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Vorwort

Mit der Richtlinie fur die Anlage von Autobahnen - RAA 2008 - wurde eine neue Ent-
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autobahnahnlichen zweibahnigen Stral3e kamen Zweifel, ob diese Vorgehensweise
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Kapitel: Zusammenfassung 1

0 Zusammenfassung

Anhand des im weiteren Grof3raum Stuttgart bestehenden rd. 200 Kilometer langen

Netzes autobahnahnlich ausgebauter BundesstrafRen sollte Gberpruft werden, ob fur
den im Bedarfsplan 2016 vorgesehenen weiteren Ausbau dieses Netzes, unter dem
Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit, fur die Entwurfsklasse EKA 2 grol3ere als die
in der RAA 2008 in Tabelle 12 aufgefuihrten Mindestradien erforderlich sind. Auf die-
ser Grundlage sollten Mindestradien vorgeschlagen werden, deren Anwendung ne-

ben weiteren Randbedingungen empfohlen wird.

Hierzu wurden im Bestandsnetz der autobahn&hnlichen Bundesstral3en im erweiter-
ten Grol3raum Stuttgart geeignete Streckenabschnitte mit ahnlichen Standards wie
diejenigen der EKA 2 gemall RAA 2008 ausgewabhlt. Die dort vorhandenen Kurven-
radien wurden nach Haufigkeit ihres Vorkommens und nach deren Unfallrisiko aus-
gewertet. Die Untersuchung konzentrierte sich dabei auf Kurven mit Radien
R<1000m, da bei diesen nach friiheren Forschungen [1] ein héheres Unfallrisiko
nachgewiesen werden konnte. Zur besseren ldentifizierung von unfallrisikobehafte-
ten Radien wurden fir die statistischen Auswertungen Radiengruppen mit einem ma-
ximalen Unterschied in der Radiengréfie von AR<100m gebildet. Diese Einteilung
war maoglich, weil Kreisbégen mit kleinen Radien im untersuchten autobahnahnlichen
Bundesstrallennetz haufiger vorkommen als auf Autobahnen des Landes Baden-
Wrttemberg.

Die Untersuchung der Linienfihrung im Lageplan erfolgte anhand der in der Stra-
Rendatenbank (TT-SIB/Infosys) hinterlegten StraRendaten. Ausgewertet wurde die
Haufigkeit von Kreisbdgen mit Radien R<1000m und bei Kreisbdgen mit identifizier-
tem hoherem Unfallrisiko auch die Relation der Radien von aufeinanderfolgenden
Kreisbdgen und im Anschluss an eine lange Gerade.

Die Untersuchung des Unfallrisikos der ausgewahlten Kreisbégen mit R<1000m er-
folgte mithilfe der im Verkehrssicherheitsscreening Baden-Wirttemberg hinterlegten
Unfalldaten und statistischen Unfallkenngré3en pro 100m-Streckenabschnitt. Fir die
Einzelbetrachtung wurden die im Verkehrssicherheitsscreening angebotenen Aus-
wertemadglichkeiten genutzt, insbesondere die elektronischen Unfallkarten und zuge-
ordneten Videobilder aus der Zustandserfassung und Bewertung von Stral3en (ZEB
2015).

In die Untersuchung konnten 173 km autobahnahnlich ausgebaute Bundesstral3en
einbezogen werden. Diese weisen insgesamt 213 Kreisbégen auf. Davon haben
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Kapitel: Zusammenfassung 2

72 Kreisbogen Radien mit R<1000m (33,8%), fur die nach [1] ein erhdhtes Unfallrisi-
ko vermutet werden kann. Kreisbégen mit kleinen Radien mit R<750m sind mit 33
vertreten (15,5%), darunter 16 Kreisbégen mit R<650m (7,5%). Alle Kreisbégen mit
Radien R<650m wurden sowohl nach ihrem statistischen Unfallrisiko als auch mit
Hilfe der elektronischen Unfallkarten und Videobildern qualitativ bewertet.

Die Untersuchungen ergaben, dass Kreisbdgen mit Radien R<650m insbesondere in
Linkskurven trotz zum Teil drastischer Geschwindigkeitsbeschrankungen stets Un-
fallhaufungen und statistisch im Mittel ein rd. doppelt so hohes Unfallrisiko aufweisen
als Radien mit R2650m. Dies gilt tendenziell auch, wenn das Radienverhaltnis
R1/R,<1,5 eingehalten ist.

Kreisbdégen mit Radien zwischen R>650m und R=900m weisen im Untersuchungs-
kollektiv im Mittel ein sehr viel kleineres Unfallrisiko und seltener Unfallhaufungen im
Langsverkehr auf, wenn die Radienfolge R1/R,<1,5 anndhernd eingehalten ist. Eine
Differenzierung des Unfallrisikos von Kreisbégen mit Radien zwischen R=2650m und
R=900m ist statistisch nicht nachweisbar.

Aufgrund des sehr deutlich erkennbaren Unterschieds im Unfallrisiko von sehr klei-
nen Radien mit R<650m und gréReren Radien mit R=2650m sollte der Mindestradius
bei der Entwurfsklasse EKA 2 auf R=650m festgelegt werden. Da Radien R<600m in
der EKA 2 vergleichsweise selten auftreten, diurften eventuelle hdhere Baukosten
auch gesamtwirtschaftlich zu vertreten sein.

Zusatzlich scheint eine Empfehlung nach Mdéglichkeit Kreisb6gen mit Radien von
R>800m zu verwenden sinnvoll.

Kreisbdgen mit Radien ab R=1000m kénnen im untersuchten Streckennetz generell
als sicher eingestuft werden, unabhangig vom Verhaltnis zum anschlieRenden Radi-
us. Daraus konnen die Forderungen nach einer Relationstrassierung mit R1/R,<1,5
bis zu einem Radius R;<1000m und eines Mindestradius von R=1000m im Anschluss
an eine lange Gerade abgeleitet werden.
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Kapitel: Zusammenfassung 3

Fir den weiteren Ausbau des autobahnahnlichen StraRennetzes und die Fortschrei-
bung der RAA 2008 werden deshalb folgende Anderungen vorgeschlagen:

e Der Mindestradius fiur autobahnahnliche Bundesstral3en der Entwurfsklasse
EKA 2 sollte auf R=650m angehoben werden.

e Zusatzlich zum Mindestradius von R=650m sollte die neue RAA noch eine
Empfehlung enthalten, auch bei der EKA 2 Radien von R<900m, in Ausnah-
mefallen R=800m, mdglichst nicht zu unterschreiten.

¢ Die Radienrelation fur kleinere aufeinanderfolgende Radien von R1/R»<1,5
sollte bis zu einem Radius R;<1000m zwingend vorgeschrieben werden.

e Der Mindestradius im Anschluss an eine lange Gerade sollte R=1000m betra-
gen.

¢ Die Planungsgeschwindigkeit der EKA2 sollte der Realitdt angepasst werden
und auf V=110 km/h angehoben werden. Damit passen sich auch die anderen
Elemente der Linienfiihrung besser an die aus Sicherheitsgrinden empfohle-
nen grolReren Mindestradien im Lageplan an. Die in der RAL 2012 ebenfalls
vorgegebene Planungsgeschwindigkeit V=110 km/h fur die EKL 1 unter-
streicht diese Empfehlung.
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1 Problemstellung

Im erweiterten Gro3raum Stuttgart bestehen rd. 200 Kilometer autobahnéhnlich aus-
gebaute Bundesstraf3en, deren Netzfunktion und Streckencharakteristik zum grof3ten
Teil der Entwurfsklasse EKA 2 gemalR den Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen
(RAA 2008) entspricht. Diese autobahnahnlich ausgebauten BundesstralR3en bilden
ein weitgehend zusammenhangendes Netz, von dem der Stralennutzer einen
gleichartigen Ausbaustandard und die Verkehrspolitik mit Blick auf die ,Vision Zero*
ein Hochstmal? an baulicher Verkehrssicherheit erwartet.

Im neuen Bedarfsplan 2016 des Bundes sind sowohl die Erweiterung dieses Netzes
durch den Ausbau einbahniger 2-streifiger Bundesstral3en zu 2-bahnig 4-streifigen
Bundesstral3en als auch die Erweiterung bestehender autobahnéhnlicher Bundes-
straf3en von 4 auf 6 Fahrstreifen vorgesehen. Anlasslich der Planung eines Ausbaus
einer einbahnig 2-streifigen Bundesstralde zu einer 2-bahnig 4-streifigen autobahn-
ahnlichen Bundesstral3e sollte im Hinblick auf die Ergebnisse der Forschungsarbeit
~Sicherheitswirkung geringer Sichtweiten in Linkskurven von Autobahnen® (veroffent-
licht in Forschung StralRenbau und Strafl3enverkehrstechnik, Heft 886, BMVBS 2004
[1] ) gepruft werden, wie haufig an bestehenden autobahnéhnlichen Bundesstralen
kleine Kreisbdgen mit R<1000m, die nach den Ergebnissen in [1] ein erhdhtes Unfall-
risiko aufweisen, vorkommen. AuRerdem sollte untersucht werden, ob Kreisbdgen
mit R<1000m generell ein héheres Unfallrisiko aufweisen oder ob innerhalb dieser
Gruppe weiter differenziert werden kann, insbesondere bei den in [1] als besonders
kritisch ermittelten sehr kleinen Kurvenradien unter R<750m. Ergénzend sollte unter-
sucht werden, ob die Relation zwischen aufeinanderfolgenden Kreisbégen mit klei-
nen Radien und benachbarten groReren Radien die Sicherheit beeinflusst.

Mit der Untersuchung sollte festgestellt werden, ob fir den geplanten Ausbau unter
dem Gesichtspunkt der Verkehrssicherheit fur die Entwurfsklasse EKA 2 grol3ere
Mindestradien als die in den RAA 2008 in Tabelle 12 aufgefihrten erforderlich sind
und welche Mindestradien und Randbedingungen ggf. dafiir angewendet werden
sollten.
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2 Untersuchung an ausgewahlten Bestandsstrecken

2.1 Untersuchungsmethodik

Aus dem rd. 200 km langen Streckennetz der autobahnahnlich ausgebauten Bun-
desstral3en im weiteren Grofdraum Stuttgart wurden nur diejenigen Strecken ausge-
wahlt, deren Querschnitte denjenigen der EKA 2 am ehesten entsprechen (Fahrstrei-
fenbreiten = 3,50m und weitgehend mit Seitenstreifen). Ausgeschlossen wurden iso-
lierte kurze Abschnitte mit weniger als 5 km Lange und Strecken, die nur eine Fahr-
spurbreite von 3,25m aufweisen. Konkret wurden folgende Strecken mit einer Ge-
samtléange von 167 km ausgewertet:

B 10 Stuttgart — Plochingen — SuRRen/Fils (48 km)

B 14 Stuttgart — Waiblingen — Winnenden-Sid (18 km)

B 27 Stuttgart-Degerloch — Tibingen (36 km),

B27 TU-Dusslingen (6,5 km), Bodelshausen — Balingen-Siid (19 km)
B 29 Waiblingen-Schwébisch Gmund (36 km)

B 313 Plochingen — Nurtingen (10 km)

o gk wnNRE

Die Lage des untersuchten Streckennetzes ist in Abb. 1 dargestellit.

Die Untersuchung der Linienfiihrung erfolgte anhand der in der Stral3endatenbank
(TT-SIB/Infosys) hinterlegten geometrischen Stral3endaten. Ausgewertet wurde die
Haufigkeit von Kurvenradien mit R=1000m und kleineren Radien R<1000m, die nach
den Ergebnissen in [1] ein erhdhtes Unfallrisiko aufweisen. Da in [1] lediglich zwei
Gruppen von Kreisbh6gen mit Radien von R<1000m bis R=750m und besonders klei-
nen Radien von R<750m ohne weitere Differenzierung gebildet wurden, erfolgte die
Auswertung in Gruppen von Radien mit einer Differenz im Radius von maximal
AR<100m. Damit kann die Haufigkeit kleiner und sehr kleiner Radien und deren Un-
fallrisiko wesentlich genauer bewertet werden. Die grél3ere Differenzierung ist még-
lich, weil Kurven mit kleinen Radien im untersuchten autobahnéhnlichen Netz haufi-
ger vorkommen als auf Autobahnen.

Mit der Untersuchung sollte auch festgestellt werden, ob kleine und sehr kleine Radi-
en regelmafig oder nur ausnahmsweise vorkommen. Daraus lasst sich abschatzen,
ob ein erheblicher Mehraufwand besteht, wenn kleine Radien vermieden oder sehr
kleine Radien aus Gruinden der Verkehrssicherheit ggf. ganzlich ausgeschlossen
werden.
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Alle Kurven mit Radien R<1000m wurden mithilfe des Verkehrssicherheitsscreening
Baden-Wirttemberg [6] auf ihr spezifisches Unfallrisiko hin untersucht. Im Verkehrs-
sicherheitsscreening Baden-Wirttemberg sind die Unfalldaten aller erfassten Unfélle
auf klassifizierten Straf3en ab dem Jahr 2010 hinterlegt und kdnnen mit speziell ent-
wickelten Werkzeugen ausgewertet werden. Fur die statistische Auswertung wurden
die im Jahr 2016 aus der Datenbank des Verkehrssicherheitsscreenings in 100m In-
tervallen errechneten mittleren Unfallkostenraten des klassifizierten Netzes in Baden-
Wirttemberg der 3-Jahres-Periode 2014-2016 verwendet [8]. Die Unfallkostenraten
bei 2-bahnigen Stral3en beinhalten alle Unfélle, die regelméaRig auf Richtungsfahr-
bahnen, die ausschliel3lich dem Kfz-Verkehr vorbehalten sind, auftreten (Fahrunfalle
Typ 1, Unfélle im Langsverkehr Typ 6, und sonstige Unfélle Typ 7). Vorteil dieser
Vorgehensweise ist die Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen aus [1], bei der auch
alle vorkommenden Unfélle auf Richtungsfahrbahnen einbezogen wurden.

Zur Beurteilung des Unfallrisikos von Kreisbogen mit kleinen Radien wurde fir jeden
Kreisbogen die Unfallkostenrate aus der Datenbank des Verkehrssicherheitsscree-
nings ermittelt und mit der Unfallkostenrate eines moéglichst langen homogenen Stre-
ckenzugs verglichen (,Unfallkostenrate Vergleichsstrecke UKR,g“). Die Bildung we-
sentlich langerer Vergleichsstrecken als in [1] ermdglichte die umfassende Unfallda-
tenbank des Verkehrssicherheitsscreenings [6] [8].

Kriterien fur die Bildung homogener Vergleichsstrecken waren die Verkehrsbelas-
tung, gleichartige Tempolimits und die Inbetriebnahme der Streckenabschnitte (in der
sich die unterschiedlichen Planungsgrundsatze und Regelwerke zur Linienfihrung
und Knotenpunktgestaltung tber den Zeithorizont der Jahre 1960-2000 widerspie-
geln). Letztlich blieb es bei der eingangs dargestellten Einteilung der sechs Ver-
gleichsstrecken. Die Haufigkeit und Intensitat mit der die Unfallkostenrate einzelner
Kreisbdgen innerhalb einer Radienklasse die Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke
Uberschreitet, diente als Sicherheitsindikator fiir die jeweilige Radienklasse.

Grundsatzlich ermoglicht die Datenbank des Verkehrssicherheitsscreenings die
Auswertung nach allen statistischen Unfallkenngréf3en. Um die Einfliisse unter-
schiedlicher Verkehrsmengen innerhalb der Vergleichsstrecken zu vermeiden, wurde
fur die vorliegende Untersuchung die Unfallkostenrate zur Bewertung ausgewahlt. Da
im gesamten Unfallkollektiv wenige Unfalle mit Schwerverletzten zu finden waren,
wurde vom Einbeziehen der Unfallkosten ein deutlicherer Hinweis auf das von der
Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke abweichende Sicherheitsrisiko einzelner
Kreisbogen erwartet.
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Erganzend zur monokausalen Erklarung des Unfallrisikos eines Kreisbogens auf-
grund dessen Radius wurde auch das Radienverhaltnis zwischen dem kleinen Kreis-
bogen und dem davorliegenden Kreisbogen inkl. des Sonderfalls der Geraden als
maogliche Ursache bewertet. Dies erfolgte durch Auswertung der Radienfolge anhand
der StralR3eninformationsbank.

Ein Nachteil der Auswertung der hinterlegten statischen Unfallkennwerte fur Rich-
tungsfahrbahnen autobahnahnlicher Bundesstral3en mit allen dort vorkommenden
Unfalltypen (Fahrunfalle, Unfélle im Langsverkehr und sonstige Unfélle) ist eine mog-
liche Vermischung mit Unfallursachen, die nicht zwingend auf einen kleinen Kurven-
radius zurtickzufuhren sind. Um dieses Problem zu beheben erfolgte eine weitere
Auswertung der statistisch auffalligen Kurvenbereiche anhand von elektronische Un-
fallkarte im Verkehrssicherheitsscreening. Hierbei wurden nur die Fahrunfalle (Unfall-
typ 1 gemal Merkblatt fir die Auswertung von Stral3enverkehrsunféllen [7]) ausge-
wertet. Gepruft wurde, ob eine augenscheinliche Haufung von Fahrunfallen im Kur-
venbereich im Vergleich zur davorliegenden und anschlieBenden Strecke auftritt. Er-
ganzend dazu wurden die Sichtverhaltnisse anhand der ebenfalls hinterlegten Vi-
deosequenzen aus der Befahrung zur Zustandserfassung und -bewertung 2015
(ZEB 2015) betrachtet. Hierbei war zu beriicksichtigen, dass die erzeugten Videobil-
der einen insgesamt zu ginstigen Eindruck von den Sichtverhaltnissen vermitteln, da
sie aus grofRerer Hohe und immer vom rechten Fahrstreifen aus aufgenommen wer-
den und es sich lediglich um eine qualitative Bewertung der vorhandenen Sichtver-
haltnisse handelt. Mit dieser augenscheinlichen Prifung lassen sich die statistisch
ermittelten Ergebnisse verifizieren und zusatzliche Erkenntnisse zu Unfallursachen
gewinnen, die allein aus der Betrachtung der statistischen UnfallkenngroRen mog-
licherweise nicht erkannt worden waren.
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2.2 Ergebnisse
2.2.1 Haufigkeit von Kreisbdgen mit kleinen Radien
Eine Ubersicht der ausgewerteten Strecken und einzelner besonders kleiner Radien
mit R<600m in diesem Streckennetz gibt Abbildung 1 im Anhang.
Die Auflistung aller vorkommenden Radien auf den ausgewéhlten Bestandsstrecken
ist in den Tabellen 4-10 im Anhang ersichtlich. Die Haufigkeit von Kreisbégen mit
R<1000m unterteilt nach Radiengruppen ist in Tabelle 1 wiedergegeben. Bereinigt
um Kreisbdgen, die Gber Netzknoten reichen und deshalb in Infosys doppelt aufgelis-
tet sind, finden sich auf den ausgewerteten Strecken insgesamt 213 Kreisbdgen.
Davon haben 72 Kreisbégen Radien mit R<1000m (33,8%), fiir die nach [1] ein er-
hohtes Unfallrisiko vermutet werden kann. Radien mit R<750m, die nach [1] beson-
ders unfallrisikobehaftet sind, weisen 33 Kreisbégen auf (15,5%), darunter
16 Kreisbogen mit R<650m (7,5%).
141 Kreisbdgen (66%) haben gréRere Radien mit R>900m, wobei nur ein einziger
Radius unter R=1000m vorkommt. Der Kreisbégen mit R=1000m sind mit 8,4% da-
gegen haufig vertreten.
Tabelle 1: Vorkommen von Radien an Kreishdgen autobahnahnlicher BundesstralRen
davon mit
Anzahl
Vergleichstrecke Kreis— R= 1000m < 900m > 750m = 650m<
bdgen | 1000m | R2900m | R>750m | R=650m | R=600m | R<600M
B10 Stuttgart-Plochingen 39 5 1 2 3 0 3
B10 Plochingen-SiRRen 42 3 3 6 5 3 0
B14 Stuttgart-Winnenden-Sid 17 4 0 4 1 1 0
B27 Stuttgart-Tubingen 24 2 1 5 1 1 0
B27 sudl. Tubingen 34 2 3 3 3 3 1
B29 Waiblingen-Schw. Gmund 41 2 2 6 3 1 0
B313 Plochingen-Nurtingen 16 0 1 2 1 1 2
)3 213 18 11 28 17 10 6
(100%) | (8,4%) (5,2%) (13,1%) (8,0%) (4,7%) (2,8%)

Das Ergebnis tberrascht insofern nicht, als fur diese Straf3en in der Regel nach den
friheren Entwurfsrichtlinien zur Linienfiihrung eine Entwurfsgeschwindigkeit von
Ve=100km/h verwendet wurde. Wahrend in der RAL-L 1959 daflr noch ein Min-
destradius von R=800m galt, der sich in vielen der untersuchten Bestandsstrecken

© Jurgen Holzwarth, 30.01.2019, Unfallauswertungen EKA 2 Seite 8 von 39




Kapitel: Untersuchung an ausgewahlten Bestandsstrecken

wiederfindet, wurde dieser schrittweise zunéchst auf R=500 m (RAS-L-1 1984 [4])
und mit der RAS-L 1995 schlief3lich auf R=450m [5] abgesenkt. Der Mindestradius
der RAA 2008 fir die EKA 2 von R=470m wird nur an zwei Stellen auf der B 10 am
Dreieck Plochingen und der B 313 bei Kongen unterschritten. Auf der B 10 bei
Plochingen wurde der schon vor dem autobahnéhnlichen Ausbau vorhandene Radi-
us R=400m belassen.

2.2.2 Statistische UnfallkenngréfR3en von Streckenziigen und sehr kleinen
Kreisbdgen

2.2.2.1 Vorbemerkung

Nach [1] weisen Linkskurven von Autobahnen mit Radien unterhalb R=1000 m ein
hoheres Unfallrisiko auf. Da dieser Wert auf den untersuchten autobahnahnlichen
Bundesstral3en bei immerhin 34% aller vorkommenden Kreisbdgen unterschritten
wurde, sollte gepruft werden, ob diese Kreisbdgen generell ein héheres Unfallrisiko
aufweisen oder ob innerhalb dieser Gruppe weiter differenziert werden kann.

2.2.2.2 Statistische UnfallkenngréfR3en der untersuchten Streckenziige

Wie in Ziff. 2.1 dargelegt wurden sechs homogene Vergleichsstrecken gebildet, de-
ren durchschnittliche Unfallkostenraten (UKRg) in Tabelle 2 zusammengefasst sind:
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Tabelle 2: Unfallkostenrate der bewerteten Vergleichsstrecken (UKRq)

Lange Tempolimit Unfallkostenrate
autobahnéhnlicher Streckenzug [km] [km/h] Vergleichsstrecke UKR g
[€/1000Kfzkm]
B 10 Stuttgart - Plochingen 20 80 3,16
B 10 Plochingen-Siif3en 28 120 7,81
B 14 Stuttgart - Winnenden 18 80 — 120" 4,52
B 27 Stuttgart - Tlbingen 36 120? 3,58
B 27 Bodelshausen - Balingen 19 120 4,62
B 29 Waiblingen — Schwabisch Gmiind 36 120 4,78
B 313 Plochingen — Autobahn A 8 6 80 3,61
B 313 Autobahn A 8 - Nirtingen 4 120 15,20
Zum Vergleich:
¢ Durchschnitt der bewerteten Vergleichs- 4,72
strecken
e Alle Autobahnen in Baden-Wiirttemberg 8,53

Y Auf Teilstick Streckenbeeinflussungsanlage
2 Auf Teilstiick Streckenbeeinflussungsanlage mit Zuflussdosierung

Erkennbar wird, dass die autobahnahnlichen Bundesstral3en im Grol3raum Stuttgart
im Vergleich zu Autobahnen in Baden-Wirttemberg sehr niedrige Unfallkostenraten
aufweisen. Dies durfte an der Verkehrszusammensetzung mit deutlich niedrigerem
SV-Anteil, dem héheren Anteil ortskundiger Fahrer und den teilweise sehr niedrigen
Tempolimits aus Umweltgriinden liegen. Auffallig ist, dass die mit Tempolimit

120 km/h betriebene Vergleichsstrecke B 27 Stuttgart — TUbingen eine annahernd so
niedrige Unfallkostenrate aufweist wie die beiden mit Tempolimit 80 km/h betriebe-
nen Vergleichsstrecken der B 10 und B 313. Eine einfache Erklarung fur die unter-
schiedlichen Unfallkostenraten der Vergleichsstrecken autobahnahnlicher Bundes-
stral3en gibt es nicht. Fir die B 10 Stuttgart — Plochingen und die B 313 Plochingen —
Autobahn konnte eine wesentliche Ursache das Tempolimit von 80 km/h sein. Die
niedrige Unfallkostenrate der B 27 Stuttgart — Tibingen kann dadurch erklart werden,
dass diese Strecke, obwohl vor 2008 bereits fertiggestellt weitgehend den Anforde-
rungen der EKA 2 der RAA 2008 entspricht. Die htheren Unfallkostenraten der Ver-
gleichsstrecken B 10 Plochingen-Sif3en und B 313 Autobahn — Nurtingen kénnen
sich aus der zum Teil unstetigen Linienfuhrung erklaren.

2.2.2.3 Sicherheitsrisiko von Kreisbogen mit R<1000m

Anhand der in der Datenbank aus [8] hinterlegten Unfallkostenraten fur jeweils 100m-
Intervalle des klassifizierten Stral3ennetzes fur die Jahre 2014-2016 wurden die Un-
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fallkostenraten aller Kreisbégen mit Radien von R<1000m der ausgewahlten Ver-
gleichsstrecken ermittelt. Kreisbogen auf Vergleichsstrecken ohne hinterlegte Unfall-
kostenraten und solche am Anfang der autobahnahnlichen Strecke wurden nicht be-
ricksichtigt. Die Unfallkostenrate jedes Kreisbogens wurde aus dem arithmetischen
Mittel der hinterlegten Unfallkostenraten aller 100m-Intervalle, die sich im Kreisbogen
befinden, ermittelt. Die mathematische Beschreibung der Untersuchungsmethodik
findet sich im Kapitel 4 des Anhangs auf Seite A.

Das Sicherheitsrisiko jedes Kreisbogens wurde durch Vergleich der individuellen Un-
fallkostenrate mit der zugehérigen Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke nach Kap.
2.2.2.2 bewertet. Kreisbogen mit einer Unfallkostenrate Uber der Unfallkostenrate der
Vergleichsstrecke wurden als tberdurchschnittlich risikobehaftet eingestuft. Zur Beur-
teilung der Ursachen von Uberdurchschnittlich risikobehafteten Kreisbégen wurde
erganzend das Radienverhaltnis zum gréf3eren anschlieRenden Kreisbogen ermittelt.
Kreisbdgen mit einer unterdurchschnittlichen Unfallkostenrate oder ohne aufgetrete-
nen Unfall wurden als nicht risikobehaftet bewertet.

Von den insgesamt vorkommenden 91 Kreisbogen mit R<1000m konnten 68 Kreis-
bdgen (75%) in die Bewertung einbezogen werden, darunter alle Kreisbégen mit
R<650m. Die Einzelbewertungen sind in den Tabellen 11 bis 13 im Anhang ersicht-
lich.

Das Gesamtergebnis der Risikobewertung ist in der Tabelle 3 und als Diagramm in
Abb. 2a ersichtlich.
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Tabelle 3: Bewertungsergebnisse zum Unfallrisiko kleiner Kurvenradien mit R€1000m

12

Radiengruppe Anzahl Anzahl Krelsbogen Antell Anzahl Krelsbogen Anteil
Radius gesamt UKR Y < UKRy UKR Y < UKRyg
Kein Ungunstige Radienfolge | Andere
Unfall | UKR P < UKR,q ? (Ry/Rx>1,5) Griinde
R<600m 6 1 1 33% 4 - 67%
600m <R<650m 10 - 4 40% 6 1 60%
650m <R<750m 16 6 5 69% 3 2 31%
750m <R<900m 17 2 10 71% 4 1 29%
900m <R<1000m 5 1 2 60% 2 0 40%
R=1000m 13 4 8 92% 1 8%

Y UKR = Unfallkostenrate [Euro/1000 Kfzkm];
2 UKRVg. =Unfallkostentrate der Vergleichsstrecke [Euro/1000 Kfzkml];
¥ inkl. Radienfolge 600m/600m/(750m) B 10 bei Ebersbach

Abb. 2a: Anteil Kurvenradien R£1000m mit unter-/Uberdurchschnittlichem Unfallrisiko

Anteil Kurvenradien R£1000m mit
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Das Ergebnis lasst sich folgendermal3en beschreiben:

e Von den vorkommenden 6 Kreisbogen mit R<600m weisen 4 Kreisbogen
(67%) ein deutlich tberdurchschnittliches Unfallrisiko in Bezug auf die Ver-
gleichsstrecke aus, obwohl diese zum Teil mit einem Tempolimit von 80 km/h
belegt sind.

¢ In der Radiengruppe 600m=<R<650m kommen 10 Kreisbdgen ausschliel3lich
mit R=600m vor. Von diesen weisen 6 Kreisbdgen (60%) ein zum Teil deutlich
hoheres Unfallrisiko als die Vergleichsstrecke auf.

e Kreish6gen mit Radien von 650m < R <1000m weisen ein deutlich geringeres
Unfallrisiko aus als die Kreisbégen mit sehr kleinen Radien R<600m. Nur noch
rd. 30% der Kreisbdgen zeigen eine Uberdurchschnittliche Unfallkostenrate,
meist im Zusammenhang mit einer ungunstigen Radienrelation. Eine Differen-
zierung des Unfallrisikos der einzelnen Radiengruppen von R<650m bis
R<900m ist statistisch nicht nachweisbar.

e Eine Besonderheit zeigt sich bei 2 Kreisbdgen mit R=900m, die jeweils an ei-
ne Gerade anschlieRen. Diese Kreisbogen weisen weit Gberdurchschnittliche
Unfallkostenraten auf, alle anderen Kreisbdgen mit R=900m dagegen ein weit
unterdurchschnittliches Unfallrisiko. Zur Bewertung dieses Ergebnisses wurde
eine Analyse der einzelnen Fahrunfalle der beiden Kreisb6gen mit weit Uber-
durchschnittlichen Unfallkostenraten durchgefiihrt, die in Kap. 2.1.3.5 darge-
stellt ist.

e Als insgesamt sehr sicher zeigen sich die 13 auswertbaren Kreisbogen mit
R=1000m, von denen nur einer geringfligig Uber dem Durchschnitt der Ver-
gleichsstrecke liegt.

2.2.2.4 Einfluss der Radienrelation

Im Bestandsnetz der autobahnéhnlichen BundesstralRen schlieRen nahezu alle
Kreisbdgen mit sehr kleinen Radien von R<650m und kleinen Radien von
650m=<R<1000m zumindest in eine Richtung an Kreisbégen an, deren Radius mehr
als das 1,5-fache des kleinen Radius betragen. Dies ist dadurch zu erklaren, dass es
in den friheren Richtlinien zur Linienfihrung vor der RAA 2008 keine spezielle Regel
zum Radienverhaltnis an zweibahnigen autobahnahnlichen Bundesstral3en gab.

Es sollte daher gepruft werden, ob ein hoheres Unfallrisiko von Kreisbogen mit klei-
nen Radien allein auf den kleinen Kurvenradius oder auf die ungiinstige Radienrela-
tion zurtckzufihren ist. Hierzu musste im Bestandsnetz ein Streckenabschnitt mit
einer Folge von kleinen Kreisb6gen gesucht werden, bei der das Radienverhaltnis
von R3/R»2<1,5 zumindest annahernd eingehalten wird und die frei von sonstigen Ein-
flissen Unfallursachen wie Anschlussstellen ist. Sofern das Unfallrisiko dieses Stre-
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ckenabschnitts ein &hnlich hohes Unfallrisiko wie die Einzelradien aufweist, kann dies
als Indikator dafir gewertet werden, dass das Unfallrisiko maf3geblich vom kleinen
Radius bestimmt wird.

Im gesamten untersuchten Streckennetz konnten nur zwei Folgen von Kreisbdgen
mit kleinen Radien gefunden werden, die die vorgenannten Bedingungen erfiillen
(siehe Tabelle 13 im Anhang):

e Die B 10 bei Ebersbach weist drei gegensinnige Kreisbogen mit
R=600m/600m/750m in Folge auf. Die Unfallkostenrate Gber die Gesamtstre-
cke liegt 50% Uber der Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke, obwohl ein
gunstiges Radienverhaltnis vorliegt.

e Auf dem 4 km langen als ,kurvig“ empfundenen Abschnitt der B 29 bei Lorch,
auf dem 6 von 7 Kreisbogen Radien zwischen R=700m und R=800m aufwei-
sen, ist die Unfallkostenrate der Gesamtstrecke UKR=4,76 identisch mit dem
Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke (UKRyg=4,78).

Diese Ergebnisse zeigen in der Tendenz, dass Kreisbdgen mit R<600m selbst dann
ein deutlich héheres Unfallrisiko aufweisen als grol3ere Radien, wenn das Radien-
verhaltnis R1/R»<1,5 eingehalten wird. Radien von R=700m bis R=900m weisen da-
gegen sehr viel seltener ein tberdurchschnittliches Unfallrisiko auf, wenn das Radi-
enverhaltnis R1/R,<1,5 eingehalten wird.

Der Einfluss der Radienfolge bei Radien von R=1000m kann am Beispiel einer Folge
von Kreisbdgen auf der B 27 zwischen der Schlaitdorf und Aichtal abgeschéatzt wer-
den. Die 4,5 km lange Strecke weist eine Folge von Kreisbégen mit einer
Radienfolge von R=3000m/2500m/1500m/1600m
ohne Anschlussstelle auf (ein Kleinparkplatz auf der Strecke wird wegen des gerin-
gen Verkehrsaufkommens im Vergleich zur Hauptstrecke vernachlassigt). Die Er-
gebnisse der statistischen Unfalluntersuchung sind ebenfalls in Tab. 13 im Anhang
dargestellt. Die Unfallkostenrate dieses Streckenzugs liegt mit einer UKR=2,26 bei
nur zwei Dritteln der Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke (UKRg=3,58). Damit
bestatigt sich die bereits in [1] gewonnene Erkenntnis, dass grol3ere Radien ab
R=1000m kein erhdhtes Unfallrisiko aufweisen, selbst wenn das Radienverhaltnis
R1/R>>1,5 ist.

2.2.2.5 Gesamtwertung

Sowohl die Einzelbewertung des Sicherheitsrisikos von kleinen Kreisbdgen als auch
die Betrachtung von Radienfolgen kleiner Kreisbdgen deuten darauf hin, dass Radi-
en unter R=650m aus Sicherheitsgrinden nicht verwendet werden sollen und ab Ra-

© Jurgen Holzwarth, 30.01.2019, Unfallauswertungen EKA 2 Seite 14 von 39



Kapitel: Untersuchung an ausgewahlten Bestandsstrecken 15

dien von R=650m ein deutlicher Sicherheitsgewinn zu erzielen ist. Der Mindestradius
der Entwurfsklasse EKA2 sollte deshalb Ry,i,=650m betragen.

Radienfolgen mit R=1000m kénnen generell als sicher gelten, unabhangig vom Ver-
haltnis zum anschlielenden Radius. Daraus ergibt sich auch die Forderung nach
einem Mindestradius von R=1000m im Anschluss an eine langere Zwischengerade.

Kreisbdgen zwischen R=650m und R=900m kénnen unter dem Gesichtspunkt der
Verkehrssicherheit akzeptiert werden, wenn das Radienverhéltnis R;/R»<1,5 einge-
halten wird. Allerdings liegt das Sicherheitsrisiko tendenziell Giber dem von Kreisb6-
gen mit R=1000m.

2.2.3 Auswertung Unfalltypensteckkarte
2.2.3.1 Vorbemerkung

Wie bereits im Kapitel 2.2.2.3 begrindet wurden zusatzlich zu den statistischen
Auswertungen visuelle Bewertungen zum Sicherheitsrisiko von sehr kleinen
Kreisbdégen mit Radien von R<600m anhand der elektronischen Unfallkarte des
Verkehrssicherheitsscreening und den Videobildern aus der Zustandserfassung und
—bewertung von StraRen (ZEB) durchgefihrt. Hierbei wurden nur Fahrunfalle
(Unfalltyp 1) bertcksichtigt, allerdings Uber den gesamten verfiigbaren Zeitraum und
durch ein charakteristisches Einzelbild aus den Videosequenzen der Befahrung zur
ZEB erganzt. Die einzelnen Unfallkarten und Videobilder sind im Anhang in den
Abbildungen 3-32 dargestellt. Zur Erklarung des Unfallbildes wurde erganzend die
Linienfihrung mit den benachbarten Kreisbégen bewertet.

2.2.3.2 Kreisbégen mit Radien R<600m

Obwohl auf dem gesamten Streckenzug der B 10 von Stuttgart nach Plochingen eine
Beschrankung auf 80 km/h aus Grinden der Luftreinhaltung mit Radarkontrolle be-
steht, weisen die darin vorkommenden 3 sehr kleinen Radien bei Esslingen-Weil,
Esslingen-Mitte (beide R=500m) und der Minimalradius von R=400m vor dem Drei-
eck Plochingen (R=400m) erkennbare Unfallhdufungen insbesondere in den Links-
kurven auf (Abbildungen 3a und 3b, 6 und 7, 8 und 9). Die statistischen Ergebnisse
fur die beiden Radien R=500m an der B 10 bei Esslingen-Weil und Esslingen-Mitte
kénnen sehr gut nachvollzogen werden. Ein Einfluss der Anschlussstelle Esslingen-
Mitte auf die Fahrunfalle ist nicht erkennbar. Das erhohte Sicherheitsrisiko des bei
der Auswertung der Unfallkostenrate nicht auffalligen Kreisbogens mit R=400m bei
Plochingen ist erst aus der Unfallkarte ablesbar.
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Auch in der visuellen Betrachtung ist das Unfallrisiko an der Doppelkurve auf der

B 313 bei Kongen mit der Radienfolge von R=600m und R=450m schwerer zu be-
werten. Im Bereich um die beiden Kurvenradien befindet sich die nach heutigen
Standards nicht regelkonform ausgebaute Doppelanschlussstelle Kreuz Wendlingen
(A8) und AS Kongen. Zudem ist hier die Geschwindigkeit aus Grinden der Verkehrs-
sicherheit auf 80 km/h (Abbildungen 4 und 5) beschrénkt. Die wenigen Fahrunfalle
kénnen nicht eindeutig nur den engen Kurvenradien zugeordnet werden.

Besonders deutlich traten Unfallhdufungen an der B 27 bei Bisingen (Engstlatt) im
eher landlichen Raum auf. Dort folgt der enge Radius R=500m zudem auf einen
R=1500m, was nach den damaligen Richtlinien méglich war. Diese Radienfolge von
R1/R2>1,5 wird in den RAA 2008 ausdricklich nicht empfohlen (Abbildungen 6

bis 11).

Eindeutig erkennbar sind die Unfallhaufungen am R=550m bei Nurtingen-
Zizishausen, wobei dieser Radius in der Linkskurve auf einen R=10.000m folgt (Ab-
bildungen 12 und 13). Die Ergebnisse der statistischen Auswertung der Unfallkosten-
raten werden bestatigt.

2.2.3.3 Kreisbégen mit Radien von R=600m bis R<700m

Alle untersuchten Kreisbdgen mit Radien R=600m (B 27 Hechingen, B 27 Kirchentel-
linsfurt, B 29 Remshalden, B 10 Ebersbach und B 10 G6ppingen-Faurndau weisen in
den Unfallkarten deutlich erkennbare Haufungen von Unféllen auf, insbesondere
dort, wo die Sichtverhaltnisse im Mittelstreifen durch Bewuchs schlecht sind (Abbil-
dungen 14 bis 24). Besonders ungiinstig wirkt sich die Radienfolge
R=10.000m/R=600m bei Hechingen in stdlicher Richtung aus.

2.2.3.4 Abfolge von Kreisbdgen zwischen R=700m und R<800m

Bei Radien zwischen R=700m bis R=800m kénnen kaum noch Unfallh&ufungen er-
kannt werden, insbesondere wenn sich die Radien aufeinanderfolgender Kreisbdgen
nur geringfligig unterscheiden. Dies zeigt sich an einem rd. 4 km langen Abschnitt
der B 29 im Bereich Lorch. Dort wechselt sich eine Abfolge von Links- und Rechts-
kurven mit Radien von 700m bis 800 m ab. Die Geschwindigkeit ist auf 120 km/h be-
schrénkt. Lediglich in Fahrtrichtung Ost kommt es in der letzten Rechtskurve ver-
mehrt zu Unféllen, deren Ursachen nicht offenkundig sind. Méglicherweise sind es
Sichthindernisse in der Rechtskurve durch den Hang und dessen Bepflanzung, die
Unfalle begunstigen (Abbildungen 30 und 31).
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2.2.3.5 Kreisbogen mit R=900m auf B 29 bei Winterbach

Von den 5 bewerteten Kreisbégen mit R=900m im Bestand weisen nach der statisti-
schen Unfallauswertung zwei aufeinanderfolgende Kreisbogen bei Winterbach Un-
fallkostenraten sehr deutlich Uber der Unfallkostenrate der Vergleichsstrecke und
derjenigen der anderen 3 Kreisbogen mit R=900m auf (siehe Kap. 2.2.2.5 und Tabel-
le 12). Deshalb wurde anhand der elektronischen Unfalltypenkarte gepruft, ob das
erhohte Unfallrisiko im Zusammenhang mit den Kurvenradien steht oder ob daftr
andere Grunde zu finden sind. Der Streckenzug, in dem diese die beiden Kreisbégen
liegen, besteht aus einer Abfolge von Kreisbégen und Geraden mit dazwischenge-
schalteten Ubergangsbogen mit folgenden Kurvenradien und Langen der Geraden:
R=1513m/R=887m/R=>(L=220m)/R=913m/R=(L~1000m)
Alle Unfalle des Typs 1 im Bereich der beiden Kreisbégen mit R~900m sind in
Abb. 27 dargestellt. Die Einzelauswertung der insgesamt 11 Unfalle auf den Rich-
tungsfahrbahnen ergab, dass nur bei 5 Unfallen der Kurvenbereich in der Unfallursa-
che vermerkt ist. Drei dieser Unfalle der Kategorien 1, 2 und 5 ereigneten sich unmit-
telbar im Anschluss an die lange Gerade mit L~1000m in Fahrtrichtung Stuttgart. Nur
je einer dagegen im Anschluss an die kiirzere Gerade (L=220m) in beiden Richtun-
gen. Daraus lasst sich ableiten, dass auch bei autobahnahnlichen Stral3en im An-
schluss an eine lange Gerade ein Kreisbogen mit einem Radius gréRer als R=900m
folgen und auch kurze Geraden vermieden werden sollten. 6 Unfalle hatten Ursa-
chen, die nicht eindeutig in einen Zusammenhang mit dem Kurvenradius zu bringen
sind (Alkoholeinfluss, Ubermiidung, Rechtsiiberholen, falsches Wiedereinscheren).

2.2.3.6 Kreisbogen mit R=1000m nach langer Gerade

Wie in Kap. 2.2.3.5 bereits dargestellt findet sich auf der B 29 zwischen Winterbach
und Schorndorf eine sehr lange Gerade (L=1033m). An diese lange Gerade schliefl3t
im Westen bei Winterbach ein R=900m und im Osten bei Schorndorf ein R=1000m
an (Tab. 12, R=1000m, Ifd. Nr. 13). Wahrend der westlich anschlieRende R=900m
ein weit Uberdurchschnittliches Unfallrisiko aufweist (siehe Kap. 2.2.3.5), ist der ost-
lich als Linkskurve anschlieRende R=1000m voéllig unauffallig. Nach der statistischen
Auswertung der Unfallkostenrate fiir die Jahre 2014 bis 2016 hat sich kein Unfall er-
eignet. Eine erganzende Einzelauswertung aller im Verkehrssicherheitsscreening
verfugbaren Fahrunfélle des Unfalltypl ab dem Jahr 2010 bis Juni 2018 zeigte, dass
sich in der Ostlich anschlieRenden Linkskurve mit R=1000m nur 2 Fahrunfélle ereig-
neten. Nur bei einem kann die Unfallursache dem Kurvenbereich zugeordnet werden
(Abbildungen 28 und 29). Dies unterstreicht die aus der gesamten Untersuchung ab-
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geleitete Tendenz, dass bei StralRen der EKA 2 Radien mit R=21000m auch im An-
schluss an eine lange Gerade sicher sind.

2.2.3.7 Folge von Kreisbogen R=600m auf Autobahn A 8

Im Zuge der Autobahn A 8 erfolgte in den 70-er Jahren eine Neutrassierung der Vor-
kriegsautobahn mit einer Radienfolge gegensinniger Kreisbdgen:
e R=1175m/580m/580m/609m/580m/1200m/700m/800m/1500m

und einer Steigung von rd. 5%. Dies ist die einzige Referenzstrecke mit derart klei-
nen Radien an einer Autobahnstrecke in Baden-Wirttemberg, die nach 1970 gebaut
wurde. Die Strecke wies vor dem 6-streifigen Ausbau, der 2016 fertiggestellt wurde, 3
Fahrstreifen bergauf und 2 Fahrstreifen bergab auf. Wegen des 6-streifigen Ausbaus
sind fur die Strecke derzeit keine Unfallkostenraten einer 3-Jahres-Periode verfligbar.
Deshalb wurden nur die vorhandenen Unfalldaten zu Fahrunféllen des Unfalltyps 1
vor dem Ausbau ausgewertet. Die Geschwindigkeit war auf 200km/h beschrankt.

Das Ergebnis ist in Abb. 32 dargestellt. Am Beginn der 600m-Radien treten gehauft
Unfalle auf, obwohl die Trassierung vollig gleichférmig erfolgte. Die gréf3ere Radien-
relation von 1,85 fuhrt auch bei einem Radien von R=800m zu Unfallhdufungen.
Auch hier bestatigt sich der Befund fur die kleinen Radien an autobahnahnlichen
Bundesstralien.

2.2.3.8 Schlussfolgerungen

Die Bewertung anhand von elektronischen Unfallkarten und Videobildern bestétigt
das Ergebnis der statistischen Unfallauswertung, dass sehr kleine Radien von
R<600m ein deutlich héheres Unfallrisiko aufweisen als die anschlieRenden Stre-
cken. Noch deutlicher wird dies nach der visuellen Auswertung von Unfallkarten und
Videobildern, wenn auch die benachbarte Linienflihrung mit einbezogen wird. Die
bereits aus der statistischen Betrachtung abgeleitete Empfehlung den Mindestradius
der EKA 2 auf R=650m festzulegen, wird mit der Einzeluntersuchung anhand der
elektronischen Unfallkarte bestatigt.

Die Einzelauswertung einer langeren Strecke mit aufeinanderfolgenden Radien von
R>700m bis R=800m bestatigt auch, dass in dieser Radiengruppe selten Unfallhdu-
fungen im Langsverkehr auftreten, wenn die Radienfolge R1/R»<1,5 ann&hernd ein-
gehalten wird. Im Anschluss an eine lange Gerade sollten nur Kreisbégen mit einem
Radius mit mindestens R=1000m folgen. Auch kirzere Geraden sollten moglichst
vermieden werden.
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3 Empfehlungen

Kreisbdgen mit sehr kleinen Radien von R<600m weisen insbesondere in Linkskur-
ven trotz Geschwindigkeitsbeschrankungen vermehrt Unfélle und damit ein Gber-
durchschnittliches Sicherheitsrisiko auf. Radien im Bereich zwischen R=650m und
R=900m weisen dagegen ein deutlich geringeres Unfallrisiko auf, wenn die Radienre-
lation R1/R»<1,5 eingehalten wird. Kreisbégen mit R>1000m kénnen generell als si-
cher eingestuft werden.

Fur den weiteren Ausbau des autobahnahnlichen Stral3ennetzes und die Fortschrei-
bung der RAA 2008 werden auf Grundlage der Untersuchungsergebnisse folgende
Anderungen vorgeschlagen:

¢ Der Mindestradius fir autobahnéhnliche Bundesstral3en der Entwurfsklasse
EKA 2 sollte auf R=650m angehoben werden.

e Zusatzlich zum Mindestradius von R=650m sollte die neue RAA noch eine
Empfehlung enthalten, auch bei der EKA2 Radien von R<900m, in Ausnahme-
fallen R=800m, nicht zu unterschreiten.

o Die Radienrelation fir kleinere aufeinanderfolgende Radien von R1/R,<1,5
sollte bis zu einem Radius R;=1000m zwingend vorgeschrieben werden.

¢ Der Mindestradius im Anschluss an eine lange Gerade soll R=1000m betra-
gen.

¢ Die Planungsgeschwindigkeit der EKA2 sollte dem tatséchlichen Fahrverhal-
ten angepasst und auf V=110 km/h angehoben werden. Damit passen sich
auch die anderen Elemente der Linienfllhrung besser an die aus Sicherheits-
grinden empfohlenen gréReren Mindestradien im Lageplan an. Die in der
RAL 2012 [10] ebenfalls vorgegebene Planungsgeschwindigkeit V=110 km/h
fur die EKL 1 unterstreicht diese Empfehlung.
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Anhang A

4 Mathematische Beschreibung der Untersuchungsmethodik

4.1 Auswertebereich der Unfallkostenrate eines Kreisbogens

Abb. 2b Auswertebereich Unfallkostenrate eines Kreishogens

Definition des Auswertebereichs der Unfallkostenrate eines Kurvenradius aufgrund
von im System hinterlegten Unfallkostenraten pro 100m-Abschnitt

--------- Auswertebereich Unfallkostenrate

100m 1
100 90m

/Ubergangsf
4 b
ogen

s

Ubergangs-
bogen \

4.2 Unfallrisiko eines Kreisbogens relativ zur Vergleichsstrecke

¥iv, UKR(100m)i

Sr = 2 [1]
UKRvgl
Sr= relatives Unfallrisiko eines Kreisbogens zum Unfallrisiko der Vergleichsstrecke
UKR (100m)i = Unfallkostenrate des i-ten 100m-Abschnitts innerhalb und am Rande des Kreisbo-
gens
n = Anzahl der 100m-Abschnitte innerhalb und am Rande des Kreisbogens
UKRvgl = Unfallkostenrate der Referenzstrecke

Sr > 1 = Kreisbogen mit erhohtem Unfallrisiko

T~ (Sr>1)

Skoll = =

(2]
Skoll = Anteil aller Kreisbogen mit erh6htem Unfallrisiko in einer Radiengruppe
Sr> 1= Kreisbogen mit erh6htem Unfallrisiko (siehe oben)

n= Anzahl der Kreisbdgen innerhalb einer Radiengruppe
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5 Tabellen und Abbildungen

Tabelle 4: B 10 Stuttgart — Plochingen - Kurvenradien

B NNK VST e NNK-Name
3 1 [7221024 7221078 *Stgt.-Gaisburg, “Talstr.” 10/B14 S*Sigt-Wangen, "Wangener Dreieck” (Gabelung) reist inks

51 7221078 *Sigt.-Gaisburg, “Talstr.” 10/B14 5*Stgt-Wangen, “Wan " (Gabelung) reis! ink

51 [7221078 (7221030 “Stat angener Dreieck” (Gabelung) 10, S*Stgl-Wangen, reis! echts

> 1 [7221078_[7221030 “Stgt. angener Dreieck” (Gabelung) 10, S*Stgt. Wangen, reisi echts.

5 1 7221030 “Stgt.A angener Dreieck” (Gabelung) 10, S*Stgt. Wangen reis! echts

51 [7221078 (7221030 “Stgt.d . “Wangener Dreieck” (Gabelung) 10, S*S1gL Wangen, “O! g reis! echts

5 1 [7221030 7221028 t-War - Konz Briicke' 10/L1198, S*SiglHedelfingen, "Otio Hirsch-Bricke" (AS) reisi echts

51 7221068 ssl. [ 0 AS. Esslingen/Mitte reis! inks

51 [7221022 (7221068 sl /v 5 10 AS. Esslingen/Mitte reist echts

5 1 7221068 sl A reisi echts

51 7221068 ssl./ AS. Esslingen/Mitte reis! inks

5 1 7221022 [7221068 ssl./ 'AS. Esslingen/Mitte reis! Rechts

5 1 7221068 s/ A reisi echts

51 7221068 ssl./ AS. Esslingen/Mitte reis! echts

51 [7221022 (7221068 sl/ 'AS. Esslingen/Mitte reis! inks

51 7221056 10L 1192 A reis! Rechts

510 [raz1008 _[r2z1050 Sslingenite 100 T150 A inks

5 1 7221056 sslingen/Mitte 10/L 1192 A reis! inks

51 7221056 0L 1102 A reis! Rechts

510 [raz1008 [r2z1050 <slingeniviic 101 1102 A echis

51 [7221068 _[7221056 Sslingen/Mit 10/ 1192 A reis! inks

5 1 7222036 92 A 10 AS. Essl/Simau reis! Rechts

10 [raz105 [razz030 s2A 10AS Essl/Simau echic

5 1 7222036 92 A 10 AS. Essl/Simau reis! echts

5 1 7222036 2 A 10 AS. Essl/Simau reis! inks

3 1 [1222036__|722203: ssl/Simau 0/L 1204 A reis! inks

5 1 722203 ssl./Simau 10/L 1204 A reis! echts

51 [7222036 (722205 ssl/Simau 10/L 1204 A reis! inks.

51 [7222036 7222034 | ssl/Simau 10/L 1204 A reis inks.

5 1 722203 ssl./Simau 10/L 1204 A reis! inks

51 7222000 204 AS DeizisauAltbach 10K 1211 A reis! Rechts

3 1 [7222034[7222009 B 10/L 1204 A reist ink:

51 7222052 B 10/K 1211 A: inger Drelec} reis! echs

51 [7222000 7222052 B 10/K 1211 AS Plochingen/Hafen inger Dreiech reis! Rechts

1 [7222009 [7222052 B 10/K 1211 A: inger Dreiec reis! echts.

> 1 7222052 B 10/K 1211 A: inger Dreiec} reis! echts

51 [7222000 7222052 98416 10/K 1211 A g inger Dreteck” reis! inks

3 1 [7222052 __[7222053 551|B 10/8 313 "Plochinger Dreieck” 10/L 1201 Querspange reis inks.

5 1 7222052 (7222053 B 10/B 313 "Plochinger Dreieck” 10/L 1201 Querspange reis! echts

51 7222053 B 10/8 313 "Plochinger Dreieck” 10/L 1201 Querspange reis! inks
Strasse [VNK NNK VST [BST [VNK-Name NNK-Name Lange | SORT [ABLAENGE
B 10 7222052 7222053 0| 5518 10/8 313 "Plochinger Dreieck” B 10/L 1201 Q 750|Links
B 10 7222052 7222053 858| B 10/B 313 "Plochinger Dreieck” B 10/L 1201 Q 1200|Rechts
B 10 7202052 7222053 1159 1556|B 10/B 313 "Plochinger Dreieck” B 10/L 1201 Q 1200]Link
B 10 7222053 7223059 B 10 AS. K BDGlLInkS
B 10 7222053 7223059 B10AS. 800|Rechts
B 10 7222053 7223059 B 10AS. 5000|Rechts
B 10 7202053 7223059 B10AS. 750|Rechts
B 10 7222053 7223059 B 10 AS. K 750|L|nks
B 10 7222053 7223059 B10AS. 2000|Rechts
B 10 7222053 7223059 B 10AS. 5000|Rechts
B 10 7223059 7223060 B10AS. 1400|Rechts
B 10 7223059 7223060 B 10 AS. K SDﬂlLlnkS
B 10 7223059 7223060 B10AS. 600|Rechts
B 10 7223059 7223060 B 10AS. 750|Links
B 10 7223059 7223060 B10AS. 875|Rechts
B 10 7223059 7223060 B 10 AS. Ki 3000|Rechts
B 10 7223059 7223060 B10AS. K 5000]Links
B 10 7223059 7223060 B 10AS. 3000|Rechts
B 10 7223059 7223060 B10AS. 1000|Rechts
B 10 7223060 7223057 B 10/B 297 AS Uhingen K BDDGlLInkS
B 10 7223060 7223057 B 10/B 297 AS Uhingen K 3000|Rechts
B 10 7223057 7223062 B 10AS. Q Faurndau 800|Links
B 10 7223057 7223062 B10AS._Q Faurndau 000|Link
B 10 7223057 7223062 B 10 AS. Q Faurndau K 4000]Links
B 10 7223062 7223069 B 10 Anschluf Ode K 650|Rechts
B 10 7223062 7223069 B 10 AnschiuR Ode 600|Links
B 10 7223062 7223069 2419[B 10AS. Q Faurndau B 10 AnschiuR Ode 2000|Rechts
B 10 7223069 7324034 Dl 9|B 10 Anschlu Ode B 10/L 1217 AS Ki ZDDﬂlRechls
B 10 7223069 7324034 254] 430|B 10 AnschiuR Ode B 10/L 1217 AS. Goppingen K 1000|Rechts
B 10 7223069 7324034 750 888[B 10 Anschiul Ode B 10/L 1217 AS. Goppingen 1000|Links
B 10 7223069 7324034 1163 1451|B 10 Anschiufs Ode B 10/L 1217 AS 800|Rechts
B 10 7223069 7324034 1783 2334|B 10 AnschluB Ode B 10/L 1217 AS Ki 9[)0|Llnk$
B 10 7324034 7324050 0 22|B 10/L 1217 AS. Goppingen B 10 Ausfahrt Eislingen K QDﬂlLlnk
B 10 7324034 7324050 951 10468 10/L 1217 AS. Goppingen B 10 Ausfahrt Eislingen 10000|Rechts
B 10 7324034 7324050 1336 1370[B 10/L 1217 AS. B 10 Ausfahrt Eislingen 1625|Rechts
B 10 7324034 7324050 1370} 1472|B 10/L 1217 AS. B 10 Ausfahrt Eislingen Ki 1550|Rechts
B 10 7324050 7324046 5| 107|B 10 Ausfahrt Eislingen B 10 Naherhof K 1550|Rechts
B 10 7324050 7324046 107 602|B 10 Ausfahrt Eislingen B 10 Naherhof 1625|Rechts
B 10 7324050 7324046 741 1104|B 10 Ausfahrt Eislingen B 10 Naherhof 1200|Rechts
B 10 7324050 7324046 1590 2109[B 10 Ausfahrt Eislingen B 10 Naherhof K 900|Links
B 10 7324050 7324046 2877 3115|B 10 Ausfahrt Eislingen B 10 Naherhof K 900|Rechts
B 10 7324046 7324047 0| 334[B 10 Naherhof B 10/K 1426 Ausfahrt SuRen 900|Rechts
B 10 7324046 7324047 1126 14158 10 Naherhof B 10/K 1426 Ausfahrt StRen 1250|Links
B 10 7324047 7324048 0| 404|B 10/K 1426 Ausfahrt StiRen B 10/B 466 AS SuBen Ost Ki 1250|Links
B 10 7324047 7324048 404 759|B 10/K 1426 Ausfahrt Sten B 10/B 466 AS SuiRen Ost K 1000|Links.
B 10 7324047 7324048 1520 1926]B 10/K 1426 Ausfahrt SiRen B 10/B 466 AS Stisen Ost 1250|Rechts
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Tabelle 6: B 14 Stuttgart — Winnenden Kurvenradien

VNI NN T Cange [Ar(A) @)
72210765 [7221081 _"Wangener Dreieck” (Gabelung) 100 S*Sigt.t R Rechts.
7221061 121 ik ach-Ost" ks
7221081 121 i ach-Ost” echis
7221081 121 i ach-Ost” ks
7221081 121 . ach-Ost" inks
7121110 121 “Fellbach-Ost" Ud" (Gabelung u. AS inks
7121110 121111 Fellbach-Ost” Std™ (Gabelung u. AS R Rechis
7121111 12109 ingen-Sud” (Gabelung u. AS) abelung) R Rechts
7121111 121096 ingen-Std” (Gabelung u. AS) abelung) ks
7121111 12109 Waiblingen-Stud” (Gabelung u. AS) abelung) echis
7121008 122068 lingerber N*Waibl_bei. [CS) inks
7122068 122069 535]B14/K1850 Seitenarm, WN"Waibl..bei. " as) or R Rechts
7122068 122069 bl.;bei. " (AS) inks
7122069 122072 D" ~(AS) R Rechis
7122069 122072 orb” "(AS) R Rechts
7122060 122072 orb" hw - ~(aS) ks
7122072 122073 @) Winnenden-Sud" (Gabelung) ks
7122072 122073 (as) -Std" (Gabelung) echis
7122072 122073 B14/K1850/K1011. AS) ien-Std” (Gabelung) inks
Strasse [VNK NNK VST BST |V K-Name NNK-Name Lange |B hreibung(A) |Radius(A) |Beschreibung(A) |SORT ABLAENGE
B 27 7420003 _|7420062 1055 1087|B27/B28 Tubingen B27/L1208 Tibingen 32[K 1000 Link! 006600 1087,
4200 420063 340[B27/L1208 Tibingen 27 Anschl Lustnau 340 1000[Links 006700 855
4200 420063 790 855[B27/L1208 Tibingen 27 Anschl Lustna 65 1250 Rechts 006700 855
/4200 420060 0 3[B27 Anschl Lustnau 7/L379 Anschl. K'furt 93 1250 Rechts 006800 7
74200 420060 93 330[B27 Anschl Lustnau 7/L379 Anschl.K'furt 237 1300[Rechts 006800
4200¢ 420060 2379 3015[B27 Anschl Lustnau 7/L379 Anschl. K'furt 636[K 006800
74200 420060 3261 3676]B27 Anschl Lustnau 7/L379 Anschl. K'furt 415[K 0[Link 006800
7420060 | 7420057 115[B 27/L379 Anschl. K'furt 27/B297 K'furt 115]Ki 00| Links 006900
7. 0_[7420057 1003 1290|B 27/L379 Anschl. K'furt 27/B297 K'furt 287]Ki 1200]Rechis 006900 I5)
7. 9 _|7421110 Ktiv 27/B464 bei Gniebel 479[K 1500 Links 007600 3|
7. 0 |7421111 B464 bei Gniebel i LK K Esslingen 847]Ki 0|Rechts 007700 99
7. 1_[7321066 LK K _Esslingen /B 312 Verflechtung 1069]Ki 007800 5870
B 7. 1_[7321066 LK K _Esslingen /B 312 Verflechtung 721]Ki 007800 5870
'E 7. 1_[7321066 LK K _Esslingen /B 312 Verflechtung 1537]Ki 007800 5870
B 27 7421111 |7321066 K LK K Esslingen B 27/B 312 Verflechtung 453[K 3007800 5870
B 27 1066 |7 B 312 Verflechtung B 27/B 312 AS 1063[K 007900 78
B B 312 Verflechtung B 312 AS 7 007900 8
B 312 Verflechtung B 312 AS Bonlanden 007900 i
B 312 AS Bonlanden L 1209 AS Filderstad 008000 4
L 1209 AS Filderstad 1255 AS Leinfel Stetten 008100
L 1209 A 1255 AS Leinfel Stetten 418[K 008100
1255 AS Leinfeld Stetten L 1192 A: ghafen 35]Ki 008200 0
7 K 1255 AS Leinfel hterdingen Stetten 7/L 1192 A: ghafen 26| Ki 008200
7 L 1192 AS E gen/Flughafen 7/L 1208 Echterdingen 112]Ki 008300
7 92 AS E g g L1208 Echterdingen 97]Ki 008300 a
722 L 1208 Echterdingen tuttgart-Degerloch A 8/B 27 (52b) 420[K 008400
722 L 1208 Echterdingen AS Stuttgart-Degerloch A 8/B 27 (52b) 160]Ki 008400
B 722 2 tuttgart-Degerloch A 8/B 27 (52b) B 27 AS S*Stgt. 160]Ki 008500
B 722 [7220092 400| 876|AS Stuttgart-Degerloch A 8/B 27 (52b) B 27 AS S*Stgt. 476[K 2500[Rechts 008500
B 27 7220092 _|7220075 0 1117|B 27 AS S*Stgt B 27/L 1205 AS Stgt.-Mohringen-Ost "SI-Centrum"™ 1117]Ki 2500[Rechts 3008600 1349

Tabelle 8: B 27

Strasse  Abschnitts VNK

B27 7719018
B27 7719024
B27 7719044
B27 7719044
B27 7719047
B27 7719047
B27 7719032
B27 7719032
B27 7719032
B27 7619062
B27 7619062
B27 7619062
B27 7619009
B27 7619071
B27 7619071
B27 7619072
B27 7619073
B27 7619073
B27 7619073
B27 7619073
B27 7619073
B27 7619047
B27 7619047
B27 7619047
B27 7619047
B27 7619048
B27 7619048
B27 7619048
B27 7619048
B27 7619049
B27 7619049
B27 7520076
B27 7520076
B27 7520076
B27 7520074
B27 7520074
B27 7520074
B27 7520018
B27 7520018
B27 7520018
B27 7520060

7619068

7520074

7420003

VST

1776
0
273
1545
0

1564
0

Balingen - Tubingen Kurvenradien

BST Von KM Nach KM VNK-Name NNK-Name Lange GV s
1248 B 27/K 7136 Endingen B 27/B463 Balingen/Siid 1300 0
787 B 27/B463 Balingen/Sid  B27 Balingen LRA 270 0
225 B27 Balingen LRA B 27 Balingen Mitte 2250 0
612 B27 Balingen LRA B 27 Balingen Mitte 1570 0
120 B 27/L415 Balingen/Nord B 27K7125 Anschl. Engstlatt 510 0
1220 B 27/L415 Balingen/Nord B 27K7125 Anschl. Engstlatt 1640 0
828 B 27K7125 Anschl. Engstlatt B 27/B463 Bisingen 2420 0
1667 B 27K7125 Anschl. Engstlatt B 27/B463 Bisingen 1820 0
1953 B 27K7125 Anschl. Engstlatt B 27/B463 Bisingen 286 0 0
525 B 27/B463 Bisingen B 27 Anschl. Bisingen 4950 0
1123 B 27/B463 Bisingen B 27 Anschl. Bisingen 2650 0
1775 B 27/B463 Bisingen B 27 Anschl. Bisingen 1520 0
740 B 27 Anschl. Bisingen B 27 Beginn getr. Fahrbahn 297 0 0
678 B 27 Beginn getr. Fahrbahn B 27 Ende getr. Fahrbahn 1631 0
702 B 27 Beginn getr. Fahrbahn B 27 getr. Fahrbahn 3452 0
39 B 27 getr. Fahrbahn B 27 Ende getr. Fahrbahn 392 0
220 B 27 Ende getr. Fahrbahn B 27 Anschl. Burg Hohenzollel 2120 [
465 B 27 Ende getr. Fahrbahn B 27 Anschl. Burg Hohenzolle! 56 0 0
642 B 27 Ende getr. Fahrbahn B 27 Anschl. Burg Hohenzollel 1640 0
755 B 27 Ende getr. Fahrbahn B 27 Anschl. Burg Hohenzolle! 660 0
1080 B 27 Ende getr. Fahrbahn B 27 Anschl. Burg Hohenzollel 1200 0
795 B 27 Anschl. Burg Hohenzoll B 27 Hechingen Mitte 500 0 0
1165 B 27 Anschl. Burg Hohenzoll B 27 Hechingen Mitte 1150 0
2220 B 27 Anschl. Burg Hohenzoll B 27 Hechingen Mitte 5100 0
2999 B 27 Anschl. Burg Hohenzoll B 27 Hechingen Mitte 269 0 0
80 B 27 Hechingen Mitte B 27/B 32 Hechingen Nord 800 0
350 B 27 Hechingen Mitte B 27/B 32 Hechingen Nord 400 0
900 B 27 Hechingen Mitte B 27/B 32 Hechingen Nord 1100 0
1490 B 27 Hechingen Mitte B 27/B 32 Hechingen Nord 390 0 0
357 B 27/B 32 Hechingen Nord B 27/L.389 Bodelshausen 3570 0
1700 B 27/B 32 Hechingen Nord B 27/L.389 Bodelshausen 8150 0
326 B 27/ 394 bei Nehren B 27/ K 6901 bei Dusslingen 3260 0
997 B 27/L 394 bei Nehren B 27/ K 6901 bei Dusslingen 1430 0
2157 B 27/ 394 bei Nehren B 27/ K 6901 bei Dusslingen 3810 0
27 B 27/ K 6901 bei Dusslingen B 27/L 230 nordlich DuBlingen 270 0
600 B 27/ K 6901 bei Dusslingen B 27/L 230 nérdlich DuBlingen 3270 [
1558 B 27/ K 6901 bei Dusslingen B 27/L 230 nordlich DuBlingen 130 0
141 B 27/L 230 nérdlich DuRlinge B 27/K 6900 Blasibad 1410 0
1170 B 27/L 230 ndrdlich DuRlinge B 27/K 6900 Blasibad 2630 0
1895 B 27/L 230 nérdlich DuRlinge B 27/K 6900 Blasibad 3310 0
183 B 27/K 6900 Blésibad B27/B28 Tubingen 1830 0

Radius(A) Art(A)
900 R

Beschreibung(-T| StoR radius Ausrichtun Beschreibt SORT

Kreisbogen R Rechts 3004300
Kreisbogen L Links 3004400
Kreisbogen L Links 3004500
Kreisbogen R Rechts 3004500
Kreisbogen R Rechts 3004700
Kreisbogen R Rechts 3004700
Kreisbogen R Rechts 3004800
Kreisbogen R Rechts 3004800
Kreisbogen R Rechts 3004800
Kreisbogen L Links 3004900
Kreisbogen R Rechts 3004900
Kreisbogen L Links 3004900
Kreisbogen L Links 3005000
Kreisbogen R Rechts 3005100
Kreisbogen R Rechts 3005200
Kreisbogen R Rechts 3005300
Kreisbogen L Links 3005400
Kreisbogen L Links 3005400
Kreisbogen L Links 3005400
Kreisbogen L Links 3005400
Kreisbogen R Rechts 3005400
Kreisbogen L Links 3005500
Kreisbogen R Rechts 3005500
Kreisbogen L Links 3005500
Kreisbogen R Rechts 3005500
Kreisbogen R Rechts 3005600
Kreisbogen L Links 3005600
Kreisbogen R Rechts 3005600
Kreisbogen R Rechts 3005600
Kreisbogen R Rechts 3005700
Kreisbogen R Rechts 3005700
Kreisbogen L Links 3006200
Kreisbogen R Rechts 3006200
Kreisbogen L Links 3006200
Kreisbogen L Links 3006300
Kreisbogen R Rechts 3006300
Kreisbogen L Links 3006300
Kreisbogen L Links 3006400
Kreisbogen R Rechts 3006400
Kreisbogen L Links 3006400
Kreisbogen L Links 3006500

ABLAENG
1554

787

612

612

1258
1258
2446

2446
2446



Anhang D

Tabelle 9: B 29 Waiblingen — Schwabisch Gmiind Kurvenradien

Stras¢~- - [NNK - - [VNK-Name - [NNK-Name -[Lange [ 7|Art(A)7|Beschreil -
29 [7122062 B14/B29, WN*Waiblingen:bei (Gabelung) 16 2011103, _AS Wein: 321[R
29 [7122063 B 20/L 1103, WN*Beinstein, AS Weinstadt-Bemnstein [B 20/K 1866, AS Weinstadtt
29 [7122063 L AS 16 20/k 1866. AS Weinstadt
29 [7122082 A T [B 29/K 1866, A
29 [7122082 A d [B29/K 1866, A
29 [7122082 A [B 29/K 1866, A
35 [7122083 A T TB29/K 1866, AS
29 [7122083 A t AS
29 [7122079 AS vitte
29 [7122079 AS Vitte -

29 [7122079 AS

29 [7122079 A

29 7123052 interbach” (AS) (AS)
25 [7123052 “Winterbach” (AS) bei, " (AS)
29 [7123053 - " (AS) Ost

25 [7123053 (as) 16 29/L 1150 AS Wi Ost

29 [7123053 (AS) [B 29/ 1150 AS Wi Ost

29 [7123053 VN*Schomdor; " (AS) B 29/L 1150 AS W Ost

29 [7123048 B 20/L 1150 AS WN~ 526/K1881, WNUTt "Urbach”
20 B 20/L 1150 A: n 20/K1881, WN-UID: “Urbac
29 78[B29/K1881, WN"Urb: “Urbach" 29/K 1882, WN*PI:

29 B29/K1881, WN-Urb: “Urbach" 29/K 1882,

29 B20/K1881, W~ “Urbach” 29/K 1882,

29 B20/K1881, WN-Urb: “Urbach”

29 P el

29 el

29 n:bei g el

29 el Abfahrt

29 Abfahrt Abfahrt Lorch West

29 Abfahrt Abfahrt Lorch West

29 ‘Abfahrt Abfahrt Lorch West

29 Abfahrt “Abfahrt Lorch West

29 ‘Abfahrt Lorch West Abfahrt Lorch Ost

29 Abfahrt Lorch West Abfahrt Lorch Ost

29 Abfahrt Lorch West Abfahrt Lorch Ost

29 “Abfahrt Lorch West “Abfahrt Lorch Ost

29 ‘Abfahrt Lorch West “Abfahrt Lorch Ost

29 Abfahrt Lorch Ost “Abfahrt Schwab Gmin

29 Abfahrt Lorch Ost “Abfahrt Schwab Gman

29 “Abfahrt Lorch Ost Abfahrt_Schwab Gmin

29 ‘Abfahrt Lorch Ost “Abfahrt Schwab Gmin

29 Abfahrt Lorch Ost “Abfahrt Schwab Gman

29 Abfahrt Lorch Osf Abfahrt Schwab Gmin

29 “Abfahrt Lorch Osf Abfahrt Schwab Gmin

29 ‘Abfahrt Schwab Gmund Schwab. Gmund West

25 224037 7224044 “Abfahri Schwab Gmiind 16 29 Ausfahri Schwab. Gmiind West

Strasse [VNK NNK K-Name NNK-N Lange  [Art(A) Radius(A) |

B313 7321026 7322046 13/K 1220 Al AS A 8/B 313 (055) 30[R 3000} L Links

5313 7321026 7322046 AS A 8/B 313 (055) L Links

B313 7321026 7322046 AS A 8/B 313 (055) R Rechts
313 1026 73221 A A 8/B 313 (055) R Rechts
313 1026 73221 A: A 8/B 313 (055) L Links
313 [7321026 73221 A: A 8/B 313 (055) R Rechts
313 1026 73221 A: A 8/B 313 (055) R Rechts
313 1026 73221 A A 8/8 313 (055) L Links
313 21026 73221 31 izishausen AS Wendlingen A 8/B 313 (055 R Rechts
313 322046 7322050 3 (055) 13/L 1200 AS. R Rechts
313 322046 7322050 3 (055) 313/L 1200 AS. L Links
313 7322059 313 AS. Kongen L Links
13 7322059 13 AS. Kongen R Rechts
1 7322059 13 AS. Kongen L Links
1 7322056 13/ 1207 AS. Wernau R Rechts
1 7322056 13/L 1207 AS. Wernau L Links

B 31 7322056 B 313/L 1207 AS. Wernau L Links

5313 7322056 ngen B 313/L 1207 AS. Wernau L Links

8313 72220526 ol /i AS. Wemnau B 10/B 313 "Plochinger Dreieck™ L Links




Anhang E
Tabelle 11: Unfallkostenraten kleiner Kreishégen mit RS750m an autobahnahnlichen Stral3en
Lfd. Radius | Unfallkostenrate | Unfallkostenrate | Abweichung Radien-
Nr. Ort Einzelradius Vergleichstrecke verhéltnis
[m] [€/1000kfzkm] UKRg [%0] (R1/R2)
[€/1000kfzkm]
R<600m
1 B10 Plochingen 400 1,19 3,16 -63
2 B313 Kdngen 450 Kein Unfall
3 B10 Esslingen-Weil 500 3,86 3,16 +22 6
4 B10 Esslingen-Mitte 500 3,42 3,16 +8 2
5 B27 Engslatt 500 6,26 4,26 +47
6 B313 NT-Zizishausen 550 51,21 15,20 +237
R=600m
1 B10 Faurndau 600 2,40 7,81 -70
2 B14 Fellbach-Ost 600 3,17 4,52 -30
3 B27 Kirchentellinsfurt 600 10,51 3,58 +194 2,0
4 B27 Bisingen 600 3,90 4,62 -16
5 B27 Hohenzollern 600 10,6 4,62 +129 2,3
6 B27 Hechingen 600 5,20 4,62 +13
7 B29 Remshalden 600 29,98 4,78 +527 2,1
8 B313 Wendlingen (A8) 600 3,41 3,61 -5
9/10 | B10 Ebersbach 600/600 17,20 7,81 +120 16,7
R=650m
11 B10 Faurndau 650 6,0 7,81 -24
R>650m-R=750m
1 B10 Oberesslingen 700 14,22 3,16 +350 11,4
2 B10 Plochingen 1 750 1,88 3,16 -40
3 B10 Plochingen 2 750 kein Unfall
4 B10 Plochingen 3 750 kein Unfall
5 B10 Dreieck Plochingen 750 10,49 7,81 +34 1,6
6 B10 Reichenbach 1 750 kein Unfall
7 B10 Reichenbach 2 750 19,75 7,81 +152 2,67
8 B10 Ebersbach 750 59,65 7,81 +663 1,16
9 B14 Fellbach-Ost 725 1,99 4,52 -56
10 B27 Kirchentellinsfurt 752 kein Unfall
11 B27 Bisingen 700 1,04 4,62 -73
12 B27 Hohenzollern 700 53,95 4,62 +1067 14,28
13 B29 Lorch 1 700 1,4 4,62 -70
14 B29 Lorch 2 750 kein Unfall
15 B29 Lorch Ost 700 kein Unfall
16 B313 NT-Zizishausen 750 6,98 15,20 -65




Anhang F
Tabelle 12: Unfallkostenraten kleiner Kreisbdgen mit R>750m an autobahndhnlichen Stral3en
Lfd. Radius | Unfallkostenrate Unfallkostenrate Abweichung Radien-
Nr. Ort Einzelradius Vergleichstrecke verhéltnis
[m] [€/1000kfzkm] UKRyg [%] (Ry/Ry)
[€/1000kfzkm]
R=800m
1 B10 Esslingen-Mitte 800 36,81 3,16 +1064 2,5
2 B10 Reichenbach 1 800 53,27 7,81 +582 15
3 B10 Reichenbach 2 800 3,29 7,81 -58
4 B10 Uhingen 800 kein Unfall
5 B14 S-Wangen 800 1,45 4,52 -66
6 B14 Waiblingen Dreieck 800 0,14 4,52 -97
7 B14 Waiblingen Dreieck 800 1,41 4,52 -69
8 B27 Walddorfhéslach 800 0,55 3,58 .. -85
9 B27 Echterdingen 800 2,46 3,58 -30
10 | B27 Echterdingen (A8) 800 16,68 3,58 +369
11 B27 Hohenzollern 800 13,23 4,62 +186 3,8
12 B29 Lorch-West 800 kein Unfall
13 | B29 Lorch-Ost 1 800 1,20 4,78 -75
14 | B29 Lorch-Ost 2 800 2,62 4,78 -46
15 | B313 Kéngen Postfra.1 800 2,87 3,61 -20
16 | B313 Kéngen Postfra. 2 800 8,22 3,61 +128 50
17 | B313 NT-Zizishausen 800 0,01 15,20 -99
R=900m
1 B27 Echterdingen (A8) 900 0,93 3,58 -74
2 B27 Balingen-Sid 900 2,14 4,62 -54
3 B29 Winterbach 1 887 14,91 4,78 +211 einseitig an
R=w (L=220m)
4 B29 Winterbach 2 913 20,74 4,78 +334 beidseitig an R=«
(L,=220m) (L,=1033m;)
5 B29 Lorch-Ost 900 kein Unfall
R=1000m
1 B10 S-Wangen 1000 1,84 3,16 -42
2 B10 Sirnau 1000 kein Unfall
3 B10 Ebersbach 1000 0,15 7,81 -81
4 B14 AS Benzstr. 1 1000 5,21 4,52 +15
5 B14 AS Benzstr. 2 1000 1,27 4,52 -72
6 B14 Winnenden-Sid 1 1000 0,48 4,52 -89
7 B14 Winnenden-Sid 2 1000 1,34 4,52 -70
8 B27 Lustnau 1000 2,35 3,58 -34
9 B27 Plattenhardt 1000 0,99 3,58 -72
10 | B27 Bisingen 1 1000 2,79 4,62 -40
11 | B27 Bisingen 2 1000 kein Unfall
12 B29 Endersbach 1000 kein Unfall
13 B29 Schorndorf 1000 kein Unfall einseitig an

R= (L=1033m)




Anhang G
Tabelle 13 Unfallkostenraten von Radienfolgen an autobahnahnlichen StraRen
Radienfolgen Unfallkostenrate Unfallkostenrate Abweichung
Einzelradius Vergleichstrecke
[€/1000kfzkm] UKRg [%0]
[€/1000kfzkm]
B10 Ebersbach 600/600/750 12,24 7,81 +56
B29 Lorch 800/700/750/ 4,76 4,78 keine
2500/700/800 Abweichung
B27 3000/2500/ 2,28 3,58 -34%
Lkr.-grenze TU/ES bis 1500/1800

Abzweig Aichtal (4,5 km)




Anhang H

6 Abbildungen

Abbildung 1: Ubersichtskarte zu untersuchten Strecken und Einzelradien
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Anhang

Abbildungen 4 und 5: Radius R=450 m und R=600m auf B 313 bei Kongen
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Abbildungen 6 und 7: Radius R=500 m auf B 10 bei Esslingen-Mitte




Anhang
Abbildungen 8 und 9: Radius R=500 m auf B 10 bei Esslingen-Weil
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Anhang K

Abbildungen 12 und 13: Radius R=550 m auf B 313 bei Nurtingen (Zizishausen)
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Abbildungen 16 und 17: Radius R=600 m auf B 27 bei Kirchentellinsfurt
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Anhang

Abbildungen 21 und 22: Radius R=600 m auf B 29 bei Remshalden
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Abbildungen 23 und 24: Radius R=600 m auf B 10 bei Ebersbach
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Anhang

Abbildungen 25, 26 und 27:
Radius R=900 m nach langer Geraden auf B 29 bei Winterbach Ri. Stuttgart
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Abbildungen 28 und 29:
Radius R=1000m nach langer Geraden auf B 29 bei Schorndorf Ri. Schwabisch Gmiind
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Abbildungen 30: Radienfolge zwischen R=700m und R=800m bei Lorch
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Anhang

Abbildung 32: Radienfolge mehrerer R=600m, R=700m und R=800m
an der A 8 bei Remchingen (,Nottinger Hang®)
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