Die Zusammenfassungen sind teilweise stark veraltet

(Vorlesungsinhalte aus vergangenen Semestern, alte

Normen...) und sollten lediglich als Hilfestellung zum
Verfassen eigener Zusammenfassungen dienen.
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Verkehrssicherheit

Einflussparameter: Linienfithrung, Ausbildung der Knotenpunkte, Straflenunterhaltungs- und Betriebsdienst
Bewertung der Verkehrssicherheit anhand des zuriickliegenden Unfallgeschehens

6.1 Unfallgeschehen

Anzahl der Unfille hat seit 1970 stetig zugenommen (heute 2,7 Mio), Zahl der Personenschiiden etwa konstant
(350.000), aber deutlich weniger Getstete (4.000). BAB sehr sicher (20.000 Unfille)

starke regionale Schwankungen in den Verungliicktenbelastungen: Strukturelle Unterschiede, Verkehrsverhalten,
Anstrengungen auf dem Gebiet der Verkehrssicherheit

e absolute Unfallkenngroflen, z.B. Kosten: Getoteter 1,25 Mio. €, Schwerverletzter 85.000€, Leichtverletzter 3.700€
e relative UnfallkenngréBen: Unfalldichte UD [-2—], Unfallkostendichte UKD [;Z£.], Unfallrate UR [j55psmn | und

km-a -a 106-Fz-km
Unfallkostenrate UKR [ {grper ]
Bei allen Mafinahmen muss der volkswirtschaftliche Nutzen i.d.R. um ein vielfaches grofier sein als die
betrieblichen Ausgaben

Verkehrssicherheit wird durch Anzahl und Schwere der Unfalle beschrieben

6.2 Beeinflussung der Verkehrssicherheit

Mafinahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit in drei Bereichen: Einsicht (Aufkldrung von
Verkehrsteilnehmern und Verantwortlichen), Technik (Verbesserungen an Fahrzeug und Strafie), Aufsicht
(Kontrolle, Beeinflussung der rechtlichen Rahmenbedingungen

wesentliche Anderungen in den Rahmenbedingungen hatten deutlichen Einfluss auf die Zahl der Getoteten
(Gurtpflicht, max. Tempo 100)

weiter Einfliisse (ohne Zeitmarken): kontinuierliche Verbesserung von Stralennetz, Fahrzeugen, Rettungswesen und
Notfallmedizin

Verteilung des Unfallgeschenhens im Strafennetz zeit Unfallhdufungen an bestimmten Ortlichkeiten

6.3 ortliche Unfalluntersuchung

6.3.1 Polizeiliche Verkehrsunfallanzeige

Blatt 1: alle notwendigen Unfalldaten einschliefilich Skizze, textlicher Beschreibung und zusétzlichen Informationen
Blitter 2 und 3: Personenbezogene Daten (Beteiligte, Zeugen)
Nur Blatt 1 wird fiir Unfalluntersuchungen freigegeben
Beschreibung der Schwere von Unfillen durch Einteilung in fiinf Kategorien. Schwerste Unfallfolge mafigebend.
e Kategorie 1: Unfall mit Getoteten (Definition beachten! In Deutschland: aAn Unfallfolgen innerhalb von 30
Tagen gestorben)
e Kategorie 2: Unfall mit Schwerverletzten (stéitionéirer Krankenhausaufenthalt von mindestens 24 Stunden)
e Kategorie 3: Unfall mit Leichtverletzten (ambulante drztliche Behandlung)
e Kategorie 4: Schwerwiegender Unfall mit (Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeit und mindestens ein
Fahrzeug nicht mehr fahrbereit, zusétzlich alle Sachschadensufille mit Alkohol)
e Kategorie 5: Sonstiger Unfall mit Sachschaden (Straftatbestand oder Ordnungswidrigkeit und alle Fahrzeuge
fahrbereit, auferdem alle Unfille mit geringfiigiger Ordnungswidrigkeit)
e geplant: Einfithrung einer Kategorie ,,Unfall mit Schwerstverletzten“ (lebenslange Unfallfolgen)

6.3.2 Unfalltypen

e beschreiben verkehrstechnische Konfliktsituation, die zum Unfall gefiihrt hat
e Art der Kollision und Fehlverhalten der Verkehtsteilnehmer spielen bei der Einteilung keine Rolle
e Unfalltyp 1 (Fahrunfall): Fahrer verliert Kontrolle iiber Fahrzeug weil er seine Geschwindigkeit nicht an die Strafle

angepasst hat (Verlauf, Neigung, StraBenzustand, Querschnitt) oder eine Anderung im Verlauf oder Querschnitt zu
spét erkannt hat)

Unfalltyp 2 (Abbiege-Unfall): Konflikt zwischen Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer)

Unfalltyp 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfall): Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen
und einem Vorfahrtberechtigten

Unfalltyp 4 (Uberschreiten-Unfall): Konflikt zwischen Fahrzeug und einem die Fahrbahn iiberschreitenden
FuBgiinger)

Unfalltyp 5 (Unfall durch ruhenden Verkehr): Konflikt zwischen einem Fahrzeug des fleiflenden Verkehrs und einem
auf der Fahrbahn ruhenden

Unfalltyp 6 (Unfall im Lingsverkehr): Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in gleicher oder
entgegengesetter Richtung bewegen, z.B. Uberholunfall

Unfalltyp 7 (Sonstiger Unfall): keinem anderen Unfalltyp zuzuordnen, z.B. Wildunfall



6.3.3 Unfalltypen-Steckkarten

e grundelegendes Element der 6rtlichen Verkehrsuntersuchung — lésst auf einen Blick erkennen, wo sich welche
Unfille hdufen

e nahezu flichendeckend bei der Polizei in Deutschland vorhanden

jeder Unfall wird durch Nadel symbolisiert: Farbe, Durchmesser und evtl. Unterlegscheiben der Nadeln geben

Aufschluss iiber Unfallkategorie und -typ

punktuelle Haufungen werden als Stdbe dargestellt

heute EDV-gestiitzt: Verwendung von Layern — Selektion von Unfalltypen, Jahreswechsel einfach darstellbar

Einjahreskarte (1-JK): Alle unfille der Kategorien 1 bis 6

Dreijahreskarte (3-JK(P) oder 3-JK(SP)): nur Unfélle mit Personenschaden oder schwerem Personenschaden

Gleichartigkeiten in den Steckkarten geben erste Hinweise auf mogl. Defizite der Verkehrsanlage und erleichtern

Einstieg in vertiefende Auswertung der Unfallhdufung

6.3.4 Nahere Untersuchung von Unfallhaufungen

e Fiir die ndhere Untersuchung von Unfallhdufungen werden Unfallisten angelegt

o Unfallisten enthalten markante Merkmale (Lichtverhéltnisse, Straflenzustand) der einzelnen Unfille, die in
Haufigkeitsspalten zusammengefasst werden — Erkennugn von Gleichartigkeiten, die nicht aus der Steckkarte
herrauslesbar sind

e Unfalldiagramme sind no6tig, wenn aus Steckkarten und Unfallisten keine Mafinahmen zweifelsfrei abgeleitet werden
konnen. Unfalldiagramme sollten fiir Haufungsstellen grundsétzlich angefertigt werden

e Unfalldiagramme kénnen Aufschluss iiber Fahrtrichtungen oder kritische Zufahrten und Richtungen geben

e Verwendung von bundeseinheitlichen Signaturen (Verkehrsteilnehmer, Fahrtrichtung, schwerste Unfallfolge,
Straflenzustand, Lichtverhiltnisse, besondere Fahrzusténde, sonstige Angaben)

6.3.5 MaBnahmenfindung

e  Merkblatt fiir die Auswertung von Straflenverkehrsunféllen, Teil 2: Mafinahmen gegen Unfallhdufungen®

o liefert typische Verbesserungsméglichkeiten fiir houfige Unfallmuster bzw. mangelhafte Situationen im Straflennetz

e Zusammenstellung von Unfallmustern nach Art der Unfallhéufung und Ortlichkeit: Beschreibung der
anzutreffenden Konflikte, Moglichkeiten zur Uberpriifung, beispielhafte Darstellung konkreter Defizita,
Beschreibung und Visualisierung zugehoriger Mafinahmemoglichkeiten

6.3.6 Beriicksichtigung von Sicherheitsaspekten im StraBBenentwurf

e Erfahrung liefert Erkenntnisse iiber tendenziell sichere und unsicher Ausgestaltungsmoglichkeiten

e sukzessive Integration ins Regelwerk: Unfallkostenraten verschiedender Quercshnitte, Radienrelationen,
Préferierung bestimmter Knotenpunkttypen

e Empfehlungen fiir Sicherheitsaudits an Straflen: Institutionalisierung der Beriicksichtigung der Verkehrssicherheit
in Planung und Entwurf — Vermeidung sicherheitsbeeintriichtigender Entwurfsfehler (z.B. entwiisserungsschwache
Zonen)

e Auswahl der sichersten aus mehreren regelkonformen Ausbildungsvarianten

e Abweichungen bzw. das Ubergehen der Anforderungen sind vom Baulasttriiger zu begriinden



7 Verfahren zur Wahl des Knotenpunkttyps
7.1 Aligemeines

e Verfehren zur Abschitzung der Unfallkosten unterschiedlicher Knotenpunkttypen vom ehemaligen Isntitut fiir
Straflenverkehr (ISK)

e UKR von Knotenpunkten hiingt von Grundform und Art der Verkehrsregelung ab

e Einfluss der Verkehrsstiarke auf UKR ist unbedeutend

e Knotenpunkte beeinflussen die Verkehrssicherheit der angrenzenden Streckenabschnitte. Bevorrechtigte Strome
positiv, Wartepflichtige gar nicht oder leicht negativ

e Einflussbereich und Riickgang der UKR an Zufahrten héngen von der Art der Verkehrsregelung ab

e Verbesserung der Verkehrssicherheit in den Knotenpunktzufahrten folgt iiberweigend aus der Verringerung der
Unfallschwere im Einflussbereich. Bei ortsfester Uberwachung der Geschwindigkeiten auch Verringerung der
Unfallzahl

7.2 UKR in Abhangigkeit von Knotenpunkttypen

e Knotenpunkttyp wird {iber Knotenpunktgrundform und Verkehrsregelung definiert, dabei wurden verschiedene
Grundformen (Kreuzung: plangleich, planfrei, teilplangleich, Kresiverkehrsplatz. Einmiindungen: plangleich,
Kreisverkehrsplatz) und Regelungsarten (Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen, LSA 2-phasig, LSA 3+-phasig)
untersucht

e Knotenpunktform i.d.R. anhand von Verkehrsbelastung und gewiinschter Verkehrsqualitét bestimmt — erhebliche
Verbesserung der Grundsicherheit durch geeignete Verkehrsregelung

e Hinsichtlich der Knotenpunktgrundform von Kreuzungen wurde festgestellt:

e planfreie Knotenpunkte und halbe Kleeblitter erreichen hochste Sicherheit und Leistungsfahigkeit, v.a. wenn
Rampen mit ortsfester Geschwindigkeitsiiberwachung (OGU) gesichert werden. Ahnlich hohes Sicherheitsniveau
nur bei 3/4-phasiger LSA. Bei Regelung der Kreuzung durch Verkehrszeichen sind andere bauliche
Grundformen besser (Ausnahme: Kreisverkehrsplatz)

e Kreisverkehrsplidtze bieten bei Verkehrszeichenregelung die hichste Sicherheit. Verkehrsablauf in allen
Zufahrten gleich stark eingeschrankt

e Teilplanfreie Knotenpunkte haben mit Verkehrszeichenregelung (noch besser: LSA, Kreisverkehrsplatz) ein
Sicherheitsneiveau, welches plangleiche Kreuzungen nur mit 3/4-phasiger LSA oder OGU erreichen

e Plangleiche Kreuzungen mit Verkehrszeichenregelung oder zweiphasiger LSA sind so unsicher, dass sie fiir Um-
und Neubau von Strafien nicht verwendet werden sollten. Mehrkosten fiir 3/4-phasige LSA sind minimal.

e Fir Einmiindungen gelten die selben Erkenntnisse

e Aus UKR [€/(1.000Kfz)] und Prognosebelastung eines Knotenpunktes 0,5>" DTV lassen sich die jdhrlichen
Unfallkosten eines Knotenpunkte (UKD) [1.000€ /a] berechnen: UKD = 365-107%- UKR.- 0,55 DTV

e Umrechnung der UKD iiber einen Planungszeitraum (20 Jahre) ind Barwerte mittels Barwerfaktor
bf = % = 14,9 (fiir p=3%, n=20a)

e jihrliche Unfallkosten UKK = (bf/1000) - UKD [Mio.€/a] oder aus Diagramm (UKK iiber DTV)

e UKK: Volkswirtschaftliche Kosten, die durch Wahl eines bestimmten Knotenpunkttyps bei vorgegebener Belastung
zu erwarten sind — Entscheisdungsgrundlage (Sicherheitswirkungen, die sich durch die Zufahrten ergeben sind
noch nicht berticksichtigt)

7.3 Abminderung aus Zufahrten

e Knotenpunkte wirken sich i.d.R. iiber eine Verringerung der Unfallschwere auf die Sicherheit ihrer Zufahrten aus

e Tabellenwerte fiir Einflussléingen L der Sicherheitswirkung und Abminderung der Strecken-Unfallkostenraten
(AUKRz [€/(1.000Kfz - km)]) in Abhéngigkeit von Verkehrsregelung und Regelquerschnitt

e Berechnung der jihrlichen Unfallkostenminderung AUKD = 365 - 107¢ - AUKRz - L - DTV [1.000€ /a]

o Abgeminderte Unfallkosten AUKK = (bf/1000) - AUKD [Mio.€/a] (jéhrliche Unfallkostenminderung AUKD mal
Barwerfaktor bf)

e Abminderung der Unfallkosten im Knotenpunkt durch alle Zufahrten: NKK = 3 AUKK;

e Reduktion der Einflusslinge L auf L./2, wenn die Summe der relevanten Einfliisslingen zweier Knotenpunkte
grofler als deren Abstand zueinander ist. Dies gilt auch, wenn ein Ortsschild weniger als einen Kilometer vom
Knotenpunkt entfernt ist

7.4 MaBegebende Unfallkosten

e ergeben sich aus den mittleren Unfallkosten des des Knotenpunktes und der Abminderung durch die Zufahrten:
UKK*=UKK-NKK
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Verfahren zur Wahl des Querschnittes

Vorauswahl von Regelquerschnitten anhand Diagramm in RAA/RAL (Welcher RQ abhiingig von Straflenkategorie
und Belastung)

fiir die meisten Straflenkategorien bei mittleren Verkehrsstéirken mehrere RQ moglich

Auswahl anhand qualitativer Kriterien (z.B. RQ in benachbarten Streckenabschnitten), Umweltkriterien,
Sicherheits- und Wirtschaftlichkeitsfragen

8.1 Uberpriifung der Verkehrssicherheit im Querschnitt

Verkehrssicherheit hiangt bei richtliniengerechtem Ausbau stark von Querschnittsausbildung,
Knotenpunktgestaltung und Verkehrsstéirke ab. Einfliisse der Linienfithrung bei Beachtung der RAL gering
Verkehrssicherheit wird durch Zahl und Schwere der Unfille, bezogen auf die Fahrleistung, beschrieben. Zahl und
Schwere der Unfille werden durch die volkswirtschaftlichen Kosten (Unfallkosten) gemessen (Maf: UKR)

UKR [€/(1.000Kfz - km)] fiir verschiedene Regelquerschnitte aus Tabelle. Beitréige der Knotenpunkte (Abbiege-
und Einbiegen/Kreuzen-Unfille) nicht beriicksichtigt

e jiihrliche Unfallkosten UKD = 365 - 1076 - UKR(RQ) - DTV [1.000€/(km - a)]
e Umrechnung der UKD iiber den Planungszeitraum (20a) iiber Barwerfaktor bf (=14,9): lingenbezogene

Unfallkosten UKL = (bf/1000) - UKD [Mio.€ /km]

Berechnung der Kostendnderung durch Wahl eines bestimmten Querschnittes — ist die Kostensenkung durch Wahl
eines breiteren Querschnittes grofler als die zusétzlichen Investitionskosten, sollte dieser gewihlt werden
Umfassende Bewertung unterschiedlicher Straflen- und Querschnittetypen sollte anhand der ,, Empfehlungen fiir
Wirtshaftlichkeitsuntersuchungen von Strafilen® (EWS-96) geschehen. Verzicht nur, wenn Gegeniiberstellung von
zusitzlichen Aufwendungen des Baulasttrigers und der eingesparten Unfallkosten so grofie Unterschiede (25%)
aufweist, dass sie eine iiberzeugende Entscheidungsgrundlage darstellt

8.2 Querschnittsauswahl unter Beriicksichtigung von Verkehrsablauf und Auslastungsgrad

Bei Festlegung auf einen RQ ist fiir den konkreten Fall stets zu priifen, ob der Querschnitt unter den gegebenen
Randbedingungen die angestrebte Verkehrsqualitit bietet — Verfahren nach dem ,,Handbuch fiir die Bemessung
von Strafenverkehrsanlagen“ (HBS)

HBS fiir zwei Anwendungsfélle (Autobahn und Landstrafle) getrennt entwickelt und beschrieben, aber gleiche
Methodik

8.2.1 Qualitat des Verkehrsablaufs auf Autobahnen

Ziel: Nachweis, dass auf freiem Streckenabschnitt einer Autobahn die zu erwartende Verkehrsbelastung mit der
gewiinschten Verkehrsqualitéit abgewickelt und die gewiinschte Fahrgeschwindigkeit erreicht werden kann
Verfahren beinhaltet Abschnitte von Autobahnen, in denen Beeintriichtigungen von Ein- und Ausfahrten und
Verflechtungsstrecken nicht wirksam werden

Benétigt: Streckenentwurf, Bemessungsverkehrsstéirke, Schwerverkehrsanteil, Kenntnis tiber sinnvolle
Teilabschnitte (ergeben sich aus wechselnden Eigenschaften)

Einflussgrofien: Langsneigung, Anzahl von Fahrstreifen, Lage (innerhalb/auflerhalb von Ballungsrdumen),
SV-Anteil, Geschwindigkeitsbegrenzungen, LKW-Uberholverbote

Aufgabe einer Autobahn: gute Verbindung mit angemessener Qualitét fiir regionalen oder iiberregionalen Verkehr
— Beschreibung der Qualitidt des Verkehrsablaufs iiber mittlere Reisegeschwindigkeit eines PKWs
(Minuten/100km) auf freien, ebenen Strecken sinnvoll

auf anderen Strecken (z.B. starke Steigung) u.U. auch bei geringeren Reisegeschwindigkeiten gute Verkehrsqualitét
— Definition iiber Auslastungsgrad a (Bemessungsverkehrsstirke/Kapazitét) oder Verkehrsdichte (Kfz/km)
Einteilung in sechs Qualititsstufen (A-F). A: freier Verkehrsfluss, Verkehrsteilnehmer kaum beeinflusst, gewiinschte
Bewegungsfreiheit. F: Nachfrage groflier als Kapazitit, Anlage iiberlastet.

Berechnung der Qualitétsstufen in Teilabschnitten. Wichtige Eingangsgrofie: Reisegeschwindigkeit — verschiedene
g-v-Diagramme (SV-Anteil, Steigung)

Kapazitit der Strecken ist wichtige Eingangsgrofie, Tabellen im HBS (in Abhéngigkeit von Lingsneigung,
SV-Anteil, Lage, Zahl der Fahrstreifen)

Aufwéndigster Punkt ist die Beriicksichtigung kurzer Steigungsstrecken: Verfahren geht von Teilabschnitten mit
einer Lange ;j4km aus, fiir kiirzere Steigungsstrecken miissen dquivalente Steigungen ermittelt werden

dquivalente Steigung entspricht der Steigung einer Strecke von 4km, bei der die gleichen
Geschwindigkeitsverhéltnisse vorzufinden sind wie bei einer Strecke mit der tatséchlichen Steigung und Lénge
j4km. Ermittlung aus Diagramm (Vorgehen im HBS beschrieben)

Gesamtbewertung eines Autobahnabschnitts: Reisegeschwindigkeiten und Qualitatsstufen der Teilabschnitte nach
Lénge gewichtet mitteln



8.2.2 Qualitdt des Verkehrsablaufs an zweistreifigen LandstraBen

e analoge Methodik wie bei Autobahnen, aber modifizierte Kenngrofien

e Kurvigkeit (in [gon/km]) als neue Kenngrofie: Verkehrsablauf auf Landstrafien i.d.R. von der Lageplantrassierung
gepragt

e Beriicksichtigung von Uberholverboten mittels Zuschlag zur Kurvigkeit (Formel im HBS, abhéngig vom Anteil des
Uberholverbotes an der Gesamtstrecke)

e Beriicksichtigung der Lingsneigung iiber Geschwindigkeitsprofile fiir ein Bemessungs-Schwerfahrzeug (BSFz):
Ermittlung der Geschwindigkeit des BSFz bzw. seine Beharrungsgeschwindigkeit in Abhéngigkeit von
Léngsneigung und Lénge der Steigungsstrecke

e Anhand der Geschwindigkeit des BSFz einteilung ine eine von fiinf Steigungsklassen

e Beurteilung der Qualitéit des Verkehrsablaufs (QSV A-F) anhand der Verkehrsdichte k [Kfz/km]

e Berechnung von k anhand von g¢-v-Diagrammen aus HBS (differenzier nach fiinf Steigungsklassen und vier
Kurvigkeitsklassen



