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1 Einleitung

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit geplanter StralRenbau-
mafRnahmen stehen in Deutschland bislang die Verfahren der
EWS (Entwurf 1997) und des BVWP 2003 zur Verfugung. In
den EWS (Entwurf 1997) sind Unfallkostenraten (UKR) zum
Preisstand 1995 fur verschiedene StralRentypen angegeben, fur
Landstralen zu insgesamt sieben unterschiedlichen Quer-
schnitten, von denen fiinf den Regelquerschnitten der RAS-Q
(Ausgabe 1996) entsprechen. Neben diesen beiden Verfahren
sind in den RAS-Q (Ausgabe 1996) mittlere UKR (Preisstand
1995) zur Uberpriifung der Verkehrssicherheit von knotenpunkt-
freien Strecken angegeben. Von Eckstein/Meewes (2002) wur-
den diese UKR zum Preisstand 2000 aktualisiert. Das Verfah-
ren der RAS-Q ist mit Erscheinen der neuen "Richtlinien fur die
Anlage von Landstralen" (RAL 2012) nicht mehr Bestandteil
des Technischen Regelwerks.

In den vergangenen Jahren wurde mit dem HVS "Handbuch der
Verkehrssicherheit von Stralen — Entwurf eines Handbuchs fir
die Bewertung der Verkehrssicherheit von Stral3en" (Bark et al.,
2008) ein Verfahren erarbeitet, das es ermdglicht, auf der
Grundlage von UKR fir einzelne Netzelemente, das heil3t fir
Strecken von Autobahnen, Landstraf3en und Stadtstraflen diffe-
renziert nach der Querschnittsausbildung sowie fur Knoten-
punkte differenziert nach der Knotenpunktart, einen Sicher-
heitsgrad zu bestimmen. Die UKR ergeben sich dabei aus einer
Grundunfallkostenrate (gQUKR) fir das jeweilige Netzelement,
wenn dieses richtlinienkonform ausgebaut wére, und sogenann-
ten Zuschlagen (zUKR) aufgrund von Abweichungen gegen-
Uiber einer richtliniengerechten Gestaltung.

Die diesem Verfahren zugrunde liegenden Werte der gUKR
sowie der zUKR basieren auf vorangegangenen Untersuchun-
gen, wie zum Beispiel dem FE 82.0311/2006 ("Quantifizierung
der Sicherheitswirkung verschiedener Bau-, Gestaltungs- und
Betriebsformen auf LandstrafRen", Vieten et al., 2010) und
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Schéatzungen. Sie sind als noch nicht ausreichend abgesichert
anzusehen. Aus diesem Grund war eine Uberpriifung und Ak-
tualisierung dieser KenngréRen erforderlich. Neue Ansétze zur
Bestimmung dieser GréRen bei LandstralRen ergaben sich im
Rahmen des FE 82.0334/2007 ("Bewertungsmodell fir die
Verkehrssicherheit von Stralen", Maier et al., 2013).

Zielsetzung des hiermit vorliegenden Forschungsvorhabens
war es, die bisher gesetzten Werte der gUKR und zUKR fir
Autobahnen und LandstralRen durch einen Vergleich mit bei
konkreten BaumaRnahmen beobachtbaren UKR zu Uberprifen
und dabei die Praxistauglichkeit des Verfahrens zu testen. Fer-
ner galt es, den im Rahmen des FE 82.0334/2007 entwickelten
Modellansatz unter Anwendung von GLM auf das Kollektiv der
Autobahnen zu erweitern. Schlief3lich sollten die bei Anwen-
dung von GLM fir die zugrunde liegenden Kollektive bestimm-
ten Parameter auf ihre Verwendbarkeit im Rahmen eines all-
gemein giltigen Bewertungsverfahrens nach dem HVS lber-
pruft und Vorschlage fir deren Umsetzung bei der weiteren
Bearbeitung des HVS unterbreitet werden. Letztlich war noch
zu Uberlegen, ob ein solcherart weiterentwickeltes HVS-
Verfahren in das derzeit in Erarbeitung befindliche Verfahren
zur volkswirtschaftlichen Bewertung von StraRenbaumaRnah-
men (RWS) integriert werden konnte.

2  Untersuchungsmethodik

Das Arbeitsprogramm umfasste mehrere aufeinander aufbau-
ende Arbeitsschritte. Bezuglich der Entwicklung der ergénzen-
den GLM sind dies folgende Schritte:

— Bestimmung der gUKR und zUKR fur Strecken und
Knotenpunkte von Autobahnen sowie fiir plangleiche
Knotenpunkte von Landstral3en analog zu dem im FE
82.0334/2007 (Maier et al., 2013) entwickelten Ansatz
auf der Grundlage von hinreichend grofen Untersu-
chungskollektiven.

—  Entwicklung eines auf den Ergebnissen des vorange-
gangenen Schritts beruhenden praktischen Ansatz zur
Berechnung von gUKR und zUKR in einem spéteren
Verfahren eines weiterentwickelten HVS.

Beziiglich der Uberpriifung, Verifizierung und Plausibilisierung
der Ergebnisse am Beispiel realer MaRnahmen liegen folgende
Arbeitsschritte vor:

— Auswahl von konkreten Bau- und Planungsmafnah-
men (Datenaufbereitung und Mengengerist),

—  Ermittlung der fallbezogenen UKR fiir diese ausge-
wahlten Malinahmen auf der Basis eines dreijahrigen
beobachteten Unfallgeschehens (beobachtete UKR),

— Berechnung der gUKR und zUKR fiir die zutreffenden
Bewertungsfélle der ausgewdahlten Planungsmalinah-
men auf der Grundlage der GLM-basierten Ansétze fir
LandstraRen und Autobahnen (berechnete UKR),

— Prifung der Anwendbarkeit des weiterentwickelten
Verfahrens in den relevanten Planungsstufen.
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Aus diesen Erkenntnissen resultieren die

—  Entwicklung von Vorschlagen fur eine Modifikation der
bei der Modellentwicklung bestimmten Kenngrof3en im
Hinblick auf ihre allgemeine Verwendung in einem
HVS und die

— Prifung einer Integration des weiterentwickelten Ver-
fahrens nach dem HVS in das Verfahren der RWS.

3 Untersuchungsergebnisse

Da sich die Verfahrensentwicklung auf der Basis der Anwen-
dung von GLM fir Strecken und Knotenpunkte von Autobahnen
weitestgehend an der entsprechenden Verfahrensentwicklung
fur LandstraBen im Rahmen des FE 82.0334/2007 orientiert,
werden hier die wichtigsten Ergebnisse beider Verfahrensent-
wicklungen gemeinsam wiedergegeben:

Die Anwendung von GLM erlaubt die Wirkung mehrerer Variab-
len unabhéngig voneinander zu quantifizieren. Somit werden
mithilfe der GLM — getrennt nach Unfallschwere-Kategorien fur
verschiedene Netzelemente — fir Strecken differenziert nach
Querschnitten beziehungsweise fir Knotenpunkte differenziert
nach Knotenpunktarten — diejenigen Merkmale beziehungswei-
se EinflussgréRen ermittelt, die zu einer Erhdhung der Unfall-
haufigkeit fuhren. Grundlage der Modellentwicklungen bilden
verschiedene Datenkollektive (das beobachtete Unfallgesche-
hen auf Bestandsstrecken) aus mehreren Forschungsprojekten.
Fur die Elemente der Autobahn erfolgten eigene Erhebungen.
Auf Basis angepasster Unfallkostensatze wurde eine volkswirt-
schaftliche Bewertung des zugrunde liegenden mehrjahrigen
Unfallgeschehens durchgefiihrt. Die Struktur der verwendeten
Modelle erlaubt eine Aufteilung des Unfallgeschehens in einen
nicht beeinflussbaren Teil der Exposition (Grundunfallgesche-
hen — gUKR) und einen beeinflussbaren Teil von Risikofaktoren
(Zuschlage — zUKR). Dabei umfassen diese Zuschlage sowohl
entwurfstechnische Defizite im eigentlichen Sinne (Planungs-
fehler) sowie sicherheitsrelevante streckencharakteristische
Merkmale.

3.1 Ermittlung gUKR und zUKR

Fur die verschiedenen Netzelemente — diese entsprechen in
ihrer Definition und L&ngenabgrenzungen den Querschnittsty-
pen und Knotenpunktarten nach dem Entwurf 2009 des HVS —
ist Folgendes festzustellen:

— Strecken von LandstralBen mit einer geringen Quer-
schnittsbreite weisen eine hthere gUKR auf als breite-
re Querschnitte. Die niedrigste gUKR besitzen zwei-
bahnig vierstreifige Strecken. Unabhangig von der
Querschnittsbreite ist mit der Zunahme der Verkehrs-
stérke eine Abnahme der gUKR festzustellen (regres-
siver Verlauf). Aus Griinden der einfacheren Ver-
wendbarkeit im HVS wurden, auf Basis der Abstufung
der EKL nach den RAL, den jeweiligen Querschnitts-
typen nach Verkehrsstarkeklassen gestufte gUKR zu-
geordnet.

-~ Die Ubergéange der Strecken von LandstraRen zu
plangleichen Knotenpunkten und Ortsdurchfahrten be-
sitzen im Vergleich zu den angrenzenden freien Stre-

cken einen neutralen bis positiven Einfluss auf die
Verkehrssicherheit. Diese Ubergénge bilden die soge-
nannten Einflussbereiche. Die Hohe des Einflusses ist
abhangig von der Art des Ubergangs (vor Knotenpunk-
ten beziehungsweise Ortsdurchfahrten).

Fir LandstralRenknotenpunkte mit und ohne LSA lie-
gen langenunabhangige gUKR und zUKR vor. Deren
Zuverlassigkeit ist jedoch durch die Anzahl der zu-
grundeliegenden Merkmale beziehungsweise durch
die sehr kleine KollektivgréRe eingeschrankt. Prinzipi-
ell weisen Kreuzungen unabh&ngig von der Rege-
lungsart gegenuber Einmindungen ein geringeres Si-
cherheitsniveau auf. Die Hohe der gUKR fur Knoten-
punkte ohne LSA ist abhangig vom Verhéltnis zwi-
schen unter- und tUbergeordneten Stromen.

Fir Strecken von Autobahnen fallt der regressive Zu-
sammenhang zwischen Verkehrsstéarke und UKR im
Vergleich zu den LandstraRen gering aus. Wéhrend
sich die Art der Zuschlage bei den verschiedenen
Querschnittstypen erwartungsgemafl nur geringfugig
unterscheidet, sind fir die H6he einzelner Zuschlage
groéRere Differenzen zu verzeichnen. Da es nicht mog-
lich war, im Rahmen der Modellbildung die Element-
folgen in Lage- und Héhenplan zu bericksichtigen,
wurde der Einfluss der Trassierung Uber die GréRen
Kurvigkeit und Hiigeligkeit abgebildet. Beide Grofzen
weisen eine starke Abhé&ngigkeit untereinander auf
und wurden deshalb in der Modellentwicklung gemein-
sam betrachtet. Anhand der Einsatzbereiche der
Querschnitte nach den RAA wurden fir die verschie-
denen Querschnittstypen verkehrsstarkeabhangig dif-
ferenzierte gUKR bestimmt.

Aufgrund der Vielzahl von Einflussfaktoren konnten
gUKR und zUKR lediglich fur Autobahnanschlussstel-
len des Typs E1 und Al nach den RAA ermittelt wer-
den. Dem favorisierten Berechnungsansatz fir das
Modell liegt eine getrennte Betrachtung der Bereiche
Hauptfahrbahn und Rampe zugrunde. Diese ermdg-
licht eine differenzierte Darstellung und Bewertung der
potenziellen Einflussfaktoren. Die Bewertung des Kno-
tenpunkts erfolgt langenunabhéngig. Wesentlichen
Einfluss auf das Niveau der gUKR besitzt der Ver-
kehrsstarkeanteil auf der Rampe beziglich der Ge-
samtverkehrsstéarke. Fur Anschlussstellen von BAB
wurde eine gUKR unabhéngig von der Verkehrsstarke
im Knotenpunkt bestimmt.

Anschlussstellen beeinflussen die Verkehrssicherheit
der stromaufwarts und -abwaérts liegenden Strecke po-
sitiv. Die Hohe des Einflusses variiert in Abhangigkeit
vom Querschnittstyp. Flr eine Sicherheitsbewertung
ist jedoch die gesamte Anschlussstelle in die Betrach-
tung einzubeziehen.

Die Bewertung der Netzelemente von Landstraf3en
und Autobahnen (UKRng) erfolgt auf Basis der lan-
gengewichteten Betrachtung der beiden Elemente
Strecke und Einflussbereiche. Die Hohe der UKR fur
Einflussbereiche ermittelt sich aus der Multiplikation
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von UKR der freien Strecke mit einem Abminderungs-
faktor in Abhé&ngigkeit von der Art des Einflussbe-
reichs. Abweichend von dem in den RIN und dem HBS
verwendeten Begriff gehdren in dieser Forschung die
Knotenpunkte selbst nicht zu den Netzabschnitten und
werden daher nicht in die Bewertung der Netzab-
schnitte einbezogen. Die Bewertung von Knotenpunk-
ten erfolgt separat.

3.2 Anwendung des Verfahrens

Die Anwendung des auf der Basis von GLM weiterentwickelten
Verfahrens erfolgte an ausgewahlten PlanungsmaflRnahmen
verschiedener Strecken und Knotenpunkte von Landstralen
und Autobahnen, die von den StralRenbauverwaltungen der
Lander Baden-Wirttemberg, Bayern, Hessen, Niedersachsen,
Nordrhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz zur Verfiigung ge-
stellt wurden.

In einem ersten Schritt wurden fir alle MaRBnahmen die nach
den Modellen identifizierten relevanten Defizite (zum Beispiel
Abweichung von der Relationstrassierung, Unterschreitung der
Mindestradien oder der Kuppenmindesthalbmesser, Abwei-
chungen von Regelbreiten fir Fahrstreifen oder Randstreifen
sowie punktuelle Gefahrenstellen im Seitenraum und An-
schlussknotenpunkte) sowie die sicherheitsrelevanten Eigen-
schaften der Strecken (zum Beispiel Kreisstrukturtyp, Hugelig-
keit und Kurvigkeit) ermittelt.

Anschlieend erfolgte eine Aufteilung jeder MalRnahme in die
Bereiche freie Strecke, Einflussbereiche und Knotenpunkte bei
den Landstralen beziehungsweise freie Strecke und An-
schlussstellen bei den Autobahnen.

Bei den LandstralRen wurden fir die einzelnen MaRnahmen mit
dem GLM-basierten Modell die UKR berechnet, und zwar so-
wohl fur die Strecken (UKRss) als auch fiir die Netzabschnitte
(UKRng). Ein Vergleich dieser berechneten UKR mit den beo-
bachteten UKR war nur fur die Strecken und Einflussbereiche
mdglich. Fur die Knotenpunkte selbst und die angebundenen
Strallen standen bei den meisten MalRhahmen keine ausrei-
chenden Beobachtungen zum Unfallgeschehen zur Verfigung.
Daher musste die modellméRige Berechnung der UKR fur die
Knotenpunkte und deren Vergleich mit den beobachteten UKR
an einem gesonderten Kollektiv erfolgen.

Bei den Autobahnen wurde die Berechnung der UKR ebenfalls
nur fir freie Strecken durchgefiihrt, da fur die Rampen der An-
schlussstellen keine ausreichenden Angaben zum beobachte-
ten Unfallgeschehen zur Verfligung standen.

Weiterhin wurde fur alle landerseitig gemeldeten Malinahmen
die mittleren UKR200s-2010 der Strecken fiir den Drei-Jahres-
Zeitraum 2008-2010 ermittelt. Die Berechnung der UKR290s8-2010
erfolgte auf dem Preisstand 2010.

Die Anwendung des weiterentwickelten Verfahrens bei Stre-
cken von LandstraRen zeigt, dass die berechneten UKR mo-
dellbedingt geringer streuen als die beobachteten UKR2008-2010,
aber Uberwiegend hoher sind. Bei 15 MalRnahmen liegt die
berechnete UKR (ber der beobachteten UKR, nur bei funf
MaRnahmen darunter. Beobachtete UKR unter dem Niveau der
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gUKR kénnen modellbedingt nicht abgebildet werden.

Dieser Effekt zeigte sich auch bei der Anwendung des Verfah-
rens bei Netzabschnitten (hier nur Strecken und Einflussberei-
che) von LandstralRen. Auch dabei lassen sich die niedrigen
UKR2008-2010 durch das GLM-basierte Modell nicht abbilden und
auch hier weisen die modellmaRig ermittelten UKRsirecke €iN€
geringere Streubreite auf als die beobachteten UKR200s-2010-

Auch die Anwendung des Verfahrens bei den Strecken von
Autobahnen ergab, dass die in der Realitat beobachteten sehr
niedrigen UKR durch das Modell nicht abgebildet werden. Sehr
deutlich ist bei den Autobahnen der Unterschied zwischen der
berechneten UKRsrecke Und der beobachteten mittleren UKR fiir
die Jahre 2008-2010 zu sehen.

Die Anwendung des modellbasierten Verfahrens fur Landstra-
Renknotenpunkte an einem gesonderten Kollektiv von 26 Fall-
beispielen unterschiedlicher Knotenpunktarten zeigt, dass das
weiterentwickelte Verfahren fir LandstraBenknotenpunkte
grundsétzlich geeignet erscheint. Die modellmafig berechneten
UKR liegen im Mittel auf dem Niveau der beobachteten UKR,
allerdings auch hier verfahrensbedingt in relativ engen Band-
breiten, wohingegen die Bandbreite der beobachteten UKR
wesentlich breiter ist. Ursache ist, neben den allgemein modell-
bedingten Eigenschaften, auch die geringe Anzahl ermittelter
signifikanter RisikogroRen im Modell, die die Variabilitat der
Ergebnisse wesentlich einschrankt.

Insgesamt zeigt sich, dass die mit dem Modell berechneten
UKR fir Landstraen, Autobahnen und Knotenpunkte eine sehr
schmale Bandbreite haben. Die Berechnung einer mittleren
Wirkung von Einflussmerkmalen auf das Unfallgeschehen auf
der Grundlage eines GLM-basierten Modells fihrt erwartungs-
gemal zu einer deutlichen Verringerung der Streuungen ge-
geniber realen Unfallbeobachtungen. Es werden weder die
niedrigen UKR, wie sie bei sicheren Strallen beziehungsweise
guten Planungen vorliegen, noch die hohen UKR unfallauffalli-
ger Netzelemente abgebildet.

4  Folgerungen fir die Praxis

Das weiterentwickelte Verfahren fur die Berechnung der Unfall-
kostenraten der freien Strecken der Einflussbereiche und der
Knotenpunkte von Landstraen und Autobahnen ist nach einer
gewissen Einarbeitungszeit fir jeden Planer, der die Sicher-
heitsbewertungen durchfihren soll, anwendbar. Die in den
Anlagen beigefligten Beispielrechnungen kdnnen hierbei als
Hilfestellung dienen. Allerdings sind die bei der Modellbildung
zugrunde gelegten Annahmen, was unter anderem die Abgren-
zung der Einflussbereiche vor plangleichen Knotenpunkten,
Ein- und Ausfahrten von (teil-)planfreien Knotenpunkten sowie
Ortsdurchfahrten betrifft, exakt einzuhalten.

Im Vergleich zu einer Vielzahl bisheriger Untersuchungen ge-
lingt mit dem gewdhlten Ansatz eine Identifikation und Quantifi-
zierung von voneinander unabhangig auf die Verkehrssicherheit
wirkenden Merkmalen. Dies stellt einen wesentlichen Erkennt-
nisgewinn dar.

Mit dem Ansatz ist die Ermittlung der Hohe des Einflusses ver-
schiedener streckencharakteristischer und verkehrstechnischer
Merkmale aus einer Bewertung des der Modellbildung zugrun-
de liegenden Kollektivs méglich. Seine Anwendung im Rahmen
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eines fUr den generellen Einsatz bei Stralen vorgesehenen
HVS beruht auf der Annahme, dass die auf Basis der bei der
Modellbildung benutzten Kollektive festgestellten Zusammen-
hange in ahnlicher Weise auf das gesamte StraRennetz Uber-
tragbar sind. Aus dieser Annahme wird zugleich deutlich, dass
die mit dem Modell berechenbaren UKR nur den Trend der
verschiedenen Einflisse auf die Verkehrssicherheit wiederge-
ben, jedoch keine Ruckschlisse auf Einzelfélle zulassen. Des-
halb kann auch nicht Gberraschen, dass die auf Basis des Ver-
fahrens ermittelten pauschalierten UKR gegenuber den in der
Praxis beobachteten Werten weitaus geringere Streuungen
aufweisen. Dies erklart auch, dass niedrige UKR von sehr si-
cheren LandstralBen und Autobahnen mit dem Modellansatz
ebenso wenig abgebildet werden kdnnen wie hohe UKR unfall-
auffalliger Netzelemente.

Die ermittelten Grundunfallkostenraten (gUKR) erscheinen
relativ hoch. Da nur in Ausnahmefallen eine vollstédndige Erkla-
rung der systematischen Streuung des Unfallgeschehens in
den Modellen gelang, beinhalten die ermittelten gUKR hdchst-
wahrscheinlich einige Defizite, die sich bei den Modellberech-
nungen als nicht signifikant erwiesen haben. Niedrigere als
durch das Niveau der gUKR beschriebene UKR sind aufgrund
der Vorgehensweise — Anwendung von Zuschlégen, die nur zu
einer Erhdhung der UKR fiihren kénnen — nicht darstellbar.

Der HVS-Entwurf 2008 (Bark et al., 2008) sieht fiir die Elemen-
te Knotenpunkt und Strecke eine getrennte Bewertung vor. Vor
diesem Hintergrund erscheint die Angabe von getrennten Un-
fallkostenséatzen fur diese Elemente — eine Trennung nach
Querschnitten muss nicht zwangslaufig erfolgen —, wie sie in
der Prifung zur Anwendbarkeit des Verfahrens erfolgte, sinn-
voll. Diese Differenzierung erlaubt eine exaktere volkswirt-
schaftliche Bewertung der Verkehrssicherheit verschiedener
MaRBnahmen und verringert Ungenauigkeiten, die auf Basis
eines uber alle Netzelemente pauschalisierten Kostensatzes
entstehen.

Vor dem Hintergrund einer in den letzten Jahren zu verzeich-
nenden kontinuierlichen Abnahme der Unfallschwere steht die
Hohe der mit dem Modell ermittelten gUKR — Uberwiegend
basierend auf Bestandsstrecken und dem Unfallgeschehen des
letzten Jahrzehnts — zur Diskussion. Eine sich aus dem Trend
ergebende mdogliche Reduzierung des gUKR-Niveaus muss
immer mit einer Anpassung der Héhe der modellméaRig ermittel-
ten zUKR einhergehen.

Haufig auftretende Defizite bei Planungsmalinahmen, die unter
anderem bei den Auditauswertungen im Rahmen des FE
82.0336/2007 (Bark, A. et al., 2010) festgestellt wurden, werden
bisher in dem GLM-basierten Verfahren nicht als Zuschlage
beriicksichtigt. Hierbei handelt es sich zum Beispiel um folgen-
de Defizite:

— Unterschreitung des Mindestradius (wird bisher nur
beim Querschnitt Q 11 der Landstral3en berlicksich-

tigt),

— keine Beachtung von Mindestradien und Radienfolgen
bei Autobahnen,

— nicht eingehaltene Trassierungsgrenzwerte im Hohen-
plan (insbesondere Kuppenmindesthalbmesser) bei
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den Querschnitten Q 11 und Q 21 der Landstraf3en
sowie bei Autobahnen,

— entwasserungsschwache Zonen bei Landstralen,

—  zu geringe Sichtweiten bei Landstralen und Autobah-
nen,

— zu geringe Querneigungen bei Landstralen und Auto-
bahnen,

— keine ausreichenden Kurvenverbreiterungen bezie-
hungsweise nicht eingehaltene Schleppkurven bei
Landstral3en,

— ungeeignete Knotenpunktarten in Bezug auf die Lini-
enfihrung der Landstral3en.

Eine Zielsetzung des HVS ist jedoch, die Planer gerade auf die
negativen volkswirtschaftlichen Effekte hinzuweisen, die aus
derartigen Planungsmangeln folgen. Es ware deshalb im Rah-
men der weiteren Bearbeitung des HVS zu diskutieren, ob und
wie derartige Planungsméngel uber die reinen Modellparameter
hinaus als Zuschlage zur gUKR aufgenommen werden sollen.

Die derzeitigen Ergebnisse des GLM-basierten Verfahrens sind
fur die Bewertung von Knotenpunkten nur bedingt geeignet.
Das gilt insbesondere fiir verkehrstechnische MaRnahmen, die
im Rahmen der Unfallbekdmpfung einen Einfluss auf die Ver-
kehrssicherheit haben, so beispielsweise gesicherte Linksab-
bieger oder die Anzahl der Phasen, die Fihrung von Ful3gan-
gern und Radfahrern am Knotenpunkt, die zuldssige Héchstge-
schwindigkeit sowie die Erkennbarkeit und Begreifbarkeit.

Die mit dem entwickelten Unfallmodell berechneten UKR liegen
verfahrensbedingt in relativ engen Bandbreiten, wohingegen die
Bandbreite in der Realitdt zu beobachtender UKR wesentlich
groRer ist.

Das erarbeitete Verfahren kann als Grundlage fir die weiteren
Arbeiten des Arbeitsausschusses 2.13 "Verkehrssicherheitsbe-
wertung von StralRen” der Forschungsgesellschaft fir StralRen-
und Verkehrswesen dienen. Insbesondere die Hohe der gUKR
sowie die fehlenden Zuschlage fur die oben genannten Sicher-
heitsdefizite bei StralRenplanungen sollten geprift und erganzt
werden.

Bezlglich verschiedener Kollektive von Netzelementen besteht
weiterer Forschungsbedarf. Im Bestand existieren bisher nur
sehr wenige LandstraRen, die den Gestaltungsgrundsatzen fir
den RQ 9 nach RAL entsprechen. Bei Vorliegen eines ausrei-
chenden Kollektivs wird eine separate Bewertung des Quer-
schnitts empfohlen. GleichermalRen fuen die Bewertungsmo-
delle fur die RQ 11,5+, RQ 15,5 und RQ 21 auf einem geringen
Datenumfang und bedirfen einer Validierung.

Sowohl fur Kreisverkehre als auch fur Aus-/Einfahrten an (ein-
bahnigen) LandstralRen existieren bisher noch keine Bewer-
tungsansatze.

Aus der Bewertung der Anschlussstellen von Autobahnen wird
deutlich, dass der bisher im Entwurf des HVS vorgeschlagene
Ansatz zur Bewertung von Autobahnknotenpunkten nur schwer
zu realisieren ist. Fir eine spatere Bewertung ist die Erarbei-
tung einer neuen Elementstruktur (Abschnitte der Verteilerfahr-
bahn und weitere) zu tberlegen.

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen



Fur eine Bewertung der Unfallhdufigkeiten von verschiedenen
Netzelementen und insbesondere zur Erfassung der Auswir-
kungen von einzelnen (seltenen) Einflussmerkmalen bei der
Ermittlung der Zuschlage ist der Zugriff auf ein umfangreiches
Datenkollektiv erforderlich. Die bisher in den Datenbanken vor-
liegenden Informationen sind hierfiir als unzureichend einzustu-
fen.

Fur eine Integration des Verfahrens in die kunftigen "Richtlinien
fir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraRen" (RWS) ist
das entwickelte Verfahren ungeeignet, da es aufgrund der diffe-
renzierten Betrachtung von EinflussgréRen (insbesondere Pla-
nungsdefizite) in Form von Zuschlagen zu den gUKR starker
auf die Betrachtung von einzelnen MalRRnahmen in spéateren
Planungsstufen ausgerichtet und somit fiir die vergleichende
Betrachtung von Netzen im Rahmen der Voruntersuchung von
Planungsvarianten zu detailliert ist. Das in den RWS angege-
bene standardisierte Verfahren fir eine netzbezogene Betrach-
tung ist zur Bestimmung der Veréanderungen des Unfallgesche-
hens bei der Beurteilung von Planungsvarianten geeigneter und
fuhrt bei Verflgbarkeit ausreichender Datengrundlagen in der
Regel zu hinreichend genauen Ergebnissen.
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