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Anhang 1 Unfall- und Verunglicktenstruktur
Unfélle mit Personenschaden Verunglickte
Knotenpunktart
U(GT) u(syv) U(LVv) GT SV Lv
Kreuzung 280 4360 12767 294 5800 22754
Einmindung 424 7144 22407 441 9128 37295
Kreisverkehr 11 358 2040 11 387 2490
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Anhang 2
wahlten Bundeslandern

Unfallstruktur des Unfallgeschehens an Kreisverkehren in ausge-

U (P;S) U (1 Bet.) U (> 1 Bet.) U (P)
Unfallt
P (N =1178) (N = 516) (N =662) (N = 289)
Fahrunfall (F) 39 % 83 % 4% 40 %
Abbiege-Unfall (AB) 1% 0% 2% 2%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) 26 % 0% 47 % 26 %
Uberschreiten-Unfall (US) 0% 0% 0% 0%
Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) 0% 0% 0% 0%
Unfall im Langsverkehr (LV) 24 % 0% 42 % 24 %
Sonstiger Unfall (SO) 10 % 16 % 5% 8%
U (P;S) U (1 Bet.) U (> 1 Bet.) U (P)
Unfallart
(N =1178) (N = 516) (N =662) (N = 289)
1: Zu;ammenstof& mit anderem Fahrzeug, das anféhrt, anhalt 3% 0% 6% 29
oder im ruhenden Verkehr steht
j;rz\tljvzar\trgtmenstor& mit anderem Fahrzeug, das vorausfahrt o- 18 % 0% 33 % 21 %
3: Zusgmmenstf)f& mit anderem Fahrzeug, das seitlich in glei- 4% 0% 8% 3%
cher Richtung féhrt
zklé)rzntﬁtammenstor& mit anderem Fahrzeug, das entgegen- 1% 0% 29 3%
i;ezuu;ammenstori mit anderem Fahrzeug, das einbiegt oder 25 0% 0% 45 % 24 %
6: ZusammenstoR3 zwischen Fahrzeug und FuRgénger 0% 0% 0% 0%
7: Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn 3% 6 % 1% 1%
8: Abkommen von der Fahrbahn nach rechts 15 % 34 % 1% 16 %
9: Abkommen von der Fahrbahn nach links 17 % 38 % 1% 14 %
10: Unfall anderer Art 12 % 22 % 4% 16 %
. . U (P;S) U (1 Bet.) U (> 1 Bet.) U (P)
Aufprall auf Hindernis
ufprafl aut Hindernt (N =1178) (N = 516) (N = 662) (N = 289)
Kein Aufprall 67 % 30 % 95 % 69 %
Baum 1% 2% 0% 2%
Mast 2% 5% 0% 1%
Widerlager 0% 1% 0% 0%
Schutzplanke 7% 14 % 2% 5%
Sonstiges Hindernis 23 % 48 % 3% 23 %
- U (P;S) U (P)
Anzahl Beteiligte
g "o (N = 1178) (N = 289)
1 46 % 40 %
2 52 % 56 %
=3 2% 3%
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Ursachen Ursachen Ursachen Ursachen
Unfallursache U (P;S) U (1 Bet.) U (> 1Bet.) U (P)
(N =1291) (N = 584)" (N =707)" (N = 338)"

Alkoholeinfluss 6,9% 13,9% 1,1% 10,7%
QElilfrtl;‘luss anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Rausch- 1.0% 1.5% 0.6% 2.4%
Ubermiidung 0,2% 0,5% 0,0% 0,3%
Sonstige korperliche oder geistige Mangel 0,9% 1,4% 0,4% 1,5%
Benu.tzung der Farlrbahn entgegen der vorgeschr. Fahrtrich- 0.3% 0.0% 0.6% 0.6%
tung in anderen Fallen
Verbotswidr. Benutzung der Fahrbahn oder and. StralRenteile 0.8% 1.4% 0,3% 0.3%
(z.B. Gehweg, Radweg)
VerstoR gegen das Rechtsfahrgebot 1,0% 1,2% 0,8% 1,8%
Uqangepasste.Ggschwlndlgkelt mit Uberschreiten der zul. 0.9% 1.7% 0.1% 1.8%
Hochstgeschwindigkeit
Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen 24,3% 47,3% 5,4% 26,0%
Ungeniigender Sicherheitsabstand 16,8% 0,0% 30,7% 17,5%
Starkes Bremsen des Vorausfahrenden ohne zwingenden 0.2% 0.0% 0.4% 0.3%
Grund
Unzulassiges Rechtsiiberholen 0,2% 0,0% 0,3% 0,0%
Sonstige Fehler beim Uberholen 0,2% 0,0% 0,4% 0,3%
thlerhafter Fahrstreifenwechsel oder Reil3verschlusssystem- 2.3% 0.0% 4.2% 1.5%
Missachtung
Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 23,1% 0,0% 42,1% 20,7%
Missachten des Vorrangs des durchg. Verkehrs auf BAB oder 0.2% 0.0% 0,3% 0,3%
Kraftfahrstrale
lg\l(lechtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeu- 0.1% 0.0% 0.1% 0.0%
Fehler beim Abbiegen (8§ 9) nach rechts (ausgen. Pos. 33,40) 0,6% 0,5% 0,7% 1,5%
Fehler beim Wenden oder Riickwértsfahren 0,7% 0,2% 1,1% 0,0%
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr (Grundstick, 0.5% 0.0% 0.8% 0,3%
beim Anfahren)
Mangelnde Sicherung haltender oder defekter Fz., Unfallstel- 0.2% 0.2% 0,3% 0.0%
len, Schulbus
Nichtbeachten der Beleuchtungsvorschriften (ausgenommen 0.2% 0.0% 0,3% 0.3%
Pos. 50)
Unzureichend gesicherte Ladung oder Fahrzeugzubehorteile 0,7% 0,9% 0,6% 0,6%
Andere Fehler beim Fahrzeugfiihrer 16,9% 28,4% 7,4% 10,1%
Technische Mangel, Wartungsmangel: Bereifung 0,3% 0,3% 0,3% 0,3%
Technische Mangel, Wartungsmangel: Bremsen 0,2% 0,2% 0,1% 0,0%
Technische Méangel, Wartungsmangel: Zugvorrichtung 0,1% 0,2% 0,0% 0,0%
Technische Mangel, Wartungsméangel: Andere Mangel 0,4% 0,3% 0,4% 1,2%




Auswertungen differenziert nach Anzahl der Beteiligten

U (1 Bet.) U (> 1 Bet)
100% T — —1 — 100% T —1 — —
90% +— —— —— — 90% +— —— —— —
80% +— — — — 80% +— — — —
= 70% — — — = 0% — — — —
% 60% +— —— —— — % 60% +— —— —— —
o o
2 50% +— — — — 2 50% +— — — —
[+ ©
_E 40% 1 — — — E 40% +— — — —
i) 2
£ 3™ £ 30% - — —
20% 20% - —
10% 10% -
0% 0% -
Kreuzung Einmiindung Kreisverkehr Kreuzung  Einmiindung Kreisverkehr
ohne LSA  ohne LSA ohne LSA  ohne LSA
(U=53) (U=235 (U=116) (U=1287) (U=3029) (U=173)
mU(GT) mU(SV) =ULV) mU(GT) mU(SV) mULV)
300 - 300 -
250 250
5200 1 5200 1
W W
8 g
=. 150 - =150 -
[ [
=1 =1
5] 3 100 1
% 100 2
N <
50 50 -
0 0
Kreuzung  Einmiindung Kreisverkehr Kreuzung  Einmiindung Kreisverkehr
ohne LSA  ohne LSA ohne LSA  ohne LSA
(U=53) (U=235 (U=116) (U=1287) (U=3029) (U=173
300 + 300
:285 A
250 - 7 250 - 256
20 - / 234 20 | /213
=) o, =) 213/
7 7
2150 | 165" / 2150 -
5 | / / 5 /
2100 - / / / 210 | /
2 2
(72} 172
2 / / / g /
50 - / / / 50 - /
Kreuzung  Einmiindung Kreisverkehr Kreuzung  Einmiindung Kreisverkehr
ohne LSA  ohne LSA ohne LSA  ohne LSA
(U=14) U=75) (U=34) (U=440) (U=885H) (U=22)
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U (1 Bet.)

U (> 1 Bet.)

100

80 —
70 +— —
60 —
50 +— —
40 —
30 + —
20 +— —
10 —

o - B

Fahr-  Einbiegen/ Léngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr  Unfall

Unfall Unfall
u=0 U=2¢

Anteil an allen U(P,S) [%]

(U=428) (U=85)

mU(GT) mU(SV) =U(LV) ~U(SS) U(LS)

100

90 -
80 -
70 -
60 -
50 -
40 -
30 -
20 -
10 -

Anteil an allen U(P,S) [%)]

Fahr-  Einbiegen/ L&ngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr  Unfall
Unfall Unfall
(U=27) (U=312) (U=275) (U=32)

mU(GT) mU(SY) =U(LY) ~USS)  U(LS)

100 —
90 +—
80 +—
70 +—
60 +—
50 +—
40 +—
30 +—
20 +—
10 +—

Sl B N =

Schutzplanke  sonstiges  kein Aufprall
Hindernis
(N=71) (N=246) (N=157)

mUGT) mUSY) mULY) ~USS)  ULS)

Anteil an allen U(P,S) [%]

100 —
90 +—
80 +—
70 +—
60 +—
50 +—
40 +—
30 +—

Anteil an allen U(P,S) [%]

20 -

P i
0,

Schutzplanke  sonstiges  kein Aufprall
Hindernis
(N=10) (N=21) (N=628)

mUGT) mUSY) mULV) ~USS)  ULS)

100 -
90

8o | 362 435

70
60 -
50
40 -
30
20
10
0 -

Anteil an allen U(P,S) [%)]

F EK LV o)
(U=428) (U=0) (U=2} (U=85)

mDunkelheit = Dé&mmerung = Hell

100 -
90 -
80 -
70 -
60 -
50
40 -

Anteil an allen U(P,S) [%]

30
20
10

0

63,0 65,6
73,7 74,2

F EK LV o)
(U=27) (U=312) (U=2T75) (U=32)

m Dunkelheit = Dé&mmerung = Hell

* bei weniger als 10 Unféllen wird auf die Darstellung verzichtet




Auswertungen fur Unfélle mit Personenschaden

100
00 NN — B
80+ — 1 —
70 I — B
60 -1 — — -
50 N — B
RS o  mm o
30 - — —  —

20
i
0' T |-|

Fahr- Einbiegen/ Léngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr-  Unfall
Unfall Unfall
(N=116) (N=75) (N=70) (N=22)

mUGT) mU(SV) = U(LY)

Anteil an allen U(P) [%]

100 ~
90
80
70
60
50 -
40 -
30 -
20
10 -

45,7 50,0

74,7

85,7

Anteil an U(P) [%]

Fahr- Einbiegen/ Léngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr-  Unfall
Unfall Unfall
(N=116) (N=75) (N=70) (N=22)

m Dunkelheit = D&mmerung = Hell
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Anhang 3 Unfallstruktur des Unfallgeschehens

ren in Deutschland

an ausgewahlten Kreisverkeh-

; U (1 Bet. U (> 1Bet. N(
Uizl (r\llJ =(Pl’l?))8) (N(= 511; (IEI - 597)) (N =(239)
Fahrunfall (F) 42 % 85 % 5% 44 %
Abbiege-Unfall (AB) 2% 0% 3% 1%
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) 31 % 0% 57 % 29 %
Uberschreiten-Unfall (US) 0% 0% 0% 0%
Unfall durch ruhenden Verkehr (RV) 0% 0% 0% 0%
Unfall im Langsverkehr (LV) 16 % 0% 30 % 19 %
Sonstiger Unfall (SO) 9% 14 % 50 8%
ShllE (r\llJ =(Pl’l?))8) l(JN(i Eii U(ﬁ:lng?)') (NU=(229)
1: Zusammensto3 mit anderem Fahrzeug, das anfahrt, anhalt
oder im ruhenden Verkehr steht 5% 0% 8% 3%
2: Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das vorausféhrt o-
der wartet 14 % 0% 25 % 18 %
3: Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das seitlich in glei-
cher Richtung féhrt 1% 0% 2% 1%
4: Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das entgegen-
kommt 2% 0% 3% 3%
5: Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das einbiegt oder
kreuzt 29 % 0% 53 % 24 %
6: ZusammenstoR3 zwischen Fahrzeug und FuRgénger 0% 0% 0% 0%
7: Aufprall auf ein Hindernis auf der Fahrbahn 3% 6 % 1% 2 9%
8: Abkommen von der Fahrbahn nach rechts 14 % 29 % 1% 15 %
9: Abkommen von der Fahrbahn nach links 20 % 42 % 2% 16 %
10: Unfall anderer Art 13 % 23 % 4% 18 %
Aufprall auf Hindernis (I\llJ :(Pl 1?))8) tJN(i Ei; U([Er:l;e;).) (NU:(ZPé 9)
Kein Aufprall 63 % 30 % 92 % 69 %
Baum 5% 4% 1% 2%
Mast 14 % 5% 0% 1%
Widerlager 1% 0% 0% 0%
Schutzplanke 2% 7% 1% 5%
Sonstiges Hindernis 29 % 54 % 6 % 23%

Anzahl Beteiligte

U (P; S) (N = 1108)
1 46 %

U (P) (N = 289)
47 %

2 51 % 48 %

23 2% 5%
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Ursachen Ursachen Ursachen Ursachen
Unfallursache U(P,S) U(1 Bet.) U(> 1 Bet.) U(P)
(N = 1285) (N = 623) (N = 662) (N = 344)

Alkoholeinfluss 7,5% 12,8% 2,6% 9,9%
Einfluss anderer berauschender Mittel (z.B. Drogen, Rausch-
gift) 0,3% 0,3% 0,3% 0,6%
Ubermiidung 0,3% 0,5% 0,2% 0,6%
Sonstige korperliche oder geistige Mangel 1,2% 2,6% 0,0% 2,0%
Benutzung der Fahrbahn entgegen der vorgeschr. Fahrtrich-
tung in anderen Féllen 0,2% 0,0% 0,3% 0,0%
Verbotswidr. Benutzung der Fahrbahn oder and. StralRenteile
(z.B. Gehweg, Radweg) 1,8% 2,9% 0,8% 2,0%
Versto3 gegen das Rechtsfahrgebot 3,3% 5,5% 1,2% 3,8%
Unangepasste Geschwindigkeit mit Uberschreiten der zul.
Hoéchstgeschwindigkeit 1,2% 2,2% 0,3% 2,9%
Nicht angepasste Geschwindigkeit in anderen Fallen 24,9% 42,9% 8,0% 22,1%
Ungenigender Sicherheitsabstand 12,1% 0,2% 23,3% 10,8%
Starkes Bremsen des Vorausfahrenden ohne zwingenden
Grund 0,4% 0,0% 0,8% 0,3%
Uberholen trotz Gegenverkehrs 0,2% 0,0% 0,3% 0,6%
Uberholen trotz unklarer Verkehrslage 0,2% 0,0% 0,5% 0,0%
Fehler beim Wiedereinordnen nach rechts (nach Uberholen) 0,1% 0,0% 0,2% 0,0%
Sonstige Fehler beim Uberholen 0,2% 0,0% 0,3% 0,6%
Fehler beim Uberholtwerden 0,1% 0,0% 0,2% 0,0%
Nichtbeachten des nachfol. Verkehrs beim Vorbeifahren an
Hindernis usw. 0,2% 0,0% 0,3% 0,0%
Nichtbeachten der die Vorfahrt regelnden Verkehrszeichen 25,5% 0,2% 49,4% 22,1%
Nichtbeachten des Vorranges entgegenkommender Fahrzeu-
ge 0,2% 0,0% 0,3% 0,0%
Fehler beim Abbiegen (§ 9) nach rechts (ausgen. Pos. 33,40) 0,5% 0,3% 0,6% 0,3%
Fehler beim Abbiegen (§89) nach links (ausgen. Pos. 33, 40) 1,4% 1,9% 0,9% 1,5%
Fehler beim Wenden oder Riickwértsfahren 0,8% 0,2% 1,4% 0,3%
Unzureichend gesicherte Ladung oder Fahrzeugzubehorteile 0,6% 0,5% 0,8% 0,6%
Andere Fehler beim Fahrzeugfihrer 16,0% 25,8% 6,8% 18,3%
Technische Mangel, Wartungsméngel: Beleuchtung 0,1% 0,2% 0,0% 0,3%
Technische Mangel, Wartungsmangel: Bereifung 0,5% 1,0% 0,2% 0,3%
Technische Mangel, Wartungsméangel: Bremsen 0,2% 0,2% 0,2% 0,3%
Technische Mangel, Wartungsmangel: Andere Mange 0,2% 0,0% 0,3% 0,0%
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U (1 Bet.) U (> 1 Bet)
100 100
90 +— 90 +— — — — —
__ 80 __ 80 — — — —
S S
= 70 + = 70 +— — — — —
0 N
o - [a - I — E— L
= 60 = 60
& 50 & 50 +— — — — —
T ®
S 40 — S 40 — — — — —
g 30 +— g 30 — — — —
20 — 20 -+ — — —— —
10 +— 10 +— — — — —
0 — ‘ ‘ _ . 0 | M —
Fahr-  Einbiegen/ L&ngs- Sonstiger Fahr-  Einbiegen/ L&ngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr  Unfall unfall ~ Kreuzen- verkehr  Unfall
Unfall Unfall Unfall Unfall
(U=435 U=2¢ (U=0) (U=T72) (U=30) (U=341) (U=178) (U=27)
mU(GT) mU(SV) =U(LV) = U(SS)  U(LS) mU(GT) mU(SV) m=ULV) =USS) U(LS)
100 — — — 100 —
90 +— — — 90 —
80 +— — — 80 —
70 +— — — £ 70 —
) n
o 60 +— — — 2 60 —
o o
I 50 — —_ - 5 50 |
© [+
S 40 +— — — S 40 —
T g0 | _— - 3z f
z 30 z 30
20 +— — — 20 —
10 +— — :-: 10 —
0 - 0 BN 0 e
Schutzplanke  sonstiges  kein Aufprall Schutzplanke  sonstiges  kein Aufprall
Hindernis Hindernis
(N=35) (N=258)  (N=146) (N=3)* (N=31) (N=497)
mU(GT) mUSY) mULV) =UESS)  U(LS) mU(GT) mUSV) =ULV) =UESS)  U(LS)
100 + 100 -
90 - 90 -
g0 | 029 St 80 -
£ 70 - £ 70 -
(%] w0
< 60 @60 @3 T g3
) o
5 50 - 5 50 - 93
= =
S 40 S 40
2 30 2 30
20 ~ 20
10 - 10
0 - 0
F EK LV SO F EK LV SO
(U=435 (U=2* (U=0) (U=72) (U=30) (U=341) (U=178) (U=27)
mDunkelheit = Dammerung = Hell m Dunkelheit = D&mmerung = Hell

* bei weniger als 10 Unféllen wird auf die Darstellung verzichtet
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Auswertungen fir Unfélle mit Personenschaden

100
90 +— —
80 —
£ 70 —
o
= 60 — —
&
= 50 +— —
& 40 —
T | -
g 30
20 - —
31 B N N
0 - - : —
Fahr-  Einbiegen/ Lé&ngs- Sonstiger
unfall  Kreuzen- verkehr Unfall
Unfall Unfall
(U=122) (U=80) (U=52) (U=21)
mU(GT) mU(SV) =U(LV)
100 ~
90 -
80 1 426 42,9
=70 -
n
o 60 788 788
o]
3 50 -
=
S 40 -
§ 30 -
20 -
10 7 135
0 1 T T T
F EK LV SO
(U=122) (U=80) (U=52) (U=21)
®m Dunkelheit = D&mmerung = Hell
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Anhang 4 Kreisverkehre im Untersuchungskollektiv
Kreisverkehrstyp
D zﬁfgzharltheln emaliEiEn . . Kleiqer K.r.eisverkehr mit
Kleiner Kreisverkehr zweistreifig befahrbarer
Kreisfahrbahn
BB_06 4 52.472360, 13.746566 X
BB_07 4 52.341852, 13.566226 X
BB_09 3 52.339068, 12.373090 X
BB_11 3 53.092447, 12.870810 X
BB_15 4 51.663146, 14.2391479 X
BB_19 4 52.727560, 13.507803 X
BW_09 4 48.298164, 8.5337472 X
BW_10 4 48.355365, 8.6546915 X
BW_12 4 47.949677, 8.893483 X
BW_14 4 48.939131, 8.7081534 X
BW_20 4 49.107625, 8.7843035 X
BW_21 4 48.5748681, 8.8630490 X
BW_22 4 48.5929769, 9.0742090 X
BW_24 3 48.6950138, 10.200383 X
BW_27 4 48.8642376, 8.9893540 X
BW_31 4 48.498362, 8.8446136 X
BW_32 4 48.505552, 9.9883368 X
BW_33 3 48.43526, 10.011906 X
BW_34 4 47.776995, 9.3046523 X
BW_35 4 48.300968, 9.2890695 X
BW_37 4 48.592081, 9.1067286 X
BW_39 4 48.726902, 8.6682331 X
BW_41 4 48.903171, 8.5610589 X
BW_44 3 48.453355, 8.6750450 X
BY_01 4 49.425716, 10.625476 X
BY_02 4 48.913119, 10.682316 X
BY_04 4 49.243122, 10.897699 X
BY_05 4 49.093344, 10.392851 X
BY_07 4 50.098300, 9.0319880 X
BY_08 3 50.096985, 9.0270770 X
BY_09 4 48.919994, 10.593298 X
BY_10 4 50.448683, 11.406776 X
BY_11 4 50.383048, 11.504498 X
BY_12 4 50.003769, 11.680060 X
BY_14 4 48.305258, 11.393509 X
BY_15 4 48.886812, 11.623177 X
BY_17 3 48.573543, 12.510066 X
BY_18 4 48.648385, 12.842515 X
BY_19 4 48.723295, 12.720783 X
BY_20 4 48.674962, 12.622680 X
BY_22 4 48.836368, 12.572871 X
BY_23 4 49.279912, 11.218614 X
BY_24 4 48.994225, 12.360126 X
BY_25 4 49.154048, 11.404215 X
BY_26 4 49.098582, 11.491934 X
BY_27 4 49.139909, 11.684572 X
BY_28 4 47.809677, 12.018233 X
BY_29 4 49.998654, 10.165046 X
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Kreisverkehrstyp
D zﬁfgzharltheln emaliEiEn . . Kleiqer K.r.eisverkehr mit
Kleiner Kreisverkehr zweistreifig befahrbarer
Kreisfahrbahn
BY_30 4 50.009533, 10.165751 X
BY_33 4 47.730961, 11.200635 X
HE_01 4 50.9069098 ,8.9404432 X
HE_04 4 50.6492687 ,8.1384180 X
HE_05 4 50.8473992 ,8.7056169 X
HE_09 3 49.7836469 ,8.9959482 X
HE_11 3 49.6054793 ,8.5840682 X
HE_12 4 50.4807004 ,8.3368868 X
HE_16 3 50.4846711 ,8.0992429 X
HE_18 4 49.706095, 8.477628 X
HE_19 4 50.5262188 ,8.1421007 X
HE_21 4 50.8401303 ,8.6916491 X
HE_22 3 51.4180178 ,9.9021303 X
HE_23 4 49.8487420 ,8.8288422 X
NW_01 3 52.1694014, 7.3453850 X
NW_02 4 51.8511799, 6.7826989 X
NW_04 4 52.0075018, 7.0343576 X
NW_05 4 52.0820559, 6.7807699 X
NW_06 4 51.8984252, 7.7354932 X
NW_07 4 51.7686765, 7.9796669 X
NW_09 4 51.8186963, 7.9186490 X
NW_13 4 51.3068884, 6.2115571 X
NW_14 4 51.3010424, 6.4782142 X
NW_16 4 50.9955304, 5.9597149 X
NW_17 4 51.9693314, 8.9101405 X
NW_18 4 51.6766299, 7.6076382 X
NW_21 3 51.0763365, 7.8621474 X
NW_22 3 50.7157357, 8.0705012 X
NW_23 3 51.0097334, 7.9412294 X
RP_04 4 49.4621749, 8.2323350 X
RP_08 4 50.4580888, 7.8052183 X
RP_11 4 49.968648, 6.9209211 X
RP_12 4 49.9117259, 7.3040122 X
RP_14 3 50.4145795, 7.3463053 X
RP_16 4 50.3417465, 7.2257176 X
RP_17 4 49.855916, 6.5403450 X
RP_19 4 50.1750874, 6.3917501 X
RP_20 4 49.3251490, 8.1800212 X
RP_23 4 50.211399, 7.9179293 X
RP_24 4 50.089088, 7.199144 X
SN_05 4 51.281849, 13.131744 X
SN_06 4 51.251854, 13.163093 X
SN_08 4 51.542177, 14.687163 X
SN_12 4 51.168371, 13.987312 X
SN_13 4 50.713464, 12.421885 X
SN_16 4 50.555057, 12.272826 X
SN_22 3 51.192041, 14.953125 X
SN_23 4 50.919863, 14.025899 X
ST_02 4 52.832023, 11.186956 X
ST_03 4 52.824273, 11.136629 X
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Kreisverkehrstyp
D zﬁfgzharltheln emaliEiEn . . Kleiqer K.r.eisverkehr mit
Kleiner Kreisverkehr zweistreifig befahrbarer
Kreisfahrbahn
ST_04 3 52.311131, 12.134364 X
ST_07 4 52.084641, 11.546906 X
ST_09 4 51.227042, 11.784137 X
ST_11 4 52.754722, 11.875400 X
ST_12 4 52.767587, 11.329657 X
ST_14 4 52.279386, 11.253156 X
ST_18 4 51.790731, 11.183212 X
ST_20 4 51.696200, 11.918968 X
ST_22 4 52.327290, 11.254840 X
ST_23 4 52.307981, 11.351620 X
ST_24 4 51.758627, 11.152579 X
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Anhang 5 Merkmalauspragungen
Merkmal Einheit Minimum Median Maximum
DTV KV Kfz/24h 2222 14335 41404
DTV Zufahrt Kfz/24h 355 3764,5 16311
Baujahr - 1994 2007 2014
AuBendurchmesser Da m 32 40 48
Innendurchmesser D, m 15 27 33,5
Breite des Kreisrings Bk m 5,75 6,5 8,5
Winkels d zur benachbarten Zufahrt ° 62 90 180
Eckausrundungsradius der Kreiszufahrt Rz m 10 14 52
Breite der der Kreiszufahrt m 3 4 6,5
Einfahrwinkel auBen ° 2 25 40
Einfahrwinkel innen ° 8 71 93
Einfahrwinkel kombiniert , ° 44 67 84,5
Ablenkung gon 22 77 131
Lange Fahrbahnteiler m 4 13 109
Breite Fahrbahnteiler m 1,6 3 10
Anzahl Verkehrszeichen in der Annaherung - 1 2 4
Entfernung des ... Verkehrszeichens in der Annéherung zur Kreiseinfahrt
1 50 170 540
2 40 100 310
3 m 30 70 200
4 40 40 40
letzten 30 130 400
Zuléssige Hochstgeschwindigkeit km/h 30 50 80
Beginn Markierung in der Annéherung m 0 165 1270
Lange Fahrstreifenbegrenzung m 11 52 1564
Lange Warnlinie m 11 120 597
Kurvigkeit ° 0 32 275
Entfernung zur nachsten Ortschaft 100 600 790
Entfernung zum néchsten Knotenpunkt 25 390 790
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Anhang 6 Ubersicht signifikanter Korrelationen

Variable 1 Variable 2 Korr Sign Starke
D a D _KiI 0,92 0,00 stark
D _KiI Ablenk_gon 0,55 0,00 stark
C_rad_tan EW_komb -0,58 0,00 stark
C_rad_tan B_Fbt 0,67 0,00 stark
EW_komb B_Fbt -0,67 0,00 stark
C_F_Fbt B_Fbt 0,56 0,00 stark
DTV_Zufahrt Verbindungsfunktionsstufe -0,44 0,00 mittel
D a B_lIring -0,32 0,01 mittel
D a Ablenk_gon 0,49 0,00 mittel
D_KI B_lIring -0,45 0,00 mittel
B_lIring EW_komb 0,33 0,02 mittel
B_lIring L_Fbt -0,33 0,01 mittel
B_lIring B_Fbt -0,39 0,00 mittel
B_lIring Beginn_Mark -0,40 0,00 mittel
C_rad_tan C_F_Fbht 0,31 0,00 mittel
BR_Zu EW_komb -0,36 0,00 mittel
EW_komb C_F_Fbt -0,41 0,00 mittel
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Anhang 7 Korrelationsmatrix
g
f=
=3
= @ = N
= = 5 ] c
| Se §| g9 = = 3 o 5
o o u—
NN E2 - g = & & & g Y o= sz H g oo & o S| E
N 2o © ¥4 5 i | I i [ i i O] = 7} N = 4 =)
2 c| &2 | | | | 14 o = = | | | @ | | El | |
o < 15 o o ) [$) W o i} < [9) o ) [9) o [9) [9) < [8) [8)
DTV_Zufahrt 0,44 1021(0,17 0,26 | 0,01 [ 0,01 | 0,13 | 0,01 |0,21 0,01 0,29 ]0,05](0,11 0,22 | 0,27 | 0,02 | 0,12 | 0,19 | 0,02
Anz_zu 0,19 0,17 0,09 | 0,20 [ 0,02 | 0,07 | 0,03 | 0,05 ] 0,09 ]| 0,08 | 0,01 | 0,01 [ 0,25 | 0,06 | 0,12 | 0,08 | 0,04 | 0,07 | 0,15
Verbindungsfunktions- - - - - - - - - - -
stufe 0,44 0,10 | 0,09 | 0,01 [ 0,01 | 0,08 | 0,04 | 0,09 | 0,26 | 0,04 | 0,10 | 0,26 | 0,18 [ 0,02 | 0,10 | 0,06 [ 0,07
D_a 0,21 | 0,09 0,10 | 0,04 [ 0,22 | 0,07 | 0,49 | 0,03 | 0,02 | 0,00 | 0,27 | 0,15 | 0,16 | 0,02 | 0,07 | 0,01 | 0,14
D_KI 0,17 | 0,09 | 0,02 0,17 10,03 (0,13 | 0,02 | 0,55 | 0,10 | 0,01 | 0,09 | 0,30 | 0,13 | 0,17 | 0,05 | 0,03 | 0,02 | 0,12
B_Iring 0,26 | 0,20 | 0,10 | 0,32 0,01 0,27 (0,33 ]0,28) 0,26 | 0,33 ] 0,39 | 0,10 | 0,40 | 0,17 | 0,16 | 0,05 | 0,00 | 0,08
C_rad_tan 0,01 | 0,02 ] 0,09 | 0,10 | 0,17 0,58 10,26 | 0,31 [ 0,03 | 0,67 [ 0,30 | 0,10 | 0,21 | 0,04 | 0,09 | 0,02 | 0,08
ER_Zu 0,01 | 0,07 ] 0,01 | 0,04 | 0,03 [ 0,03 0,110,131 0,21 0,19 | 0,03 [ 0,04 [ 0,22 | 0,01 | 0,12 | 0,06 | 0,06
BR_Zu 0,13 10,03] 0,01 [ 0,22 | 0,13 | 0,27 | 0,08 0,12 10,01 ] 0,14 [ 0,06 | 0,23 | 0,08 | 0,01 | 0,07 | 0,06 | 0,04
EW_komb 0,01 | 0,05 0,08 [ 0,07 | 0,02 | 0,33 ] 0,58 | 0,18 0,08 [ 0,67 ] 0,16 | 0,14 | 0,13 [ 0,13 | 0,06 | 0,04 [ 0,22
Ablenk_gon 0,21 10,09 0,04 049 |055](0,28]0,26|0,11 | 0,10 0,30 | 0,27 [ 0,09 [ 0,14 | 0,08 | 0,05 | 0,01 | 0,10
C_F_Fbt 0,01 |0,08]0,09(0,03)010 /0,26 |031]0,13]0,12 ] 0,41 0,14 1 0,01 | 0,20 [ 0,05 | 0,06 | 0,03 [ 0,06
L_Fbt 0,19 10,01] 0,26 | 0,02 | 0,01 |0,33]0,03]0,21|0,01] 0,08 0,09 0,12 1 0,23 [ 0,05 | 0,03 | 0,01 [ 0,07
B_Fbt 0,05 10,01 0,04 |0,00]|009](0,39]0,67]0,19]0,14 ] 0,67 | 0,30 | 0,56 0,04 | 0,01 [ 0,03 | 0,04 | 0,00 [ 0,07
C_G_Fbt 0,11 | 0,25 0,10 | 0,27 | 0,30 [ 0,10 | 0,30 | 0,03 | 0,06 | 0,16 | 0,27 | 0,14 [ 0,29 0,02
Beginn_Mark 0,22 | 0,06 | 0,26 | 0,15 | 0,13 | 0,40 | 0,10 | 0,04 | 0,13 ] 0,14 [ 0,09 | 0,01 | 0,12 | 0,04 | 0,02
CISP 0,27 012)0,18 0,16 | 0,27 | 0,17 | 0,21 | 0,12 | 0,08 | 0,13 | 0,14 | 0,20 | 0,23 | 0,01 | 0,23
C_7625 0,02 | 0,08 | 0,02 | 0,02 | 0,05 | 0,16 | 0,04 | 0,01 | 0,01 ] 0,13 | 0,08 | 0,05 [ 0,05 | 0,03 | 0,05
Kurv 0,12 | 0,04 | 0,10 | 0,07 | 0,03 | 0,05 ] 0,09 | 0,12 | 0,07 | 0,06 | 0,05 | 0,06 | 0,03 | 0,04 | 0,10
C_KV_grenz 0,19 | 0,07 | 0,06 | 0,01 | 0,02 | 0,00 | 0,02 | 0,06 | 0,06 | 0,04 | 0,01 | 0,03 | 0,01 | 0,00 | 0,03
C_Umf 0,02 | 0,15] 0,07 [ 0,214 | 0,12 | 0,08 | 0,08 | 0,06 | 0,04 | 0,22 | 0,10 | 0,06 | 0,07 | 0,07 | 0,02
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Anhang 8 Hinweise zu der Modellrechnung

Wald-Test der Koeffizienten

Der Wald-Test prift die Koeffizienten der Einflussgrof3en auf Signifikanz. Er testet, inwieweit die im Mo-
dell zu beobachtenden Auspragungen eine Anderung des Erwartungswerts nach sich ziehen. Es werden
Werte unter 0,05 angestrebt.

Likelihood-Ratio-Test der Modelleffekte

Mithilfe des Likelihood-Ratio-Tests wird der Informationsgewinn getestet, den die Einflussgré3e gegen-
Uber allen anderen Einflussgrofen im Modell hat. Durch den Test wird ausgeschlossen, dass mehrere
EinflussgréRen, die auf dhnliche Weise mit der empirischen Unfallanzahl korrelieren in dasselbe Modell
aufgenommen werden. Es werden Werte unter 0,05 angestrebt.

Informationskriterium nach Akaine (AIC)

Das Informationskriterium nach Akaine beschreibt die Signifikant und Komplexitat des Modells. Komplexe
Modelle (mit einer hohen Anzahl an EinflussgrofRen) erhalten héhere AIC. Der AIC dient dem Vergleich
zweier Modelle derselben Modellstufe. Ein Anwartermodell mit einem geringeren AIC wird dabei héher
bewertet.

Pearson-Chi-Quadrat

Die Anpassungsgite des Modells wird mittels Pearson-Chi-Quadrat geprtft. Der Test ermdglicht den
Vergleich zwischen Einzelmodell und Anwartermodellen. Dabei wird die Anpassung des im Modell be-
rechneten Erwartungswerts der Unfallanzahl an die empirische Unfallanzahl gepriift.

Das Modell beschreibt die Einfliisse vollstandig, wenn der Quotient aus Chi-Quadrat-Wert und der Anzahl
der Freiheitsgrade df (= Anzahl der Kreiszufahrten minus Anzahl der Modellparameter) den Wert Eins be-
tragt. In diesem Fall lassen sich die Residuen zur empirischen Unfallanzahl vollstandig auf den stochasti-
schen Einfluss des Unfallgeschehens zurlickfiihren. Systematische Abweichungen werden vollstandig
durch die im Modell enthaltenen Variablen erklart. Ist der Quotient Chi-Quadrat/df gréRer als Eins, sind
die systematischen Unterschiede nicht vollstéandig erklart.

Lesen der Unfallmodelle

Modellkoeffizient Modellgiite mit
negativer Binomialverteilung

Neg. Bin.-Verteilung
U(P,S) Parameter Koeff. Sign p Vert.- Pearson-
AIC
Param. X2
(Konstanter Term) - 16,795 0,000 0,000 1,157 599,3 585
In_DTV_Zufahrt 1,058 0,000 0,000
Ablenkung 0,035 0,000 0,008

Signifikanz des Signifikanz der
Modellkoeffizienten Modelleffekte

(Wald-Test) (Likelihood-Ratio-Test)

Die Werte der Modellgite und Signifikanztest sind vorhergehend erlautert. Die Koeffizienten sind auf
Grundlage der negativen Binomialverteilung berechnet. Fir das abgebildete Modell ergibt sich die Mo-
dellgleichung zu:

Ugw = e -16,795 . T . DT\/1.058. g0,035 B
mit Uenw = Erwartungswert der Unfallanzahl [
T = Betrachtungszeitraum [a]

DTV = Durchschnittlich taglicher Verkehr [KFZ/24h]

B = Ablenkungswinkel [gon]
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Anhang 9 Teilmodelle

Teilmodell 02: Z_U(P,S)_dunkel

95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilung Poisson-Verteilung
U(pP,S) P " f2 Sign® Standard- . i
dunkel arameter Koeff. ign. fehler Min Max P Vert.- Pearso AC Pearso df ledf
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 1425 0,000 0,097 - 161 - 124 - 2,268 4858 1167 17292 402 4,301
DTV (Konstanter Term) -10,622 0,000 1,011 -1260 - 864 0,000 1,063 4080 1000 9268 352 2,633
In(DTV_Zufahrt) 1,092 0,000 0,119 0,86 1,32 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 8686 0000 1,116 -1087 - 650 0,003 0856 3735 975 7765 349 2,225
In_DTV_Zufahrt 0,879 0,000 0,123 0,64 1,12 0,003
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,071 0,000 0,259 - 158 - 0,56
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0515 0,006 018 - 088 - 0,15
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT Parallel/Elefantenfu 0,490 0,002 0,158 0,18 0,80
FBT Dreieck - 0,003
2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 03: Z_U(P,SS)_dunkel
UP.SS) Darameter oot sign® Standard- 95%-K.-Intervall - Vel:lratag_;. B;r;a\rlsecr)teuung Pe:rcs)ison Verteilung
dunkel ' © fehler Min Max ’ AlC df X2Idf
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 2,154 0,000 0,097 - 2,34 - 1,96 - 2,132 389,2 811 845,9 402 2,104
DTV (Konstanter Term) -11,013 0,000 1,213 -1339 - 864 0,000 0,779 3706 698 5321 352 1,512
In(DTV_Zufahrt) 1,054 0,000 0,140 0,78 1,33 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 8,834 0,000 1,278 -11,34 - 6,33 0,000 0,520 371,3 679 478,1 349 1,370
In(DTV_Zufahrt) 0,811 0,000 0,142 0,53 1,09 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,03 0,000 0,279 - 158 - 049
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,654 0,000 0,177 - 1,00 - 0,31
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
ABKR nicht vorhanden 0,525 0,007 0,196 0,14 0,91
ABKR vorhanden - 0,000
 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 04: Z_U(P,S)_Typ1l
UP.S) ararmeter ettt Sion Standard- 95%-K.-Intervall . VNT?. B';n. Verteilung ; Poisson-Verteilung
Typl - S9N fehler  Min mMax P b oSO AC SO dt it
aram. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 1,451 0,000 0,096 - 164 - 1,26 - 2,409 458,2 1146 1678,7 402 4,176
DTV (Konstanter Term) -10,297 0,000 1,094 -1244 - 815 0,000 1,292 390,7 997 9782 352 2,779
In(DTV_Zufahrt) 1,054 0,000 0,129 0,80 1,31 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 7,197 0,000 1,154 - 946 - 4,94 0,000 0,972 356,2 966 774,2 349 2,218
In(DTV_Zufahrt) 0,821 0,000 0,133 0,56 1,08 0,000
FBT Breite [m] - 0,158 0,000 0,05 - 026 - 0,06 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1219 0000 0257 - 172 - 0,72
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0720 0,000 0,183 - 1,08 - 0,36
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000

# Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
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Teilmodell 05: Z_U(P,SS) Typl

95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilun Poisson-Verteilun
UP:SS)  barameter Koeff2  Sign.” Standard- ) ° Vi tg ll e P I e
Typl ©OVOY fehler  Min o max P YT POASO 0 RSO g ey
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 2122 0,000 0,094 - 231 - 194 - 2,160 372,2 825 8278 402 2,059
DTV (Konstanter Term) -10,262 0,000 1,221 -1266 - 7,87 0,000 098 3570 721 5555 352 1578
In(DTV_Zufahrt) 0,972 0,000 0,142 0,69 1,25 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 7838 0000 1301 -1039 - 529 0,000 0,611 3842 697 5099 349 1461
In(DTV_Zufahrt) 0,694 0,000 0,143 0,41 0,97 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,117 0,000 0,285 - 168 - 0,56
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,698 0,000 0,175 - 1,04 - 0,35
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
ABKR nicht vorhanden 0,633 0,003 0,211 0,22 1,05
ABKR vorhanden - 0,000
# Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 06: Z_U(P,S)_Typl dunkel
Uu(P,s) Standard 95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilung Poisson-Verteilung
Typl Parameter Koeff.?  Sign. ’ ) p° Vert.- Pearso Pearso
fehler 2
dunkel Min Max Param. n-y2 AIC 2 df X°/df
Nullmodell (Konstanter Term) - 1,877 0,000 0,113 - 2,10 - 1,65 - 3,584 4231 895 1508,3 402 3,752
DTV (Konstanter Term) -11,982 0,000 1,348 -1462 - 9,34 0,000 1,855 3886 782 8919 352 2,534
In(DTV_Zufahrt) 1,198 0,000 0,157 0,89 151 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 9,338 0,000 1,511 -1230 - 6,38 0,022 1,467 3813 765 771,6 349 2,211
In(DTV_Zufahrt) 0,910 0,000 0,166 0,58 1,24 0,022
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,348 0,000 0,337 - 201 - 0,69
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0613 0006 0223 - 105 - 0,18
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT Parallel/Elefantenful® 0,496 0,015 0,204 0,10 0,90
FBT Dreieck - 0,022
2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 07: Z_U(P,S)_Art9
95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilun Poisson-Verteilun
U(P.S) Parameter Koeff®  Sign® Standard- ’ RV ng p ) P °
Art 9 : 9N~ tehler Min Max P ef- - Fearso ¢ earso 4 X/df
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 2,151 0,000 0,105 - 2,36 - 1,95 - 2,477 4203 805 993,4 402 2,471
DTV (Konstanter Term) -10,787 0,000 1,340 -1341 - 8,16 0,000 1,313 360,2 705 633,2 352 1,799
In(DTV_Zufahrt) 1,030 0,000 0,157 0,72 1,34 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 7111 0,000 1335 - 973 - 449 0000 0846 3619 676 539,1 349 1545
In(DTV_Zufahrt) 0,745 0,000 0,154 0,44 1,05 0,000
Breite Fbt - 0,178 0,002 0,057 - 029 - 0,07 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1438 0,000 0,289 - 200 - 087
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,795 0,000 0,203 - 1,19 - 0,40
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000

 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
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Teilmodell 08: KV_U(P,S)

95%-K.-Intervall

Neg. Bin.-Verteilung

Poisson-Verteilung

Standard-
uP,s Parameter Koeff2  Sign.° ° -
(P,S) g fehler Min Vix p Vert.- Pearso AC Pearso of 2l
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) 0,758 0,000 0,099 0,56 0,95 - 0,699 1475 733 11599 108 10,740
DTV (Konstanter Term) - 6,987 0,000 1530 - 9,99 -3,99 0,000 0,386 1314 628 617,4 97 6,365
IN(DTV_KV) 0,862 0,000 0,171 0,53 1,20 0,000

2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)

Teilmodell 09: KV_U(P,S)_dunkel

95%-K.-Intervall

Neg. Bin.-Verteilung

Poisson-Verteilung

u(P.S) Parameter Koeff?  Sign. Standard- p° Vert.- Pearso Pearso
dunkel ' © fehler Min Max Parar AC df X2/df
aram.  n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 0065 0,609 0126 - 0,31 0,18 - 0962 1615 572 8200 108 7,593
DTV (Konstanter Term) - 939% 0,000 1589 -1251 - 628 0,019 0494 1175 483 370,7 97 3,822
IN(DTV_KV) 1,032 0,000 0,177 0,68 1,38 0,000

# Schéatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)

Teilmodell 10: KV_U(P,SS)_dunkel

95%-K.-Intervall

Neg. Bin.-Verteilung

Poisson-Verteilung

UPSS) b ameter Koeff? sign? Standard: °  Vert- P P
dunkel . gn. fehler Min Max p ert.- Pearso AC earso df WCldt
Param. n-yx2 n-y2
Nullmodell (Konstanter Term) - 0815 0,000 0,112 - 1,03 - 0,60 - 0,849 1152 430 309,2 108 2,863
DTV (Konstanter Term) -10,453 0,000 1564 -1352 - 7,39 0,000 0,294 100,2 357 97,0 97 1,634
IN(DTV_KV) 1,065 0,000 0,171 0,73 1,40 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 8947 0,000 1,596 -12,07 - 582 0,000 0,220 104,3 353 1491 95 1,569
IN(DTV_KV) 0,929 0,000 0,173 0,59 1,27 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,129 0,047 0569 - 224 - 0,01
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0405 0024 0,179 - 0,76 - 0,05
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,028

# Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)

Teilmodell 11: KV_U(P,S)_Typ1l

95%-K.-Intervall

Neg. Bin.-Verteilung

Poisson-Verteilung

UPS)  barameter Koeff2  Sign.” Standard- P°  Vert- Pearso Pearso
Typl ' © fehler Min Max i AC df  x%df
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 0106 0378 0,120 - 0,34 0,13 - 0951 1464 564 7141 108 6,612
DTV (Konstanter Term) - 8854 0000 1,713 -1221 - 550 0021 0598 1064 487 3979 97 4,102
In_DTV_KV 0,971 0,000 0,193 0,59 1,35 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 6882 0001 2146 -11,09 - 268 0,005 0493 1062 479 3576 95 3,765
In_DTV_KV 0,792 0,001 0,233 0,34 1,25 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,300 0,000 0,270 - 1,83 - 0,77
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,553 0,016 0,229 - 1,00 - 0,10
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,005

2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
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Teilmodell 12: KV_U(P,SS) Typl

95%-K.-Intervall

Neg. Bin.-Verteilung

Poisson-Verteilung

UP.SS) b orameter Koeff2  Sign.° Standard- °  Vert- P P
Typl o VO fehler  Min max P YT PeASO o PeArso g o
Param. n-x2 n-y2
Nullmodell (Konstanter Term) - 0,790 0000 0109 - 1,00 - 0,58 - 0,777 1070 434 3035 108 2,810
DTV (Konstanter Term) - 8849 0,000 1547 -11,88 - 582 0,000 0422 932 375 97,0 97 1,888
In_DTV_KV 0,897 0,000 0,173 0,56 1,24 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 6920 0000 1556 - 997 - 387 0000 0329 946 370 164,6 95 1,733
In_DTV_KV 0,719 0,000 0,171 0,38 1,05 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,145 0,004 0,394 - 192 - 037
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,498 0,010 0,193 - 0,88 - 0,12
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,011
2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
P Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 13: KV_U(P,S) Typ1_dunkel
Uu(P,s) Standard 95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilung Poisson-Verteilung
Typl Parameter Koeff?  Sign. ’ ) p° Vert.- Pearso Pearso
fehler 2
dunkel Min Max Param. n-x2 AlC n-x2 of X/df
Nullmodell (Konstanter Term) - 0539 0000 0146 - 0,83 - 025 - 1,368 1488 478 680,0 108 6,296
DTV (Konstanter Term) -11,089 0,000 1,873 -14,76 - 7,42 0000 0,796 1002 409 334,88 97 3,451
IN(DTV_KV) 1,166 0,000 0,210 0,75 1,58 0,000
@ Schéatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
P Wald-Test der Koeffizienten
© Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Teilmodell 14: KV_U(P,S)_Art9
95%-K.-Intervall Neg. Bin.-Verteilung Poisson-Verteilung
KV Parameter Koeff2  Sign. Standard- °  Vert- P P
A9 . N> tenler Min Max p ert- Pearso . earso . Wt
Param. n-x2 n-x2
Nullmodell (Konstanter Term) - 0822 0000 0121 - 1,06 - 0,58 - 0,977 1224 430 3612 108 3,345
DTV (Konstanter Term) - 9642 0000 1971 -1351 - 578 0,000 0535 934 371 2019 97 2,081
IN(DTV_KV) 0,979 0,000 0,220 0,55 1,41 0,000
Endmodell (Konstanter Term) - 7468 0001 2,268 -1191 - 3,02 0,000 0,398 96,7 362 1814 95 1,910
IN(DTV_KV) 0,778 0,002 0,246 0,30 1,26 0,000
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1827 0,000 0439 - 269 - 097
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 053 0016 0223 -097 - 0,10
\erbindungsfunktionsstufe 2 - 0,002

& Schéatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
b Wald-Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
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Anhang 10 Alternativmodelle

Alternativmodell zu Teilmodell 02: Z_U(P,S)_dunkel

UP.S) I coetts S Standard- 95%-K.-Intervall . V::::?. B;Z;l\r/f:e"ung Pe;zfson—Vertellung
dunkel - 99 fehler M Max P Para AC df  xdf
aram. n-x2 n-y2
Alternativmod. 1 (Konstanter Term) - 8,710 0,000 1,136 -10,94 - 6,48 0,011 0,855 371,8 977 770,0 348 2,213
In_DTV_Zufahrt 0,882 0,000 0,125 0,64 1,13 0,011
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,061 0,000 0,261 - 157 - 0,55
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0510 0,006 0187 -088 - 014
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT Parallel 0,505 0,006 0,185 0,14 0,87
FBT Elefantenfuld 0,467 0,008 0,177 0,12 0,81
FBT Dreieck - 0,011
Alternativmod. 2 (Konstanter Term) - 7919 0000 1,114 -1010 - 574 0,012 0,888 3700 978 790,2 349 2,264
In_DTV_Zufahrt 0,846 0,000 0,123 0,60 1,09 0,012
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,109 0,000 0,252 - 160 - 062
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0,551 0,004 0,191 - 093 - 018
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT begriint - 0,417 0,011 0,165 - 0,74 - 0,09
FBT befestigt - 0,012
2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Alternativmodell zu Teilmodell 04: Z_U(P,S) Typl
UP.S) Parameter Koeff2  Sign.? Standard- 95.A) Fenerel p° Vgrfg l Bll’r;a\r/se: elne Pez:'(s):son verellng
Typl : © fehler Min Max Param.  n-x2 AIC 2 df X2/df
Alternativmod. 1 (Konstanter Term) - 6981 0000 1,188 - 931 - 465 0010 1,016 3680 971 812,7 349 2,329
In(DTV_Zufahrt) 0,751 0,000 0,133 0,49 1,01 0,010
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1,245 0,000 0,258 - 1,75 - 0,74
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0771 0,000 0189 - 1,14 - 0,40
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT Begriint - 0444 0,009 0,169 - 078 - 0,11
FBT Befestigt - 0,010
Alternativmod. 2 (Konstanter Term) - 7,747 0,000 1,176 -10,05 - 544 0,001 0,964 3624 967 779,8 349 2,234
In(DTV_Zufahrt) 0,778 0,000 0,131 0,52 1,03 0,001
Verbindungsfunktionsstufe 4 - 1211 0,000 025 - 171 - 0,71
Verbindungsfunktionsstufe 3 - 0723 0,000 0,180 - 108 - 037
Verbindungsfunktionsstufe 2 - 0,000
FBT Parallel/Elefantenful® 0,545 0,001 0,160 0,23 0,86
FBT Dreieck - 0,001
2 Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
Alternativmodelle zu Teilmodell 07: Z_U(P,S)_Art9
UP.S) Darameter Coet® S Standard- 95%-K.-Intervall . V‘l;lr(tet_;-]. BFl)r;;\r/Secr)tellung Pe;gsson»Verteﬂung
At9 OEtl™ SN fehler  Min Max P baran AC df  xdf
aram. _n-x2 n-x2
Alternativmod. 1 (Konstanter Term) -16,795 0,000 1,811 -20,34 -1325 0,000 1,157 5993 585 8494 282 3,012
In_DTV_Zufahrt 1,058 0,000 0,183 0,70 1,42 0,000
Ablenk 0,035 0,000 0,009 0,02 0,05 0,008
Alternativmod. 2 (Konstanter Term) -14,165 0,000 1,457 -17,02 -11,31 0,000 1,315 598,6 710 904,8 347 2,608
In_DTV_Zufahrt 1,090 0,000 0,169 0,76 1,42 0,000
FBT Dreieck/Elefantenful - 0728 0001 0211 - 114 - 031
FBT Parallel - 0,007

# Schatzung basierend auf der angepassten negativen Binomialverteilung
® Wald Test der Koeffizienten
¢ Signifikanz der Modelleffekte (basierend auf dem Likelihood-Ratio-Test)
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Anhang 11 Ergebnisse der deskriptiven Unfallanalyse
Ergebnisse der Zufahrten

Alle Lichtverhaltnisse

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links
UD | UR |UR(P) | UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P) [ UKR | UD | UR |UR(P)| UKR

alle 354 | 0,60 (0,37 0,09 |10,73 |0,26 |0,15 (0,04 |56 |0,18 0,13 (0,02 |319 (0,10 (005|001 |1,48 |0,13 (0,08 |0,02 |248
2 73 |1,22 054|015 |18,18 (0,60 0,26 |0,08 |913 |0,27|0,13 |0,04 |446 |0,21|0,09|0,03 |[3,22 |0,32|0,14|0,04 |5,15

Verbindungs-

e 3 188 | 0,52 | 0,32 | 0,07 |9,05 (0,220,123 |0,03 |4,08 |0,17|0,22|0,02 |3,02 |0,07|0,04|001 |[1,20 |0,10|0,06|0,01 [1,11
4 93 |0,28 10,33 |0,06 |829 (0,08]|0,11|0,03 |4,24 |0,12|0,15|0,02 |255 |0,05|0,04|001 |0,68 |0,04|0,06]|003 |[3,15
gestreckt 191 | 0,69 | 0,40 |0,10 |11,80 (0,29 |0,16 |0,04 |532 |0,20|0,23|0,03 |387 |0,11|0,05|0,01 |1,45 |0,15|0,09|0,02 |2,65
eher gestreckt |93 | 0,54 [ 0,34 [0,07 |9,00 |0,28 (0,5 |004 |530 |0,14 (0412|002 |244 |0,07 (005|001 |092 |0,12|0,08 |0,02 |280

Kurvigkeit eher angepasst | 29 |0,45|0,30 [0,08 [9,72 |08 (011|004 |461 |014|0,13|002 |[260 |01 004|001 |1,53 |[0,07|0,04|0,00 |054
angepasst 20 |0,29 |0,26 |0,05 |595 (0,07 |0,05]|0,00 |038 |0,14|0,24|0,02 |234 |0,06|0,05|0,03 |317 |0,07|0,03|0,00 |[0,32
nicht ermittelbar | 21 | 0,64 | 0,46 | 0,13 | 14,60 | 0,19 | 0,16 | 0,08 |8,40 |0,25|0,14 |0,01 |201 |0,09 |0,04|0,02 |255 |0,10 |0,08|0,04 |4,29
einbahnig,
einstreifig 17 |0,18 | 0,40 | 0,03 |4,60 (0,04 |0,06 |0,00 |024 |0,08]|0,20|0,03 |376 |0,05|0,13|0,00 [055 |0,01|0,01|0,00 [0,05

. einbahnig,

Querschnitt o
zweistreifig 330 (0,61 (0,36 0,09 |10,86 |0,27 (0,15 (0,04 |525 |0,18 (0,12 (0,02 |3,14 |0,10 (0,04 |0,01 |153 |0,13 (0,08 |0,02 |249
einbahnig,
dreistreifig 6 1,16 (0,41 (0,15 |17,23 (0,67 |0,23 |0,12 |12,63 |0,20 |0,12 |0,02 (195 |0,12 |0,03|0,01 |1,36 |0,44|0,14|0,08 |9,07
Vorfahrtgeregelt | 112 | 0,64 | 0,40 | 0,08 |10,45 | 0,26 |0,15 | 0,03 |4,37 |0419|0,14 |0,03 |3,45 |01 (0,04 (001 |[1,29 |0413|0,08 0,01 |1,78
Lichtsignal-
anlage 16 |1,10 |0,50 |0,12 |14,25(0,45|0,23 |0,07 |831 |0,28|0,12|0,02 |226 |0,21|0,10|0,02 |255 |0,23|0,11|0,04 |[4,83

Verkehrsregelungsart -

des benachbarten Kreisverkehr 38 |062 (030|008 |998 |031|0,14 (004 |474 |014 (0,09 (0,01 |211 |0,10 (0,04 |0,02 |225 (0,17 |[0,07|0,01 |1,45

Knotenpunktes im planfrei/

Klassifizierten Netz | teilplanfrei 8 (219|077 |0,16 |20,67 |[1,03|0,34|0,07 |931 |0,72|0,27 |0,06 |749 |023|007|002 |239 |057 018|002 |3,229
kein Knoten-
punkt auerhalb
von Ortschaft 180 | 0,46 | 0,34 | 0,08 |10,31 (0,20 |0,14 |0,04 |527 |0,15|0,13|0,02 |3,16 |0,07 |0,05|0,01 |[1,29 |0,09|0,07|0,02 |289




A-25

Alle Lichtverhaltnisse

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links

UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |[UR(P)| UKR

Q(Eﬁ;irr‘i;’t;”n kleiner 400 m 70 |051 (029|009 |99 |021 012 |0,04 |480 |018 (011|002 |259 |0,05 |002 001 |062 |010 [0,05 001 |1,03

Knotenpunkt im | 400 mbis 800m |80 | 0,60 |0,44 | 008 |10,39 |0,24 |0,17 |004 |536 [017 |014 |002 |243 |012 |0,05 |0,01 |1,61 |013 012|003 |340
klassifizierten .

Netz grltEr E0y i 204 0,64 |0,37 | 0,09 |11,13 {029 |0,15 |0,04 |521 |08 |03 |003 [3,70 |00 |0,06 |002 |172 |014 |007 |002 |262

O e innerhalb 800 m |39 |0,35 (0,29 |0,05 |6,78 |04 (013|002 |273 |01 |0,09 [0,01 |159 |0,07 003|001 |[1,07 |0,08 |0,07 |001 |1,34

aulerhalb 800 m | 315 | 0,63 0,38 | 0,09 |[11,22 |0,28 |0,15 |0,04 |546 |0,19 |0,14 {003 |339 |00 |0,05 |001 |153 |0,14 [0,08 |0,02 |262

Ebene 131 | 0,74 | 0,44 | 0,08 |10,82 |0,34 |0,17 |0,04 |521 |0,21 |0,16 |0,02 |3,23 |01 [0,06 0,01 |1,56 |0,18 [0,10 |0,02 |296

Hohenplan Wanne/Gefdlle |31 |0,57 [0,33 |0,09 [10,91 |0,28 |0,14 | 0,04 |498 |0,13 |0,10 |0,03 |3,86 |0,10 [0,04 0,01 |0,78 |0,15 [0,09 |0,02 |2,32

Kuppe/Steigung |41 | 0,47 | 046 |0,11 |13,80 [ 0,19 | 0,20 [0,08 |884 |0,20 |0,21 |0,02 [294 |0,05|0,05 |002 |1,98 |0,09 |0,09 [0,05 |4,99

unbekannt 151 | 0,53 [ 0,29 |0,08 [9,78 |0,21 |0,12 |0,03 |4416 |0,16 |0,09 |0,03 |3,10 |0,09 [0,04 [001 |1,41 |0,10 [0,05 001 |[1,41

nicht vorhanden | 238 | 0,69 | 0,41 | 0,09 |11,64 |0,31 |0,16 |0,04 |539 |0,20 [0,15 [0,03 |350 |0,12 |0,06 |0,02 [1,80 |0,15 |0,08 |0,02 |212

Abkropfung/ Abkropfung: kurz | 43 | 0,58 [ 0,37 | 0,07 [950 |0,23 |0,15 |0,04 |493 |0,19 |01 {001 |204 |005 |003|001 |1,15 |0,13 [0,08 |0,03 |277

Verschwenkung | Apkrépfung: lang | 41 0,39 | 0,25 |0,06 |7,58 |0,14 [0,09 |0,03 [326 [015[011|003 |347 [005[003|000 |011 [007 |005|001 |1,24

Verschwenkung |32 |0,24 (0,22 |009 |967 |009 |011 |0,06 |620 |0,06 |0,06 |002 |213 |007 [005|001 |1,29 |0,06 [0,10 |006 |6,37

Sl s kleiner 100 m 37 |049|036 |006 |801 |[0417 [010 [002 |276 |07 |015 |002 |286 |0,08|006 |000 |067 |006 |003|001 {083

Markierungin | 100 mbis200m | 171 | 0,51 | 0,38 |0,09 |11,01 |0,23 | 0,15 |0,04 |536 |05 |015|003 |342 |0,08|004 |002 |166 |012 0,08 |003 |318

?j;gf””éhe' 200 m bis300m |60 |0,83 (0,42 |0,13 |14,63 |0,35 |0,18 [0,06 |6,84 |027 |0,15 |0,04 |4,96 |0,13 |0,06 {001 |1,53 |0,17 |0,09 |0,03 |3,15

grofer 300 m 3 |065[029 006 |851 |[025 (013|003 |398 |014 |006 |001 [1,70 |0,18 |0,06 |0,02 |2,05 |03 |0,06 [0,00 |0,91

Sperrfiache vorhanden 196 | 0,76 | 0,44 | 0,09 |[11,18 |0,32 |0,17 |0,04 |553 |0,22 |05 (0,02 |299 |014 |007 [001 |1,69 |0,16 [0,09 |002 |257

nicht vorhanden | 158 | 0,41 (0,28 | 0,09 |10,17 | 0,19 | 0,12 |0,04 |4,70 |0,13 (0,11 [0,03 |345 |0,04 |0,03 |001 |[1,21 |0,09 |0,06 |0,02 |237

kleiner 10 m 9 |0,70 [0,49 |0,09 |[12,12 |0,31 |0,20 |0,06 |719 |07 |0,17 |0,02 |3,01 |04 |[007 [001 [129 |017 [0,12 |0,03 |347

e e 10 m bis 15 m 143 | 0,45 [ 0,30 | 0,09 |[10,51 |0,20 | 0,13 |0,04 |517 |0,14 |0,10 |0,02 |291 |05 |0,03 001 |1,43 |0,08 0,06 |003 |286

15 m bis 20 m 9 |068|0,37 008 [980 |027 012|003 |327 |023]|016 003 |386 |010 [0,05 001 |154 |0,15 0,07 |001 |1,34

grofier 20 m 31 |0,80 (033|009 |10,40 (0,38 [0,16 [0,04 |4,70 |0,22 |0,11 |0,03 |3,13 |0,14 |0,04 |0,02 |204 |019 |0,07 [0,01 |1,16




A-26

Alle Lichtverhaltnisse

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links
UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P) | UKR
Gestaltung befestigt 212 | 0,74 | 0,44 | 0,09 11,38 | 0,32 | 0,18 | 0,05 6,18 0,20 | 0,24 | 0,02 2,84 0,13 | 0,06 | 0,01 1,62 0,16 | 0,10 | 0,02 3,00
HET begrunt 142 | 0,40 | 0,27 | 0,08 9,77 0,18 | 0,20 | 0,03 3,64 0,14 | 0,11 | 0,03 3,73 0,04 | 0,03 | 0,01 1,26 0,09 [ 0,05 | 0,01 1,70
Parallel 127 10,80 | 0,52 | 0,10 12,72 | 0,38 | 0,22 | 0,05 6,61 0,22 {0,127 | 0,02 3,31 0,13 | 0,07 | 0,02 2,01 0,19 | 0,12 | 0,02 3,07
Eorm EBT Dreieck 147 10,43 | 0,25 | 0,07 8,88 0,17 | 0,20 | 0,03 3,75 0,15 | 0,20 | 0,03 3,44 0,05 | 0,02 | 0,01 0,86 0,08 [ 0,04 | 0,01 1,58
angepasste
Bordfiihrung 80 0,61 | 0,35 | 0,09 10,98 | 0,24 | 0,13 | 0,05 5,45 0,17 {0,211 | 0,02 2,56 0,12 | 0,06 | 0,02 1,75 0,12 { 0,08 | 0,03 3,20
_ _ kleiner 14 m 83 0,55 | 0,39 | 0,10 11,91 | 0,19 | 0,14 | 0,04 4,64 0,22 {0,127 | 0,04 5,14 0,09 | 0,05 | 0,01 1,52 0,09 | 0,07 | 0,02 2,15
Eécf;:;;a;::ltus 14 m bis 16 m 212 | 0,66 | 0,40 | 0,09 11,18 | 0,30 | 0,16 | 0,05 5,81 0,17 {0,213 | 0,02 2,71 0,11 | 0,05 | 0,01 1,63 0,15 |{ 0,09 | 0,02 2,82
groRer 16 m 47 0,49 | 0,21 | 0,06 7,60 0,25 | 0,10 | 0,03 4,01 0,14 | 0,06 | 0,01 1,86 0,05 | 0,02 | 0,01 1,02 0,14 | 0,07 | 0,02 2,09
_ bis 4 m 226 | 0,57 | 0,37 | 0,08 10,55 | 0,24 | 0,14 | 0,04 4,93 0,18 | 0,24 | 0,03 3,22 0,10 | 0,05 | 0,01 1,43 0,12 | 0,07 | 0,02 2,53
gri,ltte der Zu- groRer 4 m 119 | 0,67 | 0,37 | 0,09 11,31 | 0,31 | 0,16 | 0,05 5,80 0,18 | 0,11 | 0,02 3,14 0,10 | 0,05 | 0,02 1,68 0,16 | 0,09 | 0,02 2,53
unbekannt 9 0,49 | 0,36 | 0,06 7,66 0,18 | 0,15 | 0,01 2,43 0,24 | 0,15 | 0,02 3,16 0,02 | 0,02 | 0,00 0,06 0,09 | 0,08 | 0,00 0,53
radial 279 10,64 | 0,40 | 0,09 10,87 | 0,28 | 0,16 | 0,04 5,35 0,18 | 0,24 | 0,02 3,25 0,11 | 0,05 | 0,01 1,53 0,14 | 0,09 | 0,02 2,50
El;(:]i::eri]r?f:ﬁ:t eher angepasst | 50 0,40 | 0,25 | 0,09 10,127 | 0,16 | 0,10 | 0,04 4,82 0,12 | 0,05 | 0,02 2,40 0,04 | 0,03 | 0,01 1,37 0,09 | 0,06 | 0,02 2,60
angepasst 25 0,58 | 0,28 | 0,09 10,28 | 0,21 | 0,09 | 0,03 3,69 0,22 {0,123 | 0,04 4,14 0,09 | 0,02 | 0,01 1,12 0,09 [ 0,04 | 0,02 2,06
kleiner 70 gon 83 0,42 | 0,38 | 0,07 9,46 0,14 | 0,11 | 0,02 3,40 0,16 | 0,18 | 0,03 3,56 0,06 | 0,04 | 0,01 1,22 0,06 | 0,06 | 0,01 1,61
70 gon bis 80
Ablenkung gon 98 0,56 | 0,37 | 0,12 13,43 | 0,28 | 0,17 | 0,06 6,78 0,14 {0,122 | 0,03 3,77 0,08 | 0,05 | 0,02 2,15 0,12 | 0,07 | 0,02 2,65
groRer 80 gon 107 | 0,79 | 0,36 | 0,08 10,15 | 0,36 | 0,17 | 0,04 5,42 0,20 | 0,20 | 0,02 2,67 0,14 | 0,05 | 0,01 1,40 0,21 { 0,10 | 0,03 3,51
unbekannt 66 0,60 | 0,38 | 0,07 9,26 0,22 {0,214 | 0,04 4,54 0,22 | 0,14 | 0,02 2,73 0,09 | 0,05 | 0,01 0,93 0,11 |{ 0,07 | 0,01 1,66
1 108 | 0,75 | 0,44 | 0,10 12,62 | 0,31 | 0,16 | 0,05 6,12 0,23 | 0,16 | 0,02 3,25 0,15 | 0,07 | 0,02 2,35 0,16 | 0,08 | 0,02 2,82
Cgff;l]rd:r 2 151 | 0,62 | 0,37 | 0,08 10,64 | 0,30 | 0,18 | 0,05 5,89 0,17 {0,122 | 0,02 2,92 0,09 | 0,04 | 0,01 1,08 0,14 | 0,10 | 0,02 2,95
zeichen |n 3 6 1,18 | 0,68 | 0,14 18,58 | 0,42 | 0,22 | 0,12 12,65 | 0,16 | 0,06 | 0,00 0,24 0,21 | 0,07 | 0,01 1,50 0,22 [ 0,17 | 0,10 10,43
?Ljerl]’gAnnahe- 4 1 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
unbekannt 88 0,36 | 0,26 | 0,07 8,17 0,13 | 0,08 | 0,02 2,28 0,14 {0,122 | 0,03 3,83 0,04 | 0,03 | 0,01 1,11 0,07 [ 0,04 | 0,01 0,75




A-27

Alle Lichtverhaltnisse

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links
UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR
\ngﬂiﬂfii.gﬁén VWW 112 [ 0,74 | 0,43 | 0,10 |12,61 0,31 |0,16 | 0,05 |6,25 |0,22 |0,16 [0,02 |3,23 |0,14|0,07 |0,02 |227 |017 |0,08 |0,02 |294
in der Annahe- |VWW -Z205 |96 |0,64 |0,31 (0,09 |10,82 |0,29 |0,14 [0,05 |559 |0,18 |0,10 [0,03 |327 |0,09|0,03 001 |1,09 |0,14 |0,07 |0,02 |285
rung Z 205 - VWW 58 |064 |052 |007 |10,84 | 0,32 |0,24 |0,05 |6,72 |05 |0,14 {001 |2,04 |010 |005|001 |1,16 |014 |0,15 0,03 |3,61
unbekannt 88 |0,36 | 026 |0,07 |817 |0,13|0,08 |0,02 |228 |014 |0,12|0,03 |383 |004 003|001 |1,11 |[0,07 |0,04|001 |075
Abstand des bis 100 m 108 [ 0,55 [ 0,36 | 0,09 |1061 |0,24 |0,16 |0,06 |653 |0,14 |0,11 |0,02 |2,47 |0,09|0,05 |001 |098 |012 0,08 |0,04 |4,06
I\iﬁinhrszei_ 100 m bis 200 m | 134 | 0,73 | 0,42 | 0,09 |11,52 |0,31 0,17 |0,05 |591 |0,21 0,15 |0,02 |282 |0,13|0,05 002 |217 |0,15|0,10 |0,02 |238
chens in der groker 200 m 24 |1,06 051|013 |16,23 [0,53 (0,20 |0,04 |541 |0,28 |0,15|0,05 |6,20 |0,13|0,08 |0,01 |1,20 |0,28 |0,10 |0,02 |2:28
Annaherung zur
Kreiseinfahrt unbekannt 88 |0,36 | 026 |0,07 |817 |013 0,08 |0,02 |228 |014 |0,12|0,03 |383 |004 003|001 |1,11 |[0,07 |0,04|001 |075
Abstand des kleiner 100 m 19 |064 043|008 |1060 0,37 |0,23 0,05 |700 |0,08 0,09 |002 |243 |0,14 008|001 |107 |016 0,11 |0,03 |3,88
\e,res:fghrszei_ 100 m bis 200 m | 134 | 0,65 | 0,39 | 0,10 |11,84 |0,24 | 0,15 | 0,06 |6,76 |0,21|0,14 [0,02 |241 |0,12|0,06 [0,02 |1,93 |0,13 |0,08 |0,03 |3,66
chens in der 200 mbis300m |96 |0,71 |0,43 |0,09 |11,87 |0,33 |0,18 |0,04 |515 |0,20|0,14 [0,03 |4,06 |0,10|0,04 |001 |1,36 |0,17 |0,11 |0,02 |237
f:rnaherung groRer 300 m 17 |0,88 [0,33 |0,07 |899 [059 (023|004 |549 |0,09|0,03[002 |208 |015|005|001 |094 |024|0,09 001 |1,24
Kreiseinfahrt unbekannt 88 |0,36 | 026 |0,07 |817 |013 0,08 |0,02 |228 |014 |0,12|0,03 |383 |004 003|001 |1,11 |[0,07 |0,04|001 |075
nicht vorhanden |5 |0,88 |0,51 |0,09 |11,56 |0,28 |{0,17 |0,02 |3,30 |0,32{0,18 0,00 |0,75 |0,24 |0,14 |0,07 |7,42 |0,08|0,05|0,00 |0,52
_ Gruppe 1 72 (064 (037|010 |11,72 |0,30 |0,15 |0,05 |562 |0,22|0,16 |0,03 |4,40 |0,08|0,03 |001 |1,07 |014 |0,07 |0,03 |3,32
Sasgzriiggﬂsel Gruppe 2 48 (063|032 |010 |11,45 |0,32 |0,15 |0,05 |6,26 |04 [0,07 {002 |2,73 |0,08 |003 001 |105 |0419 |0,09|0,03 |340
Gruppe 3 145 (0,70 | 0,37 | 0,08 |10,36 0,30 | 0,16 | 0,04 |515 |0,19 |0,11 |0,02 |289 |0,13|0,06 |0,01 |1,48 |0,15 0,08 |0,02 |233
unbekannt 5 |088|051|009 |11,56 |0,28 |0,17 |0,02 |330 [032 |0,18 0,00 |0,75 |024 |0,14 |0,07 |742 |0,08 |0,05|0,00 |0,52




A-28

Dammerung + Dunkelheit

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links

UD | UR |[UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR

alle 354 |0,01|0,15|004 |460 |0,17 009|002 |[313 |0,05|0,03|0,00 [060 |0,02]|0,01|000 |038 |009 004|001 |1,47
2 73 |0,01|0,24 |0,06 |760 |039|0,16 (004 |514 |0,08|004|001 |1,24 |0,03|0,01|000 |050 |0,21|0,08|0,02 |2,79

Verbindungs-

O 3 188 | 0,01 | 0,14 | 0,03 |3,74 |0,15|0,08 |0,02 |251 |0,05|003|000 |044 |0,02|0,01|000 |050 |0,07]|0,04|0,00 |0,77
4 93 |0,00 |0,10 | 0,03 |3,98 |0,04|0,06|002 |278 |002]|001|000 |041 |0,01|0,02|000 |0,06 |0,02]|0,03|002 |1,85
gestreckt 191 | 0,01 | 0,17 | 0,05 |5,75 |0,20|0,11|0,03 |4,05 |0,06|003|001 |091 [0,02|0,01|000 |012 |0,11|0,05|0,02 |2,14
eher gestreckt | 93 | 0,00 | 0,14 | 0,02 |3,06 |0,18 |0,09 |0,02 |234 |0,02 002|000 |0,26 |0,02|0,02|000 |0,26 |008 004|001 |1,08

Kurvigkeit eher angepasst | 29 | 0,01 |0,09 |0,03 |359 |0,12|0,07 |002 |275 |0,02|001|000 |019 |0,03|0,01|001 |0,62 |0,06|0,03|0,00 |0,38
angepasst 20 |0,00 |0,09 |0,03 |341 |005]0,02]|000 |007 |005]|003|000 |022 [0,03|0,04|003 |[311 |0,05]|0,02|0,00 |0,09
nicht ermittelbar | 21 | 0,00 | 0,15 | 0,03 |3,45 |0,03|0,05|0,01 |1,58 |0,07|0,04|0,00 {019 |0,02|0,01|000 |0,39 |0,00|0,00|000 |0,00
einbahnig,
einstreifig 17 |0,00 |0,19 | 0,00 |0,79 |0,01|0,02|0,00 |007 |0,02]|007|000 |028 [0,02 011|000 |044 |0,00|0,00|0,00 |0,00

. einbahnig,

Querschnitt o
zweistreifig 330 | 0,01 /0,15 |004 |477 |0,18 0,10 |0,03 |[3,25 |0,05|0,03|0,00 |063 |0,02]|0,01|000 |039 |009 005|001 |1,49
einbahnig,
dreistreifig 6 0,00 | 0,13 | 0,06 |6,60 |0,32|0,10|0,04 |524 |0,00|0,00 000 |000 |0,03|0,01|000 |0,13 |0,27 |0,08|0,04 |4,94
Vorfahrtgeregelt | 112 | 0,01 [ 0,16 | 0,04 |4,75 |0,18|0,10 |0,02 |3,26 |0,04 |0,03|0,00 |050 |0,02 (001|000 |009 |0,09|0,04]|001 |1,21
Lichtsignal-
anlage 16 |0,00 |0,23 |0,08 |868 |031|015|006 |6,24 |0,10|0,03|001 |1,33 [0,03|0,02|0,00 |052 |0,18 |0,08|0,04 |4,63

Verkehrsregelungsart ;

des benachbarten Kreisverkehr 38 |002]|012|002 |315 |0,20|008|001 |1,80 |0,03|0,01|000 |0,18 |0,03|0,01|0,00 |0,48 |0,13|0,05]|0,01 |1,02

Knotenpunktes im planfrei/

klassifizierten Netz teilplanfrei 8 0,00 | 0,39 | 0,07 |9,82 |0,76 025|004 |649 |0,22|008|001 |152 |0,05|0,01|001 |1,29 |0,52 0,16 |0,02 |3,22
kein Knoten-
punkt auerhalb
von Ortschaft 180 | 0,01 {0,213 | 0,03 |4,22 |0,12|0,08 {002 |290 |0,04|003|000 |064 [0,02|0,02|000 |050 |0,05]|0,03|001 |1,38




A-29

Dammerung + Dunkelheit

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links

UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |[UR(P)| UKR

Q(Eﬁ;irr‘i;’t;”n kleiner 400 m 70 |0,01 (012 |0,03 |4,09 |0,12 |0,07 [002 |248 |0,05 |0,02 000 |046 |001|001|[000 |002 |007 |[003]|001 |081

Knotenpunkt im | 400 mbis 800m g0 | 0,01 |0,15 | 003 |403 |014 011|002 |316 [003|001|000 |018 |003 |001 |0,00 |035 |0,06 |004 |00l |147
klassifizierten .

Netz grltEr E0y i 204 (0,01 | 0,16 | 0,04 |500 |0,20|0,09 |003 [333 |005|003|001 [081 [002|002|000 |052 |00 |005]|001 |1,70

ortschaft innerhalb 800 m |39 |0,00 (0,11 |0,02 |242 |0,07 |006 |001 |155 |0,03|0,03|000 |023 |0,01|0,00|000 [016 |0,03|0,02 |000 |0,32

aulerhalb 800 m | 315 | 0,01 0,15 | 0,04 |4,87 |0,18 |0,10 |0,03 |[3,32 |0,05 |0,03 {000 |064 |002|0,01|000 |041 |0,10 [0,05|001 |1,62

Ebene 131 | 0,01 | 0,18 |0,04 |[506 |0,23 |0,12 |0,03 |3,89 |0,06 |0,03 0,00 |049 |0,02 |002 000 |025 |0,13 [0,06 002 |225

Honenplan Wanne/Gefalle |31 |0,00 0,10 [0,02 |[279 |0,12 |0,06 |0,01 |1,85 |0,03 (0,02 |0,00 |040 |0,01 0,00 |000 |023 |0,06 |0,03 |000 [0,69

Kuppe/Steigung |41 | 0,00 | 0,20 |0,06 |745 |03 |0,13 [0,04 |4,86 |004 |005 001 |09 |0,01 002|002 |1,67 |0,06 |0,06 [0,02 |259

unbekannt 151 | 0,01 [0,12 |0,03 [3,79 |0,14 |0,07 |0,02 |225 |0,04 |002 |001 |065 |002|001|[000 |0,18 |0,06 |0,03 0,00 |0,66

nicht vorhanden | 238 | 0,01 | 0,17 | 0,04 |515 |0,21 |0,10 |0,03 |340 |0,05 (0,03 |001 |071 |0,02|0,02 |000 [054 |01 |0,05 |001 |1,39

Abkropfung/ Abkropfung: kurz | 43 | 0,00 [ 0,17 | 0,03 [4,08 |0,15 |0,09 |0,02 |264 |0,05|0,03 {000 |045 |001|001|000 |017 |0,08 [0,03 001 |1,16

Verschwenkung | Apkrépfung: lang | 41 |0,01 | 0,09 |0,02 |292 |007 [005 |002 |1,93 [003 [002|000 |058 [001|001|000 |003 |004|003|001 |112

Verschwenkung |32 |0,00 [0,06 |0,03 [330 |005 |0,05 |003 |326 |0,01 0,00 {000 |0,02 |001 0,00 |000 |001 |0,03 |005 003 |[298

Sl s kleiner 100 m 37 |0,00 (015|003 |336 |[0,09 (005|001 |1,49 |0,05 006 000 |057 |0,01 002|000 |007 |003 001|001 |065

Markierungin | 100 mbis200m | 171 | 0,00 | 0,14 |0,04 |462 |015 |0,09 |0,02 |321 |0,03 |002 |000 |055 |0,02|002 |00l |056 |007 004|001 |164

?j;gf””éhe' 200 mbis300m |60 | 0,01 [ 0,20 |0,05 |597 [024 013|003 [423 |009 |005|001 |1,02 |002|001|000 |026 [012 [0,07 |002 |242

grofer 300 m 3 |0,02]010 002 |264 |015|007 |[001 |1,93 |0,02 |001 |000 |042 |0,04 001|000 |022 |009 |0,03 [000 |052

Sperrfiache vorhanden 196 | 0,01 |0,17 |0,04 [470 |0,20 |0,10 |0,03 |3,25 |0,06 |0,03 0,00 |061 |0,03|002 000 |031 |01 [005 001 |[1,72

nicht vorhanden | 158 | 0,00 | 0,12 | 0,04 |4,47 |0,13 |0,08 |0,02 |297 |0,03|0,02 [0,00 |058 |0,01|0,01|000 [048 |0,06 004|001 |1,17

kleiner 10 m 9 |0,01|018 |005 |[624 |019 |0,13 |0,04 |489 |0,03 (002|001 |065 |002|002 000 |031 |0,10 [0,06 |002 |281

e e 10 m bis 15 m 143 | 0,00 | 0,14 | 0,04 |[505 |0,13 |0,08 |0,02 |3,01 |004 |002 |001 |075 |0,01|001|000 |050 |0,06 |003 001 |1,27

15 m bis 20 m 90 |0,01 (015|002 |[278 |0,20 |0,08 |0,01 |202 |0,07 |0,05|000 |047 |002|001|000 |00 |0,11 [0,05 001 |0,85

grofier 20 m 31 |0,00 (012 |0,02 |300 |[023 (008 001 |1,76 |005 002 |000 |012 |0,04|001|001 |088 |0412 |0,04 (0,00 |0,35




A-30

Dammerung + Dunkelheit

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links
ubD UR [UR(P)| UKR [ UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR [UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR
Gestaltung befestigt 212 | 0,01 (0,18 | 0,03 4,70 0,21 {0,211 | 0,03 3,44 0,05 | 0,03 | 0,00 0,60 0,02 | 0,01 | 0,00 0,27 0,11 | 0,05 | 0,01 1,75
HET begrunt 142 10,01 |0,10 | 0,04 4,45 0,12 | 0,06 | 0,02 2,66 0,03 [ 0,02 | 0,01 0,59 0,01 { 0,01 | 0,01 0,56 0,06 | 0,03 | 0,01 1,06
Parallel 127 | 0,01 |0,20 | 0,04 5,08 0,23 {0,123 | 0,03 3,57 0,06 | 0,04 | 0,00 0,54 0,02 { 0,02 | 0,01 0,65 0,12 | 0,05 | 0,01 1,47
Eorm EBT Dreieck 147 10,01 |0,10 | 0,03 3,52 0,11 | 0,06 | 0,02 2,44 0,03 | 0,02 | 0,00 0,53 0,01 | 0,00 | 0,00 0,20 0,06 | 0,03 | 0,01 1,10
angepasste

Bordfiihrung 80 0,01 |0,16 | 0,05 5,82 0,18 | 0,09 | 0,03 3,69 0,05 [ 0,02 | 0,01 0,81 0,03 | 0,02 | 0,00 0,32 0,09 | 0,05 | 0,02 2,16
_ _ kleiner 14 m 83 0,01 |0,23 [ 0,03 3,60 0,08 | 0,06 | 0,02 2,19 0,07 { 0,05 | 0,01 1,25 0,01 | 0,00 | 0,00 0,10 0,05 | 0,03 | 0,01 0,92
Eécf;:;;a;::ltus 14 m bis 16 m 212 | 0,01 (0,17 | 0,04 5,30 0,21 {0,211 | 0,03 3,66 0,04 | 0,02 | 0,00 0,42 0,02 | 0,02 | 0,00 0,54 0,10 | 0,05 | 0,01 1,81
groRer 16 m 47 0,00 |0,10 | 0,03 3,90 0,20 | 0,08 | 0,03 3,10 0,05 | 0,02 | 0,00 0,38 0,01 | 0,00 | 0,00 0,27 0,11 | 0,04 | 0,01 1,29
_ bis 4 m 226 | 0,01 (0,15 | 0,03 4,48 0,16 | 0,09 | 0,02 3,19 0,04 | 0,03 | 0,00 0,63 0,02 | 0,01 | 0,00 0,20 0,08 | 0,04 | 0,01 1,37
Ezigsrger groRer 4 m 119 | 0,01 |0,16 | 0,04 4,97 0,21 | 0,20 | 0,03 3,21 0,06 | 0,03 | 0,00 0,58 0,02 { 0,01 | 0,01 0,75 0,12 | 0,06 | 0,01 1,78
unbekannt 9 0,00 |0,10 | 0,02 2,58 0,04 | 0,04 | 0,00 0,51 0,04 | 0,02 | 0,00 0,10 0,02 | 0,02 | 0,00 0,06 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
radial 279 10,01 (0,15 | 0,03 4,44 0,18 | 0,10 | 0,02 3,19 0,04 | 0,03 | 0,00 0,46 0,02 | 0,01 | 0,00 0,43 0,09 | 0,05 | 0,01 1,61
El;(:]i::eri]r?f:ﬁ:t eher angepasst | 50 0,00 |0,15 | 0,05 6,18 0,12 | 0,07 | 0,03 3,55 0,06 | 0,02 | 0,01 1,09 0,01 | 0,02 | 0,00 0,20 0,07 | 0,04 | 0,01 1,08
angepasst 25 0,00 |0,08 [0,03 3,20 0,15 [ 0,04 | 0,01 1,51 0,06 | 0,03 | 0,01 1,20 0,03 [ 0,01 | 0,00 0,21 0,06 | 0,02 | 0,01 0,71
kleiner 70 gon 83 0,00 |0,23 {0,03 3,73 0,11 | 0,08 | 0,02 2,39 0,02 [ 0,01 | 0,00 0,25 0,01 | 0,02 | 0,00 0,18 0,04 | 0,02 | 0,01 0,99

70 gon bis 80
Ablenkung gon 98 0,01 |0,16 | 0,06 7,06 0,20 | 0,11 | 0,04 5,13 0,04 { 0,03 | 0,01 0,89 0,02 { 0,01 | 0,01 0,81 0,09 | 0,06 | 0,02 2,44
groRer 80 gon 107 | 0,01 |0,15 | 0,03 4,05 0,23 | 0,10 | 0,02 2,93 0,05 | 0,02 | 0,00 0,54 0,02 | 0,01 | 0,00 0,26 0,14 | 0,06 | 0,01 1,59
unbekannt 66 0,00 |0,15 | 0,02 2,91 0,11 | 0,06 | 0,01 1,39 0,08 | 0,06 | 0,00 0,70 0,02 | 0,01 | 0,00 0,20 0,05 | 0,03 | 0,00 0,47
1 108 | 0,00 (0,20 | 0,05 6,65 0,22 {0,212 | 0,04 4,47 0,05 | 0,04 | 0,00 0,64 0,03 [ 0,02 | 0,01 0,87 0,12 | 0,05 | 0,02 2,21
Cgff;l]rd:r 2 151 | 0,01 (0,15 | 0,03 4,56 0,19 | 0,11 | 0,03 3,45 0,04 | 0,02 | 0,00 0,63 0,01 [ 0,01 | 0,00 0,16 0,09 | 0,05 | 0,01 1,64
zeichen |n 3 6 0,00 |0,37 [ 0,04 7,54 0,37 {0,123 | 0,03 3,69 0,09 | 0,05 | 0,00 0,19 0,12 | 0,05 | 0,00 0,27 0,17 | 0,08 | 0,01 1,46
?Ljerl]’gAnnahe- 4 1 0,00 |0,00 |0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00
unbekannt 88 0,00 |0,08 |0,02 2,00 0,06 | 0,03 | 0,01 0,92 0,04 | 0,02 | 0,00 0,52 0,01 | 0,02 | 0,00 0,18 0,04 | 0,02 | 0,00 0,30




A-31

Dammerung + Dunkelheit

Unfélle mit Abkommen von

Merkmal Auspragung Zuf. Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle Unfall Im Langsverkehr der Fahrbahn nach links
UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR
\ngﬂiﬂfii.gﬁén VWW 112 [ 0,00 | 0,20 |0,06 |6,76 |0,22 |0,12 |0,04 |4,66 |0,05|0,04|000 |062 |0,03]|002|001 |084 |012|0,05]002 |235
in der Annahe- |VWW -Z205 |96 |0,01 0,14 |0,04 |534 |0,20|0,09 [003 |397 |005 002|001 |088 |0,02]001|000 |011 |01 (0,050,002 |2,09
rung Z 205 - VWW 58 |0,01|018 |0,01 |314 |020 014|001 |212 |0,03|0,02|000 |022 |001 000|000 |027 |007 |0,05|0,00 |054
unbekannt 88 |0,00 | 0,08 |0,02 |200 |006 003|001 |092 |004 002|000 |052 |001 002|000 |018 |[0,04 |0,02|0,00 |0,30
Abstand des bis 100 m 108 [ 0,01 | 0,15 |0,04 |4,84 |0,15|0,10 |0,03 |375 |0,03|0,03|000 |054 |0,01{001|000 |010 |0,08 |0,05|0,02 |235
I\iﬁinhrszei_ 100 m bis 200 m | 134 | 0,01 | 0,18 | 0,04 |557 |0,22 {012 |0,03 |3,94 |0,06 (0,03 |000 |054 |0,03|001|001 |076 |00 |0,05 |001 |151
chens in der groker 200 m 24 10,00 |0,25|006 |760 |037|0,14 |003 |386 |0,08 004|001 |1,49 |0,02|0,03|000 |030 |022|0,07 001 |1,65
Annaherung zur
Kreiseinfahrt unbekannt 88 |0,00 | 0,08 |0,02 |200 |006 003|001 |092 |004 002|000 |052 |001 002|000 |018 |[0,04 |0,02|0,00 |0,30
Abstand des kleiner 100 m 19 [0,01 (0,18 |0,03 |454 |0,21|0,14 |0,03 |4,02 |0,00|0,00|000 |0,00 |0,03|002|000 |044 |011 0,06 003 |331
f,res:fghrszei_ 100 m bis 200 m | 134 | 0,01 | 0,17 | 0,05 |588 |0,18 |0,10 |0,04 |4,15 |0,06 |0,04 [0,00 |066 |0,02 {001 |001 |061 |0,09 |0,05 002 |1,83
chens in der 200 mbis300m |96 |0,01 |0,18 |0,04 |536 |0,22 (0,12 002 |344 |0,05]0,03|001 |080 |002|001|000 |031 |012|0,06 |001 |1,88
?:rnaherung groRer 300 m 17 |0,01 0,16 |0,03 |370 |0,38|0,16 |0,03 |369 |0,01|0,00|000 |0,01 |0,00]|0,00 |000 |000 |012 0,05 0,00 |0,35
Kreiseinfahrt unbekannt 88 |0,00 | 0,08 |0,02 |200 |006 003|001 |092 |004 002|000 |052 |001 002|000 |018 |[0,04 |0,02|0,00 |0,30
nicht vorhanden |5 |0,00 |0,13 |{0,02 |3,16 |0,16 |{0,09 |0,02 |3,00 |0,08|0,04 000 |06 |0,00|0,00 000 |000 |0,04|0,02 |0,00 |043
_ Gruppe 1 72 1001|016 |005 |6,19 |[0,21|0,10 |0,04 |429 |0,07 |0,05|001 |1,37 |0,01{0,00 |000 |017 |011 0,05 0,02 |259
Sisgzriiggﬁsel Gruppe 2 48 |0,00 | 0,16 |0,04 |533 |023|0,10 0,03 |375 [003|0,02|000 |023 |002 001|000 |036 |[014 |0,06|001 |1,86
Gruppe 3 145 (0,01 | 0,16 | 0,03 |4,39 |0,20 |0,11 |0,02 |320 |0,04 002|000 |049 |0,02|001|000 |023 |010 0,05 |001 |157
unbekannt 5 0,00 |013 |0,02 |316 |06 |0,09 |0,02 |300 |008 |0,04|000 |016 |0,00 000|000 |000 |[004 |0,02|0,00 |043
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Ergebnisse der Kreisverkehre

Alle Lichtverhaltnisse
Merkmal Auspragun KV Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle Unfall Im Langsverkehr SR S el O
pragung p 9 9 der Fahrbahn nach links
ub UR | UR(P) | UKR ub UR | UR(P) | UKR ub UR [UR(P) | UKR ub UR | UR(P) | UKR ub UR [UR(P) | UKR
alle 99 2,18 | 0,75 0,18 21,93 | 0,92 { 0,30 | 0,08 10,19 | 0,66 | 0,26 | 0,05 6,81 0,35 | 0,10 | 0,03 2,92 0,45 | 0,15 | 0,03 3,96
Brandenburg 5 3,52 (1,30 { 0,21 28,62 | 1,44 (0,51 (0,11 14,62 | 1,20 | 0,52 | 0,08 10,35 | 0,36 | 0,10 | 0,01 1,61 0,80 | 0,28 | 0,02 4,26
Baden-
W rttemberg 17 1,58 | 0,58 | 0,21 23,87 | 0,50 {0,15 | 0,08 8,49 0,74 | 0,34 | 0,09 10,57 | 0,17 | 0,04 | 0,02 2,45 0,26 | 0,06 | 0,04 3,88
Bayern 24 1,27 |0,46 | 0,17 19,95 | 0,68 | 0,25 | 0,09 10,75 | 0,38 | 0,12 | 0,05 5,35 0,08 | 0,03 | 0,02 1,66 0,35 | 0,13 | 0,04 5,26
Hessen 11 1,79 | 0,50 | 0,17 18,95 | 0,93 (0,25 | 0,07 8,74 0,38 | 0,11 | 0,05 5,86 0,30 | 0,08 | 0,02 2,61 0,47 | 0,14 | 0,02 2,56
Bundesland -
Nordrhein-
Westfalen 14 1,50 | 0,44 |0,13 15,95 | 0,60 [ 0,17 | 0,05 6,04 0,40 | 0,15 | 0,04 4,93 0,20 | 0,05 | 0,03 2,89 0,35 | 0,10 | 0,01 2,05
Rheinland-Pfalz | g 2,25 |0,74 | 0,14 |17,45 | 1,00 |0,37 |0,08 |10,32 | 0,63 [0,18 |0,03 |4,24 |043|0,12 |0,02 |264 |038 013|002 |228
Sachsen 8 527 |1,55 (0,25 31,67 | 2,35 | 0,63 | 0,13 15,38 | 1,43 | 0,47 | 0,07 8,64 0,95 | 0,28 | 0,06 6,50 1,11 | 0,33 | 0,05 6,73
Sachsen-Anhalt | 12 3,32 (1,41 (0,18 26,52 | 1,12 { 0,50 | 0,09 12,24 | 0,92 | 0,45 | 0,04 6,45 0,92 | 0,29 | 0,03 4,75 0,48 | 0,23 | 0,03 4,15
Anzahl Zu- 3 17 2,30 |0,82 |0,22 26,26 | 0,92 (0,33 (0,12 13,58 | 0,56 | 0,24 | 0,03 4,45 0,42 | 0,12 | 0,04 4,45 0,45 | 0,16 | 0,04 4,38
LT 4 82 |[215 0,73 017 |21,03 |091|0,30 |0,07 |9,48 |068 |026|0,06 |7,30 |0,34|0,10 |0,02 |2,60 |045 |0,15|0,03 |3,88
<40 m 23 1,93 | 0,95 | 0,19 24,49 | 0,61 [ 0,31 0,08 10,37 | 0,81 | 0,45 | 0,07 9,69 0,25 | 0,10 | 0,03 2,93 0,29 | 0,15 | 0,02 2,36
AuBendurch-
messer 40m 47 2,02 |0,68 | 0,20 23,40 | 0,95 (0,31 | 0,10 11,98 | 0,52 | 0,18 | 0,05 6,04 0,31 | 0,09 | 0,03 3,09 0,48 | 0,16 | 0,05 5,50
240 m 29 2,63 | 0,71 |0,13 17,50 | 1,10 { 0,29 | 0,05 7,14 0,75 | 0,22 | 0,04 577 0,50 | 0,122 | 0,02 2,63 0,53 (0,14 | 0,02 2,74
nicht vorhanden | 82 2,15 | 0,74 | 0,17 21,44 | 0,93 [ 0,30 | 0,08 10,19 | 0,62 | 0,25 | 0,05 6,48 0,35 | 0,10 | 0,03 2,89 0,45 | 0,15 | 0,03 3,97
I . vorhanden 17 2,29 |0,78 | 0,20 24,26 | 0,83 {0,32 (0,08 10,16 | 0,84 | 0,28 | 0,07 8,41 0,37 | 0,11 | 0,03 3,03 0,45 | 0,17 | 0,03 3,91
nnenring -
-markiert 6 1,97 |0,63 | 0,16 19,42 | 0,62 | 0,24 | 0,02 4,02 0,73 | 0,20 | 0,08 9,27 0,38 | 0,11 | 0,02 2,10 0,23 | 0,09 | 0,00 0,37
-baulich 11 2,47 0,87 | 0,22 26,90 | 0,94 {0,36 0,11 13,50 | 0,90 | 0,32 | 0,06 7,94 0,36 | 0,12 | 0,03 3,53 0,57 | 0,21 | 0,04 5,85
Einstreifig
. befahrbar 92 2,19 |0,75 0,18 21,82 | 0,91 {0,30 | 0,08 10,12 | 0,67 | 0,27 | 0,06 6,98 0,36 | 0,10 | 0,02 2,83 0,45 | 0,15 | 0,03 3,97
Betriebsform - —
Zweistreifig
befahrbar 7 1,97 |0,69 | 0,20 23,30 | 0,94 (0,37 | 0,08 11,10 | 0,43 | 0,13 | 0,04 4,60 0,26 | 0,06 | 0,04 4,07 0,51 | 0,20 | 0,03 3,89
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Alle Lichtverhaltnisse
Merkmal Auspragun KV Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle Unfall Im Langsverkehr HFL i ol ETET
[PIEE LY yp g 9 der Fahrbahn nach links
UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR
Z295 innere .
Eahrstreifen- | Nicht vorhanden
77 |221 |079|018 |22,35 | 0,93 |032 |008 |1040 |0,70 |0,29 |0,06 |7,56 |0,36 |00 |003 |301 |046|016 |003 |4,08
begrenzung
Kreisfahr- vorhanden
bahn 22 |2,05 060|017 |2043 |088 |026 |008 |943 |051 (014|003 |419 |032|009 |002 |260 |042]|012|003 |356
Raﬂdzinfas- Bord 81 |1,98 |073|017 |2084 |083|0,29 |008 |956 |065 027|005 |68 |027 009|002 |231 |040 014|003 |363
sung der
Kreisinsel | Aufkantung 18 |[3,05 |084 023 |2679 |1,29 |035 011 |[13,01 |0,70 |0,21 |0,05 |643 |0,72 017 |005 |564 |066 |018 |004 |546
(?Ufc:zi?ht unterbunden 42 |256 |082 019 |2397 |1,02|032 009 |10,72 | 0,74 |0.27 |0,05 |7,02 |047 |013 |0,03 |347 |053 017|004 |494
urc e
Kreisinsel mdglich 20 |234 |088|016 |2048 |1,18 |041 |007 |964 |061 |028 005 |656 |032|011|002 |192 |047|018 002 |3,10
Feste Ein- p
bauten auf | mentvorhanden oo 1y gg 059 017 | 20,95 |0,83 |029 |0,08 |987 |056 |024 (005 |637 |025|008 |002 |265 |040 014|003 |378
der Kreisin- hand
sel HelUERLEL 24 [311 093|020 |2497 |1,20|0,36 |0,09 |11,19 |0,95 |0,30 |0,07 |818 |0,68 |017 |003 |374 |059 |018 |004 |4,54
Beleucht nicht vorhanden |96 |2,20 |0,76 | 0,18 |21,79 | 0,92 |0,31 |0,08 |10,22 |0,67 |0,26 |0,05 |689 |0,36 (010|003 |294 |045]|015|003 |4,00
eleuchtung
vorhanden 3 |153 |058 024 |2628 073|022 (008 |918 |033 /010|004 |4,02 |013|010 |0,02 |223 |047 |013|002 |287
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Dammerung + Dunkelheit
Merkmal Auspragun KV Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle Unfall Im Langsverkehr SR S el O
pragung p 9 9 der Fahrbahn nach links
ub UR | UR(P) | UKR ub UR | UR(P) | UKR ub UR [UR(P) | UKR ub UR | UR(P) | UKR ub UR [UR(P) | UKR
alle 99 0,03 |0,31 | 0,07 9,14 0,59 | 0,18 | 0,05 6,20 0,16 | 0,06 | 0,01 1,34 0,07 | 0,02 | 0,00 0,46 0,29 | 0,08 | 0,02 2,67
Brandenburg 5 0,04 (0,49 | 0,07 10,44 | 0,84 | 0,25 | 0,05 6,48 0,24 (0,18 | 0,01 2,50 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,48 | 0,13 | 0,02 3,46
Baden-
W rttemberg 17 0,00 |(0,19 | 0,09 9,98 0,32 | 0,10 | 0,05 5,34 0,15 | 0,05 | 0,03 2,81 0,06 | 0,01 | 0,00 0,45 0,18 | 0,04 | 0,02 2,64
Bayern 24 0,03 |0,27 | 0,09 11,27 | 0,53 { 0,19 | 0,06 8,13 0,12 | 0,03 | 0,01 1,27 0,03 | 0,01 | 0,00 0,44 0,26 | 0,09 | 0,02 3,21
Hessen 11 0,02 |0,23 | 0,06 7,36 0,62 | 0,16 | 0,04 5,16 0,07 | 0,02 | 0,00 0,36 0,10 | 0,03 | 0,00 0,70 0,29 | 0,08 | 0,01 1,82
Bundesland -
Nordrhein-
Westfalen 14 0,05 |0,16 | 0,02 3,49 0,36 | 0,09 | 0,01 2,07 0,10 | 0,03 | 0,00 0,37 0,04 | 0,01 | 0,00 0,05 0,24 | 0,06 | 0,00 0,91
Rheinland-Pfalz | g 0,00 |0,29 |0,05 |687 |055 (020|005 |587 |0,15 |0,06 |0,00 |031 |0,10 (0,03 |001 |066 |0,18 |0,06 |0,02 |1,90
Sachsen 8 0,03 |0,67 |0,07 10,21 | 1,65 [ 0,43 | 0,06 8,01 0,37 | 0,11 | 0,00 0,57 0,07 | 0,02 | 0,01 0,71 0,84 | 0,24 | 0,04 5,39
Sachsen-Anhalt | 12 0,05 [(0,47 | 0,09 12,16 | 0,58 | 0,22 | 0,06 8,20 0,27 | 0,10 | 0,02 2,15 0,17 | 0,08 | 0,00 0,64 0,22 | 0,06 | 0,03 2,83
Anzahl Zu- 3 17 0,01 (0,41 |0,08 10,87 | 0,64 | 0,20 | 0,06 7,08 0,18 | 0,09 | 0,01 1,60 0,11 | 0,03 | 0,00 0,52 0,33 | 0,11 | 0,03 3,65
fahrten 4 82 0,03 |0,28 | 0,07 8,78 0,58 | 0,18 | 0,05 6,01 0,16 | 0,05 | 0,01 1,29 0,06 | 0,02 | 0,00 0,44 0,28 | 0,08 | 0,02 2,47
<40 m 23 0,01 |0,28 | 0,05 7,18 0,31 | 0,15 | 0,03 4,18 0,13 | 0,07 | 0,02 1,87 0,04 | 0,03 | 0,00 0,35 0,14 (0,05 | 0,01 1,45
AuBendurch-
messer 40m 47 0,03 [0,32 [ 0,09 10,91 | 0,64 | 0,20 | 0,07 8,20 0,15 | 0,04 | 0,01 0,99 0,07 | 0,02 | 0,00 0,48 0,33 | 0,11 | 0,03 4,00
240 m 29 0,04 |0,31 | 0,06 7,83 0,74 | 0,18 | 0,03 4,55 0,22 | 0,07 | 0,01 1,49 0,08 | 0,02 | 0,00 0,50 0,34 (0,08 | 0,01 1,48
nicht vorhanden | 82 0,03 |0,31 | 0,07 8,67 0,62 | 0,19 | 0,05 6,23 0,14 | 0,05 | 0,01 1,07 0,07 | 0,03 | 0,00 0,44 0,30 | 0,09 | 0,02 2,69
I . vorhanden 17 0,02 |0,30 | 0,09 11,41 | 0,47 | 0,17 | 0,05 6,06 0,24 | 0,08 | 0,02 2,66 0,04 | 0,01 | 0,00 0,51 0,24 | 0,08 | 0,02 2,60
nnenring -
-markiert 6 0,00 |0,22 0,06 8,16 0,33 | 0,24 | 0,01 2,77 0,13 | 0,02 | 0,01 0,92 0,04 | 0,01 | 0,01 0,67 0,07 | 0,03 | 0,00 0,12
-baulich 11 0,04 (0,35 (0,11 13,18 | 0,55 (0,18 | 0,06 7,85 0,31 | 0,11 | 0,03 3,60 0,04 | 0,01 | 0,00 0,43 0,33 | 0,11 | 0,03 3,95
Einstreifig
. befahrbar 92 0,03 |0,30 | 0,07 8,77 0,58 | 0,18 | 0,05 5,92 0,17 | 0,06 | 0,01 1,32 0,07 | 0,03 | 0,00 0,49 0,29 | 0,08 | 0,02 2,60
Betriebsform - —
Zweistreifig
befahrbar 7 0,03 (0,36 [0,12 14,07 | 0,69 | 0,24 | 0,08 9,86 0,11 | 0,03 | 0,02 1,67 0,00 | 0,00 | 0,00 0,00 0,37 | 0,13 | 0,03 3,59
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Dammerung + Dunkelheit
Merkmal Auspragun KV Alle Typen Fahrunfalle Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle Unfall Im Langsverkehr Uil i Asemines e
pragung P 9 9 der Fahrbahn nach links
UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR | UD | UR |UR(P)| UKR
Z295 innere .
Eahrstreifen- | Nicht vorhanden
77 1003 |031 |007 |900 |060|019|005 |647 |018 |0,06|001 |158 |007 |002]|000 |050 |029 |0,08 002 |271
begrenzung
Kreisfahr- vorhanden
bahn 22 001 |029 |008 |962 |058 017|004 |526 |009 |0,03]|000 |051 |006|002]|000 [030 |029 |008 002 |252
Raﬂdzinfas- Bord 81 |0,03 |027 |006 |825 |050]|016 004 |540 |0,14 005|001 |124 |005|002|000 |034 |024 |007 002 |224
sung der
Kreisinsel Aufkantung 18 |004 |045 |0,10 |13,13 |1,01 |0,28 |0,08 |9,80 |024 |0,07 |001 |1,78 |0,13 |0,03|001 |100 |054 |015 |0,04 |4,63
gurc:zi_cm unterbunden 42 003 |032 008 |998 |059]|018 005 |622 |018 |007|001 |165 |007 |002]|000 |045 |030 |008 002 |3,17
urc e
Kreisinsel md&glich 20 |001 |038 |005 |787 |085 025|003 |525 |014 |0,03]|000 |053 |009 |005]|000 |042 |037 |00 002 |221
Feste Ein- .
bauten auf | Mentvorhanden oo 103 1029 | 007 |891 |055 |018 005 |594 |014 [005|001 |124 005|002 |000 |048 |027 008|002 |248
der Kreisin- hand
sel vorhanden 24 003 036|008 [985 |071[021|005 |699 |024 |008|001 |165 |012|002 |000 |039 |037|011|003 |3,27
Beleucht nicht vorhanden |96 |0,03 |0,30 |0,07 |875 |059 |09 |005 |612 |0,16 |006|001 |127 |007 |002|000 |046 |029 008|002 |267
eleuchtung
vorhanden 3 000 |042 |020 |21,70 |053|015 |0,08 |861 |03 |0,04|004 |375 |007 |008|000 |036 |040 |011|002 |278
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Anhang 12 Unfalldiagramme fur ausgewahlte Kreisverkehre

12 Kreisverkehrszufahrten -
(01.01.2012 - 31.12.2016) / / \ \
\

41 Fahrunfélle / )
35 Einbiegen/Kreuzen-Unfélle /

AN
3 U(SP) ~ %2\
8 U(LV) & %%, AN
\

31 U(S) P / “
<] | T

SN_12-3 SN_22-3
ST_02-4 SN_13-1
SN_16-2
SN_13-2 BW_32-2
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Zufahrt 2

1
45

L

Zufahrt 2

|
Zufahrt 1 . 9 | nicht lokalisierbar:
14 6 '
12 5 ~2 \ v
Zufahrt 1 3 Zufahrt 3 ¢
T@ 3
i 15
Kreisverkehr BW_09 " \
01.01.2012-31.12.2016 Kreisverkehr BW_10 1 i
15 Unfalle (P,S) 2xTypl 01.01.2012-31.12.2016 | o L
11xTyp3 9 Unfille (P,S) 2xTypl | —~4 Sufanrt 3
1XTyp6 6XTyp3 / )
1XTyp7 1XTyp7 Zufahrt 4
3 U(LV) ) 2 ULVY)
12.U(S) Zufahrt 4 7 U(S)
3 Leichtverletzte 5 Leichtverletzte
) Zufahrt 2 Zufahrt 3
nicht lokalisierbar: /
VZIPSE
o+ Zufahrt 2
= 4.
2
g — " zuams N
] zuaht1 wat—? [ =
Kreisverkehr BW_12 ! -
01.01.2012-31.12.2016
11 Unfélle (P,S) 5xTypl Kreisverkehr BW_27
2XTyp3 01.01.2012-31.12.2016 -
1XTyp6 8 Unfille (P,S) 1xTypl _ . T
3xXTyp7 E b 5XTyp3 ~ Zufahrt 4
2 U(SP) ¥ 1XTyp6
2 U(LV) 1 1XTyp7 __
7 U(S) Zufahrt 4 1 U(SP)
2 Schwerverletzte 7 U(S) Zutahrt 1

3 Leichtverletzte

1 Schwerverletzter
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Kreisverkehr BW_31
01.01.2012-31.12.2016
6 Unfélle (P,S) 3xTypl
3xTyp3
2 U(SP)

4 U(S)

1 Getoteter

1 Schwerverletzter

zufahrt1

Zufahrt 2

o3 Zufahn3

Zufahrt 4

Kreisverkehr BW_32
01.01.2012-31.12.2016
11 Unfélle (P,S)
10xTyp3

1 U(SP)

1 U(Lv)

9 U(S)

1 Schwerverletzter

3 Leichtverletzte

1xXTypl

Zufahrt 2

Zufahrt 1

" zufahrt3

Zufahrt 4

Zufaht 3

Kreisverkehr BW_33
01.01.2012-31.12.2016
11 Unféalle (P,S)

1 U(SP)

4 U(LV)

6 U(S)

1 Schwerverletzter
6 Leichtverletzte

3xTypl
1xTyp3
7XTyp6

10,3

LT
i
il
-2/_1_
| 950 _
Zufahrt 2

Zufahrt 1
4

i/
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Zufahrt 2

Kreisverkehr HE_04
01.01.2012-31.12.2016

- Zufahrt 2
Zufahrt 1 S
1. V%ap . I-' —
|I LZ4— —
. - 5 Zufahrt 3
\ ) Zufahrt1  1— i
) I.' I| .
[
\ Kreisverkehr BW_37 |
: 01.01.2012-31.12.2016 I
[ 7 Unfélle (P,S) 1xTypl I ¥
Kreisverkehr BW_35 Zufahrt 3 3xTyp3 I' x\i" [
01.01.2012-31.12.2016 3xXTyp7 | ?:
2 Unfalle (S) 1xTypl 4 U(LV) I3
1XTyp3 Zufahrt 4 3 U(s) Zufahrt 4
2 U(s) 4 Leichtverletzte
Zufahrt 2
Zufahrt 2 :
=T Zzufaht3
12 e
PSE[ M4 ——— N
13——vz LZ 4t—6 _
9/ MINZ N1 G g 10— Zufahrt 1
2y vz \'Tz
= — 2 Zufahrt 3
Zufahrt 1 3— o

Kreisverkehr HE_01 o

01.01.2012-31.12.2016 Zufahrt4 9 Unfalle (P,S) 4xTypl |1

13 Unfalle (P,S) 9xTypl 3xTyp3 4 3
4XTyp6 w 2XTyp7 \ |

3 U(LV) 4 ULV \ '

10 U(S) 5 U(S) Zufahrt 4

3 Leichtverletzte 5 Leichtverletzte
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2 Leichtverletzte

Zufahrt 2
II 1
| 1
\ N
Zufahrt 3
|
Zufaht1 o
Kreisverkehr HE_05
01.01.2012-31.12.2016 |
1 Unfall (S) 1xTyp3 ) !
Zufahrt 4
1U(S)
Zufahrt 2
| |
| 5 | nicht lokalisierbar:
g1 25%0
VZ
o L 4 zufaht3
vz
Kreisverkehr HE_11 b\
01.01.2012-31.12.2016 AR
6 Unfalle (P,S) 3xTypl v
2xTyp3 oo
1XTyp7 )
1 U(SP)
2 ULV) '
3 U(S) | J
1 Schwerverletzter Zufahrt 1

Zufahrt1

Kreisverkehr HE_09
01.01.2012-31.12.2016
23 Unfélle (P,S)

2 U(SP)

2 U(LVv)

19 U(S)

1 Getoteter

1 Schwerverletzter
4 Leichtverletzte

10xTypl
5xTyp3
6XTyp6
2XTyp7

4 Zufahrt2
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Zufahrt 1

Zufahrt 2

Kreisverkehr HE_12
01.01.2012-31.12.2016

14 Unfélle (P,S) 6xTypl
1XTyp2
3xTyp3
2XTyp6
2XTyp7

3 U(SP)

4 U(LV)

7U(S)

3 Schwerverletzte
5 Leichtverletzte

Zufahrt 2

Zufahrt 3

~ ~ Kreisverkehr HE_16 VZ
Zufahrt 4 M 01.01.2012-31.12.2016 ‘
11 Unfélle (P,S) 8xTypl 1
2XTyp3 |
1xTyp6 ' 941
. 2 U(Lv) | \
T zutahtz | 9 U(S) © Zufahrt 1
2 Leichtverletzte
Kreisverkehr HE_18
01.01.2012-31.12.2016 Zufahrt 2 Zufahrt 1
12 Unfalle (P,S) oxTypl
1XTyp3 Zufahrt 2
1XTyp6 _2 Zufahrt 3
1XTyp7 -
1 U(SP) e W
1 U(LV) i -
10 U(S) ! vz i
1 Getoteter ‘vl |
2 Leichtverletzte
8~ — B Kreisverkehr HE_19
" Zufahrt 4 01.01.2012-31.12.2016
- 5 Unfalle (P,S) 3xTyp3
1XTyp6
1XTyp7 T
2 U(LV) i __ Zufahrt 3
Zufahrt 1 3 U(s) Zufahrt 4

2 Leichtverletzte
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Kreisverkehr SN_05
01.01.2012-31.12.2016
19 Unféalle (P,S)

4 U(LV)
15 U(S)
4 Leichtverletzte

5xTypl .
9XTyp3 P
4XTyp6 Zufahrt 4 -
1XTyp7
5
Zufahrt 3

Kreisverkehr SN_06
01.01.2012-31.12.2016

12 Unfélle (P,S) 4xTypl
4XTyp3
1XTyp6
3xXTyp7

2 U(LV)

10 U(S)

2 Leichtverletzte

Zufahrt 1

8

Zufahrt 2 Zufahrt 2
Zufahrt 1 ~ P '
— ¥ nicht lokalisierbar: = reo) 1 - _
Stutzpfosten Baum | — — ~—2 Zufahrt3
2 |I |
N({S
Y, A

Kreisverkehr HE_21  Zufahrt4 - ™~ 3 . -
01.01.2012-31.12.2016 ™ ™ 4 Kreisverkehr HE_22
4 Unfalle (P,S) 3xTypl 01.01.2012-31.12.2016 \

1xTyp3 Zufahrt 3 2 Unfalle (P) 1XTyp2 \
2 U(LV) 1xTyp3
2 U(S) 2 ULY) Zufahrt 1
2 Leichtverletzte 2 Leichtverletzte

Zufahrt 1 Zufahrt 3
7
N ___“.1
Zufahrt 2 o
- *_ M
Zufahrt 2 Zufahrt 4

nicht lokalisierbar.

>

vz
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Kreisverkehr SN_08
01.01.2012-31.12.2016

Zufahrt3 7

Zufahrt 4

Zufahrt2 -
5.

Kreisverkehr SN_12
01.01.2012-31.12.2016

A2 13 19

; Zufahrt 3

22 Unfélle (P,S) 7xTypl 28 Unfélle (P,S) 12xTypl
8xTyp3 6xXTyp3
6XTyp6 7XTyp6 .
IxTyp7 3xTyp7 Zufahrt 4
1 U(SP) 1 U(SP) nicht lokalisierbar:
3 U(Lv) 5 U(LV)
18 U(S) 22 U(S) /
1 Schwerverletzter 2 Schwerverletzte Zufahrt 1,/ A »
3 Leichtverletzte 6 Leichtverletzte
Zufahrt 1
Zufahrt 2
J
ve) . —8  Zufaht3

Zufahrt 4

Kreisverkehr SN_16
01.01.2012-31.12.2016
12 Unféalle (P,S)

12 U(S)

3xTypl
7XTyp3
1XTyp6
1XTyp7

i | nicht lokalisierbar:
|
- 1
T~ 88— 3 oL ]
—_ ] VZ
~VZ Ly
" S
Zufahrt 3

Zufahrt 1 6

Kreisverkehr SN_23
01.01.2012-31.12.2016

9 Unfalle (P,S) 7XTypl
2XTyp7

1 U(LV)

8 U(S)

1 Leichtverletzter

Zufahrt 4
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Zufahrt 2

Zufahrt1

Kreisverkehr ST_02
01.01.2012-31.12.2016

49 Unfélle (P,S) 25xTypl
2XTyp2
9XTyp3

11XTyp6
2XTyp7

5 U(LV)

1 U(sv)

43 U(S)

1 Schwerverletzte
5 Leichtverletzter

26

Zufahrt 4

Zufahrt 2
/

Kreisverkehr ST_03 / 912 14
01.01.2012-31.12.2016
25 Unfalle (P,S) AXTypl Zufahrt 1

15xTyp3

6XTyp6
3 U(LV)
22 U(S)

3 Leichtverletzter

Zufahrt 3

A

[ Y Y A y
2 6 111516 17 4

Zufahrt 4

122 34 Jo
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Zufahrt 2
/o nicht lokalisierbar:
4
/100N
S N
8
vz
9w
vz

Zufahrt 1

Kreisverkehr ST_04 S~

01.01..2012-31.12.2016

Kreisverkehr ST_07
01.01.2012-31.12.2016
24 Unféalle (P,S)

5 U(LV)
1 Usv)
18 U(S)

1 Schwerverletzte
8 Leichtverletzter

5xTypl
9xTyp3
6XTyp6
AXTyp7

Zufahrt 2

21

~= Zufahrt 3

10 Unfélle (P,S) 3xTypl

1xTyp2

1XTyp3

lezBG " zutanrt3

AXTyp7 _
1 U(LV) Zufahrt 1
3 U(sv)
6 U(S)
3 Schwerverletzte
1 Leichtverletzter

Zufahrt 2
Zufahrt 2
I
I' Zufahrt 3 nicht lokalisierbar:

Zufahrt1 5 -
Kreisverkehr ST_09
01.01.2012-31.12.2016
11 Unféalle (P,S) 5xTypl
4XTyp3
1XTyp6
1XTyp7
1 U(Lv)

10 U(S)

1 Leichtverletzter

Zufahrt 4

Zufahrt1 JreoKer—

Kreisverkehr ST_11
01.01.2012-31.12.2016
9 Unfalle (S)

9 U(S)

3xTypl
4XTyp3
1XTyp6
1XTyp7

—2

Zufahrt 4

—iz

‘—;-_6

Zufahrt 3
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Zufahrt 2 Zufahrt 2
\ no
/ |
| I
T Zufahrt3 "
, Ilil _.'I
n ¥ e |
— 2 '- 73 39 ..| f :Ii
Zufahrt 1 ' e .'I f [
\ |Ii. Iul
7 A4 |
Kreisverkehr ST_14 [ ’ / nicht lokalisierbar
01.01.2012-31.12.2016 \ / )
2 Unfalle (S) 2xTyp7 !
Zufahrt 4
2 U
Zufahrt 2 )
| Zufahrt 1
—_— Zufahrt 3
Zufahrt 1
| )
~ Kreisverkehr ST_18
01.01.2012-31.12.2016 {3
 Zufahrt3 47 Unfalle (P,S) 13xTypl [ A
o 12xTyp3 [ ]
| 1XTyp5 [ 4 a
Kreisverkehr ST_20 19xTyp6 .
01.01.2012-31.12.2016 2XTyp7 .'! 25-’42;
4 Unfalle (P,S) 1xTypl 10 U(LV) Co
3xTyp3 | _ 1 U@sv) Zufahrt4
1 U(Lv) 36 U(S)
3 U(S) Zufahrt 4 2 Schwerverletzte
1 Leichtverletzter 11 Leichtverletzter
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Zufahrt 1

Kreisverkehr ST_22
01.01.2012-31.12.2016

Zufahrt 2
{ nicht lokalisierbar:

Zufahrt 3

5 Unfalle (P,S) 2xTypl "-'
1XTyp2 {
1XTyp3 |
1xTyp6 1]

1 U(LV) I '

4 U(©S) Zufahrt 4

1 Leichtverletzter

Kreisverkehr ST_23
01.01.2012-31.12.2016
5 Unfalle (S)

5xTypl

Zufahrt 1

Zufahrt 2

e Zufahrt 3

nicht lokalisierbar:

Zufahrt 4

Zufahrt 2

\
\

Kreisverkehr ST_24
01.01.2012-31.12.2016

11 Unfélle (P,S) 1xTypl
1XTyp2
9XTyp6

1 U(LV)

10 U(S)

1 Leichtverletzter

5 U(S)
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Anhang 13 Ergebnisse der Geschwindigkeitserhebungen

zulassige Hochstge-

Abweichung V85 zur zulédssigen Hochstgeschwindigkeit [km/h]

L . 200 m 150 m 100 m 50 m
schwindigkeit [km/h]
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
Kreisverkehr > 200 m 200m |150 m|100 m [50 m | v85 |Abweichun| v85 [Abweichun] v85 |Abweichun| v85 [Abweichun] v85 |Abweichun| v85 |Abweichun| v85 |Abweichun| v85 |Abweichun
West_BY_15 - 100 100 100 | 100 91,0 -9,0] 88,0 -12,0 93,0 -7,0] 89,0 -11,0 80,0 -20,0] 77,0 -23,0 54,0 -46,0| 52,0 -48,0
RP_20* - 100 | 100 | 100 | 100 - - - | 750 -25,00 79,0 -21,0 67,0 -33,0[ 72,0 -28,0 57,0 -43,0| 58,0 -42,0
West_HE_04 - 100 100 100 | 100 99,0 -1,0] 91,5 -8,5) 89,9 -10,1] 86,3 -13,7 79,1 -20,9| 74,0 -26,0 55,0 -45,0| 58,4 -41,6]
Sid_SN_08** - 100 100 100 100 87,0 -13,0] 87,0 -13,0 83,0 -17,0] 84,0 -16,0 74,0 -26,0| 74,6 -25,5 61,0 -39,0| 61,0 -39,0
Nord_BY_30 - 100 100 100 | 100 96,0 -4,0] 96,6 -3,4] 90,9 -9,11 92,0 -8,0) 80,0 -20,0] 77,0 -23,0 62,0 -38,0| 62,0 -38,0
Nord_SN_08** - 100 | 100 | 100 | 100 85,0 -15,0 84,8 -152] 84,0 -16,0 83,0 -17,0 72,1 -27,9 72,0 -28,0 63,0 -37,0| 63,2 -36,8|
Sud_BY_04 - 100 100 100 | 100 93,0 -7,0] 93,2 -6,8 85,1 -14,9| 88,0 -12,0 80,0 -20,0] 80,0 -20,0| 64,0 -36,0| 63,8 -36,2
West BW_12* - 100 100 100 | 100 - - - - 87,0 -13,0] 89,0 -11,0 79,0 -21,0] 78,0 -22,0 64,0 -36,0| 64,0 -36,0
Ost_HE_04 - 100 100 100 | 100 | 101,0 1,0] 101,0 1,0 90,0 -10,0] 90,0 -10,0 85,0 -15,0] 83,0 -17,0 64,0 -36,0| 65,0 -35,0
Ost BY_14 - 100 | 100 | 100 | 100 86,1 -13,9] 80,0 -20,00 818 -18,2| 77,9 -22,1) 75,0 -25,0| 73,6 -26,4 59,0 -41,0| 65,1 -34,9
Ost_BY 01 - 100 100 100 | 100 | 101,0 1,00 97,0 -3,0 95,0 -5,0] 90,3 bl 87,0 -13,0{ 83,0 -17,0] 67,0 -33,0] 66,0 -34,0
Nord_BY_04 - 100 100 100 | 100 98,0 -2,0| 106,3 6,3 89,0 -11,0] 90,0 -10,0 78,8 -21,2| 81,0 -19,0 63,0 -37,0| 67,2 -32,8
Sud _BY 30 - 100 100 100 | 100 | 100,0 0,0[ 98,0 -2,0) 93,0 -7,0] 93,5 -6,5) 83,0 -17,0| 83,5 -16,5 64,0 -36,0| 68,0 -32,0
West _BY_01 - 100 | 100 | 100 | 100 98,2 -1,8[ 99,0 -1,00 93,0 -7,0] 94,8 -5,2] 87,0 -13,0] 89,2 -10,8 67,0 -33,0{ 69,0 -31,0
SN_12 - 100 100 70 70 81,9 -18,1f 86,3 -13,7| 82,0 -18,0| 87,0 -13,0] 76,0 6,0 81,3 11,3 62,0 -8,0| 65,2 -4,8
BW_32 - 100 100 50 50 - - - - 78,0 -22,00 84,0 -16,0 75,0 25,0] 81,0 19,0 63,0 13,0 67,0 17,0
Sud ST 18 - 100 70 70 70 102,0 2,0[ 100,0 0,0 96,0 26,01 94,5 24,5 80,0 10,0 83,2 13,2 60,0 -10,0| 65,0 -5,0,
West_BY_18 - 100 60 60 40 99,0 -1,0{ 108,7 8,7 97,0 37,0] 102,0 42,0 81,5 21,5[ 87,0 27,0 63,2 23,2| 67,2 27,2
_Ost_BY_18 - 100 60 60 40 98,1 -1,9] 115,6 15,6 93,0 33,0] 105,4 45,4] 81,2 21,2] 91,9 319 61,0 21,0( 69,0 29,0
SN_13 100 70 70 70 70 84,0 14,0 91,0 21,0 72,0 2,0 80,0 10,0 55,0 -15,0| 63,0 -7,0 38,0 -32,0| 45,7 -24,3
Ost_BW_12* 70 (Station 250) 70 70 70 70 - - - - 87,0 17,0 90,2 20,2 76,0 6,0 74,0 4,0 64,0 -6,0| 60,0 -10,0
Ost_Nw_18 100 70 70 70 70 84,0 14,0l 86,1 16,1 770 7,00 79,8 9,8 72,0 2,0[ 73,7 3.7 59,0 -11,0{ 62,1 -7,9
Sud_BY_14 70 (Station 250) 70 70 70 70 93,0 23,00 97,0 27,0 85,0 15,0 79,0 9,0 69,0 -1,0) 79,0 9,0 56,0 -14,0{ 63,0 -7,0
Nord ST 18 100 70 70 70 70 94,0 24,0] 96,7 26,7 89,0 19,0 92,0 22,0 79,0 9,0[ 81,0 11,0 61,0 -9,0| 65,0 -5,0,
West_ NW_18 100 70 70 70 70 91,0 21,0 94,0 24,0 84,0 14,0 89,0 19,0 81,2 11,2 84,7 14,7 63,0 -7,0| 68,0 -2,0
Sud_Nw_07 100 70 70 50 50 75,0 50 76,0 6,0 66,0 -4,0| 67,0 -3,0 62,0 12,0| 64,6 14,6 52,0 2,0[ 53,0 3,0
Nord_BY_20 100 60 60 60 60 92,0 32,0 90,0 30,0 88,0 28,0/ 89,0 29,0 79,0 19,0f 81,0 21,0 60,0 0,0] 59,0 -1,0
West BY_20 60 (Station 250) 60 60 60 60 94,0 34,0 88,0 28,0 87,0 27,0] 81,0 21,0 79,0 19,0{ 74,0 14,0 63,0 3,0[ 61,0 1,0
Sud_BY_17 100 60 60 60 60 92,0 32,0 915 315 86,0 26,0 86,6 26,6 80,0 20,0{ 79,0 19,0 63,0 3,0] 64,0 4,0
Nord_BY_17 100 60 60 60 60 89,0 29,0 87,5 27,5| 84,0 24,0 83,0 23,0 77,0 17,0 77,0 17,0 64,0 4,0| 65,0 5,0
Nord BY 22 | leweis70km/an | 55 | 55 | 50 | 50 | gs2 38,2| 935 435 820 320| 89,0 390 740 24,0| 78,0 280| 60,0 10,0| 62,0 12,0
Station 350 und
50km/h an Station
Sid_BY_22 250 50 50 50 50 89,0 39,0| 96,0 46,0 85,0 35,0/ 89,1 39,1 77,0 27,0| 82,0 32,0 62,0 12,0| 68,5 18,5

*Keine Querschnittsmessungen durch Schutzplanken und den Seitenraum

**Keine Koptermessungen
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Anhang 14 Ergebnisse der Geschwindigkeitserhebungen an Messquerschnitten

Geschwindigkeit [kmi/h]

110

100 -

90

80

70 4

60

50 -

40 -

30 -

20 -

Vergleich des Geschwindigkeitsverhaltens im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt {50 m bis 0 m)

o [n=275] [n=50] [n=610]

-Messungen am Kreisverkehr SN_12_Nord -

Tag Macht

V15
Vmin

" as

[n=624] [n=67] [n=44]

| 200m | 150m

| 100m | 50m | | 10m | | om | “10m |

Annaherung Richtung Kreisverkehr
>

inder
Messquerschnitte entlang der gewahlten Stationierung Kreisfahrbahn

Geschwindigkeit [km/h]

110

100

90 -

a0 -

70 -

G0

50

40 -

30 -

20
10

.

Vergleich des Geschwindigkei

=)

halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr SN_13_Nord -

Macht

1}
T Hsmes

1
[h=3te] [n=63] [n=45] [n=43] [n=43] [n=2] [n=11] [n=ie]

175m | | 100m

| 25m | | 10m | am | | “10m |

Annaherung Richtung Kreisverkehr -

=71
| 50m |
inder

Messquerschnitte entlang der gewahliten Stationierung Kreisfahrbahn
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Vergleich des Geschwindigkeitsverhaltens im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m)
- Messungen am Kreisverkehr ST_18_Nord -

110
Tag  MNacht
100 e
90 - Vas
€ g0
£ Vo
E 70
=] Vis
E 60 y
; "
S 50 - min
3
© a0 - I
I
20 ] :
10 -
. [n-925)
[ 200m | 150m | 100m | 50m | 10m | om |
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahlten Stationierung
Vergleich des Geschwindigkei halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr ST_18_Sud -
110 ¢
Tag  MNacht
100 Vi
90 Vi
£ o0
£ Vaa
T 70
x
% B0 - V]ﬁ
2 5 Vain
w
o
O 40 I
20 l
10

50m | 10m | om | | -10m |
. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewihlten Stationierung Kreisfahrbahn
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ha it

Vergleich des Geschwindigkei

-Messungen am Kreisverkehr BY_30_Sid -

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}

110
‘ Tag MNacht
100 Vinax
a0 Vs
£ 80
£ Va
=70+
=) 0 Vis
5 |
=
E Vmin
G 90 -
w
@
(LT
. 5 ==
20
10
= Fe =)
| 200m | | 150m | 100m | 50m | 10m | om | | -10m |
. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung Kreisfahrbahn
Vergleich des Geschwindigkeitsverhaltens im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m)
- Messungen am Kreisverkehr BY_30_ Nord -
110 4
Tag  Macht
100 Vinax
a0 Vs
£ a0
£ Va
g 10
x
S v
'E B0 15
% 50 1 Vmin
w
a
O 40
20
10 -

o [n=513] [n=57] [n=718] [n=696] [n=155] [n=471] [n=164] [n=36] [n=39]
| 200m | 150m | | 100m | 50m | 10m | om | -10m |
inder

Annaherung Richtung Kreisverkehr ) o
> Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung

Kreisfahrbahn
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100

Geschwindigkeit [km/h]
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90 -
a0 -
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SN s s I e o I e R s e R

il o ke ha it

Vergleich des G

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr NEW_18_Ost-

Tag

$

Nacht

"

| 200m | | 150m | 100m | 50m | 10m | am | |

“10m |

Annaherung Richtung Kreisverkehr -» Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung

inder

Kreisfahrbahn

100
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90 -
a0 -
70 -
60 -
50
40 -

30 -

ha it

Vergleich des Geschwindigkei

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr NRW_18_West -

10

Tag

Macht

150m | 100m |

50m | 10m | om | | -10m |
. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewihlten Stationierung Kreisfahrbahn
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Geschwindigkeit [km/h]

110

100
a0
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70

60 -

50 4

40 -
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0 [=367] [n=139] [n=375] [n=127] [n=198]

Vergleich des Geschwindigkei halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_04_Sid -

Tag Macht

=

min

L T

| 200m | | 150m | 100m | 50m | 10m | am | | “10m |

. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung Kreisfahrbahn

Geschwindigkeit [km/h]
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10

Vergleich des Geschwindigkei halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_04_Nord -

Tag Macht

O = e s e 2 O e O 5 =

| 200m | | 150m | 100m | 50m | 10m | am | | “10m |

. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung Kreisfahrbahn
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Vergleich des G

ha it

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_14_Sid -

110
Tag MNacht
100 Voo
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£ 80 i
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E T0 -
§ 60 - Vi
% 50 - Vioin
©
(LT
- —
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10
O 2 e e ez e A Oz O O == R G
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. . ) ind
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung Kreilsrf;her;aahn
Vergleich des Geschwindigkei halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_14_Ost -
110
Tag Nacht
100 Vinax
a0 Vs
£ 80
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=70+
x
E 60 - Vis
% 50 - Vmin
©
O 4
: = =
o | T =
10
0 [n=417] [n=41]

100m |

50m | 10m | om | | -10m |
. - . inder
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewahiten Stationierung Kreisfahrbahn
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Vergleich des G

ha it

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_22 Nord -

a

|

110
Tag Macht
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£ 80
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E T0 - y
E 50 15
2 50 Ve
©
O 4
20
10
N e O = = = = B = 2
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. . ) ind
Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewihlten Stationierung Kreilsrf;her;aahn
Vergleich des Geschwindigkei halt im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m} und der Zufahrt (S0 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_22_Sid -
110
Tag Macht
100 Vinax
90 Vs
£ 80
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x
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Anngherung Richtung Kreisverkehr - Messquerschnitte entlang der gewihlten Stationierung Kreisfahrbahn
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Vergleich des G

ha it

im Anndherungsbereich (200 m bis 100 m) und der Zufahrt (50 m bis 0 m}
-Messungen am Kreisverkehr BY_17_Sid -
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-Messungen am Kreisverkehr BY_17_Nord -
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Anhang 15 Ergebnisse der linienhaften Geschwindigkeitserhebungen
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Anhang 16 Ubersicht der Zufahrten der lichttechnische Untersuchung

ID Zufahrt Richtungsbeschreibung Bemerkungen
1 K7125-W Testanbringung Markierungsnagel
BB 15 2 Auffahrt B169-N . .
- 3 K7125-0O Testanbringung Markierungsnagel
4 K7150-S
1 St2111-SO beleuchtet, Leuchte nicht in Betrieb
BY_17 2 St2111-NW beleuchtet
3 DGF15-NO beleuchtet
1 St2325-SO beleuchtet
BY 18 2 DGF30-SW beleuchtet
- 3 St2325-NW beleuchtet
4 DGF30-NO beleuchtet
1 St2074-SW beleuchtet
BY 20 2 St2114-NW beleuchtet
- 3 St2074-NO beleuchtet
4 St2114-SO beleuchtet
1 S95-S
SN 12 2 K9204-W
- 3 S95-N
4 K9204-0 Testanbringung Markierungsnagel
1 S291-W rot-weiRe Markierung der Kreisinsel
SN 13 2 S293-N rot-weiRe Markierung der Kreisinsel
- 3 S291-0 rot-weiRe Markierung der Kreisinsel
4 S293-S rot-weiRe Markierung der Kreisinsel
1 B172-W
SN 23 2 K8734-N Testanbringung Markierungsnagel
- 3 B172-O0
4 K8734-S Testanbringung Markierungsnagel
1 L85-W Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
2 L66-N Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
ST_18 3 L85-0 Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
4 L66-S Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
1 L66-W Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
2 L242-NW Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
ST.24 3 L66-NO Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
4 L242-SO Reflektoren auf Bord Fahrbahnteiler und Bord Kreisinsel
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Anhang 17 Sichtbarkeitsbereiche der untersuchten Elemente der Zufahrten in der lichttechnischen Untersuchung

ID BB_15 BY 17 BY_18 BY 20 SN_12 BB_15 BY 17 BY_18 BY_20
M|{S|1 ]2 |3 |4|21|2|3|1|2|3|4|1|2|3|4a4|1|2]|3|4|1|2|3|4|1]2|3|4|1|2|3[4|1]2]|3]4
o | v |445|165|315|385 425|330 |440 |325|475|415|480 | 475 | 430 | 415 | 230 | 290 | 425 | 225 | 200 | 335 | 450 | 465 | 290 | 350 | 215 | 270|170 | 355 | 415 | 350 | 265 | 275 | 390 430 | 330
§ | b |300| 125|135 | 180|220 | 220|175 | 165 | 245 | 240 | 265 | 280 | 190 | 195|195 | 100| 75 | 75 | 95 |140|160|115|160| 65 | 95 | 70 | 80 |210|195 |200|165 | 160|190 |175 165
o | v |445|165|215|230 270|240 220|200 | 345|340 | 340 | 345 | 300 | 255 | 230 | 150 | 200 | 225 | 145 | 235 | 275|195 | 235 | 135|170 {220 | 170|305 | 315 | 300 | 215 | 225 | 250 | 275 | 240
§ b |300|125|135|180|220|220|175|175 | 245|240 | 265 | 280|190 |195|195|100| 75 | 75 | 95 |140|160|115|160| 65 | 95 | 70 | 80 |210|195|200|165|160[190|175|165
w| v |35|35|45|20|45|50]55 60 | 50 | 65 | 35 | 55 | 40 [100| 50 | 75 |115| 80 | 75 | 50 | 55 | 55 | 55 | 95 | 70 |100| 65 |110| 90 | 85 | 50
E b |20 |20|20|20|20| 25|20 MV VYYD 50 1 25 | 20 [ 20 | 20 | 20 [ 20 |20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 [ 20 [ 20 [ 20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20 | 20
5| v |45 |35 |45 |35 |45 |40 |55 |45 | 65|50 | 35|60 |50 | 65 |65 | 35|40 |30 |50 |65 |75 |65 (70|50 |35|30|30|110|115| 75 [115| 45 | 40 | 35 | 70
3 p/lolo|lo|l]o|o|o|O|]O|O|O|O|O|O|]O|]O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|]O|O|O|]O|O|]OJO
| v | 80 |165|215|385|220| 165|135 | 250|195 | 185|170 | 215|190 | 165 | 65 |290 |150 | 225|200 | 185 |225|185|255|300| 55 |170| 80 | 355|365 | 350|265 |110 210|225 |240
E b |20 |20 (20|20 |20|25|20|20|20|20|20|20|25|20|20|20|20|20|20|20|20[20|20|20|20{20|20|20|20|20|20|20|20]20]|20
w |y | 80 |110|185|275|140|115| 55 |175|145|125|170|215|190|100| 20 |100|100|150| 95 |175|110|115|250|110| 55 |120| 55 |160|215|125[165|110| 90 | 55 |115
E b |15 |15 |15 |15 |15 | 15|15 |15 |15 |15 |15 |15 |15 |15 | 15| 15|15 |15 |15 |15 |15 |15 |15 |15 |15| 15|15 |15 |15 | 15|15 |15 |15 |15 15
w|y |55|35|70 |20 0|20 0 |25[20 (55|40 |30 |50 |55|30|45|50|35|35|10|30|45|30|35|40 |45 |40 |35 |50
E blO|]O]|]O]|oO MV RVARVA RV g (MY Y g g o lololololololololo|lololololo|lo|lo|lo]lo|lo]o
w|y [35[35[20(20|35|25|15|20|20|20|35|20|15|25|20|15|10 |30 |15 |30 |30 |50 |45 |15 |20 |10 |10 |45 |50 |50 | 40 |45 | 40 | 35 | 50
2- plolo|lo|lo|o|]Oo|O|]O|O|O|O|O|O|]O|]O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|]O|O|]O|O|]OJO
| v |[35]35|20|20|35|165/195| 20 |20 | 20 | 15 |165| 15 |185|105| 15 [ 10 | 30 | 15 |110|115| 80 [150| 15 | 20 | 30 | 30 | 30 | 30 | 35 | 15 | 45 | 40 | 35 | 50
£ plolo|lo|lo|o|]Oo|O|]O|O|O|O|O|O|]O|]O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|O|]O|O|]O|O|]OJO
a | v 185|185|175|250 | 195 | 50 |125|215|190| 135|155 | 245|100 | 225|120 [195 |175|165|255 [135|120|120 365|365 |350(265|110(110|275|145
§ b VA VA RVARY g o5 1 0 |10 0 |10] 0] olo|lolo|lo|lo|lo|lo|lololo|ololo|lo|l™]o|lo|lo|olo|o|lo]o

M: Merkmale

S: Sichtbarkeit
v: von Entfernung in m zum Kreisverkehr (jeweils auf 5m gerundet)

b: bis Entfernung in m zum Kreisverkehr (jeweils auf 5m gerundet)

n.v.: nicht vorhanden
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