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Die Verkehrssicherheit sowohl innerhalb als auch auBerhalb von Ortschaften konnte in den zuriickliegenden
Jahren deutlich erhdht werden. Dabei ging die Anzahl der auf LandstraBen Getdteten am starksten zuriick,
jedoch ereigneten sich hier immer noch ungefdhr 600% aller todlichen Verkehrsunfalle. Im benachbarten
Ausland werden zunehmend schmale schwach belastete LandstraBen so markiert, dass der Verkehr ohne
Begegnungsfall in der Mitte der Fahrbahn flieBt. Im Begegnungsfall ist das Uberfahren der seitlichen Markie-
rung erforderlich. Diese Querschnittsgestaltung ist gemaB dem Entwurf der Richtlinien fiir die Anlage von
LandstraBen (RAL) auch in Deutschland fiir StraBen mit einer sehr geringen Verkehrsbedeutung vorgesehen. Im
Rahmen dieser Arbeit wird das Unfallgeschehen auf LandstraBen mit Fahrbahnbreiten bis 6,00 m untersucht.
Ziel der Untersuchung ist es, das Unfallgeschehen auf schmalen LandstraBenquerschnitten zu beschreiben und
zu priifen, welchen Beitrag die neue Querschnittsgestaltung zur Verbesserung der Verkehrssicherheit auf
schmalen LandstraBen leisten kann.

In recent years traffic safety has been substantially increased both inside and outside built-up areas. Even
though the number of fatalities on rural roads took the largest decline, still approximately 60 % of all fatal
traffic accidents occur on rural roads. In our neighbouring countries narrow rural roads with a low traffic volume
are increasingly marked in such a way that traffic without oncoming vehicles should use the middle of the
carriageway. Whenever there is oncoming traffic, however, the marked sidelines have to be crossed. According
to the draft of the guidelines for rural roads (RAL) this cross section design is also intended to be used in Ger-
many for roads with very minor traffic importance. Within this study the accident occurrence on rural roads
with carriageway widths of up to 6,00 m will be investigated. Its aim is to describe the accident occurrence on
narrow rural road cross sections and to evaluate which share the new cross section design can have in the
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1 Einleitung

Nach den derzeit giiltigen Richtlinien fiir
die Anlage von StraBen, Teil: Querschnitte
(RAS-Q) [1] verfiigt der schmalste Regel-
querschnitt tiber eine Fahrbahnbreite von
5,50 m und eine Bankettbreite von 1,00 m
(RQ 7,5). Seitens der StraBenbauverwal-
tung wird darauf hingewiesen, dass auf
schmalen LandstraBen die StraBenrdnder
stark ausgefahren und die Bankette ge-
schiadigt werden. Dies fiihrt nicht nur zu
einem erhdhten Erhaltungsaufwand, son-
dern auch zu Beeintrachtigungen der Ver-
kehrssicherheit. Vor diesem Hintergrund
ist in der derzeitigen Entwurfsfassung der
Richtlinien fiir die Anlage von Landstrafen
(RAL) [2] vorgesehen, die Fahrbahn des
schmalsten Regelquerschnitts um 0,50 m
auf 6,00 m zu verbreitern. Die Fahrbahn-
begrenzungslinien sollen um 0,75 m vom
Rand der Fahrbahn abgeriickt und unter-
brochen ausgefiihrt werden. Hierdurch soll
erreicht werden, dass nur in Begegnungs-
situationen, insbesondere mit breiten

improvement of traffic safety on narrow rural roads.

Fahrzeugen, die Fahrbahnrinder befahren
werden. Aus bautechnischen Griinden so-
wie zum Schutz von FuBgéingern sollen
zudem die Bankette zukiinftig 1,50 m breit
ausgebildet werden, so dass sich der neue
Regelquerschnitt RQ 9 ergibt (Bild 1). Der
so markierte Querschnitt soll bis zu Ver-
kehrsbelastungen von 3.000 Kfz/24h ver-
wendet werden.

Bild 1: Schmalster Regel-
querschnitt (RQ 9) nach
RAL [2]

Ziel dieser Untersuchung ist, auf der
Grundlage einer Literatur- und Unfallana-
lyse zu priifen, welchen Beitrag der vorge-
schlagene neue Regelquerschnitt auf die
Verkehrssicherheit auf schmalen Landstra-
Ben leisten konnte.

Hierzu wird in einem ersten Schritt das
Unfallgeschehen auf schmalen Landstra-
Ben auf der Grundlage der amtlichen Stra-
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Benverkehrsunfallstatistik analysiert und
mit dem Unfallgeschehen auf breiteren
LandstraBen verglichen. In einem weiteren
Schritt werden die Abldufe und die
Schwere einzelner Unfélle auf schmalen
LandstraBen auf der Grundlage von Daten
analysiert, die im Rahmen des BASt/FAT-
Projektes ,Erhebungen am Unfallort (Ger-
man In-Depth Accident Analysis - GIDAS)*
[3] aufgenommen wurden.

2 Literatur

Obwohl das Unfallgeschehen von zahlrei-
chen Parametern beeinflusst wird, konnte
in mehreren Untersuchungen gezeigt wer-
den, dass die Dimensionierung des Fahr-
bahnquerschnitts einen wesentlichen Ein-
fluss auf die Verkehrssicherheit eines
Streckenabschnittes hat (vgl. [4, 5]). Vor
diesem Hintergrund enthalten die derzeit
noch giiltigen Richtlinien fiir die Anlage
von StraBen, Teil: Querschnitte (RAS-Q)
[1], einen Nachweis zur Uberpriifung der
Verkehrssicherheit in Abhdngigkeit vom
Regelquerschnitt. Hierzu werden die jahr-
lichen lingenbezogenen Unfallkosten (Un-
fallkostendichten) aus den mittleren Un-
fallkostenraten der Regelquerschnitte und
der Prognosebelastung berechnet. Der Ver-
gleich der mittleren Unfallkostenraten
zeigt insbesondere fiir die einbahnigen
zweistreifigen Regelquerschnitte deutlich
unterschiedliche Sicherheitsgrade, wobei
mit abnehmender Fahrbahnbreite die mitt-
lere Unfallkostenrate steigt (Bild 2).
Aktualisierte mittlere Unfallkostenraten
(Preisstand 2000) wurden von Eckstein/
Meewes [6] veroffentlicht. Demnach ist
der schmalste Regelquerschnitt nach
RAS-Q (RQ 7,5) durch die héchste mittlere
Unfallkostenrate von 51 €/1.000 Kfz km
gekennzeichnet.

Im Hinblick auf die Bemiihungen zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit auf au-
Berortlichen StraBen wird international
seit einigen Jahren das Konzept der
Lselbsterklarenden StraBe“ diskutiert. Den
verschiedenen Anséitzen der Lander ist ge-
mein, dass durch wenige, moglichst ein-
heitlich gestaltete Stra3entypen, die unter-
einander deutlich verschieden sind, fiir
den Verkehrsteilnehmer die Funktion der
StraBe ersichtlich ist, um somit Einfluss
auf das Fahrverhalten zu nehmen.

In den Niederlanden wird seit Ende 1997
ein Konzept der ,selbsterklarenden Stra-
Ben“ auf das bestehende StraBennetz
iibertragen. Danach wird bei StraBen mit
ErschlieBungsfunktion auf die Fahrbahn-
markierung verzichtet oder eine Fahr-
bahnmarkierung analog RQ 9 (RAL) [2]
aufgebracht. Zudem wurde auf diesen Er-
schliefungsstraBen die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von ehemals 80 km/h auf
60 km/h reduziert.

In einer Vorher-Nachher-Untersuchung
mit Kontrollgebieten wurden die Auswir-
kungen der MaBnahme von Beenker [7]
evaluiert. Der Untersuchungsumfang um-
fasste eine Streckenldnge von 850 km,
welche durch ein Kontrollgebiet mit einer
Streckenldnge von 2.100 km erginzt wur-
de. Auf der freien Strecke konnte eine
Reduktion von 17 % der Unfélle mit Perso-
nenschaden festgestellt werden. Insgesamt
konnte eine Reduktion der Unfille mit
Personenschaden um 2409% erreicht wer-
den, da besonders an Knotenpunkten Un-
falle mit Personenschaden um 479% zu-
riickgingen. Die Untersuchung kommt zu
dem Schluss, dass der Riickgang der Un-
fallzahlen vorrangig auf die Reduzierung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu-
riickzufiihren ist. Inwieweit die Modifizie-
rung der Fahrbahnmarkierung einen Ein-

Bild 2: Unfallkosten-
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fluss auf das Unfallgeschehen hat, konnte
anhand dieser Untersuchung nicht nach-
gewiesen werden.

In der Schweiz wurden von Frossard [8]
Untersuchungen von 13 Querschnitten mit
Kernfahrbahn durchgefiihrt, die von der
Art der Markierung dem RQ 9 nach RAL
entsprechen, jedoch von der Querschnitts-
breite (bis 7,50 m), der Kernfahrbahnbreite
(bis 5,00 m) sowie der Verkehrsbelastung
(bis 10.000 Kfz/24h) z.T. deutlich von den
Werten des RQ 9 abweichen. Ergebnis der
Untersuchung ist, dass diese Form der
Markierung nur zu einer geringen Ge-
schwindigkeitsreduktion fiihrt. Aufgrund
dessen sollten nach Frossard Kernfahrbah-
nen nur in Verbindung mit einen Tempoli-
mit von 60 km/h eingefiihrt werden. Des
Weiteren haben Messungen gezeigt, dass
Radfahrer nach Einfithrung der Kernfahr-
bahn weiter entfernt vom Fahrbahnrand
fahren. Dies fiihrt in der Regel dazu, dass
sich der Abstand zwischen Fahrrad und
Kfz verringert. Dieses Verhalten konnte
in gleicher Weise in Untersuchungen
von Reichenbach/Affolter [9] und
Hupfer et al. [10] fiir den Innerortsbe-
reich festgestellt werden. Ob ein derartiges
Verhalten Auswirkungen auf das Unfall-
geschehen hat, konnte bisher jedoch nicht
nachgewiesen werden.

Auch in Danemark wurden schmale Land-
straBen mit einer geringen Verkehrsbelas-
tung von der Art der Fahrbahnmarkierung
wie der RQ 9 (RAL) markiert und die Aus-
wirkungen auf das Fahrverhalten unter-
sucht. Herrstedt [11] kam dabei zu dem
Ergebnis, dass die gefahrenen Geschwin-
digkeiten deutlich {iber der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit (40, 50 und 60
km/h) liegen.

Eine Metaanalyse zum Einfluss der Fahr-
bahnmarkierung auf das Fahrverhalten
von Davidse et al. [12] zeigte, dass
unterschiedliche Markierungsformen die
Geschwindigkeit und die Fahrzeugposition
beeinflussen. Danach verringert sich das
Geschwindigkeitsniveau geringfiigig, wenn
auf vorher markierten StraBen die Markie-
rung entfernt wird. Wenn unmarkierte
StraBen markiert werden, ist ein Anstieg
des Geschwindigkeitsniveaus festzustellen.
Direkte Auswirkungen von unterschied-
lichen Markierungsformen auf die Ver-
kehrssicherheit konnten jedoch bisher
nicht nachgewiesen werden.

3 Verkehrsunfallstatistik

Die amtliche StraBenverkehrsunfallstatis-
tik 2005 [13] des statistischen Bundes-
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amtes beinhaltet eine umfassende Aus-
wertung von Unfallmerkmalen, die mittels
der Verkehrsunfallanzeige erhoben wer-
den. Detaillierte Informationen iiber die
Geometrie des Straenraumes am Unfall-
ort, wie z.B. Fahrbahnbreite oder Fahr-
streifenbreite, werden jedoch nicht erfasst.
Somit ist eine Analyse des Unfallgesche-
hens in Abhingigkeit von der Fahrbahn-
breite nicht direkt moglich, wohl aber ein
Vergleich differenziert nach der Klassifi-
zierung der Strafe.

Laut Deutschem Institut fiir Wirtschafts-
forschung [14] betrigt der Anteil der Stra-
Ben mit Fahrbahnbreiten von weniger als
6,00 m an Bundesstraen nur ca. 3% und
an LandesstraBen ca. 379%. Dahingegen
betragt dieser Anteil an KreisstraBen 63 %.
Diese Verteilung lésst die Verwendung der
Fahrbahnbreite als Unterscheidungsmerk-
mal zwischen BundesstraBen auf der einen
und Landes- sowie KreisstraBen auf der
anderen Seite zu. Die deutliche Uber-
schneidung der Anteile dieser Fahrbahn-
breitenklasse an Landes- und KreisstraBen
ist bei der Interpretation der Unterschiede
zu beriicksichtigen.

Fiir die Bewertung der Verkehrssicherheit
in Abhéngigkeit von der Fahrbahnbreite
sind insbesondere die Unfalltypen ,Fahr-
unfall® sowie ,Unfall im Langsverkehr*
von Interesse. Mit dem Unfalltyp wird die
Konfliktsituation, die zum Unfall fiihrte,
beschrieben. Fahrunfille sind Unfille, bei
denen der Fahrer die Kontrolle {iber das
Fahrzeug verloren hat. Als Unfille im
Langsverkehr werden solche Unfille ge-
kennzeichnet, bei denen der Unfall durch ei-
nen Konflikt zwischen Verkehrsteilnehmern,
die sich in gleicher oder entgegengesetzter
Richtung bewegten, ausgelost wurde.
Ausgewertet wurden Unfille auf AuBer-
ortsstraBen (ohne BAB). Bezogen auf die
Unfille mit Personenschaden hat der Fahr-
unfall auf Kreisstraen den grofSten Anteil
(Bild 3), er betragt mehr als 45 %. Hingegen
betrigt der Anteil der Unfille im Lingsver-
kehr weniger als 20%. Im Vergleich betra-
gen die Anteile dieser beiden Unfalltypen
auf BundesstraB3en je gut 30 %.

Neben der Analyse der Unfalltypen ist
auch die Analyse der Unfallart fiir die hier
vorliegende Fragestellung relevant. Mit
der Unfallart wird die Bewegungsrichtung
der am Unfall beteiligten Fahrzeuge zuein-
ander oder, wenn es nicht zum Zusam-
mensto} gekommen ist, die erste mechani-
sche Einwirkung auf einen verunfallten
Verkehrsteilnehmer beschrieben.

Die Verteilung der Unfallarten differen-
ziert nach den StraBenklassen verdeutlicht

JLL%

Fahrunfall {1} bl 437
s
5 Abbiege-Unfall |2} oo 21 %
E Einbiegen/Kreuzen-Unfall | 3] L:l‘g{‘- Bundessirafle
i, ¢ = o §m Landesstrafle
E Uberschreten-Unfall (4} - s " Kreisstralle
§ Unfall durch rubenden Veskeh (5) £
= LY
Unfall im Langsverkehs (6] T R
r L b
Sonstiger Unfall {7) ___Tll\h
% 0% 20 L A% S0% 0%
Bild 3: Unfille mit Personenschaden nach Unfalltyp und StraBenklasse 2005 [13]
Zusammentiod ml eanen andenen Fahrrew, das 8%
...arfabri, anhdlt oder im ruhenden Verkohe sicht [1) = }Rﬂq Y
3
19.7%
worsusiphes oder wartet (2} 11 '
" TER IS Bundesstrals
3% Burdesstrafie
_seithich in gheicher Richtung fahrt (1} === ?2:&?; Landessirale
) 1 ® Kremstrafie
E entgegenkommit [4) S l!.ﬂiﬂk
] 13,
é einbiegl oder krewt 3} = — it A
E I armmenitof Fahrreug/FuRginger [6) =5 i
g Aufprall uf Hinderni auf der Fahrbahan | 7} L Er[%'
Ablammin von der Fahrbakn rach rechis (8} 2 — _H'n_ﬁm N
11 6%
#Abkommen von der Fahebahn nach links (9} 2 = el 17.0%
Uniall anderer Art (10} —_ﬁiﬂ
% o 10% 15% rined 5% 307

Bild 4: Unfille mit Personenschaden nach Unfallart und StraBenklasse 2005 [13]

den hohen Anteil von Unfillen auf Kreis-
straBen, bei denen das Fahrzeug seitlich
von der Fahrbahn abkommt. Der Anteil
dieser Unfallart betragt fast 45 % und kor-
respondiert mit dem vergleichbar hohen
Anteil der Fahrunfille an den Unfalltypen.
Analog zu den Unfalltypen ist der Anteil
dieser Unfallart auf BundesstraBen deut-
lich niedriger, er betrdgt knapp 30 %.

Der Anteil der Unfallart ,Zusammenstof
mit entgegenkommendem Fahrzeug® an
allen Unfillen mit Personenschaden un-
terscheidet sich zwischen den StrafBenklas-
sen kaum, er betrigt ca. 159% (Bild 4). Fiir
den Bereich der KreisstraBen korrespon-
diert dieser Anteil somit mit dem Anteil
der Unfdlle im Langsverkehr an den Un-
falltypen (17%). Hingegen macht diese
Unfallart ca. 50% der Unfille im Liangs-
verkehr auf BundesstraBen aus.

Eine Erkldrung fiir den deutlich héheren
Anteil der Fahrunfille und der Abkom-
mensunfille auf KreisstraBen kann u.a.
die geringere Fahrbahnbreite sein, die nur
kleine Bewegungsspielrdume zur Verfii-
gung stellt. Fahrfehler konnen dadurch
nur eingeschrankt korrigiert werden und
fiihren somit haufiger zu Unfillen. Be-
riicksichtigt werden muss aber auch, dass

die Anforderungen an eine stetige Trassie-
rung bei KreisstraBen niedriger sind und
zudem kleinere Parameter der Lage- und
Hohenplanelemente verwendet werden.
Eine Erkldarung fiir den niedrigeren Anteil
der Unfille im Langsverkehr auf Kreisstra-
Ben ist das i.d.R. geringere Verkehrsaufkom-
men, das mit einer geringeren Anzahl an
Begegnungen sowie einem geringeren Uber-
holdruck auf diesen StraBen einhergeht.

4 GIDAS-Unfalldaten

Grundlage der Untersuchung bilden die im
Rahmen des Projektes GIDAS erhobenen
Unfalldaten von Unfdllen mit Personen-
schaden in den Erhebungsgebieten Han-
nover und Dresden im Zeitraum von 1999
bis 2005. Die Auswahl der in diesem Pro-
jekt erfassten Unfille basiert auf einem
Stichprobenplan. Erhoben wurden sehr de-
taillierte Angaben zu den Unfallfolgen so-
wie zum Unfallort. Zudem wurden Anga-
ben zum Unfallhergang z.T. rekonstruiert.
Die Angaben zum Unfallort erlauben al-
lerdings keine Aussage zum angrenzenden
Streckenverlauf.

Fir die hier vorliegende Fragestellung
wurden solche Unfille beriicksichtigt, die
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auf klassifizierten AuBerortsstraBen mit
einer Fahrbahnbreite zwischen 4,00 und
6,00 m erhoben wurden. Insgesamt konn-
ten so 508 Unfille mit Personenschaden in
die weiteren Analysen einfliefen.

Die Unterscheidung der Unfille nach der
Unfallkonstellation (Bild 5) verdeutlicht,
dass der iiberwiegende Anteil von Unfillen
auf schmalen LandstraBen Pkw-Alleinun-
falle (489%) sind, deutlich vor dem Anteil
der Pkw/Pkw-Unfille (23%). Der Anteil
von Unféllen mit Radfahrern und FuBgan-
gern am Gesamtunfallgeschehen ist auf
schmalen LandstraBen sehr gering.

Die mittleren Unfallkosten, ausgedriickt
durch den angepassten Unfallkostensatz
WUa(P) [15], sind bei Alleinunfillen im
Wesentlichen aufgrund der niedrigeren
Anzahl verletzter Personen im Vergleich
zu Unfillen mit zwei Beteiligten niedriger.

4.1 Pkw-Alleinunfille

Von den 508 Unféllen mit Personenschi-
den sind 242 Pkw-Alleinunfille. Der GroB-
teil der Pkw-Alleinunfille des Untersu-
chungskollektivs sind Fahrunfille (89 %).
Alle anderen Pkw-Alleinunfélle entspre-
chen dem Unfalltyp ,Sonstiger Unfall*. Da
die Merkmale bei Unfillen des Typs
»Sonstiger Unfall“ sehr heterogen sind und
der Anteil dieses Unfalltyps insgesamt ge-
ring ist, werden nachfolgend nur Pkw-
Alleinunfille des Unfalltyps ,Fahrunfall®
betrachtet (216 Unfille).

Bei 116 (54 %) Pkw-Alleinunfillen des Un-
falltyps ,Fahrunfall* kam das Fahrzeug
nach rechts, bei 100 (46 %) nach links von
der Fahrbahn ab. Neben dem etwas hohe-
ren Anteil sind Abkommensunfille nach
rechts auch durch deutlich h6here mittlere
Unfallkosten gekennzeichnet.

Im Hinblick auf die vorgesehene Verbrei-
terung der befestigten Fliche des schmals-
ten Regelquerschnittes ist die Beantwor-
tung der Frage, ob ausgefahrene Fahr-
bahnrinder einen Einfluss auf Pkw-Al-
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Bild 5: Unfallkonstellationen und mittlere Unfallkosten
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leinunfille vom Unfalltyp ,Fahrunfall* auf
schmalen Landstraen haben, von Bedeu-
tung. Die Untersuchung des StraBenzu-
standes zeigt, dass der Zustand der Fahr-
bahndecke nur bei 10 der 216 Unfille
Mingel aufwies. Bei den festgestellten
Méngeln handelte es sich dabei vorwie-
gend um Spurrinnen, Schlaglécher, Wellen
und Querrinnen. Diese Méngel hatten bei
nur 4 der 10 Unfille einen Einfluss auf den
Unfall. Demnach kann nur ein kleiner Teil
der Unfille auf Fahrbahnschédden zuriick-
geflihrt werden.

Neben der Schiadigung der Fahrbahn kon-
nen auch Schiaden am Bankett (Hohendif-
ferenz zwischen Bankett und Fahrbahn-
rand) Einfluss auf das Unfallgeschehen
haben. Um dieser Frage nachzugehen,
werden Unfille analysiert, bei denen das
Fahrzeug vor dem eigentlichen Abkom-
men von der Fahrbahn nach links, von der
Fahrbahn nach rechts abgekommen ist.
Hintergrund ist, dass bedingt durch die
Hohendifferenz der Fahrer nachdem er
nach rechts von der Fahrbahn abgekom-
men ist, bei der Korrektur der Fahrlinie die
Kontrolle tiber das Fahrzeug verliert. Das
Bild 6 zeigt die Unfallskizze eines derarti-
gen Unfallverlaufs.

Insgesamt war bei 120 der 216 Pkw-Al-
leinunfille vermerkt, ob das Fahrzeug vor
der eigentlichen Kollision bereits zur an-
deren Seite von der Fahrbahn abgekom-
men ist. Im Ergebnis konnte bei 20 (17 %)
Unfillen ein Abkommen von der Fahr-
bahn nach rechts vor dem Abkommen von
der Fahrbahn nach links festgestellt wer-
den. Bei 12 der 20 Unfille (60 %) konnte
eine Hohendifferenz zwischen Bankett und
Fahrbahnrand festgestellt werden (Bild 7).
Eine weiterfiihrende Untersuchung, ob die
Anzahl dieser Unfille mit zunehmender
Fahrbahnbreite abnimmt, ergab jedoch,
dass sich diese Unfille tiberwiegend auf
Querschnitten mit einer Fahrbahnbreite
von 6,00 m ereigneten. Dabei ist zu be-
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Bild 6: Unfallskizze

riicksichtigen, dass der Anteil von StraBen
mit einer Fahrbahnbreite von 6,00 m im be-
trachteten Kollektiv am hochsten ist (Bild 7).
Vor dem Hintergrund, dass Unfélle mit ei-
nem Aufprall auf einen Baum fast 55%
der Pkw-Alleinunfille vom Unfalltyp
,Fahrunfall“ ausmachen und zudem mit
hohen mittleren Unfallkosten verbunden
sind, wurden diese gesondert untersucht.
Im Untersuchungszeitraum wurde bei 118
der 216 Pkw-Alleinunfille vom Typ
yFahrunfall” ein Aufprall auf einen Baum
registriert. Bei 17 dieser Unfille knickte
der Baum bei dem Unfall um. Diese Un-
falle wurden bei der weiteren Auswertung
nicht beriicksichtigt.

Von den 101 Baumunfillen konnten 58
Unfille der Unfallart ,Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts* und 43 Unfille der
Unfallart ,Abkommen von der Fahrbahn
nach links“ zugeordnet werden.

Die mittleren Unfallkosten der Baumunfille,
bei denen das Fahrzeug nach links von
Fahrbahn abgekommen ist, sind geringer
als bei Abkommensunfillen nach rechts.
Zudem zeigte sich, dass mit zunehmendem
Abstand der Bdume vom Fahrbahnrand
die mittleren Unfallkosten deutlich abneh-
men (Tabelle 1).

Diese Ergebnisse sind nicht im Einklang mit
Ergebnissen weiterer Untersuchungen. Eine
Untersuchung von Meewes [16] zeigte
mit zunehmendem Abstand der Biume
vom Fahrbahnrand nicht einen so deutli-
chen Riickgang der mittleren Unfallkosten.
Mogliche Ursachen fiir diese Diskrepanz
sind die unterschiedlichen Untersuchungs-
kollektive. Eine Untersuchung von Ma -
tena [17], im Rahmen derer ebenfalls
Baumunfille mittels GIDAS-Unfalldaten
ausgewertet wurden, zeigte, dass unterhalb
einer Kollisionsgeschwindigkeit von 50 km/h
das Risiko fiir einen Unfall mit Getoteten
deutlich sinkt. Um tddliche Unfallfolgen
weitestgehend auszuschlieBen, ist bei einer
Ausgangsgeschwindigkeit von 100 km/h
demnach eine Reduktion der Geschwin-
digkeit von 50 km/h vor der eigentlichen
Kollision erforderlich. Durch eine Extrapo-
lation der Daten wurde ermittelt, dass sich
diese Reduktion im Mittel erst bei einem
Baumabstand von ca. 10 m einstellt.
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Da unterstellt wird, dass die Geschwindigkeit
einen wesentlichen Einfluss auf die mittleren
Unfallkosten hat, werden nachfolgend die
im Rahmen des GIDAS-Projektes bei der Re-
konstruktion der Unfille berechneten Aus-

gangs- und Kollisionsgeschwindigkeiten
analysiert. Als Ausgangsgeschwindigkeit
wird in diesem Zusammenhang die Fahrge-
schwindigkeit vor dem Erkennen der Gefahr
verstanden. Die Kollisionsgeschwindigkeit
ist dagegen die Geschwindigkeit des Fahr-
zeugs zum Zeitpunkt der Kollision.

Bild 7: Ausgefahrener
Fahrbahnrand

Fir 153 der 216 Pkw-Alleinunfélle des
Unfalltyps Fahrunfall liegen berechnete
Ausgangsgeschwindigkeiten vor. Fiir ver-
schiedene Klassen der Ausgangsgeschwin-
digkeiten sind im Bild 8 die mittleren Un-
fallkosten fiir diese Unfille dargestellt. Es
wird deutlich, dass die mittleren Unfall-
kosten mit zunehmender Ausgangsge-
schwindigkeit deutlich zunehmen. So sind
die mittleren Unfallkosten bei Ausgangsge-
schwindigkeiten zwischen 80 und 100 km/h
um 80% hoher als die bei Ausgangsge-

schwindigkeiten zwischen 60 und 80 km/h.
Des Weiteren wurde die Ausgangsge-
schwindigkeit vor dem Hintergrund der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit — be-
trachtet. Aus Bild 9 wird deutlich, in wel-
chem MaBe die zulassige Hochstgeschwin-
digkeit von 70 bzw. 100 km/h tiberschrit-
ten wurde und wie hoch der Anteil der
Fahrzeugfiihrer war, die trotz Einhaltung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
der Fahrbahn abkamen.

Im Gegensatz zur deutlichen Geschwin-
digkeitsiibertretung bei einer Beschrén-
kung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 70 km/h, ist bei einer Beschrin-
kung auf 100 km/h diese nur von 25% der
verungliickten Fahrzeugfiihrer iibertreten
worden, bei ca. 50 % dieser Fille um weni-
ger als 10 km/h.

Auf Streckenabschnitten mit einer zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h
wurde diese von 860% der verungliickten
Fahrzeugfiihrer tiberschritten. Mehr als ein
Viertel der Fahrzeugfiihrer fuhr um mehr
als 30 km/h zu schnell. Der hohe Anteil an
Ubertretungen bei denen trotz einer Ge-
schwindigkeitsbeschriankung auf 70 km/h
deutlich tiber 100 km/h gefahren wurde,
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Abstand Baum vom rechten Fahrbahnrand

Tabelle 1: Auswirkung
unterschiedlicher

Abstande der Baume

| H,ﬁ\_fl | bis 1,50 m 1,51-3,00 m  Uber 3,00 m unbekannt B .
vom ranroannran
Anzahl Unfalle 58 33 17 5 3 auf die Unfallfolgen
Mittlere Unfallkosten [1.000 €/Unfall] 299 389 165 - -
Abstand Baum vom linken Fahrbahnrand
| 4-:m—-\# | bis 1,50 m 1,561-3,00m  Uber 3,00 m unbekannt
Anzahl Unfalle 43 20 16 5 2
Mittlere Unfallkosten [1.000 €/Unfall] 198 339 79 - -
100% o e | cher Reaktion den Kollisionspunkt erst er-  im Verlauf der Strecken handelt oder um
ﬁﬂ ' x é reicht hitte, nachdem der Kollisionspart-  Kurven in relationstrassierten Abschnitten.
—
gm_ ] w0 2 ner den Bereich bereits verlassen hitte. Bei
£ so% — 0 T Alleinunfillen kann ein Unfall zeitlich 4.2 Pkw/Pkw-Unfille
- :; = :;: E nicht vermieden werden, da der Kolli- ) . .
im D 130 & sionskontrahent nicht in Bewegung ist. Vor dem Hmtergrund, Siass Unfélle i
Eoon e &0 f:- Bei Pkw-Alleinunfillen des Unfalltyps schep zwel Pkw .den }.10.Chsten Anteil an
:’ By B3N R aSN :ﬂ % Fahrunfall wurden 74 Unfille nach der Unf“all-en mit zwel Beteiligten haben,-wler—
« 60 kVh E0-80 ke BO-100 > 100 ko beschriebenen Methode rekonstruiert, da  den diese Unfille nachfolgend detailliert
PR T in diesen Fillen die zulissige Hochstge- ~ untersucht.

Bild 8: Ausgangsgeschwindigkeit und mittlere
Unfallkosten

oul, Geschwindigheit 70 kmyh [N=42)

schwindigkeit iiberschritten wurde. Von
diesen 74 Unfillen wiren demnach 20 Un-

rul Geschwindigkeit 100 km/h (M=92})

— —
-y
=] ' 9%
—j L 1%
14% 7a% 1% 14% 26% 16% 0%
keine Ubertrotung < 10 km/h 11-20 km/h 21-30km/h = 0 kmih

Geschwindigkeitsdbertretung (N=134)

Bild 9: Einhaltung der Geschwindigkeitsbeschrankung

legt die Vermutung nahe, dass zumindest
ein Teil der verungliickten Fahrzeugfiihrer
die Geschwindigkeitsbeschrankung nicht
wahrgenommen hat. Dafiir spricht auch,
dass der Anteil von Geschwindigkeits-
iibertretungen von 21 bis 30 km/h deut-
lich geringer ist als der Anteil von {iber
30 km/h.

Fiir den Fall, dass die zulédssige Hochst-
geschwindigkeit an der Unfallstelle iiber-
schritten worden ist, wurde berechnet, ob
der Unfall bei Einhaltung der zuldssigen
Geschwindigkeit vermeidbar gewesen wire.
Dabei wird unterschieden zwischen raum-
licher und zeitlicher Vermeidbarkeit.

Die rdumliche Vermeidbarkeit entspricht
dem Fall, dass der Unfallverursacher bei
gleicher Reaktion vor dem Kollisionspunkt
zum Stillstand gekommen wire. Von der
zeitlichen Vermeidbarkeit wird gespro-
chen, wenn der Unfallverursacher bei glei-
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falle rdumlich vermeidbar gewesen, d.h.,
diese Unfille hétten sich nicht ereignet,
wenn die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
eingehalten worden wiére.

Weiterhin wurde versucht einen Zusam-
menhang zwischen der rekonstruierten
Ausgangsgeschwindigkeit der verunfallten
Fahrzeuge und sowohl der Fahrbahnbreite
als auch dem Kurvenradius darzustellen.
Bei Fahrbahnbreiten zwischen 4,00 und
6,00 m ist aufgrund einer starken Streuung
kein Zusammenhang zwischen Fahrbahn-
breite und Ausgangsgeschwindigkeit fest-
zustellen. Gleiches gilt fiir den Zusam-
menhang zwischen Ausgangsgeschwin-
digkeit und Kurvenradius. Jedoch ist fest-
zustellen, dass sich viele Unfille in Kurven
mit einem Radius kleiner 200 m ereignen.
Im Rahmen des Projektes konnte nicht der
Frage nachgegangen werden, ob es sich
bei diesen Kurven um Unstetigkeitsstellen

Unfille im Langsverkehr stellen das Gros
der Pkw/Pkw-Unfille auf schmalen Land-
straBen dar. Einen weiteren hohen Anteil
haben Fahrunfille, d.h. dass der Hauptver-
ursacher die Kontrolle iiber sein Fahrzeug
verloren hat und in Folge dessen mit
einem weiteren Verkehrsteilnehmer kolli-
diert. Die verbleibenden Unfille sind
Knotenpunktunfille, vorrangig Einbiegen/
Kreuzen-Unfille. Unfille auf der freien
Strecke, zu denen der Fahrunfall und der
Unfall im Langsverkehr zdhlen, werden
nachfolgend genauer beschrieben.
Pkw/Pkw-Unfille des Unfalltyps ,Fahrun-
fall* (N=30) sind Unfille, bei denen es zu
einem ZusammenstoB zwischen zwei ent-
gegenkommenden Fahrzeugen kommt.
Unfille dieser Art ereignen sich zu 70% in
Kurven. Bei der Differenzierung nach
Richtungen zeigt sich, dass sich in Rechts-
kurven deutlich mehr Unfélle als in Links-
kurven ereignen. Dies ist darauf zurtickzu-
fithren, dass in Rechtskurven die Zentrifu-
galkraft in Richtung KurvenauBenseite
wirkt und dabei im Gegensatz zur Links-
kurve beim Abkommen von der Fahrbahn
in Richtung KurvenauBenseite der Fahr-
streifen der Gegenrichtung {berfahren
wird. In Abhéngigkeit der Begegnungs-
héufigkeit kann es somit zu einer Kollision
von zwei Fahrzeugen kommen.

Den iiberwiegenden Anteil der Unfille
im Liangsverkehr (N=38) stellt der Begeg-
nungsunfall (39,5%) dar. Der Begeg-
nungsunfall ist dadurch charakterisiert,
dass zwei Fahrzeuge aufgrund der gerin-
gen Breite der Fahrbahn kollidieren. Je-
doch ist die Abgrenzung bei Begegnungs-
unfillen zwischen Unfall im Langsverkehr
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und Fahrunfall mit Unsicherheit behaftet.
Zu den Unfillen im Langsverkehr zédhlen
auch Uberholunfille. Unfille dieser Art sind
auf schmalen LandstraBen jedoch selten.
Die Vermutung liegt nahe, dass der Begeg-
nungsunfall mit zunehmender Fahrbahn-
breite abnimmt und umgekehrt der Uber-
holunfall mit zunehmender Fahrbahnbrei-
te zunimmt. Aufgrund der geringen An-
zahl der zur Verfiigung stehenden Unfille
kann hierzu jedoch keine belastbare Aus-
sage getroffen werden. Die vorliegenden
Daten stiitzen jedoch diese Vermutung.

5 Fazit

Die Literaturanalyse hat gezeigt, dass mit
zunehmender Fahrbahnbreite der Regel-
querschnitte die Anzahl der Unfille sowie
die Unfallschwere sinken. Die vorgesehene
Verbreiterung des kleinsten Regelquer-
schnittes von 5,50 auf 6,00 m Fahrbahn-
breite kann somit dazu beitragen, die Un-
fallzahlen und ggf. auch die Unfallschwere
auf schmalen LandstraBen zu reduzieren.
Die Literaturanalyse hat ebenfalls gezeigt,
dass die geplante vom Fahrbahnrand ab-
gesetzte Fahrbahnrandmarkierung eine
Verschiebung der Fahrzeugposition in
Richtung Fahrbahnmitte bewirken wird. Es
wird vermutet, dass durch die verdnderte
Fahrzeugposition ein Teil derjenigen Un-
falle vermieden werden konnte, bei denen
das Fahrzeug nach rechts von der Fahr-
bahn abkommt. Die Sorge, dass diese Art
der Markierung zu einem hoheren Unfall-
risiko in Begegnungssituationen fithren
konnte, wird durch den relativ geringen
Anteil an Begegnungsunfillen, insbeson-
dere mit breiteren Fahrzeugen, relativiert.
Die in den RAL vorgesehene Verdnderung
der Fahrbahnmarkierung, bei der auf eine
Markierung der Leitlinie in Fahrbahnmitte
verzichtet und die Fahrbahnrandmarkie-
rung vom Fahrbahnrand abgesetzt werden
soll, wird nach vorliegenden Erkenntnis-
sen dazu beitragen, dass auf bisher mit
Leitlinie und Fahrbahnrandmarkierung mar-
kierten schmalen LandstraBenquerschnit-
ten eine minimale Reduktion der Durch-
schnittsgeschwindigkeit erreicht wird, auf
bisher unmarkierten LandstraBenquer-
schnitten jedoch ggf. eine geringfiigige Er-
hohung der Durchschnittsgeschwindigkeit
auftritt (vgl. [12]). Eine Untersuchung zu
Auswirkungen des neuen Regelquer-
schnittes auf das Fahrverhalten erfolgt
derzeit und wird voraussichtlich Anfang
2010 vorliegen.

Weiterhin konnte gezeigt werden, dass in-
nerhalb der untersuchten Fahrbahnbrei-

tenklasse (4,00 bis 6,00 m) Hohendifferen-
zen zwischen Fahrbahnrand und Bankett
anteilsmiBig tiiber alle Fahrbahnbreiten
auftraten. Letztendlich kann deshalb nicht
ausgeschlossen werden, dass bei einer
Fahrbahnbreite von 6,00 m Schiden am
Fahrbahnrand/Bankett auftreten. Es ist in
weiteren Analysen zu priifen, ob durch die
Verdnderung der Lage der Markierung die
Fahrzeugposition so beeinflusst werden
kann, dass Schidigungen des Fahrbahn-
randes ausbleiben.

Die Analyse der Unfdlle in Abhingigkeit
vom Radius der Kurve hat gezeigt, das
Kurven mit Radien < 200 m haufiger un-
fallbelastet sind. Die rekonstruierten Aus-
gangsgeschwindigkeiten lagen hier zwi-
schen 60 und 100 km/h. Aus 6konomi-
schen Griinden soll zukiinftig fiir schmale
LandstraBen ein Radienbereich zwischen
150 und 200 m vorgesehen werden, der
zuldssige Radienbereich im Anschluss an
eine Gerade soll in Abhingigkeit von der
Liange der Geraden festgelegt werden.
Sollte im Einzelfall im Anschluss an eine
langere Gerade dennoch zukiinftig eine
Einzelkurve mit Radius < 200 m unver-
meidbar sein, wiren demnach verkehrs-
technische MaBnahmen erforderlich.

Die Analyse der mittleren Unfallkosten
in Abhéngigkeit von der rekonstruierten
Ausgangsgeschwindigkeit macht deutlich,
dass eine Reduzierung der Geschwindig-
keit auf 70 km/h einen deutlichen Beitrag
zur Senkung der mittleren Unfallkosten
leisten kann. Es wird aber auch deutlich,
dass eine Beschriankung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h vom
Gros verunfallter Fahrzeugfiihrer nicht
eingehalten wurde. Somit kann nicht da-
von ausgegangen werden, dass nur durch
die Beschriankung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit die Verkehrssicherheit in
Einzelkurven mit kleinem Radius sicherge-
stellt werden kann. Hingegen haben Un-
tersuchungen in den Niederlanden gezeigt,
dass durch eine Markierung des Fahrbahn-
querschnittes analog Bild 1 in Verbindung
mit einer Reduktion der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit von 80 auf 60 km/h die
Anzahl von Unfillen mit Personenschaden
auf der freien Strecke um 17 9% reduziert
werden konnte.

AbschlieBend kann festgehalten werden,
dass die Festlegungen der RAL den neuen
Regelquerschnitt RQ 9 betreffend positive
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
haben werden. In welchem Umfang die
Zahl und Schwere der Unfille abnimmt,
missen jedoch weitere Analysen auf der
Grundlage ummarkierter Strecken zeigen.
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