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Anhang 1

Modell Streckenunfalle

Gegenuberstellung vorhergesagte Werte/
tatsachliche Unfallanzahl
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Strecke parameter | Abweichung || Abweichung gite
Nullmodell k -11,017 *** 000 8,440 7319,795 13149,788 7312 1,797
Exposition k -19,900 *** 000 7 7311,454 11751,152 7311 1,607
LN_DTV ,934 ** 000
Endmodell k -19,719 *** 000 6,93 7310,97 11683,718 7310 1,598
LN_DTV 906 *** 000
TRAM 323 ** 003
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Modell 2 (verkehrszeichengeregelte
Knotenpunkte)

Gegenuberstellung vorhergesagte Werte/
tatsachliche Unfallanzahl
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Modell 3 (Knotenpunkte des
HauptverkehrsstralBennetzes mit
fehlenden DTV-definierten
Knotenpunktarmen)

Gegeniberstellung vorhergesagte
Werte/ tatsachliche Unfallanzahl
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Anhang 2

Bezeichnung

Beschreibung

fehlendeArme

Anzahl an nicht DTV-definierten
Knotenpunktarmen

durchschnittliche Anzahl Uyzx (P)

Ua pro Jahr

U summierte Anzahl Uyzr (P) im
Auswertungszeitraum

Jahre Dauer des Auswertungszeitraums

DTV durchschnittlich taglicher Verkehr
aller Zufahrten [KFZ/24h]
logarithmierter durchschnittlich

LN_DTV taglicher Verkehr aller Zufahrten
[KFZ/24h]
Verhéltnis von Fahrzeugstrémen in

DTV_VERH Hauptrichtung / Nebenrichtung
klassierte DTV-Werte aller

DTV_KLAS Zufahrten (Klassenbreite 5.000
Kfz/h)
Vorfahrtsregelung (1-

LSA lichtsignalgeregelt, 0-
vorfahrtgeregelt]

KP_real Anzahl Knotenpunktarme
Anzahl registrierter

P Parkmdglichkeiten im Umkreis von
400m

H Anzahl Haltestellen des OPNV im
Umkreis von 400m

Kult Anzahl kultureller Einrichtungen im
Umkreis von 400m
Anzahl Gastronomischer

Gast Einrichtungen im Umkreis von
400m

. Anzahl Dienstleister im Umkreis

Dienst
von 400m

G Anzahl Geschéfte im Umkreis von

esch

400

Erh Anzahl Erholungsmaéglichkeiten im
Umkreis von 400m

Schlaf Anzahl_ Hotels, Pensionen u.&. im
Umkreis von 400m
Anzahl Attraktionen im Umkreis

Attr
von 400m

HR Fahrzeugstréme in Hauptrichtung
[Kfz/24h]

LN HR logarithmierte Fahrzeugstrome in

- Hauptrichtung [Kfz/24h]

klassierte DTV-Werte der

HR_KLAS Fahrzeugstréme der Hauptrichtung
(Klassenbreite 5.000 Kfz/h)

NR Fahrzeugstréme in Nebenrichtung
[Kfz/24h]

LN NR Iogarith_mierte Fahrzeugstrome in

- Nebenrichtung [Kfz/24h]

klassierte DTV-Werte der
Fahrzeugstréme der

NR_KLAS Nebenrichtung (Klassenbreite
1.000 Kfz/h)
1- StralRenbahngleise vorhanden

TRAM 0- keine StraRenbahngleise

vorhanden bzw. separater
Bahnkdorper




Anhang 3

Die Tabelle zeigt in Abhangigkeit des gewahlten
Anteils Uwmzr (P) an allen U(P) in UHS nach
absteigenden Anteil die Anzahl der sich danach
ergebenden Anzahl an UAB und der darin
enthaltenen Uwmzr (P)

erfasste UAB erfasste U

100% 2 10
95% 2 10|
90%, 2 10|

85% 4
80% 12 52
75% 13 58
- 70% 19 80
g 65% 20 85
§ 60% 57 196
IC] 55%, 57 196
o 50% 88 300
= 45% 111 371
> 40%) 227 617
= 35% 322 838
30% 397 1013
25% 483 1197
20% 1030 1802
15%, 1339 2142
10%, 1497 2310
5% 1501 2314

Lorenzkurve

Die obigen Werte im Diagramm aufgetragen zeigt
die Lorenzkurve. Darunter gestrichelt aufgetragen
zeigt den theoretischen Verlauf bei gleichbleibender
durchschnittlichen Anzahl von 1,54 Uwmzr (P) je UAB.
Durch die Aufreihung nach absteigenden Anteil der
Uwmzr (P) je UAB zeigt sich anhand der Lorenzkurve
die Ungleichverteilung der Unfélle auf die UAB im
Vergleich zur Gleichverteilung bei 1,54 Uwuzr (P) je
UAB. Die hoéchste Abweichung zwischen beiden
Verlaufen ergibt sich bei einem Anteil von >20 % an
Uwmzr (P) je UAB.
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Bei der Wahl dieses Grenzwerts kann fir die
gefundenen UAB im Durchschnitt 2,48 Uwzr (P) je
UAB gerechnet werden.

B

Grenzwert:25%;
U/UAB: 2,48

w

[~

1,54

durchschnittliche Anzahl U/UAB

[

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

Grenzwert

Wirkquotient

Ausgehend von einem gefordertem Anteil von 5 %
zeigt sich, dass bei einer schrittweisen Erhdhung
des geforderten Anteils um 5 %-Punkte ein besseres
Verhéltnis einstellt zwischen Aufwands- (Anzahl
erfasste  UAB) und Nutzenanderung (Anzahl
gefundener Umzr). Werden mehr als 20 % Uwmzr (P)
je  UAB gefordert, ergibt sich die starkste
Verbesserung des Verhdltnisses von Aufwands- zu

Nutzendnderung. Bei weiterer Erh6hung des
Grenzwertes ergeben sich nur geringfiigige
Verbesserungen.



erfasste UAB erfasste U Wirkquotient

gewdhlter Grenzwert

100% 2 10 1
95% 2 10 1
90% 2 10 1
85% 4 20| 0,866666667
80% 12 52| 1,029585799
75% 13 58] 0,943738657
70% 19 80 1,009375
65% 20 85/ 0,809081527
60% 57 196 1
55% 57 196/ 0,991419295
50% 88 300| 0,98042042
45% 111 371 0,813220609
40% 227 617 0,95747808
35% 322 838| 0,980462057
30% 397 1013 0,971243401
25% 483 1197] 0,705944473
20% 1030 1802 0,91436865
15% 1339 2142 0,964608956
10% 1497 2310] 0,999062097

5% 1501 2314f #DIV/0!

Differenz der relativen Aufwands- und
Nutzen&nderung

Die Tabelle zeigt die Verénderung der relativen
Aufwands- und Nutzenanderung fur die einzelnen
Ausgangsgrenzwerte.

1. Es zeigt sich fur alle gewéhlten Grenzwerte
bis maximal 20 % Uwmzr (P) je UAB die beste
Verbesserung, wenn ein Anteil von mehr als
20% Uwmzr (P) je UAB gefordert wird (=-
0,19).

2. Danach stellt sich die néchst beste
Verbesserung ein, wenn mehr als 40 %
Uwmzr (P) je UAB gefordert wird. Deren
Veranderung der relativen Aufwands- und
Nutzenanderung fallt  jedoch  deutlich
geringer aus (max. -0,11).
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Anhang 4

EinflussgréRen im Modell
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Anhang 5

MalRnahmenkatalog

Die im Katalog aufgelisteten MalRnahmen
ergeben sich aus den Defiziten in den
gefundenen unfallauffalligen Bereichen nach
den Grenzwertdefinitionen, wie sie im Bericht
beschrieben wurden. Der Katalog ist der
Reihenfolge der gefundenen
Unfallkonstellationen angelehnt.

Grundsatzlich kénnen Uberschneidungen mit
MalRnahmen aus dem allgemeinen Katalog (Teil
2: Merkblatt Unfallhdufungen) auftreten. Bei
Defiziten der mangelnden Wahrnehmung von
MZR oder bei Fahrunfallen werden Mafl3nahmen
mit besonderer Bertcksichtigung des Krad-
Verkehrs aufgezeigt. Fir Defizite, die sich
beispielsweise aus der mangelnden
Begreifbarkeit eines Knotenpunktes ergeben,
wird hier auf den allgemeinen Katalog
verwiesen.

Die im Katalog mit " bezeichneten ortsfesten
Geschwindigkeitsiberwachungsanlagen
missen mit einer Fotoeinrichtung fur Front- und
Heckaufnahmen ausgestattet sein.

ok

Die im Katalog mit bezeichneten
Gummieinlagen in StraRenbahngleisen sind
verschleiBanfallig und sollten daher nur auf
niedrig frequentierten Gleisabschnitten genutzt
werden.



Ubersehen des MZR beim Einbiegen/ Kreuzen ‘
aus untergeordneten Straen

Sichtverdeckung
durch entfernbare
Hindernisse

Sichtverdeckung
durch nicht-

entfernbare
Hindernisse

Sichtverdeckung

trotz vorgezogener
Halt- bzw.
Wartelinie




‘ Ubersehen des MZR beim Einbiegen/ Kreuzen aus
untergeordneten Stralden

Sichtverdeckung,
parkende Fahrzeuge

Sichtverdeckung,
Radfurt

Hohe
Geschwindigkeiten,

schwere Unfalle




Linksabbiegen bei entgegenkommenden MZR

hoher
Gegenverkehr

mehrstreifiger

Gegenverkehr

Linksabbieger hat

keine eigene
Signalphase




O Linksabbiegen bei entgegenkommenden MZR

Hohe
Geschwindigkeiten

Hohe

Geschwindigkeiten,
Wartepflicht
schlecht erkennbar




ZusammenstoR durch Verzogerung des
vorausfahrenden Kfz im Knotenpunktbereich

Mangelnde

Erkennbarkeit des
Knotenpunkts und
des Licht-
signalgebers

Griffigkeitsprobleme

(v.a. Langsbitumen-

verglsse) und
Unebenheiten

(v.a. Spurrillen)

Hohe
Geschwindigkeiten




ZusammenstoR durch Verzogerung des
vorausfahrenden Kfz im Knotenpunktbereich

Auffahrunfalle
infolge starken

Abbremsens an
Geschwindigkeits-
uberwachungs-
anlagen




ZusammenstoR durch Ubersehen des MZR beim .
Spurwechsel

Fahrbahnteiler,
gesonderte Bus-

Streifen

Unerwarteter
Ubergang in
Abbiegefahrstreifen




ZusammenstoR durch Ubersehen des MZR beim
Spurwechsel

Unerwarteter

Ubergang in
Abbiegefahrstreifen




Linksabbiegen bei tberholendem MZR

Fehlende Sicht auf

Linksabbieger bei
Pulkbildung

Schlechte

Erkennbarkeit des
Knotenpunkts

Fehlende Sicht auf

Linksabbieger bei
Pulkbildung, enger
StraBenraum




Fahrunfille im Kreisverkehr oder Ubersehen des
MZR von links beim Einbiegen in den Kreisverkehr

Unzureichende
Erkennbarkeit des

Kreisverkehrs

Kreisverkehr an
Ortseingang, hohe

Geschwindigkeiten




Fahrunfille im Kreisverkehr oder Ubersehen des
MZR von links beim Einbiegen in den Kreisverkehr

hohe
Geschwindigkeiten




Verkeilen im Strallenbahngleis

Verkeilen in
Rillenschiene

Verkeilen in
Rillenschiene,

parkende Fahrzeuge

Verkeilen in
Rillenschiene,
parkende Fahrzeuge




Verkeilen im Strallenbahngleis

Verkeilen in
Rillenschiene,
parkende Fahrzeuge

Verkeilen in

Rillenschiene,
Linksabbieger




. Fahrunfalle auf der Geraden

Griffigkeit

Spurrillen

Hohe

Geschwindigkeit




Fahrunfalle beim Abbiegen

Bordstein zu nah an

Fahrlinie (z.B.

Gleiskorper in
Mittellage

Trenninsel
mit Verkehrszeichen

Spurrillen,

Griffigkeit,
Flickstellen




O Fahrunfalle beim Abbiegen

I 4

Griffigkeitsunter-
schiede im Fahrweg
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