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1 Ausgangssituation und Auf-
gabenstellung

Die Erkennung von Sicherheitsdefiziten im Stra-
Bennetz erfolgt zurzeit im Wesentlichen im Rah-
men der ortlichen Unfalluntersuchungen. Dabei
werden Uberwiegend punktuelle Unfallhdufungen
identifiziert und analysiert.

Fir die Analyse von StralRennetzen wurden mit
den ,Empfehlungen fur die Sicherheitsanalyse von
StralRennetzen (ESN)“ Verfahren vorgestellt, die
fur eine netzweite Analyse von Stral3en geeignet
sind und die Identifikation von Sicherheitsdefiziten
in einem gréRReren Mal3stab ermdglichen.

Im Rahmen des vorliegenden Projektes wurde
eine pilothafte Anwendung der Verfahren nach
ESN fur das StraRennetz des Uber6rtlichen Ver-
kehrs auf Bundes-, Landes- und Kreisstra3en in
Rheinland-Pfalz vorgenommen.

Im ersten Schritt sollte eine Sicherheitsanalyse
nach den ESN fir das gesamte Landesgebiet
durchgefuihrt werden.

In einem zweiten Schritt sollten die auf diese Wei-
se ermittelten Sicherheitsdefizite fir einen Netz-
ausschnitt (Zustandigkeitsbereich einer Regional-
dienststelle) naher analysiert werden. In diesem
Zusammenhang sollte auch ein Abgleich sowohl
mit klassischen Unfallkenngré3en als auch mit der
ortlichen Unfalluntersuchung durchgefiihrt werden,
um die Unterschiede und Gemeinsamkeiten zu
analysieren. Dabei wurde fir 10 Strecken eine
detaillierte Analyse der Unfélle anhand der verfiig-
baren Unfallanzeigen durchgefihrt.

Mit dem im Auftrag des Landes Rheinland-Pfalz
entwickelten Computer-Programm UNFAS des
Ingenieurblros Feiler, Bluml, Hansel aus Plauen
steht ein EDV-Werkzeug zur Verfugung, das die
Auswahl und Analyse von umfangreichen Unfall-
daten ermoglicht. Uber die Verknuipfung mit dem
geografischen Informationssystem (GIS) Maplinfo
ermdglicht UNFAS die kartografische Darstellung
des Unfallgeschehens auf der Basis digitaler Kar-
ten. Darliber hinaus wurden im Auftrag des Lan-
desbetrieb Mobilitdét Rheinland-Pfalz ergénzende
Bausteine entwickelt, die eine Anwendung der
ESN-Verfahren mit UNFAS erméglichen.

Aus dieser praktischen Anwendung des ESN-
Verfahrens mit dem Programm UNFAS sollten

Vorschlage fiir Verbesserungen oder Weiterentwick-
lungen von UNFAS abgeleitet werden.

Darlber hinaus wurden Erkenntnisse Uber die prak-
tische Anwendbarkeit der ESN-Verfahren vor dem
Hintergrund der bekannten Diskrepanzen zwischen
den amtlichen Unfalldaten, den Unfallanzeigen und
dem realen Unfallgeschehen erwartet.



2 Verfahren der ESN

2.1 Grundsétzliches

Mit den ,Empfehlungen fiir die Sicherheitsanaly-
se von StralBennetzen (ESN)* (FGSV, 2003)
wurden Verfahren fur groR3rAumige Sicherheits-
analysen von Stral3ennetzen eingefihrt.

Die Anwendung dieser Verfahren ist nur mit Hilfe
von EDV zweckmaRig durchfihrbar, da in aller
Regel grol3e Datenmengen zu bewaltigen sind.

Ziel der Verfahren ist die Identifikation von Ab-
schnitten des StraBennetzes, die ein Sicher-
heitspotenzial im Hinblick auf besonders viele
und/oder besonders schwere Unfélle aufweisen.
Mit Hilfe von Unfallkenngré3en erfolgt eine Be-
wertung der vorhandenen Verkehrssicherheit fur
jeden einzelnen Streckenabschnitt. Uber den
Vergleich mit einer mittleren Verkehrssicherheit
bei einem Ausbau nach heutigem Stand der
Sicherheitstechnik wird das vorhandene Sicher-
heitspotenzial errechnet.

Dieses Sicherheitspotenzial stellt eine mehr oder
weniger theoretische GréRRe zur Beurteilung der
Verbesserungsmoglichkeiten dar. Je héher das
Sicherheitspotenzial, desto hoher ist die Not-
wendigkeit von Verbesserungen der Verkehrssi-
cherheit, d.h. desto gréRRer ist das Einsparpoten-
zial im Hinblick auf Unfallkosten.

Mit dem Sicherheitspotenzial besteht die Mog-
lichkeit, eine Rangfolge der einzelnen Strecken-
abschnitte nach Defiziten in der Verkehrssicher-
heit aufzustellen.

Somit ist es moglich, die begrenzten finanziellen
Mittel mdoglichst effektiv einzusetzen, da zu-
nachst die Abschnitte mit den hdchsten Sicher-
heitspotenzialen bearbeitet werden kdnnen.

2.2 KenngroRen fur die Sicherheits-
bewertung

Die Sicherheitsbewertung nach ESN erfolgt auf
der Basis von UnfallkenngrofZen.

Dabei unterscheiden die ESN zwei Verfahren flr
StralRennetze mit Uberwiegender Verbindungs-
funktion und StraRennetze mit Uberwiegender
ErschlieRungsfunktion.

Im Rahmen des vorliegenden Projektes erfolgt die
ausschlieBliche Anwendung des ESN-Verfahrens
fur StralRennetze mit Uberwiegender Verbindungs-
funktion.

Fir das vorhandene Unfallgeschehen in einem
StraBennetz sind zunéchst die Unfallkostendichten
UKD je Abschnitt zu berechnen.

Die Berechnung der Unfallkosten fir Unfalle mit
schwerem Personenschaden sollte anhand der fur
die Bundeslander angepassten Unfallkostensatze
WU(SP) erfolgen, die in Tabelle 1 der ESN zum
Preisstand 2000 angegeben sind. Auf diese Weise
kann die in den Bundeslandern unterschiedliche
Struktur der Verungliickten bei Unféllen mit schwe-
rem Personenschaden bertlicksichtigt werden.

Fir Unfalle mit leichtem Personenschaden und
Unfélle mit Sachschaden wird fir alle Bundeslan-
der ein gemittelter Unfallkostensatz angesetzt, da
die Abweichungen in den einzelnen Bundeslan-
dern vom Mittelwert auf Bundesebene sehr gering
sind.

Im Rahmen des Projektes erfolgte die Berechnung
der Unfallkostendichte mit Hilfe der Unfallkosten-
satze fir Rheinland-Pfalz:

Unfallkategorie Unfallkostensatz WU [€/U]

(Schwerste Unfallfolge) LandstraBen | Verkehrsstra-
aul3erorts Ben innerorts

1+2 U(SP):
Unfall mit schwerem 240.000 140.000
Personenschaden

3 U(LV):
Unfall mit leichtem 18.000 12.500
Personenschaden

4+6 U(SS):

Schwerwiegender
Unfall mit Sach- 13.000 12.000

schaden

5 U(LS):
Sonstiger Unfall mit 6.000 6.000
Sachschaden

4+5+6 U(S):
Unfall mit Sach- 7.000 6.500

schaden

Tab. 1: Unfallkostenséatze fur Rheinland-Pfalz zur Bewer-
tung des aktuellen Unfallgeschehens in Abhéangig-
keit von Unfallkategorie und StraBenkategorie zum
Preisstand 2000 (ESN, 2003, Tabelle 1)

Die vorhandene Unfallkostendichte UKD errechnet
sich fir einen Netzabschnitt aus den mittleren



jahrlichen Unfallkosten UKa geteilt durch die
Abschnittslange L.

UK,
1.000- L

UKD=

[1.000 €/(km - a)]

Vergleichsgrolie ist die Grundunfallkostendichte.
Sie beschreibt die mittlere jahrliche Anzahl und
Schwere von Unféllen, die bei einer richtlinien-
gerechten Gestaltung und der vorhandenen
Verkehrsstarke erreicht werden kann. Sie er-
rechnet sich aus der Grundunfallkostenrate
gUKR und der Verkehrsstarke DTV.
DTV-365

gUKR:
UKD==— = = ===
g 10°

mit gUKR nach Tab. 2.

[1.000 €/(km - &)]

Grundunfallkostenraten
gUKR [€/(1.000 Kfz - km)]

ausgewertete P,SS P,S
Unfallkategorien | Kat. 1bis4und 6 | Kat. 1 bis 6
Autobahnen 11 15
LandstralRen 28 35
Verkghrsstra— 29 51
3en innerorts

Tab. 2: Grundunfallkostenraten (Quelle: ESN, 2003,
Tabelle 2)

Das Sicherheitspotenzial SIPO errechnet sich
als Differenz aus der vorhandenen Unfallkosten-
dichte und der Grundunfallkostendichte.

SIPO=UKD- gUKD [1.000 €/(km - a)]

Falls Informationen Uber die zu erwartende Ver-
kehrsentwicklung fur einen Prognosehorizont
vorliegen, lassen sich die Sicherheitspotenziale
pSIPO fiur diesen Zeitraum nach der Formel

SIPO. pDTV

pSIPO=
DTV

[1.000 €/(km - )]

naherungsweise ermitteln.

Uber eine Reihung der Streckenabschnitte nach
der GrolRe des Sicherheitspotenzials ergibt sich
eine Rangfolge der Abschnitte im StrafRennetz,
die besonders hohe Verbesserungsnotwendig-
keiten haben.

2.3 Betrachtungszeitraum

Um mdglichst gesicherte Erkenntnisse aus den
Analysen ziehen zu kdnnen, missen die verwen-
deten Unfallkollektive hinreichend groR3 sein. Dabei
sollte das Unfallgeschehen Uber einen mdoglichst
langen aber auch mdglichst aktuellen Zeitraum
betrachtet werden. Fir eine gesicherte Beriick-
sichtigung der Unfélle mit schwerem Personen-
schaden (Unféalle mit Getéteten und Schwerverletz-
ten) sollte der Betrachtungszeitraum mindestens
drei Jahre umfassen.

2.4 Abschnittsbildung

Der Umfang der verwendeten Unfallkollektive wird
neben dem Betrachtungszeitraum auch durch die
Abschnittslange bestimmt. Daher sollen Abschnitte
moglichst lang aber gleichzeitig mdglichst homo-
gen sein.

Die Abschnittslange L wird in der Einheit km mit
ihrem Kehrwert in die Berechnung der Unfallkos-
tendichte UKD eingebracht.

Daraus ergibt sich die Problematik, dass kurze
Streckenabschnitte unter 1 km L&nge uberpropor-
tional hohe Unfallkostendichten aufweisen kénnen,
sobald ein Unfall geschieht. Darlber hinaus hat
das Unfallgeschehen an den Anfangs- und End-
knotenpunkten der kurzen Abschnitte einen hdhe-
ren Einfluss auf die Unfallkostendichte als bei
langen Abschnitten.

[
o

Kehrwert 1/L [1/km]
O B N W Hd U1 O N 0 ©

0 1 2 3 4
Abschnittslange L [km]

Bild 1: Einfluss kurzer Abschnittslangen auf die Unfallkos-
tendichte

Fir zwei Streckenabschnitte mit identischem Un-
fallgeschehen und identischer Verkehrsstarke und
Langen von beispielsweise 300 m bzw. 500 m
bedeutet dieses, dass die Unfallkostendichte des
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kirzeren Abschnittes um 66 % Uber der des
langeren Abschnittes liegt.

Da das Unfallgeschehen Zuféalligkeiten unter-
liegt, kbnnen somit einzelne schwere Unfélle, die
zufallig auf einem kurzen Abschnitt geschehen
sind, zu einem hohen SIPO fihren, ohne dass
sich dadurch ein Hinweis auf einen systemati-
schen Mangel im Stralenraum ergibt. Die ESN
fordern daher, dass durch die Abschnittsbildung
bzw. alternativ die Festlegung des Betrach-
tungszeitraums eine Mindestanzahl von Unféllen
mit schwerem Personenschaden (U(SP)) gré3er
3 erreicht werden soll. Die Abschnittshildung
wird auch dann als angemessen eingestuft,
wenn sich durch die Veranderung um
1 U(SP) die Unfallkosten um weniger als 20 %
andern.

Die Abschnittshildung kann nach ESN aufgrund

der Netzstruktur oder
des Unfallgeschehens

vorgenommen werden.

Die Abschnittshildung aufgrund der Netzstruktur
bietet sich insbesondere fir die EDV-gestitzte
Auswertung an, da hierbei auf streckenbezoge-
ne Informationen aus StralRendatenbanken zu-
rickgegriffen werden kann. Ausgehend von der
Netzstruktur kann die Abschnittsbildung einer-
seits so erfolgen, dass Abschnitte mit einheitli-
chen KenngréfRen entstehen. Denkbare Kenn-
gréRRen sind in diesem Fall:

Strallenkategorie und/oder Baulast,

Querschnitt (einschl. Form der Richtungs-
trennung, Fahrstreifenanzahl, Fahrstreifen-
breite, Vorhandensein Standstreifen),

Geschwindigkeitsbeschrankung und Be-
triebsform,

Art der Linienfiihrung,
angebaut/anbaufrei,
Verkehrsstarke (DTV).
Andererseits kénnen Abschnitte durch definierte

Punkte im Netz begrenzt werden. Beispiele flr
solche Punkte sind:

Knotenpunkte, z.B. mit gleich- oder héher-
rangigen Stral3en oder

Wechsel der Ortlage (innerorts/auf3erorts).

Beide Ansatze flihren je nach verwendeten Krite-
rien zu ahnlichen Ergebnissen, da sich etwa die
Verkehrsstarke immer nur an Knotenpunkten &n-
dert.

Die Schwierigkeit bei der Abschnittshildung auf-
grund der Netzstruktur besteht nun darin, sowohl
der Forderung nach hinreichend grof3en Unfallkol-
lektiven als auch nach homogenen Abschnitten zu
genlgen. Ausgehend von der Differenzierung der
Grundunfallkostenraten der ESN (Tab. 2) muss
eine Anwendung im Netz des Uberértlichen Ver-
kehrs einerseits zwischen

ein- und zweibahnigen Querschnitten (Land-
stral3en- und Autobahnen)

und andererseits innerhalb der LandstraRen zwi-
schen

auf3erorts und innerorts (LandstraRen und
Verkehrsstral3en innerorts)

differenzieren.

Eine Abschnittsbildung aufgrund des Unfallge-
schehens erscheint bei der Suche nach Verbesse-
rungsmalnahmen als die zielfilhrendere Variante,
stellt sich bei einer EDV-gestitzten Umsetzung
des Verfahrens allerdings als problematisch dar.

Wird die Abschnittsbildung aufgrund des Unfallge-
schehens manuell durchgefuihrt, so erfolgt diese
auf der Grundlage einer visuellen Darstellung der
Unfalltypensteckkarte. Dabei flieBen vielfaltige
Parameter in die Entscheidung ein, die fir eine
EDV-gestitzte Auswertung einen sehr hohen Auf-
wand bedeuten. Hinzu kommt, dass durch zufalli-
ge Unterschiede im Unfallgeschehen die Abschnit-
te aufeinanderfolgender Auswertezeitrdume nicht
unbedingt identisch sein missen und die Ver-
gleichbarkeit erschwert wird. Im Rahmen des vor-
liegenden Projektes wird daher dieser Weg nicht
weiter verfolgt.

2.5 Unfélle an Knotenpunkten

Die Behandlung von Unféllen an Knotenpunkten ist
im ESN-Verfahren in Abhangigkeit von der Ab-
schnittsbildung geregelt.

Bei einer Abschnittsbildung aufgrund der Netz-
struktur sollen Unfélle an Anfangs- und Endnetz-
knotenpunkten den Abschnitten entsprechend den
Angaben in der Verkehrsunfallanzeige zugeordnet
werden.
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Bei einer Abschnittsbildung aufgrund des Unfall-
geschehens sollen die Unfélle dem Abschnitt mit
der grof3ten Unfalldichte der Unfélle mit schwe-
rem Personenschaden UD(SP) zugeordnet wer-
den.

Wenn ein Knotenpunkt eine Unfallhdufungsstelle
entsprechend dem Teil 1 des Merkblatts fur die
Auswertung von Strallenverkehrsunfallen
(FGSV, 2003) ist und die angrenzenden Ab-
schnitte fast keine Unfélle mit schwerem Perso-
nenschaden U(SP) aufweisen, soll dieser Kno-
tenpunkt einer Ortlichen Unfalluntersuchung
unterzogen werden.

Fur die Umsetzung des ESN-Verfahrens in ei-
nem EDV-Programm besteht bei der Abschnitts-
bildung aufgrund der Netzstruktur das Problem,
dass erfahrungsgemafd Knotenpunktunfalle bei
der Unfallaufnahme eher der Station O des be-
ginnenden Abschnitts zugeschrieben werden.
Zusatzlich ist zu beriicksichtigen, dass Knoten-
punktunfalle bei unterschiedlichen Straf3enklas-
sen an einem Knotenpunkt in der Regel der
héheren StraRenklasse zugeschrieben werden.

Insofern besteht bei automatisierten Auswertun-
gen immer das Problem, dass die Ergebnisse
aufgrund der bekannten Ungenauigkeiten in der
Lokalisierung der Unfélle nicht vollstédndig das
reale Geschehen wiedergeben. Insofern sind die
Ergebnisse in einer vertieften Analyse zu Uber-
prufen.

2.6 Verkehrsmengen

Zentrales Element der Sicherheitsbewertung ist
die Berechnung der Unfallkostendichten UKD
und der Grundunfallkostendichten gUKD. Daflr
wird neben der Abschnittslange L auch die zu
den Unfalldaten korrespondierende Verkehrs-
starke DTV jedes betrachteten Abschnitts aus
entsprechenden Verkehrserhebungen bendtigt.

In der Regel werden Verkehrserhebungen nicht
flachendeckend durchgefiihrt. Dabei geht der
Umfang der Erhebungen mit abnehmender Stra-
Renbedeutung (Bundes-, Landes-, Kreisstralie)
zuriick. Bei fehlenden Erhebungen scheitert die
Berechnung des SIPO, da ohne DTV keine

Grundunfallkostendichte  berechnet  werden
kann. Hinzu kommt, dass zwar im
Bereich der Bundesautobahnen mit Hilfe

von Dauerzahlstellendaten auch auf die Ver-

kehrsmengen der Jahre zwischen den
5-jahrlichen bundesweiten StralRenverkehrszah-
lungen (SVZ) geschlossen werden kann, dies
jedoch im Bereich der Landstrallen kaum noch
moglich ist. Daher kdnnen Fehler in der Berech-
nung des SIPO auftreten, wenn aus der letzten
SVZ stammende, ggf. zu niedrige DTV verwendet
werden.

Darlber hinaus besteht das Problem, dass sich
das Verkehrsaufkommen auch innerhalb eines
Netzknotenabschnittes @ndern kann. Zum Beispiel
besteht die Méglichkeit, dass innerhalb eines Netz-
knotenabschnittes verkehrsreiche Nutzungen an-
knupfen, die zu deutlich unterschiedlichen Ver-
kehrsstarken auf Teilen eines Netzknotenabschnit-
tes filhren. Dieses Problem tritt insbesondere in-
nerhalb geschlossener Ortschaften héaufiger auf
als auf3erhalb von Ortschaften.

Grundsatzlich wird diese Problematik im ESN-
Verfahren dadurch berticksichtigt, dass eine For-
mel zur Mittelung der Verkehrsstarke Gber mehre-
re Teilabschnitte angegeben ist (sofern die Ver-
kehrsstéarken bekannt sind).

Aufgrund dieser skizzierten Schwierigkeiten bei
der Ermittlung der bendétigten aktuellen Verkehrs-
starken wird im Rahmen dieses Projektes auch auf
die in den ESN vorgesehene Berechnung prog-
nostizierter Sicherheitspotenziale unter der Ver-
wendung von Prognoseverkehrsstarken verzichtet.

2.7 Netzadnderungen

Wenn sich im Betrachtungszeitraum die Netzstruk-
tur etwa durch neu hinzukommende oder wegfal-
lende Netzkonten verandert, hat das in der Regel
Auswirkungen auf die Abschnittslangen und die
Verkehrsstarken. Haufig haben diese bauliche
Ursachen, so dass sich daraus auch Auswirkun-
gen auf das Unfallgeschehen ergeben kénnen.

Falls ein neuer Netzknoten einen langeren Ab-
schnitt in einen sehr kurzen Abschnitt und einen
langen Abschnitt teilt, wird das ESN-Verfahren fir
den kurzen Abschnitt ein relativ hohes Sicher-
heitspotenzial ermitteln, sofern die Unfélle nicht
gleichmaRig uber den gesamten urspriinglichen
Abschnitt verteilt sind, sondern Uberwiegend dem
neuen kurzen Teilabschnitt zuzurechnen sind.
Dieser Effekt wird verstarkt, wenn bei insgesamt
geringer Unfallzahl ein einzelner schwerer Unfall
zufallig auf dem kurzen Abschnitt geschehen ist.
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Dieser Umstand liefert beim Vergleich von Si-
cherheitsanalysen zu unterschiedlichen Zeit-
punkten entsprechend unterschiedliche Ergeb-
nisse.

Eine Abschnittshildung aufgrund des Unfallge-
schehens hatte dieses Problem nicht, da die
Abschnittsbildung die unterschiedliche raumliche
Haufung des Unfallgeschehens bereits beriick-
sichtigt hatte.

Es besteht allerdings auch die Mdglichkeit, dass
fur einen Abschnitt ein hohes Sicherheitspoten-
zial ermittelt wird, obwohl sich das Unfallge-
schehen z.B. durch einen neuen Netzknoten-
punkt grundséatzlich verandert hat.

Es wére beispielsweise denkbar, dass eine lokal
begrenzte Haufung von Unféllen, die auf unan-
gemessen hohe Geschwindigkeiten zuriickzu-
fuhren sind, durch einen neuen Knotenpunkt im
Unfallhdufungsbereich und eine damit verbun-
dene Geschwindigkeitsbeschrankung oder gar
eine Signalsteuerung ganzlich beseitigt wird.

Erfolgt diese Netzveranderung zum Ende des
Betrachtungszeitraumes, so liefert das Verfah-
ren ein Sicherheitspotenzial aufgrund eines nicht
mehr aktuellen Unfallgeschehens.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass diese
Aspekte die Akzeptanz der Ergebnisse des
ESN-Verfahrens beeintrachtigen kénnen.
Selbstverstandlich muss klar sein, dass bei
mehrjahrigen Analysezeitraumen Veranderun-
gen im StralBennetz die Ergebnisse beeinflussen
kénnen. Daher sollte ein automatisiertes Verfah-
ren dieses erkennen und den Bearbeiter darauf
hinweisen.
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3 Datengrundlagen

3.1 Grundséatzliches

Im Rahmen der Sicherheitsbewertung wurde
das gesamte klassifizierte Stral3ennetz (ohne
BAB) in Rheinland-Pfalz ausgewertet. Aufgrund
des Datenumfangs wurde die Sicherheitsbewer-
tung fur BundesstralBen, Landesstralen und
Kreisstral3en getrennt durchgefihrt.

Es standen unterschiedliche Datenumféange zur
Verfigung. Die Daten zum Stral3ennetz lagen
mit ihrem Leitdatensatz fir die Jahre 2001 bis
2004 vor. Fir die Bearbeitung wurde jedoch das
aktuellste Netz zum Ende des Jahres 2004 ver-
wendet. Die Unfalldaten lagen fiir das gesamte
Bundesland ebenfalls far diesen 4-
Jahreszeitraum vor.

Zunachst wurde eine allgemeine Auswertung
der Daten fur ganz Rheinland-Pfalz fur die Jahre
2002 bis 2004 durchgefiihrt, da dieser Zeitraum
der letzten 3-Jahreskarte der Unfallauswertung
entspricht.

Die vertiefenden Untersuchungen zur Ab-
schnittsbildung erfolgten aufgrund des Datenum-
fangs fur den Bereich der Regionaldienststelle
Diez. Hierbei wurden in einigen Féllen auch die
Unfalldaten der Jahre 1999 und 2000 hinzuge-
zogen, sodass zwei Zeitraume mit 3-
Jahreskarten und ein
6-Jahreszeitraum untersucht werden konnten.

3.2 Unfalldaten

Die Unfalldaten auf Bundes-, Landes- und Kreis-
stral3en standen fir die Jahre 2001 bis 2004 in
der Form des sogenannten erweiterten Unfallda-
tensatzes EUDAS in vollem Umfang zur Verfi-
gung. Der Datenumfang umfasste alle Unfallka-
tegorien von den Unféllen mit schwerem Perso-
nenschaden bis zu den sonstigen Unféllen mit
Sachschaden. Entsprechend dem Zeitraum der
3-Jahreskarte wurden die Jahre 2002 bis 2004
ausgewertet.

Dem entsprechend wurden fiir die Berechnung
der Sicherheitspotenziale die Grundunfallkosten-
raten fir alle Unfalle gUKR(P,S) (vgl. Tab. 2)
verwendet.

Tab. 3 zeigt die Anzahl der Unfélle des Unfallkol-
lektivs der Jahre 2002 bis 2004 nach StraRenklas-
sen.

Anzahl der Un-
falle Bundes- Landes- Kreis-
2002 - 2004 stral3en strafl’en stralRen
Gesamt 65.000 84.222 39.375
lokalisierbar 55.770 72.470 31.765
(85,8%) (86,1%) (80,7%)
davon:
innerorts 16.459 25.161 10.560
(% von Gesamt io) (72,1%) (76,9%) (62,3%)
auBerorts 39.311 47.309 21.205
(% von Gesamt ao) (93,2%) (91,8%) (89,1%)

Tab. 3: Unfallkollektiv der Jahre 2002 bis 2004

Je nach StralRenklasse sind zwischen 14% und
19% der Unfélle nicht lokalisierbar. Bei diesen
Unfallen fehlen eine oder mehrere Ortsinformatio-
nen, die eine eindeutige Zuordnung zu einer Stati-
on auf einem Steckenabschnitt erméglichen.

In einigen Fallen ist zwar die Information Uber den
Streckenabschnitt vorhanden, jedoch fehlt die
Stationsangabe. Bei anderen Unféllen fehlen beide
Angaben.

Allen nicht eindeutig lokalisierbaren Unfallen wird
bei der digitalen Verarbeitung durch den Landes-
betrieb Mobilitdt Rheinland-Pfalz ein Fehlercode
zugewiesen. Fir die weitere Bearbeitung mit ei-
nem Geoinformationssystem sind diese Unfélle
nicht verwendbar, da die kartografische Darstel-
lung immer auf eindeutige Koordinaten angewie-
sen ist. Diese Koordinaten werden beim Import in
die Datenverarbeitung aufgrund der Informationen
Uber StralBenabschnitt und Station anhand der
Leitdaten der StralRendatenbank ermittelt und
jedem einzelnen Unfalldatensatz zugewiesen.

Bei Unfallen mit schwerem Personenschaden
erfolgt vor der Auswertung eine Plausibilitatskon-
trolle durch die Mitarbeiter des Landesbetriebes
Mobilitat Rheinland-Pfalz.
Dem entsprechend treten Lokalisierungsfehler hier
seltener als bei den leichteren Unfallen auf.

Tab. 4 zeigt die Anteile von lokalisierbaren Unfal-
len in Abhangigkeit von der Unfallkategorie.
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Unfallkate- |Nicht lokali-
gorie sierbar |lokalisierbar| Summe
0 723
1 (0%) (100%) 723
651 7.583
2 (8%) (92%) 8.234
4.126 21.647
3 (16%) (84%) 25.773
24.483 129.984
4-6 (16%) (84%) 154.467
29.260 159.214 188.474

Tab. 4: Lokalisierbarkeit der Unfélle auf Bundes-, Lan-
des- und Kreisstraf3en 2002 bis 2004

Grundsatzlich ist anzustreben, jede verfligbare
Information Uber das Unfallgeschehen zu nut-
zen. Es ware somit denkbar, Unfélle, von denen
z.B. nur StralRe und Netzknotenabschnitt, aber
nicht der Stationskilometer bekannt ist, eine
kinstliche Station z.B. in Abschnittsmitte zuzu-
weisen. Auf diese Weise stlinde dieser Unfall fur
die

SIPO-Berechnung zur Verfiugung. Im Rahmen
der weiteren Auswertung des Unfallgeschehens
und der Entwicklung von Verbesserungsmali-
nahmen miusste jedoch anhand geeigneter An-
gaben (z.B. Unfalltyp, Parameter zur Unfallstelle,
eventuell auch Unfallbeschreibung) Uberprift
werden, ob es sich um einen Strecken oder
Knotenpunkt bezogenen Unfall handelt. Aber
auch dann ist die Lokalisierung nicht notwendi-
gerweise eindeutig. Insofern ist diese Vorge-
hensweise mit hohem zusatzlichem Aufwand
verbunden.

Im weiteren Verlauf der Untersuchung wurden
nur die eindeutig lokalisierbaren Unfélle verwen-
det.

3.3 Netzdaten

3.3.1 StraBendaten

Die Daten des Stralennetzes (Leitdaten) stan-
den fir alle vier Jahre von 2001 bis 2004 zur
Verfuigung. Die Sicherheitsbewertung wurde auf
der Basis des StraRennetzes zum Stand Ende
2004 durchgefihrt.

Die StraRendaten standen in Form von Daten-
banktabellen sowie als grafische Objekte zur
Verwendung in Maplinfo zur Verfigung.

Das Netz des Jahres 2004 weist insgesamt 26.218
einzelne Teilabschnitte auf. Darunter befinden sich
4.929 Rampen. Die Teilabschnitte ergeben sich
aus den Hauptabschnitten zwischen Netzknoten
durch weitere Unterteilungen, die in der Regel aus
Ortsgrenzen, aber auch aus betrieblichen Rand-
bedingungen resultieren.

Insgesamt bestand das Netz zum Ende des Jah-
res 2004 aus 10.661 Netzknotenabschnitten.

3.3.2 Verkehrsmengen

In den Leitdaten sind die Verkehrsstarken in Form
des durchschnittlichen taglichen Verkehrs (DTV)
je Abschnitt aus der amtlichen StraRenverkehrs-
zéhlung (SVZ) 2000 eingearbeitet.

Fir 764 der Netzknotenabschnitte (7,2%) lag kein
DTV vor. Ohne Beriicksichtigung der Aste fehlte
bei 1.330 Teilabschnitten (6,2%) der DTV.

Dabei zeigen sich deutliche Unterschiede hinsicht-
lich der Stral3enklasse und der Ortslage.

Teilabschnitte

ohne DTV StralRenklasse Summe
Ortslage A B L K
. 141 | 263 | 420 824
innerorts
(5%) | (3%) | (4%) (4%)
11 46 163 | 286 506
aulerorts
(4%) | (1%) | (2%) | (3%) (2%)

11 187 | 426 | 706 1.330
(4%) | (6%) | (5%) | (7%) (6%)

Summe

Summe aller
Teilabschnitte | 295 |3.126|8.401(9.467 | 21.289

Tab. 5: Teilabschnitte ohne DTV-Angabe in der Leitdatei je
StraBenklasse und Ortslage

Insbesondere auf Teilabschnitten innerhalb ge-
schlossener Ortslagen ist Uberproportional haufig
kein DTV verfugbar. Nach Auskunft des Landesbe-
triebes Mobilitat Rheinland-Pfalz liegt dies daran,
dass viele Gemeinden nicht an den offiziellen Stra-
Benverkehrszahlungen teilnehmen.

AuRerdem ist erkennbar, dass bei den Kreisstra-
Ben der Anteil der Teilabschnitte ohne DTV-
Angaben hoher liegt als bei den Ubrigen klassifi-
zZierten Straf3en.
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Insofern ist die Sicherheitsbewertung fur etwa
ein Zehntel der Netzabschnitte nicht durchfihr-
bar.

Theoretisch wére es mdglich, fehlende DTV-
Werte in den Leitdaten zu erganzen, wenn ent-
sprechende Werte verfiigbar sind. Allerdings ist
dabei besondere Ortskenntnis erforderlich. Au-
Rerdem sollte besonders sorgféltig vorgegangen
werden. Ein falscher DTV kann zu einer deutli-
chen Fehlberechnung des SIPO fiihren.

Bild 2 und Bild 3 zeigen Beispiele aus den Leit-
daten. Das obere Beispiel in Bild 2 ist dabei mit
hoher Wahrscheinlichkeit korrekt zu ergénzen,
da der Teilabschnitt, fir den die Angabe fehlt,
nur sehr kurz ist und beide benachbarten Ab-
schnitte identische DTV-Werte aufweisen. Bei
dem unteren Beispiel in Bild 2 ist die Situation
nicht so eindeutig. Im Beispiel in Bild 3 dagegen
ist die Schatzung des DTV-Wertes unmdglich,
da sich die Verhdltnisse aufgrund des Quer-
schnittswechsels und des Wechsels der Ortsla-
ge offensichtlich vollstandig geandert haben.

VNK ABS2 Teilstiich  km L Lage DTV Q
5510032 5510039 5511029 2 2 37279 171 2 38435 1
5510032 5510039 5511029 3 3 37450 2042 2 38435 2
5511028 5511029 5611011 1 1) 39492 2467 2 46594 2
5611011 5611011 5611014 1 1 41958 151 2 79185 2
5611014 5611014 56110151 1 43470 1.064 229188 2
A511015 5611015 5611085 1 1 44534 936 1] 2
A511085 5611085 5611016 1 1 A5 A7D) 753 1] 2
S511016 5611016 56110191 P 925 a 2
S511018 5611019 5611020 1 : \4'6‘9\} a 2
S511020 611020 56111021 TT 47 525 327 a 2
SE11102 5611102 5611101 1 1 47555 325 a 2
SE11101 5611101 56110221 148280 1.926 a 1
AE11022  BE11022 5611076 1 1 50208 203 1] 1
SE11076  BE11076 5711051 1 1 50.499 87 1711719 1
5511076 5611076 5711051 2 2 B0585 2756 2 11.718 1

Bild 3: Ausschnitt der B 9, Teilabschnitte ohne DTV

Welche Auswirkungen eine Fehleinschatzung des
DTV auf das SIPO hat zeigt ein einfaches Beispiel:

LandstralRe auf3erorts, gUKR =35
Abschnittslange =1 km
WU(LV) = 18.000 €, WU(SP) =240.000 €

In 3 Jahren: 6 U(LV), 3 U(SP)
UK =6 x 18.000 + 3 x 240.000 =828.000 €
UKa = 828.000/ 3 = 276.000 €

mit
VNK ABS2 Teilstiick|  km L Lage DIV Q
5411035 5411086 5411003 3 3 38458 47 1 6510 1 UK,
5411003 5411003 5411004 1 134505 300 1 5510 1 —_ " [1.000 €/(km - a)]
5411004 5411004 5411005 1 134896 90 1 5510 1 1.000- L
5411004 5411004 5411006 2 2 385 1337 2 6510 1 :
5411005 5414005 £at1001 4 f 274 g72 2 13077 1 UKR DTV- 365
5411005 541 o 376 1 1 g - .
2411081 54 Wahrscheinlich 13.077 1 gUKDZ— [1000 €/(km . a)]
5411001 541 150 2 13007 1 10°
5411007 5411007 5411008 1 1 33.488 484 1 8509 1
5411008 5411008 5411008 1 133972 117 1 8509 1 ;
und DTV-Werten zwischen 10.000 und 15.000
5411008 5411008 5411009 2 2 9089 158 2 8509 1 _ o
5411000 5411000 5411010 1 1 38247 s 2 #5090 1| Kfz/24h ergeben sich die in der folgenden Tab. 6
5411010 5411010 5411011 1 138932 441 2 11860 1 . . N
5411011 5411011 6411012 1 1 a033 0 2 nsen 1| dargestellten Sicherheitspotenziale:
5411011 5411011 5411012 2 2 40743 22 1 11860 1
5411012 5411012 5411013 1 1) #0765 663 1 11560 1
5411013 5411013 5411084 1 1 41428 95 1 11560 1
5411013 5411013 5411084 2 2 41523 188 2 11580 1
5411034 5411084 5410047 1 1) 41711 1978 2 11560 1 DTV UKD gUKD SIPO
5410047 (5410047 5410048 1 1) 43688 771 2 127689 1
5410048 5410043 5410048 1 1) 44480 978 2 12769 1
5410049 5410049 5410050 1 1 4543 1260 2 12769 1 10.000 276 128 148 (100%)
5410043 5410049 487 1 12769 1
5410050 5410050 12.769 ? B53 1 12769 1 11.000 276 141 135 (91%)
SH10073 2510073 oder 15.616 7 L3 A
i ?

5510073 5510073 oder Mittelwert? |, oo, o 2 12.000 276 153 123 (83%)
5510074 5510074 5510067 1 T or02g 1.134 2 0 2
5510067 5510067 5510066 1 1| 52163 1558 2| 15616 2 13.000 276 166 110 (74%
5510066 5510066 5510045 1 1 53722 1413 2| 23481 2 : (74%)
5510045 5510045 5510052 1 1] 55136  471] 2| 31531 2

14.000 276 179 97 (66%)

Bild 2: Ausschnitt der B 256, Teilabschnitte ohne DTV
15.000 276 192 84 (57%)

Tab. 6: Beispiel zur Veranderung des Sicherheitspotenzials
in Abhangigkeit vom DTV

Die Verringerung des SIPO durch einen um 50%
zu hoch angesetzten DTV betragt in diesem Bei-
spiel mehr als 40%.
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Im Rahmen dieses Projektes bestand die Vor-
gabe in der Beschrankung der Sicherheitsbe-
wertung auf Bundes-, Landes- und Kreisstral3en.
In Abstimmung mit der Betreuergruppe erfolgte
unter dem Eindruck der schlechten Verfligbar-
keit von DTV-Angaben fiir KreisstraBen eine
Beschrankung auf Bundes- und Landesstral3en.

Bild 4 zeigt die Haufigkeit der Teilabschnitte der
Bundes- und LandesstralBen in einzelnen
DTV-Klassen. Die Uberwiegende Anzahl der
Teilabschnitte (50%) weist Verkehrsstérken
zwischen 1.000 und 5.000 Kfz/24h auf.

10.000

9.000
8.000

7.000

6.000
5.000

4.000

Anzahl der Teilabschnitte

3.000

2.000 —

1.000 1

613 8
0

1.567 5.771 2.361 1.201 6

0 <100 100- 1.000- 5.000-
<1.000 <5.000 <10.000

DTV-Klasse [Kfz/24h]

10.000-
<50.000

50.000-
100.000

Bild 4: Verkehrsstarken der Teilabschnitte auf Bundes-
und Landesstralien

3.3.3 Abschnittslangen

Hinsichtlich der Abschnittslangen zeigt die Aus-
wertung in Bild 5, dass immerhin 606 der in den
Leitdaten gefuhrten 11.527 Teilabschnitte eine
Lange von weniger als 100 m aufweisen.

1.000 4—mMm — — —

253 353 2.713 2.107 2.941 2.818 318 24

<50 50- <100 100- <500 500- 1.000- 2.000- 5.000-

<1.000 <2.000 <5.000  <10.000
Teilabschnittslange [m]

20.000

10.000-

Bild 5: Abschnittslangen der Teilabschnitte der Straflen-
netz-Leitdaten

Diese extrem kurzen Teilabschnitte fihren bei
der Berechnung der Unfallkostendichten zu
unbrauchbaren Ergebnissen.

Der Uberwiegende Teil der Abschnittslangen liegt
im Bereich zwischen 100 und 5.000 m.

Die Begriindung fiir die groRe Anzahl von extrem
kurzen Teilabschnitten ist in der Herkunft der Stra-
Bennetzdaten zu suchen. Sie stammen aus der
StraReninformationsbank SIB, die auf die Bedurf-
nisse des Betriebsdienstes abgestimmt ist. Daher
sind hier vielfaltige Informationen verarbeitet, die
auch fiur administrative Zwecke verwendet werden
(vgl. Ziff. 2.4).

Beispielsweise fiihren Verwaltungsgrenzen zu
Abschnittswechseln, die allerdings fir das Unfall-
geschehen keine Bedeutung haben.

Auch sind hier bauliche Aspekte verarbeitet, die fir
Wartungsaufgaben relevant sind, fur eine Anwen-
dung der ESN aber eher hinderlich sind. Bei-
spielsweise filhren Einbauten in Fahrbahnmitte,
mit denen auf kurzen Teilstiicken ein Uberholver-
bot unterstiitzt werden soll dazu, dass ein 100 m
langes Teilstlick als zweibahnig gekennzeichnet
ist. Im Rahmen einer Sicherheitsanalyse nach der
ESN ware es allerdings sicher nicht korrekt, fur
dieses kurze Teilstiick die Grundunfallkostenrate
eines autobahnéhnlichen Querschnittes anzuset-
zen, insbesondere, wenn die benachbarten
Teilstlicke einbahnig sind.

Aber auch durch nattrliche Randbedingungen des
StraBennetzes selbst kdnnen extrem kurze Ab-
schnitte entstehen, die bei der EDV-gerechten
Umsetzung der ESN Probleme bereiten.

So kommt es nicht selten vor, dass Knotenpunkte
zwischen Ortsdurchfahrten und Ortsumgehungen
nahe vor der Ortsgrenze liegen, sodass ein relativ
kurzer Teilabschnitt zwischen der Ortsgrenze und
dem Netzknoten entsteht. Im Einzelfall kann die
Abschnittslange dabei deutlich unter 100 m betra-
gen, wenn der Knotenpunkt selbst auRerhalb der
Ortslage liegt und eine Knotenpunktzufahrt in den
Ort fuhrt.

Bild 6 zeigt einen Ausschnitt einer Leitdatei. Jede
Zeile zeigt einen Teilabschnitt, der durch Netzkno-
ten, Wechsel der Ortslage und Querschnittswech-
sel (ein-/zweibahnig) zustande kommt. Abschnitts-
langen von weniger als 500 m sind rot dargestellt.
In der Spalte Lage bedeutet 1 innerorts und
2 aulRerorts. In der Spalte Q bedeutet 1 einbahnig
und 2 zweibahnig.

Da Ortschaften in aller Regel um Verknipfungs-
punkte des Stralennetzes entstehen, kommt es
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gerade in Ortsdurchfahrten zu vielen kurzen
Abschnitten zwischen eng benachbarten Netz-
knoten.

Fur eine effektive Arbeit mit den Stral3ennetzda-
ten ist eine Zusammenfassung von benachbar-
ten Teilabschnitten, die hinsichtlich einzelner bei
der SIPO-Berechnung zu beriicksichtigender

Parameter  vergleichbar sind, zu ESN-
Abschnitten erforderlich.

VNK ABS2 Teilstiick,  km L Lage DTV Q
ART1083  AR11083 5611082 1 1 o) 1.085 210125 1
AE11082  AR11082 5611114 1 1 1085 2254 210125 1
5611114 5511114 5612064 1 1 3339 4242 210125 1
AE11114  BB11114 56120684 2 2 7ER 246 20 10126 1
612064 |BE12064 55120685 1 1 7827 2070 2/ 8.000 1
12050 |BE12069 5512008 1 1 9897 1.282 1 7E7E 1
AE12050  |BE12069 5512008 2 2011179 2.044 2 TETE 1
5612050 |5E12059 5612008 3 313223 856 1 7E75 1
612059 5612059 5612008 4 4 14079 2841 2 TE7S 1
5612059 5612059 5612008 5 5 16.920 309 1 7675 1
5612008 5612008 56120101 1 17.229 519 1 42490 1
612008 5612008 5612010 2 2| 17.746 16 1 42490 1
612008 5612008 56120103 3 17.764 295 1 42490 1
AR12008  AR12008 5R12010 4 4 18059 282 24290 1
AR12008  AR12008 5R12010 & 5 18341 23 1 4290 1
5612010 5512010 5713153 1 1 18.364 203 1 5.093 1
612010 &B12010 5713153 2 2018867 4.092 2 5098 1
A713183  B713163 57131131 1 22650 285 2 6.098 1
A713163 713163 67131132 2 22844 38 1 6098 1
A713113 B713113 67131141 1 23782 200 1 6098 1
5713113 B713113 5713114 2 2 24072 e ct] 2 5.098 1
5713114 5713114 57131151 1 25040 1.038 2/ 3.860 1
5713118 5713115 5713116 1 1 26.078 79 2| 3.860 1
5713118 &7131158 5713116 2 2| 26957 52 2| 3.860 2
5713118 B7131158 57131163 3| 27.009 67 1 3.860 2
5713118 5713115 5713116 4 4| 27076 27 1 3.860 1
5713116 5713116 5713117 1 1 27103 17 1 3.860 1
A713116 5713116 713117 2 20 271200 1877 2 3860 1
5713117 5713117 57131181 1028997 2405 2 3860 1
5713117 5713117 5713118 2 20 31.402 160 1 3.860 1
713118 6713118 67131201 1 31662 09 1 6EO8 1
A713118  E713118 67131202 2 32371 234 2 6598 1
A713120 713120 57131621 1 32605 204 2 6598 1
5713152 5713152 5713006 1 1 32830 1.070 2 55098 1

Bild 6: Ausschnitt einer Leitdatei, Abschnittslangen
unter 500m sind kursiv dargestellt.

3.4 Beschreibung des Unfallkollek-
tivs

Fur die weiteren Arbeitsschritte werden alle
eindeutig lokalisierbaren Unfalldatensatze ver-
wendet (vgl. Ziffer 3.2).

Fur die Unterteilung der Unfalldaten hinsichtlich
der Ortslage innerorts und auf3erorts wird die
Angabe anhand der OD-Grenze verwendet.
Diese Angabe unterscheidet sich teilweise von
der straRenverkehrsrechtlichen Definition an-
hand der Ortstafel (Zeichen 310 StVO). Aller-
dings basieren die Netzabschnitte der Stral3en-
Leitdaten, die fur die Berechnung der Unfall-

kenngroRen benétigt werden, auf der Lage der
OD-Grenze.

Die Ortsgrenze nach Ortstafel, die fur den Kraftfah-
rer eigentlich entscheidend ist, ist haufig nicht mit
der benétigten Genauigkeit digital verfigbar und
kann daruber hinaus durch verkehrsrechtliche
Anordnungen leichter versetzt werden, sodass
innerhalb des Untersuchungszeitraumes Ungenau-
igkeiten entstehen kdnnen.

Tab. 7 zeigt die Anzahl der Unfélle au3erhalb der
OD-Grenzen nach Unfallschwere.

Unfall-

kategorie Bundes- Landes- Kreis-
2002 — 2004 straf3en stralRen stralRen
1+2 U(SP) 2.423 2.918 1.105

3 U(LV) 5.594 6.369 2.367

4+6 U(Sss) 4.598 4.795 1.900

5 U(LS) | 29.543 37.427 18.421

Tab. 7: Anzahl und Schwere der Unfalle auRerorts der Jahre
2002 bis 2004

Die relative Verteilung der Unfallschwere zwischen
den drei StralBenklassen ist annahernd gleich.
Insgesamt zeigt sich aber auch, dass die Unfall-
haufigkeit auf den KreisstraBen deutlich geringer
ausfallt als auf Bundes- und LandesstralRen. Inso-
fern entspricht die im Rahmen der Untersuchung
durchgefiihrte Beschrdnkung auf Bundes- und
LandesstraRen deren Bedeutung im Sinne einer
Uberregionalen Netzfunktion.

Bild 7 zeigt die Unfalltypenstruktur der Unfélle au-
Rerorts. Sonstige Unfélle (Unfalltyp 7) und Fahrunfal-
le (Unfalltyp 1) bestimmen das Bild. Dritthaufigster
Unfalltyp sind Unfalle im Langsverkehr (Unfalltyp 6).

Bei Unfalltyp 7 haben Wildunféalle den Uberwiegen-
den Anteil, was im Wesentlichen auf die land-
schaftlichen Gegebenheiten in Rheinland-Pfalz
zurlickzufihren ist. Diese Unfélle haben jedoch
Uberwiegend leichte Folgen.
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Bild 7: Unfallstruktur der Unfélle auBerorts

Tab. 8 zeigt die Anzahl der Unfélle innerhalb der
OD-Grenzen nach Unfallschwere.

Unfall-

kategorie Bundes- Landes- Kreis-
2002 — 2004 strafden straf3en stral3en
1+2 U(SP) 716 1.204 591

3 U(LV) 3.756 5.311 2.376

4+6 U(Sss) 2.008 2.957 1.543

5 U(LS) 16.357 23.238 11.669

Tab. 8: Unfallschwere der Unfélle innerorts der Jahre

2002 bis 2004

Die relative Verteilung der Unfallschwere zwi-
schen den StralRenklassen ist annahernd gleich
und entspricht ebenfalls der prozentualen Vertei-
lung auf auRRerorts gelegenen Stral3enabschnit-

ten.

Bild 8 zeigt die Unfalltypenstruktur der Unfalle

innerorts.

Bild 8: Unfallstruktur der Unfélle innerorts

Auf innerorts gelegenen StraBenabschnitten sind
Unfalle im Langsverkehr (Unfalltyp 6) am haufigsten,
gefolgt von Einbiegen-/Kreuzen-Unféallen (Unfalltyp
3). Die Unfalltypen 1, 2, 5 und 7 liegen auf anné-
hernd gleichem Niveau nur wenig unter Unfalltyp 3.

Auch Unfalltypensteckkarten zeigen deutliche
Unterschiede zwischen innerorts und auf3erorts
gelegenen StralRenabschnitten. Dieses macht sich
insbesondere im Hinblick auf lokale Konzentratio-
nen von Unféllen bemerkbar. AuRBerhalb der ge-
schlossenen Ortslagen ist die Auspragung des
Unfallgeschehens Uberwiegend linienhaft, wah-
rend innerorts vorwiegend punktuelle Haufungen
vorzufinden sind.

Insbesondere in den kleineren Ortschaften
bestimmen Unfélle an Knotenpunkten oder Ein-
fahrten das Bild. Sofern es sich dabei um Unfall-
haufungsstellen handelt, werden diese bereits im
Rahmen der ortlichen Unfalluntersuchung bearbei-
tet.

Hinzu kommt, dass insbesondere die Innerorts-
abschnitte tendenziell eher geringere Abschnittslan-
gen aufweisen (vgl. Ziff. 2.4).
Bild 9 zeigt eine Auswertung der Teilabschnittslan-
gen nach der Ortslage. Es ist erkennbar, dass die
innerorts gelegenen Teilabschnitte am h&aufigsten
zwischen 100 und 500 m lang sind, wahrend die
grofite Haufigkeit bei den aul3erorts gelegenen Teil-
abschnitten in den Klassen tber 1.000 m vorliegt.
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Bild 9: Abschnittslangen der Teilabschnitte der Stralen-
netz-Leitdaten nach Ortslage

In diesem Zusammenhang wirkt sich die unter
Ziffer 2.4 beschriebene Problematik mit Ab-
schnittslangen unter 1 km negativ aus. Somit
wirden Ortsdurchfahrten tendenziell eher ein
hoheres Sicherheitspotenzial aufweisen als die
Abschnitte auf3erhalb der geschlossenen Ortsla-

ge.

Darlber hinaus ist das Unfallgeschehen inne-
rorts im Hinblick auf Verbesserungsmalfinahmen
haufig von besonderen lokalen Randbedingun-
gen gekennzeichnet, sodass eine systematische
Bearbeitung der innerorts gelegenen Verkehrs-
strallenabschnitte im Zuge des folgenden Ar-
beitsschrittes (vgl. Ziffer 6) mit Schwierigkeiten
verbunden wére.

Aufgrund der zuvor erlduterten Umstande und
der Problematik, dass insbesondere in grof3eren
Kommunen die Verfugbarkeit von DTV-Werten
nicht flachendeckend gegeben ist, erfolgte in
Abstimmung mit dem Betreuerkreis eine Be-
schrankung auf das StralBennetz aul3erhalb
geschlossener Ortslagen.
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4 Das Programm UNFAS

4.1 Grundsatzliches

Das Programm UNFAS wurde durch das Ingeni-
eurbiro Feiler, Bliml, Hansel in Plauen im Auf-
trag des Landes Rheinland-Pfalz entwickelt.

Es dient der Erfassung, Archivierung und Aus-
wertung von StralRenverkehrsunfallen.

Uber die Verkniipfung mit dem geografischen
Informationssystem Maplnfo bietet UNFAS um-
fangreiche Mdglichkeiten der kartografischen
Darstellung und Auswertung des Unfallgesche-
hens.

Durch einen modularen Aufbau lasst sich
UNFAS fur unterschiedliche Einsatzbereiche
konfigurieren. Neben der Erfassung von Unfall-
daten auf der Basis der Verkehrsunfallanzeige
oder Uber den Import von umfangreichen Daten-
sétzen der statistischen Landesamter bestehen
umfangreiche Madglichkeiten zur Auswertung
einzelner Unfallstellen oder ganzer Stral3ennet-
ze.

UNFAS besteht im Wesentlichen aus zwei Tei-
len:

= Datenbankoberflache zur Verwaltung und
Selektion von Unfalldaten sowie zur Erstel-
lung von Auswerteberichten

=  Programm-Modul mit Integration in die Me-
ndstruktur von Maplinfo zur kartografischen
Darstellung und Auswertung

Dem entsprechend ist neben dem eigenstéandi-
gen Programm UNFAS als Datenbankoberflache
eine lauffahige Version von Maplinfo erforderlich.

Das Programm ist auf handelstblichen PC mit
Windows-Betriebssystem lauffahig. Der Zugriff
auf die Unfalldaten erfolgt in der Regel Uber
Datenleitung auf einen externen Server, auf dem
die Unfalldaten zentral verwaltet werden. Es ist
aber auch maglich, die Unfalldaten lokal auf dem
Arbeitsplatzrechner zu verwalten.

Fur die kartografischen Darstellungen in Mapinfo
sind entsprechende geografische Informationen
als Maplinfo-Layer notwendig. Diese konnen
optional durch zusétzliche Informationen ergénzt
werden, da mit MaplInfo ein vollwertiges geogra-
fisches Informationssystem zur Verfiigung steht.

4.2 Datenbankoberflache

4.2.1 Funktionalitat

Die Datenverwaltung in UNFAS basiert auf einem
sogenannten erweiterten Unfalldatensatz
(EUDAS).

UNFAS kann Uber unterschiedliche Datenbank-
schnittstellen auf Unfalldaten zugreifen.

Die Programmoberflache bietet Zugriff auf die drei
zentralen Programmfunktionen:

= Import/Export
=  Auswertung

= Unfallhdufungsstellenanalyse

4.2.2 Import/Export

Hier wird der Import und Export von Unfalldaten
organisiert und durchgefuhrt. Da UNFAS im We-
sentlichen fur Stral3en- und Verkehrsverwaltungen
entwickelt wurde, ist es hauptsachlich auf die Ar-
beit mit Unfalldaten der statistischen Landesamter
ausgerichtet.

Beim Import erfolgt die Anpassung der Daten an
die EUDAS-Struktur. Dabei werden die geografi-
schen Informationen zum StraRennetz anhand der
sogenannten Leitdatei hinzugefligt.

Diese Leitdatei entstammt der StralR3eninformati-
onsbank (SIB) und enthalt die bendtigten Informa-
tionen zur Netzstruktur und zum Verkehrsaufkom-
men in Form des DTV. Beim Import erfolgt eine
Verknupfung der Unfalldaten mit der Leitdatei und
wesentliche Informationen der Leitdatei werden in
einen eigenen Block ,Leitdaten* innerhalb der
EUDAS-Struktur geschrieben.

In diesen Arbeitsschritt sind Plausibilitatskontrollen
integriert, die sich Uberwiegend auf die Lokalisie-
rung der Unfélle beziehen. Hierbei werden fehlen-
de oder widersprichliche Angaben zur Stationie-
rung soweit moglich erkannt und mit einer ent-
sprechenden Kodierung gekennzeichnet.

Auf3erdem bietet dieser Arbeitsschritt die Mdglich-
keit, Duplikate im Unfalldatensatz zu erkennen und
zu eliminieren.

Dartber hinaus lassen sich die Unfalldatensatze in
eine andere Datenbank Uberfuhren.
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4.2.3 Auswertung

Dieser Programmteil besteht im Wesentlichen
aus einem Abfrageteil, mit dem gezielt Aus-
schnitte der Unfalldaten extrahiert werden kon-
nen.

Im ersten Arbeitsschritt ist zunachst der Betrach-
tungszeitraum festzulegen. Dabei kann die Lan-
ge des Zeitraums vom Einzeltag bis zum gesam-
ten verfugbaren Datenumfang frei bestimmt
werden.

Daraufhin kénnen weitere Abfrageparameter
festgelegt werden.

Grundsatzlich unterscheidet UNFAS zwischen
raumlichen Ausschnitten des Unfallgeschehens
(z.B. nach StralRenklasse) oder sachlichen Aus-
schnitten (z.B. nach Baulasttrdger oder Regio-
naldienststellen bzw. einzelnen Parametern des
Unfallgeschehens).

Bei der rAumlichen Definition besteht die M6g-
lichkeit vom Gesamtnetz bis hin zum einzelnen
Netzknotenabschnitt einen oder auch mehrere
beliebige Ausschnitte festzulegen.

zeitliche Begrenzung

rdumliche Begrenzung

sachliche Begrenzung

Bild 10: Datenbankoberflache von UNFAS zur Abfrage
von Unfalldaten

Neben der Auswahl des Netzausschnittes an-
hand von Listen besteht auch die Méglichkeit, in
einer kartografischen Darstellung in Maplinfo
Streckenabschnitte auszuwéhlen oder einen
Fensterausschnitt nach UNFAS zu Ubergeben,
fir den Unfalle gesucht werden sollen.

AulRerdem ist es mdglich, Ausschnitte auf der
Basis von Netzknotenbereichen festzulegen und

gezielt einen Kreuzungsbereich mit einem frei
definierbaren Umkreis auszuwahlen.

Hinsichtlich der Sachdaten lassen sich die Unfall-
daten nach jedem einzelnen Feld der
EUDAS-Struktur eingrenzen.

Als Ergebnis einer Abfrage liefert UNFAS die Ein-
zeldatensatze der Unfélle, auf die die Abfragebe-
dingungen zutreffen. Diese werden in Listenform
oder als Einzeldatensatz in einer Maskenstruktur
angezeigt. Die Listendarstellung kann auf einem
Drucker ausgegeben werden.

Dartiber hinaus besteht die Méglichkeit, die Er-
gebnisse in Form vorbereiteter Berichte und Zu-
sammenfassungen auszugeben, sowie an Daten-
bankprogramme und Tabellenkalkulationen fir
weitere Auswertungen zu exportieren.

Bild 11: Unfallliste als Ergebnis der Abfrage von Bild 10

Uber einen eigenen Meniieintrag lassen sich die
Abfrageergebnisse direkt nach Maplinfo in eine
kartografische Weiterbearbeitung tbergeben.

4.2.4 Unfallhaufungsstellenanalyse

Mit dem Modul zur Analyse von Unfallhdufungs-
stellen UH-Ident ist es mdglich, das Unfallgesche-
hen im Verlauf eines Stral3enzuges nach Gleichar-
tigkeiten in frei definierbaren Intervallen zu analy-
sieren.

Dieses Modul stand im Rahmen dieses Projektes
jedoch nicht zur Verfiigung. Daher wird im Weite-
ren nicht darauf eingegangen.



22

4.3 Mapinfo-Modul

Zu UNFAS gehort ein Modul, das sich mit dem
Eintrag ,Unfall* in die Mapinfo Mendustruktur
integriert.

Dieses ,Unfall*-Menl enthélt verschiedene Be-
fehle, die von der Definition der Abfragebereiche
Uber verschiedene Darstellungsoptionen bis hin
zu Auswertungsoptionen gruppiert sind.

Bild 12: UNFAS-Menu in MapInfo

4.3.1 Darstellung

Die Optionen ermdglichen die Darstellung einer
Unfalltypensteckkarte mit Unfalltypen, Unfallka-
tegorien und Unfallumstanden nach den Vorga-
ben des Merkblattes fur die Auswertung von
StraBenverkehrsunfallen, Teil 1: Fihren und
Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten (FGSV,
2003).

Nach der Ubergabe der Unfalldaten aus UNFAS
besteht die Mdglichkeit, kartografische Darstel-
lungen und Informationen z.B. Uber das Stra-
Rennetz hinzuzufugen.

Dabei stehen alle Mdglichkeiten von Maplinfo als
geografisches Informationssystem uneinge-
schrénkt zur Verfigung.

4.3.2 Auswertung

Zur Auswertung der Unfalldaten bietet das Un-
fall-Menu die Mdglichkeit, UnfallkenngréR3en zu
berechnen und diese darzustellen.

Die zweite Auswertungsoption, die im Rahmen
dieses Projektes einer besonderen Aufmerksam-
keit bedarf, ist die Berechnung von Sicherheitspo-
tenzialen.

4.3.3 Organisation

Die Darstellungen lassen sich entsprechend der
Maplnfo-Philosophie in Arbeitsbereichen speichern
und wieder aufrufen.

Diese Mdglichkeit ist fiir die tagliche Arbeit insofern
essentiell wichtig, als die Ubergabe von UNFAS
nach Maplinfo auf der Basis einer aus der Abfrage
generierten Unfalldatei erfolgt, die im Temporéar-
verzeichnis auf der Windows-Systemebene abge-
legt wird.

Diese wird bei jeder erneuten Abfrage und Uber-
gabe an Maplnfo neu erstellt, womit die vorherigen
Abfrageergebnisse Uberschrieben werden.

Insofern ist der Bearbeiter gehalten, seine Arbeits-
ergebnisse fur spatere Verwendungen in einem
Unfall-Arbeitsbereich zu sichern. Dabei werden die
temporare Unfalldatei und alle darauf aufbauenden
Tabellen im Arbeitsverzeichnis gesichert.

4.4 Automatisierte Anwendung der
ESN mit UNFAS

4.4.1 Verfahrensablauf

Im Rahmen dieser Pilotanwendung erfolgte die
Anwendung des Verfahrens zur Sicherheitsanaly-
se von StralRennetzen (ESN) fir StralRen mit -
berwiegender Verbindungsfunktion in Rheinland-
Pfalz.

Der Fokus der Sicherheitsanalyse lag auf einer
moglichst automatisierten Anwendung und in der
Verwendung der digital verfigbaren Daten.

Dabei wurde zunéchst versucht, die zum Zeitpunkt
der Untersuchung in  UNFAS integrierte
ESN-Funktion zu verwenden.

Fur die Durchfiihrung der Sicherheitshewertung
sind dabei die folgenden Arbeitsschritte notwendig:

1. Abfrage der Unfalldaten in UNFAS:

Dabei ist zu berlcksichtigen, dass nicht alle
Unfalldatenséatze lokalisierbar sind. Insofern
kann bereits in UNFAS eine entsprechende
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Bedingung bei der Abfrage beriicksichtigt
werden.

Erfolgt dies nicht, so wird die Selektion bei
der Durchfuhrung der Sicherheitsbewertung
in Maplinfo durchgefihrt.

Ubergabe des
Maplnfo:

Abfrageergebnisses an

Dazu ist lediglich ein Mausklick notwendig,
sofern Maplnfo bereits aktiv ist.

In Mapinfo sollte ein Kartenfenster mit ei-
nem Layer des verwendeten Stralennetzes
aktiv sein.

Die Unfalle werden als Punkte im Karten-
fenster dargestellt.

Berechnung der Sicherheitspotenziale:

Im Unfall-Ment von Maplinfo befindet sich
der Menipunkt ,Sicherheitspotenzial be-
rechnen®.

Bei der Auswahl dieses Befehls startet die
Berechnung. Dabei wird zunachst geprift,
ob bereits von einer friheren Berechnung
eine entsprechende Ergebnistabelle
vorhanden und gedtffnet ist.

Danach erfolgt eine Abfrage hinsichtlich der
zu verwendenden Unfallkostensatze. Dabei
wird zwischen den bundesweit pauschalier-
ten und den landesspezifischen
Kostensétzen unterschieden.

Anschliel3end erfolgt eine Abfrage nach der
zu verwendenden Leit-Grafikdatei. Dabei
kann zwischen einer bereits vorhandenen
und aktiven Datei oder einer neu zu erstel-
lenden Datei gewahlt werden.

Diese Datei ist fir die Berechnung und die
Darstellung der Sicherheitspotenziale erfor-
derlich. Dabei werden fir zweibahnige
Fahrbahnquerschnitte zwei parallele
Linienelemente neben der Fahrbahnachse
erzeugt. Dazu ist die Angabe eines
seitichen  Abstandswertes in  Meter
notwendig. Dieser Abstand sollte sich am
gewiinschten  Darstellungsmalfistab  der
Kartenausgabe orientieren.

Zum Abschluss der Berechnung wird die
Anzahl der Teilabschnitte angezeigt, fur die
keine Berechnung erfolgen konnte, da der
DTV nicht verfigbar war.

Als Ergebnis besteht die Mdglichkeit einer tabella-
rischen und einer kartografischen Ausgabe der
Sicherheitspotenziale der Teilabschnitte.

Die Darstellung der errechneten Sicherheitspoten-
ziale in der Kartengrundlage erfolgt Uber einen
separaten Menupunkt im Unfall-Men.

Die tabellarische Darstellung erfolgt in einem An-
zeigefenster in Maplnfo, wobei die Abschnitte nach
dem hdchsten Sicherheitspotenzial absteigend
sortiert sind.

Uber den in Maplinfo integrierten Reportgenerator
ist eine Ausgabe der tabellarischen Darstellung
moglich.

Bild 13 zeigt als Beispiel einen Ausschnitt aus der
kartografischen Darstellung der Sicherheitspoten-
ziale fur LandesstralRen. Zuséatzlich dargestellt sind
die Unfélle der Jahre 2002 bis 2004.

Grundsatzlich ist es moglich, das Unfallgeschehen
unabhangig von Ortslage und StraRentyp auszu-
werten und in einer gemeinsamen Karte darzustel-
len.

Alle Darstellungsmdéglichkeiten des geografischen
Informationssystems Maplinfo kdénnen verwendet
werden.

4.4.2 Erkenntnisse aus der Anwendung

Bei der EDV-gestitzten Anwendung der ESN er-
weist sich als hinderlich, dass die vorhandenen
StralRennetzdaten fur diesen Anwendungsfall nur
bedingt geeignet sind, da sie aus einem anderen
Einsatzbereich, namlich dem Betriebsdienst stam-
men. Diese Daten wurden unverandert fur die
Berechnung der Sicherheitspotenziale eingesetzt.
Dies ist ein Grund fir die relativ groRe Anzahl von
Teilabschnitten mit sehr kurzer Lénge.

Bild 13 zeigt verschiedene Probleme, die bereits in
den vorhergehenden Kapiteln zu den theoreti-
schen Grundlagen und Problemen im Hinblick auf
die Abschnittsbildung (zZiff. 2.4) angesprochen
wurden.
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Die Unterteilung der Netzknotenabschnitte in
Teilabschnitte ist zu feingliedrig, um im Rahmen
einer netzweiten Sicherheitsbewertung sinnvolle
Ergebnisse zu liefern. Aus diesem Grund ist die
Bildung eines separaten Netzes erforderlich, mit
dem die Berechnung der Sicherheitspotenziale
durchgefihrt werden kann.

Orts- DTV-
Strabez Strale Abs lage Dtv L U SIPO K USP ULV USS ULS UKaP UKasS UKa UKD UKR gUKR gUKD SIPO Rang
30255 L255 5510027 5510028 1 5599 0456 51 5599 680.500 2 7 6 36 122.500 96.000 218.500 479 234 51 104 375 255
30260 L260 5511021 5511022 1 5706 1,175 73 5.706 1.142.500 4 9 7 53 224.167 134.000 358.167 305 146 51 106 199 506
30258 L258 5511056 5511019 2 9544 6,494 48 9.544 2.517.000 8 7 13 20 682.000 96.333 778.333 120 34 35 122 -2 3.516
-

Sicherheits potenzial LandesstraBen - innerorts
T€ pro kmund Jahr (Anzahl Abschnitte)

e (iber 210 (182)
e 110 bis 210 (168)
50bis 110 (241)

Obis 50 (588)

0 (1568)

Sicherheits potenzial LandesstraBen - auerorts
TE pro kmund Jahr (Anzahl Abschnitte)

@ (ber 210 (214)
‘e 110 bis 210 (274)
@@= 50 bis 110 (475)
——> O0bis 50 (1112)
= o (1727)

Bild 13: Ausschnitt aus den Ergebnissen der Sicherheitsbewertung fir Landesstraen innerorts und auf3erorts mit UNFAS
(Standard ist die Darstellung der farbigen Bander, die Unfallsteckkarte wurde nachtréglich ergénzt)
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5 Sicherheitsbewertung nach
ESN fir das Straf3ennetz des
Uberortlichen Verkehrs in
Rheinland-Pfalz

5.1 Vorgehensweise

Da mit der vorliegenden UNFAS-Version Varia-
tionen der Abschnittsbildung nicht moglich wa-
ren, wurden im Folgenden mit Hilfe einer Tabel-
lenkalkulation mehrere Schritte der Abschnitts-
bildung durchgefiihrt, um relevante Kriterien fur
eine sinnvolle Zusammenfassung der Teilab-
schnitte zu langeren ESN-Abschnitten zu ermit-
teln.

In die Auswertungen wurden zunéchst die Unfal-
le der Jahre 2002 bis 2004 einbezogen. Diese
Unfalle wurden fir jede einzelne Bundes- und
Landesstral3e separat in aufsteigender Stationie-
rung sortiert und in ein Tabellenblatt importiert.
Aufgrund des Datenumfangs und der im weite-
ren Verlauf erforderlichen Auswertungsschritte
bei der Analyse der Abschnittshildung erfolgte
hierbei eine Beschrankung auf das StraRennetz
der Regionaldienststelle Diez.

Die Leitdaten der einzelnen Teilabschnitte der
zugehorigen StralRe wurden ebenfalls in ein
Tabellenblatt importiert. Die Teilabschnitte wur-
den ebenfalls in aufsteigender Stationierung
sortiert.

Aufgrund der Langenangaben der einzelnen
Teilabschnitte konnte den StralRendaten und den
Unféllen eine globale Stationierung zugewiesen
werden, die nicht nur auf den Netzknotenab-
schnitt sondern auf den gesamten StralRenver-
lauf innerhalb des Bundeslandes bezogen ist.

Uber eine Steuervariable wurden einzelne Teil-

abschnitte zu einem SIPO-Abschnitt zusammenge-
fasst. Fur diesen SIPO-Abschnitt erfolgte dann die
Berechnung der vorhandenen Unfallkostendichte
UKD und der Grundunfallkostendichte gUKD.

Auf diese Weise wurden fur jede Bundes- und
Landesstrale die Sicherheitspotenziale fir alle
Abschnitte berechnet. Diese wurden abschlief3end
fur alle Strallen zusammengefasst und nach dem
héchsten SIPO geordnet.

5.2 Variation der Abschnittsbildung

5.2.1 Aggregierungsstufen

Um dem Grundgedanken des ESN-Verfahrens
einer netzweiten Sicherheitsanalyse zu entspre-
chen, die sich von der kleinrAumigen Oortlichen
Unfallanalyse abgrenzen soll, wurden mehrere
Varianten der Aggregierung von Teilabschnitten zu
ESN-Abschnitten durchgefihrt.

Die wesentlichen Kriterien fur die Bildung von
Abschnitten ergeben sich aus der ESN anhand der
verfigbaren Grundunfallkostenraten gUKR
(vgl. Tab. 2 und Zziff. 2.4). Dem entsprechend wur-
de bei allen Aggregierungsstufen zwischen ein-
und zweibahnigen Abschnitten unterschieden.
Dabei galten zweibahnige Abschnitte erst dann als
zweibahnig, wenn sie eine Mindestlange von
1000 m aufwiesen. Innerortsabschnitte wurden
grundsatzlich nicht betrachtet (vgl. Ziff. 3.4).

Es wurden insgesamt 5 Stufen der Abschnittsbil-
dung betrachtet. Als Stufe 1 wurden &ahnlich der
unter Ziffer 4.4 beschriebenen Anwendung von
UNFAS zu Vergleichszwecken die nicht zusam-
mengefassten Teilabschnitte, wie sie in den Leit-
daten vorliegen, verwendet (Nullfall). Tab. 9 zeigt
eine Ubersicht Uber die untersuchten Aggregie-
rungsstufen und die dabei verwendeten Abgren-

Aggr.- Bezeichnun ein-/ Uberspringen von | Kriterium Kriterium
Stufe g zweibahnig | Ortsdurchfahrten | Lange OD DTV
1 Leitdaten X -
N ADTV <50 %
2 zwischen OD-Grenzen X - bei DTV > 2000 Kfz/h
. . ADTV <50 %
3 Uber OD-Grenzen hinweg X X <500 m bei DTV > 2000 Kfz/h
4 Uber OD-Grenzen hinweg X X <1000 m Beliebig
nach Klassifizierung (zwischen Knoten _— _
5 mit gleich-/ Ubergeordneten StralRen) X X beliebig Beliebig

Tab. 9: Ubersicht der untersuchten Stufen der Abschnittsbildung und der zugehérigen Abgrenzungskriterien
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zungskriterien.

Bei den Stufen 2 bis 4 wurde ausgehend von
den Leitdaten der Stufe 1 versucht, durch wei-
tergehende Zusammenfassung Abschnitte mit
homogenen Merkmalen zu bilden.

In der Stufe 2 wurden ESN-Abschnitte durch
Zusammenfassung mehrerer  Teilabschnitte
zwischen zwei benachbarten OD-Grenzen ge-
bildet. Bei DTV-Werten Uber 2.000 Kfz/24h wur-
den Veranderungen des DTV um mehr als 50%
als Kriterium flr einen Abschnittswechsel heran-
gezogen.

Bei der Stufe 3 wurden Auferortsabschnitte
Uber Ortsdurchfahrten hinweg zusammenge-
fasst, wenn die DTV-Werte ahnlich waren und
die Lange der Ortdurchfahrt nicht mehr als 500
m betrug. Bei Veranderung des DTV um mehr
als 50% wurde ein neuer Abschnitt gebildet. Die
Stufe 4 entstand durch Variation der Kriterien
der Stufe 3
(vgl. ziff. 5.2.2). Die Kriterien wurden dahinge-
hend verandert, dass Uber Ortsdurchfahrten mit
einer Lange bis 1000 m hinweg zusammenge-
fasst wurde und Anderungen im DTV unberiick-
sichtigt blieben.

Dagegen erfolgte in der Stufe 5 eine Abgren-
zung der Abschnitte anhand definierter Punkte
im Netz bei gleichzeitiger Differenzierung zwi-
schen Ein- und Zweibahnigkeit. Hierbei wurden
systematisch Abschnitte zwischen Netzknoten
mit gleich- oder hoherrangigen StralRen gebildet.
D.h.: auf Bundesstrallen wurden Abschnitte
gebildet zwischen Netzknoten mit anderen Bun-
desstraRen oder Autobahnen, auf Landesstra-
Ben wurden Abschnitte gebildet zwischen Netz-
knoten mit anderen Landes- oder Bundesstra-
3en oder Autobahnen.

Bild 14 zeigt die Abschnittsbildung schematisch
an einem Beispiel. Die Abschnitte sind abwech-
selnd schwarz und weifl3 dargestellt.

Dabei erfolgte die Abschnittsbildung am PC
zunachst ohne Kenntnis der realen Verhaltnisse
im StraRennetz, ausschliel3lich auf der Grundla-
ge der digital verfiigbaren Daten.

Im Bereich der Regionaldienststelle Diez lag die
Anzahl der Teilabschnitte ohne verfiigbaren DTV
unter 20. Fir diese Abschnitte wurde der DTV in
Abstimmung mit der Regionaldienststelle er-
ganzt.
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Bild 14: Stufen 1 bis 3 und 5 der Bildung von ESN-
Abschnitten an einem Beispiel (Abschnittswechsel
in schwarz und weif3, Ubrige Bundesstral3en in blau,
LandesstraBen in grin)
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5.2.2 Ortliche Uberpriifung der Abschnitts-

bildung

Im Rahmen von umfangreichen Ortsbesichti-
gungen wurde die aufgrund der digitalen Daten
durchgefiithrte Abschnittsbildung Uberprift. Die-
ser Schritt wurde durchgefiihrt, um die rein theo-
retische Abschnittshildung im Hinblick auf die
erforderliche Ubertragung auf das reale Stra-
Rennetz zu verifizieren. Gleichzeitig sollte auf
diesem Wege uberpriift werden, ob die gewahl-
ten Kriterien bezuglich der Lange der Ortsdurch-
fahrt sinnvoll sind. Besonderes Augenmerk wur-
de auf die verbliebenen sehr kurzen Abschnitte
gelegt.

Diese Vorgehensweise erschien sinnvoll, da die
identifizierten  moglichen  Sicherheitsméangel
letztendlich auch zu VerbesserungsmalRnahmen
fuhren sollen. Fir eine erfolgreiche Anwendung
des Verfahrens ist die Akzeptanz der Ergebnisse
durch die Behorden vor Ort sehr wichtig. An-
sonsten wirde das Verfahren lediglich auf einer
rein theoretischen, akademischen Ebene funkti-
onieren.

Dabei zeigte sich:

Homogenitéat der Streckencharakteristik der
Abschnitte

Erwartungsgemal ist die Charakteristik der
aul3erorts gelegenen Strafl3enabschnitte hdchst
unterschiedlich. Ein wesentlicher Parameter ist
dabei die bewegte Topografie im Untersu-
chungsbereich der Regionaldienststelle Diez.
Gerade und eben trassierte Abschnitte sowie
stark geneigte und sehr kurvenreiche Abschnitte
wechseln haufig innerhalb eines Stralenzuges.
Hinzu kommen ein sehr unterschiedlicher Aus-
bauzustand der StralRen und unterschiedliche
Querschnittsbreiten.

Die Zusammenfassung von Teilabschnitten fihrt
teilweise zu sehr heterogenen ESN-Abschnitten.
Je langer die Abschnitte werden umso groR3er ist
die Wabhrscheinlichkeit, dass Teilsticke mit
hochst unterschiedlicher Streckencharakteristik
zusammengefasst werden.

Die Wahrnehmung der Kurvigkeit eines Ab-
schnittes wahrend der Fahrt unterscheidet sich
zum Teil deutlich vom ersten Eindruck beim
Blick auf den Lageplan. Dieser Effekt wird durch

die Langsneigung, die im Lageplan nur indirekt
oder gar nicht ablesbar ist, noch verstarkt.

Es ist zu vermuten, dass diese Aspekte auf viele
Mittelgebirgsregionen in Deutschland zutreffen.

Grundsatzlich besteht die Mdoglichkeit, Trassie-
rungsparameter wie Kurvigkeit und Langsneigung,
die digital verfigbar sind, in die Abschnittshildung
einzubeziehen. Darauf wurde jedoch im Rahmen
der vorliegenden Untersuchung verzichtet, um das
Verfahren nicht mit zu vielen Detailinformationen
zu belasten. Das ESN-Verfahren soll vielmehr
einen ersten Einstieg in eine netzweite Sicher-
heitsanalyse bieten. Das Verfahren soll nicht, wie
bei der ortlichen Unfalluntersuchung, eine detail-
lierte Analyse eines Sicherheitsproblems liefern,
aus der sofort die sinnvolle Verbesserungsmali-
nahme hergeleitet werden kann. Vielmehr soll mit
dem

ESN-Verfahren auf mdgliche Sicherheitsmangel
hingewiesen werden, die im Rahmen einer vertief-
ten Analyse weiter untersucht werden.

Kurze Abschnitte

In Einzelfallen entsprechen auf3erorts gelegene
Abschnitte, wenn sie zwischen zwei Ortslagen
liegen, eher den benachbarten innerorts gelege-
nen Abschnitten als einer typischen Landstralie.
Bei Abschnittslangen von 1 km und weniger ist
haufig auch eine Geschwindigkeitsbeschréankung
auf

50 km/h angeordnet, sodass die Vergleichbarkeit
mit anderen AulRerortsabschnitten nicht gegeben
ist (vgl. Bild 15).
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Bild 15: Beispiel fir einen kurzen AulRerortsabschnitt
zwischen zwei Ortsdurchfahrten

Aufgrund dieser Erkenntnisse wurde die digital
vorgenommene Zusammenfassung von Teilab-
schnitten zu ESN-Abschnitten in der Stufe 3 in
Einzelféllen angepasst.

Dabei wurden beispielsweise kurze Teilabschnit-
te von wenigen Metern Lange zwischen einer
OD-Grenze und einem auf3erhalb der Ortslage
gelegenem Netzknoten dem Innerortsbereich
zugeschlagen.

Bild 17 zeigt ein typisches Beispiel fir eine der-
artige Situation. In der Tabelle in Bild 17 ist der
entsprechende Ausschnitt aus dem Leitdaten-
satz fur die BundesstraBe dargestellt. Bild 18
zeigt die gleiche Ortslage im Luftbild.

Es ist auffallig, dass die digitalen Netzdaten auf
Detailinformationen basieren, die fur ein eher
makroskopisches Verfahren wie die ESN hinder-
lich sind.

Netzknoten, OD-Grenze und im vorliegenden
Beispiel auch ein Bahnibergang folgen in sehr
kurzem Abstand. Hinzu kommt eine Uberlage-
rung zweier Strallen auf einem wenige Meter
kurzen Abschnitt.

Dadurch entstehen viele extrem kurze Abschnitte,
deren Unfallinformation sinnvoll benachbarten
Abschnitten zugewiesen werden kdnnte, sofern die
Streckencharakteristik vergleichbar ist.

Falls diese kurzen Abschnitte separat betrachtet
werden, fihrt die kurze Lange zu einem unrealis-
tisch hohen SIPO und der Abschnitt wirde wahr-
scheinlich aussortiert.

Sicherlich ist dieses Beispiel im Bereich der Bahn-
querung eine Besonderheit. Im Bereich des Netz-
knotens demonstriert es jedoch eine relativ haufig
auftretende Eigenart der Netzstruktur, die in den
digital verfiigbaren Straf3endaten enthalten ist.

Fir die praktische Anwendung der ESN im Rahmen
eines automatisierten EDV-gestitzten Verfahrens
zeigt dieses Beispiel, dass Ortskenntnisse bei der
Verwendung der digital verfiigbaren StralRennetzda-
ten und der Aufbau eines separaten ESN-Netzes
hilfreich sind, um den Anteil in der Praxis nicht ver-
wendbarer Resultate zu reduzieren.

Ortsdurchfahrten

Langere Ortsdurchfahrten fiihren haufig zu einem
Bruch in der Streckencharakteristik. Deshalb wur-
den in der Stufe 3 bei der Zusammenfassung von
aul3erorts gelegenen Abschnitten Gber
OD-Bereiche hinweg Ortsdurchfahrten mit einer
L&nge von mehr als 500 m als Abschnittswechsel
interpretiert.

Dieser Wert ist teilweise aus pragmatischen Grin-
den gewahlt worden, entspricht jedoch auch der
Wahrnehmung der Streckencharakteristik bei den
Befahrungen.

Bild 16 zeigt die Verteilung der Abschnittslangen
fur die innerorts gelegenen ESN-Abschnitte. Es ist
erkennbar, dass die grof3ten Haufigkeiten im Be-
reich zwischen 300 und 450 m vorliegen.



29

w
S

N
a

N
o

iy
o

3

Anzahl der SIPO-Abschnitte innerorts
&
|
|

3 19101314182419131411141215812569216444200310301000109

o

0000000000020
HOLOMOMONAONONMODLS
FAHANOOIIOOOORN~D

Bild 16: Haufigkeitsverteilung der Langen von Ortsdurch-
fahrten

Im Laufe der Auswertung wurde die Abschnitts-
bildung in Stufe 3 mehrmals variiert. So entstand
die Stufe 4, bei der die Ladnge von Ortsdurch-
fahrten, die Abschnittsgrenzen bilden, von
500 m auf 1.000 m verandert und die signifikan-
te Veranderung des DTV als Abschnittsgrenze
aufgehoben wurde.
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Bild 17: Kurze Teilabschnitte zwischen Netzknoten und OD-Grenzen

Bild 18: Luftbild zu Bild 17 zeigt die realen Verhéltnisse (Quelle: Google Maps, http://maps.google.de)
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5.2.3 Auswirkung der Abschnittsbildung
auf die Abschnittslangen

Tab. 10 zeigt die Haufigkeit der Langen der
ESN-Abschnitte auRerorts in den funf Stufen der
Zusammenfassung von Teilabschnitten.

Wie zu erwarten, nimmt die Anzahl von kurzen
Abschnitten von Aggregierungsstufe 1 nach 5 in
den meisten Klassen kontinuierlich ab.

Dass in den Klassen unter 1000 m auch in den
Aggregierungsstufen 2, 3 und 5 noch Abschnitte
mit einer Lange von unter 1000 m zu finden
sind, ist auf Besonderheiten im Stral3ennetz
zurlickzufthren.

Aggr.- 501 - | 1001 - | 2001 -

Stufe |<=500| 1000 | 2000 | 5000 |>5000| X
1 202 147 204 111 10 674
2 39 53 101 117 32 342
3 4 33 64 109 43 253
4 1 9 14 35 53 112
5 16 21 37 82 50 206

Tab. 10: Langen der ESN-Abschnitte im Bereich der
Regionaldienststelle Diez

Auffallig ist jedoch, dass in der Klasse bis 500 m
von Stufe 3 zu Stufe 5 ein deutlicher Anstieg
von 4 auf 16 Abschnitte festzustellen ist. Dieses
ist damit zu begrinden, dass in Stufe 3 die an
Netzknoten kreuzenden StralRen nur dann be-
ricksichtigt wurden, wenn sich im Zuge der
betrachteten StraRe der DTV um mehr als 50 %
verénderte. In Stufe 5 wurde dagegen systema-
tisch nach der StralRenklasse der querenden
Stral3e ein Abschnittswechsel erzeugt, was im
vorliegenden Fall dazu fiihrte, dass kurze Ab-
schnitte, die in Stufe 3 zusammengefasst wur-
den, in Stufe 5 getrennt betrachtet wurden.

Auch in den Klassen mit gréReren Abschnitts-
langen ist mit Ausnahme der hdchsten Klasse
ein Ruckgang der Anzahl zu verzeichnen.

Insgesamt  sinkt die Anzahl von ESN-
Abschnitten auRRerorts von 674 bei Verwendung
der Original-Netzdaten auf 112 bei Stufe 4.

5.3 Sicherheitspotenziale fur die Vari-
anten der Abschnittsbildung

Allgemeine Erlauterungen

Im folgenden Abschnitt werden die Ergebnisse der
SIPO-Berechnung bei Anwendung der unter
Ziffer 5.2.1 beschriebenen Varianten der Ab-
schnittsbildung erlautert. Dabei wurden zunachst
die Unfalle der Jahre 2002 — 2004 betrachtet.

Bei dem in den Tabellen aufgefiihrten Wert ABSG
handelt es sich um die Steuervariable, die zur
internen Identifikation der ESN-Abschnitte je Stra-
3e eingesetzt wurde.

Diese Auswertungen werden durch Karten unter-
stitzt, um Veranderungen leichter erkennbar zu
machen. Dabei wird die Abstufung der Sicher-
heitspotenziale in der Legende nicht verandert.
Dies fuhrt allerdings zu dem Effekt, dass mit lange-
ren Abschnitten aufgrund der i.d.R. niedrigeren
Sicherheitspotenziale weniger Abschnitte auffallig
sind.

In der Darstellung und Bewertung der Sicherheits-
potenziale werden Bundes- und Landesstral3en
getrennt betrachtet. Bei der Uberpriifung der Ab-
schnittsbildung vor Ort (vgl. Ziff. 5.2.2) hatte sich
gezeigt, dass beide Stral’enklassen in der Regel
deutlich unterschiedliche Entwurfselemente auf-
weisen. Vor diesem Hintergrund stellt sich die
Frage, ob fur Stralen mit unterschiedlicher Netz-
bedeutung unterschiedliche Grundunfallkostenra-
ten angesetzt werden sollten.

Dafur sprechen auch rein pragmatische Grinde,
da die Baulasttrager und damit auch die Finanzie-
rungsmoglichkeiten von Verbesserungsmafinah-
men unterschiedlich sind.
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Abschnittsbildung nach Stufe 1 (Original-
Netzdaten)

Im Folgenden werden die Ergebnisse der SIPO-
Berechnung unter Verwendung der Original-
Netzdaten, also der Teilabschnitte ohne Zu-
sammenfassung beschrieben. Dabei werden
zunachst die BundesstraBen und danach die
LandesstralRen dargestellt.

Bild 19 zeigt die berechneten Sicherheitspoten-
ziale in Abhéngigkeit von der Abschnittslange
auf Bundesstral3en. Der obere Rand der Punk-
tewolke entspricht in etwa dem Verlauf der
Funktion fur den Kehrwert der Abschnittslange.
Die hochsten Sicherheitspotenziale werden auf
den kirzesten Abschnitten erzielt.

Tab. 11 zeigt die Rangfolge der 20 Abschnitte
mit dem héchsten SIPO. In der Spalte L (Lange
in [m]) sind Abschnittslangen unter 500 m kursiv
dargestellt. Es ist deutlich erkennbar, dass unter
den ersten 20 ESN-Abschnitten nur ein Ab-
schnitt mit einer Lange von knapp tber 1.000 m
zu finden ist.
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Bild 19: SIPO fur BundesstraRen aulRerorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 1, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK | HA |TA| Station | L DTV |Q|U(SP) |U(P)|ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000KfzZ -

[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 20414 |5312042| 6 1| 5,454 11 9445 |1 1 2 9 10515,7 | 10636,4 | 120,7 3085,3
2 20414 |5312045| 9 | 1 | 11,063 31 9.445 |1 2 5 15 6642,8 | 6763,4 | 120,7 1961,9
3 |20414 (5312041 5 | 3| 5,449 5 10.766 |1 0 0 1595,8 | 1733,3 | 137,5 441,1
4 20414 (5312041 5 1| 5,095 21 10.766 |1 0 2 878,3 1015,9 | 137,5 258,5
5 20274 5813307| 11 | 1 | 13,998 | 491 4.000 |1 4 6 15 720,8 771,9 51,1 528,7
6 20054 |5614261| 19 | 2 | 26,154 8 9.141 |1 0 1 34 633,2 750,0 |116,8 224.8
7 20414 5312042 4 | 7,748 12 9445 |1 0 1 12 573,8 694,4 | 120,7 201,4
8 20255 | 5513115 2| 2,187 543 15.666 |1 3 6 6 515,0 715,2 | 200,1 125,1
9 20054 |5614262| 20 | 1 | 26,568 | 200 9.141 |1 1 3 36 416,6 533,3 | 116,8 159,8
10 |20255|5513115| 3 1| 2,071 116 15.666 |2 0 4 5 362,5 448,3 85,8 78,4
11 | 20054 |5614259| 18 | 5 | 24,356 853 9.141 |1 4 5 32 356,1 472,8 | 116,8 141,7
12 | 20054 |5614259| 18 | 3 | 22,850 | 265 9.141 |1 1 5 30 3411 4579 | 116,8 137,2
13 | 20260 |5713118| 14 | 2 | 32,371 | 234 5,598 |1 1 1 32 333,0 404,6 | 71,5 198,0
14 |20255|5513213| 6 |1 | 4,631 976 13850 (1| 4 5 10 298,5 475,4 | 176,9 94,0
15 |20049 |5612055| 62 | 1 | 130,386 | 254 14594 |1 1 4 121 293,9 480,3 | 186,4 90,2
16 | 20260 |5612008| 6 | 4 | 18,059 | 282 4290 |1 1 1 14 288,6 343,4 | 54,8 219,3
17 |20414|5313007| 12 | 1 | 15,741 | 1.073 | 10.580 |1 4 10 19 270,9 406,0 | 135,2 105,1
18 | 20417 |5613013| 12 | 1 | 19,366 | 648 2.895 |1 2 3 19 253,7 290,6 | 37,0 275,0
19 |20274|5713110| 16 | 2 | 29,590 | 371 2227 |1 1 29 226,3 2547 28,4 313,3
20 |20255|5513116| 4 |1 | 2,730 500 15.666 |1 1 7 192,5 392,7 | 200,1 68,7

Tab. 11: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstralRen bei Abschnittshildung nach Stufe 1 (kursiv fir U(SP) <3)
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Bild 20: Sicherheitspotenzial auf Bundesstraf3en, Abschnittsbildung nach Stufe 1
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Bild 21 zeigt analog zur Bewertung der Bundes-
straBen die entsprechenden Ergebnisse der
Landesstral3en.

Dabei wird auch hier deutlich, dass die klirzes-
ten Abschnitte die hdchsten SIPO aufweisen.
Allerdings entspricht die Punktewolke nicht ganz
so stark dem Verlauf der Kehrwertfunktion der
Abschnittslange wie bei den Bundesstraf3enab-
schnitten. Hier sind deutlich mehr Abschnitte mit
Langen Uber 1.000 m zu finden, die ein &hnlich
hohes SIPO aufweisen wie die ganz kurzen
Abschnitte.

Tab. 12 zeigt ebenfalls analog zu den Bundes-
stralen die 20 Abschnitte mit den hochsten
SIPO auf LandesstraBen. Auch hier sind tber-
wiegend kurze Abschnitte auf den ersten Ran-
gen vertreten. Allerdings befinden sich immerhin
drei Abschnitte mit einer Lange von teilweise
deutlich Giber 1.000 m.
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Bild 21: SIPO fur Landesstral3en aul3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 1, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |Strae| VNK |HA|TA| Station L DTV Q | U(SP) |U(P)|ABSG | SIPO UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]

1 30327 [5711050| 1 | 1 | 0,000 5 5.952 1 0 1 2057,3 | 2133,3 | 76,0 982,0
2 30323 [5812046| 1 | 1 | 0,000 4 1.345 1 0 0 1 566,2 583,3 | 17,2 1188,2
3 30313 [5513202| 9 | 1 | 13,542 | 402 1.344 1 2 5 20 498,6 5158 | 17,2 1051,5
4 30300 [5413077|19| 3 | 19,595 | 160 6.232 1 1 1 31 497,5 577,1 | 79,6 253,7
5 30318 [5613077|13| 3 | 19,530 | 1.121 5.435 1 5 11 24 439,0 508,5 | 69,4 256,3
6 30307 [5512077|21| 2 | 26,931 | 538 11.340 |1 3 7 43 398,8 543,7 | 1449 131,4
7 30335 |5712060 1| 14,384 | 670 4.543 1 3 5 15 390,7 448,8 | 58,0 270,7
8 30318 |5613035 1| 9,954 273 4.113 1 1 4 9 385,8 438,3 | 52,5 292,0
9 30300 (5513211|14| 1 | 12,859 | 474 7.112 1 2 4 22 373,3 464,1 | 90,9 178,8
10 | 30302 |5414285 1| 4,373 471 2.227 1 2 2 13 358,7 387,1 | 284 476,2
11 | 30293 |5313021 2| 5971 261 3.145 1 1 1 11 340,4 380,6 | 40,2 331,6
12 | 30307 |5512095|19| 1 | 25,631 | 119 8.807 1 0 5 39 335,7 448,2 | 1125 139,4
13 | 30265 |5212135|27| 1 | 32,952 | 263 2461 1 1 1 50 319,6 351,1 | 314 390,9
14 | 30327 |5512007|12| 1 | 26,237 | 562 5.560 1 2 6 23 300,3 3713 | 710 183,0
15 | 30335 |5813312|28| 2 | 35,486 | 295 1.048 1 1 1 43 299,6 3130 | 134 818,3
16 | 30300 |5413072|16| 2 | 16,280 | 561 6.232 1 2 3 26 297,7 377,3 | 79,6 165,9
17 | 30290 |5212126 1| 2,149 376 3.257 1 1 2 3 275,8 317,4 | 41,6 267,0
18 | 30304 |5412028 1| 14,618 | 2.730 1.906 1 8 12 18 2713 2956 | 24,3 424,9
19 | 30329 |5512066 1| 11,906 | 1.477 1.744 1 4 10 13 266,4 288,6 | 22,3 453,4
20 | 30335 |5712022|19| 2 | 24,499 | 543 7.344 1 2 3 29 265,9 359,7 | 93,8 134,2

Tab. 12: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 1 (kursiv fur U(SP) <3)
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Abschnittsbildung nach Stufe 2 (zwischen 341 T€/(km-a).

OD-Grenzen)

Analog zu Stufe 1 sind in Bild 23 die SIPO in

Abhangigkeit von der Abschnittslange fir das

Gesamtkollektiv der BundesstraRenabschnitte

dargestellt. Tab. 13 zeigt die 20 Abschnitte mit

dem hoéchsten SIPO.

Bei Zusammenfassung von Teilabschnitten nach

Stufe 2 (vgl. Ziffer 5.2) zeigt sich bereits eine deut-

lich geringere Anzahl von extrem kurzen Abschnit-

ten. Dem entsprechend sind kaum noch extrem

hohe SIPO vorhanden. Lediglich ein Abschnitt auf

Bundesstrallen aufRerorts liegt mit einem SIPO

von etwas Uber 1.000 T€/(km-a) bei einer Lange

von 26 m. Dieser Abschnitt besteht aus zwei Teil-

abschnitten, die jeweils auf gegeniberliegenden

Seiten einer Ortsdurchfahrt liegen und aufgrund

einer deutlichen Veranderung der Verkehrsstarke

von den benachbarten Auf3erortsabschnitten ge-

trennt wurden. Die strenge Anwendung der ESN-

Kriterien Ortslage und Verkehrsstérke fiihren zu

dieser Abschnittsbildung.

Insgesamt weisen nur drei Abschnitte L&ngen

unter 500 m auf. Die SIPO erreichen mit Ausnhah-

me des extrem kurzen Abschnittes maximal

Beginn bei
H
Rang |StraRe| VNK | A |TA| Station L DTV | Q| U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |[gUKD| UKR
[€/(1.000Kfz -
[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 |20414|5312041| 5| 1 | 5,095 26 | 10766 [1| O 2 2 | 1016,3 (1153,8| 137,5| 2936
2 |20054|5614259(18| 3 | 22,850 | 265 | 9141 |1| 1 5 15 | 3411 |457,9|116,8| 1372
3 |20260|5612008| 6 | 4 | 18,059 | 282 | 4290 |1| 1 1 7 288,6 |343,4 | 54,8 219,3
4 |20274|5713108(14| 5 | 27,246 |1.379| 2717 |1| 3 4 14 | 1824 |217,1| 34,7 218,9
5 |20054 |5614259|18| 5 | 24,356 |2412| 9141 |1| 6 16 17 | 1658 |282,6 | 116,8 84,7
6 |20255|5413086|22| 2 | 21,799 |3.627| 5857 |1| 7 20 | 23 | 146,1 |220,9| 748 103,3
7 |20274|5713110(16| 2 | 29,590 |6.366 | 2227 |1| 9 14 16 | 123,3 |151,7 | 28,4 186,6
8 |20255|5413087|21| 4 | 20,270 |1.089| 8549 |1 | 2 8 21 | 121,3 | 2305 | 109,2 73,9
9 |20413|5412070|19| 1 | 27,155 |3.146| 8425 |1| 5 12 16 | 119,1 |223,9 | 104,8 72,8
10 |20054 (5214001 1 | 1 | 0,000 |7.554| 9471 |1| 14 28 1 105,0 |214,1 | 109,1 61,9
11 |20255|5313055(24| 2 | 25945 |2.413| 5857 |1 | 4 8 25 | 103,7 | 1785 | 74,8 83,5
12 |20054 (5614264 (22| 2 | 28,039 |1.053| 8374 |1 | 2 5 19 96,6 | 2035 |107,0 66,6
13 |20274|5713118|13| 4 | 23,923 |2.370| 2717 |[1| 3 4 10 91,6 |1263| 34,7 127,4
14 |20008|5413074(42| 2 | 51,354 |1.728| 4918 |1 | 2 6 24 89,0 |151,8| 62,8 84,6
15 |20417|5613073|10| 2 | 16,610 |3.404 | 2574 |1 | 4 6 9 83,5 | 1203 | 367 128,0
16 |20260(5713118(14| 2 | 32,371 |1.598| 5598 |1 | 2 6 15 78,0 | 1496 | 71,5 73,2
17 |20255(5513120( 8 | 2 | 7,411 | 727 | 12.025 |1 | 1 8 6 76,1 | 229,7 | 153,6 52,3
18 |20413(5412003(18| 2 | 24,904 |2.251| 6.812 |1 | 3 8 15 75,3 | 162,3 | 87,0 65,3
19 |20008|5312056(23| 2 | 28,051 |1.889| 5073 |1 | 2 6 12 715 |136,3 | 64,8 73,6
20 |20042|5711050(41| 5 | 68,610 |2.075| 5005 |1 | 3 3 41 70,7 | 1346 | 63,9 73,7

Tab. 13: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstraRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 2 (kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 23:

SIPO fiir Bundesstral3en auf3erorts in Abhéngig-
keit von der Abschnittslange bei Stufe 2, darge-
stellt mit unterschiedlicher Skalierung, unten un-
ter Verzicht auf Extremwerte
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Bild 24: Sicherheitspotenzial auf Bundesstral’en, Abschnittsbildung nach Stufe 2



Bild 25 zeigt die SIPO des Gesamtkollektivs der 1000
LandesstralRenabschnitte aulRerorts bei Zusam-
menfassung nach Stufe 2. Tab. 14 zeigt die
Rangfolge der hochsten 20 Abschnitte. 600

800

SIPO

Auf den LandesstraRen sind unter den ersten 400

20 Abschnitten 5 mit Langen unter 500 m und
weitere 4 mit Ladngen unter 1.000 m vertreten.

200

Allerdings liegt das maximale SIPO bei 0 o o
340 T€/(km-a). 200

. . . Abschnittslange
Dieses ist damit zu begrinden, dass auf den
kurzen Abschnitten kaum Unfalle mit schweren 600
Folgen geschehen sind. 500

AuRerdem ist aufféallig, dass es vereinzelte Ab- 4001

schnitte gibt, die langer als 10 km sind und keine
Ortsdurchfahrt aufweisen.

300
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Bild 25: SIPO fur LandesstralRen auf3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 2, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station L DTV Q |U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]

1 30293 |5313021| 5 | 2 | 5,971 261 3.145 1 1 1 7 340,4 | 380,6 | 40,2 331,6
2 30335 |5813312|28| 2 | 35,486 | 295 1.048 1 1 16 299,6 |313,0| 134 818,3
3 30288 |5312014| 14| 2 | 20,100 | 3.699 3.854 1| 11 19 264,2 | 313,4| 49,2 222,8
4 | 30304 |5412027| 8 | 3 | 14,523 | 2.825 1.795 1 8 12 8 261,4 | 2857 | 243 436,1
5 30341 |5813034| 2 | 1 | 0,045 347 1.014 1 1 1 2 259,9 | 272,8 | 13,0 737,1
6 30318 |5613077|13| 2 | 18,133 | 2.518 5.435 1 7 15 13 258,2 | 327,6 | 69,4 165,1
7 30300 |5512045| 6 | 2 | 5,903 76 6.267 1 0 4 235,7 | 3158 | 80,1 138,1
8 30267 |5412043| 7 | 1 | 8,086 769 4.490 1 2 4 219,6 | 277,0| 57,4 169,0
9 30318 |5513112|17| 2 | 23,191 | 370 8.797 1 1 3 18 213,7 | 326,1 | 112,4 101,6
10 |30312 |5512073 1| 0,000 832 5.895 1 2 6 1 209,1 |284,5| 753 132,2
11 | 30267 |5412045| 8 | 4 | 11,269 | 1.378 3.067 1 3 7 13 204,2 | 2433 | 39,2 217,3
12 | 30317 |5513163| 7 | 1 | 8,975 | 1.529 4.042 1 3 8 9 172,0 | 223,7 | 51,6 151,6
13 | 30307 |5412076|23| 1 | 29,453 | 888 4.490 1 2 3 16 167,9 | 2252 | 57,4 137,4
14 | 30326 |5513134| 7 | 2 | 11,442 | 1.558 4.031 1 2 12 10 161,0 |2125| 515 144,4
15 |30317 |5513167| 6 | 2 | 7,747 | 1.228 1.648 1 2 4 8 158,1 | 179,2 | 21,1 297,9
16 |30306 |5512057| 8 | 2 | 14,113 | 1.034 2.346 1 2 157,7 | 187,6 | 30,0 219,1
17 | 30300 |5413077|19| 3 | 19,595 | 3.610 6.232 1 7 20 12 146,6 | 229,7 | 83,1 101,0
18 |30325|5613001| 2 | 2 | 2,043 | 6.026 744 1 9 13 3 1335 | 1430 | 95 526,6
19 | 30330 5612049 2| 0,426 |3.458 1.836 1 5 10 2 127,5 | 151,0 | 235 2253
20 |30333|5812046|16| 2 | 17,236 | 606 2.199 1 1 1 15 124,3 | 152,4 | 28,1 189,9

Tab. 14: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstrafl’en bei Abschnittsbildung nach Stufe 2 (kursiv fur U(SP) <3)
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Abschnittsbildung nach Stufe 3 (iber OD-
Grenzen hinweg, OD > 500m)

Bild 27 zeigt die Ergebnisse der SIPO-
Berechnung fiir die Abschnitte auf3erorts auf
Bundesstral’en nach Stufe 3. Tab. 15 zeigt ta-
bellarisch die
20 Abschnitte mit den hdchsten SIPO.

Durch die Zusammenfassung von Abschnitten
Uber OD-Bereiche kirzer als 500 m hinweg hat
die Anzahl von Abschnitten insgesamt abge-
nommen. Im Vergleich zu Stufe 2 ist die maxi-
male Abschnittslange gestiegen. AuRerdem ist
eine groRere Streuung der Abschnittsl&angen
feststellbar.

Das SIPO-Niveau ist aufgrund der grofR3eren
Abschnittslangen etwas gesunken. Im Vergleich
zu Stufe 2 weisen weniger Abschnitte ein SIPO
Uber 100 T€/(km-a) auf.

Tab. 15 zeigt nur noch einen Abschnitt kirzer
als 1.000 m. Hinsichtlich der Verkehrsbelastung
sind in der Rangfolge alle Klassen zwischen
2.000 und 16.000 Kfz/24h vertreten.

Hinsichtlich der Forderung der ESN zur Anzahl

7 Abschnitte weniger als 4 U(SP) aufweisen.
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Bild 27: SIPO fur BundesstralRen aul3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 3, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

von U(SP) ist festzuhalten, dass immerhin
Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station | L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - )] km - a)]
1 |20274| 5713108 |14| 5| 27,246 |1.379| 2717 |1| 3 4 6 |1824 2171 | 34,7 218,9
2 |20255| 5513101 | 2 | 1| 1,303 |1.927 | 15666 |1 | 4 24 2 |166,4 | 366,5 | 200,1 64,1
3 |20054| 5614259 |18 |5 | 24,356 |2.412| 9141 |1 | 6 16 5 |1658 2826 | 116,8 84,7
4 | 20255 5413086 |22 |2 | 21,799 |3.627 | 5857 |1 | 7 20 10 | 146,1 | 220,9 | 74,8 103,3
5 |20274| 5713110 [16| 2 | 29,590 | 6.366 | 2227 |1 | 9 14 7 1233|1517 | 284 186,6
6 |20255| 5513213 | 6 | 1| 4,631 |1.712| 15666 |1 | 4 7 4 |119,7 | 299,8 | 180,1 52,4
7 | 20054 | 5214001 1| 0000 |7554| 9471 |1 | 14 28 1 |105,0 | 214,1 | 109,1 61,9
8 |20255| 5313055 |24 | 2 | 25945 |2.413| 5857 |1 | 4 11 | 103,7 | 178,5 | 74,8 83,5
9 |20054 | 5614264 |22| 2| 28,039 | 1.053| 8374 |1 | 2 5 6 | 96,6 | 2035 |107,0 66,6
10 |20054 | 5314161 | 9 | 3| 11,731 | 4514 | 7633 |1 | 7 26 3 | 930 |1905 | 975 68,4
11 |20274| 5713118 |13| 4 | 23,923 |2370| 2717 |1 | 3 4 5 | 916 |126,3 | 34,7 127,4
12 |20008 | 5413074 |42 |2 | 51,354 | 1728 | 4918 |1 | 2 6 9 | 890 |151,8| 62,8 84,6
13 |20417 | 5613073 |10| 2 | 16,610 |3.404 | 2574 |1 | 4 6 4 | 835 |120,3| 36,7 128,0
14 |20255| 5513120 | 8 | 2| 7,111 | 727 | 12025 |1 | 1 8 5 | 76,1 | 2297 | 153,6 52,3
15 20008 | 5312056 |23 |2 | 28,051 |1.889| 5073 |1 | 2 6 6 | 715 | 136,3 | 64,8 73,6
16 20049 | 5611095 |61 |5 | 129,978 | 2.128 | 14.331 |1 | 4 14 24 | 64,2 | 250,0 | 185,8 47,8
17 |20274| 5812026 | 2 | 2| 1523 |7.277| 2061 |1| 5 14 1 | 631 | 895 | 263 119,0
18 |20008 | 5413068 |36 |2 | 47,517 |3.132| 2382 |1 | 2 4 8 | 607 | 91,1 | 30,4 104,8
19 |20414| 5312042 | 6 | 1| 5454 |11.360| 9.445 |1 | 15 56 2 | 565 | 1847 | 128,1 53,6
20 |20054 | 5614278 |16 |2 | 18,480 |3.584 | 8.184 |1 | 4 22 4 | 565 |165,1 | 108,6 55,3

Tab. 15: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstraRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 3 (kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 28: Sicherheitsnotenzial auf BundesstraBen. Abschnittsbilduna nach Stufe 3
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Bild 29 zeigt das Gesamtkollektiv der Abschnitte
auf LandesstraRen aul3erorts, Tab. 16 zeigt die
Rangfolge der 20 Abschnitte mit dem hdchsten
SIPO bei Abschnittshildung nach Stufe 3a.

Ahnlich wie bei den Bundesstralen zeigt sich
eine etwas grofRere Streuung der Abschnittslan-
gen.

AulRerdem ist auch hier ein Absinken des SIPO-
Niveaus feststellbar, allerdings deutlich schwa-
cher ausgepragt als bei den Bundesstral3en.

Unter den 20 Abschnitten mit dem hdchsten
SIPO sind im Gegensatz zu Stufe 2 nur noch
Abschnitte mit Langen gréRer 500 m zu finden.
Allerdings haben 6 Abschnitte eine Lange von
unter 1.000 m.

Die Verkehrsstarken auf den ESN-Abschnitten in
Tab. 16 liegen zwischen 1.600 und knapp
9.000 Kfz/24h.

Hinsichtlich der Forderung der ESN zur Anzahl
von U(SP) ist festzuhalten, dass immerhin
12 Abschnitte weniger als 4 U(SP) aufweisen.
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Bild 29: SIPO fur LandesstraRen auf3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 3, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang | StraBe| VNK |HA |TA/| Station L DTV Q| U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]

1 30288 |5312014| 14 | 2 | 20,100 | 3.699 | 3.854 1 11 19 5 264,2 | 313,4 | 49,2 222,8
2 30294 |5313026| 12 | 2 | 15,212 | 672 7.583 1 2 6 220,1 | 317,0 | 96,9 114,5
3 30267 | 5412043 1| 8086 | 769 4.490 1 2 4 3 219,6 | 277,0 | 57,4 169,0
4 30294 | 5413153 2 | 2,445 | 959 6.108 1 2 2 199,3 | 277,4 | 78,0 124,4
5 30304 | 5412025 2 | 12,430 | 4.578 1.795 1 9 16 4 177,6 | 201,4 | 23,8 307,4
6 30317 | 5513163 1| 8975 [1.529| 4.042 1 3 4 172,0 | 223,7 | 51,6 151,6
7 30307 |5412076| 23 | 1 | 29,453 | 888 4.490 1 2 9 167,9 | 225,2 | 57,4 137,4
8 30326 |5513134| 7 | 2 | 11,442 | 1558 | 4.031 1 2 12 5 161,0 | 212,5 | 51,5 1444
9 30300 |5413077|19 | 3 | 19,595 | 3.610| 6.232 1 7 20 6 146,6 | 229,7 | 83,1 101,0
10 | 30317 |5513111| 4 | 1 | 5,046 |3.672 1.648 1 4 11 3 127,1 | 148,2 | 21,1 246,4
11 | 30312 |5512073 1| 0,000 [1.943| 4.662 1 3 10 1 126,2 | 185,8 | 59,6 109,2
12 | 30304 |5512053 1| 9971 |1.862| 3.203 1 3 6 3 117,5 | 158,4 | 40,9 135,5
13 | 30267 |5412045| 8 | 2 | 9,088 |3.174| 3.067 1 4 14 4 117,4 | 156,6 | 39,2 139,9
14 | 30304 |5412064 |12 | 1 | 18,765 |1.175| 7.503 1 2 6 6 111,5 | 207,4 | 95,9 75,7
15 | 30307 |5512037 |18 | 2 | 24,235 | 2.055| 8.807 1 2 23 7 111,3 | 223,8 | 112,5 69,6
16 | 30327 |5512007 |12 | 3 | 27,718 | 1.996 | 5.560 1 3 5 7 111,2 | 182,2 | 71,0 89,8
17 | 30298 |5314199| 1 | 1 | 0,000 | 720 3.578 1 1 1 108,5 | 154,2 | 45,7 118,1
18 | 30304 |5412030|13 | 2 | 20,789 |3.790 | 7.503 1 6 18 7 104,3 | 200,2 | 95,9 73,1
19 | 30303 |5412040| 4 | 2 | 6,012 |3.271 1.559 1 4 3 100,9 | 120,9 | 19,9 2125
20 | 30327 |5512014| 11 | 2 | 25,327 | 1.472 4160 1 2 6 99,0 | 152,2 | 53,1 100,2

Tab. 16: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3 (kursiv fir U(SP) <3)
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Abschnittsbildung nach Stufe 4 (iber OD-
Grenzen hinweg, OD > 1.000m, DTV unbe-
ricksichtigt)

Die Anhebung des Kriteriums Lange der Orts-
durchfahrt von 500 m auf 1.000 m fuhrt in Kom-
bination mit der Vernachlassigung der Verkehrs-
starke zu extrem langen Abschnitten.

In Einzelféllen werden Langen von deutlich mehr
als 10 km, teilweise bis zu 30 km erreicht. Damit
ergeben sich Abschnitte, die nahezu dem ge-
samten StralRenabschnitt innerhalb des Bau-
amtsbereiches entsprechen.

Die SIPO-Werte liegen auf relativ niedrigem
Niveau. Innerhalb der Rangliste werden auf den
letzten Platzen bereits Werte unter O erreicht.

Fur eine praktische Anwendung ist diese Form
der Abschnittsbildung als ungeeignet anzuse-
hen, da vielfach kaum noch Abschnitte, sondern
ganze Stralen bewertet werden, die durch die
starke Mittelung kaum noch Sicherheitspotenzia-
le aufweisen.
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Bild 31: SIPO fur BundesstralRen auf3erorts in Abhéngigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 4, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station L DTV Q | U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 20054 | 5614259 | 18 | 5 | 24,356 | 2.412 9.141 1 6 16 5 165,8 | 282,6 | 116,8 84,7
2 20054 | 5214001 1| 0,000 | 7.554 8.537 1| 14 28 1 105,0 | 214,1 | 109,1 68,7
3 20054 | 5314161 3 | 11,731 | 4514 7.633 1 7 26 3 93,0 | 190,5| 97,5 68,4
4 |20274| 5813307 | 11| 1 | 13,998 |19.044| 2.942 1| 21 36 3 82,8 | 120,4 | 37,6 112,1
5 20274 | 5812026 | 2 | 2 | 1,523 | 7.277 2.061 1 14 1 63,1 | 89,5 | 26,3 119,0
6 20054 | 5614278 | 16 | 2 | 18,480 | 3.584 8.498 1 22 4 56,5 | 165,1 | 108,6 53,2
7 20255 | 5513213 | 6 | 1 | 4,631 |25.883| 7.625 1| 24 102 3 39,3 | 136,7 | 97,4 49,1
8 20261 | 5612058 1| 0,000 |5.118 4.342 1 15 1 33,7 | 89,2 | 55,5 56,3
9 20413 | 5412003 | 18 | 2 | 24,904 | 8.210 7.767 1 20 8 319 | 1311 | 99,2 46,2
10 |20042| 5611078 |36 | 2 | 52,305 | 2.158 | 30.063 | 2 16 20 31,3 | 1959 | 164,6 17,9
11 | 20054 | 5614264 | 22 | 2 | 28,039 | 2.367 5.840 1 6 6 29,3 | 103,9 | 74,6 48,7
12 | 20417 | 5612012 | 3 | 2 | 1,162 |20.753| 2.940 1| 11 26 27,2 | 64,7 | 37,6 60,3
13 | 20414 | 5312040 2 | 3,362 |31.356| 8.001 1| 26 100 21,2 | 123,4 | 102,2 42,3
14 |20008 | 5312052 | 19 | 1 | 26,644 [29.966| 3.129 1| 10 42 18,7 | 58,7 | 40,0 51,4
15 |20413| 5312046 | 28 | 2 | 40,487 | 1.142 8.099 1 10 10 18,5 | 122,0 | 103,5 41,3
16 |20042| 5812024 | 45| 2 | 84,301 [11.474| 3.052 1 13 23 9,3 | 48,3 | 39,0 43,4
17 |20413| 5312060 | 23 | 4 | 35,050 | 4.028 7.767 1 15 9 3,3 |109,8 | 106,5 38,7
18 |20042| 5611083 | 38 | 2 | 54,463 |15.093| 7.540 1| 10 25 21 | -12,3 | 84,0 | 96,3 30,5
19 |20255|5513116 | 4 | 2 | 3,230 |1.401| 15.666 | 2 5 2 -26,1 | 59,7 | 85,8 10,4
20 |20042| 5711031 |42 | 2 | 72,947 | 7309 4.960 1 4 22 | -310| 323 | 634 17,8

Tab. 17: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Bundesstraf3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 4 (OD > 1.000 m)

(kursiv fur U(SP) <3)
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Fur die Landesstral3en gilt Uberwiegend das
gleiche, wie fur die Bundesstral3en. Allerdings
sind hier teilweise noch relativ kurze Abschnitte
vorhanden.

Dabei ist auffallig, dass die SIPO-Werte nicht im
gleichen Mal3e niedriger liegen wie bei den Bun-
desstraRen. Dieses ist insbesondere auf die
hohe Netzdichte zurtickzufihren, was insgesamt
zu einem deutlich héheren Anteil von Abschnitts-
langen unter 10 km fiihrt als bei den Bundes-
stral3en.

Hinsichtlich der Anzahl schwerer Unfélle U(SP)
ist festzustellen, dass auch hier noch 6 Abschnit-
te weniger als 4 U(SP) aufweisen. Teilweise
handelt es sich dabei um die kiirzeren Abschnit-
te. Aber auch auf einzelne langere Abschnitte
trifft das zu.
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Bild 33: SIPO fur LandesstraBen auf3erorts in Abhangigkeit

von der Abschnittslange bei Stufe 4, dargestellt mit
unterschiedlicher Skalierung, unten unter Verzicht
auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station | L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 30294 | 5313026 | 12 | 2 | 15,212 672 7583 |1 4 3 220,1 | 317,0 | 96,9 114,5
2 30267 | 5412045 | 7 | 1 | 8,086 [3.943| 3345 |1 18 2 137,3 | 180,1 | 42,7 1475
3 [30312| 5512073 1| 0,000 [1.943| 4662 |1 3 10 1 126,2 | 185,8 | 59,6 109,2
4 30304 | 5511049 | 3 | 3 7,393 [21.360| 3.245 |1 29 66 2 109,9 | 151,4 | 41,4 127,8
5 30298 | 5314199 1 0,000 720 3578 |1 1 1 108,5 | 154,2 | 45,7 118,1
6 |30327| 5512014 |11 | 2 | 25,327 | 3.468 | 4.966 |1 12 3 106,0 | 169,5 | 63,4 93,5
7 30335| 5611084 | 1 | 1 0,000 678 19532 | 1 4 1 95,6 | 345,1 | 279,5 48,4
8 30307 | 5512037 | 18 | 2 | 24,235 |5.465| 9.274 |1 39 7 90,1 | 208,6 | 118,5 61,6
9 |[30300| 5512071 | 7 | 1 | 5979 |15666| 5814 |1 | 19 61 2 86,7 | 161,0 | 74,3 75,9
10 |30307 | 5512067 | 10 | 2 | 16,967 | 4.073| 8753 |1 18 6 86,0 | 197,8 | 111,8 61,9
11 |30306 | 5511040 | 2 | 3 | 4,942 | 1322 | 3486 |1 2 2 74,0 | 1185 | 44,5 93,1
12 | 30330 | 5612049 2 0,426 | 7.464 | 1763 |1 16 1 73,2 | 95,7 | 22,5 148,7
13 |30318| 5513111 |18 | 1 | 23,561 | 7.231| 8131 |1 10 26 2 71,9 | 175,8 | 103,9 59,2
14 | 30294 | 5413153 2 | 2445 |7.895 | 3933 |1 24 2 69,9 | 120,2 | 50,2 83,7
15 | 30306 | 5511042 3| 7,382 |8933| 2357 |1 10 3 66,7 | 96,8 | 30,1 112,5
16 |30325| 5613001 | 2 | 2 | 2,043 |16.450| 1.462 |1 | 13 25 2 66,3 | 850 | 18,7 159,3
17 | 30288 | 5312014 | 14 | 2 | 20,100 |15.266| 6.018 |1 15 55 5 65,5 | 1424 | 76,9 64,8
18 |30287 | 5313011 1| 0,000 (4619 | 2471 |1 3 10 1 65,3 | 96,8 | 31,6 107,3
19 |30329| 5612063 3 | 2,296 [10.293| 1.888 |1 22 1 61,5 | 856 | 24,1 124,2
20 |30309| 5511027 3 4,050 |9.106 | 1.256 |1 11 2 548 | 70,8 | 16,0 154,4

Tab. 18: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral’en bei Abschnittsbildung nach Stufe 4 (OD>1000)

(kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 34: Sicherheitspotenzial auf LandesstrafRen, Abschnittsbildung nach Stufe 4 (OD > 1.000 m)
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Abschnittsbildung nach Stufe 5 (nach
Klassifizierung)

In dieser Stufe wurde die Abschnittshildung
aufgrund der Netzhierarchie konsequent umge-
setzt. Da das BundesstralRennetz deutlich weni-
ger dicht ist als das Netz der untergeordneten
StralRen, sind die Abschnittslangen zwischen
Netzknoten mit anderen BundesstraRen oder
Autobahnen entsprechend groR3er.

Bild 35 zeigt die SIPO fiur das Gesamtkollektiv
der Bundesstralenabschnitte aul3erorts. Tab. 19
zeigt analog zu den vorherigen Betrachtungen
die Rangfolge der héchsten 20 Abschnitte.

Da im Gegensatz zu Stufe 3 Abschnittsgrenzen an
Netzknoten mit anderen BundesstraRen oder BAB
gewahlt wurden, kénnen Abschnitte im Einzelfall
auch kurzer sein als in Stufe 3. Dem entsprechend
enthalt Tab. 19 zwei Abschnitte, die deutlich kurzer
sind als 1.000 m. Im Mittel steigt die Abschnitts-
lange jedoch deutlich. Die Anzahl der Abschnitte
nimmt ab und die Streuung der Langen wird gro-
Rer.

Auch das SIPO-Niveau nimmt deutlich ab. Wah-
rend die obersten 4 Abschnitte noch SIPO von

Uber 100 T€/(km-a) aufweisen, liegt der flinfthochs-
te Abschnitt bereits bei weniger als 65 T€/(km-a).

Insgesamt 7 Abschnitte unter den ersten
20 weisen weniger als 4 U(SP) auf.
600
500 -
400 -
300
o
o 200
n L 4
100 {* 24 .
L 4
ol ‘fe o0 o — ;
1000 % ®Bo00* 10800 e 15000 20000 * 25000 30900
-200
Abschnittslange

Bild 35: SIPO fur BundesstralRen aul3erorts in Abhéangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 5

Da die sehr langen Abschnitte i.d.R. niedrige SIPO
aufweisen, koénnen hierbei Auffalligkeiten des Un-
fallgeschehens auf kiirzeren Teilstiicken durch die
Zusammenfassung mit weniger unfallbelasteten
Teilstiicken heruntergerechnet werden.

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK HA | TA | Station L DTV Q |U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 20054 | 5314195 1| 4,271 | 3522 7.603 1 8 20 2 157,6 | 254,7 | 97,1 91,8
2 20414 | 5312040 2 | 3,362 | 7.600 7.677 1| 13 53 1 123,1 | 238,6 | 115,6 85,2
3 20260 | 5713118 | 14 | 2 | 32,371 | 528 5.598 1 1 1 4 116,6 | 188,1 | 71,5 92,1
4 | 20054 | 5614278 | 16 | 2 | 18,480 | 7.314 8.184 1| 13 48 4 108,6 | 220,0 | 111,3 73,6
5 20274 | 5812026 | 2 | 2 | 1,523 |29.673| 2.061 1| 26 54 1 64,5 | 102,1 | 37,6 135,7
6 20260 | 5713152 | 16 | 1 | 32,899 | 1.070 5.598 1 1 5 5 59,0 | 1305 | 71,5 63,9
7 20054 | 5214001 | 1 | 1 | 0,000 | 4.271 9.471 1 6 10 1 54,8 | 173,0 | 118,2 50,0
8 20008 | 5312052 | 19 | 1 | 24,644 | 4.313 3.032 1 3 10 1 54,3 | 104,8 | 50,4 94,7
9 20049 | 5611095 | 61 | 5 |129,978| 408 14331 |1 1 1 1 43,2 | 226,3 | 183,1 43,3
10 |20413| 5412003 | 18 | 2 | 24,904 | 8.210 6.812 1 8 21 1 36,6 | 1359 | 99,2 54,7
11 | 20260 | 5612008 4 | 18,059 {11.878| 4.290 1 8 16 3 29,3 | 859 | 56,6 54,9
12 | 20260 | 5612059 2 | 11,179 | 4.885 7.675 1 5 15 2 29,3 | 127,3 | 98,0 45,4
13 | 20417 | 5612012 2 | 1,162 |21.044| 5.402 1| 11 27 1 26,5 | 64,1 | 37,6 325
14 |20008 | 5413067 | 35 | 1 |46,497 |10.642| 2.382 1 4 20 3 17,2 | 67,4 | 50,2 77,5
15 | 20255 | 5413067 | 13 | 1 | 11,447 |21.273| 7.213 1| 21 84 3 11,6 | 137,1 | 125,5 52,1
16 |20008 | 5312060 | 27 | 2 | 30,482 [15.011| 1.540 1 12 2 9,6 | 393 | 29,7 69,9
17 |20261| 5612058 | 1 | 1 | 0,000 |5.725 4.342 1 15 1 19 | 82,7 | 80,8 52,2
18 |20413| 5312060 | 23 | 2 | 33,997 | 5.573 8.337 1 25 2 0,6 | 106,4 | 105,9 35,0
19 |20042| 5812024 | 45 | 2 |84,301 [11.474| 2.905 1 13 3 0,2 | 39,2 | 39,0 37,0
20 |20414| 5312061 | 10 | 1 | 11,295 |20.047| 10.631 |1 | 10 40 2 -26,4 | 81,5 |107,8 21,0

Tab. 19: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstralRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 5 (kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 36: Sicherheitspotenzial auf Bundesstral3en, Abschnittsbildung nach Stufe 5 (nach Klassifizierung)




Da das Netz der Landesstral3en deutlich dichter  sind fast alle Abschnitte mit LaAngen von weniger als
ist als das Netz der Bundesstralen sind die 1.000 m.
Abschnitte bis zu den néchsten Bundes- oder

LandesstrafRen kiirzer. 600

Bild 37 zeigt das Gesamtkollektiv der Landes- igg -
straBenabschnitte auRerorts. Tab. 20 zeigt wie- 200 Lo

derum die Rangfolge der hochsten 20 Abschnit- 200 | RN
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. . . 0 " aeded 3 "a' >e s
Da die Abschnitte durch Netzknoten und nicht 100 *fa,.m!ma.' .'i 40'050' ¢ 000 '8000 10' 0

durch OD-Grenzen begrenzt werden, entstehen 200

im Einzelfall deutlich kirzere Abschnitte als in Abschnittslange
Stufe 3. Dem entsprechend sind in der Rangfol-
ge Bild 37: SIPO fur Landesstral3en auf3erorts in Abhéngigkeit

9 Abschnitte mit Langen unter 1.000 m zu fin-  VO" der Abschnitisiange bei Stufe 5

den, von denen immerhin 3 Abschnitte deutlich
weniger als 500 m lang sind.

Es ist auffallig, dass das SIPO-Niveau bei den
héchsten Abschnitten deutlich héher liegt als in
Stufe 3. Dieser Effekt ist aber zum grol3en Teil
auf die geringere Abschnittslange zurtickzufuh-
ren. Das wird auch in Bild 38 deutlich. Die meis-
ten Abschnitte der hdchsten (violett gefarbten)
SIPO-Klasse sind relativ kurz.

Mehr als die Halfte (12) der 20 ersten Abschnitte
hat weniger als 4 U(SP) aufzuweisen. Darunter

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station | L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG | SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 |30307| 5512077 |21 | 2 | 26,931 | 538 | 11.340 | 1 3 398,8 | 543,7 | 144,9 131,4
2 30335 | 5712060 | 9 1 | 14,384 670 4.543 1 3 7 390,7 | 448,8 | 58,0 270,7
3 |30335| 5813312 | 28 | 2 | 35,486 | 295 1.048 |1 1 11 | 299,6 | 3130 | 134 818,3
4 30304 | 5412028 1 | 14,618 | 2.730 | 1.906 1 8 12 3 271,3 | 295,6 | 24,3 4249
5 |30267 | 5412046 1| 11,640 | 1.007 | 3.067 |1 3 6 5 267,7 | 306,9 | 39,2 274,1
6 30329 | 5512066 1 | 11,906 |1.477 | 1.744 1 4 10 2 266,4 | 288,6 | 22,3 453,4
7 30288 | 5312014 | 14 | 2 | 20,100 | 3.699 | 3.854 1 11 19 4 264,2 | 313,4 | 49,2 222,8
8 30307 | 5512002 | 20 | 1 | 25,750 540 8.807 1 1 11 4 251,7 | 364,2 | 1125 113,3
9 |30288| 5312069 |13 | 1 | 17,960 |1.119 | 7.281 |1 2 16 3 240,9 | 233,9 | 93,0 125,7
10 |30327| 5512007 |12 | 1 | 26,237 |1.302 | 5560 |1 4 8 5 240,0 | 311,1 | 71,0 153,3
11 | 30294 | 5313026 | 12 | 2 | 15,212 | 672 7583 |1 2 4 4 220,1 | 317,0 | 96,9 114,5
12 | 30267 | 5412043 | 7 1 8,086 769 4.490 1 2 4 3 219,6 | 277,0 | 57,4 169,0
13 |30318| 5513112 | 17 | 2 | 23,191 370 8.797 1 1 3 7 213,7 | 326,1 | 112,4 101,6
14 | 30309 | 5512004 1 | 12,909 988 1.879 1 2 2 3 181,8 | 205,8 | 24,0 300,1
15 | 30317 | 5513163 1 8,975 | 1.529 | 4.042 1 3 8 4 172,0 | 223,7 | 51,6 151,6
16 |30317| 5513111 | 4 | 1 5,046 | 3.672 | 1.648 1 4 11 3 127,1 | 148,2 | 21,1 246,4
17 |30318| 5614252 | 10 | 2 | 14,312 |5.853 | 5435 |1 9 21 3 120,3 | 189,7 | 69,4 95,6
18 | 30300 | 5413072 |16 | 2 | 16,280 |5.145| 6.232 |1 8 19 5 117,1 | 196,8 | 79,6 86,5
19 |30325| 5613006 | 1 | 1 | 0,000 |6.945 744 1 9 14 1 116,5 | 126,0 | 9,5 464,0
20 | 30300 | 5413148 | 23 | 1 | 22,678 527 7.228 1 1 2 7 116,4 | 208,7 | 92,3 79,1

Tab. 20: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral’en bei Abschnittsbildung nach Stufe 5 (kursiv fur U(SP) <3)
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Bewertung der Varianten der Abschnittsbil-
dung

Die Berechnung der Sicherheitspotenziale fir
verschiedene Stufen der Abschnittshildung zeigt
im Wesentlichen den aus den theoretischen
Uberlegungen abgeleiteten Effekt.

Die Verwendung der Original-Netzdaten (Stufe
1) mit extrem kurzen Abschnitten fuhrt Gberwie-
gend zu wenig brauchbaren Ergebnissen, da
Zufélligkeiten des Unfallgeschehens aufgrund
der geringen Abschnittslangen einen grof3en
Einfluss haben.

Die Bildung von ESN-Abschnitten unter Bertick-
sichtigung zusammenhé&ngender Straf3enzige in
den Stufen 2 (zwischen OD-Grenzen) und
3 (uber OD-Grenzen hinweg) reduziert diesen
Effekt deutlich. In Stufe 2 (unter konsequenter
Verwendung von OD-Grenzen als Abschnitts-
grenze) kdénnen im Einzelfall noch sehr kurze
Abschnitte mit zufallig hohem SIPO entstehen,
in Stufe 3 ist die Wahrscheinlichkeit deutlich
geringer.

Die Abschnittsbildung anhand der Klassifizie-
rung (Stufe 5) fuhrt im Einzelfall zu sehr kurzen
Abschnitten. Nachteilig ist hierbei die starke
Streuung der Abschnittslangen.

Ebenso wie bei Stufe 4 (Uber OD-Grenzen hin-
weg, OD > 1.000 m) besteht bei den in Stufe 5
teilweise sehr langen Abschnitten die Gefahr,
dass einzelne unsichere Teilsticke durch die
Verknupfung mit benachbarten unaufféalligen
Teilstlicken nicht mehr identifiziert werden.

Tab. 21 zeigt die mittleren Abschnittslangen in
einzelnen SIPO-Klassen im Vergleich der ein-

SIPO Stufel | Stufe2 | Stufe 3 | Stufe4 | Stufeb
L n L n L n L n L n

<0 988 (339 (1803|133 |2550( 87 [4303| 29 |3296| 67
0-50 [1668(124 (2822( 89 |3748| 76 [7687( 52 [4706( 74
>50-100 |1590| 89 [3115| 65 [3926| 54 |9200| 22 |4525| 37
>100-200|1324| 66 [2614| 26 [2674| 24 [5914| 7 (3636| 15
>200 |583| 57 (930 15 |1713| 3 (1400 2 |1168| 13
Summe 675 328 244 112 206

Tab. 21: Mittlere Abschnittslangen L und Abschnittsanzah-
len n der Bundes- und Landesstraf3en in den SIPO-
Klassen in den unterschiedlichen Stufen der Ab-
schnittsbildung

zelnen Stufen der Abschnittsbildung. Es ist er-
kennbar, dass die mittlere Abschnittslange von
Stufe 1 zu Stufe 5 zunimmt. Auffallig ist dabei,
dass die Mittelwerte in der hochsten SIPO-Klasse
in den Stufen 1 und 2 unter 1.000 m Abschnitts-
lange liegen.

Aufféllig ist auch, dass die mittlere Abschnittslange
in der hochsten SIPO-Klasse in allen Stufen den
geringsten Wert der einzelnen Klassen einer Stufe
aufweist. Dies ist ein Zeichen fur den Einfluss der
Abschnittslange.

Allerdings ist in diesem Fall wiederum darauf hin-
zuweisen, dass die Abschnittshildung unter stren-
ger Auslegung der Kriterien Ortslage, Lange der
Ortsdurchfahrt und der Querschnittsform (einbah-
nig/zweibahnig) zustande gekommen ist. Diese
Vorgehensweise entspricht einem computerge-
stutzten Verfahren.

Die Betrachtung der Karten zeigt in einigen Féllen,
dass eine Stral3e mit mehreren aufeinander fol-
genden Abschnitten aufféllig geworden ist. Dieses
koénnte ein Hinweis darauf sein, dass mit entspre-
chender Ortskenntnis und bei weniger strenger
Anwendung der Kriterien (z.B. bei der Lange der
Ortsdurchfahrt) diese Abschnitte zusammenzufas-
sen sind.

Im Vergleich der identifizierten StraBen in den
einzelnen Stufen der Abschnittsbildung zeigt sich
aulBerdem, dass ein nennenswerter Teil der Ab-
schnitte, oder Teilstiicke von ihnen, unabhéangig
von der Art der Abschnittshildung immer auf den
vorderen Rangen zu finden ist.

Bild 39 und Bild 40 zeigen eine kumulierte Darstel-
lung der berechneten SIPO in Abhéangigkeit von
der Netzlange fir Bundesstralen und Landesstra-
en. Dazu wurden die Abschnitte in der SIPO-
Rangfolge absteigend sortiert und die SIPO sowie
die korrespondierenden Abschnittslangen auf-
summiert. Negative SIPO wurden zu 0 gesetzt.

Die Ergebnisse der unterschiedlichen Stufen der
Abschnittsbildung sind separat dargestellt.

Es ist deutlich erkennbar, dass in Stufe 1 mit den
nicht zusammengefassten Abschnitten insbeson-
dere bei den BundesstralBen auf einem relativ
kleinen Anteil des Stral3ennetzes ein relativ hoher
Anteil des gesamten SIPO erreicht wird. Dieses
auf die einzelnen extrem kurzen Abschnitte mit
extrem hohem SIPO zuriickzufiihren. Mit zuneh-
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mender Abschnittslange werden die Kurven
flacher.

Fir die Stufe 3 lasst sich feststellen, dass z.B. auf
ca. 20% des StraRennetzes zwischen 75% und
60% des gesamten Sicherheitspotenzials vorhan-
den ist. Fir die Landesstralen liegt der Anteil
deutlich niedriger. Das ist zum Teil darauf zurtick-
zufiihren, dass die Abschnittslangen im Landes-
straBennetz aufgrund der hdheren Netzdichte im
Vergleich zu den Bundesstral3en insgesamt kirzer
sind, wahrend die Gesamtlange etwa doppelt so
grof3 ist.

100%

90% -

80% -

70% A

60% Stufe 1 [—

50% Stufe 2

20% l e— Stufe 3
/ Stufe 4
30% —

Stufe 5
20% [
10% I

0%

Gesamt-SIPO

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100
%

Gesamt-Lange

Bild 39: Vergleich der relativen Netzanteile und der SIPO-
Anteile fur Bundesstral3en auf3erorts fur die un-
terschiedlichen Abschnittsbhildungen
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Bild 40: Vergleich der relativen Netzanteile und der SIPO-
Anteile fur LandesstraBen auRerorts fur die unter-
schiedlichen Abschnittsbildungen

Zusammenfassend ist daraus abzuleiten, dass die
Verbesserung der Verkehrssicherheit auf einigen
wenigen Abschnitten zu einer deutlichen Erhéhung
der Verkehrssicherheit im gesamten Netz fiihrt.

Im Folgenden wurde die Abschnittsbildung aus
Stufe 3 weiterverfolgt. Aus Sicht des Baulasttra-
gers kdnnte jedoch auch die Stufe 5 fur netzanaly-
tische Fragestellungen relevant werden.

5.4 Konstanz der Ergebnisse Uber
zwei Dreijahreszeitrdume

Fur die Akzeptanz des Verfahrens ist es wichtig,
eine moglichst groRe Konstanz der Ergebnisse flr
aufeinanderfolgende Auswertezeitrdume zu erzie-
len, soweit nicht Verdnderungen des Unfallge-
schehens auf eine erfolgreiche ortliche Unfallstel-
lenbearbeitung zurtckzufiihren sind. Unglnstig
ware es, wenn mit groBem Aufwand entwickelte
MafRnahmen durch die auf den Entscheidungszeit-
raum nachfolgende
ESN-Analyse ad absurdum gefiihrt werden, weil
der Abschnitt, den es zu verbessern gilt, plétzlich
unauffallig ist.

Zur Uberpriifung der Stabilitat der Ergebnisse tiber
langere Zeitrdume wurde die 3. Stufe (3a) nach
Ziff. 5.3 (Unfalle der Jahre 2002 bis 2004) mit der
Variante 3b (Unfélle der Jahre 1999 bis 2001)
verglichen:
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5.4.1 Abschnittsbildung nach Stufe 3b

7 Abschnitte weniger als 4 U(SP) aufweisen.

Hinsichtlich der Abschnittslange fallt auf, dass oo ]
keine Abschnitte kurzer als 1.000 m vorhanden 400 |
sind. Allerdings sind die beiden Abschnitte mit 300 .
dem hdchsten SIPO nur geringfuigig langer. I200 1 : .
Im Vergleich der Ranglisten und der Karten der e I ig: St o .
beiden Zeitraume (vgl. Tab. 22 und Tab. 15, sowie _]DZ ;?f.—%‘gg&; 100 5000 .
Bild 42 und Bild 28) wird deutlich, dass es ver- 200 $* . .
gleichsweise wenig Abschnitte gibt, die in beiden Abschnittslange
Zeitraumen auffallig werden. So fallen von den
20 auffalligsten Bundesstraf3enabschnitten im :22
ersten Zeitraum nur noch 8 im zweiten Zeitraum 406 |
unter die ersten 20. Besonders aufféllig ist dieses 200 |
beim Spitzenreiter in Tab. 22. Fir den Folgezeit- 9 200 4
raum wurde ein SIPO von —177 ermittelt, da keine ? oo JURERA .
schweren Unfille mehr geschehen sind. Ebenso o ‘:: }‘:’" : o *ee e °
sind die rot bewerteten Abschnitte bei den Bun- 1000 % 0 4008 6000 * 8000 10000
desstraRen in beiden Karten komplett verschie- -200 LI * 4
den. In diesen Fallen ware zu prifen, ob zwi- Abschnitisiange
schenzeitlich VerbesserungsmafRnahmen durch-
gefiihrt wurden.
Hinsichtlich der Forderung der ESN zur Anzahl
von U(SP) ist festzuhalten, dass immerhin
Beginn bei
H
Rang |StraBe| VNK | A |TA| Station L DTV | Q |U(SP)| U(P) |ABSG|SIPO | UKD |gUKD| UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]
1 |20042| 5611083 (38| 1 | 54,362 | 1.022 | 21.487 |1| 6 10 | 22 |253,9|5284 |2745 67,4
2 |20054| 5614264 (22| 2 | 28,039 | 1.053 | 8374 |1| 3 8 6 |206,7|313,7 |107,0| 1026
3 |20255| 5513101 |2 |2 | 1,404 | 1.927 | 15666 |1| 4 23 2 [189,9390,1 | 200,1 68,2
4 |20417| 5613015 |14| 2 | 20,645 | 3.818 | 3410 |1 | 8 14 5 |181,9|2255 | 43,6 181,2
5 |20054| 5614278 |16/ 2 | 18,480 | 3.584 | 8498 |[1| 9 25 4 |167,7|276,2 | 108,6 89,0
6 |20008| 5312056 (23| 2| 28,051 | 1.889 | 5073 |1| 4 7 6 |157,5|2223 | 64,8 120,1
7 |20417| 5613073 [10| 2 | 16,610 | 3.404 | 2873 |1| 6 11 4 |151,5|188,2| 36,7 179,5
8 |20255| 5413067 [13| 1| 11,447 | 4093 | 7213 |1 | 8 11 7 |137,2]2293| 92,1 87,1
9 |20255| 5513116 |4 | 2| 3,230 | 1.401 | 15666 |2| 2 3 |117,4| 2032 | 858 35,5
10 [20008| 5513173 |44| 2 | 54,610 | 1.109 | 6.403 |1| 2 3 11 [107,0|188,8 | 818 80,8
11 |20274| 5713118 |13| 4 | 23,923 | 2.370 | 2717 |1| 3 5 | 965 |1312| 347 132,3
12 |20255| 5314174 |25| 2 | 28,927 | 6.862 | 5909 |1| 9 15 | 12 | 78,7 | 1542 | 755 71,5
13 |20417 | 5613007 2| 6341 | 9216 | 1902 |1| 9 13 3 | 751|994 | 243 1432
14 |20261| 5612058 1| 0000 |5118 | 4342 |1| 5 14 74,0 | 129,5 | 55,5 81,7
15 |20417 | 5612012 2| 1162 | 3236 | 5402 |1| 4 1 | 733 |1424| 69,0 72,2
16 |20008| 5513174 |45| 1| 55719 | 2.868 | 3.486 |1| 3 12 | 71,9 | 1165 | 445 91,6
17 |20414| 5312042 |6 | 1| 5454 |11.360| 10029 |1 | 17 | 58 2 | 71,8 (1999 | 1281 54,6
18 [20008| 5312052 [19| 1 | 24,644 | 2.424 | 3.068 |1 6 5 | 71,0 |110,1 | 39,2 98,3
19 |20414| 5313012 |16| 2 | 21,860 | 2.989 | 9352 |1| 4 13 4 | 67418691195 54,8
20 |20274| 5713108 |14|5 | 27,246 | 1.379 | 2717 |1 4 6 | 604 | 951 | 347 95,9

Tab. 22: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Bundesstraen bei Abschnittsbildung nach Stufe 3b (1999-2001)

(kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 41: SIPO fur BundesstraRen aufRerorts in Abhangig-
keit von der Abschnittslange bei Stufe 3b, darge-
stellt mit unterschiedlicher Skalierung, unten un-
ter Verzicht auf Extremwerte
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Bild 42: Sicherheitspotenzial auf Bundesstral3en, Abschnittsbildung nach Stufe 3b
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Auch bei den Landesstral3en zeigt sich ein ver-
gleichbares Ergebnis wie im Zeitraum 2002 bis
2004.

600

500 -
400 -

Auch hier gibt es Abschnitte, die in beiden Zeit- o 300 | $ .

raumen auffallig sind, sowie Abschnitte, die nur & 200

in einem von beiden Zeitraumen in der Rangliste 100 1

enthalten sind. 01

100 10000 15000

Der Vergleich der Ranglisten (vgl. Tab. 23 und 200

Tab. 16, sowie Bild 44 und Bild 30) zeigt, dass Abschnittslénge

5 der 20 Abschnitte in beiden Zeitrdumen vor-

handen sind. In einzelnen Fallen sind benach- 000

barte Teilabschnitte der gleichen Stral3e in den 5007

unterschiedlichen Zeitrdumen aufféllig, sodass 490 N ¢

hier die strenge Auslegung der Kriterien zur 0300’ .

Abschnittshildung bemerkbar ist. 5201 . e .
o 100 { P, 0"0“0300 ved 40

Hinsichtlich der Forderung der ESN zur Anzahl o4 !é% &,& o 020 % o

von U(SP) ist festzuhalten, dass immerhin 100 § 4 2000¢ *20® 6000 8000 10000

8 Abschnitte weniger als 4 U(SP) aufweisen. 200

Der Vergleich der Karten beider Zeitrdume zeigt, Fbsehmiteinoe

dass es einige Abschnitte gibt, deren SIPO sich  gjiq 43: SIPO fiir LandesstraRen auBerorts in Abhangigkeit

um zwei oder mehr Klassen verandert. von der Abschnittslange bei Stufe 3b, dargestellt

mit unterschiedlicher Skalierung, unten unter Ver-
zicht auf Extremwerte
Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA|Station| L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD | gUKD UKR
km] | [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] [€/(k1r‘1?c-)(:)(]fz.

1 |30312 5512073 1] 0000 1943 | 4662 |1| 9 10 1 382,0 |441,6| 59,6 259,5
2 |30326(5513136| 6 | 2| 9,726 | 755 | 4.031 |1| 3 4 329,5 |381,0/ 515 259,0
3 |30281(5213129|11| 2| 9,973 | 838 | 3.004 |1| 3 3 5 308,9 [347,3| 384 316,7
4 30300 | 5512037 2| 0155 [2.065| 10401 |1 | 8 19 1 262,2 |395,1| 132,9 104,1
5 |30318 |5613034 1| 7155 |3.072| 4113 |1| 7 16 2 202,0 |254,6| 52,5 169,6
6 |30288(5312014 |14 | 2 | 20,100 | 3.699 | 3.854 |1| 6 18 5 1705 |219,7| 49,2 156,2
7 |30292 |5412071 3| 1,864 [2533| 2753 | 1| 4 2 137,6 |172,8| 352 172,0
8 |30335(5711038| 5 | 1| 5132 |1.252 | 4.020 |1| 2 3 136,6 |188,0| 514 128,1
9 |30306 |5511042 3| 7,382 [8933| 2357 |1| 13 22 3 1340 |164,2| 30,1 190,9
10 |30267|5412045| 8 | 2 | 9,088 | 3.174| 3.067 |1| 5 8 4 128,8 |168,0| 39,2 150,1
11 |30288 (5413151 |19 | 1 | 30,940 | 5235 | 6.952 |1 35 8 125,6 |214,4| 888 84,5
12 30281 (5212088 10| 3 | 8,646 | 579 | 3.004 |1 | 1 1 4 125,1 [163,5| 38,4 149,1
13 |30318 (5513111 |18 | 1 | 23,561 | 7.231 | 8131 |1 | 13 38 5 124,8 |228,7| 1039 77,1
14 |30314(5513162| 2 | 2 | 3,296 |4.439 | 1.832 |1| 6 10 2 1136 |137,0| 234 204,9
15 |30298 |5314199 1|0000 | 720 | 3578 |1| 1 1 111,7 |157,4| 457 120,5
16 | 30268 |5412020 2|5344 | 910 | 1289 |1| 1 2 1110 |127,5| 165 271,0
17 |30337|5813305| 4 | 2 | 5.842 | 3.188| 2965 |1 | O 4 4 106,8 [144,7| 379 133,7
18 |30300 5413077 |19 | 3 | 19,595 | 3.610 | 6.508 |1 | 5 15 6 106,0 |189,1| 83,1 79,6
19 |30335|5711033 2| 8721 (6333 4543 | 1| 8 29 4 105,8 |163,8| 58,0 98,8
20 | 302935313019 2| 3,444 | 1627 | 3145 |1| 2 5 3 1045 |144,6| 40,2 126,0

Tab. 23: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3b (1999-2001)

(kursiv fur U(SP) <3)
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Die Auswertung der Stufe 3 flr einen zweiten
Zeitraum zeigt, dass bei aufeinander folgenden
Anwendungen der ESN zu einem nennenswerten
Teil unterschiedliche Abschnitte auffallig werden.
Auch wenn man die Forderung nach einer mog-
lichst hohen Anzahl von schweren Unféllen be-
ricksichtigt und zum Beispiel alle Abschnitte, die
weniger als 4 U(SP) aufweisen, aus der Rangliste
streicht, ergibt sich kein stabiles Kollektiv an ESN-
Abschnitten.

5.5 Verteilung der Unfalle mit
schwerem Personenschaden

Nach den ESN soll die Abschnittsbildung unter
Bertcksichtigung der Unfalle mit schwerem
Personenschaden erfolgen. Dazu fordern die
ESN, dass die Abschnitte so gebildet werden,
dass sie mindestens 4 U(SP) enthalten.

Davon kann abgewichen werden, wenn eine
Veranderung um 1 U(SP) dazu fihrt, dass sich
die Unfallkosten um weniger als 20 % verandern.

In diesem Fall wird das Unfallgeschehen von leich-
ten Unfallen bestimmt.

Da insgesamt die Ergebnisse des Verfahrens stark
von der Haufigkeit schwerer Unfélle abhéngig sind,
wurde das Auftreten von Unféllen mit schwerem
Personenschaden naher untersucht. Dazu wurde
die Lage der U(SP) fur den Bereich Diez Uber die
Jahre 1999 bis 2004 ausgewertet.

Erganzend stand das Ergebnis der Unfallhdufungs-
stellen-/linienidentifikation aus den 3-Jahreskarten
der U(SP) von 1999 bis 2001 und 2002 bis 2004 zur
Verflgung.

Bild 45 zeigt einen Ausschnitt aus der Unfallsteck-
karte mit den U(SP) der Jahre 1999 bis 2001 in rot
und den U(SP) der Jahre 2002 bis 2004 in grin.

Es ist auffallig, dass die Lage der schweren Unfélle
Uber die Jahre sehr stark variiert. Es gibt nur wenige
StralRenabschnitte, die Uber mehrere Jahre immer
wieder Unfélle mit schweren Folgen aufweisen.

Die Begriindung dafur ist nicht immer darin zu su-
chen, dass eine identifizierte Unfallhdufungslinie

Unfélle (SP)

® 1999 - 2001
© 2002 - 2004

e UHL (= 3 U(SP)/(3a-km))

emm—— 1999 - 2001
@ 2002 - 2004

$ g

f

L¥)

o
[

Bild 45: Vergleich der Unfélle mit schwerem Personenschaden in 2 Dreijahreszeitraumen
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auch kurzfristig eine VerbesserungsmafRnahme
erfahrt. Vielmehr ist ein wesentlicher Aspekt die
Zufalligkeit des Unfallgeschehens.

Schwere Unféalle sind im Untersuchungsgebiet
relativ selten, sodass deren Auftreten einer gro-
Ben Streuung unterliegt und nicht zwangslaufig
auf schwerwiegende Mangel im StralRennetz
hindeutet.

Die Auswertung aller ESN-Abschnitte zeigt z.B.
fur Stufe 3, dass bei 196 von insgesamt 244 Ab-
schnitten das Kriterium mindestens 4 U(SP) nicht
eingehalten wird. Dabei ist bei 14 dieser 196
Abschnitte ein hohes Aufkommen an leichten
Unféllen zu verzeichnen. Hier verandern sich die
Unfallkosten um weniger als 20 %, wenn sich die
Zahl der U(SP) durch das Zusammenlegen mit
einem benachbarten Abschnitt um 1 erhéht.

Die detaillierte Analyse der Abschnitte mit weniger
als 4 U(SP) zeigt aber auch, dass sich die Ab-
schnitte nicht ohne weiteres um benachbarte
Abschnitte vergré3ern lassen, da in der Regel die
den Abschnitt begrenzende Ortsdurchfahrt eine
Lange von mehr als 500 m aufweist.

Fur die 112 Abschnitte der Stufe 4 (bei Verlange-
rung der OD auf 1.000 m) weisen immer noch 64
Abschnitte weniger als 4 U(SP) auf, von denen
wiederum 10 Abschnitte maRgeblich von leichten
Unfalle gekennzeichnet sind.

Eine Erweiterung der ESN-Abschnitte um be-
nachbarte Abschnitte in vielen Fallen an den
wechselnden Randbedingungen wie der Ortslage
oder deutlich unterschiedlichen Verkehrsstarken.
AuRerdem spielen die topografischen Randbe-
dingungen und die dadurch bedingte wechselhaf-
te Streckencharakteristik im Untersuchungsbe-
reich Diez eine wichtige Rolle bei einer sinnvollen
Abschnittshildung, die einer Uberfiihrung in die
Praxis standhélt.

Die Forderung, dass ESN-Abschnitte mindestens
4 U(SP) aufweisen sollen, lasst sich somit Uber
die Abschnittshildung bei Landstraf3en nur schwer
umsetzen.

5.6 Zusammenfassung aller Unfélle
mit Personenschaden

In der Praxis hat sich gezeigt, dass die Entschei-
dung, ob ein Unfall mit Personenschaden als
schwer oder leicht einzustufen ist, teilweise von

Zufallen abhangt. Da Unféalle mit schwerem Perso-
nenschaden aufgrund der allgemeinen Fortschritte
in der Fahrzeugtechnik und aufgrund erfolgreicher
Verkehrssicherheitsarbeit relativ selten sind, be-
stand die Vermutung, dass mit der zusammenfas-
senden Berlcksichtigung aller Unfalle mit Perso-
nenschaden eher ein stabileres Kriterium gefunden
werden kann.

In diesem Zusammenhang ist zunachst auch die
zeitliche und raumliche Verteilung der U(P) unter-
sucht worden. Bild 46 zeigt alle U(P) auf Bundes-
strallen aul3erhalb geschlossener Ortschaften der
beiden 3-Jahreszeitrdume 1999 bis 2001 und 2002
bis 2004 fir einen Ausschnitt der Regionaldienst-
stelle Diez. Erwartungsgemald unterliegen auch die
U(P) einer gewissen Schwankung. Grundsatzlich ist
die Dichte der U(P) aber deutlich gréf3er als bei den
U(SP).

Es ist deutlich erkennbar, dass einzelne Abschnitte
mehr U(P) aufweisen als andere Abschnitte. Eine
Begriindung dafir ist sicherlich in unterschiedlichen
Verkehrsstarken zu sehen. Im Vergleich der beiden
3-Jahreszeitrdume wird aber deutlich, dass viele
Abschnitte in beiden Zeitrdumen eine vergleichbare
optische Dichte aufweisen. Es gibt aber auch Ab-
schnitte, die in beiden Zeitraumen unterschiedliche
optische Unfalldichten aufweisen.

Fir die Berechnung der Sicherheitspotenziale wur-
de ein mittlerer Kostensatz WU(P) bendtigt, da die
ESN, einen entsprechenden Wert nicht zur Verfi-
gung stellt.

Mit den Kostensadtzen WU(T) = 1.250.000 £,
WU(SV) = 85.000 €, WU(LV) = 3.750 € fir Getétete,
Schwerverletzte und Leichtverletzte, sowie dem
Kostensatz WUS(P) = 14.500 € fir Sachschaden
bei Unfallen mit Personenschaden wurde ein ange-
passter Unfallkostensatz WU(P) fur Unfélle mit Per-
sonenschaden auf Landstraf3en aul3erorts in Rhein-
land-Pfalz errechnet. Dazu wurden alle Unfélle des
Unfallkollektivs der Jahre 2002 bis 2004 auf Land-
stral3en aul3erorts verwendet.
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] Verungl. UK [€]
T 622 683 | 853.750.000
SV 5.824 7.379 627.215.000
LV 14.330 22.155 83.081.250
Sachsch. 301.252.000
Gesamt 20.776 30.217 | 1.865.298.250

Tab. 24: Unfallkosten von U(P) auf Landstraen auRer-
orts in den Jahren 2002 bis 2004

Daraus ergibt sich ein mittlerer Unfallkostensatz
WU(P) von aufgerundet 90.000 € je Unfall. Er
liegt damit deutlich niedriger als der mittlere
gesamtdeutsche Wert fir Landstralen von
110.000 € (FGSV, 2003).

Mit diesem Kostensatz erfolgte die Berechnung
der Sicherheitspotenziale unter Verwendung der
Abschnittsbildung nach Stufe 3a
(Unfélle 2002 — 2004). Diese Berechnung wurde
auch fur Stufe 3b (Unfalle 1999 — 2001) durch-
gefuhrt, wobei unterstellt wurde, dass die Unfall-
schwere im Dreijahreszeitraum 1999 bis 2001
mit dem Folgezeitraum, der fir die Berechnung
des Kostensatzes herangezogen wurde, ver-
gleichbar war.

Die Ergebnisse sind in den folgenden Abschnit-
ten analog zu Ziffer 5.3 dargestellt.
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Vergleichbar mit dem Kriterium von mindestens  Von diesen 20 Abschnitten halten 12 das Kriterium
4 U(SP) (entspricht Unfallkosten von etwa 1 Mio  der 4 U(SP) nicht ein; der Wert von 11 U(P) wird
€) ware ein Schwellenwert von mindestens 11  immerhin von 9 Abschnitten nicht erreicht.

U(p).

600

500 -
5.6.1 Abschnittsbildung nach Stufe 3a 400 | .

(Unfalle 2002 — 2004 mit WU(P)) 300 - .
200/ **

Bild 47 zeigt die Ergebnisse der SIPO- ? 100 ow"e o oo
Berechnung fiir die Abschnitte auRerorts auf 01 L 4 .“:\” i .°\ *
BundesstraBen nach Stufe 3a. Tab. 25 zeigt 100 9 ¢ Qofo . foc8 . 6%00 = 8000 e
tabellarisch die -200 JYSS——
20 Abschnitte mit den héchsten SIPO.

Bild 47: SIPO (mit WU(P)) fir BundesstralRen auf3erorts in
Abhangigkeit von der Abschnittslange, dargestellt
unter Verzicht auf Extremwerte

Insgesamt ist das SIPO-Niveau vergleichbar mit
der Berechnung mit getrennten WU(SP) und
WU(LV). Allerdings gibt es bei Verwendung des
einheitichen  WU(P) 4  Abschnitte  mit
SIPO-Werten Uber 200. Dabei handelt es sich
um relative kurze Abschnitte mit La&ngen unter 2
km.

Auffallig ist allerdings, dass immerhin 2 Ab-
schnitte mit 0 U(SP) und 3 Abschnitte mit nur 1
U(SP) in der Rangliste unter die ersten 20 kom-

men.
Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station L DTV | Q| U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD | gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]
1 |20054| 5314161 | 9 | 3| 11,731 |1.441| 10875 |1 7 26 3 380,5 | 519,4 | 138,9 130,9
2 20255| 5513101 |10 1 1,303 1.927 15.666 1 4 24 2 291,0 | 491,1 | 200,1 85,9
3 20413 | 5312046 | 2 | 1 | 40,487 | 1.142 8.099 1 0 10 10 228,7 | 332,2 | 103,5 112,4
4 | 20255 5513120 (28| 2| 7,111 727 12.025 |1 1 8 5 224,6 | 378,3 | 153,6 86,2
5 |20255| 5413086 | 8 | 2 | 21,799 | 3.627 5.857 1 7 20 10 |116,3|191,2 | 74,8 89,4
6 20054 | 5614259 |22 | 2 | 24,356 | 2.412 9.141 1 6 16 6 116,1 | 232,9 | 116,8 69,8
7 20054 | 5614278 |18 | 5| 18,480 | 3.584 8.498 1 4 22 5 110,1 | 218,7 | 108,6 70,5
8 |20042| 5611078 |16| 2 | 52,305 | 2.057 | 30.484 |1 2 14 21 | 106,5 | 273,4 | 166,9 24,6
9 |20255| 5413090 (36| 2 | 16,349 | 1.673 7.213 1 1 8 84,8 | 176,9 | 92,1 67,2
10 | 20008 | 5413074 |16| 2 | 0,000 | 1.728 4,918 1 2 9 75,1 | 137,9 | 62,8 76,8
11 | 20261 | 5612058 (42| 2 0,000 5.118 4.342 1 2 15 1 71,2 | 126,7 | 55,5 79,9
12 20274 | 5713108 | 1 | 1 | 27,246 | 1.379 2.717 1 3 6 69,2 | 103,9 | 34,7 104,8
13 | 20255| 5413143 |14 | 5 | 18,823 | 1.830 8.784 1 2 9 67,2 | 179,4 | 112,2 56,0
14 | 20049 | 5611095 |19 1 | 129,978 | 2.128 14.544 1 4 14 24 64,2 | 250,0 | 185,8 47,1
15 |20054 | 5314198 (61| 5 8,607 1.661 13.419 1 1 10 2 64,0 | 2354 | 171,4 48,1
16 | 20414 | 5312042 1| 5454 |11.360| 10.029 |1 | 15 56 2 63,9 | 192,0 | 128,1 52,5
17 | 20255 | 5314174 1| 28,927 | 6.862 5.909 1 3 24 12 61,7 | 137,2 | 75,5 63,6
18 |20255| 5513116 [25| 2 | 3,230 |1.401 | 15.666 |2 0 59,6 | 1454 | 85,8 254
19 |20008 | 5312056 | 4 | 2 0,000 1.889 5.073 1 2 58,8 | 123,6 | 64,8 66,8
20 [20274| 5713110 | 23| 2 | 29,590 | 6.366 2.227 1 9 14 7 57,3 | 85,7 | 28,4 105,5

Tab. 25: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstralRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 3a (mit WU(P))
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Bild 48: 20 Abschnitte auf BundesstralRen mit dem hdchsten SIPO nach Stufe 3a (mit WU(P))
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Bild 49 zeigt das Gesamtkollektiv der Abschnitte
auf LandesstraBen aul3erorts, Tab. 26 zeigt die
Rangfolge der 20 Abschnitte mit dem hdchsten
SIPO.

Das SIPO-Niveau ist weitgehend vergleichbar
mit den Werten unter Verwendung getrennter
Kostensatze WU(SP) und WU(LV).

Ahnlich wie bei den BundesstraRen ist auch hier
festzustellen, dass mehrere Abschnitte mit 0
oder

1 U(SP) im Ranking nach vorne kommen. Die-
ses ist selbstverstandlich auf den erheblich ge-
stiegenen Einfluss der Unfélle mit Leichtverletz-
ten zurlickzufiihren.

Auch bei den Landesstrallen weisen 13 Ab-
schnitte unter den ersten 20 weniger als 4 U(SP)
und

9 weniger als 11 U(P) auf.

600
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400
300 - .
200] o %

&
100 €80 38 o 0o o .0, .
o1 SRR LR
*
100 * %00 4000 6000 8000 10Too

-200

SIPO

Abschnittslange

Bild 49: SIPO (mit WU(P)) fur LandesstraRen aulRerorts in
Abhé&ngigkeit von der Abschnittsléange, dargestellt
unter Verzicht auf Extremwerte

Beginn bei
Rang | StraRe | VNK |HA|TA| Station| L DTV | Q| U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]

1 30307 |5512037| 18 | 2 | 24,235 | 2.055| 8.807 1 2 23 7 298,2 | 410,7 | 112,5 127,8

2 30326 |5513134 2 | 11,442 | 1558 | 4.031 1 2 12 5 238,0 | 289,5 | 51,5 196,7

3 30294 | 5413153 2 2,445 959 6.108 1 2 7 2 199,3 | 277,4 | 78,0 124,4

4 30293 |5313019| 3 | 2 | 3,444 |1.627| 3.145 1 1 11 3 189,9 | 230,1 | 40,2 200,4

5 30288 |5312014| 14 | 2 | 20,100 | 3.699 | 3.854 1 11 19 5 137,7 | 186,9 | 49,2 132,9

6 30317 |5513163| 7 | 1 | 8,975 |1.529| 4.042 1 3 8 4 132,8 | 184,4 | 51,6 125,0

7 30267 |5412043| 7 | 1 8,086 769 4.490 1 2 3 126,0 | 183,4 | 57,4 111,9

8 30268 |5412020| 4 | 2 | 5,344 | 910 1.289 1 4 2 125,7 | 142,1 | 16,5 302,1

9 30335 |5711038| 5 | 1 | 5,132 |1.252| 4.020 1 1 3 122,2 | 173,6 | 51,4 118,3

10 | 30312 [5512073| 1 | 1 | 0,000 |1.943| 4.662 1 3 10 1 120,1 | 179,6 | 59,6 105,6
11 30267 |5412045| 8 | 2 9,088 |3.174 3.067 1 4 14 4 117,4 | 156,6 | 39,2 139,9
12 | 30304 [5412030| 13| 2 | 20,789 |3.790 | 7.503 1 6 23 7 117,0 | 212,8 | 95,9 77,7
13 | 30300 (5413077|19 | 3 | 19,595 | 3.610| 6.508 1 7 20 6 116,7 | 199,8 | 83,1 84,1
14 30294 |5313026| 12 | 2 | 15,212 | 672 7.583 1 2 4 6 112,9 | 209,8 | 96,9 75,8
15 30317 |5513111 1 5,046 | 3.672 1.648 1 4 11 3 107,5|128,6 | 21,1 213,8
16 | 30302 (5414262| 8 | 2 | 5,751 |1.453| 2.227 1 0 3 100,5 | 128,9 | 28,4 158,6
17 | 30327 (5512014 |11 | 2 | 25,327 | 1.472| 4.160 1 2 6 99,0 | 152,2 | 53,1 100,2
18 30290 |5212112| 1 | 2 0,460 | 3.213 3.257 1 1 11 2 97,4 | 139,0 | 41,6 116,9
19 30300 |5513212| 15| 1 | 13,333 | 2.564 4.855 1 3 11 4 96,7 | 158,7 | 62,0 89,6
20 | 30304 [5412025| 6 | 2 | 12,430 | 4.578 1.861 1 9 16 4 96,4 | 120,1 | 23,8 176,8

Tab. 26: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3a (mit WU(P))
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5.6.2 Abschnittsbildung nach Stufe 3b

(Unfalle 1999-2001 mit WU(P))

Die Auswertung des Unfallgeschehens von
1999 bhis 2001 zeigt im Wesentlichen ahnliche
Werte wie die Auswertung von 2002 bis 2004.

Insbesondere im Vergleich der Karten der beiden
Zeitraume (vgl. Bild 52 und Bild 48) zeigt sich,
dass es nur wenige Abschnitte gibt, die in beiden
Zeitraumen die Farbe wechseln. Und wenn doch,
dann betragt die Veranderung meistens nur eine
Klasse.

In der Rangliste sind 11 Abschnitte in beiden Drei-
jahreszeitrdumen unter den ersten 20.

Insgesamt scheinen die Ergebnisse insbesondere
beim Vergleich der Karten im Vergleich der Zeit-
raume etwas stabiler zu sein. Allerdings ist der
Unterschied zur Berechnung mit getrennten Kos-
tensétzen fir schwere und leichte Personensché-
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Bild 51: SIPO (mit WU(P)) fur Bundesstral3en auf3erorts in
Abhangigkeit von der Abschnittslange, dargestellt
unter Verzicht auf Extremwerte

den nicht so grol3, wie vermutet.

Beginn bei
H
Rang |StraRe| VNK A |TA| Station L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000KfzZ -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]

1 |20255| 5513101 1 1,303 1.927 | 15666 |1 4 23 2 ]302,0|502,2 | 200,1 87,8
2 20255| 5513191 1 0,000 1.303 42759 |1 5 26 1 174,1| 720,4 | 546,2 46,2
3 20054 | 5614264 |22| 2 28,039 1.053 8.374 1 3 7 149,7 | 256,7 | 107,0 84,0
4 20255| 5513120 |8 | 2 7,111 727 12.025 |1 1 5 126,1 | 279,7 | 153,6 63,7
5 |20054| 5614278 |16| 2 | 18,480 3.584 8498 |1 9 25 5 1124,1| 232,7 | 108,6 75,0
6 |20255| 5513116 |4 |2 3,230 1401 | 15.666 |2 2 7 3 |117,4| 203,2 | 85,8 35,5
7 20255 | 5313055 (24| 2 25,945 2.413 5.857 1 2 12 11 |101,4|176,3 | 74,8 82,5
8 |20054| 5614259 (18| 5| 24,356 2.412 9.141 |1 2 15 6 99,8 | 216,6 | 116,8 64,9
9 |20417| 5613015 |14| 2 | 20,645 3.818 3410 |1 8 14 5 93,9 | 137,5| 43,6 110,5
10 |20054| 5314198 |7 |1 8,607 1.661 13419 |1 1 11 2 90,5 | 2619 | 1714 53,5
11 20417 | 5613073 |10| 2 16,610 3.404 2.873 1 6 11 4 73,9 | 110,6 | 36,7 105,5
12 | 20008 | 5413068 |36| 2 | 47,517 3.132 2382 |1 1 8 71,5 | 102,0 | 30,4 117,3
13 | 20274 | 5713108 |14| 5 | 27,246 1.379 2717 |1 1 6 69,1 | 103,8 | 34,7 104,7
14 | 20413 | 5312046 [28| 2 40,487 1.142 8.099 1 1 10 69,0 | 172,5 | 103,5 58,4
15 |20008 | 5312056 |23| 2 28,051 1.889 5.073 1 4 6 68,6 | 133,4 | 64,8 72,0
16 |20414| 5312042 |6 |1 5,454 11.360 | 10.029 |1 | 17 58 2 68,6 | 196,7 | 128,1 53,7
17 |20255| 5413143 |19| 1 | 18,823 1.830 8.784 |1 1 8 9 62,2 | 174,4 | 1122 54,4
18 |20413| 5312060 |[23| 4 | 35,050 | 4.028 8337 |1 4 15 9 61,9 | 168,4 | 106,5 55,3
19 20008 | 5312052 19| 1 24,644 2.424 3.068 1 2 5 61,1 | 100,2 | 39,2 89,5
20 |20008| 5513174 |45| 1 55,719 2.868 3.486 1 3 12 59,4 | 103,9 | 44,5 81,7

Tab. 27: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Bundesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3b (1999-2001) (mit WU(P))
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Auch bei den Landesstral3en zeigt sich fur den
Zeitraum 1999 bis 2001 ein vergleichbares Er-
gebnis wie im Zeitraum 2002 bis 2004.

Auch hier gibt es Abschnitte, die in beiden Zeit-
raumen auffallig sind, sowie Abschnitte, die nur
in einem von beiden Zeitraumen in der Rangliste
enthalten sind.

Der Vergleich der Ranglisten (vgl. Tab. 28 und
Tab. 26) zeigt, dass 6 der 20 Abschnitte in bei-
den Zeitraumen vorhanden sind.

Der Vergleich der Karten (vgl. Bild 54 und Bild
50) zeigt, dass es viele Abschnitte gibt, deren
SIPO nur gering schwankt. Allerdings sind auch
einige Abschnitte auffallig, deren SIPO sich
deutlich verandert hat.

Aufféllig ist in jedem Fall, dass es ebenso wie im
Auswertezeitraum von 2002 bis 2004 einige
Abschnitte (hier sind es 7) gibt, die insgesamt
weniger als 5 U(P) aufweisen und dennoch unter
die ersten 20 kommen. Dabei handelt es sich

keit des Unfallgeschehens und eine zu geringe

Abschnittslange einen erheblichen Einfluss auf das

Ergebnis hat.
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Bild 53: SIPO (mit WU(P)) fur LandesstraRen auRerorts in
Abhangigkeit von der Abschnittslange, dargestellt
unter Verzicht auf Extremwerte

Zusammenfassend kann festgehalten werden,
dass die Verwendung eines einheitlichen Kosten-
satzes fir alle Unfélle mit Personenschaden in

um

die

geringem Umfang eine Stabilisierung der Ergeb-

5 Abschnitte, die kirzer sind als 1.000 m. Die
Ubrigen beiden Abschnitte sind maximal 1.250 m
lang.

Insofern zeigt sich auch hier, dass die Zuféllig-

nisse im Vergleich zweier Auswertezeitrdume mit
sich bringt. Allerdings ist der Effekt insbesondere

bei den Landesstrafl3en geringer, als gedacht.

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA|Station| L DTV |Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO |UKD | gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 30306 |5511040| 2 | 3 | 4,942 | 1.322 | 3.486 |1 1 8 2 174,1 |218,6| 44,5 171,8
2 30288 (541315119 | 1 | 30,940 | 5235 | 6.952 |1 8 35 8 157,7 |246,5| 88,8 97,1
3 30288 (5312014 | 14 | 2 | 20,100 | 3.699 | 3.854 1 6 18 5 151,0 |200,2 49,2 142,3
4 | 30300|5512037| 1 | 2 | 0,155 | 2.065 | 10.401 |1 8 19 1 146,0 |278,9| 132,9 73,5
5 30326 (5513134 | 7 | 2 | 11,442 | 1558 | 4.031 |1 1 7 5 143,2 |194,7| 51,5 132,3
6 30318 |5613034| 6 | 1 | 7,155 | 3.072 | 4.113 |1 7 16 2 135,6 |188,2| 52,5 125,3
7 30268 |5312003| 7 | 2 | 7,434 667 1.289 1 0 3 3 129,0 |1454 16,5 309,1
8 30326 |5513136| 6 | 2 | 9,726 755 4.031 1 3 4 4 122,9 1744 51,5 1185
9 30307 | 5512067 | 10 | 2 | 16,967 | 4.073 | 8.753 |1 6 25 6 117,5 |229,4| 111,8 71,8
10 |30312|5512073| 1 |1 | 0,000 | 1.943| 4662 |1 9 10 1 116,5 |176,0/ 59,6 103,4
11 | 30335 (5711033 2| 8,721 | 6.333 | 4.543 1 8 29 4 109,6 |167,6 58,0 101,1
12 | 30294 |5313026|12| 2 | 15,212 | 672 7583 |1 1 4 6 109,5 |206,3| 96,9 74,6
13 | 30293 5313009 1] 0,000 |1.072| 3.145 |1 0 4 1 108,8 |148,9| 40,2 129,7
14 | 30303 | 5512052 2| 2,044 | 3.231 | 2.677 1 3 12 2 105,4 |139,6 34,2 142,9
15 | 30317 |5613015 2 | 0,259 | 2.588 | 4.042 1 3 13 1 101,9 |1535 51,6 104,1
16 |30318|5513111|18| 1 (23,561 |7.231| 8.131 |1 | 13 38 5 99,9 |203,8| 103,9 68,7
17 |30335|5711038| 5 | 1 | 5,132 | 1.252 | 4.020 |1 2 3 98,3 [149,6| 51,4 102,0
18 |30268 | 5412020 2 | 5,344 910 1.289 1 1 2 97,8 114,3 16,5 2429
19 | 30290 |5212112 2 | 0,460 | 3.213 | 3.257 1 3 16 2 97,2 138,8 41,6 116,8
20 |30281|5213129|11| 2 | 9,973 | 838 3.004 |1 3 3 5 94,1 |132,5| 38,4 120,8

Tab. 28: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3b (1999-2001) (mit WU(P))
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5.7 Verlangerung des Untersu-
chungszeitraums auf 6 Jahre

Beim Vergleich unterschiedlicher Stufen der
Abschnittsbildung (Ziff. 0) hat sich gezeigt, dass
bei einer im Hinblick auf die Homogenitat der
Abschnitte und Abschnittslangen akzeptablen
Aggregierung (Stufe 3) die von den ESN formu-
lierte Forderung nach mindestens 4 U(SP) viel-
fach nicht eingehalten werden kann. Eine wei-
tergehende Zusammenfassung von Abschnitten
erschien dort jedoch nicht mehr sinnvoll.

Auch durch die zusammenfassende Beriicksich-
tigung von allen Unféllen mit Personenschaden
(ziff. 5.6) konnte das Ubertragene Kriterium von
mindestens 11 U(P) zwar geringfligig haufiger
aber immer noch vielfach nicht eingehalten wer-
den.

Daher wurde als verbleibende alternative LO-
sung die Verlangerung des Untersuchungszeit-
raums auf 6 Jahre als Stufe 3c betrachtet.

3c Unfélle der Jahre 1999 bis 2004
(6-Jahreszeitraum)

Die 5. Stufe wurde ebenfalls um eine Variante b
mit einem 6-Jahreszeitraum von 1999 bis 2004
erganzt.
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Stufe 3c (Unfélle 1999 - 2004)

Es ist festzustellen, dass nur noch bei zwei Ab-
schnitten unter den ersten 20 weniger als
4 U(SP) vorliegen. Dabei handelt es sich tber-
wiegend um die kirzeren Abschnitte. Sie haben
Langen unter 1,5 km. Das bedeutet allerdings
nicht, dass kurze Abschnitte nicht auch 4 oder
mehr U(SP) aufweisen. Derart kurze Abschnitte
wurden aber in der Regel in der Dreijahreskarte
der U(SP) der Unfallkommissionen auffallig
werden.

Der Vergleich der Ranglisten mit Stufe 3a (Tab.
15 mit Tab. 29) zeigt, dass bei den Bundesstra-
Ren

14 Abschnitte in beiden Féllen unter den ersten
20 Abschnitten sind. Dies entspricht dem opti-
schen Eindruck beim Vergleich der Karten (Bild
23 mit Bild 28).
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Bild 55: SIPO fur BundesstralRen aul3erorts in Abhangigkeit

von der Abschnittsldnge bei Stufe 3c, dargestellt
mit unterschiedlicher Skalierung, unten unter Ver-
zicht auf Extremwerte

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA |TA| Station | L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 20255 | 5513101 1| 1,308 |1.927 15.666 1 8 47 2 178,2 | 378,3 | 200,1 66,2
2 20261 | 5612058 1| 0,000 |5.118 4.342 1 7 29 1 163,2 | 218,6 | 55,5 137,9
3 20054 | 5614264 | 22 | 2 | 28,039 | 1.053 8.374 1 5 13 6 151,6 | 258,6 | 107,0 84,6
4 |20274| 5713108 | 14 | 5| 27,246 | 1.379 2717 1 4 8 6 121,4 | 156,1 | 34,7 157,4
5 20417 | 5613073 | 10 | 2 | 16,610 | 3.404 2.873 1 10 17 4 117,5 | 154,2 | 36,7 147,0
6 20008 | 5312056 | 23 | 2 | 28,051 | 1.889 5.073 1 6 13 6 114,5 | 179,3 | 64,8 96,8
7 120054 | 5614278 | 16 | 2 | 18,480 | 3.584 | 8.498 1] 13 47 4 112,1 | 220,7 | 108,6 71,2
8 20417 | 5613015 | 14 | 2 | 20,645 | 3.818 3.410 1 19 5 94,8 | 138,4 | 43,6 111,2
9 20274 | 5713118 | 13 | 4 | 23,923 | 2.370 2.717 1 8 5 94,1 | 128,8 | 34,7 129,9
10 |20054 | 5614259 | 18 | 5 | 24,356 | 2.412 9.141 1 31 5 93,0 | 209,8 | 116,8 62,9
11 |20255| 5413086 | 22 | 2 | 21,799 | 3.627 5.857 1 28 10 88,9 | 163,7 | 74,8 76,6
12 | 20274 | 5713110 | 16 | 2 | 29,590 | 6.366 2.227 1] 13 25 7 88,7 | 117,1 | 284 1441
13 |20042 | 5611078 | 36 | 2 | 52,305 | 2.057 | 30.484 |2 4 39 21 82,3 | 249,1 | 166,9 22,4
14 | 20042 | 5611083 | 38 | 1 | 54,362 | 1.022 | 21.487 1 18 22 82,0 | 356,5 | 274,5 45,5
15 | 20255 | 5313055 | 24 | 2 | 25,945 | 2.413 5.857 1 20 11 77,7 | 1525 | 74,8 71,3
16 |20414| 5312042 | 6 | 1| 5454 |11.360| 10.029 |1 | 32 114 2 64,1 | 192,3 | 128,1 52,5
17 | 20255 | 5413067 | 13 | 1 | 11,447 | 4.093 7.213 1 22 7 61,1 | 153,2 | 92,1 58,2
18 |20255| 5513120 | 8 | 2| 7,111 727 12.025 1 14 5 59,8 | 213,4 | 153,6 48,6
19 |20008 | 5312052 | 19 | 1 | 24,644 | 2.424 | 3.068 1 3 10 5 56,0 | 95,2 | 39,2 85,0
20 |20054| 5214001 | 1 |1 | 0,000 | 7.554 8.537 1 20 47 1 53,5 | 162,6 | 109,1 52,2

Tab. 29: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstraRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)

(kursiv fir U(SP) <3)



74

R TF)E g IR E T 79
ey A T RALE < ?
e ONINL L B S b
S R % ol KraA &5 & s N
N Q A N » @ Loy g 0
e Gt O ' h <) o
3
N BT G\ 2 A D20 2584, - C ]
S N & A « & 5 >
=% S & o1es SN 19 o & )R
g %
% ¥ Do Azt K4 K19 & 5
o, (= 2 r]/D . P
0\ %jgg%r it \eZ ¥ B U
“ & R > K35 N\ - g <
‘- <& o < Baaye4_ o S Py B414/38,
AN o 4o P 8 - 3474 e 14
w o - 4
Al >, y 3 BAlA
K34/ SOOI o
> =

oy 8 - C

B <3

B8/115 6713/30 g ﬁ(QN \ sy
\’ $ 17 WS

K140

; ®
5255/17 A
A IS
P B Q\
/ 8
2 %
a |B255/61
3 N
—©
B8/49
B255/:17
2
8255/60
L3
o B
. 2 e <
4 y
N Kiz Wirges ] (-5
s < \%" nsbacléBaurTgach |B255/46
& ) o) 4
< 5 . b B Ko <o &,
R 2o 82557178
. -
8 N Hghr-Grenzhausen P255L5754
oy e
L Y
349/_215/Ionta§aur
Ky 2
L33 Kileg m@‘
L& . B29/-112 S % A2
Lz -
S
58 ; <z
A\ . A7
Y 3 X
% K3 ¢
i =
v g
e dEms G,
? h4 K
8N Yoo
g8 % , ]
¥ q B 417 /-
49 gl B4/ /434,
P L <, B260/-54
% Ny ¢l
§
L
35/9 2@
K79 2 ‘P
A A
¥ gt
B, . =
o R - 7 B
B o) 2 a°
35 ¥ 0 )
2> o3 & 0 L3
o % Kaa ™y E S
o R o % - K80 S\ )
> Ba2/23 S N e Pt
0" P ol {
YN %, & © 32‘74'75@“"“
P v © e S
% § : i
© & A ) 8 2
3 o 542/:33 ~ 8
v 183 “
213 @
L20s 1213 - oy
A o) A9 333 8
% 2% logy ¥93 ¥ vy o) :é
Yooy g 93 e
SO B < iy 100 - . L)
i \OY kS K
5 o 4, N
= P 5 Wl
Klog p - % 3
k% % Kog 8
1 O 1216 &
L216 = = A
% % J=
&) Lo S =
X N 2, 7>
09 2 8,
5 ¢ Y @ L. e
- R A § i o

60T

9 { e 2 B414/-18 { - . )
ey & e //x\“ﬁ )*3‘3“@” o Bad Marienberg
™, e ;

Weesterburg_

27411,

L300 \?

T2y

B255/-51

&
) CO

21(@
s

SIPO
1.000€/(km-a)

e >= 200
e 100 bis 200
= 50 bis 100
——> 1bis 50
D <=0

Bild 56: Sicherheitspotenzial auf Bundesstral’en, Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)
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Die Verlangerung des Auswertezeitraumes auf
6 Jahre fuhrt bei den LandesstralBen zu keiner
deutlichen Verbesserung im Hinblick auf die
Anzahl der Unféalle mit schwerem Personen-
schaden U(SP).

Auch bei dieser Auswertung sind noch
7 Abschnitte in der Rangliste, die weniger als
4 U(SP) aufweisen. Fast alle Abschnitte unter
1 km Lénge fallen darunter, allerdings auch
einzelne Abschnitte, die etwas langer sind.

Insgesamt liegt das SIPO-Niveau in einer dhnli-
chen GroRRenordnung wie bei den dreijahrigen
Auswertungen.

Daraus lasst sich fur das Gesamtkollektiv ablei-
ten, dass es keine gravierenden Verdnderungen
im Unfallgeschehen gegeben hat. Der Vergleich
der einzelnen Zeitraume zeigt allerdings deutli-
che Unterschiede im SIPO-Bereich tUber 100.
Das zeigt, dass im Einzelfall durchaus deutliche
Veranderungen des Unfallgeschehens vorhan-
den sind.
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Bild 57: SIPO fur LandesstraBen auf3erorts in Abhéangigkeit

von der Abschnittslange bei Stufe 3c, dargestellt
mit unterschiedlicher Skalierung, unten unter Ver-
zicht auf Extremwerte

Beginn bei
Rang [StraBe| VNK |HA|TA| Station | L DTV | Q|U(SP)| U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - &)] km - a)]
1 |30312| 5512073 | 1 | 1 0,000 |1.943| 4.662 1| 12 20 1 254,1 | 313,7 | 59,6 184,4
2 |30288| 5312014 | 14 | 2 | 20,100 |3.699| 3.854 1| 17 37 5 217,3|266,6 | 49,2 189,5
3 30281 | 5213129 | 11| 2 9,973 838 3.004 1 4 5 199,5|237,9 | 38,4 217,0
4 30267 | 5412043 | 7 | 1 8,086 769 4.490 1 3 160,9 | 218,2 | 57,4 133,1
5 30294 | 5313026 | 12 | 2 | 15,212 | 672 7.583 1 6 159,3 | 256,2 | 96,9 92,6
6 |30326| 5513136 2 9,726 755 4.031 1 4 149,2 | 200,7 | 51,5 136,4
7 30318 | 5613034 1 7,155 |3.072 4.113 1 10 25 2 144,3 | 196,8 | 52,5 1311
8 30294 | 5413153 2 2,445 959 6.108 1 3 11 2 140,1 | 218,1 | 78,0 97,8
9 |30300| 5512037 | 1 | 2 0,155 |2.065| 10.401 |1 | 11 26 1 132,2 | 265,1 | 132,9 69,8
10 |30300| 5413077 | 19 | 3 | 19,595 |3.610| 6.508 1| 12 35 6 126,3 | 209,4 | 83,1 88,2
11 | 30304 | 5412025 6 2 12,430 |4.578 1.861 1 13 27 4 126,2 | 150,0 | 23,8 220,8
12 |30326| 5513134 7 2 11,442 | 1.558 4.031 1 3 19 5 125,1 | 176,6 | 51,5 120,0
13 [30267| 5412045 8 2 9,088 3.174 3.067 1 9 22 4 123,1 | 162,3 | 39,2 145,0
14 | 30298 | 5314199 1 1 0,000 720 3.578 1 2 2 1 110,1 | 155,8 | 45,7 119,3
15 |30317| 5513163 | 7 | 1 8,975 |1.529| 4.042 1 4 13 4 109,7 | 161,3 | 51,6 109,3
16 |30335| 5711038 | 5 | 1 5132 |1.252| 4.020 1 3 11 3 105,5 | 156,8 | 51,4 106,9
17 |30306| 5511042 | 4 | 3 7,382 |8.933| 2.357 1| 20 32 3 100,4 | 130,5 | 30,1 151,7
18 |30335| 5711033 | 7 | 2 8,721 |6.333| 4.543 1| 15 49 4 99,3 | 157,3 | 58,0 94,9
19 |30318| 5513111 | 18 | 1 | 23,561 |7.231| 8.131 1| 23 64 5 98,4 | 202,3 | 103,9 68,2
20 |30318| 5614252 | 10 | 2 14,312 | 7.196 6.146 1 19 58 4 95,0 | 173,5| 78,5 77,3

Tab. 30: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)

(kursiv fir U(SP) <3)



/6

3
K140

307/93

St
56713

rnr-Grenzhausen

60T

Ny
- &
@A % X
s 296/3
& =
) Syl 2975
293 /26

haasEiber g/ (Westerwal
5/35

@é%{zgs{zz '”;229

A

%)
A5
Q;‘/ S@
o
B
a

o
>
298/110

P2y K A S
ji305/5/ %, T &

267,161,
.!'2 ?L‘26L303/72 3/8
1552~ 2 &

0

8
314/80 7
314729 s S

75,

2177al
318/98 -

)
r33378 20
(
\ 35,/99 2
P
%, .
Al W
§ N
805 B >
<
o ®
2
N
Py
% §
2
L2os <y
Q.
. K SIPO
S S
& @ 1.000€/(km-a)
5 9
« K e >= 200
N e 100 bis 200
1 & I I @====> 50 bis 100
> .
/F “ ——> 1bhis 50
) R D <=0
& 5
— 2™ ] =y o

Bild 58: Sicherheitspotenzial auf Landesstralen, Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)
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Stufe 5b (Unfalle 1999 - 2004)

In dieser Stufe wurde die Abschnittsbildung nach
Stufe 5a beibehalten und der Auswertungszeit-
raum auf zweimal 3 = 6 Jahre erweitert.

Hinsichtlich der schweren Unfalle U(SP) zeigt
sich eine deutliche Verédnderung. Wéahrend im
Dreijahreszeitraum noch 7 Abschnitte weniger
als

4 U(SP) aufweisen, gilt das im Sechsjahreszeit-
raum nur noch fur 2 Abschnitte. Diese beiden
Abschnitte sind aber auch mit Abstand die Kdr-
zesten.

Das SIPO-Niveau liegt auf vergleichbarer Hohe
wie im Dreijahreszeitraum. Der Vergleich der
Karten zeigt jedoch bei einzelnen Straf3en deut-
liche Veranderungen.
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Bild 59: SIPO fur BundesstralRen aul3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 5b

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA| Station L DTV Q |U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -
[km] [m] [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]
1 |20414| 5312040 2 | 3,362 | 7.600 9.046 1| 28 99 1 128,7 | 244,3 | 115,6 74,0
2 20054 | 5314195 1| 4,271 | 3522 7.603 1| 13 32 2 120,3 | 217,4 | 97,1 78,3
3 |20054 | 5614278 | 16 | 2 | 18,480 | 7.314 8.716 1| 27 97 4 112,5 | 223,9 | 111,3 70,4
4 20008 | 5312052 | 19 | 1 | 24,644 | 4.313 3.946 1 9 23 1 81,6 | 132,0 | 50,4 91,6
5 20417 | 5612012 | 3 | 2 | 1,162 |21.044| 2.947 1| 38 73 1 63,5 | 101,2 | 37,6 94,1
6 | 20255 | 5314198 | 27 | 1 | 32,720 | 3.581 5.973 1 7 24 4 61,1 | 137,4 | 76,3 63,0
7 20255 | 5413067 | 13 | 1 | 11,447 |17.429| 6.613 1| 34 115 3 51,8 | 136,3 | 84,5 56,5
8 | 20274 | 5812026 2 | 1,523 |29.673| 2.942 1| 42 102 1 48,5 | 86,1 | 37,6 80,2
9 | 20255 | 5513101 1| 1,303 |8.201| 13543 |1 | 22 101 2 41,8 | 214,8 | 173,0 43,5
10 |20413| 5412003 | 18 | 2 | 24,904 | 8.210 7.767 1| 17 42 1 36,3 | 1356 | 99,2 47,8
11 | 20260 | 5713118 | 14 | 2 | 32,371 | 528 5.598 1 1 4 248 | 96,3 | 71,5 47,1
12 | 20413 | 5312060 | 23 | 2 | 33,997 | 5.573 8.288 1 45 2 24,2 | 130,1 | 105,9 43,0
13 | 20008 | 5312060 | 27 | 2 | 30,482 |15.011| 2.326 1| 10 29 2 23,7 | 53,4 | 29,7 62,9
14 | 20260 | 5612059 2 | 11,179 | 4.885 7.675 1 30 2 20,9 | 119,0 | 98,0 42,5
15 | 20261 | 5612058 1| 0,000 |5.725 4.342 1 30 1 20,7 | 1015 80,8 64,0
16 | 20008 | 5413067 | 35| 1 | 46,497 |10.642| 3.929 1| 10 40 3 196 | 69,8 | 50,2 48,7
17 |20260 | 5612008 | 6 | 4 | 18,059 |11.878| 4.427 1| 12 30 3 98 | 66,4 | 56,6 41,1
18 |20042| 5812024 | 45| 2 | 84,301 |11.474| 3.052 1 13 3 81 | 47,1 | 39,0 42,3
19 | 20054 | 5214001 | 1 | 1 | 0,000 |4.271 9.255 1 19 1 6,6 | 124,8 | 118,2 36,9
20 |20260| 5713152 | 16 | 1 | 32,899 | 1.070 5.598 1 5 5 41 | 674 | 715 33,0

Tab. 31: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf BundesstralRen bei Abschnittsbildung nach Stufe 5b (kursiv fir U(SP) <3)
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Bild 60: Sicherheitspotenzial auf Bundesstral3en, Abschnittsbildung nach Stufe 5b (nach Klassifizierung, 6 Jahre)
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Bei den LandesstralRen ist zu beobachten, das
die Anzahl der U(SP) durch die Verlangerung
des Zeitraums nur geringfiigig steigt. Gegenuber
11 Abschnitten unter den ersten 20 mit weniger
als 4 U(SP) in Stufe 5a sind es nunmehr immer
noch

9 Abschnitte.

In der Rangfolge ist feststellbar, dass 16 der
20 Abschnitte auch im Sechsjahreszeitraum die
héchsten SIPO aufweisen.

Im Gegensatz zu den BundesstraRen sind die
Landesstral3enabschnitte deutlich kirzer, was
im Wesentlichen auf die deutlich grof3ere Netz-
dichte zurtickzufuihren ist.
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Bild 61: SIPO fur LandesstralRen auf3erorts in Abhangigkeit
von der Abschnittslange bei Stufe 5b

Beginn bei
Rang |StraBe| VNK |HA|TA/| Station L DTV Q |U(SP) | U(P) |ABSG| SIPO | UKD |gUKD UKR
[€/(1.000Kfz -

[km] [m] | [Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] km - a)]

1 30329 | 5512066 | 6 | 1 | 11,906 | 1.477 1.744 1 9 19 2 299,9 | 322,2 | 22,3 506,2
2 30307 | 5512077 | 21| 2 | 26,931 | 538 11.340 |1 5 11 5 292,9 | 437,7 | 144,9 105,7
3 30307 | 5512002 | 20 | 1 | 25,750 | 540 8.807 1 3 15 4 290,6 | 403,1 | 112,5 125,4
4 |30288| 5312069 | 13| 1 | 17,960 | 1.119 7.281 1 5 24 3 248,6 | 341,7 | 93,0 128,6
5 30300 | 5413079 | 22 | 1 | 22,205 | 473 7.228 1 2 14 6 230,8 [ 323,1 | 92,3 122,5
6 30318 | 5513112 | 17 | 2 | 23,191 | 370 8.797 1 2 6 7 220,1 | 332,4 | 112,4 103,5
7 30288 | 5312014 | 14 | 2 | 20,100 | 3.699 3.854 1| 17 37 4 217,3 | 266,6 | 49,2 189,5
8 30312 | 5512073 | 1 | 1 | 0,000 | 2.437 4.834 1 3 6 1 204,4 | 266,1 | 61,8 150,8
9 30335 | 5712060 | 9 | 1 | 14,384 | 670 4,543 1 11 6 200,2 | 258,2 | 58,0 155,7
10 |30309| 5512004 | 5 | 1 | 12,909 | 988 1.879 1 4 6 3 185,5 | 209,5 | 24,0 305,5
11 |30304| 5412028 | 9 | 1 | 14,618 | 2.730 1.906 1| 11 19 3 183,3 | 207,6 | 24,3 298,4
12 | 30267 | 5412046 | 9 | 1 | 11,640 | 1.007 3.067 1 4 5 178,8 | 218,0 | 39,2 194,7
13 |30267| 5412043 | 7 | 1 | 8,086 769 4.490 1 3 3 160,9 | 218,2 | 57,4 133,1
14 |30294| 5313026 |12 | 2 | 15,212 | 672 7.583 1 3 4 159,3 | 256,2 | 96,9 92,6
15 |30327| 5512007 |12 | 1 | 26,237 | 1.302 5.560 1 5 13 5 145,3 | 216,3 | 71,0 106,6
16 |30314|5513163 | 3 | 1 | 3,962 | 1.989 1.885 1 7 12 2 144,3 | 168,4 | 24,1 2448
17 |30335| 5813312 |28 | 2 | 35,486 | 295 1.048 1 1 11 | 143,1|156,5| 134 409,1
18 |30281| 5212088 | 10 | 3 | 8,646 | 1.417 3.004 1 5 1 137,3 | 175,7 | 38,4 160,2
19 |30298| 5314199 1 | 0,000 720 3.578 1 2 110,1 | 155,8 | 45,7 119,3
20 |30317 | 5513163 1| 8975 |1.529 4.042 1 4 13 4 109,7 | 161,3 | 51,6 109,3

Tab. 32: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstralen bei Abschnittsbildung nach Stufe 5b (kursiv fur U(SP) <3)
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Bild 62: Sicherheitspotenzial auf Landesstralen, Abschnittsbildung nach Stufe 5b (nach Klassifizierung, 6 Jahre)
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die
Verlangerung des Untersuchungszeitraums von
3 auf 6 Jahre zu einer deutlichen Reduktion der
Abschnitte mit weniger als 4 U(SP) bei den Bun-
desstraRen fuhrt. Bei den LandesstraRen macht
sich dieser Effekt aufgrund des Kkleinteiligeren
Netzes nur geringfiigig bemerkbar.

Nachteilig wirken sich bei einer Verlangerung
des Untersuchungszeitraums Anderungen im
Netz aus, deren Anteil systematisch héher wird.
Auch die Veranderungen der DTV-Werte kbnnen
Uber einen 6-Jahreszeitraum deutlich groR3er
sein als Uber einen 3-Jahreszeitraum. Wéahrend
in der Praxis fur einen 3-Jahreszeitraum in der
Regel vereinfachend der Wert der aktuellen
bundesweiten Stral3enverkehrszahlung verwen-
det wird, sollten fir einen 6-Jahreszeitraum ggf.
auch zurlckliegende Jahre betrachtet werden.
Welche Fehler aus dieser Unschérfe resultieren
kénnen, wurde jedoch im Rahmen dieses Pro-
jektes nicht betrachtet.

Trotz dieses erhdhten Aufwands wird mit Blick
auf die hohere Stabilitdit und Konstanz der Er-
gebnisse fur LandstraBen die Verlangerung des
Untersuchungszeitraums auf 6 Jahre empfohlen.

5.8 Getrennte Bewertung von Bun-
des- und Landesstralien

Bei der Sicherheitsbewertung eines ganzen
Stral3ennetzes ist die Funktion einer Stral3e
innerhalb des Netzes spétestens bei der Dis-
kussion von Verbesserungsmalinahmen von
Bedeutung.

Den digitalen StralRennetzdaten fehlt zunachst
eine Information Uber die Stralenkategorie. Die
Bewertung der Ergebnisse der SIPO-
Berechnung wirft jedoch Fragen auf, wenn Stra-
Renabschnitte miteinander verglichen werden,
die eine unterschiedliche Netzbedeutung haben.
Denn mit der Netzbedeutung ist in der Regel
auch ein entsprechender Anspruch an den Ent-
wurfsstandard verknupft.

Bild 63 zeigt ein Beispiel mit zwei Abschnitten
einer Bundesstral3e und einer benachbarten Lan-
desstral3e. Der Blick auf die Unfalltypensteckkarte
lasst die Bundesstrale aufgrund der deutlich
groRBeren Unfalldichte auffalliger erscheinen als
die Landesstrae. Unter anderem ist auf dem
langeren Teilstiick der BundesstraRe auch eine

nennenswerte Anzahl an Unféallen mit schweren
Folgen (7 U(SP)) zu verzeichnen. Auf dem Ab-
schnitt der Landesstrale sind dagegen nur 3
(U(SP)) geschehen.

Auffallig ist allerdings, dass die Bundesstralie
mehr als das Zehnfache der Verkehrsbelastung
der Landesstral3e aufweist. Daraus ergibt sich eine
mehr als zehnmal héhere Grundunfallkostendichte
gUKD. Die Berechnung der Sicherheitspotenziale
ergibt dem entsprechend fir die Landesstral3e ein
SIPO von 44,5, wahrend die beiden Teilsticke der
Bundesstral’e SIPOs von 7,0 bzw. —124,8 aufwei-
sen. Bei einer Zusammenfassung der beiden Ab-
schnitte der Bundesstral3e ergéabe dies ein SIPO
von —-35,0.

Dieses Ergebnis kann bedeuten (in Abhangigkeit
vom Ranking der Ubrigen StrafRen), dass fur die
Landesstralle moglicherweise Verbesserungs-
malnahmen geplant werden, wahrend die Bun-
desstralBe im Rahmen der ESN-Bewertung nicht
einmal auffallig wird.

Andererseits kdnnten mit zusatzlichen Investitio-
nen auf der Bundesstralie gegebenenfalls mehr
Unfélle verhindert werden, als mit dem gleichen
Geld bei der Landesstral3e.

Es ist aber zu beriicksichtigen, dass die Landes-
stralBe offensichtlich eine deutlich geringere Netz-
bedeutung aufweist als die Bundesstral3e, die als
Uberregionale Verbindung wichtige Stadte ver-
knipft und eine wichtige Netzverbindung zum
FernstralRennetz darstellt.

Eine Begrindung fiur diese offensichtliche Diskre-
panz ist darin zu sehen, dass fur alle einbahnigen
StralRen aullerorts die gleiche gUKR angesetzt
wird. Damit wird indirekt unterstellt, fir die Landes-
stral3e im Beispiel lieRe sich die gleiche Sicherheit
herstellen wie fur die benachbarte Bundesstrale.

Eine Ortsbesichtigung der betreffenden Strafl3en
zeigt zunéchst, dass die Landesstral3e offensichtli-
che Mangel aufweist. Der Fahrbahnquerschnitt ist
mit einer Breite von ca. 5,50 m in Anbetracht der
geringen Verkehrsstarke mdoglicherweise ausrei-
chend dimensioniert, die Trassierung ist jedoch
sehr unstetig, die Kurvigkeit ist sehr grof3 und die
Gradiente weist eine grol3e Welligkeit auf. Der
Abschnitt fuhrt auf der gesamten Lange durch
Wald, die Fahrbahnoberflache weist auf manchen
Abschnitten deutliche Schaden auf.
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Die BundesstraBe verfiigt Uber eine Quer-
schnittsbreite von ca. 7,00 m, die Trassierung ist
weitgehend in Ordnung, mit Ausnahme von zwei
plotzlichen Richtungswechseln, die im Lageplan
deutlich unkritischer erscheinen, als in der Ort-
lichkeit. Mit Ausnahme dieser beiden Unstetig-
keiten ist die Trassierung und auch der Stral3en-
zustand als gut bis befriedigend zu bewerten.

Im Vergleich der beiden Straf3en und bei Kennt-
nis der Umfeldbedingungen, der topografischen
Gegebenheiten und der Netzbedeutung er-
scheint es jedoch in héchstem Mafe unrealis-
tisch, dass fur die LandesstralBe der gleiche
Sicherheitsstandard erreichbar ist, wie fur die
Bundesstralie.

Auf der anderen Seite féllt die hoch belastete
Bundesstralle aus der Bewertung heraus, ob-
wohl mdglicherweise Verbesserungsmalinah-
men moglich waren.

Aufgrund dieser Erkenntnisse stellt sich die
Frage, ob die Verwendung einer einheitlichen
Grundunfallkostenrate gUKR flir StraBen mit
unterschiedlicher Netzbedeutung sinnvoll ist.

Dieses Problem kann jedoch in der vorliegenden

Untersuchung nicht gelést werden.

5.9 Vergleich mit Unfallkostenraten

In den Bundeslandern Rheinland-Pfalz und Bayern
wird bereits seit einigen Jahren eine netzweite Aus-
wertung der Unfallkostenraten UKR durchgefiihrt.
Bild 64 zeigt eine entsprechende Darstellung fur die
Bundesstralien im Bereich Diez. Fir die Berechnung
wurde allerdings, entgegen der ublichen Vorge-
hensweise, der 6-Jahreszeitraum von 1999 bis 2004
verwendet, um einen Vergleich zur
SIPO-Berechnung nach Stufe 3c zu ermdglichen, die
in Bild 65 dargestellt ist. Dariiber hinaus wurden fir
die Berechnung der UKR die nicht aggregierten
Stral3ennetzdaten verwendet. Diese Berechnung ist
als Funktion in das UNFAS-Menu in Mapinfo integ-
riert.

Der Vergleich der beiden Karten zeigt, dass in
einigen Fallen &hnliche Stralenabschnitte auffallig
werden. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass die
Darstellung in gewissem Umfang von der Eintei-
lung der Legende abhéngig ist, die nur unter Be-

8,
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Bild 63: Vergleich einer Bundes- und einer Landesstralie
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ricksichtigung der Verkehrsstarke mit der SIPO-
Legende vergleichbar ist.

Es fallt aber auch auf, dass einige Abschnitte,
die bei der Anwendung des ESN-Verfahrens in
der hochsten Klasse liegen, bei Berechnung der
Unfallkostenrate in die niedrigste Klasse fallen.

Insofern ist festzuhalten, dass beide Vorgehens-
weisen nicht direkt vergleichbare Ergebnisse
liefern.

5.10 Vergleich mit Unfallhaufungs-
stellen/-linien

Ein wichtiges Ziel der ESN besteht darin, ein
Instrument zur Bewertung der Verkehrssicher-
heit auf einer makroskopischen netzweiten Ebe-
ne bereitzustellen. Die Ergebnisse der ESN
werden dann vertieft und sollten u.a. mit den
Erkenntnissen der ortlichen Unfalluntersuchung

abgeglichen werden.

Im Rahmen der Bearbeitung des Projektes trat die
Vermutung auf, dass das ESN-Verfahren keine
neuen Erkenntnisse Uber die im Rahmen der ortli-
chen  Unfallstellenuntersuchung identifizierten
Unfallhaufungen hinaus liefert.

Bild 66 zeigt die jeweils 20 ESN-Abschnitte aus
Stufe 3 (Unfalldaten 2002 — 2004) fur Bundes- und
Landesstral3en mit dem héchsten SIPO (vgl. Bild 28
und Bild 30, sowie Tab. 15 und Tab. 16). Dazu sind
in der Karte die im Rahmen der Unfallhdufungsstel-
len- und -linienanalyse durch den Landesbetrieb
Mobilitdét Rheinland-Pfalz identifizierten Stellen und
Linien mit Unfallhdufungen entsprechend dem Merk-
blatt fir die Auswertung von StraRenverkehrsunfal-
len, Teil 1 (FGSV, 2003) dargestellt.

Es ist deutlich erkennbar, dass sich ein groRer Teil
der Streckenabschnitte Uberlagert. In aller Regel
sind die SIPO-Bereiche jedoch deutlich langer.

Bild 64: UKR fur den 6-Jahreszeitraum 1999 bis 2004 mit dem Bild 65: SIPO-Darstellung nach Stufe 3c fur Bundesstralen

nicht aggregierten BundesstraBennetz nach Stufe 1
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Das liegt teilweise an der Abschnittsbildung und
der Art der Identifikation der Unfallhaufung.

Die Detailanalyse zeigt allerdings, dass im Falle
von Uberlagerungen von SIPO-Bereichen und
Unfallhdufungen innerhalb der SIPO-Bereiche
auch Unfélle zu finden sind, die mit den Unfallen
der Haufungen Gemeinsamkeiten aufweisen.
Diese Unfélle liegen nur deshalb nicht in der Un-
fallhdufungslinie, weil die Entfernung zum néchs-
ten gleichartigen Unfall grof3er als das Abstands-
kriterium (in der Regel 1.000 m) war.

Bild 67 zeigt ein entsprechendes Beispiel. Hier
wurde ein wenige hundert Meter langer Ab-
schnitt in der Mitte des Netzknotenabschnittes
als Unfallhaufungslinie identifiziert.

Die SIPO-Berechnung weist den gesamten mehr
als 7 km langen Abschnitt mit einem SIPO von
63,1 T€/(km-a) auf Rang 16 der Rangfolge nach
Stufe 3 aus (vgl. Tab. 15).

Die Betrachtung der Unfalltypensteckkarte zeigt
jedoch auf dem gesamten SIPO-Bereich Fahr-
unfalle wie im Bereich der Unfallhaufung, aller-
dings in weniger schwerer Auspragung.

Die Ortsbesichtigung des Abschnittes zeigt, dass
zumindest der Teil westlich der Unfallhdufungs-
stelle bis zum angrenzenden Ortseingang eine
relativ einheitliche Streckencharakteristik mit ho-
her Kurvigkeit aufweist. Dem entgegen ist der
Abschnitt dstlich der Unfallhaufung deutlich ge-
streckter trassiert und durch einzelne Unstetigkei-
ten gekennzeichnet.

Die Unfallhdufung ist insofern an der identifizier-
ten Stelle ohne Detailkenntnis der Unfallhergéange
nicht eindeutig zu erklaren. Es zeigt sich vielmehr,
dass eigentlich der gesamte Abschnitt betrachtet
werden sollte.

In anderen Fallen werden auch Streckenab-
schnitte identifiziert, die bei der Suche nach
Unfallhdufungsstellen nicht gefunden wurden.

Bild 68 zeigt ein entsprechendes Beispiel. Die
beiden Teilsticke der Bundesstrale fallen zu-
nachst durch eine Vielzahl von Wildunféllen auf,
die Uberwiegend ohne schwere Folgen geblieben
sind. Es sind jedoch auch mehrere Fahrunfélle
mit schwerem Personenschaden geschehen, die
allerdings tber die Strecke verteilt sind.

Die Berechnung ergibt fir den Abschnitt ein SIPO
von 89 T€/(km-a), womit der Abschnitt Rang 11 in
Tab. 15 einnimmt.

Die Befahrung der beiden Teilstiicke zeigt eine
vergleichbare Streckencharakteristik, sodass die
Zusammenfassung der beiden Teilstlicke zu ei-
nem Abschnitt als korrekt angesehen werden
kann. Auf3erdem zeigt die Befahrung Verbesse-
rungsmdoglichkeiten im Bereich der Trassierung
und des Fahrbahnzustandes.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass durch die
Anwendung des ESN-Verfahrens zwar auch die
Bereiche im StralRennetz gefunden werden, die
bereits aufgrund der Identifizierung von Unfallhau-
fungsstellen (aus dem Vergleich mit der Dreijah-
reskarte) gefunden wurden. Aufgrund der langeren
Untersuchungsabschnitte kann das
ESN-Verfahren aber auch benachbarte Teilstlicke
identifizieren, die moglicherweise gemeinsam mit
den Unfallhdufungen bearbeitet werden kénnen.

Das ESN-Verfahren identifiziert aber auch bisher
nicht aufgefallene Netzabschnitte, die einer Uber-
prifung unterzogen werden sollten.

5.11 Zusammenfassung

Eine Abschnittshildung anhand des Unfallgesche-
hens, wie sie von den ESN ebenfalls vorgesehen
wird, wurde aufgrund des erheblichen Mehrauf-
wandes bei einer EDV-gerechten Umsetzung im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht
realisiert.

Das UNFAS-Modul UH-Ident, mit dem die Unfall-
haufungsstellen in Rheinland-Pfalz identifiziert
werden und mit dem eine Auswertung der Unfélle
innerhalb eines Streckenzuges im Hinblick auf
Gleichartigkeiten innerhalb frei definierbarer Inter-
valle moéglich wére, stand nicht zur Verfligung.

Dariiber hinaus zeigt die Auswertung von Unfall-
haufungen mit U(SP) (vgl. Bild 45), dass sich bei
einer Abschnittsbildung aufgrund des Unfallge-
schehens, insbesondere auf der Grundlage der
Unfélle mit schweren Folgen, in unterschiedlichen
Dreijahreszeitraumen wechselnde Abschnitte er-
geben kénnen.

Fur die Vermittlung der Ergebnisse der Sicher-
heitsbewertung gegeniber den zustandigen Bau-
lasttrdgern und fir die Planung von MalRnahmen
sind daher aufgrund der langen Planungszeiten
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bei groBeren BaumalRnhahmen Argumentations-
probleme zu befiirchten, wenn sich bei der Fort-
schreibung der Sicherheitsbewertung im folgen-
den Dreijahreszeitraum andere Abschnitte erge-
ben als in dem Zeitraum, der der Entscheidung
zugrunde lag.

Aus diesen Grunden wurde im Rahmen dieser
Untersuchung nur die Abschnittsbildung auf-
grund der Netzstruktur als das pragmatischere
Verfahren behandelt. Dabei zeigte sich, dass die
digital verfuigbaren StralRennetzdaten fir das
ESN-Verfahren
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Bild 66: Bundes- und Landesstralenabschnitte mit héchstem SIPO im Vergleich zu den Unfallhdufungsstellen/-linien aus
2002 bis 2004
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SIPO-Abschnitt Bundesstralie
SIPO-Abschnitt Landesstral3e
UHS/UHL Dreijahreskarte U(SP)

Bild 67: Bundes- und LandesstralRenabschnitte mit hochstem SIPO im Vergleich zu den Unfallh&dufungsstellen/-linien aus
2002 bis 2004

o

Bild 68: Bundes- und LandesstraRenabschnitte mit héchstem SIPO im Vergleich zu den Unfallhaufungsstellen/-linien aus
2002 bis 2004
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eine sinnvolle Grundlage bieten. Allerdings sind
die Original-Netzdaten aus der Stral3eninformati-
onsbank zu einem geeigneten SIPO-Netz zu-
sammenzufassen.

Dabei sollte die Bewertung der Innerort-
sabschnitte separat erfolgen, da sich das Unfall-
geschehen und die Umgebungsbedingungen
von den benachbarten AufRerortsabschnitten in
aller Regel deutlich unterscheiden.

Bei der Bildung von ESN-Abschnitten auRerhalb
der Ortslagen sollten Bundes- und Landesstra-
Ben getrennt bewertet werden.

Die Vorgehensweise nach Stufe 3 fihrt in den
meisten Fallen zu sinnvollen ESN-Abschnitten.
Eine automatisierte Abschnittsbildung ist grund-
satzlich mdoglich, allerdings kann eine Anpas-
sung der Abschnittsbildung mit entsprechender
Ortskenntnis im Einzelfall sinnvoll sein.

Fiur eine hohe Akzeptanz des Verfahrens wére
es von Vorteil, wenn die Ergebnisse nur in ge-
ringem Umfang Uberarbeitet werden missten. In
diesem Zusammenhang hat die Realitatsnahe
der Abschnittsbildung eine hohe Bedeutung.
Daher wird empfohlen, fir das ESN-Verfahren
zunéchst ein separates digitales StraRennetz zu
erstellen, das hinreichend lange Abschnitte ent-
hélt und die realen Stral3enverhdltnisse relativ
gut wiedergibt.

Fur die Anwendung im Bereich von Landstral3en
wird eine Ausdehnung des Untersuchungszeit-
raums auf 6 Jahre empfohlen. Auch dann kann
jedoch nicht in allen Falle die Forderung der
ESN nach mindestens 4 U(SP) im Abschnitt
eingehalten werden.

Bild 69 zeigt fur die vorgeschlagene Abschnitts-
bildung nach Stufe 3 und den Untersuchungs-
zeitraum von 6 Jahren (1999-2004) die resultie-
renden summierten Sicherheitspotenziale in
Relation zur Netzlange differenziert nach Bun-
des- und Landesstral3en. Es ist deutlich erkenn-
bar, dass ein hoher Anteil des gesamten Sicher-
heitspotenzials auf nur einem geringen Netzan-
teil adressiert werden kann. Dieser Netzantelil ist
im kleinteiligeren und schwéacher belasteten
LandesstralRennetz hdher als bei den Bundes-
stral3en.
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Bild 69: Vergleich der relativen Netzanteile und der SIPO-
Anteile fur Bundesstraflen und Landesstral3en au-
RBerorts fur die Abschnittsbildung nach Stufe 3c
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6 Exemplarische Detailanalyse
der Ergebnisse der Sicher-
heitsbewertung nach ESN

6.1 Grundséatzliches

Als letzter Schritt dieser Pilotanwendung der
ESN wurde Uberpruft, inwiefern das theoretisch
errechnete Sicherheitspotenzial in reale Verbes-
serungsmaf3nahmen umgesetzt werden kann.

Zu diesem Zweck wurde das Unfallgeschehen
auf jeweils 20 Abschnitten auf Bundes- und
Landesstralen aul3erorts mit dem hdchsten
Sicherheitspotenzial anhand der in der Daten-
bank vorliegenden Unfalldaten detailliert ausge-
wertet. Zusatzlich standen die Verkehrsunfallan-
zeigen der Jahre 2002 bis 2004 zur Verfiigung.

In der weiteren Analyse wurden jeweils
5 Abschnitte an Bundes- und LandesstraRen im
Zuge von Ortsbesichtigungen auf Mangel hin
untersucht. AbschlieRend wurden Verbesse-
rungsmaflnahmen abgeleitet.

6.2 Ergebnisse der
Sicherheitsbewertung

Die Auswahl der Untersuchungsabschnitte er-
folgte auf Basis der Ergebnisse der Abschnitts-
bildung nach Stufe 3 (vgl. Ziffer 5.2), wobei das
Unfallgeschehen des 6-Jahreszeitraumes 1999
bis 2004 herangezogen wurde (Stufe 3c).

Die Ergebnisse der Sicherheitsbewertung sind in
Tab. 33 fur die Bundesstralen und in Tab. 34 fur
die Landesstral’en dargestellt (vgl. Ziffer 5.3).
Ergédnzend wurden Kommentarspalten aufge-
nommen.

Zunachst wurden Abschnitte mit weniger als
4 U(SP) und kirzer als 1 km gekennzeichnet.

Der Abgleich der jeweils 20 Abschnitte der
Ranglistentabelle mit den von der Stral3enbau-
verwaltung bereits als Unfallhdufungsstelle oder
—linie in den
3-Jahreskarten der U(SP) identifizierten Berei-
chen zeigt bei einigen Abschnitten, dass das
Unfallgeschehen von &rtlichen Unfallhdufungen
bestimmt wird. Daher wurde die Anzahl dieser
Unfallhdufungen als ergdnzende Kommentar-
spalte in die Tabellen aufgenommen. Dabei gibt

es einzelne Abschnitte, bei denen eine Unfallhdu-
fungsstelle fur das hohe SIPO verantwortlich ist.

Da es ein Ziel dieser Untersuchung war, zu de-
monstrieren, dass das Verfahren nach ESN Uber
die bestehenden Verfahrenen hinausgehende
Erkenntnisse liefert, wurden fiir die folgenden De-
tailbetrachtungen vorzugsweise Abschnitte ohne
besondere Kennzeichnung ausgewahlt. Abschnitte
mit L&ngen von weniger als 1000 m wurden jedoch
grundsatzlich nicht weiter untersucht.

Es wurden jeweils 5 Bundesstrallen- und
5 LandesstraRenabschnitte detailliert analysiert
und ein MalBnhahmevorschlag zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit erarbeitet.

In den Anlagen 3 und 4 finden sich zu jedem die-
ser Abschnitte ein Auszug aus der Unfalltypen-
steckkarte, sowie ein kurzer Steckbrief mit den
wichtigsten Detailinformationen zur Streckencha-
rakteristik, zum Unfallgeschehen (einschlieRlich
Verteilung auf die Unfalltypen) und dem Mal3nah-
menvorschlag.

Da das Unfallgeschehen bei nahezu allen Ab-
schnitten zu einem groRBen Teil Wildunféalle auf-
weist, die in aller Regel keine schwerwiegenden
Folgen fir die Fahrzeuginsassen haben, aber in
der Anzahl aufféllig sind, wurden zwei Unfalltypen-
steckkarten dargestellt, einmal mit und einmal
ohne die Unfélle mit Wild. Auf diese Weise wird
deutlicher, welche Unfalltypen einen maRgeblichen
Beitrag zum SIPO liefern.

Die Unfalltypensteckkarte enthéalt neben der Dar-
stellung des Unfallgeschehens von 1999 bis 2004
auch eine magentafarbene Kennzeichnung des
Streckenabschnitts, der von der StralRenbauver-
waltung bereits als Unfallhdufungsstelle oder —linie
in der
3-Jahreskarte der U(SP) identifiziert wurde. Dabei
wurden beide 3-Jahreskartenzeitrdume von
1999 bis 2001 und 2002 bis 2004 beriicksichtigt.
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Beginn
Rang| StraBe | bei VNK L DTV | Q |U(SP)|U(P)| SIPO | UKD |gUKD UKR Kommentar
[€/(1.000Kfz L< UHS/
[m] |[Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] -km-a)] |<£3U(SP)| 1.000 m UHL

1 20255 | 5513101 | 1.927 | 15.666 | 1 8 47 | 178,2 | 378,3 | 200,1 66,2 5
2 20261 | 5612058 | 5.118 | 4.342 | 1 7 29 | 163,2 | 218,6 | 55,5 137,9 3
3 20054 | 5614264 | 1.053 | 8374 | 1 5 13 | 151,6 | 258,6 | 107,0 84,6

4 20274 | 5713108 | 1.379 | 2.717 | 1 4 8 |121,4 | 156,1 | 34,7 157,4

5 20417 | 5613073 | 3.404 | 2873 | 1| 10 | 17 | 117,5|154,2 | 36,7 147,0

6 20008 | 5312056 | 1.889 | 5.073 | 1 6 13 | 1145 | 179,3 | 64,8 96,8

7 20054 | 5614278 | 3.584 | 8.498 | 1 | 13 | 47 | 112,1| 220,7 | 108,6 71,2

8 20417 | 5613015 | 3.818 | 3.410 | 1 19 | 94,8 | 138,4 | 43,6 111,2

9 20274 | 5713118 | 2.370 | 2.717 | 1 8 | 941 |128,8| 34,7 129,9

10 20054 | 5614259 | 2412 | 9.141 | 1 31 | 93,0 | 209,8 | 116,8 62,9

11 20255 | 5413086 | 3.627 | 5.857 | 1 28 | 88,9 | 163,7 | 74,8 76,6 1
12 20274 | 5713110 | 6.366 | 2.227 | 1 | 13 | 25 | 88,7 | 117,1| 28,4 144,1 1
13 20042 | 5611078 | 2.057 | 30.484 | 2 39 | 82,3 | 249,1 | 166,9 22,4 2
14 20042 | 5611083 | 1.022 | 21.487 | 1 18 | 82,0 | 356,5 | 274,5 45,5 1
15 20255 | 5313055 | 2.413 | 5857 | 1 20 | 77,7 | 1525 | 74,8 71,3

16 20414 | 5312042 |11.360| 10.029 | 1 | 32 |114| 64,1 | 192,3 | 128,1 52,5 4
17 20255 | 5413067 | 4.093 | 7.213 | 1 22 | 61,1 | 1532 | 92,1 58,2

18 20255 | 5513120 | 727 | 12.025 | 1 14 | 59,8 | 213,4 | 153,6 48,6 X X 1
19 20008 | 5312052 | 2.424 | 3.068 | 1 10 | 56,0 | 95,2 | 39,2 85,0 X

20 20054 | 5214001 | 7.554 | 8537 | 1 | 20 | 47 | 53,5 | 162,6 | 109,1 52,2

Tab. 33: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Bundesstral3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)

Beginn bei
Rang| Strale VNK L DTV | Q |U(SP)|U(P)| SIPO | UKD |gUKD UKR Kommentar
[€/(1.000Kfz L< UHS/
[m] |[Kfz/24h] [1.000€/(km - a)] -km-a)] |<£3U(SP)| 1.000 m UHL
1 30312 5512073 [1.943| 4.662 | 1| 12 | 20 | 254,1 | 313,7 | 59,6 184,4
2 30288 5312014 |3.699| 3.854 | 1| 17 | 37 | 217,3 | 266,6 | 49,2 189,5
3 30281 5213129 | 838 | 3.004 | 1 199,5 | 237,9 | 38,4 217,0 X
4 30267 5412043 | 769 | 4.490 | 1 160,9 | 218,2 | 57,4 133,1 X X
5 30294 5313026 | 672 | 7.583 | 1 159,3 | 256,2 | 96,9 92,6 X X
6 30326 5513136 | 755 | 4.031 | 1 149,2 | 200,7 | 51,5 136,4 X X
7 30318 5613034 |3.072| 4.113 | 1| 10 | 25 | 144,3 | 196,8 | 52,5 131,1 1
8 30294 5413153 | 959 | 6.108 | 1 3 11 | 140,1 | 218,1 | 78,0 97,8 X X
9 30300 5512037 |2.065| 10401 | 1 | 11 | 26 | 132,2 | 265,1 | 132,9 69,8
10 | 30300 5413077 |3.610] 6508 | 1| 12 | 35 | 126,3 | 209,4 | 83,1 88,2
11 | 30304 5412025 |4.578| 1.861 | 1| 13 | 27 | 126,2 | 150,0 | 23,8 220,8
12 | 30326 5513134 |1.558| 4.031 | 1 3 19 | 1251 | 176,6 | 51,5 120,0 X
13 | 30267 5412045 |3.174| 3.067 | 1 9 22 | 123,1|162,3 | 39,2 145,0
14 | 30298 5314199 | 720 | 3578 | 1 2 2 | 110,1 | 155,8 | 45,7 119,3 X X
15 | 30317 5513163 |1.529| 4.042 | 1 4 13 | 109,7 | 161,3 | 51,6 109,3
16 | 30335 5711038 |1.252| 4.020 | 1 3 11 | 1055 | 156,8 | 51,4 106,9 X
17 | 30306 5511042 |8.933| 2357 | 1| 20 | 32 | 100,4 | 130,5| 30,1 151,7 1
18 | 30335 5711033 |6.333| 4543 | 1| 15 | 49 | 99,3 | 157,3 | 58,0 94,9 2
19 | 30318 5513111 |7.231| 8131 | 1| 23 | 64 | 98,4 | 202,3 | 103,9 68,2 1
20 | 30318 5614252 |7.196| 6.146 | 1| 19 | 58 | 95,0 | 173,5| 78,5 77,3 2

Tab. 34: Rangfolge der ESN-Abschnitte auf Landesstraf3en bei Abschnittsbildung nach Stufe 3c (6 Jahre, 1999-2004)



6.3 Ortsbesichtigungen

Bei der Befahrung der ausgewahlten
ESN-Abschnitte zeigten sich einige Auffalligkei-
ten:

e Auf AuRerortsabschnitten sind nur selten
gezielte Geschwindigkeitsbeschrankungen
zu finden. Auch vor Unstetigkeiten oder auf-
fallend engen Kurven sind selten Hinweise
auf diese Besonderheit vorhanden. Insofern
gilt beim Verlassen von Ortsdurchfahrten ei-
ne zuldssige Ho6chstgeschwindigkeit von
100 km/h. Die Kraftfahrer sind gehalten,
selbst die angemessene Geschwindigkeit zu
wahlen.

Dieses ist nicht nur auf den untersuchten
Abschnitten auffallig, sondern gilt fur das
gesamte StralRennetz.

e Ortsfeste Anlagen zur Geschwindigkeits-
Uberwachung sind mit Ausnahme weniger
Einzelfalle innerorts nicht vorhanden.

e Beobachtungen des Fahrverhaltens im Zuge
der durchgefiihrten Befahrungen zeigen,
dass das Geschwindigkeitsniveau aul3erhalb
geschlossener Ortschaften auch auf engen
und kurvigen Strecken eher hoch ist.

e Auch sonstige Warnhinweise auf vorhande-
ne Besonderheiten im Stral’ennetz wie
z.B. Zeichen 625 StVO (,Kurventafeln®), Zei-
chen 103 StVO (,Kurve®) oder Uberholver-
bote vor Kuppen sind eine Ausnahme.

e Da grof3e Teile des Untersuchungsbereichs
relativ dinn besiedelt sind, relativ grof3e
Waldgebiete und eine bewegte Topografie
aufweisen, existieren viele kilometerlange
Abschnitte mit hoher Kurvigkeit, grol3en
Langsneigungswechseln und relativ engem
Fahrbahnquerschnitt. Das kann im Begeg-
nungsfall mit Schwerverkehrsfahrzeugen zu
kritischen Situationen fuhren. In den Wald-
gebieten wird die Situation durch rasch
wechselnde Lichtverhéltnisse zusatzlich er-
schwert.

e Viele insbhesondere schwéacher belastete
StralRenabschnitte weisen Schaden an der
Fahrbahnoberflache auf.

Auf einigen Abschnitten ist anhand von Mar-
kierungen erkennbar, dass Ausbesserungs-
arbeiten kurzfristig geplant sind.

Einige der untersuchten Abschnitte weisen be-
reits eine neue Fahrbahnoberflache auf.

e Viele Aulerortsabschnitte weisen Trassie-
rungsméngel auf, da sie auf alten Wegetras-
sen entstanden sind, als die heute giltigen
Trassierungsstandards noch nicht existierten.

e In Einzelfallen zeigen sich Anderungen im
Stral3ennetz, die auf neue Netzknoten oder
Ortsumgehungen zurtickzufiihren sind.

¢ In einigen Fallen zeigt sich bei der Befahrung,
dass sich der Eindruck von einem StralRenab-
schnitt deutlich von der Erwartung anhand der
Darstellung im Lageplan unterscheidet. Insbe-
sondere die Kurvigkeit eines Streckenab-
schnitts erscheint im Lageplan haufig nicht so
grol wie in der Realitat.

6.4 Analyse von Unfallanzeigen

Zur Detailanalyse des Unfallgeschehens auf den
ESN-Abschnitten wurden die Unfallanzeigen zu
den Unféllen der Jahre 2002 bis 2004 bei der Poli-
zeidirektion in Montabaur erhoben und ausgewer-
tet.

Da die Unfalldaten zum Zeitpunkt der Analyse
bereits nahezu 5 Jahre alt waren und die Verfig-
barkeit der Unfallanzeigen in Papierform nicht
vollstandig gegeben war, erwies es sich als positiv,
dass die Polizei des Landes Rheinland-Pfalz alle
Unfallanzeigen der vergangenen Jahre in digitali-
sierter Form aufbewahrt.

Fur die Erhebung wurde das Polizei-interne
PC-System GEOPOLIS eingesetzt, mit dem alle
relevanten Unfalle aus einem bestimmten Zeitraum
fir einen bestimmten Ausschnitt des StraRennet-
zes abgefragt werden konnten.

Es konnten allerdings nicht alle Unfélle des Unfall-
kollektivs, das der Auswertung der
EUDAS-Datensatze in UNFAS zugrunde lag mit
Hilfe von Geopolis wiedergefunden werden.

Ob es sich dabei um ein technisches Problem
handelte, konnte nicht abschlielend geklart wer-
den. Teilweise entstand diese Diskrepanz durch
zwischenzeitlich vorgenommene Anderungen im
Stral3ennetz, durch die einzelne Netzknoten ver-
andert waren.
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Dennoch konnte zu jedem der ESN-Abschnitte
der Grofdteil der Unfélle aus der Sicherheitsbe-
wertung erhoben und ausgewertet werden.

Die Auswertung der Unfallanzeigen hat gezeigt,
dass die Angaben in den digital verfiigbaren
Unfalldaten mit den Unfallanzeigen aus
GEOPOLIS ibereinstimmten.

Im Wesentlichen wurde bei der Auswertung ein
Abgleich zwischen dem schriftlich beschriebe-
nen Unfallhergang und dem Unfalltyp sowie der
angegebenen  Stationierung  vorgenommen.
Dabei wurden keinerlei Abweichungen festge-
stellt. Es ist allerdings festzuhalten, dass nicht
bei allen Unféllen aussagekraftige Beschreibun-
gen des Unfallhergangs vorhanden waren. In
Einzelfallen war die Beschreibung aul3erordent-
lich knapp.

Unter Berlicksichtigung, dass bei den insgesamt
10 untersuchten Abschnitten nur ganz vereinzelt
Unfallanzeigen zu EUDAS-Datenséatzen nicht
verfugbar waren, kann den digital verflugbaren
Unfalldaten ein hohes Mal3 an Genauigkeit be-
scheinigt werden.

6.5 Ableitung von Mal3hahmen

Im Rahmen der Entwicklung von Verbesse-
rungsmaBnahmen wurden keine detaillierten
MalRnahmevorschldge erarbeitet. Vielmehr wur-
de mindestens ein Handlungsbereich aus einer

der folgenden vier Kategorien identifiziert:

o Verkehrsrechtlich
(z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen)

e StraBenzustand (z.B. Erneuerung der Fahr-
bahnoberflache)

e Ausbau hinsichtlich Trassierung
(z.B. Radienrelation, Ubergangsbogen) oder
Querschnitt, passive Schutzeinrichtungen

e Netzplanerisch, Neubau

(z.B. Entlastungsstrecke)

Zunéachst ist bei fast allen Streckenabschnitten
festzustellen, dass eine Vielzahl von leichten Un-
fallen auf Wild zuriickzufiihren ist. Bei langeren
Abschnitten liegt die Haufigkeit teilweise im hohen
zweistelligen Bereich.

Da bei den Ortsbesichtigungen an keiner StrafRe
die aus anderen Bundeslandern bekannten ,Ab-
wehrmalRnahmen® fur Wild wie beispielsweise
Lichtreflektoren oder Wildz&une gefunden wurden,
ware eventuell ein Strategiewechsel denkbar. In
anderen Bundesléandern wurden teilweise relativ
gute Erfahrungen mit einzelnen Maflinahmen ge-
macht.

Tab. 35 zeigt zusammenfassend die Mal3hahmen-
kategorien der vorgeschlagenen MalRnhahmen fir
die einzelnen Abschnitte. Details zu den Mal3nah-
men und den Abschnitten finden sich in der
Anlage 1.

Die Liste der BundesstralRen umfasst 6 Abschnitte.

MafRnahmenkategorie
ESN-Abschnitt Verkehrsrecht- StralRenzu- Ausbau Neubau Lokal
fiir Detailinformationen lich stand (Trassierung, begrenzte
vgl. Tab. 29 bzw. Tab. 30 Querschnitt) Unfalluntersu-
Schutzeinrich- chung
tungen
B 274 Rang 4und9 X X
B 417 Rang 5 X
B 8 Rang 6 X x)
B 54 Rang 10 X X
B414  Rang 16 X (X) X
L 288 Rang 2 X
L 304 Rang 11 X X
L 326 Rang 12 X X
L 267 Rang 13 X X X
L318  Rang 20 X X (X) X

Tab. 35: Zusammenfassung der vorgeschlagenen Manahmekategorien (X) = alternativ
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Im Rahmen der Detailanalyse zeigte sich, dass
die beiden Abschnitte der B 274 von Rang 4 und
Rang 9 zusammengefasst werden kdénnen. Die
getrennte Bewertung entstand aus der Tatsa-
che, dass die beiden Abschnitte durch zwei
kurze Ortsdurchfahrten und einen kurzen Aul3e-
rortsabschnitt getrennt sind. Die Ortsbesichti-
gung zeigte allerdings, dass diese Abschnitte bei
der Malnahmenfindung gemeinsam betrachtet
werden sollten.

Bei der MafRnahmenfindung bestand die Zielset-
zung, vorrangig netzbezogene Verbesserungs-
maflnahmen vorzuschlagen. Dabei wurde die
Netzbedeutung der Abschnitte berticksichtigt. Es
ist unrealistisch, fur einen auffalligen Stral3enab-
schnitt mit einer niedrigen Verkehrsbelastung
einen vollstandigen Neubau nach modernen
Trassierungsparametern zu fordern.

Das Beispiel der B 417 zeigt die Auswirkungen
der Wildunfalle in Verbindung mit einem gerin-
gen DTV. Die wenigen schweren Unfélle liegen
schwerpunktmaRig an zwei Knotenpunkten.
Nach den Kriterien des Merkblattes fir Unfall-
auswertungen handelt es sich nicht um Unfall-
haufungen. Dennoch konnten diese Knoten-
punkte im Rahmen einer detaillierten Unfallun-
tersuchung genauer betrachtet werden, um ein
mogliches Sicherheitsdefizit zu identifizieren.

AuRerhalb der beiden Knotenpunkte zeigen sich
keine gravierenden Sicherheitsdefizite.
4 Fahrunfélle mit schwerem Personenschaden
in

6 Jahren deuten nicht auf eine aufRergewohnli-
che Situation hin.

Anhand der B 414 wird deutlich, dass ein sehr
langer Streckenabschnitt (11,4 km) mehrere
Unfallhdufungen an Knotenpunkten, aber auch
linienhafte Unfallhdufungen aufweisen kann.

In diesem Fall stellt sich die Frage, ob eine Be-
handlung der einzelnen Unfallhdufungen
zweckmalfig ist. Alternativ ware, bei Berucksich-
tigung der Netzbedeutung dieser Verbindung
und der vielfaltigen Querungen untergeordneter
Stralen und mehrerer niveaugleicher Bahn-
Ubergénge, eine Entlastung dieser Verbindung
durch eine neue Netzverbindung zwischen der
Ortsdurchfahrt Kroppach und dem Netzknoten
045 denkbar. Diese neue Verbindung sollte
dann teilplanfreie Knotenpunkte und niveaufreie
Bahnguerungen aufweisen, analog zum @stlich

anschlielenden Abschnitt, der weitgehend unfall-
frei ist.

Bei einigen StraRenabschnitten wurde eine schad-
hafte Fahrbahnoberflache als Teil des Sicherheits-
problems identifiziert. In einigen dieser Félle war
auch die Trassierung zu beanstanden.

Aus diesem Grund ist die Fahrbahnerneuerung als
VerbesserungsmafRnahme nur eingeschrankt zu
empfehlen, wenn nicht gleichzeitig auch die Tras-
sierungsfehler beseitigt werden. Da die Beseiti-
gung der Trassierungsfehler grundsatzlich aber
einen deutlich hdéheren Aufwand bedeutet ist die
Realisierung insbesondere bei den schwach be-
lasteten Abschnitten mit geringer Verkehrsbedeu-
tung unwahrscheinlich.

Daher sollte die Erneuerung der Fahrbahndecke
mit verkehrsrechtlichen Malinahmen wie Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, Kurventafeln und
Gefahrzeichen begleitet werden. Grundsatzlich
wird empfohlen, die Geschwindigkeitsbeschran-
kungen ortlich zu tberwachen. Da die Wirkung der
ortlichen Uberwachung begrenzt ist und die Tras-
sierungsmangel in aller Regel nicht auf eine ein-
zelne Kurve beschréankt sind, sollte eine linienhafte
Uberwachung angestrebt werden.

In mehreren Féllen wurden bei der Ortsbesichti-
gung kurzlich durchgefuhrte BaumafRhahmen fest-
gestellt.

In aller Regel handelte es sich dabei um Decken-
erneuerungen in Verbindung mit einem Quer-
schnittsausbau. Ein Beispiel dafur ist die L 318.
Der Abschnitt zwischen Aull und Hambach ist auf
einem ca. 1 km langen Teilstiick Ende 2005 kom-
plett erneuert worden. Insofern ist das dargestellte
Unfallgeschehen nicht auf den heute vorhandenen
StraBenzustand zurtckzufuhren.

Der westlich von Hambach gelegene Abschnitt ist
in einem sehr schlechten Zustand. Auch hier wéare
eine Erneuerung der Fahrbahnoberflache dringend
notwendig.

Aufgrund der Trassierungsmangel sollten hier
flankierende verkehrsrechtliche Malinahmen er-
griffen werden.

Aufgrund der Verkehrsbedeutung ware eine Neu-
trassierung sicherlich die bessere Lésung. Durch
die bewegte Topografie ist diese Loésung aber mit
erheblichem Aufwand verbunden und daher als
unrealistisch anzusehen.
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Zusammenfassend ist festzuhalten, dass netz-
bezogene NeubaumaRnahmen nur bei wenigen
Streckenabschnitten realistisch erscheinen.

AuRerdem ist auffallig, dass es bei allen Beispie-
len Uberschneidungen mit den Unfallhaufungsli-
nien aus der 3-Jahreskarte der U(SP) gibt. FUr
die StralRenbauverwaltung des Landes Rhein-
land-Pfalz, die diese Auswertung routinemafig
durchfiihrt, kann folglich festgestellt werden,
dass Teile dieser Abschnitte bereits identifiziert
wurden.

Die Unterschiede bei den identifizierten Ab-
schnitten sind auf die unterschiedliche Daten-
grundlage zurlckzufihren. Wahrend die im
Rahmen dieser Untersuchung durchgefihrte
Abschnittsbildung auf der Netzstruktur basiert,
beruht die UHL-Analyse der Stral3enbauveral-
tung auf den Unfalldaten. Sie ist das Ergebnis
der Anwendung des UH-Ident-Moduls, mit dem
U(SP) in der 3 Jahreskarte mit Entfernungen von
weniger als 1 km gesucht wurden.

Daraus ist abzuleiten, dass beide Vorgehens-
weisen geeignet sind, Sicherheitsdefizite aufzu-
spuren.
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7 Empfehlungen fir die prakti-
sche Anwendung

Die Grundlage fir die EDV-gestiutzte Durchfiih-
rung einer Sicherheitsbewertung nach ESN ist
ein digitales StraRennetz. Die aus der Stral3enin-
formationsbank SIB verfligbaren digitalen Daten
liegen in Form von Datensatzen und grafischen
Elementen fur eine kartografische Darstellung
vor.

Da diese Daten jedoch in aller Regel aus be-
trieblichen Erfordernissen entstanden sind, ist
die Abschnittshildung innerhalb dieses Netzes
zu feingliedrig fir eine sinnvolle Anwendung des
ESN-Verfahrens.

Aus diesem Grund ist fir die ESN ein separates
digitales Netz herzustellen, das an folgenden
Kriterien ausgerichtet sein sollte:

e Bei der Abschnittshildung sollten Innerorts-
und Aulerorts-Abschnitte getrennt werden.

e Abschnitte aul3erorts sollten eine Lange von
mindestens 1.000 m haben. Extrem kurze
Abschnitte bedirfen einer gesonderten
Kennzeichnung.

e Bei Ortsdurchfahrten, die kirzer als 500 m
sind, sollten der Abschnitt davor und danach
zusammengefasst werden

e Abschnitte sollten am Netzknoten getrennt
werden, wenn sich die Verkehrsstarke um
mehr als 50% andert.

e Eine Anpassung der Abschnittshildung
durch einem orts- und sachkundigen An-
wender kann im Einzelfall sinnvoll sein.

e Im Bereich von planfreien und teilplanfreien
Knotenpunkten kdnnen Sonderfalle entste-
hen, die separat zu bewerten sind.

Diese Aspekte sind bei der Bildung von Ab-
schnitten aufgrund der Netzstruktur zu beriick-
sichtigen. Im Einzelfall sind Korrekturen an der
Abschnittsbildung erforderlich. Insbesondere in
Bereichen wo eine Uberlagerung von zwei Stra-
Ren auf einer Trasse vorliegt, kann eine Anpas-
sung in Abhéngigkeit von der Trassierung erfor-
derlich werden.

Hinsichtlich der Bewertung der Ergebnisse sind
zur Berlcksichtigung unterschiedlicher Netz-
funktionen Strallen nach Klassen getrennt zu

behandeln. Die Ortshesichtigungen im Rahmen
des Projektes haben gezeigt, dass beide Stral3en-
klassen sich systematisch in den Querschnittsbrei-
ten und somit auch in der Hohe des Sicherheitsni-
veaus unterscheiden. Aus diesem Grund wird
empfohlen, einerseits die Grundunfallkosten ins-
gesamt zu Uberprifen und ggf. zu aktualisieren
und zumindest eine Differenzierung zwischen
Bundes- und Landesstral3en anzubieten.

Die Bildung von Abschnitten aufgrund des Unfall-
geschehens ist im Rahmen dieser Untersuchung
nicht durchgefiihrt worden, da eine EDV-gerechte
Umsetzung zu aufwendig war. Auf3erdem spre-
chen pragmatische Grinde bei der Vermittlung
unterschiedlicher Ergebnisse aus zwei aufeinander
folgenden Bewertungszeitrdumen gegen die An-
wendung dieser Form der Abschnittshildung. Die
Auswertung zeigt eine grof3e Streuung und Zufal-
ligkeit der U(SP), da sie verhaltnismaRig selten
auftreten.

Der Vergleich der Ergebnisse nach Netzstruktur
mit der Identifikation von Unfallhdufungslinien
anhand der 3-Jahreskarte U(SP) zeigt jedoch in
vielen Fallen Uberschneidungen der Abschnitte.
Daraus ist zu schlie3en, dass auch bei Abschnitts-
bildung nach der Netzstruktur die Unfélle mit
schweren Folgen angemessen bericksichtigt wer-
den.

Zur Gewabhrleistung eines ausreichend grof3en
Unfallkollektives und einer ausreichenden Stabilitat
der Ergebnisse lUber mehrere Bewertungszeitrau-
me sollte der Bewertungszeitraum gegeniiber den
in ESN vorgesehenen 3 Jahren verlangert werden.
Aus pragmatischen Grinden wird empfohlen, den
Bewertungszeitraum auf zwei
3-Jahreskarten auszudehnen, was einer
EDV-gestutzten Durchfiihrung keinen nennens-
werten Mehraufwand bedeutet. Allerdings ist in
diesem Fall die Ermittlung der Verkehrsstarken
etwas aufwendiger. Aufeinander folgende Bewer-
tungszeitraume sollten einander um 3 Jahre uber-
schneiden.

Bei einer EDV-gestltzten Auswertung sollten die
Ergebnisse sowohl tabellarisch als auch grafisch
ausgegeben werden. Bei der tabellarischen Aus-
gabe sollten alle wesentlichen Merkmale des Ab-
schnitts, die berechneten UnfallkenngréRen sowie
auch ergdnzende Kommentare ausgegeben wer-
den. Hilfreich sind Kennzeichnungen von sehr
kurzen Abschnitten, Abschnitten mit weniger als 4
U(SP) sowie Hinweise auf Unfallhdufungen. Dies
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setzt voraus, dass eine VerknlUpfung mit ent-
sprechenden Programmmodulen zur Bestim-
mung von Unfallhdufungen (nach FGSV, 2003)
mdglich ist. In der kartografischen Ergebnisdar-
stellung sollte in analoger Weise ein gemeinsa-
me Darstellung mit Unfallhdufungsstellen/-linien
und/oder Unfallsteckkarten angeboten werden.

Mit diesen Vorgaben kann das ESN Verfahren
bei einer EDV-gestltzten Umsetzung Hinweise
auf Sicherheitsdefizite liefern.
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8 Zusammenfassung

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung
wurde das Verfahren der Empfehlungen fir die
Sicherheitsanalyse von StralRennetzen im Be-
reich der Regionaldienststelle Diez des Landes-
betriebes Mobilitat Rheinland-Pfalz getestet.

Mit der Anwendung der ESN sollen im Rahmen
von netzweiten Sicherheitsanalysen vorwiegend
linienhafte Defizite im StraBenraum identifiziert
werden. Insofern konkurriert dieses Verfahren
nicht mit der ortlichen Unfalluntersuchung, son-
dern soll diese auf einer Ubergeordneten Ebene
erganzen.

Der wesentliche Aspekt bei der Anwendung
bestand in der Eignungsprufung des Verfahrens
fur eine EDV-gestitzte Umsetzung. Ein Schwer-
punkt lag in der Verwendung vorhandener digitaler
Daten.

Untersuchungsbereich waren die Bundes- und
LandesstralBen aufRerorts des Landes Rheinland-
Pfalz.

Stral3ennetzdaten und Unfalldaten der Jahre 1999
bis 2004 wurden vom Landesbetriecb Mobilitat
Rheinland-Pfalz in digitaler Form zur Verfiigung
gestellt.

Fur die Durchfuihrung der Untersuchung stand das
Programmsystem UNFAS zur Verfugung, mit dem
die digitalen Unfalldaten ausgewertet und inner-
halb des geografischen Informationssystems Ma-
pinfo in Form von Unfalltypensteckkarten darge-
stellt werden konnen. Darlber hinaus enthalt
UNFAS ein Modul zur Anwendung des ESN-
Verfahrens, das getestet wurde.

Es zeigte sich, dass die vorliegende UNFAS-
Version keine Variation der auf den digital verfug-
baren StraRennetzdaten der Stral3eninformations-
bank SIB basierenden Abschnitte ermdglichte. Die
in diesen StralRennetzdaten vorhandenen Ab-
schnitte sind jedoch fur die Zielsetzung der ESN
zu feingliedrig, da die Abschnittsgrenzen an den
Erfordernissen des Betriebsdienstes ausgerichtet
sind.

Im Zustandigkeitsbereich der Regionaldienststelle
Diez wurden mit Hilfe einer Tabellenkalkulation
verschiedene Variationen der Abschnittsbildung
durchgefuhrt, um geeignete Parameter fir die
Anpassung der digital verfiigbaren Stra3ennetzda-

ten im Hinblick auf eine EDV-gerechte Anwendung
des ESN-Verfahrens zu ermitteln.

Es zeigte sich, dass die Parameter

. Ortsdurchfahrten mit einer Lange groRRer
500 m
o Wechsel einbahnig/zweibahnig, wenn Ab-

schnitt langer als 1.000 m
. DTV-Veranderung um mehr als 50%

als Abschnittsgrenzen relativ sinnvolle Streckenab-
schnitte fur die Berechnung von Sicherheitspotenzia-
len nach den ESN liefern.

AuRRerdem zeigte sich, dass ein gegeniiber der Emp-
fehlung der ESN verlangerter Auswertungszeitraum
von 6 Jahren (zwei 3-Jahreskarten) im Vergleich der
Auswertungszeitraume stabilere Ergebnisse liefert.

Fir die so ermittelten Abschnitte wurde in einem
weiteren Arbeitsschritt die Ubertragbarkeit der Er-
gebnisse in die Praxis untersucht. Dazu wurden
umfangreiche Ortsbesichtigungen durchgefiihrt.

Es zeigte sich, dass in einzelnen Féllen eine Anpas-
sung der automatisiert erzeugten Abschnitte sinnvoll
erschien. Als problematisch erwies sich vor allem die
auch nach der Aggregierung immer noch recht hohe
Anzahl kurzer Abschnitte mit wenigen schweren
Unféllen. Ausschlaggebend sind die bewegte Topo-
grafie des Untersuchungsbereiches in Rheinland-
Pfalz, die Kleinteiligkeit des Netzes und die haufigen
Wechsel der Ortslage. Gerade bei den Landesstra-
Ren, die systematisch eine groRRere Netzdichte auf-
weisen, sind haufiger Abschnitte kirzer als 1.000 m
zu finden. Die Bildung langerer Abschnitte scheitert
bei den LandesstraBen haufiger an stark wechseln-
den Randbedingungen. Infolge der Ortsbesichtigung
konnten durch eine veranderte Zuordnung der Orts-
lage oder durch die Zusammenfassung von Ab-
schnitten Uber langere Ortsdurchfahrten hinweg
neue und langere Abschnitte gebildet werden.

Insofern empfehlen die Autoren, eine automatisierte
Anwendung der Abschnittshildung in weiteren Ar-
beitsschritten anzupassen. Dies ist jedoch nicht
zwingend erforderlich, da das ESN-Verfahren ledig-
lich ein erste Auswahl von Abschnitten liefern soll,
die in weiteren Schritten einer detaillierten Analyse
unterzogen werden missen. Erst anschlieend
kdnnen Verbesserungsmal3nahmen abgeleitet wer-
den.

Grundsatzlich ist festzuhalten, dass das
ESN-Verfahren in vielen Fallen Bereiche identifi-
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zZiert, die auch bei einer Betrachtung der etablier-
ten UnfallkenngréRen insbesondere der Unfall-
kostenrate auffallen. Im Unterschied zur Unfall-
kostenrate zielt das Sicherheitspotenzial jedoch
mehr auf die absolute Hohe der reduzierbaren
Unfallkosten als auf relative Kennziffern, um den
Vergleich mit den spéateren Kosten von Verbes-
serungsmafinahmen anzustreben.

Je starker es gelingt, bei den Vergleichswerten,
d.h. den Grundunfallkostenraten, verschiedene
Ausbauformen zu differenzieren, um so eher ist
mit dem Sicherheitspotenzial auch ein Vergleich
unterschiedlicher StralRenklassen moglich. Aus
diesem Grund wird empfohlen, einerseits die
Grundunfallkosten insgesamt zu tberprifen und
gof. zu aktualisieren und zumindest eine Diffe-
renzierung zwischen Bundes- und Landesstra-
Ben anzubieten. Die Ortsbhesichtigungen im
Rahmen des Projektes haben gezeigt, dass
beide Stralenklassen sich systematisch in den
Querschnittsbreiten und somit auch in der Héhe
des Sicherheitsniveaus unterscheiden. Da je-
doch derzeit nur eine einheitliche Grundunfall-
kostenrate fur Landstra3en zur Verfigung steht,
wird empfohlen die Ergebnisse des ESN-
Verfahrens fur Bundes- und LandesstralRen
getrennt zu bewerten.

Die als Ergebnisse der ESN-Auswertung identi-
fizierten Abschnitte enthalten auch Bereiche, die
bereits aus der Unfallhdufungsstellenanalyse
bekannt sind. Da der Blickwinkel jedoch auf
groRere Netzabschnitte gerichtet ist, werden
auch benachbarte Abschnitte identifiziert, die
den Unfallhdaufungen vergleichbar sind und ein-
heitliche MaZnahmen erfordern.

SchlieR3lich wurden die summierten Sicherheits-
potenziale differenziert nach Bundes- und Lan-
desstraRen in Relation zur jeweiligen Netzlange
dargestellt. Dabei wurden jeweils 50 % des ge-
samten Sicherheitspotenzials auf 12 % der Netz-
lange der Bundesstral’en bzw. auf 20 % der
Netzlange der Landesstral3en identifiziert.

Im Hinblick auf die MafRnahmenfindung wurde
versucht, eher groRrdumige oder linienhafte
Lésungen vorzuschlagen als sie bei der Bearbei-
tung der Unfallhdufungsstellen in Betracht kom-
men. Dennoch ist bei der Ableitung von Malf3-
nahmen eine effektive Verzahnung mit der Ar-
beit der Unfallkommission erforderlich, um eine
optimale Mafl3nahmenfindung und — umsetzung
sowohl fir die Unfallhdufungen als auch fir die

nach ESN identifizierten Abschnitte zu gewahrleis-
ten. Fur die konkrete Umsetzung dieser Schritte
sollten entsprechende Leitfaden entwickelt wer-
den.

AbschlieBend ist festzuhalten, dass die
ESN-Verfahren lediglich eine Vorauswahl von
auffalligen Streckenabschnitten liefern, deren Ver-
besserung zu einer deutlichen Steigerung der
Verkehrssicherheit fuhren koénnte. Inwiefern die
ermittelten Sicherheitspotenziale tatsachlich durch
geeignete  VerbesserungsmalRnahmen ausge-
schopft werden kénnen, muss in jedem Fall mit
Sachverstand und Ortskenntnis durch eine Detail-
analyse gepruft werden.

Uber die Betrachtung von Unfallkostenraten hi-
nausgehend und in Ergdnzung zu den Erkenntnis-
sen der ortlichen Unfalluntersuchung ermdéglicht
das ESN-Verfahren die Identifizierung von Gleich-
artigkeiten im Verlauf eines Stralenzuges, bei
denen durch netzbezogene Malinahmen eine
Erhdéhung der Verkehrssicherheit erreicht werden
kann.
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V 124: Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knoten
Angenendt, Blase, Kléckner, Bonfranchi-Simovié

Bozkurt, Buchmann, Roeterink € 15,50

V 125: PM, -Emissionen an AuBerortsstraBen — mit Zusatzunter-
suchung zum Vergleich der PM, -Konzentrationen aus Messungen
an der A1 Hamburg und Ausbreitungsberechnungen

During, Bdsinger, Lohmeyer € 17,00

V 126: Anwendung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen
Baier, Heidemann, Klemps, Schéfer, Schucklie € 16,50

V 127: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2003 - Jah-
resauswertung der automatischen Dauerzéhlstellen
Fitschen, KoBmann € 24,50

V 128: Qualitaitsmanagement fiir Lichtsignalanlagen - Sicherheits-
Uberpriifung vorhandener Lichtsignalanlagen und Anpassung der
Steuerung an die heutige Verkehrssituation

Boltze, Reusswig € 17,00

V 129: Modell zur Glattewarnung im StraBenwinterdienst
Badelt, Breitenstein € 13,50

V 130: Fortschreibung der Emissionsdatenmatrix des MLuS 02
Steven € 12,00

V 131: Ausbaustandard und Uberholverhalten auf 2+1-Strecken
Friedrich, Dammann, lrzik € 14,50

V 132: Vernetzung dynamischer Verkehrsbeeinflussungssys-
teme

Boltze, Breser € 15,50

2006

V 133: Charakterisierung der akustischen Eigenschaften offen-
poriger StraBenbelage
Hubelt, Schmid €17,50

V 134: Qualifizierung von Auditoren fiir das Sicherheitsaudit
fur InnerortsstraBen

Gerlach, Kesting, Lippert € 15,50

V 135: Optimierung des Winterdienstes auf hoch belasteten
Autobahnen

Cypra, Roos, Zimmermann € 17,00

V 136: Erhebung der individuellen Routenwahl zur Weiterent-
wicklung von Umlegungsmodellen

Wermuth, Sommer, Wulff € 15,00
V 137: PM,-Belastungen an BAB
Baum, Hasskelo, Becker, Weidner € 14,00

V138: Kontinuierliche Stickoxid (NO,)- und Ozon (O,)-Messwertauf-
nahme an zwei BAB mit unterschiedlichen Verkehrsparametern 2004
Baum, Hasskelo, Becker, Weidner

€ 14,5011
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V 139: Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit von Taumittelspriih-
anlagen
Wirtz, Moritz, Thesenvitz € 14,00

V 140: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2004 -
Jahresauswertung der automatischen Dauerzahistellen

Fitschen, KoBmann € 15,50

V 141: Z&hlungen des auslandischen Kraftfahrzeugverkehrs auf
den Bundesautobahnen und EuropastraBen 2003

Lensing € 15,00

V 142: Sicherheitsbewertung von MaBnahmen zur Trennung
des Gegenverkehrs in Arbeitsstellen

Fischer, Brannolte €17,50

V 143: Planung und Organisation von Arbeitsstellen kiirzerer
Dauer an Bundesautobahnen

Roos, Hess, Norkauer, Zimmermann, Zackor, Otto €17,50

V 144: Umsetzung der Neuerungen der StVO in die straBen-
verkehrsrechtliche und straBenbauliche Praxis

Baier, Peter-Dosch, Schafer, Schiffer €17,50

V 145: Aktuelle Praxis der Parkraumbewirtschaftung in Deutschland

Baier, Klemps, Peter-Dosch € 15,50
V 146: Priifung von Sensoren fir Glattemeldeanlagen

Badelt, Breitenstein, Fleisch, Hausler, Scheurl, Wend| € 18,50
V 147: Luftschadstoffe an BAB 2005

Baum, Hasskelo, Becker, Weidner € 14,00

V 148: Beriicksichtigung psychologischer Aspekte beim Ent-
wurf von LandstraBen - Grundlagenstudie -

Becher, Baier, Steinauer, Scheuchenpflug, Kriiger € 16,50

V 149: Analyse und Bewertung neuer Forschungserkenntnisse
zur Lichtsignalsteuerung

Boltze, Friedrich, Jentsch, Kittler, Lehnhoff, Reusswig € 18,50

V 150: Energetische Verwertung von Griinabfallen aus dem
StraBenbetriebsdienst

Rommeif3, Thran, Schlégl, Daniel, Scholwin € 18,00

2007

V 151: Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr - Analyse der kom-
munalen Praktiken zur Entwicklung eines Instrumentariums
fur die StVO

Bohl, Mausa, Kloppe, Briickner € 16,50

V 152: Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand kritischer Stre-
ckenabschnitte flir Motorradfahrer
Gerlach, Oderwald € 15,50

V 153: Standstreifenfreigabe - Sicherheitswirkung von Um-

nutzungsmaBnahmen

Lemke € 13,50
V 154: Autobahnverzeichnis 2006

Kihnen € 22,00

V 155: Umsetzung der Europaischen Umgebungslarmrichtlinie
in Deutsches Recht

Bartolomaeus € 12,50
V 156: Optimierung der Anfeuchtung von Tausalzen
Badelt, Seliger, Moritz, Scheurl, Hdusler € 13,00

V 157: Priifung von Fahrzeugriickhaltesystemen an StraBen
durch Anprallversuche gemaB DIN EN 1317

Kloéckner, Fleisch, Balzer-Hebborn, Elimers,

Friedrich, Kubler, Lukas € 14,50

V 158: Zustandserfassung von Alleebaumen nach StraBenbau-
maBnahmen

Wirtz € 13,50
V 159: Luftschadstoffe an BAB 2006
Baum, Hasskelo, Siebertz, Weidner € 13,50

V 160: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2005 -
Jahresauswertung der automatischen Dauerzahistellen

Fitschen, KoBmann € 25,50

V161: Quantifizierung staubedingter jéhrlicher Reisezeitverluste
auf Bundesautobahnen - Infrastrukturbedingte Kapazitdtsengpasse
Listl, Otto, Zackor € 14,50

V 162: Ausstattung von Anschlussstellen mit dynamischen
Wegweisern mit integrierter Stauinformation — dWiSta
Grahl, Sander € 14,50

V 163: Kriterien fiir die Einsatzbereiche von Griinen Wellen und
verkehrsabhangigen Steuerungen

Brilon, Wietholt, Wu € 17,50
V 164: StraBenverkehrszéhlung 2005 - Ergebnisse
Kathmann, Ziegler, Thomas € 15,00

2008

V 165: Ermittlung des Beitrages von Reifen-, Kupplungs-, Brems-
und Fahrbahnabrieb an den PM, -Emissionen von StraBen
Quass, John, Beyer, Lindermann, Kuhlbusch,

Hirner, Sulkowski, Sulkowski, Hippler € 14,50

V166: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2006
- Jahresauswertung der automatischen Dauerzéhlstellen

Fitschen, KoBmann € 26,00
V 167: Schadstoffe von Bankettmaterial - Bundesweite
Datenauswertung

Kocher, Brose, Siebertz € 14,50

V 168: Nutzen und Kosten nicht vollstéandiger Signalisierungen
unter besonderer Beachtung der Verkehrssicherheit

Frost, Schulze € 15,50

V 169: Erhebungskonzepte fiir eine Analyse der Nutzung von
alternativen Routen in libergeordneten StraBennetzen
Wermuth, Wulff € 15,50

V 170: Verbesserung der Sicherheit des Betriebspersonals in
Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf Bundesautobahnen

Roos, Zimmermann, Riffel, Cypra € 16,50

V 171: Pilotanwendung der Empfehlungen fiir die Sicherheits-
analyse von StraBennetzen (ESN)

Weinert, Vengels € 17,50

Alle Berichte sind zu beziehen beim:

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fur neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon: (04 71) 94544 -0
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