhäufung auf 
der Bundesstraße B 
22 �Motorradstrecke 
Würgauer Berg� 
inklusive Geschwin-
digkeitspro�l im 
BAYSIS-Intranet 
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6. Zusammenfassung 
und Ausblick 

Das Bayerische Verkehrsdatenmanage-
ment (VDM) stellt jährlich qualitativ 
hochwertige und zeitnahe, amtliche Ver-
kehrswerte zur Verfügung. Darüber hin-
aus ist das VDM gekennzeichnet durch 
eine wirtschaftliche und ressourcen-
schonende Arbeitsweise. Dabei werden 
die Prozesse fortlaufend optimiert, um 
die E�zienz und Nachhaltigkeit im VDM 
weiter zu verbessern. 

Die Erfassung von Verkehrsdaten ist 
Grundlage für eine moderne, datenge-
triebene Verkehrsplanung. Unterschied-
liche Sensorik- und Erfassungstechno-
logien ermöglichen dabei die präzise 
Erhebung von Verkehrsmengen, -arten, 
-richtungen und -verhalten. Besonderes 
Augenmerk gilt dem sukzessiver Ausbau 
intelligenter Detektionssysteme, inno-
vativer Technologien und Möglichkeiten 
der Digitalisierung im VDM, wie z.B. 
Verkehrsbeein�ussungsanlagen und Ver-
kehrsinformationssysteme mit Echtzeit-
verkehrsdaten zur Verkehrsverlagerung, 
zur E�zienzsteigerung der Verkehrsab-
läufe und für mehr Verkehrssicherheit. 

Durch den Einsatz des VDM können 
gezieltere Investitionen in Infrastruktur 
ermöglicht werden. Dies führt zur Ein-
sparung von Ressourcen. Interoperabili-
tät verschiedener Datensysteme sichert 
den �ächendeckenden, medienübergrei-

fenden Datenaustausch, während daten-
basierte Lösungen helfen, mit limitierten 
Ressourcen e�zienter und kostengüns-
tiger umzugehen. Vor allem zu nennen 
ist hier die Scha�ung von Schnittstellen 
zur Bereitstellung der Verkehrsdaten.

Neben den erzielten Fortschritten gibt 
es einige neue Herausforderungen für 
das VDM in Bayern. Zu nennen wäre 
in diesem Zusammenhang eine realis-
tischere Bestimmung von Motorrad-
verkehrsstärken. Eine Verbesserung 
kann durch den geplanten Ausbau des 
Dauerzählstellennetzes erreicht werden. 
Auch die Erhebung des Radverkehrs 
durch das Referat 76 �Radverkehr� der 
Landesbaudirektion ist zu erwähnen. 
Gerade der Radverkehr hat in den ver-
gangenen Jahren in Bayern erheblich an 
Gewicht gewonnen. Laut Bayerischem 
Radgesetz [10] soll der Anteil des Rad-
verkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men deutlich erhöht werden. Um dies 
zu erreichen, sollen bis 2030 � gegen-
über 2022 � insgesamt 1.500 Kilome-
ter neue Radwege in Bayern gebaut 
werden. Belastbare Radverkehrszahlen 
unterstützen einerseits den Prozess zur 
Herstellung dieser Radwege und ermög-
lichen andererseits den Nachweis zu 
deren Akzeptanz. 



Am 17. Mai 2025 fand in Rosenheim der 
13. Landestag der Verkehrssicherheit 
statt. Der Verkehrssicherheitstag wird 
jährlich veranstaltet und ist das zentrale 
gemeinsame Event des Bayerischen 
Staatsministeriums des Innern, für Sport 
und Integration und der Bayerischen Po-
lizei zum Thema Verkehrssicherheit und 
Verkehrsprävention. Die Veranstaltung 
wurde von der Stadt Rosenheim und 
dem Bayerischen Rundfunk unterstützt. 
Als Veranstaltungsgelände fungierte die 

Rosenheimer Altstadt, hauptsächlich der 
Ludwigs- und der Max-Josefs-Platz.

Der 13. Landestag wurde pünktlich 
um 11.00 Uhr von Herrn Staatsminister 
Joachim Herrmann, MdL auf der Haupt-
bühne am Max-Josefs-Platz unter dem 
Motto �Sicherheit beginnt im Kopf� 
erö�net. Bis 18.00 Uhr stand dann die 
Innenstadt Rosenheims ganz im Zei-
chen der Sicherheit im Straßenverkehr. 
Mehr als 50 Aussteller erwarteten die 

2
Die ZVS beim Landestag der 
Verkehrssicherheit 2025
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Besucherinnen und Besucher mit ver-
schiedensten Attraktionen und Aktions-
�ächen. Das umfangreiche Angebot lud 
Jung und Alt aktiv zum Mitdiskutieren, 
Mitmachen und Ausprobieren ein. So 
konnte u.a. eine �Runde� im Lkw-Über-
schlagssimulator oder ein �Rund�ug� 
mit dem Hubschrauber-Simulator ge-
dreht werden. Zahlreiche namhafte Her-
steller boten Einblicke in moderne Fahr-
zeugtechnik sowie die Wichtigkeit und 
Funktionsweise von Kindersitzen oder 
auch sogenannter �Airbagwesten� für 
Motorradfahrende. Zudem gaben Motor-
radpro�s wertvolle Tipps für sicheres 
Fahren auf zwei Rädern. Eine Hüpfburg, 
ein Kletterturm, die Kinderpolizeiwache 
oder aber der �Bobby Car-Parcours� be-
geisterten die Kinder.

In zentraler Lage zwischen den beiden 
Hauptplätzen durfte die �Zentralstelle 
für Verkehrssicherheit im Straßenbau 
(ZVS)� die wichtigsten Themen der ge-
bauten Verkehrssicherheit präsentieren. 
Die ZVS ist mit Ihrem Ausstellungszelt 
seit vielen Jahren fester Bestandteil 
des Landestags der Verkehrssicherheit 
und nahm beispielsweise an den Events 
in Würzburg, Regensburg, Ingolstadt, 
München, Landshut oder Kaufbeuren 
mit großem Erfolg teil. Die gezeigten 
Themen werden stets mit den staat-
lichen Bauämtern vor Ort eng vorab 
abgestimmt. 

Ein fester Bestandteil der Ausstellung 
sind erfolgreiche, aber auch besonders 
aktuelle Maßnahmen desBauamts zur 
Verbesserung der Verkehrssicherheit, 
die dem interessierten Publikum fachlich 
fundiert erklärt werden. Beim Landestag 
in Rosenheim stieß insbesondere die 
interaktive Radunfallkarte von der Innen-
stadt Rosenheims, welche als bayern-
weite Version im Internet unter https://
www.sichermobil.bayern.de/baysis/ 
abrufbar ist, auf großes Interesse. Dane-
ben wurden auch die Pilotmaßnahmen 
zur Verbesserung von unfallträchtigen 
Motorradstrecken, wie der nahegelege-
nen Sudelfeldstrecke �angeregt disku-
tiert�. 

Auch Herr Staatsminister Joachim Herr-
mann, MdL ließ es sich nicht nehmen, 
sich persönlich von der ZVS sowie von 
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern des 
Staatlichen Bauamts Rosenheim über 
die aktuellen Entwicklungen der gebau-
ten Verkehrssicherheit zu informieren. 

Abb. 13 Herr Staats-
minister Joachim 
Herrmann, MdL 
informiert sich am 
Stand der ZVS

Abb. 12 
Angeregte 
Fachdiskus-
sionen an 
Unfallkarten 
im Zelt der 
ZVS
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Abb. 14 Aussteller 
beim Landestag der 
Verkehrssicherheit 
2025 in Rosenheim

Abb. 15 Lageplan 
und Aussteller beim 
Landestag der Ver-
kehrssicherheit 2025 
in Rosenheim



Neben kurzweiligen Au�ührungen 
verschiedenster Organisationen auf 
der Hauptbühne am Max-Josefs-Platz, 
moderiert vom Bayerischen Rundfunk, 
wurde der Tag von einer Reihe Ensemb-
les z.B. dem Bayerischen Polizeiorches-
ter oder dem Inklusionsorchester der 
Stiftung Attl musikalisch abgerundet. 
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Im kommenden Jahr 2026 wird der Lan-
destag der Verkehrssicherheit in Nürn-
berg statt�nden. Auch dort wird die ZVS, 
dann als Referat 71 � Verkehrssicherheit 
der Landesbaudirektion Bayern, wieder 
vor Ort in bewährter Manier vertreten 
sein.

Abb. 16 Ausstellungszelt der ZVS beim Landestag der Verkehrssicherheit 2025 in Rosenheim



Immer mehr Menschen in Bayern nut-
zen ein Elektrorad, um zur Arbeit zu 
kommen, zum Einkaufen, zum Sport 
oder insbesondere auch für Freizeitaus-
�üge. Die zunehmende Beliebtheit der 
Elektroräder in den vergangenen Jahren 
zeigt sich eindrucksvoll im Fahrzeugbe-
stand (Abb. 18). Mittlerweile gibt es in 
Bayern mehr Elektroräder als Krafträder 
(inkl. Mofa, Roller, E-Bike mit Führer-
scheinp�icht). Bezogen auf die Zahl der 

Haushalte besitzen die Bayern � im Ver-
gleich der Bundesländer � die meisten 
Elektroräder (Bayern: 27,6 Elektroräder 
je 100 Haushalte, Deutschland: 23,9 
Elektroräder je 100 Haushalte). In Bay-
ern umfasst der Fahrzeugbestand rund 
1,5 Mio. Elektroräder und 11,0 Mio. her-
kömmliche Fahrräder ohne Hilfsmotor 
(im weiteren Text verkürzte Bezeichnung 
�Fahrräder�).

3
Schwere Unfälle mit Elektrorädern
in Bayern
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jedoch ein Versicherungskennzeichen 
und eine Betriebserlaubnis. Fahrer von 
E-Bikes müssen über eine Mofa-Prüf-
bescheinigung (Mindestalter 15 Jahre) 

verfügen und einen geeigneten Schutz-
helm tragen. 

Den Bestand an Elektrorädern komplet-
tieren sogenannte S-Klasse-Pedelecs. 
Diese �schnellen Pedelecs� gehören 
verkehrsrechtlich ebenfalls nicht mehr 
zu den Fahrrädern. Sie sind Kleinkraft-
räder, die eine Betriebserlaubnis und ein 
Versicherungskennzeichen benötigen. 
Die Fahrer von S-Klasse-Pedelecs müs-
sen mindestens 16 Jahre alt sein. Sie 
benötigen eine Fahrerlaubnis der Klas-
se AM und müssen einen geeigneten 
Schutzhelm tragen. S-Klasse-Pedelecs, 
die eine Geschwindigkeit von mehr als 
45 km/h erreichen, auch ohne dass der 
Fahrer in die Pedale tritt, benötigen 
ein amtliches Kennzeichen. Die Fahrer 
dieser Kraftfahrzeuge müssen im Besitz 
einer Fahrerlaubnis Klasse A1 sein. Da 
Radwege generell dem Fahrradverkehr 
vorbehalten sind, dürfen Radwege nur 
in Ausnahmefällen (mittels Zusatzzei-
chen angeordnet) auch von �schnellen� 
Elektrorädern wie S-Klasse-Pedelecs 
befahren werden. Lediglich rund 1% der 
in Deutschland im Jahr 2023 verkauften 

Bei der ganz überwiegenden Zahl der 
Elektroräder handelt es sich um so ge-
nannte Pedal Electric Cycle (Pedelecs) 
mit Tretunterstützung [11]. 

Diese Pedelecs sind mit einem maximal 
250 Watt starken Motor ausgestattet, 
der das Rad fahren bis zu einer Höchst-
geschwindigkeit von 25 km/h unter-
stützt. Höhere Fahrgeschwindigkeiten 
können ausschließlich mit Muskelkraft 
erreicht werden. Sie bieten außerdem 
eine Anfahrhilfe von bis zu 6 km/h 
ohne Tretunterstützung. Pedelecs sind 
verkehrsrechtlich Fahrrädern gleich-
gestellt. Es besteht daher weder ein 
Mindestalter für deren Nutzung, noch 
eine Versicherungs-, Helm- oder Führer-
scheinp�icht. So müssen beispielsweise 
Pedelecfahrer ausgewiesene Radwege 
benutzen (Radwegebenutzungsp�icht).

Neben den weit verbreiteten Pedelecs 
gibt es leistungsstärkere E-Bikes (mit 
bis zu 500 Watt starken Motoren). E-
Bikes sind einsitzige Kleinkrafträder mit 
elektrischem Antrieb. Dieser Antrieb 
beschleunigt das E-Bike bis zu einer 
Geschwindigkeit von 25 km/h ohne in 
die Pedale treten zu müssen, schaltet 
sich aber bei Geschwindigkeiten von 
mehr als 25 km/h selbständig ab. Sie 
sind nicht zulassungsp�ichtig, benötigen 
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Abb. 18 Bestand an 
Elektrorädern und 
Fahrrädern 2013-
2023 in Deutschland 
[22] 
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Amtliche Verkehrsunfallstatistik 

Die wachsende Beliebtheit der Elektro-
räder zeigt sich auch in der amtlichen 
Verkehrsunfallstatistik (Abb. 19). Diese 
beschreibt den Umfang und die Ent-
wicklung des Unfallgeschehens und gibt 
darüber hinaus einige Informationen 
über den Kontext der polizeilich auf-
genommenen Verkehrsunfälle. Bei der 
Analyse der amtlichen Unfallstatistik ist 
jedoch zu berücksichtigen, dass eine 
stattliche Zahl an Unfällen mit Elektrorä-
dern nicht polizeilich erfasst wird. Insbe-
sondere Unfälle, bei denen Personen zu 
Sturz kommen, keine weiteren Verkehrs-
teilnehmer involviert sind �  sogenann-
te Alleinunfälle � und dieser Sturz nur 
geringe Verletzungsfolgen hervorruft, 
werden nur sehr selten polizeilich regis-

triert. Diese sogenannte Dunkelzi�er ist 
bei Unfällen mit Getöteten oder Schwer-
verletzten, was der Unfallkategorie 1 
und 2 (siehe Anhang) entspricht, gene-
rell vergleichsweise gering. Deswegen 
bietet sich an, diese beiden Unfallkate-
gorien näher zu betrachten. 

Die Polizei in Bayern erfasst im Rahmen 
der Unfallaufnahme seit 2012 Elektro-
räder als eigenständiges statistisches 
Merkmal. Damit wurden bis Ende 2024 
insgesamt 7.645 schwere Unfällen der 
Kategorie 1 oder 2 gekennzeichnet. 

Elektroräder waren S-Klasse-Pedelecs 
oder E-Bikes. Überproportional häu�g 
wurden in den vergangenen Jahren 
Elektro-Lastenrädern verkauft [22]. 

Elektroräder bieten Personen, deren 
körperliche Leistungsfähigkeit einge-
schränkt ist, die Möglichkeit, wieder 
weitere Strecken auf einem Zweirad 
zurückzulegen. Durch die Unterstützung 
des Elektromotors können De�zite vor 
allem in puncto Kraft und Ausdauer 
kompensiert werden. Entsprechend 
bilden nach wie vor ältere Menschen die 
Hauptnutzergruppe für Elektroräder. Für 
die Nutzung von Elektrorädern sind aller-
dings zusätzliche Anforderungen an die 
körperliche Beweglichkeit und Reakti-
onsschnelligkeit verbunden, weil höhere 
Fahrgeschwindigkeiten möglich werden. 

Gemäß [8] fahren Pedelec-Nutzende im 
Durchschnitt um 2 km/h schneller als 
Personen auf einem Fahrrad. S-Klasse-
Pedelecs sind im Durchschnitt sogar um 
8 km/h schneller als herkömmliche Fahr-
räder unterwegs. 

In letzter Zeit gewinnt das Elektrorad 
aber auch vermehrt bei Jüngeren als 
Verkehrsmittel an Bedeutung �- bei-
spielsweise zum Transport größerer 
Lasten oder auf dem Weg zur Arbeit. 
Gemäß [19] nutzen rund 2% der Men-
schen ein Lastenrad. 

Abb. 19 Elektrorad-
unfälle mit schwe-
rem Personen-
schaden 2012-2024 
außerhalb von Auto-
bahnen in Bayern 
nach Ortslage
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Bayern ist seit Beginn der Aufzeich-
nung dieser Unfälle im Jahr 2012 ins-
gesamt durch einen stetigen Anstieg 
gekennzeichnet. Seit 2020 ist außer-
orts allerdings eine gewisse Stagnation 
festzustellen. Das Jahr 2020 ist dar-

über hinaus für das Unfallgeschehen 
herkömmlicher Fahrräder als außerge-
wöhnlich einzuordnen. Die allgemeinen 
Mobilitätseinschränkungen im Zuge der 
Corona-Pandemie haben in diesem Jahr 
einen Radverkehrsboom ausgelöst, der 
ein Maximum an Radunfällen zur Folge 
hatte. Nach 2020 ging die Zahl der Fahr-
radunfälle wieder merklich zurück. Die 
Zahl der übrigen schweren Unfälle der 
Kategorie 1 oder 2 bleibt seit 2020 inner- 
wie außerorts etwa konstant (Abb. 20).

Gegenstand der nachfolgenden Betrach-
tungen sind die Unfälle mit schwerem 
Personenschaden in Bayern außerhalb 
von Autobahnen. Tabelle 3 zeigt eine 

Einer dieser Unfälle wurde einer Auto-
bahn zugeordnet. Dieser Einzelfall wird 
nachfolgend nicht weiter berücksich-
tigt. Bei rund einem Prozent der Unfälle 
registrierte die Polizei ein S-Klasse-Pede-
lec oder ein E-Bike. An den übrigen 99% 

der Unfälle waren Pedelecs beteiligt. 
Aufgrund der geringen Fallzahlen für 
E-Bikes und S-Klasse-Pedelecs erüb-
rigt sich nachfolgend eine Abgrenzung 
zu Pedelecs. Daher werden diese drei 
Zweirad-Verkehrsbeteiligungsarten nach-
folgend unter �Elektrorad� subsumiert. 
In [4] wird u.a. die Frage aufgeworfen, 
welche Qualität die polizeiliche Unfall-
aufnahme bezüglich der korrekten Klas-
si�kation elektri�zierter Räder aufweist. 
Bislang gibt es diesbezüglich keine 
wissenschaftlich gestützten Aussagen.

Die Entwicklung der Elektrorad-Unfälle 
mit schwerem Personenschaden auf 
Straßen außerhalb von Autobahnen in 

Abb. 20 Entwick-
lung der Unfälle 
mit schwerem 
Personenschaden 
2010-2023 außerhalb 
von Autobahnen 
in Bayern nach 
Ortslage und Art der 
Verkehrsbeteiligung 

Tab 3: Unfälle 
mit schwerem 
Personenschaden 
2019-2023 auf 
Straßen außerhalb 
von Autobahnen in 
Bayern nach Ortsla-
ge, Straßenkategorie 
und Art der Verkehrs-
beteiligung
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radunfälle innerorts in Bayern wurde 
laut amtlicher Unfallstatistik durch die 
Radfahrenden selbst verursacht. Für 
Außerortsstraßen lag dieser Anteil mit 
rund 80% noch etwas höher. Meistens 
handelte es sich dabei um Alleinunfäl-
le, d.h. andere Verkehrsteilnehmende 
wurde nicht tangiert. Elektrorad-Nutzen-
de hatten etwas öfter Alleinunfälle und 
verunfallten etwas häu�ger außerorts 
als Fahrradfahrende. Zudem waren mit 
Elektrorädern schwer Verunglückte im 
Durchschnitt älter als mit Fahrrädern 
schwer Verunglückte. Diesbezüglich ist 
allerdings in den vergangenen Jahren 
bei den Verunglückten auf Elektrorädern 
eine Verschiebung hin zu jüngeren Per-
sonengruppen zu beobachten. Dies tri�t 
insbesondere auf den innerörtlichen 
Bereich sowie Personen im Alter von 25 
bis 45 Jahren zu (Abb. 21).

Aufteilung dieser Unfälle 2019-2023 
nach Ortslage, Straßenkategorie und der 
Verkehrsbeteiligung �Fahrrad� sowie 
�Elektrorad�. Demnach ereigneten sich 
die meisten Unfälle mit Elektrorädern in-
nerorts. Der Anteil der Außerortsunfälle 
ist jedoch � verglichen mit �Fahrrädern� 
� vergleichsweise hoch. 

Im Wesentlichen entspricht das Unfall-
geschehen von Elektrorädern � mit we-
nigen Besonderheiten � dem Unfallge-
schehen von Fahrrädern. Wie auch beim 
Fahrrad-Unfallgeschehen ereignen sich 
die Unfälle mit Elektrorädern vor allem 
bei Trockenheit (zu 88% der schweren 
Unfälle) und bei Tageslicht (zu 86% der 
schweren Unfälle), also bei guten Stra-
ßen- und Sichtbedingungen. Rund drei 
von vier Unfällen mit schwerem Perso-
nenschaden ent�elen 2019-2023 auf die 
�wärmeren� Monate Mai bis September 
(Abb. 22).
Rund drei Viertel der schweren Elektro-Abb. 21 Altersstruk-

tur der Verursacher 
von Elektroradunfäl-
len mit schwerem 
Personenschaden 
2012-2018 und 
2019-2023 außerhalb 
von Autobahnen in 
Bayern
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Um die Schwere von Elektroradunfällen 
einzuordnen, wurden die Alleinunfälle 
betrachtet und relative Häu�gkeiten 
verschiedener Unfallkategorien errech-
net. Die errechneten Anteilswerte ein-
schließlich dem Unfallgeschehen allein-
beteiligter Fahrradfahrender kann Tabelle 
4 entnommen werden. Demnach sind 
aufgrund der vergleichsweise kleinen 
Fallzahlen keine gesicherten Aussagen 
möglich, ob sich die Unfallschwere der 
beiden betrachteten Zweiradarten vonei-
nander unterscheidet. Dies gilt auch für 
diese Alleinunfälle, bei denen das Tragen 
eines Helms untersucht wurde. Bei ins-
gesamt vier Unfällen konnte die Polizei 
nicht klären, ob ein Helm getragen wur-

de oder nicht. Eine bundesweite Aus-
wertung auf deutlich breiterer Daten-
basis kommt zum Schluss, dass Unfälle 
mit Pedelecs durchschnittlich schwerere 
Verletzungen nach sich ziehen als Fahr-
radunfälle [16]. Eine aktuelle Studie von 
˜rzten des Universitätsspitals Zürich 
zeigt, dass Schädel-Hirnverletzungen 
nach Elektroradunfällen eher denen 
nach einem Unfall mit einem Motorrad 
ähneln. Verunglückte auf Pedelecs, die 
keinen Helm trugen, hatten ein signi-
�kant höheres Risiko für Hirnblutungen. 
Daraus leiteten die Mediziner aus der 
Schweiz einen generell hohen Nutzen 
von Helmen für Nutzende elektri�zierter 
Räder ab [17].

Abb. 22: Elektrorad-
unfälle mit schwe-
rem Personen-
schaden 2019-2023 
außerhalb von Auto-
bahnen in Bayern 
nach Ortslage im 
Jahresverlauf

Fahrrad Elektrorad
alle  alle           Helm getragen nicht getragen 

U(P) 10.610 606 363 239

U(SP) 3.937 215 115 96

U(GT) 70 6 3 3

U(SP)/U(P) 0,37 0,36 0,32 0,40

U(GT)/U(P) 0,01 0,01 0,01 0,01

U(GT)/U(SP) 0,02 0,03 0,03 0,03

Tab 4:Schwere der 
Fahrrad- und Elektro-
radalleinunfälle mit 
Personenschaden 
2019-2023 außerhalb 
von Autobahnen in 
Bayern
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Drei der sechs bei Alleinunfällen ge-
töteten Elektroradfahrenden 2019-2023 
außerorts in Bayern waren über 80 Jahre 
alt. In solch hohem Alter sind Knochen-
bau und Muskelgewebe nicht mehr so 
widerstandsfähig, um schlimmste Ver-
letzungen zu verhindern. Das Risiko, bei 
einem Stutz tödlich verletzt zu werden, 
steigt dann beträchtlich. 

Bisher liegen noch keine bayernweiten 
Informationen zu Verkehrsstärken von 
Fahrrädern (siehe Artikel �Verkehrsdaten-
management�) und erst recht nicht von 
elektri�zierten Zweirädern vor. Somit 
sind die Ermittlung der Fahrleistung 
und die Berechnung von Unfallraten 
für Elektroräder derzeit nicht möglich. 
Die Untersuchung nach [9] behilft sich 
daher mit Daten der Studie �Mobilität in 
Deutschland (MiD)� [11], um eine Jah-
resfahrleistung von Pedelec- bzw. Fahr-
radfahrenden in Deutschland zu bestim-
men. Die MiD-Studie basiert auf einer 
bundesweiten Befragung von Haushal-
ten zu ihrem alltäglichen Verkehrsver-
halten. Demnach legen Personen auf Pe-
delecs im Mittel pro Tag 1,8-mal so viele 
Kilometer zurück wie Fahrradfahrende. 
Nach [9] ist das fahrleistungsbezogenen 
Risiko, bei einem Unfall schwer verletzt 
oder getötet zu werden, bei Pedelec- 
und Fahrradfahrenden über 75 Jahren 
erhöht. Es besteht dabei kein großer 
Unterschied zwischen den Zweiradar-
ten. Bestimmend scheint hier die hohe 
körperliche Verletzbarkeit der ˜lteren zu 
sein. Im Gegensatz dazu zeigt sich für 
junge Erwachsene (18 bis 24 Jahre) ein 

deutlich höheres fahrleistungsbezoge-
nes Risiko, mit dem Pedelec schwer zu 
verunglücken, im Vergleich zu gleichalt-
rigen Fahrradfahrenden. 

Schwere Außerortsunfälle im De-
tail

Die nachfolgende Detailuntersuchung 
bezieht sich auf die Elektroradunfälle mit 
schwerem Personenschaden 2019-2023 
auf Bundes- und Staatsstraßen außer-
orts in Bayern. Für diese 443 Unfälle 
wurden die freitextlichen Kurzsachver-
halte der polizeilichen Verkehrsunfall-
anzeige ausgewertet sowie Luftbilder 
und Streckenfotos der Straßenzustands-
erfassung und -bewertung der Kampa-
gne 2019 [2] gesichtet. Ein besonderer 
Schwerpunkt lag dabei bei der Unfall-
auslösung und unfallrelevanten Gege-
benheiten der Verkehrsanlagen. 

Bei 96,4% im Detail untersuchten Un-
fälle wurden Elektroradfahrende getötet 
oder schwer verletzt, bei den übrigen 
3,6% verunglückten vier Personen auf 
Fahrrädern, zwei Fußgänger und zwei 
Motorradfahrende schwer bzw. tödlich. 
Bei fast jedem zweiten der im Detail 
untersuchten Unfälle stürzten Personen 
mit Elektrorad ohne Fremdeinwirkung 
(48,5%). Bei den restlichen Unfällen 
(51,5%) waren folglich weitere Beteilig-
ten involviert. Auch diese Unfälle ver-
ursachten meist (zu 61%) die Nutzen-
den von Elektrorädern. Hier kam es am 
häu�gsten zu Kon�ikten mit Pkws. An 
zweiter Stelle folgten mit großem 

Abb. 22 Schwere 
Elektroradunfälle 
2019-2023 auf Bun-
des- und Staatsstra-
ßen außerorts in 
Bayern mit mehre-
ren Beteiligten nach 
Unfallgegnern
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Abstand Unfälle mit Fahrrädern (Abb. 
22). Wenn weitere Verkehrsteilnehmen-
de bei einem schweren Unfall beteiligt 
waren, bestand für Elektroradfahrende 
ein deutlich höheres Risiko, zu ver-
sterben als bei Alleinunfällen. Dies 
unterstreicht die Notwendigkeit, ent-
sprechend breite und baulich vom mo-
torisierten Verkehr getrennte Verkehrs-
anlagen für den (Elektro-)Radverkehr 
anzubieten. 

Die näher zu betrachtenden Unfallört-
lichkeiten wurden zunächst unterteilt 
in �Knotenpunkt�, �Zäsur� und �freier 
Strecke�. �Knotenpunkte� sind de�ni-
tionsgemäß Verknüpfungspunkte von 
zwei oder mehr Straßen. Sie sind im 
Regelfall als vierarmige Kreuzung oder 
dreiarmige Einmündung ausgebildet und 
wurden außerdem nach Art der Ver-
kehrsregelung gegliedert. Als �Zäsuren� 
sind Brüche im Wegeverlauf de�niert 
wie beispielsweise Überquerungsstel-
len, Radwegunterführungen und Rad-
wegenden an freier Strecke, aber auch 

Radwegkreuzungen sowie Bahnübergän-
ge. Dagegen sind für die �freie Strecke� 
längere Bereiche ohne betriebliche bzw. 
bauliche ˜nderungen im Querschnitt 
charakteristisch. Letztlich ließen sich 
131 Unfälle den �Knotenpunkten� und 
280 Unfälle der �freien Strecke� zuord-
nen. Als �Zäsur� wurden 32 Unfallorte 
eingestuft (Tabelle 5). 230 der unter-
suchten Unfälle ereigneten sich auf der 
Fahrbahn, die restlichen 213 auf Radwe-
gen sowie abseits auf Parkplätzen oder 
Gehwegen (Tabelle 5). Bei den unter-
suchten Unfällen auf der Fahrbahn kam 
es überwiegend zu Zusammenstößen 
mit Kraftfahrzeugen. Auf den Radwegen 
hingegen waren am häu�gsten Kon�ikte 
unter Zweirädern festzustellen.

114 der 131 der untersuchten Unfälle an 
Knotenpunkten (87,0%) ereigneten sich 
an Kreuzungen oder Einmündungen, die 
durch Verkehrszeichen, entweder �Vor-
fahrt gewähren.� (VZ 205 § 41 StVO) 
oder �Halt. Vorfahrt gewähren.� (VZ 206 
§ 41 StVO), geregelt waren. 

Abb. 23 Elektroradunfälle mit schwerem Personen-
schaden 2019-2023 auf Bundes- und Staatsstraßen 
außerorts in Bayern

Tab 5 Elektroradun-
fälle mit schwerem 
Personenschaden 
2019-2023 auf 
Bundes- und Staats-
straßen außerorts 
in Bayern nach Ver-
kehrsanlage



30

Die Mehrheit dieser Unfälle ent�el auf 
verkehrszeichengeregelte Einmündun-
gen (84 der 114 Unfälle). 42 der 280 
Unfälle (15,0%) auf freier Strecke ge-
schahen im Bereich von Zufahrten z.B. 
von landwirtschaftlichen Wegen oder 
Waldwegen.Die Örtlichkeiten der Fahr-
radunfälle mit schwerem Personen-
schaden 2012-2014 auf außerörtlichen 
Bundes- und Staatsstraßen in Bayern 
wurden ebenfalls nach dem System ge-
mäß Tabelle 5 sortiert [14]. Abbildung 24 
zeigt eine Gegenüberstellung der ent-
sprechenden Verteilung mit den Örtlich-
keiten der Elektroradunfälle der Jahre 
2019-2023. Demzufolge verunglückten 
Radfahrende häu�ger an Knotenpunk-
ten. Eine deutschlandweite Analyse 
kommt zum gleichen Ergebnis [Pan-
winkler].

Die 443 selektierten Unfälle wurden 
außerdem nach dem Unfalltyp gruppiert 
(Abb 25), welcher die Kon�iktsituation 
beschreibt, aus der der Unfall entstan-

den ist. Im Anhang der vorliegenden 
Broschüre werden die sieben Unfall-
typen erläutert. Für die untersuchten 
schweren Elektroradunfälle war festzu-
stellen, dass sich die Unfalltypenvertei-
lung der betrachteten Unfallörtlichkeiten 
teils deutlich voneinander unterschied. 
Die 443 selektierten Unfälle wurden 
außerdem nach dem Unfalltyp gruppiert 
(Abb. 26), welcher die Kon�iktsituation 
beschreibt, aus der der Unfall entstan-
den ist. Im Anhang der vorliegenden 
Broschüre werden die sieben Unfall-
typen erläutert. Für die untersuchten 
schweren Elektroradunfälle war festzu-
stellen, dass sich die Unfalltypenvertei-
lung der betrachteten Unfallörtlichkeiten 
teils deutlich voneinander unterschied. 
Auf Radwegen waren generell die meis-
ten Unfälle auf den Verlust der Kontrolle 
über das eigene Fahrzeug zurückzufüh-
ren (Fahrunfälle). Auf Radwegen ab-
seits von Knotenpunkten (freie Strecke) 
waren ferner viele Längsverkehrsunfälle 
festzustellen. Zu den Längsverkehrsun-
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Abb. 25 Unfalltypen 
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auf Bundes- und 
Staatsstraßen außer-
orts in Bayern
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fällen zählen Au�ahrunfälle, Unfälle mit 
seitlichem Touchieren oder Zusammen-
stöße mit Verkehrsteilnehmern aus der 
Gegenrichtung. Dagegen dominierten 
bei den untersuchten Unfällen auf der 
Fahrbahn von Knotenpunkten eindeutig 
Unfälle infolge von Vorrangverletzungen, 
sei es beim Abbiegen oder insbesonde-
re beim Einfahren aus der verkehrsrecht-
lich untergeordneten Straße (Einbiegen/
Kreuzen). Die Verteilung der Unfalltypen 
ähnelt derjenigen für schwere Radunfäl-
le 2012-2014 [14].

Wie Abbildung 26 zu entnehmen ist, 
wurden die meisten Unfälle an Knoten-
punkten beim Einbiegen in oder Kreuzen 
der bevorrechtigten Straße (Unfalltyp 3) 
ausgelöst. Etwa die Hälfte dieser Unfälle 
ereigneten sich an verkehrszeichengere-
gelten Einmündungen mit einem einsei-
tig geführten Radweg. 
Diese Radwege waren vorwiegend 
gegenüber der einmündenden Straße 
angeordnet. Wiederholt geschahen an 
diesen Knotenpunkten Einbiege-/Kreu-
zen-Unfälle beim Versuch der Elektro-
radfahrenden, aus der untergeordneten 
Nebenstraße den gegenüberliegenden 

Radweg zu erreichen oder umgekehrt. 
Für die Verkehrssicherheitsarbeit ist es 
wesentlich, der Entstehung von Unfällen 
ein bestimmtes Verhalten sowie be-
gleitende Umstände eindeutig zuordnen 
zu können. Sehr oft ist es unmöglich, 
Unfällen eine einzige ausschlaggeben-
de Ursache zuzuordnen. Häu�g ist eine 
Überlagerung mehrerer Ein�üsse unfall-
auslösend. Daher ist das polizeiliche Un-
fallursachenverzeichnis nur bedingt für 
eine di�erenzierte Auswertung vor allem 
in Hinblick auf die Darstellung mehrerer 

Ein�ussfaktoren geeignet. Aus diesem 
Grund wurden die polizeilichen Unfallbe-
richte mittels des Kriteriums �Unfallaus-
lösung� di�erenziert untersucht. Dabei 
beschreibt die unfallauslösende Bege-
benheit den speziellen Umstand, unter 
dem ein Verkehrsunfall begünstigt wird. 
Im Rahmen der Auswertung der 
Elektroradunfälle mit schwerem Perso-
nenschaden 2019-2023 auf außerört-
lichen Bundes- und Staatsstraßen in 
Bayern wurden insgesamt fünf Haupt-
gruppen an unfallauslösenden Faktoren 
bezogen auf die beteiligten Elektrorad-
fahrenden unterschieden (Tabelle 6). 
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auch durch Pfosten, Maste sowie Wider-
lager) sowie Unstetigkeitsstellen (z.B. 
im Zusammenhang mit Radwegenden). 

An zweiter Stelle der unfallauslösenden 
Ein�üsse liegt die Vigilanz (Dauerauf-
merksamkeit). Ob ein Verkehrsteilneh-
mer angemessen auf eine veränderte 
Verkehrssituation oder -konstellation 
reagieren kann, hängt nicht selten von 
seiner Daueraufmerksamkeit ab. Ist die-
se beispielsweise durch Alkoholein�uss 
oder Ablenkung beeinträchtigt, kann es 
in der Folge eher zu einem Verkehrsun-
fall kommen. Au�allend ist hierbei der 
vergleichsweise hohe Anteil verunglück-
ter Elektroradfahrender, die unter Alko-
hol oder Drogenein�uss standen. Eine 
dritte recht starke Fraktion bezieht sich 
auf Fehleinschätzungen der jeweiligen 
Verkehrssituation. Vielfach wurden dabei 
die Verkehrsregeln insbesondere Vor-
fahrtsregeln missachtet. In diese Sparte 
fallen auch Situationen, bei denen z.B. in 
unzulässiger Weise Gehwege befahren 
wurden. Unvorhergesehene Ereignisse, 
wie etwa Tiere auf der Fahrbahn oder 
technische Defekte an Fahrzeugen sind 
dagegen von nachrangiger Bedeutung. 

Fazit

Aus den Unfallauswertungen lassen sich 
folgende Schlüsse bzw. Empfehlungen 
ableiten: 

� 	 Unstetige Trassierungselemente sind 
nach Möglichkeit zu vermeiden � ins-
besondere in Gefällestrecken, auch bei 
Radwegenden.

� 	 Verengungen des Querschnitts sind 
nach Möglichkeit zu vermeiden � ins-
besondere in Gefällestrecken. Sie sind 
in jedem Fall so zu gestalten, dass sie 
bereits aus größerer Entfernung wahr-
nehmbar sind.

� 	 Der Übergang von der Fahrbahn auf 
Radwege und umgekehrt ist nach Mög-
lichkeit auf Nullniveau auszuführen. 
Radwegbeläge mit unzureichender Grif-
�gkeit bzw. verunreinigte Radwege sind 
nach Möglichkeit zu vermeiden. 

� 	 An Verkehrsanlagen, wo regelmäßig 
Elektroradfahrende die Kfz-Fahrbahn 
überqueren, ist die Verringerung der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit zu 
prüfen � beispielsweise im Rahmen 
einer turnusmäßigen Verkehrsschau 
oder einer Sonderverkehrsschau. 



Die Wirksamkeitsanalysen von Abhilfe-
maßnahmen im Rahmen der Örtlichen 
Unfalluntersuchung belegen deutlich, 
wie wichtig die Beachtung des techni-
schen Regelwerkes für die Verkehrs-
sicherheit von Straßen ist. Aufgrund 
vielfältiger Randbedingungen werden 
bei der Planung neuer Straßen hin und 
wieder Kompromisse hinsichtlich sicher-
heitsrelevanter Parameter eingegangen 
und dabei deren negativen Auswirkun-
gen auf das Unfallgeschehen unter-
schätzt. In der Folge können Planungs-
de�zite entstehen, die das Auslösen von 

Unfallereignissen begünstigen. Abhilfe 
scha�en sogenannte Sicherheitsaudits. 

Das Sicherheitsaudit wird auch auf Ebe-
ne der Europäischen Union als wichtiges 
Element des Sicherheitsmanagements 
von Straßen angesehen. Dementspre-
chend ist es Gegenstand der von der 
EU-Kommission am 16.12.2019 fortge-
schriebenen �Richtlinie 2008/96/EG des 
Europäischen Parlaments und des Rates 
über ein Sicherheitsmanagement für 
die Straßenverkehrsinfrastruktur� [18]. 
Der Geltungsbereich dieser Richtlinie 
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Auditierte Straßenbauprojekte und 
Unfallhäufungen 
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