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0 Kurzfassung

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand kri-
tischer Streckenabschnitte fir Motorradfahrer® der BASt, aus dem diese Arbeit
hervorgeht, sollten Kriterien fir den Einsatz von straflenbegleitenden Schutzein-
richtungen am Fahrbahnrand hergeleitet werden, welche neben ihrer Schutzwir-
kung fir alle Verkehrsteilnehmer auch besonders auf die Sicherheitsbelange von
Motorradfahrern Riicksicht nehmen.

Zunachst wurden gemeinsame Merkmale von verschiedenen Unfallhdufungsstel-
len und Unfallhdufungslinien mit Motorradfahrerbeteiligung hergeleitet. Dazu wur-
den in einem ersten Schritt die Innenministerien der Bundeslander um eine Auf-
stellung mit den verschiedenen unfallauffalligen Bereichen in ihrem Zustandig-
keitsbereich gebeten. Aus diesen wurde dann eine Anzahl ausgewahlt und mit Hil-
fe verschiedener Messmethoden versucht, Strallendaten zu erfassen, aus denen
sich dann verschiedene Bewertungskriterien ableiten lassen.

Es hat sich im weiteren Verlauf der Untersuchungen jedoch gezeigt, dass die Er-
fassung der detaillierten Daten zu aufwandig war, als dass sie im Rahmen dieses
Projektes bewaltigt werden konnte. Aus diesem Grund wurde im weiteren Verlauf
des Projektes ausschlielich auf das digitale StraRennetz des Landes Rheinland-
Pfalz sowie die digitale Unfalldatei zurlickgegriffen. Mit diesen Daten wurden drei
verschiedene Auswertungen durchgefiihrt.

Zunachst wurden alle Unfalle mit Motorradbeteiligung einer allgemeinen Auswer-
tung unterzogen. Dabei wurden nur die Kriterien analysiert, die bei der polizeili-
chen Unfallaufnahme erfasst werden. Dazu gehdren die Art des Unfalls, der Un-
falltyp, aber auch Witterungs- und Lichtverhaltnisse zum Unfallzeitpunkt.

Im zweiten Untersuchungsschritt wurden die fahrbahngeometrischen Gegebenhei-
ten an der Unfallstelle und in definierten Bereichen davor untersucht. Hierbei wur-
den die Daten einer punktuellen Betrachtung unterzogen. Ziel hierbei war es, ei-
nen Zusammenhang zwischen dem Streckenverlauf vor der Unfallstelle und dem
Ort des Unfallgeschehens herzuleiten, um die These zu untermauern, dass der
Streckenverlauf vor dem Unfallort einen nicht unerheblichen Einfluss auf das Un-
fallgeschehen hat.

Im letzten Auswertungsschritt schliellich wurden die Daten fir die kompletten
Streckenabschnitte, in denen sich die Unfélle ereignet haben, analysiert und mit
Vergleichsdaten von Strecken ohne Unfallauffalligkeiten verglichen. Bei dieser
Auswertung wurden linienhafte Kriterien ausgewertet und miteinander verglichen.
Dazu gehorten neben der Kurvigkeit des Streckenabschnittes insbesondere auch
die Anzahl der Verlaufsanderungen der Streckentrassierung und die Verteilung
von Radien sowie von Quer- und Langsneigung.

Diese Vergleichsuntersuchung lieferte die besten Ergebnisse im Rahmen dieses
Projektes. So konnte dargelegt werden, dass Streckenabschnitte, welche:

a) eine Kurvigkeit Gber den gesamten Abschnitt > 200 gon/km und



b) maximal 15 Anderungen des Streckenverlaufs pro km und
c) einen Geradenanteil von maximal 50 % und
d) eine Lénge von Uber 2,0 km

aufweisen, ein besonders erhéhtes Risikopotenzial fiir Motorradfahrer im Vergleich
zum durchschnittlichen Gefahrdungspotenzial der Vergleichsstrecken in sich ber-
gen.

Basierend auf diesen Ergebnissen wird aufgezeigt, welche Moglichkeiten zum
passiven Motorradfahrerschutz es gibt und unter welchen Rahmenbedingungen
diese zum Einsatz kommen konnen.



1 Einleitung

Trotz steigender Zulassungszahlen im Bereich der schweren Kraftrader und einer
relativ konstant hohen Anzahl verletzter und getéteter motorisierter Zweiradfahrer
gibt es zum heutigen Zeitpunkt keine detaillierten Untersuchungen uber den Anteil
der Unfalle mit Schutzplankenkontakt an der Summe der Gesamtunfélle. Ebenso
fehlen Erkenntnisse dariiber, welche Strecken ein besonderes Gefahrenpotenzial
fir Motorradfahrer in sich bergen. Zwar ist bekannt, dass Motorradfahrer in der
Regel kurvenreiche Strecken, so genannte Motorradstrecken, bevorzugen, jedoch
kann man nicht sagen, welche Strecken aufgrund ihrer Linienfiihrung und/oder
Trassierung fur Motorradfahrer gefahrlich sein kdnnen. So kann es z.B. sein, dass
mehr Motorradfahrer in einer lang gezogenen, schnell fahrbaren Kurve auf einer
gut ausgebauten Bundesstralte verungliicken, als in einer unibersichtlichen, en-
gen Kurve einer Landes- oder Kreisstrale.

Gerade bei Motorradunfallen sind es vielféltige Faktoren die dabei eine Rolle spie-
len kdnnen. So sind alleine durch die Fille an verschiedenen Modellen und Motor-
radkategorien bei jedem Unfall unterschiedliche Rahmenbedingungen vorhanden.
Beispielsweise wird ein Endurofahrer mit seinen auf unebenes Terrain abgestimm-
ten Federelementen den StralRenzustand anders beurteilen, als der Fahrer eines
so genannten ,Supersportlers”, welcher auf Hochstgeschwindigkeit und gute Stra-
Renlage optimiert ist. Auch spielt die Fahrerfahrung und Fahrpraxis ebenso eine
groRe Rolle bei Unfallereignissen, wie die Witterungsverhaltnisse und der techni-
sche Zustand der Maschine. Es ist aber davon auszugehen, dass auch der Verlauf
der StralRen im Bereich des Unfallgeschehens eine nicht zu vernachlassigende
Bedeutung hat. Basierend auf dieser Pramisse, wird sich dieser Forschungsbericht
im Folgenden mit dem Einfluss der Trassierung auf das Unfallpotenzial von ver-
schiedenen AulRerortsstrecken ohne Autobahnen befassen.

Ein weiterer wichtiger Punkt, welcher zur Durchfiihrung dieses Forschungsprojek-
tes motivierte ist, dass bei den zustandigen Behorden Gefahrentrachtige Stre-
ckenabschnitte meist erst erkannt werden kdnnen, wenn sich bereits mehrere Un-
falle ereignet haben und dann Hilfsmittel und Kriterien fehlen, die besagen, wann
und wo zusatzliche geeignete SchutzmaRnahmen fir Motorradfahrer eingesetzt
werden sollen. Auch in den einschlagigen giltigen Richtlinien, wie z.B. den Richtli-
nien fir passive Schutzeinrichtungen an StralBen (RPS), wird auf die Sicherheits-
belange der Zweiradfahrer nur am Rande eingegangen, weswegen sie immer hau-
figer in der Kritik stehen.

Zwar haben mittlerweile einige Bundeslander in eigener Regie einen Leitfaden fir
den Umgang mit Motorradunfallen entwickelt, eine bundeseinheitliche Lésung fehlt
bislang jedoch. Auch ist das Handeln vor Ort vielfach von dem persénlichen Enga-
gement des Zustandigen abhangig. Dabei kann auch das Engagement von Motor-
radfahrer-Interessenverbanden eine grof3e Rolle spielen.

Ziel dieses Projektes ist es nun, fir Planer — vorrangig in StraRenbauamtern — ein
Hilfsmittel zu entwickeln, mit dem sie schon in der Planungsphase flir Motorradfah-
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rer potenziell kritische Streckenabschnitte identifizieren kénnen und gleichzeitig
die passenden MalRnahmen zur Hand haben.

Bei der Bearbeitung des Projektes sollen sowohl StraRenbauamter, in deren Zu-
standigkeitsbereich es zu Unfallhaufungen mit Personenschaden bei Motorradfah-
rern gekommen ist, als auch Interessenvertretungen der Motorradfahrer hinzuge-
zogen werden. Abgerundet werden soll die Durchfihrung durch persénliche Berei-
sungen von ausgewahlten Unfallhdufungen.



2 Ausgangssituation und Zielsetzung

Motorradfahren erfreut sich in den letzten Jahren steigender Beliebtheit. Beson-
ders zu Beginn der 90er Jahre des letzten Jahrhunderts stieg die Anzahl der Zu-
lassungen von Kraftradern der Klasse iber 80cm® Hubraum stark an und bewegt
sich seitdem auf konstant hohem Niveau. Zur Zeit gibt es in der Bundesrepublik
Deutschland jahrlich etwa 200.000 Neuzulassungen [1] in der Gruppe der schwe-
ren Kraftrader.

Im Gegensatz dazu stagnierte die Zahl der getdteten und verletzten Motorradfah-
rer im gleichen Zeitraum auf annahernd gleichem Niveau (rund 40.000 Verletzte
und 950 Getétete), nachdem diese seit Anfang der 80er Jahre kontinuierlich um
insgesamt ca. 50 % zuriickgegangen war. Uber den Anteil der Motorradunfalle mit
Schutzplankenkontakt gibt es allerdings bisher keine genaueren Erhebungen; in
der Literatur existieren nur unterschiedliche Schatzungen bzw. Auswertungen.
Dies liegt hauptsachlich daran, dass in der amtlichen Unfallstatistik das Kriterium
LAufprall auf Hindernis neben der Fahrbahn® nur dem Unfall und nicht den einzel-
nen Unfallbeteiligten zuzuordnen ist. Deswegen ist dieses Kriterium statistisch nur
fur Motorradalleinunfalle auswertbar (siehe Abb. 2-1 und Abb. 2-2).

Zugelassene Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland
(bis einschl. 1993 ehemalige Bundesrepublik)
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Abb. 2-1  Zugelassene Kraftfahrzeuge in der Bundesrepublik Deutschland, Quelle [1]

Jessl [2] schreibt z.B. 1986, dass ,zwischen 1.000 und 2.000 Zweiradbenutzer
wahrend des Unfallablaufes mit den Leitplankenpfosten [...] in Berlhrung geraten”
und vermutet den Tod von etwa 50 von ihnen, wobei er keine Quelle fiir seine
Zahlen nennt. Ebenso vermutet Domhan [3] ungeféhr 1.000 Unfalle mit Personen-
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schaden durch den Kontakt von Motorradfahrern mit Schutzplanken, davon eben-
falls etwa 50 mit todlichem Ausgang. Nach Otte et al. [4] bedeutet dies, dass etwa
1,5 % aller verletzten und 3,4 % aller getteten Zweiradfahrer Verletzungen durch
Leitplanken erleiden.

Koch und Schiiler [5] berechnen aufgrund einer anderen Arbeit von Domhan sowie
basierend auf regionalen Untersuchungen in Deutschland eine ungefahre Anzahl
von 150 durch Leitplankenunfalle getdteten Motorradfahrern, was fir das Ver-
gleichsjahr 1986 einen Anteil von immerhin 15 % an samtlichen getdteten Zwei-
radfahrern bedeutet. In einer neuen Untersuchung von Assig [10] wurde festge-
stellt, dass 10,9 % der Alleinunfalle von Motorradfahrern einen Anprall an Schutz-
planken zur Folge hatten.

Diese Untersuchungen zeigen, dass Motorradunfélle mit Leitplankenkontakt zwar
nur eine maRige Rolle in Bezug auf die Gesamtanzahl der Motorradunfalle, aber
als Unfalltyp eine entscheidende Rolle spielen. Wie eine franzdsische Studie [6]
zeigt, entsprechen die Folgen dieser Art von Unfallen im Vergleich zur durch-
schnittlichen Schwere von Motorradunféllen einer fiinfmal héheren Unfallfolgen-
schwere.

Aufgrund der sich verscharfenden Unfallsituation und der Schwere der Unfélle
bzw. der daraus resultierenden Verletzungen geriet vor allem die Schutzplanke in
ihrer urspringlichen Konstruktion in Deutschland immer mehr in die Kritik, insbe-
sondere von Zweiradverbanden.

Es wurden Modifikationen an bestehenden Anlagen bzw. Verbesserungen hin-
sichtlich ihrer Sicherheit fir Zweiradfahrer fir kommende Anlagen gefordert. Dabei
erstreckten sich die Forderungen auch dahingehend, die generelle Praxis der Auf-
stellung, wie sie in den damaligen ,Richtlinien fiir abweisende Schutzeinrichtungen
an Bundesfernstralen, Ausgabe 1972“ (Vorlaufer der RPS) gefordert waren, zu
Uberdenken. In der Untersuchung von Schiiler et al [7] sind einige Beispiele fur die
nicht praxisgerechte Aufstellung von Schutzplanken — speziell im Hinblick auf die
Sicherheit verungliickender Zweiradfahrer — genannt, die die Situation von Zwei-
radfahrern im Falle eines Sturzes unnétig verscharfen. Zur Verdeutlichung wird
dort folgende Rechnung gemacht:

~An einem Streckenabschnitt mit beidseitiger Aufstellung von einfachen Schutz-
planken (Pfostenabstand 4 m) sind 500, bei einer Ausriistung mit einfachen
Distanzschutzplanken (Pfostenabstand 2m) 1000 potenzielle
Kollisionshindernisse pro laufendem Kilometer zum mdéglichen Nachteil von
Benutzern motorisierter Zweiradfahrzeuge vorhanden."
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Verletzte Personen bei Strafenverkehrsunféllen
(bis einschl. 1982 ehemalige Bundesrepublik)
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Abb. 2-2  Verletzte und getdtete Personen bei Stralenverkehrsunféllen, Quelle [1]

Insbesondere in dieser Studie sind schon friih Ansatze fir die Verbesserung der
Situation von Zweiradfahrern durch Zusammentragen verschiedener Vorschlage
fir Bauarten von passiven Schutzeinrichtungen, die teilweise schon bekannt, teil-
weise neue Ideen waren, aufgezeigt worden. Von den dort vorgestellten Systemen
konnten einige in die gangige Strallenbaupraxis in Deutschland Ubernommen
werden und sind auch in die RPS aufgenommen worden (z.B. Betongleitwande
oder Schutzplankenpfostenummantelungen). Oft scheitert der allgemeine und fla-
chendeckende Einsatz solcher Systeme auch an einer Kosten-Nutzen-Rechnung,
da die Ausstattung der Strafle in Relation zur Haufigkeit der Unfalle oftmals sehr
kostspielig ist. Die Aufstellung beschrankt sich eher auf Unfallschwerpunkte.

Wirksame Schutzeinrichtungen an Strallen speziell fir Motorrader sind zwar be-
reits entwickelt, werden aber vergleichsweise selten eingesetzt. Dies liegt zum ei-
nen an den fehlenden Einsatzkriterien, aber auch an den engen Budgets der zu-
stdndigen Behdrden. Die eingesetzten Systeme bilden fiir Motorradfahrer im Ge-
genteil eher ein Hindernis und bedeuten in Einzelfallen sogar eine Gefahr [8].

Was in vielen Fallen fehlt, sind detaillierte Forschungen hinsichtlich des Verhaltens
der fur den Kraftfahrzeugverkehr bewahrten Systeme fiir motorisierte Zweiradfah-
rer, um die positive Wirkung zu be- oder auch zu widerlegen. Die Form und Aus-
bildung der verschiedenen Systeme richtet sich nach dem Einsatzgebiet. Da sich
die einschlagigen gultigen Normen weitestgehend auf den Anprall und den Riick-
halt von Kraftfahrzeugen beschranken, werden auch generell nur Anprallversuche
mit Pkw oder Lkw verlangt. Ausnahme bilden hier bisher lediglich die Schutzplan-
kenpfostenummantelungen, fir die Nachweise iber die Wirkung gefordert werden
sowie einzelne Forschungsprojekte neueren Datums [vgl. 22].
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Die geringe Forschungstatigkeit fir den Bereich der motorisierten Zweiradfahrer
bei Unfallen an passiven Schutzeinrichtungen hangt auch mit der schwierigen
Nachstellung von realen Unfallhergdngen zusammen. Das liegt einerseits an der
mangelnden statistischen Erfassung von Motorradunfallen mit Schutzplankenkon-
takt, auf die in mehreren Arbeiten hingewiesen wird (u. a. [7] und [22]), anderer-
seits an der schlechten Voraussagbarkeit des Unfallablaufes.

Es zeigt sich, dass bisher keine oder nur geringe Ansatze bestehen, kritische
Streckenabschnitte fir Motorradfahrer hinsichtlich eines mdglichen Anpralls an ei-
ne Schutzeinrichtung systematisch zu identifizieren. Die Zielsetzung dieses Pro-
jektes liegt daher darin, Streckencharakteristika zu identifizieren, die mit Unfallhdu-
fungen motorisierter Zweiradfahrer in Verbindung stehen.

Dariiber hinaus wird ein Uberblick iiber die verschiedenen zur Verfiigung stehen-
den Systeme zum Schutz von Motorradfahrern gegeben, sowie Handlungsemp-
fehlungen zu deren Einsatzkriterien ausgesprochen.
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3 Ermittlung von Unfallschwerpunkten

3.1 Grundlegendes

Grundlage fiir das weitere Vorgehen innerhalb dieses Projektes ist die Annahme,
dass aufgrund der Vielzahl von Einflussfaktoren bei einem Unfallgeschehen ein
Einfluss der Streckenfiihrung und/oder der Trassierung nur dann hergeleitet wer-
den kann, wenn sich an einem Punkt bzw. in einem Bereich bereits mehrere Unfal-
le ereignet haben. Dies bedeutet im Unkehrschluss, dass zunachst unfallauffallige
Bereiche aufgefunden werden miissen und diese dann anhand gleicher Kriterien
untersucht werden missen.

Dazu wird im Folgenden versucht, innerhalb Deutschlands Unfallhdufungen aufzu-
finden und dann sowohl die Unfalle als auch deren fahrbahngeometrische Zu-
sammenhange auszuwerten.

3.2 Motorradstrecken

Als Motorradstrecken bezeichnet man Stral3en, welche von Motorradfahrern be-
vorzugt befahren werden, insbesondere, wenn es sich bei der Fahrt um eine reine
,Freizeitfahrt” handelt, bei der das Motorrad als Freizeit- oder Sportgerat einge-
setzt wird und nicht einem konkreten Beférderungszweck von ,A nach B* dient.
Diese Streckenabschnitte sind meist Straen niedrigerer Ordnung in landschaftlich
reizvoller Lage. Dabei handelt es sich oft um stark bewaldete oder auch landwirt-
schaftlich genutzte Gebiete. In diesen Abschnitten mit einem ansonsten geringen
allgemeinen Verkehrsaufkommen entspricht der StralRenerhaltungszustand in vie-
len Fallen nicht dem der héher klassifizierten StraRen (BAB, Bundesstrafien).
Auch die Trassierung dieser Strecken entspricht haufig nicht den heute gliltigen
Richtlinien des Straflenbaus fir Bundesstrafien, so folgen z.B. entgegengesetzte
oder unterschiedlich groRe Radien ohne entsprechende Ubergangsbogen aufein-
ander. Viele dieser Strecken sind in den deutschen Mittelgebirgen und im Voral-
penland anzutreffen, wo diese dann zusatzlich noch entsprechend grof3e Steigun-
gen aufweisen.

Alle genannten Kriterien fuhren dazu, dass diese Strecken als vergleichsweise un-
sicherer bezeichnet werden kénnen und folglich auch ein erhéhtes Risiko nicht nur
fur motorisierte Zweiradfahrer in sich bergen. Auf der anderen Seite sind es aber
auch gerade diese Kriterien, die diese Strecken fir Motorradfahrer attraktiv ma-
chen im Gegensatz zu modernen, richtlinienkonformen StralRenabschnitten, wel-
che wegen ihrer mangelnden fahrerischen Herausforderungen in Motorradfahrer-
kreisen als langweilig gelten und somit zu erhdhter und Uberhéhter Geschwindig-
keit verleiten (vgl. hierzu [9]).

Im Gegensatz dazu dienen sogenannte Showstrecken oder Showkurven dem Vor-
fihren des eigenen Motorrades und/oder Fahrkdnnens vor einem vermeintlichen
~Fachpublikum®. Diese meist an bekannten Motorradtreffpunkten mit Gastronomie
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gelegenen Streckenabschnitte werden vielfach mit Gberhdhter Geschwindigkeit
und oft auch mehrfach durchfahren.

Grundsatzlich passieren Motorrad(allein-)unfélle nicht nur auf den oben beschrie-
benen Strecken; aufgrund ihrer Beliebtheit und starken Frequentierung kommt es
dort jedoch im Vergleich zu ,normalen® Strecken haufiger zu Unfallen.

3.3 Befragung der Unfallkommissionen der Lander

Um einen Zusammenhang zwischen Unfallhaufigkeit und Fahrbahngeometrie her-
leiten zu konnen, werden zunéachst Kenntnisse Uber das ortliche Vorhandensein
von Unfallhdufungsstellen bzw. Unfallhdufungslinien bendtigt. Aus diesem Grund
wurde an die Innenministerien der Lander ein Schreiben mit der Bitte um Nennung
von bekannten Unfallhdufungen von Motorradfahrern geschickt.

Insgesamt haben 12 der 16 Bundeslander geantwortet. Dabei waren die Resultate
dieser Befragung héchst unterschiedlich (vgl. Tab. 3-1); in drei Bundeslandern
wurden keine Unfallhdufungen benannt, weil dort keine zu verzeichnen sind.
Sechs weitere Bundeslander haben konkrete Strecken, welche als beliebte Motor-
radstrecken bekannt sind und wo entsprechend haufig Unfalle mit Motorradbeteili-
gung passieren, benannt. Dazu wurden teilweise Unfalldaten mit Motorradbeteili-
gung in Form einer Liste mitgeliefert. Aus zwei Bundeslandern wurden Kopien der
Unfallsteckkarten geschickt sowie eine konkrete Beschreibung der Unfallhdufungs-
linien. Aus einem Bundesland wurden samtliche Unfélle mit Motorradbeteiligung
der letzten drei Jahre in Form eines Listenausdruckes beigesteuert.

Zusatzlich wurden aus Nordrhein-Westfalen die Daten, welche Aufgrund des mi-
nisteriellen Erlasses (vgl. [23]) gesammelt wurden, zur Verfiigung gestellt. Dabei
handelt es sich hauptsachlich um Unfallpunkte, welche den einzelnen Kreispoli-
zeibehorden bekannt sind und an welchen teilweise auch schon Gegenmalinah-
men, meist in Form von besserer Beschilderung der geféhrlichen Bereiche, ergrif-
fen wurden. Aus dem qualitativ teilweise sehr unterschiedlichen Datenmaterial
konnten insgesamt 21 Unfallhdufungen mit Motorradfahrerbeteiligung extrahiert
werden.

Aus Rheinland-Pfalz wurden die Unfalldaten mit schwerem Personenschaden und
Motorradbeteiligung auf klassifizierten Stralen der letzten sechs Jahre als digitale
Unfalltypensteckkarte zur Verflugung gestellt. Aus diesen wurden ,optisch® insge-
samt 131 Unfallhdufungen ausfindig gemacht, wobei ausschliel3lich Fahrunfalle
(Unfalltyp 1) bertcksichtigt wurden. Die genaue Vorgehensweise zum Auffinden
von Unfallhdufungen mit Hilfe des ,optischen Verfahrens® wird in Kapitel 5.1.1
erlautert.

Mit Hilfe dieser Daten lieBen sich nun nach einer z.T. umfangreichen Auswertung
in acht Bundeslandern einzelne Strecken erkennen, in welchen es zu Unfallhau-
fungen kommt.
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Eine Aufteilung der Ergebnisse der einzelnen Bundeslander kann der folgenden

Tabelle enthommen werden.

Bundesland

Anzahl der gemeldeten
Unfallhaufungen

Baden-Wiirttemberg 1*
Bayern 7
Berlin 0
Brandenburg 1
Bremen 0
Hamburg 1
Hessen 1o
Niedersachsen 8 **
Nordrhein-Westfalen 21 =

Rheinland-Pfalz

3*** (131 **)

Schleswig-Holstein 0
Thuringen 5
Summe: 177

*k

tert.

gung gestellt.

keine weiteren Daten zur Verfligung gestellt

Die Unfallhdufungen wurden durch eigene Untersuchun-
gen aus dem zur Verfligung gestellten Material ermittelt;
die genaue Vorgehensweise wird in Kapitel 5.1.1 erlau-

Es wurden zu den genannten Unfallhdufungsstellen zu-
satzlich Unfalldaten mit Motorradbeteiligung zur Verfi-

Tab. 3-1  Rucklauf der Befragung der Unfallkommissionen

3.4 Fragebogen zu Unfallschwerpunkten

Da es sich bei den Daten der Innenministerien ausschlief3lich um polizeilich er-
fasste Unfalle handelt, sollten in einem zweiten Schritt auch nicht polizeilich er-
fasste Unfalle erhoben werden. Dariiber hinaus kénnen auch fiir gemeldete Unfal-
le detaillierte Erkenntnisse Uber Unfallursachen und -folgen abgeleitet werden. Mit
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Hilfe eines Fragebogens wurden Daten von Kradfahrern, welche bereits einen Un-
fall hatten, erhoben.

Der Fragebogen (siehe Abb. 3-1 und Abb. 3-2) war im Einzelnen folgendermalien
aufgebaut:

Im ersten Teil wurden allgemeine statistische Daten erhoben wie Alter, Ge-
schlecht, Motorradmarke, Modell sowie Schadenshdéhe und Jahresfahrleistung.
Dazu kommen Daten zum Unfallort, mit deren Hilfe die genaue Ortslage des Un-
falls bestimmt werden sollte. Wenn der Unfall polizeilich erfasst wurde, ist es auch
moglich, Uber die Angabe der Kilometrierungsdaten eine genaue Zuordnung der
Unfallstelle zu gewahrleisten. Ein Freitextfeld, in dem die Betroffenen eine freie
Beschreibung des Unfallortes abgeben konnten, erméglichte auch, Unfélle ohne
detaillierte Kilometrierungsangaben relativ genau zuzuordnen. Dies wurde unter-
stutzt durch die Abfrage der geometrischen Randbedingungen wie Kurvenverlauf,
Steigung und Spurenanzahl.

Als weiteres statistisches Merkmal wurden schlief3lich noch die Witterungs- und
Lichtverhaltnisse sowie die Ortskenntnis abgefragt.

Im zweiten Teil des Fragebogens wurden Daten zum Unfallhergang abgefragt.
Neben den Daten zu eventuell vorhandenen Unfallgegnern und der Unfallursache
wurden hier insbesondere Informationen zu den vorhandenen Schutzeinrichtungen
sowie die Interaktion mit diesen abgefragt. Dazu gehdren Aussagen, ob es zu ei-
nem Kontakt mit der Schutzeinrichtung kam und welcher Art dieser war.

Fragen zu mdéglichen Verletzungen bildeten den dritten Teil des Fragebogens. Da-
bei war es von besonderem Interesse, welche Kombinationen von Schutzplanken-
kontakten welche Verletzungsarten und -schweregrade nach sich zogen.

Im letzten Teil wurde schlieBlich die Akzeptanz von motorradfahrerspezifischen
Schutzeinrichtungen sowie die personliche Meinung zu deren Wirksamkeit abge-
fragt. Hierbei lie3 sich auch ablesen, welchen Bekanntheitsgrad die verschiedenen
Schutzmdglichkeiten Gberhaupt haben.

Insgesamt war der Fragebogen so aufgebaut, dass eine vollautomatische Auswer-
tung per Scanner und PC mdglich ist.

Der Fragebogen wurde in der Zeitschrift ,Motorrad“ in Ausgabe 11 am 10. Mai
2002 veréffentlicht. Bei der Suche nach einem geeigneten Partner fur die Verof-
fentlichung des Fragebogens fiel die Wahl auf diese Zeitschrift, da sie, mit einer
Auflage von knapp 180.000 Exemplaren, die nach eigenen Angaben gréfite Motor-
radzeitschrift Europas ist (Quelle: http://www.motorpresse.de). Sie besitzt damit
eine theoretische Reichweite von Gber 500.000 Lesern.

3.5 Online-Fragebogen

Um den interessierten Motorradfahrern die Teilnahme an der Befragung mdéglichst
einfach und zeitgemal zu erméglichen und somit die Ricklaufquote zu erhéhen,
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wurde der Fragebogen zeitgleich auch in einer Online-Version im Internet angebo-
ten (http://www.svpt.de/motorrad).

Dabei hatte der Teilnehmer die Wahl zwischen zwei verschiedenen Arten, um den
Fragebogen auszufiillen. Zum einen wurde ein konventioneller HTML-Fragebogen
angeboten, bei dem die Internetverbindung wahrend des Ausfiillens bestehen
bleiben muss. Zum anderen bestand auch die Méglichkeit, den Fragebogen im
Portable Document Format (PDF) herunterzuladen, diesen offline auszufiillen und
anschlieRend die Daten zu ubermitteln. Hierbei erhielt der Teilnehmer auch eine
exakte Kopie des gedruckten Fragebogens.
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1. Fragen In welcher Stadt/Gemeinde/Kreis hat sich der Unfall ereignet .
zum Unfallort ; ) .
47740 u. zur Person (Bitte falls bekannt, nur das Autokennzeichen eintragen)?

Monat Jahr

Ortslage: O innerorts O auBerorts Wann ereignete
Waurde der Unfall polizeilich erfasst? [Cja O nein sich der Unfall?

Geschlechtergruppe? Mit SozialSozius unterwegs?  Alter zum Zeitpunkt
O ménnlich O weiblich Oja Onein des Unfalls (Jahre):

Motorrad zum Zeitpunkt des Unfalls: Marke Modell

) ) Schadenshdhe am
Leistung in KW Dj] Motorrad in Euro
l (T=Totalschaden)

Jahresfahr-
leistung
StraBenklasse (B = Bundesstraﬁe L= Landesstraf&e S = Staatstralle; K = Kreisstralte etc.)

Bsp: Bundesstrae 7 = . _ D D:D:D

Abschnitt Kilometer

HERERR RN

Genaue Ortsbeschreibung: (Bsp: Auf K4711 zwischen A-Stadt und B-dorf in Hdhe Einmiindung zur B0815, km 21,4; Fahrtrichtung A-Stadt)

Angabe der Kilometrierung (soweit bekannt):

[IITT]

V¥ Anzahl der Spuren in Fahrtrichtung: 7 4
a2

1 0 1.0
0 3 und mehr Spuren
N . 2 0 af 20
oder Ubergang von: 3 0 3 0
y Stralenverlauf
Gerade Links- Rechts-  Links- Rechts-  Ver- Ver- S-Kurve | Baustelle Steigung  Gefalle Ebene
kurve kurve kehre kehre schwenk-  schwenk-
links rechts
[m] O [m] [m] [m] [m] [m] O [m] [m] [m] O
A -
Witterungsverhaltnisse: [ trocken [ nass/feucht O winterglatt [ Nebel
Lichtverhaltnisse: [ Tageslicht [0 Dammerung  [J Dunkelheit [ stark wechselnd o
>
Streckenkenntnis: Wie oft sind Sie die Strecke vor Ihrem Unfall gefahren?
[ regelmaig O taglich O wochentlich [0 seltener (mind. 1 mal/Monat)

[ unregelmaRig

. [ zum ersten mal

Abb. 3-1  Seite 1 des verdffentlichten Fragebogens



Abb. 3-2

2. Fragen zum Unfallhergang
47740 Anzahl der Unfall beteiligten:
0O Alleinunfall
0O 1 Unfallgegner

0 2 oder mehr Unfallgegner

Unfallgegner 1:
|5 O FuBganger
0O Radfahrer

0O PKW

O LKW

O Abkommen von der Fahrbahn:

A

O Krad

O nach links O nach rechts

O sonstiges KFZ

Falls Unfallgegner vorhaden:

Unfallgegner 2:
O FuRgénger

0O Radfahrer

O PKW

O LKW

O Krad

O sonstiges KFZ

0O Schutzplanke vorhanden: v

O Anprall gegen Schutzplanke

O Anprall gegen Pfosten der Schutzplanke

Pfosten war ummantelt

Uberflug iiber Schutzplanke
Landung auf der Schutzplanke/Pfosten
Anprall gegen Hindernis hinter der Schutzplanke

[m]

Durchrutschen unter Schutzplanke
mit Hangen bleiben
Anprall gegen Hindernis hinter der Schutzplanke

O Anprall gegen Baum

Anprall gegen zweite Planke unter der "normalen” Schutzplanke O ja

O nein

O nein

O nein
O nein

O nein
O nein

O Anprall gegen sonstiges Hindernis:

O kein Anprall

v
Unfallursache (mehrere Nennungen méglich):

0O Witterungsverhaltnisse/Lichtverhaltnisse
O uniibersichtliche Verkehrsfiihrung

O unangepasste Geschwindigkeit

O querende Tiere

O Fahrbahnschaden/Fahrbahnverschmutzung O Sonstiges
vV Fragen zu Verletzungen rechts links
Verletzungen:
O keine Arme, Beine X 0SS AB X0SAB
O leichte Verletzung /ambulante Behandlung - . S (E)] lsj I;I S E] lc:)] S T E
0O stationarer Krankenausaufenthalt erforderlich: Beine, Fiife ooooo | ooooo
Kopf X0Ss B
Wochen ooo o
Legende: Wirbelséule X0s B
X=Bruch; O=Prellung, Quetschung etc.; _ oog o
S=Schiirfung; A=Amputation; B=bleibender | Bauch/Riicken X0s 8
Schaden; Mehrfachnennung méglich (nicht Wirbelsaule) ooog o

¥ 4. Beurteilen Sie die folgenden MaBnahmen zur Unfallprévention/Unfallfolgenminderung:

Wirksamkeit: person. Meinung: ist mir nicht bekannt
1unwirksam - 5 sehr wirksam 1lehneichab - 5 befihrworte ich
1.2 3 4 5(1 2 3 4 5
Streckensperrung fir Motorradfahrer: |0 O O O OO0 O O O OfO
Uberholverbot fiir Motorradfahrer: |0 O O O Of0 O O O OfO
Tempolimits fir Motorradfahrer: (O O O O OO0 O O O OO
Pfostenummantelungen: |0 O O O OO0 O O O 0O|0O
Untergehangter zweiter Schutzplankenhom: |0 O O O OO0 O O O OO 47740

erweiterte "Auslaufzonen”: |0 O O O O|l0 O O O OO

Seite 2 des verdffentlichten Fragebogens
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3.6 Ergebnisse

Insgesamt wurden 152 Fragebdgen zuriickgeschickt. Davon wurden 6 Fragebo-
gen per Post/Fax und 146 Fragebdgen online im Internet ausgefillt. Wegen des
geringen Ricklaufes und aufgrund der Tatsache, dass sich nur bei rund 35 % der
ausgefiiliten Fragebdgen eine relativ genaue Ortsbestimmung durchfihren liel3,
konnten durch die Fragebogenaktion keine verdeckten Unfallhdufungsstellen er-
mittelt werden. Zudem zeigten die auswertbaren Unfallstellen eine deutliche Uber-
einstimmung mit den in Kapitel 4.1 aufgezeigten Unfallhdufungsstellen. Dies wird
dadurch bestatigt, dass der Anteil der polizeilich erfassten Unfalle der zurtickge-
laufenen Fragebogen insgesamt 50 % betrégt und diese damit ohnehin in der amt-
lichen Unfallstatistik enthalten sind.

Weitere statistische Daten, die auch mit diesem Fragebogen erfasst wurden,
stimmen mit anderen, bereits abgeschlossenen Untersuchungen signifikant tber-
ein (vgl. [10]); so war z.B. die Mehrheit der Unfélle weder durch schlechte Sicht-
noch durch widrige Witterungsverhaltnisse (siehe Abb. 3-3) verursacht. Dies ist ein
Indiz dafiir, dass der Streckenverlauf eine Rolle beim Unfallgeschehen spielen
kdénnte. Auch die Altersstruktur der an der Umfrage beteiligten Motorradfahrer ent-
spricht weitestgehend der ,normalen” Altersstruktur von verunfallten Motorradfah-
rern. Auch die Streckengeometrie am Unfallort und die Richtung, in der die meis-
ten Fahrer von der Stralle abgekommen sind, stimmen trotz der geringen Daten-
basis relativ gut mit den Ergebnissen der weiteren Untersuchungen Uberein (siehe
Abb. 3-4 und Abb. 3-5 vgl. mit Abb. 5-9 und Abb. 5-18).

Bei der Abfrage der persénlichen Meinung (vgl. Abb. 3-7) zu den verschiedenen
MaRnahmen zum Schutz von Motorradfahrern zeigte sich eindeutig, dass die U-
berwiegende Mehrheit Streckenverbote wie Tempolimits und/oder Uberholverbote
fur Motorradfahrer ablehnt. Ebenso werden Streckensperrungen beurteilt.
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Witterung / Lichtverhdltnisse

140

120 ~

100 ~

80 +

60 +

Anzahl der Unfélle

40

20 ~

0 : — | | [ B

T
trocken naB/feucht winterglatt k.A. Tageslicht D@mmerung Dunkelheit k.A.

Abb. 3-3  Ergebnisse Fragebogen: Witterungs- und Lichtverhaltnisse

Geometrie des Unfallortes

70

60 -
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2
i_'E
c 1
5 40
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9]
©
5 304
N
c
<

20 -

10 1

o | | - = o =2 [

Gerade Linkskurve Rechtskurve Linkskehre Rechtskehre Verschwenk Verschwenk S-Kurve k.A.
links rechts
StraBenverlauf
[ msteigung W Gefille W Ebene OkA. |

Abb. 3-4  Streckengeometrie am Unfallort
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Streckenverlauf und Richtung des Abkommens von der
Fahrbahn
70
60 -
o 50 4
®
c
S 40 4
=
(]
o°
< 30+
©
N
2
20 A
10 -
0+
Gerade Linkskurve  Rechtskurve Linkskehre Rechtskehre Verschwenk Verschwenk S-Kurve k.A.
links rechts
‘ B Abkommen nach links B Abkommen nach rechts Ok.A. ‘

Abb. 3-5  Streckenverlauf an der Unfallstelle verglichen mit der Richtung des Abkommens
von der Fahrbahn

Unfallschwere beim Kontakt mit der Schutzplanke
35
30 4
o 25 A
®
C
S 20 A
@
o
= 15 A
©
N
C
< 10
5 4
0 T T
Anprall gegen Anprall gegen Pfosten Uberflug tiber Durchrutschen
Schutzplanke Schutzplanke
\ M Keine Verletzungen M Leichte Verletzungen E Krankenhausaufenthalt ~ Ok.A.

Abb. 3-6  Kontakt mit der Schutzeinrichtung verglichen mit der Unfallschwere
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Baulichen Schutzmafnahmen wie z.B. SPU, zweiter Schutzplankenholm oder
auch erweiterte Auslaufzonen werden hingegen von einer groRen Mehrheit der
Umfrageteilnehmer befiirwortet.

Personliche Meinung zu MaBnahmen

140

120 4
c
g 100 1 - -
c
=]
S 80 ]
(]
=
o]
o 60 A
=
X
c 4
g 40

20 1

0 - T T
Pfostenummantelung erweiterte Tempolimit fir ~ Uberholverbot fiir Streckensperrungen zweiter
Auslaufzonen Motorradfahrer Motorradfahrer Schutzplankenholm
| mi=lehneichab W2 W3 @4 OS5 = befirworte ich |

Abb. 3-7  Ergebnisse Fragebogen: Personliche Meinung zu MalRnahmen zum Schutz von

Motorradfahrern
Beurteilung der Wirksamkeit von MaBnahmen

90

80 (]

70 A
c
9 p—
2 60
>
c
G 50 -
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@
3 40
=
© 30+
c
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20 1

10 —

0 - T T
Pfostenummantelung erweiterte Tempolimit fir  Uberholverbot fiir Streckensperrungen zweiter
Auslaufzonen Motorradfahrer Motorradfahrer Schutzplankenholm
‘ W1 = nicht wirksam 2 m3 m4 05 = sehr wirksam ‘

Abb. 3-8  Ergebnisse Fragebogen: Beurteilung der Wirksamkeit von Malinahmen zum
Schutz von Motorradfahrern
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Das vorgezeichnete Bild aus der Abfrage der personlichen Meinung zu Schutz-
mafinahmen spiegelt sich auch in der Beurteilung der Wirksamkeit wieder (vgl.
Abb. 3-8). So ist die gréRte Anzahl der Umfrageteilnehmer der Meinung, dass bau-
liche bzw. konstruktive MaRnahmen wirksamer zum Schutz von Motorradfahrern
sind als Streckenverbote und/oder Streckensperrungen.

Leider gibt es keinen sichtbaren Grund fir die unerwartet schlechte Beteiligung an
der Fragebogenaktion, da sowohl die Verbreitung Uber die Zeitschrift ,Motorrad®
mit einer Reichweite von Gber 500.000 Lesern als auch die Einstellung des Frage-
bogens im Internet mit Ankiindigung in diversen Motorrad-Foren und Newsgroups
durchaus erfolgversprechend erschienen. Es bleibt zu vermuten, dass zum einen
das mit dem Betreuerkreis abgestimmte Fehlen von Incentives als auch mangeln-
des Interesse bzw. die Angst davor, dass die gesammelten Ergebnisse zu neuen
Streckensperrungen flihren kénnten, die Ursache sind. Aufgrund des beschrank-
ten zeitlichen Rahmens, fehlender weitergehender Mdéglichkeiten und der vermut-
lich hohen Ubereinstimmung der Ergebnisse mit der vorhandenen Unfallstatistik,
wurde auf eine erneute Schaltung des Fragebogens verzichtet.

Ein weiterer Grund, auf eine erneute Veroffentlichung des Fragebogens zu ver-
zichten, war die Annahme, dass auch dann der Ricklauf zu gering sein wiirde, um
signifikante Ergebnisse zu erzielen. Stattdessen konzentrierten sich die Arbeiten
im Folgenden hauptséachlich auf die von offizieller Seite gemeldeten unfallauffalli-
gen Stellen und Bereiche.
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4 Bereisung ausgewahlter Un-fallstrecken

4.1 Auswahl der zur Bereisung vorgesehenen Unfallhdufun-
gen

Da — wie in Kapitel 3.6 erldutert — der Fragebogen keine weiteren Erkenntnisse
bezuglich Unfallhdufungen mit Motorradbeteiligung lieferte, kann sich die weiter-
gehende Untersuchung ausschlielich auf die durch die Landerministerien ge-
nannten Unfallschwerpunkte beschréanken. Von den insgesamt 177 zur Verfiigung
stehenden Unfallschwerpunkten wurden zunachst 41 zur weiteren Bereisung aus-
gewahlt. Die Unfallschwerpunkte wurden dabei so ausgewahlt, dass moglichst vie-
le in mdglichst kurzer Zeit bereist werden konnten. AuRerdem wurde bei der Aus-
wahl darauf geachtet, dass nur Bereiche ausgewahlt wurden, welche nach den
Unfallen nicht schon baulich tberarbeitet worden waren. Bei diesen ausgewahlten
Unfallhdufungen handelt es sich im Allgemeinen nicht um isolierte Unfallhdufungs-
stellen, sondern Unfallhdufungslinien mit einer Ausdehnung von 400 bis 8.000 m.

Im Einzelnen sind dies:

UH-Nr. | StraBe | von nach
1. - HH Nincop/Nincoper Deich
2. B 57 Bedburg-Hau
3. L 486 | Geldern Wetten
4. L 362 | Kervendonk Winnekendonk
5. B9 Kevelaer Veert
6. K7 Rees Haffen
7. L 361 | Goch Weeze
8. L 755 Altenbeken
9. L 751 Borchen
10. K20 | Etteln Gellinghausen
11. L 818 | Atteln Wewelsburg
12. L 637 | Buren Rithen

Bernkastel-

13. B50 | Kues Longkamp
14. B 50 | Wittlich Hupperath
15. L 158 | Veldenz Mulheim
16. B 48 | Annweiler Johanniskreuz
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UH-Nr. | StraBe | von nach
17. B 48 | Hochspeyer Johanniskreuz
18. B 48 | Hochspeyer Johanniskreuz
19. B 49 | Hochspeyer Waldleiningen
20. B 37 | Frankenstein Hardenburg
21. K72 | Schopp Schmalenberg
22. B 39 | Weidenthal Lambrecht
23. L 514 | Alsterweiler Helmbach
24, B 257 | Altenahr Gelsdorf
25. B 257 | Altenahr Brick
26. B 259 | Cochem Brauheck
27. B 259 | Cochem Buichel
28. L 98 | Cochem Landkern
29. K25 | Cochem Wirfus
30. B 257 | Adenau Mdallenbach
31. B 258 | Barweiler Dorsel
32. L73 Fuchshofen
33. L 73 | Antweiler Schuld
34. L 92 | Adenau Meuspath
35. L 224 | Bacharach Rheinbdllen
36. B 413 | Bendorf Isenburg

L 309/
37. 329 | Montabaur Neuhéusel
38. L 313 | Montabaur Reckental
39. K89 | Oberwesel Langscheid
40. B42 | Kaub St. Goarshausen
41. B 421 | Zell (Mosel) Schauren
42. B 257 | Bitburg Daun

Tab. 4-1

Bei der Bereisung sollte zusatzlich zu der Erfassung der Trassierungsparameter
darauf geachtet werden, ob es zusatzliche Streckeneigenschaften gibt, welche die

Zur Bereisung ausgewahlte UHS
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UH als Gemeinsamkeiten aufweisen. AuRer den Trassierungsparametern konnten
aber keine quantifizierbaren Streckeneigenschaften identifiziert werden.

Erfasst wurden insbesondere geometrische Daten wie Kurvenradien, Langs- und
Querneigung der Fahrbahn, aber auch der optische Eindruck der Fahrbahnober-
flache ist erfasst worden. Eine weitere nicht zu vernachlassigende Rolle spielt die
Charakteristik des Streckenverlaufs (Verlauf im Wald, auf offener Strecke etc.).

Ziel dieser Herangehensweise war es, einen Zusammenhang zwischen den ein-
zelnen Parametern und dem Unfallpotenzial fir Motorradfahrer herzuleiten.

4.2 Verwendete Messverfahren
4.21 Tachymetrische Vermessung

Zunachst wurden einige kirzere Unfallhdufungsstrecken mit einem elektronischen
Tachymeter vermessen. Dabei wurden Horizontalwinkel, Zenitwinkel und Distan-
zen gemessen.

Mit diesem Verfahren lassen sich mit hoher Genauigkeit die gewlnschten Para-
meter Radius, Léangs- und Querneigung bestimmen. Bei den vorgenommenen
Messungen wurde auf beiden Strafenseiten jeweils in 5-m-Abstanden ein Mess-
punkt platziert, was die gewilinschte Genauigkeit sicherstellt.

Abb. 4-1  Verwendetes elektronisches Tachymeter

Bedingt durch diese Vorgehensweise und die technischen Rahmenbedingungen
des Gerates (max. Zielweite 200 m pro Messrichtung) sowie das bei langeren
Messstrecken erforderliche Umsetzen der Messapparatur lasst sich mit diesem
Verfahren eine maximale Messgeschwindigkeit von ca. einem Messpunkt/Minute
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erreichen. Hinzu kommt die Zeit fiir den Aufbau und die Einrichtung des Gerates,
welche beim Umsetzen an einem langeren Messzug erneut anfallt.

4.2.2 Vermessung mit GPS-Gerit

Mit Hilfe von GPS-Systemen lassen sich sehr genau einfach und kostengiinstig
globale Koordinaten bestimmen. Dazu werden mit Hilfe eines GPS-Empfangers
die von den amerikanischen GPS-Satelliten ausgesandten Daten empfangen,
ausgewertet und daraus die Position des Empfangers bestimmt. Die Qualitat der
Standortbestimmung hangt ab von der Anzahl der empfangenen Satelliten, welche
wiederum abhéngig ist von den ,Sichtverhaltnissen® zum Himmel. Hierbei spielen
insbesondere Abschattung durch Bebauung, Geldndeformationen (z.B. Ta-
leinschnitte), aber auch Bewaldung und/oder Bewdlkung eine entscheidende Rolle
(siehe dazu Abb. 4-2).

Abb. 4-2  Schlechte Empfangsvoraussetzungen fir GPS-Gerate: Felswand und Bewal-
dung

Im Rahmen dieses Projektes sollte nun versucht werden, mit Hilfe von herkdmmli-
chen/handelsliblichen GPS-Empfangern Koordinaten von Unfallhdufungsstrecken
zu bestimmen und daraus die gewulinschten Parameter Radius, Langs- und Quer-
neigung zu bestimmen.

Dazu wurde folgender Messaufbau verwendet:
— PocketPC HP Jornada 540
— CompactFlash GPS-Empfanger mit aktiv Auenantenne

— Terminalsoftware zur Aufzeichnung der empfangenen GPS-Daten im NMEA-
Format
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— Fahrzeug mit Sicherungseinrichtung zur Eigensicherung (Rundumleuchte,
Flasher und Reflektoren)

Abb. 4-3  Verwendetes Messfahrzeug

Die Aktivaufienantenne wurde an der rechten Fahrzeugseite auf dem Dach befes-
tigt und die ausgewahlte Unfallhdufungsstrecke mit dem Messfahrzeug mit einer
Geschwindigkeit von ca. 15 bis 20 km/h (ca. 5 bis 6 m/s) befahren. Bei einer Da-
tenaktualisierungsgeschwindigkeit von 1 Hz resultiert daraus eine Messgeschwin-
digkeit von einem Messpunkt pro Sekunde. Bei dieser Art der Messeinrichtung
entfallt weitestgehend die Zeit fir den Messaufbau, was zu einer insgesamt mehr
als 60-fach héheren Messgeschwindigkeit im Vergleich zum tachymetrischen Ver-
fahren fihrt.

B Kas

A e
O

Abb. 4-4  GPS-Gerét im Fahrzeug

Durch Vergleichsmessungen an gleichen Unfallhaufungspunkten hat sich heraus-
gestellt, dass die Genauigkeit der Vermessung mit Hilfe des GPS-Gerates zur Be-
stimmung der Kurvenradien und der Langsneigung als ausreichend betrachtet
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werden kann, die Querneigung aufgrund der starken Stéranfalligkeit des Systems
und wegen systembedingter Mangel jedoch nicht hinreichend genau bestimmt
werden kann. (vgl. Abb. 4-5).

Da dieser Umstand jedoch schon im Vorhinein bekannt war, wurden bei den
Messfahrten durch optische Kontrolle ggf. vorhandene fehlerhafte Querneigungen
ermittelt.
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Abb. 4-5  Vergleich Hohenmessung von zwei baugleichen GPS-Geraten am selben Ort zur
selben Zeit

Ebenfalls durch optische Kontrolle wurde wahrend der Messfahrten der Strallen-
zustand ermittelt und z.T. in Fotos festgehalten.

4.3 Ergebnisse der Bereisungen

Die Beobachtungsergebnisse der einzelnen Messfahrten kénnen dem Anlagen-
band entnommen werden. Eine Ubergreifende Zusammenfassung fir die einzel-
nen Kriterien wird in den Kapiteln 4.3.1 bis 4.3.4 vorgestellt.

4.3.1 Radien

Bei den untersuchten Unfallhdufungsstellen waren i.d.R. Radien von unter 200 m
vorhanden. Bei einem groRen Teil der Strecken gab es dariber hinaus auch Kur-
venradien zwischen 50 und 100 m, stellenweise waren auch Kurvenradien um 10
m (Serpentinen) zu verzeichnen.

Da es sich bei diesen Strecken haufig um ,gewachsene Trassierungen® handelt,
wurde in vielen Fallen auch das Fehlen von Klotoiden sowie die direkte Aufeinan-
derfolge von entgegengesetzten Kreisbdgen festgestellt. Diese Art der Trassierung
entspricht nicht den heute gultigen Richtlinien des StralRenbaus (vgl. [14]) und soll-
te somit bei aktuellen Neubauten nicht mehr anzutreffen sein. Da jedoch ein gro-
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Rer Teil der sog. Motorradstrecken eine ,gewachsene Trassierung“ aufweist, wird
diese auch bei den folgenden Betrachtungen noch berticksichtigt.

4.3.2 Liangsneigung

Ein groRer Teil der untersuchten Strecken weist eine Langsneigung zwischen 4
und 8 % auf, aber auch im mittel- und norddeutschen Flachland konnten Unfall-
haufungspunkte ohne Steigungen ausfindig gemacht werden, allerdings weisen
diese dann in vielen Fallen eine ,zlgige“ Trassierung auf.

4.3.3  Querneigung

Durch Beobachtung wahrend der Fahrt hinterlieRen einige Streckenabschnitte den
Eindruck, als ob sie eine fahrdynamisch ungiinstige Querneigung aufweisen wr-
den. Dies lieR sich aber mit den erzeugten GPS-Daten nicht verifizieren.

4.3.4 Streckencharakteristik

Der Uberwiegende Teil der untersuchten Strecken wies eine ,natlrliche” Trassie-
rung auf, d.h. der Streckenverlauf folgt im Allgemeinen den duReren Gegebenhei-
ten, wie z.B. Flusslaufen etc., unter weitgehendem Verzicht auf technisch an-
spruchsvolle Kunstbauwerke (z.B. Talbriicken).

4.4 Analyse der Unfalldaten und der Bereisungsdaten
441 Allgemeine Auswertungen

Die hier vorgenommenen allgemeinen Auswertungen beziehen sich auf die o.g.
Unfallschwerpunkte mit Ausnahme derer aus Rheinland-Pfalz, da diese in den fol-
genden Kapiteln noch einer detaillierteren Betrachtung unterzogen werden. Diese
Auswertung dient damit nur zur Verifizierung der Ergebnisse und soll die Beurtei-
lung erleichtern, inwieweit die Ergebnisse aus unterschiedlichen Regionen ver-
gleichbar sind.

4411 Unfallschwere

An den insgesamt 177 Unfallhdufungen ereigneten sich 467 Unfalle mit 758 Betei-
ligten. Die Anzahl der Getbteten betragt 37, die Anzahl der Schwerverletzten 295
und die der Leichtverletzten 251. Insgesamt kann man sehen, dass deutlich tUber
50 % der Unfalle einen schweren Personenschaden zur Folge hatten (vgl. Abb.
4-6).
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44.1.2 Verteilung liiber die Wochentage/Monate

Die Verteilung der Unfélle nach Wochentagen ergibt das erwartete Bild. So ereig-
neten sich rund 2/3 der Unfélle am Wochenende (Freitag bis Sonntag). Ebenso
hoch ist der Anteil der Unfalle, die sich in den motorradfreundlichen Monaten Mai
bis September ereigneten. Dadurch liegt die Vermutung nahe, dass es sich bei
den allermeisten Unféllen, welche sich an Unfallhaufungen ereignen, um Freizeit-
unfalle handelt.

4.41.3 StraBenzustand/Lichtverhaltnisse

Da das Motorrad meist nur eingesetzt wird, wenn das Wetter und die StralRenver-
haltnisse gut sind, verwundert auch das Ergebnis der Auswertung dieser Kriterien
nicht; so ereigneten sich jeweils 90 % der Unfélle an den Unfallschwerpunkten
sowohl bei Trockenheit als auch bei Tageslicht (vgl. Abb. 4-7 und Abb. 4-8). Dies
lasst den Umkehrschluss zu, dass an den unfallauffalligen Strecken schlechte Wit-
terung bzw. Sichtverhaltnisse keinen malRgebenden Einfluss auf die Unfallhdufung
haben.

4.41.4 Charakteristik der Unfallstelle (It. Unfallbogen)

Rund die Haélfte aller ausgewerteten Unfélle ereignete sich in einer Kurve und tber
ein Drittel in der Steigung bzw. im Gefélle (s. Abb. 4-9). Dies unterstitzt die Ver-
mutung, dass die Trassierung einen Einfluss auf die Unfallhaufigkeit haben kénn-
te. Durch die Auswertung von nur dem erstgenannten Kriterium ist es jedoch nicht
moglich, Kombinationen zwischen den einzelnen Kriterien zu bilden, so dass keine
Aussage Uber das Zusammenwirken von beispielsweise Gefalle/Steigung und
Kurve getroffen werden kann.

4.41.5 Anzahl der Beteiligten

Uber die Halfte der untersuchten Unfélle sind Alleinunfalle, bei denen es auch im
Verlauf des Unfalls zu keiner weiteren Fremdbeteiligung kommt. Auch bei den Un-
fallen mit 2 und mehr Beteiligten kann nicht ausgeschlossen werden, dass es sich
bei dem zweiten Beteiligten um einen am eigentlichen Unfallgeschehen Unbeteilig-
ten handelt, der nicht ursachlich in den Unfall verwickelt wurde (z.B. Kollision mit
rutschendem Motorrad etc.). (siehe Abb. 4-10)

4.4.1.6 Alter des Verursachenden

Den groRten Anteil mit etwas tber 40 % stellt die Gruppe der 31- bis 40-Jahrigen;
den zweitgréRten Anteil mit rund 25 % die Gruppe der 21- bis 30-Jahrigen. Im All-
gemeinen wird davon ausgegangen, dass gerade die letztgenannte Gruppe der
sJugendlichen Raser” zu denjenigen gehdrt, welche durch ihre geringe Fahrpraxis
die meisten Unfélle verursachen. Beim Motorrad scheint sich dies jedoch zu relati-
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vieren, da es gerade in den letzten Jahren vermehrt Neu- und Wiedereinsteiger in
den hdheren Altergruppen gab und auch immer noch gibt. Einen direkten Zusam-
menhang zwischen Unfallhdufungen und ,normalen® Motorradunfallen kann man
in diesem Fall nicht herleiten, da die Vergleichsgruppe fehilt.

4.41.7 Ortslage

Insgesamt 98 % der hier betrachteten Unfalle ereigneten sich im AufRerortsbereich
(s. Abb. 4-11). Dies liegt zum einen mit Sicherheit an der Auswahl der Unfélle,
welche fir dieses Projekt zur Verfiigung gestellt wurden, da ein Zusammenprall
mit Schutzplanken Innerorts kaum vorkommt.

4.41.8 Unfalltypenverteilung

Bei der Verteilung der Unfalltypen zeigt sich ein deutliches Ubergewicht des Un-
falltyp 1 — Fahrunfall, gefolgt vom Unfalltyp 6 — Unfall im Langsverkehr. Der erst-
genannte Typ ist dabei meist ein Alleinunfall, was sich auch deutlich an Zahlen der
Unfallbeteiligten widerspiegelt, welche sich deutlich &quivalent zu den Unfalltypen
darstellen (s. Abb. 4-12). Auch das deutliche Ubergewicht des Unfalltyp 1 legt die
Vermutung nahe, dass das Unfallgeschehen an Unfallhdufungen mit der Trassie-
rung der Fahrbahn in diesem Bereich zusammenhangt.

4.41.9 Unfallarten

Die am haufigsten aufgetretene Unfallart ist das Abkommen von der Fahrbahn
nach rechts. Darauf folgt der Zusammenstof3 mit einem entgegenkommenden
Fahrzeug und das Abkommen von der Fahrbahn nach links. Betrachtet man diese
Unfallarten Aufgrund ihres Verlaufs beide als Abkommensunfalle, so macht insge-
samt diese Unfallart rund 2/3 aller Unfalle aus (vgl. Abb. 4-13).

4.41.10 Aufprall auf Hindernis

Der groRte Teil der ausgewerteten Unfalle (61,1 %) hatte keinen Anprall an ein
Hindernis zur Folge; aber immerhin 27,8 % der Verunfallten hatten einen Anprall
gegen eine Schutzplanke aufzuweisen. (vgl. Abb. 4-14). Dies zeigt deutlich den
Handlungsbedarf bezlglich der Motorradfreundlichkeit der passiven Schutzeinrich-
tungen im Bereich von Motorradunfallhdufungen.
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442 Diagramme der Allgemeine Auswertung
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Abb. 4-7  Strallenzustand zum Unfallzeitpunkt
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Lichtverhéltnisse
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Charakteristik der Unfallstelle
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Anzahl der Beteiligten
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Abb. 4-11 Ortslage der untersuchten Unfélle
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Unfalitypenverteilung
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Aufprall auf Hindernis
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Abb. 4-14  Aufprall auf Hindernis

443 Auswertung der Messfahrten

Betrachtet man die Ergebnisse der unterschiedlichen Messfahrten, so muss man
feststellen, dass die Genauigkeit der GPS-Daten nicht ausreichend ist, um die ge-
wilinschten Kriterien zu bestimmen und auszuwerten. In den Abb. 4-15 bis Abb.
4-18 wird exemplarisch die grafische Darstellung einzelner Messfahrten darge-
stellt.

So ist es aufgrund der GPS-systembedingten Abweichungen zum Beispiel nicht
moglich, die exakte Querneigung der Fahrbahn zu bestimmen. Dies ware aber n6-
tig, um eine Aussage iiber die Uberhéhung treffen zu kénnen. Ebenso lassen sich
weder die exakte Langsneigung noch die genauen Kurvenradien bestimmen. Letz-
tere sind nur auf sehr umstandliche Weise aus der grafischen Darstellung der
Messpunkte in einem CAD-System durch Annaherung zu berechnen.

Deutlich sichtbar ist auch, dass sich die Linien, die den linken und den rechten
Fahrbahnrand darstellen, in einigen Bereichen Uberschneiden. Auch dieses Pha-
nomen ist auf die nicht hinreichend hohe Messgenauigkeit des verwendeten GPS-
Systems zuriickzufiihren.

Allerdings sind die ermittelten Daten relativ gut geeignet, sich einen Uberblick {iber
den gesamten Bereich und die Lage der einzelnen Unfélle zu verschaffen.

So lasst sich z.B. in Abb. 4-17 deutlich erkennen, dass sich die Unfalle vorwiegend
im Kurvenbereich zwischen mehreren langeren Geraden ereignet haben. In Abb.
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4-18 ist eine andere Art des Streckenverlaufs zu sehen; hier ereigneten sich die
Unfalle hauptsachlich im Bereich eines sehr kurvigen Streckenabschnittes. Die Be-
reiche davor und dahinter waren deutlich weniger kurvig.

Die Bereisung lieferte Hinweise darauf, dass Zusammenhange zwischen Trassie-
rung und Unfallhdufigkeit bestehen, es aber trotzdem vielfaltige Ursachen fir ei-
nen Unfall gibt. Um diese Ursachen weiter einzugrenzen und Gemeinsamkeiten
zwischen den Unféllen herzuleiten, muss eine gro3e Anzahl an Unfallen statistisch
untersucht werden; dies geschieht im folgenden Kapitel 5.

Abb. 4-15 Beispiel fiir die Streckenverlaufsaufnahme per GPS
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Abb. 4-17 Beispiel fir die Streckenverlaufsaufnahme per GPS
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Abb. 4-18 Beispiel fir die Streckenverlaufsaufnahme per GPS
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5 Untersuchung der Streckengeometrie ausgewabhliter
Unfallstrecken

5.1 Auswahl der Strecken

Wegen der erforderlichen Untersuchungstiefe und dem dafiir notwendigen Vorlie-
gen digitaler Trassierungsdaten wurde fir die weiteren Auswertungen nur noch
Datenmaterial aus Rheinland-Pfalz verwendet.

In Rheinland-Pfalz sind sowohl die Unfalldaten in digitaler Form vorhanden (Sys-
tem UnfAS) als auch die Trassierungsdaten samtlicher klassifizierten StralRen.
Diese bestehen aus Quer- und Langsneigung, Kurvenradius, Anzahl und Breite
der Fahrspuren sowie, sofern vorhanden, den Klotoidenparametern der Uber-
gangsbogen. Dadurch wird es mdglich, im Bereich der ausgewahlten Unfallhdu-
fungsstellen weitergehende Untersuchungen der Fahrbahngeometrie durchzufih-
ren.

51.1 Vorgehensweise

Ausgewahlt wurden die Unfallhaufungsstellen unter Zuhilfenahme der ,optischen
Unfalldichte” gemaR des vorlaufigen Entwurfs der ,Hinweise fir MalRnahmen ge-
gen Motorradunfalle® des FGSV Arbeitskreises 3.8.6 ,Motorradunfalle” [11]. Dabei
werden die Unfalltypensteckkarten der untersuchten Streckenabschnitte in einem
geeigneten Maflstab zunachst rein visuell (d.h. durch bloRes ,Anschauen®) auf
Anhaufungen von Motorradunféllen untersucht, ohne zundchst genauere Ab-
standskriterien etc. zu beachten. Im nachsten Schritt werden dann die so ausge-
wahlten Bereiche anhand der Auswahlkriterien aus Kap 5.1.2 verifiziert.

Ausgenommen von dieser Betrachtung sind Innerortsbereiche sowie Knotenpunk-
te. Dies ist zum einen aus dem Grund geschehen, dass die in diesem Projekt un-
tersuchten Schutzeinrichtungen sowohl im innerstadtischen Raum als auch im Be-
reich von plangleichen Knotenpunkten eine untergeordnete Rolle spielen. Diese
Vorannahme wurde auch durch die nachfolgenden Untersuchungen, bei denen
sich herausstellte, dass bei nur 0,1 % aller Unfélle an Kreuzungen ein Schutzplan-
kenkontakt stattgefunden hat, bestatigt.

Die Untersuchung beinhaltet prinzipiell nur den Unfalltypen 1 (Fahrunfall) geman
dem Merkblatt fur die Auswertung von StralRenverkehrsunfallen [12], da bei die-
sem Unfalltyp i.d.R. von einem Alleinunfall ohne Fremdeinwirkung ausgegangen
werden kann. Dies ist Vorraussetzung dafir, dass Uiberhaupt von einem eventuel-
len Einfluss der Trassierungsparameter auf das Unfallgeschehen ausgegangen
werden kann.
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5.1.2 Auswahlkriterien

Nach der Durchfiihrung der visuellen Untersuchung der Unfalltypensteckkarte
wurden die gefundenen Unfallhaufungen weiterhin untersucht, ob sie den Kriterien
des Leitfadens ,Mallnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit auf Motorrad-
strecken® [13] genligen. In diesem werden die folgenden Werte als Kriterium zur
Einstufung als ,unfallauffallig vorgeschlagen:

e Punktuelles Auftreten von mindestens 3 Motorradunfallen mit Personenscha-
den oder mindestens 2 Motorradunfallen mit schwerem Personenschaden oder

¢ linienhaftes Auftreten von mindestens 3 Motorradunfallen mit schwerem Per-
sonenschaden auf einem Streckenabschnitt von 1 km Lange

in einem 5-Jahres Zeitraum.

Dabei wurde das Kriterium der Unfallhdufungslinie so angewendet, dass der Ma-
ximalabstand zwischen 2 Unfallen 500 m betragen durfte. Die Lange einer Unfall-
haufungslinie ist dabei nicht auf 1000 m beschrankt, sondern kann auch mehrere
Kilometer lang sein.

Der 5-Jahres Zeitraum, der fur diese Auswertung als Auswertekriterium herange-
zogen wurde, widerspricht zwar den Vorgaben zur allgemeinen Auswertung von
Unfalltypensteckkarten ([12]), wo nur ein 3-Jahres Zeitraum vorgesehen ist. Da der
Motorradunfall, u.a. bedingt durch die geringeren Zulassungszahlen, jedoch ein
seltenes Ereignis ist, aber mit vergleichsweise schwerwiegenderen Folgen, er-
scheint die Ausweitung des Betrachtungszeitraumes durchaus als gerechtfertigt.

Auch zeigte eine Probeauswertung zum Vergleich der beiden Zeitrdume, das die
Anzahl der gefundenen Unfalle im Extremfall um bis zu 250 % ansteigt (Anzahl der
UH um 430 %).

Dies sollte jedoch nicht dazu verleiten, in der Praxis den Betrachtungszeitraum be-
liebig zu erweitern, da dadurch nicht nur der Bearbeitungsaufwand vor Ort extrem
ansteigt, sondern auch die Genauigkeit der Daten nicht mehr gewahrleistet ist.
Dies resultiert daher, dass sich viele Einflussfaktoren an einer Strale, wie z.B.
Querneigung oder Oberflachenbeschaffenheit, durch Um- oder Ausbauarbeiten
andern kénnen. Insgesamt erscheint jedoch ein Betrachtungszeitraum von 5 Jah-
ren als angemessen und vertretbar.

Insgesamt konnten durch diese Auswertung 595 Unfélle an 68 UHS und 63 UHL
herausgearbeitet werden. Die folgenden Untersuchungen wurden, wenn nicht
ausdrucklich darauf hingewiesen wird, nicht getrennt nach Unfallhdufungsstellen
und Unfallhdufungslinien durchgefiihrt. Aus diesem Grund wird im Folgenden die
Abkirzung UH fur Unfallhdufung verwendet und beinhaltet dann sowohl UHS als
auch die gefundenen UHL.

Die herausgearbeiteten 595 Unfallhaufungen werden in den folgenden Kapiteln
drei verschiedenen Auswertungen unterzogen. Die erste Auswertung ist eine all-
gemeine Auswertung der Daten, welche durch die polizeiliche Unfallaufnahme er-
fasst werden. Dies entspricht auch der Auswertung der Unfallhdufungen in Kap
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4.4, bei welchen allerdings fiir weitere Auswertungen die Trassierungsdaten fehl-
ten.

Die darauf folgende Analyse der Daten bezieht sich auf die Fahrbahngeometrie
unmittelbar am Unfallort bzw. je nach Fahrtrichtung in definierten Abschnitten da-
vor, um den Einleitungspunkt des Unfalls bei der Auswertung auch mit abzude-
cken. Diese Betrachtung der Daten erfolgt weitestgehend punktuell.

Die letzte der drei Auswertungen stellt einen Zusammenhang her zwischen den
Trassierungsparametern der Abschnitte, in denen sich die Unfélle ereignet haben,
mit Vergleichsdaten von Strecken, auf denen keine Unfallauffalligkeiten zu ver-
zeichnen sind. In dieser Auswertung werden linienhaftere Auswertekriterien be-
trachtet; auRerdem wird dabei der unterschiedlichen Streckenldnge von UHS und
UHL Rechnung getragen.

51.3 Beispiele aus Unfalltypensteckkarten
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Abb. 5-1  Ausschnitt aus einer digitalen Unfalltypensteckkarte



Unfélle nach Unfalltyp
Unfalltyp  (Anzahl der Unfalle)

B Fahrunfall (3483)
[0 Abbiege-Unfall (1599)
B Einbiegen/Kreuzen (2045)
[ Uberschreiten (103)
O unfall durch ruhenden Verkehr (196}
I Unfallim Langsverkehr (1865)
B Sonstiger Unfall (1020)

Unfallkategorien (Anzahl Unfélle)
[0  Unfal mit Getoteten (327)

®  Unfall mit Schwerverletzten (3953)

L] Unfall mit Leichtverletzten (6031)

Unfallumsténde (Anzahl Unfélle)

> \Wild beteiligt (315)

> Unfall beim Uberholen (938)
Alkoholeinfluss (370)

> Baumunfall (105)

»= Fulganger beteiligt (124)

Insgesamt 10311 Unfélle ausgewertet,
davon 8698 in der Karte dargestellt.

Abb. 5-2  Beispiel fir Unfallhdufungsstellen

Unfélle nach Unfalityp
Unfalltyp  (Anzahl der Unfalle)

E Fahrunfal (3483)
[] Abbiege-Unfall (1599)
[l Einbiegen/Kreuzen (2045)
[0 Uberschreiten (103)
[ Unfall durch ruhenden Verkehr  (196)
[ Unfall im Langsverkehr (1865)
B Sonstiger Unfall (1020)

Unfallkategorien (Anzahl Unfalle)
[0  Unfall mit Getoteten (327)

@  Unfall mit Schwerverletzten (3953)

L] Unfall mit Leichtverletzten (6031)

Unfallumsténde (Anzahl Unfélle)

P Wild beteiligt (315)

P Unfall beim Uberholen (928)
Alkoholeinfluss (370)

» Baumunfall (105)

» Fubgénger beteiligt (124)

Insgesamt 10311 Unfélle ausgewertet,
davon 8698 in der Karte dargestellt.

Abb. 5-3  Beispiel fur eine Unfallhaufungslinie
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5.2 Allgemeine Auswertung der Unfalle

Die im Kapitel 5.1 herausgearbeiteten UH wurden zunéchst allgemeinen statisti-
schen Untersuchungen unterzogen, insbesondere im Vergleich mit der Gesamtheit
der Unfélle, die sich im Betrachtungszeitraum im Untersuchungsgebiet ereignet
haben. Ausgewertet wurden hierbei nur die Angaben aus den Unfallaufnahmeb6-
gen der Polizei.

Betrachtet wurden die Unfalle mit Motorradbeteiligung in Rheinland-Pfalz mit Per-
sonenschaden oder schwerem Personenschaden im Betrachtungszeitraum 1997-
2002 auf klassifizierten Stralen. Insgesamt ereigneten sich in diesem Zeitraum
10.311 Unfalle mit Motorradbeteiligung.

5.21 Unfallschwere

Zum Vergleich der Unfallschwere werden die Angaben Uber die Verletzungs-
schwere aus dem Polizeibericht herangezogen. Hierbei wird unterschieden in
leicht verletzt (LV), schwer verletzt (SV) und getdtet (GT). Bei dieser Art der Aus-
wertung kénnen naturgemaf nicht die Unfallfolgen, wie z.B. bleibende Schaden
oder Behinderungen, berlcksichtigt werden.

Die Auswertung der Daten zeigt, dass die Unfallfolgen an den gefundenen UH
deutlich schwerer sind als bei den tbrigen Unfallen. So haben die Unféalle an den
UH einen Anteil von 7,7 % am Gesamtunfallgeschehen und ,nur” 6,2 % der Un-
fallbeteiligten sind an einer UH in einen Unfall verwickelt, was dafir spricht, dass
der Anteil der Alleinunfalle an diesen Stellen hoher ist als normal. Allerdings waren
12,5 % der Schwerverletzten und sogar 16,8 % der Getdteten an UH zu verzeich-
nen, was deutlich Gber dem Anteil der UH-Unfalle am Gesamtunfallgeschehen
liegt.

Dies zeigt umso deutlicher die Notwendigkeit, Unfallhaufungen mit Motorradfah-
rerbeteiligung zu identifizieren und geeignete Gegenmaflinahmen einzuleiten.

5.2.2 Verteilung uiber die Wochentage/Monate

Die Verteilung der Unfalle Gber die Wochentage zeigt eindeutig, dass es sich bei
den Unfallen an den ausgewahlten UH iberwiegend um Freizeitunfalle handelt.

So ereignen sich knapp 55 % der Unfélle an UH am Wochenende, also in der Zeit,
wo die meisten Freizeitfahrer unterwegs sind. Im Vergleich dazu ereignen sich bei
der Betrachtung des gesamten Unfallgeschehens nur 35 % der Unfalle im gleichen
Zeitraum, wobei auch hier eine deutliche Tendenz in Richtung Wochenende zu
sehen ist.

Bei einer Analyse der Verteilung Uber das gesamte Jahr fallt auch auf, dass sich
an den UH die Unfélle auf den Bereich des Fruhjahrs und des Sommers konzent-
rieren. Besonders auffallig ist hierbei der deutliche Anstieg der Unfalle im Mai zum
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Anfang der Motorradsaison. Dies spricht dafiir, dass sich an UH hauptséachlich
Freizeitunfalle von Motorradfahrern mit geringer Fahrpraxis, insbesondere zu Sai-
sonbeginn, ereignen.

Zwar ist auch bei der Gesamtheit der Unfélle ein deutlicher Anstieg in den Som-
mermonaten zu verzeichnen, jedoch gibt es hier auch Unfalle in den Wintermona-
ten.

5.2.3 StraBenzustand/Lichtverhaltnisse

Betrachtet man den StralRenzustand an der Unfallstelle, so fallt auf, dass sowohl
an den Unfallhdufungen als auch bei der Gesamtheit der Unfélle in knapp 90 %
der Félle eine trockene Stralde, also gute Witterungsverhaltnisse vorlagen. Dies
verwundert nicht so sehr, da das Motorrad i.d.R. immer noch als Schonwetterfahr-
zeug, also bei Freizeitfahrten, verwendet wird.

Auch die Lichtverhaltnisse zum Unfallzeitpunkt sind zum berwiegenden Teil mit
hell angegeben. Hierbei fallt allerdings auf, dass sich an den Unfallhdufungen
noch rund 10 Prozentpunkte mehr der Unfalle bei Tageslicht ereigneten. Dies lasst
allerdings nicht den Umkehrschluss zu, dass schlechte Nachtsichtverhaltnisse als
Unfallursache ausscheiden, da bekanntermaflen die meisten Motorradfahrer auch
nur bei Helligkeit unterwegs sind.

Eine kombinierte Untersuchung beider Kriterien fiihrt zu dem Schluss, dass die
meisten Unfélle, unabhangig ob an Unfallhdufungsstelle oder nicht, sich bei Tag
bei guter Witterung ereignen. Dies wiederum fiihrt zu der Annahme, dass die Wit-
terung und die Lichtverhaltnisse zwar eine Rolle beim Unfallereignis spielen, diese
jedoch nicht immer ausschlaggebend sind, sondern vielmehr noch andere Gege-
benheiten wie Fahrbahngeometrie oder Ahnliches.

5.2.4  Charakteristik der Unfallstelle (It. Unfallbogen)

Die Auswahl der Unfallhdufungen widerspiegelt sich auch in der Charakteristik der
Unfallstelle. So ereignen sich annahernd 60 % der Unfalle an UH im Bereich von
Kurven, wohingegen sich bei der Gesamtheit der Unfélle das Gros im Bereich von
Kreuzungen, Einmindungen und Einfahrten ereignet. Dies liegt sicherlich auch an
der Auswahl Unfalle anhand der Unfalltypen (siehe Kap. 5.1).

Allerdings féllt bei dieser Auswertung eine Schwachstelle der EDV-gestiitzten
Auswertung stark ins Gewicht; durch die vereinfachte Unterscheidung zwischen
den einzelnen Unfallortcharakteristiken, welche keine Kombination erlaubt, bleibt
es dem Ermessen des Aufnehmenden Uberlassen, wie er den Unfall einordnet. So
kann z.B. ein Unfall, der sich in einer Gefallekurve ereignet, sowohl als Unfall in
einer Kurve als auch als Unfall im Gefalle in der Statistik erscheinen.

Aus diesem Grund wurde der Auswertung dieser Daten im weiteren Verlauf keine
grofRere Bedeutung beigemessen.
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5.2.5 Anzahl der Beteiligten

Die Auswertung der Anzahl der Beteiligten am Unfall zeigt deutlich, dass anna-
hernd 2/3 der Unfélle an Unfallhdufungen Alleinunfalle sind, d.h. in das Unfallge-
schehen ist kein weiteres Fahrzeug involviert. Im Vergleich zum gesamten
Unfallgeschehen ist dies eine Steigerung um rund 100 %.

Dies liegt zum einen an der Auswahl der Unfélle (vgl. Kap. 5.1), da die Unfalle an
Kreuzungen und Einmindungen weitestgehend weggefallen sind, welche in der
Regel keine Alleinunfalle darstellen.

Zum anderen scheint es aber auch so, als ob bei Unfallen an UH noch andere Ein-
flussfaktoren eine Rolle spielen kénnten, die zu einem vermehrten Auftreten von
Alleinunfallen fihren.

5.2.6 Alter des Verursachenden

Bei der Altersverteilung an UH fallt auf, dass die Uberwiegende Anzahl der Betei-
ligten an UH (ca. 67 %) zu der Altergruppe der 20- bis 40-Jahrigen gehort, die im
Ubrigen Unfallgeschehen auch knapp die Halfte der Beteiligten stellt. Dies lasst
sich dadurch erklaren, dass durch die Unfalltypenauswahl der grofite Teil der Inne-
rortsunfalle weggefallen ist (sieche Kap. 5.2.7), wo sich die meisten Unfélle mit
Krads ab 80 cm? ereignen. Ebenso wurden durch die Vorauswahl die Uberschrei-
ten-Unfalle nicht bertcksichtigt, wodurch der Unfallverursacher ,Kind“ weitestge-
hend nicht mehr vorkommt.

5.2.7 Ortslage

Wie bereits erwahnt, wurde bei der Unfallauswahl das Hauptaugenmerk auf Aufe-
rortsunfalle gelegt, da Schutzeinrichtungen im Innerortsbereich fast keine Rolle
spielen. Dennoch kann es vorkommen, dass sich einzelne Unfélle in Randberei-
chen der Stadte ereignet haben. Wenn diese zu UHS oder UHL zugehdrig waren,
wurden Sie dennoch mit berlcksichtigt. In Abb. 5-12 ist gezeigt, dass es sich da-
bei um lediglich 1,8 % der Unfélle handelt. Im Vergleich zu der sonstigen Vertei-
lung zwischen Innerorts- und Auf3erortsunfallen ist dies jedoch verschwindend ge-
ring.

5.2.8  Unfalltypenverteilung

Die Unfalltypenverteilung an den Unfallhdufungen widerspiegelt natirlich die Aus-
wahlkriterien, welche bei der Auswahl der UH-Unfélle angesetzt wurden. Bei der
Gesamtheit der Unfélle hat der Fahrunfall den gréRten Anteil, gefolgt vom Einbie-
gen/Kreuzen-Unfall und dem Unfall im Langsverkehr. Auch der Abbiege-Unfall
spielt eine verhaltnismafig grof’e Rolle.
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5.2.9 Unfallarten

Die Betrachtung der Unfallartenverteilung zeigt, dass der grofite Teil der Unfalle
an UH solche sind, bei denen das Fahrzeug von der Fahrbahn nach rechts abge-
kommen ist (43,9 %). Betrachtet man den zweitgréf3ten Anteil, bei dem ein Zu-
sammenstol mit einem Fahrzeug, das entgegenkommt, zu verzeichnen ist, als po-
tenzielles Abkommen von der Fahrbahn nach links, so hat dieses Unfallkriterium
einen Gesamtanteil von knapp 40 %.

Dies zeigt, dass das Hauptaugenmerk an Unfallhdufungen auf die stralenbeglei-
tenden Schutzeinrichtungen zu legen ist, da insgesamt ein erheblicher Teil der Un-
falle dort ein Abkommen von der Fahrbahn zur Folge hat und somit ein potenziel-
ler Anprall an ein Hindernis oder eine Schutzplanke gegeben ist.

5.2.10 Aufprall auf Hindernis

Der Aufprall auf ein Hindernis ist fir Motorradfahrer eine der gréf3ten Gefahren im
StraBenverkehr, da dieser, im Gegensatz zum Pkw oder Lkw, nicht lber eine
schiitzende Fahrgastzelle verfligt. Selbst moderne Schutzkleidung kann die Unfall-
folgen eines Anpralls oft nur mindern, verhindern kann sie diese nur selten.

Wie die Auswertung (Abb. 5-15) zeigt, spielt bei Unféllen an UH der Anprall an ein
Hindernis und hier insbesondere der Anprall an Schutzplanken eine grof3e Rolle.

Rund ein Viertel aller Verunfallten an UH prallen an ein Hindernis am Stralenrand;
im Vergleich dazu sind es bei der Gesamtheit aller Unfalle deutlich unter 10 %.
Immerhin 11,8 % prallen an ein undefiniertes Hindernis. Dabei kann es sich um
verlorene Ladung, Steinschlag oder aber auch ein Hindernis am Fahrbahnrand
handeln, welches nicht in die vorgegebenen Kategorien passt.

Betrachtet man das Kriterium Aufprall auf Hindernis zusammen mit der Unfallart
Abkommen von der Fahrbahn, so liegt der Schluss nahe, dass diese beiden Krite-
rien bei der folgenden Streckenanalyse einer besonderen Aufmerksamkeit bedir-
fen.

Insgesamt betrachtet zeigt diese Auswertung auch eine weitreichende Uberein-
stimmung mit den Ergebnissen aus der Untersuchung in Kap. 4.4.1. Dies lasst den
Schluss zu, dass die hier verwendeten Unfalldaten in einem gewissen Rahmen als
reprasentativ fir die Gesamtheit der Unfalle angesehen werden kénnen. Fir die
Ergebnisse aus den folgenden Untersuchungen bedeutet dies somit auch, dass
sie in bestimmten Grenzen auch auf andere Gebiete Ubertragbar sein werden. Na-
turlich missen dabei immer regionale Besonderheiten bertcksichtigt werden.
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5.2.11 Diagramme der Allgemeinen Auswertung
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Abb. 5-4  Anteil der Unfalle an UH am Gesamtunfallgeschehen
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Unfallverteilung nach Monaten
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Lichtverhéltnisse
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Anzahl der Beteiligten
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5.3 Untersuchung des Streckenverlaufs an der Unfallstelle
5.3.1 Uberhéhung der Fahrbahnrinder/ Querneigung

Die Uberhohung der Fahrbahn ist ein wichtiges Kriterium. Zum einen muss die
Fahrbahn aus entwésserungstechnischen Grinden eine Mindestquerneigung von
2,5 % aufweisen [14], zum anderen sollen Kurven aus fahrdynamischen Grunden
mit einer Querneigung zur Kurveninnenseite angelegt werden [14]. Eine Quernei-
gung zur KurvenauRenseite ist nur in Ausnahmefallen zulassig. Diese sind:

- Vermeidung von wasserabflussschwachen Zonen bei zu geringer Langsnei-
gung mit q=-2,5 %

- Knotenpunktsbereiche z.B. von zweibahnigen Straf3en.

Bei gegebener Querneigung zur KurvenauRenseite sollten die in der RAS-L gege-
benen Mindestkurvenradien nicht unterschritten werden, um den Kraftschluss zwi-
schen Fahrbahn und Reifen weiterhin zu gewahrleisten.

Aufgrund dieser MaRgaben werden die Streckenabschnitte mit UH auf des Kriteri-
um Uberht')hung des Fahrbahnrandes untersucht, da der Kraftschluss zur Fahr-
bahn fir Motorréader noch wichtiger ist als fiir Pkw und Lkw.

5.3.2 Langsneigung

Auch die Langsneigung kann einen Einfluss auf die Verkehrssicherheit einer Stre-
cke haben. So wird in der RAS-L [14] empfohlen, dass die Langsneigung aus
Griinden der Verkehrssicherheit, der Betriebskosten und Energieeinsparung sowie
der Emissionsminderung und der Qualitdt des Verkehrsablaufs moglichst niedrig
gehalten werden soll; vorteilhaft sind Langsneigungen kleiner als 4,0 %.

Fir Motorradfahrer gefahrlich sind Strecken mit starken Steigungen, da dort die
Gefahr eines Auffahrens auf erheblich langsamer fahrende Fahrzeuge besteht.
Ebenso gefahrlich sind starke Gefalle, da sich dort der Bremsweg verlangert und
die eigene Geschwindigkeit unter Umstanden falsch eingeschatzt wird.

Aus diesem Grund wird auch die Léangsneigung bei den folgenden Betrachtungen
mit in die Untersuchung einbezogen.

5.3.3 Kurvigkeit

Die Verkehrssicherheit eines Streckenabschnittes steht im direkten Zusammen-
hang mit der Kurvigkeit. So sind mit einer hohen Kurvigkeit nur geringere Fahrge-
schwindigkeiten erzielbar (vgl. RAS-L Anhang 1), andererseits sind sehr ,kurvige®
Strecken fir Motorradfahrer aufgrund der vielen Schraglagenwechsel durchaus
attraktiv.
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Gerade diese vielen Schraglagenwechsel fihren aber zu einem erhdhten An-
spruch an die Kondition und Fahrleistungen des Motorradfahrers, so dass sich ge-
rade in solchen Bereichen haufiger Unfalle ereignen.

Im ,Allgemeinen Rundschreiben Straflenbau 22/1997 des Bundesministeriums fur
Verkehr [15] wird bereits darauf hingewiesen, dass besondere Unfallgefahren fir
Motorradfahrer auf Streckenabschnitten gegeben sein kdnnen mit:

- sehr hoher Kurvigkeit (KU > 300 gon/km)

- hoher Kurvigkeit in Kombination mit hoher Langsneigung (KU > 150 gon/km
und s >4 %)

Dies zeigt, dass eine grof3e Kurvigkeit fir Motorradfahrer zwar durchaus reizvoll,
aber ebenso gefahrlich sein kann. Aus diesem Grund wird der Kurvigkeit, insbe-
sondere im Bereich um den Unfallpunkt, eine erhdhte Aufmerksamkeit geschenkt.

5.3.4  Stetigkeit des Verlaufes

Neben den bereits genannten Kriterien ist die Stetigkeit des Streckenverlaufs ein
wichtiges Kriterium. So kann zwar ein Streckenverlauf mit wenigen Richtungséan-
derungen auf den Fahrer einschlafernd wirken bzw. zu hohen Fahrgeschwindigkei-
ten verleiten. Andererseits kann es durch einen unstetigen Verlauf mit vielen Rich-
tungsanderungen schnell zu einer Uberforderung des Fahrers kommen.

Auch verleiten kurze Zwischengeraden zwischen Streckenabschnitten mit hoher
Kurvigkeit haufig zu einer unangemessen hohen Geschwindigkeit, welche dann im
folgenden Streckenabschnitt mit entsprechend hoher Kurvigkeit zu einem Unfall
fihren kann.

5.4 Ergebnisse der Streckenverlaufsuntersuchung an den
Unfalistellen

Die Untersuchungsergebnisse in diesem Kapitel beziehen sich ausschlieBlich auf
die 595 Unfélle an den insgesamt 131 Unfallhdufungen, sofern es nicht anders
vermerkt ist.

5.4.1 Uberh6hung der Fahrbahnrinder/Querneigung

Die Uberpriifung der Fahrbahniiberhéhung an den Unfallstellen ergab, dass bei
ca. 18 % der Unfalle an UH die Querneigung nicht der Fahrdynamik entspricht, al-
so in einer Rechtskurve eine positive und in einer Linkskurve eine negative Quer-
neigung existiert.
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In Abb. 5-16 wird gezeigt, wie sich die Querneigung im Verhaltnis zur Krimmung
[1/R] der Strecke an den einzelnen Unfallpunkten verhalt. Es ist deutlich zu sehen,
dass es zwar eine groRe Anzahl Stellen gibt, an denen die Querneigung fahrdy-
namisch unglnstig ist, diese Querneigungen aber seltener als die tbrigen deutlich
Uber +2,5 % hinausgehen.

Allerdings wird auch sichtbar, dass ein Teil der Querneigungen deutlich Gber der in
der RAS-L empfohlenen [14] maximalen Querneigung von 8,0 % liegt.

Insgesamt betrachtet zeigt sich die Vermutung bestétigt, dass eine fahrdynamisch
unglinstige Querneigung einen nicht zu vernachlassigenden Einfluss auf das Un-
fallgeschehen hat und auch grof3e Querneigungen scheinen dabei eine Rolle zu
spielen.

5.4.2 Langsneigung

Untersucht man die Verteilung der Unfélle auf Lage im Gefalle bzw. in der Stei-
gung, so fallt auf, dass das Verhaltnis Gefalle/Steigung ca. 60/40 betragt. Die An-
zahl der Unfélle in der Ebene ist mit knapp 3 % verschwindend gering.

Eine nahere Untersuchung der absoluten Grée des Gefélles zeigt auf, dass die
Anzahl der in einem Gefallebereich zwischen 4,0 % und 10,0 % verunglickten Mo-
torradfahrer hoher ist als die Anzahl derjenigen in einer Steigung mit weniger als
4,0 %. Dies bestatigt die Vermutung, dass sich ein Gefélle negativ auf die Sicher-
heit von Motorradfahrern auswirken kann.

Dass der Anteil der Unfélle mit Langsneigungen groRer als £10,0 % so gering aus-
fallt, liegt zum einen daran, dass der Anteil der Strecken mit einer solchen extre-
men Neigung sehr gering ist, und zum anderen, dass diese Langsneigungen sich
besonders im Winter bei glatter Fahrbahn negativ auf Fahrzeuge auswirken. Da,
wie in den Kapiteln 5.2.2 und 5.2.3 gezeigt, sich die meisten Motorradunfélle aber
in den Sommermonaten und bei trockener Stralle ereignen, kommt dieses Kriteri-
um nicht so deutlich zum Tragen.

Eine Analyse der Kombination zwischen Langsneigung, Querneigung und der
Kurvenausrichtung (vgl. Abb. 5-18) zeigt, dass sich die meisten Unfalle in Links-
kurven im Gefélle, gefolgt von Rechtskurven im Gefélle ereignen. Insgesamt be-
trachtet ereignen sich deutlich mehr Unfalle in Links- und in Rechtskurven als auf
Geraden.

Wird zusétzlich noch beriicksichtigt, ob die Uberhéhung fahrdynamisch giinstig
oder ungunstig ist, so fallt auf, das der Einfluss einer fahrdynamisch ungtinstigen
Uberhdhung sich besonders bei Linkskurven bemerkbar macht. Bei allen anderen
Verldufen spielt die fahrdynamisch ungiinstige Uberhéhung, in Abb. 5-18 als Kreuz
dargestellt, nur eine untergeordnete Rolle.

Insgesamt betrachtet stellt sich heraus, dass der Verlauf im Gefélle und hier be-
sonders die Linkskurve fir den Motorradfahrer ein besonderes Risikopotenzial
darstellt.
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54.3 Kurvigkeit

Die Kurvigkeit von Streckenabschnitten ist ein besonders wichtiges Kriterium, da
sich die Attraktivitdt von bestimmten Strecken fur Motorradfahrer erst durch die
hohe Kurvigkeit ergibt. Aus diesem Grund wurden alle Streckenabschnitte auf ihre
Kurvigkeit hin untersucht und gleichzeitig betrachtet, welchen Anteil diese Stre-
ckenabschnitte am Unfallgeschehen haben (vgl. Abb. 5-19).

Bei den Ergebnissen fallt auf, dass der Anteil der Strecken mit einer Kurvigkeit von
Uber 200 gon/km am Unfallgeschehen deutlich héher ist, als ihr entsprechender
Anteil an der Gesamtanzahl der beteiligten Strecken. Zum Beispiel haben die
Strecken mit einer Kurvigkeit von tber 200 gon/km einen Anteil von knapp unter
60 % an der Gesamtheit der Unfallstrecken. Insgesamt haben sich jedoch auf die-
sen Strecken 78 % der Unfélle ereignet, was deutlich zeigt, dass die Kurvigkeit
und insbesondere eine hohe Kurvigkeit einen Einfluss auf das Unfallgeschehen
mit Motorradern hat.

Noch deutlicher wird das Ergebnis, wenn man einzelne Kurvigkeitsklassen be-
trachtet. So ist der Anteil am Unfallgeschehen von Strecken mit einer Kurvigkeit
zwischen 200 und 300 gon/km mit 30,2 % rund um die Halfte héher als ihr Anteil
an den untersuchten Strecken insgesamt. Und auch in der nachsthéheren Klasse
zwischen 300 und 400 gon/km liegt die Anteilssteigerung immer noch bei rund
43 %.

Insgesamt zeigt diese Betrachtung, dass die Kurvigkeit ein bedeutender Faktor bei
der Beurteilung von Motorradstrecken ist.

5.4.4  Stetigkeit des Verlaufes

Die Stetigkeit des Streckenverlaufs vor der Unfallstelle ist ein wichtiges Kriterium.
Da es zur Bestimmung der Stetigkeit vielfache Variationsmdglichkeiten gibt, muss-
ten dazu mehrere Auswertungen durchgefiihrt werden. Daflir wurde der Bereich
vor der aufgenommenen Unfallposition in mehrere Abschnitte eingeteilt, zwischen
denen dann jeweils Veranderungen im Verlauf analysiert wurden.

Verglichen wurde jeweils:

- ander Unfallstelle (U)

- 20 mvor der Unfallstelle (20 m v.d.U.)

- 50 m vor der Unfallstelle (50 m v.d.U.)

- 100 m vor der Unfallstelle (100 m v.d.U.)
- 150 m vor der Unfallstelle (150 m v.d.U.)
- 200 m vor der Unfallstelle (200 m v.d.U.)
- 300 m vor der Unfallstelle (300 m v.d.U.)



60

Diese Einteilung wurde gewahlt, da das Unfallereignis im Regelfall schon deutlich
vor der eigentlichen Unfallstelle eingeleitet wird. So legt beispielsweise ein Fahr-
zeug, welches mit 100 km/h fahrt, in einer Sekunde bereits eine Strecke von
knapp 28 m zurlck.

Zunachst wurde bei der Veranderung des Streckenverlaufs untersucht, ob es An-
derungen im Radius gegeben hat. Dabei bedeutet eine Verlaufsanderung mit Vor-
zeichenwechsel (VZW), dass der Streckenverlauf sich von einer Linkskurve zu ei-
ner Rechtskurve verandert hat oder umgekehrt.

Wie in Abb. 5-20 zu sehen ist, wurden als erstes die Veranderungen zwischen den
einzelnen Betrachtungsstationen ausgewertet. Dabei fallt auf, dass es im unmittel-
baren Bereich vor der Unfallstelle wenig Veranderungen im Verlauf der Strecke
gegeben hat. Entfernt man sich weiter von der Unfallstelle, werden diese Ande-
rungen immer mehr. SchlieRlich haben gut 2/3 der Strecken im Bereich zwischen
200 und 300 m vor der Unfallstelle eine Verlaufsanderung erfahren.

Durch diese Untersuchung lasst sich jedoch noch keine Aussage uber die durch-
gangige Stetigkeit der einzelnen Strecken und die Richtung der verschiedenen
Fahrtrichtungswechsel treffen.

Aus diesem Grund wurde zunéachst der Nahbereich vor der Unfallstelle ndher un-
tersucht. In Abb. 5-21 ist zu sehen, wie die Strecke an den einzelnen Betrach-
tungsstationen verlauft. Dabei werden jeweils zwei der Stationen zur Betrachtung
zusammengefasst. Die erstgenannte Verlaufsrichtung (I = Linkskurve, r = Rechts-
kurve, g = Gerade) gibt dabei jeweils den Verlauf an der erstgenannten Station an.

Bei naherer Betrachtung sieht man, dass sowohl die durchgéngigen Linkskurven
als auch die durchgangigen Rechtskurven einen erhéhten Anteil am Unfallgesche-
hen haben. Allerdings zeichnet sich auch schon in dem relativ kleinen Bereich von
50 m vor der Unfallstelle ab, dass hier mehrere Wechsel der Kurvenrichtung vor-
handen sind.

Analysiert man nun diese einzelnen Abschnitte (Abb. 5-22 - Abb. 5-24), so stellt
man fest, dass es auch bei den vermeintlich durchgangigen Rechts- und Linkskur-
ven bereits Anderungen im Verlauf gab. Besonders deutlich wird dies zwischen
der Unfallstelle und dem Bereich 50 m vor der Unfallstelle; dort hat rund 1/3 der
Strecken sowohl in den Rechts- als auch in den Linkskurven eine oder sogar zwei
Verlaufsanderungen erfahren.

Dieses Bild wird bestatigt bei noch differenzierterer Betrachtung dieses Strecken-
abschnittes, wenn man den Verlauf zwischen der Unfallstelle und 50 m vorher
auch zusatzlich an dem Zwischenpunkt bei 20 m untersucht (Abb. 5-25 und Abb.
5-26).

Insgesamt kann man also sagen, dass bei Uber 50 % der Strecken im unmittelba-
ren Vorfeld zur Unfallstelle (50 m) eine Anderung des Streckenverlaufs stattgefun-
den hat.

Fiahrt man die vorangegangenen Priifungen auch noch fir den weiter vor der Un-
fallstelle entfernten Bereich durch (vgl. Abb. 5-27 und Abb. 5-28), dann fallt auf,
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dass die Verteilung der verschiedenen Streckenverlaufsarten gleichmaRiger ist als
im Nahbereich.

Zwar ist auch in diesem Bereich die haufigste Verlaufsform die Linkskurve, aber
nicht mehr die Durchgangige, sondern mit verschiedenen Richtungswechseln.
Gleiches gilt fir die Rechtskurve.

Summiert man die Anzahl der Streckenverlaufsanderungen an jedem der Statio-
nierungspunkte auf, sieht man, dass weniger als 5 % der Strecken im Bereich von
300 m vor der Unfallstelle keine Anderungen im Verlauf der Strecke haben (siehe
Abb. 5-29).

Durchschnittlich weist eine Strecke in diesem Entfernungsbereich bereits 3 Ver-
laufsdnderungen auf, was sicherlich auch ein Resultat der hohen Kurvigkeitsraten
der untersuchten Strecken ist.

Insgesamt kann man feststellen, dass es im Bereich vor der eigentlichen Unfall-
stelle mehrere Richtungswechsel im Fahrbahnverlauf gab. Da der untersuchte Be-
reich mit 300 m nicht sonderlich lang ist, kann man durchaus davon sprechen,
dass es sich in der Regel um unstetige Verlaufe handelt.

5.4.5 Diagramme der Verlaufsuntersuchungen an den Unfallhdufungen

Kriimmung und Querneigung an den Unfallstellen
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Abb. 5-16 Kriimmung und Querneigung der Strecke an der Unfallstelle
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Vergleich Gefille / Steigung
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Abb. 5-17 Vergleich Gefalle / Steigung

Querneigung, Léangsneigung, Kurvenverlauf an der Unfallstelle
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Abb. 5-18 Streckengeometrie am Unfallort
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Anzahl der Strecken/Unfille
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bis 100 bis 200 bis 400 bis 600 gréRer 600

‘D Anzahl der Strecken B Anzahl der Unfélle ‘

Abb. 5-19 Vergleich der Kurvigkeit im Verhaltnis zur Anzahl der Unfélle
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Einfacher Vergleich Streckenverlauf

Unfallstelle / 20m  20m /50m v.d.U. 50m/100m v.d.U. 100m/ 150m v.d.U. 150m / 200m v.d.U. 200m / 300m v.d.U.
v.d.U.

B 1. Radius groRer mit VZW B 1. Radius kleiner mit VZW B Beide Radien gleich
@ 1. Radius kleiner ohne VZW B 1. Radius grofRer ohne VZW

Abb. 5-20 Einfacher Vergleich des Streckenverlaufes
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Streckenverlauf vor der Unfallstelle Nahbereich
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Abb. 5-21 Streckenverlauf 20 m/50 m vor der Unfallstelle
Streckenverlaufvergleich Unfallstelle - 20m v.d.U. mit Anzahl der
Streckenverlaufséanderungen
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Abb. 5-22 Streckenverlauf 20 m vor der Unfallstelle mit Anzahl der Verlaufsanderungen
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Streckenverlaufvergleich 20m v.d.U. - 50m v.d.U. mit Anzahl der
Streckenverlaufsanderungen
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Abb. 5-23 Streckenverlauf zwischen 20 m und 50 m vor der Unfallstelle mit Anzahl der Ver-
laufsanderungen

Streckenverlaufvergleich Unfallstelle - 50m v.d.U. mit Anzahl der
Streckenverlaufsanderungen
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Abb. 5-24 Streckenverlauf 50 m vor der Unfallstelle mit Anzahl der Verlaufsanderungen,
Schrittweite 50 m



66

Streckenverlauf vor der Unfallstelle
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Abb. 5-25 Streckenverlauf 50 m vor der Unfallstelle, Schrittweite 20 m/50 m

Streckenverlauf vor der Unfallstelle
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Abb. 5-26 Streckenverlauf 50 m vor der Unfallstelle mit Anzahl der Verlaufsénderungen,
Schrittweite 20 m/50 m
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Streckenverlauf vor der Unfallstelle Fernbereich
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Abb. 5-27 Streckenverlauf 100 m / 200 m / 300 m vor der Unfallstelle
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Abb. 5-28 Streckenverlauf zwischen 50 m und 100 m /200 m / 300 m vor der Unfallstelle
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Streckenverlaufsanderungen

900 900
800 - —+ 800
700 4 = + 700
2 600 // 1 600
s \ /
c
2 500 —r 500
..
@
o
= 400 1 1 400
<
N
& 3001 + 300
200 —+ 200
100 - —+ 100
0+ 0
20 m vorher 50 m vorher 100 m vorher 150 m vorher 200 m vorher 300 m vorher
C1Summe der Anderungen B 0 Anderungen B 1 Anderung
B 2 Anderungen W 3 Anderungen 34 Anderungen
35 Anderungen 16 Anderungen ——Trendlinie 0 Anderungen
—— Trendlinie Summe der Anderungen

Abb. 5-29 Summe der Streckenverlaufsdnderungen
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Abb. 5-30 Vergleich Fahrbahnbreite und Unfallkategorie 4
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Fahrbahnverlauf differenziert nach Unfallart
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6 Gegenuberstellung der Streckengeometrie von un-
fallauffalligen Bereichen und Vergleichsstrecken

6.1 Methodik

Grundgedanke dieser Untersuchung ist die Annahme, dass die Haufigkeit von Mo-
torradunfallen an einem Punkt oder einer Strecke mit den dort vorherrschenden
Trassierungsparametern zusammenhangt. Daraus erwachst der Umkehrschluss,
dass sich diese Trassierungsparameter an beliebigen anderen, im Bezug auf Mo-
torradunfalle unauffalligen, Bereichen in dieser Form nicht wiederfinden lassen.

Aus diesem Grund wurde fiir die vergleichende Untersuchung der Unfallhdu-
fungsstellen und -linien eine Vorgehensweise gewahlt, die an die Vorgehensweise
des paarweisen Vergleichs (vgl. [16]) angelehnt ist. Es werden zunachst die Tras-
sierungsparameter des unfallauffalligen Bereichs ermittelt. Dieser Bereich er-
streckt sich vom ersten zugehdrigen Unfall bis zum letzten dem Bereich zuzurech-
nenden Unfall. Um eventuelle Trassierungsparameter zur berticksichtigen, die zur
Einleitung des Unfalls fihren kénnten, wird an beiden Enden des zu untersuchen-
den Bereichs ein Langenzuschlag von pauschal 50 m hinzugerechnet. (Eine theo-
retisch punktuelle Unfallhdufungsstelle ist durch diese Vorgehensweise trotzdem
mindestens 100 m lang.) Im nachsten Schritt werden jeweils fir gleichlange Berei-
che (inkl. LAngenzuschlag) vor bzw. hinter' dem Unfallbereich dieselben Parame-
ter ermittelt. AuBerdem werden zusatzlich noch fir den gesamten Streckenab-
schnitt zwischen den zwei Netzknoten, zwischen denen sich der Untersuchungs-
bereich befindet, die Trassierungsparameter ermittelt.

Die gleiche Vorgehensweise wird fir beliebig ausgewahlte Streckenabschnitte, bei
denen es keine Unfallauffalligkeiten gab, gewahlt. Auch hier werden zunachst von
einem zufallig ausgewahlten Bereich die Trassierungsparameter ermittelt sowie
von dem davor und dahinter liegenden gleichlangen Streckenabschnitt. Als vorge-
gebene Lange wurden hier 50 m fiir den Vergleich mit UHS und 500 m fiir den
Vergleich mit UHL, jeweils zuzlglich der o0.g. 50 m Langenzuschlag in beide Rich-
tungen, gewahlt; somit waren die Vergleichsabschnitte zu den UHS 150 m und die
Vergleichsabschnitte zu den UHL 600 m lang.

Diese Vorgehensweise wurde gewahlt, da sich bei der vorherigen Untersuchung
der einzelnen Unfallstellen gezeigt hat, dass die Variationsmdglichkeiten der ver-
schiedenen betrachteten Parameter zu vielfaltig sind, als dass man damit eine
groRe Anzahl von wirklich identischen Rahmenbedingungen an den Unfallstellen
finden kdnnte. Mit dieser Vergleichsuntersuchung soll nun versucht werden, durch

' Die Begriffe vor und hinter werden hier im Bezug zur Fahrtrichtung der meisten
verunfallten Motorradfahrer an der entsprechenden UHS/UHL verwendet; ereigne-
ten sich aus beiden Fahrtrichtungen gleich viele Unfélle, so wurde die Stationie-
rungsrichtung gewahlt.
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den direkten Vergleich zwischen den Streckenabschnitten Gemeinsamkeiten und
Unterschiede herzuleiten.

Die bei dieser Vergleichsuntersuchung verwendeten Daten stammen ebenfalls aus
dem StraRennetz von Rheinland-Pfalz und wurden zuféllig gewahlt. Es handelt
sich dabei um das klassifizierte Streckennetz des gesamten Westerwald-Kreises
ohne Autobahnen und ohne die Streckenabschnitte, in welchen sich bereits unfall-
auffallige Bereiche befinden. Ebenfalls ausgenommen bei den Betrachtungen
wurden, wegen der o.g. Vorgehensweise bei der vergleichenden Betrachtung,
Streckenabschnitte, die zwischen zwei Netzknoten eine Lange von weniger als
150 m aufweisen.

Die Streckenlange der Vergleichsdaten betragt insgesamt 1050 km, was 5,95 %
des Kklassifizierten Streckennetzes ohne Autobahnen von Rheinland-Pfalz ent-
spricht. Im Vergleich dazu betragt die Lange der Streckenabschnitte mit UHS
301 km (entspr. 1,71 % des Netzes) und die der Streckenabschnitte mit UHL
knapp 300 km (entspr. 1,70 % des Netzes).

6.2 Untersuchungskriterien

Im Vergleich zu der vorangegangenen Auswertung in Kap. 5.4, bei welcher die
Untersuchungskriterien nur auf den unmittelbaren Unfallort bzw. einen definierten
Bereich vor der Unfallstelle angewandt wurden, werden in diesem Fall die Kriterien
sowohl fiir die komplette UHS bzw. UHL sowie als Vergleich auch fur den komplet-
ten Streckenabschnitt zwischen zwei Netzknoten bestimmt.

Die im Folgenden kurz dargestellten verwendeten Untersuchungskriterien basie-
ren weitestgehend auf den Erkenntnissen der vorangegangenen Analyse. Die Un-
terschiede zwischen den einzelenen Kriterien werden im nachfolgenden Kapitel er-
lautert.

6.2.1 Stetigkeit des Verlaufes/Anderungen des Streckenverlaufs

Wie in Kap. 5.3.4 bereits erldutert, hat die Stetigkeit des Streckenverlaufs eine
groRe Bedeutung fir die Sicherheit von Streckenabschnitten. Im Gegensatz zur
obigen Untersuchung wird aus Griinden der Vergleichbarkeit hier jedoch nicht die
absolute Anzahl der Verlaufsanderungen ermittelt, sondern ein auf den Kilometer
genormter Wert.

Dies fuhrt insbesondere bei sehr kurzen, kurvigen Streckenabschnitten zu einer
sehr hohen Anzahl an Verlaufsdnderungen.

6.2.2 Kurvigkeit

Fir diesen Untersuchungspunkt gilt das Gleiche wie in Kap. 5.3.3. Die Kurvigkeit
wird hier jeweils fur die verschiedenen Untersuchungsabschnitte bestimmt.
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6.2.3 Maximales Gefille

Die Analyse der Langsneigung wird bei dieser Untersuchungsreihe in drei Katego-
rien eingeteilt. Das erste Untersuchungskriterium davon ist das maximale Geféalle.
Dabei wird ermittelt, wie grof? der Maximalwert des Gefélles im Untersuchungsab-
schnitt ist. Weist der komplette Streckenabschnitt kein Gefalle auf, weil er z.B. in
der Ebene liegt oder die Stationierung komplett in einem Steigungsbereich liegt,
wird dies gesondert vermerkt. Die Einteilung der Untersuchungsskala richtet sich
dabei nach den Vorgaben der RAS-L [14], in welcher empfohlen wird, eine maxi-
male Langsneigung von 4,0 % zu bauen; Langsneigungen ab 10,0 % sind zu ver-
meiden.

6.2.4 Maximale Steigung

Fir die maximale Steigung gilt dasselbe wie im vorherigen Kapitel, nur wird hier
statt des Gefélles die Steigung untersucht. Auch hier wird der jeweilige Maximal-
wert innerhalb des Untersuchungsabschnittes bestimmt. Die Einteilung der
Untersuchungsskala orientiert sich analog ebenfalls an der RAS-L.

6.2.5 Durchschnittliche Langsneigung

Mit der durchschnittlichen Langsneigung wird tber die gesamte Lange des Unter-
suchungsabschnittes gemittelt. Durch dieses Vorgehen wird die Streckencharakte-
ristik des Untersuchungsabschnittes besser dargestellt, als durch die Darstellung
einzelner Extremwerte wie in den vorangegangenen Kapiteln. Auch hier orientiert
sich die Skaleneinteilung an den Vorgaben der RAS-L.

6.2.6 Maximale Querneigung

Die Querneigung der Fahrbahn hat einen starken Einfluss auf das fahrdynamische
Verhalten von Fahrzeugen in der Kurve. Um festzustellen, ob diese auch einen di-
rekten Einfluss auf die Sicherheit der Motorradfahrer hat, wird in allen Streckenab-
schnitten jeweils der Maximalwert der Querneigung ermittelt. Dabei wird nicht un-
terschieden zwischen positiver oder negativer Querneigung. Die Skaleneinteilung
orientiert sich dabei an den Vorgaben aus der RAS-L (vgl. auch Kap. 5.3.1).

6.2.7 Durchschnittliche Querneigung

Die durchschnittliche Querneigung wird durch Mittelung Uber die komplette Ab-
schnittlange ermittelt. Ansonsten gelten die gleichen Vorgaben wie im vorherigen
Kapitel.
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6.2.8 Kleinster Kurvenradius

Die GroRe der Kurvenradien hat einen direkten Einfluss auf die Fahrgeschwindig-
keit und die Sicherheit der StraRenbenutzer. Bei der Auswertung dieses Kriteriums
wird der kleinste Kurvenradius innerhalb des untersuchten Streckenabschnitts be-
stimmt.

6.2.9 Uberhéhung

Wie schon in Kap. 5.3.1 erlautert, hat die Uberhdhung der Fahrbahnréander einen
entscheidenden Einfluss auf die Verkehrssicherheit. Mit diesem Kriterium wird un-
tersucht, wie grol der prozentuale Anteil der nicht den Regeln der RAS-L entspre-
chenden Streckenabschnitte am kompletten Abschnitt ist. Die Skalierung der Un-
tersuchungsergebnisse erfolgt in 25 % Schritten.

6.2.10 Geradenanteil

Lange Geraden mit anschlieRenden engen Kurven, aber auch sehr kurvige Stre-
cken mit kurzen Zwischengeraden bergen ein hohes Unfallpotenzial fiir Motorrad-
fahrer. Mit diesem Untersuchungskriterium soll versucht werden, einen Zusam-
menhang zwischen dem absoluten Anteil von Geraden am gesamten Streckenab-
schnitt sowie der Unfallhaufigkeit herzustellen. Dazu wird die Lange der Geraden
mit der Gesamtlange des Streckenabschnitts ins Verhaltnis gesetzt. Die Skalie-
rung der Untersuchungsergebnisse erfolgt in 25 % Schritten; die Extrema 0 % und
100 % wurden nicht gesondert betrachtet, da deren Anteil sehr gering war.

Die Diagramme zu den Untersuchungen in den folgenden Kapiteln befinden sich
aufgrund der grof3en Anzahl zusammengefasst in der Anlage.

6.3 Untersuchungsergebnisse

Zunachst wurden alle Streckendaten der Unfallstrecken und die der Vergleichsda-
ten mit Hilfe der verschiedenen o.g. Untersuchungskriterien analysiert und die Er-
gebnisse gegeniibergestellt. Dieser Vergleich der Ergebnisse lie3 bei einigen der
Auswertekriterien deutliche Unterschiede in der Verteilung der Ergebnisse zwi-
schen den Unfallstrecken und den Vergleichsstrecken erkennen. Um herauszufin-
den, welche Kriterien die Unfallstrecken im Vergleich zu den anderen Strecken
auszeichnen und so deren direkte Erkennbarkeit anhand von Planungsunterlagen
zu erhéhen, wurden dann nochmals die Strecken analysiert, bei welchen es einen
besonders groRen Unterschied zwischen den Ergebnissen gab. Wurde z.B. ein
besonders grolRer Unterschied in der Kurvigkeitsverteilung zwischen den Unfallbe-
reichen und den Vergleichsdaten festgestellt, wurden zusatzlich nur die Strecken
mit einer hohen Kurvigkeit gesondert untersucht.
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6.3.1 Vergleich aller Daten

Die einzelnen Ergebnisse mit allen Daten aus den verschiedenen Kategorien sind
im Folgenden dargestellt. Die zugehdrigen Diagramme mit der graphischen Ge-
gentberstellung der Ergebnisse befinden sich im Anlagenband zu diesem Bericht.

6.3.1.1  Anderungen des Streckenverlaufs/km

Bei der Analyse der Stetigkeit des Streckenverlaufs zeigte sich, dass es im Be-
reich der UHS eine deutlich erhdhte Anzahl von Verlaufsanderungen gibt, als vor
der UHS oder dahinter. Die die UHS beinhaltenden Streckenabschnitte weisen im
Gegensatz dazu zu 95 % nur bis zu 15 Verlaufsdnderungen pro Kilometer auf.

An den Unfallhufungslinien ist die Anzahl der Anderungen vor und hinter der UHL
annahernd genauso verteilt wie im Bereich der UHL. Im Gegensatz zu den UHS
weisen die kompletten Streckenabschnitte aber einen deutlich héheren Anteil
(13 %) an Strecken auf, welche zwischen 15 und 25 Verlaufsdnderungen/km ha-
ben.

Betrachtet man die VergleichsstraRendaten, so fallt auf, dass die relativ kurzen
Streckenabschnitte von 150 bzw. 600 m Lange einen groRen Anteil von unter 5
Verlaufsanderungen pro km haben. Im Vergleich dazu ist jedoch bei den gesam-
ten Streckenabschnitten, welche auch die kiirzeren Streckenabschnitte beinhalten,
auffallig, dass bei diesen der Anteil der Streckenverlaufsanderungen zwischen 15
und 35 pro km 25 % betragt.

Werden zum Vergleich die korrespondierenden Streckenabschnitte betrachtet (Un-
fallhdufungsstelle mit Vergleichsabschnitt 150 m Lénge und Unfallhdufungslinie
mit Vergleichsabschnitt 600 m Lange), so fallt auf, dass insbesondere bei den
UHS der Anteil der Strecken mit Verlaufsanderungen von mehr als 15 mehr als
doppelt so grof ist wie bei den VergleichsstraRendaten. Betrachtet man hingegen
die kompletten Vergleichsabschnitte, so fallt hier bei den Vergleichsdaten auf,
dass diese im Vergleich zu den unfallauffalligen Strecken einen deutlich erhdhten
Anteil an Verlaufsanderungen tber 15 pro km haben.

Die Diskrepanzen zwischen diesen einzelnen Ergebnissen sind jedoch nicht so
grof3, als dass sie ausreichen wiirden, weitere Kriterien herzuleiten.

6.3.1.2  Kurvigkeit

Bei der Betrachtung der Kurvigkeit an den Unfallhdufungsstellen ist deutlich zu se-
hen, dass im Bereich der Unfallhdufungsstellen die Kurvigkeit der untersuchten
Strecke deutlich erhéht ist. So betragt z.B. der Anteil der Unfallhdufungsstellen mit
einer Kurvigkeit gréfier 400 gon/km 57 %. Hinter den Unfallhdufungsstellen haben
diese Strecken immerhin noch einen Anteil von rd. 38 %. Vor den Unfallhdufungs-
stellen hingegen betragt der Anteil solcher Strecken nur 28 %. Betrachtet man den
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kompletten Streckenabschnitt zwischen zwei Netzknoten, so sinkt der Anteil dieser
Strecken auf unter 20 %.

Auch bei der Betrachtung der UHL fallt auf, dass insbesondere im Bereich der Un-
fallhdufungslinie der Anteil der Strecken mit einer Kurvigkeit Gber 400 gon/km
53 % betragt, im Bereich hinter den Unfallhaufungslinien betragt der Anteil der
Strecken nur 31 %. Vor der Unfallhdufungslinie betragt der Anteil der Strecken mit
einer Kurvigkeit Gber 400 gon/km nur 21 % und betrachtet man den kompletten
Streckenabschnitt, so sind dies rd. 14 % der Strecken.

Die Analyse der VergleichsstralRendaten ergibt bei allen Auswertungen nur einen
Anteil von 9-12 % von Strecken mit einer Kurvigkeit tiber 400 gon/km.

Beim direkten Vergleich der Unfallhdufungsstellen mit den korrespondierenden
Vergleichsdaten fallt hier der groRe Unterschied ab einer Kurvigkeit Uber
400 gon/km deutlich ins Auge. Ebenso ist dies der Fall bei einer vergleichenden
Betrachtung an Unfallhaufungslinien. Auch hier ist der Anteil der Strecken mit ei-
ner Kurvigkeit Gber 400 gon/km deutlich hoher als bei den Vergleichsstrallen. Be-
trachtet man dazu die kompletten Streckenabschnitte, so ist dieser Effekt nicht
mehr sichtbar. Aus diesem Grund werden die Unfallhaufungsstellen und Unfall-
haufungslinien mit der einer Kurvigkeit von tber 400 gon/km im Kap. 6.3.5 einer
gesonderten Betrachtung unterzogen. Zum direkten Vergleich wird auerdem in
Kap. 6.3.6 eine Analyse der Strecken mit einer Kurvigkeit Gber 600 gon/km darge-
stellt. Zur Komplettierung der Kurvigkeitsuntersuchung werden in Kap. 6.3.8 auch
noch die Streckenabschnitte zwischen zwei Netzknoten, welche eine Kurvigkeit
groéRer als 200 gon/km aufweisen, einer gesonderten Untersuchung unterzogen.

6.3.1.3 Maximales Gefille

Die Betrachtung dieses Untersuchungskriteriums ergibt keine Besonderheiten,
weder bei den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien noch bei den Ver-
gleichsdaten. Die Verteilung der Steigungsverhaltnisse ist in allen Fallen recht
ahnlich. Aus diesem Grund werden zu diesem Untersuchungskriterium keine ver-
tiefenden Betrachtungen vorgenommen.

6.3.1.4 Maximale Steigung

Auch bei der Auswertung dieses Kriteriums konnten keine besonderen Auffalligkei-
ten festgestellt werden.

6.3.1.5 Durchschnittliche Lidngsneigung

Die Betrachtung der durchschnittlichen Langsneigung in allen Streckenabschnitten
ergab ebenfalls keine Besonderheiten. Aus diesem Grund werden auch fir dieses
Kriterium keine vertiefenden Analysen vorgenommen.
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6.3.1.6 Maximale Querneigung

Betrachtet man die maximale Querneigung an den UHS, so féllt ins Auge, dass
der Anteil von Strecken mit einer Querneigung Uber 8 % annahernd doppelt so
grol ist, wie vor UHS bzw. danach. Betrachtet man den kompletten Streckenab-
schnitt zwischen 2 Netzknoten, welcher die UHS beinhaltet, so steigt dieser Anteil
auf 62 %.

Ein ahnliches Bild ergibt die Untersuchung an UHL. Allerdings ist hier der Anteil
der Strecken mit einer Querneigung Uber 8 % nicht so signifikant gréRer wie bei
den UHS. Betrachtet man auch hier den kompletten Streckenabschnitt zwischen 2
Netzknoten, ist der Anteil auch hier mit 62 % annahernd dreimal so grol3, wie an
der UHL selber.

Betrachtet man dazu die Vergleichsdaten, so fallt hier auf, dass der Anteil der
Strecken mit einer Querneigung uber 8 % deutlich geringer ist. Selbst bei der Be-
trachtung zwischen 2 Netzknoten betragt hier der Anteil nur rd. 1/3 von dem an
UHS/UHL.

Die direkte Gegeniberstellung der UHS mit den korrespondierenden Daten aus
den Vergleichsstrecken ergibt hier einen rd. 4-fach erhéhten Anteil an Strecken mit
einer maximalen Querneigung von Uber 8 %. An den UHL ist der Anteil der Stre-
cken nur rd. dreimal so groRR wie bei den Vergleichsstrecken. Auch ein Vergleich
der kompletten Streckenabschnitte zwischen zwei Netzknoten ergibt, dass die un-
fallauffalligen Bereiche einen rd. dreimal so groRen Anteil an Strecken mit einer
maximalen Querneigung von 8 % aufweisen. Aus diesem Grund wird dieses Krite-
rium in Kap. 6.3.2 einer gesonderten Untersuchung unterzogen.

6.3.1.7  Durchschnittliche Querneigung

Betrachtet man die durchschnittliche Querneigung sowohl an UHS- als auch an
UHL-Vergleichsdaten, so gibt es hier keine besonderen Auffélligkeiten. Lediglich
der erhohte Anteil negativer Querneigungen in allen Fallen, wahrscheinlich aus
entwasserungstechnischen Griinden, fallt ins Auge.

6.3.1.8 Kleinster Kurvenradius

Sowohl bei der UHS als auch bei den UHL und den umgebenden Strecken ist die
Verteilung der Kurvenradien annahernd gleich. Auch die Betrachtung der Stre-
ckenabschnitte zwischen 2 Netzknoten zeigt fast identische Werte. Hierbei fallt
auf, dass annahernd 75% aller Strecken einen kleinsten Radius < 50 m aufweisen.

Der direkte Vergleich zwischen den UHS und UHL mit den korrelierenden Ver-
gleichsstrecken zeigt deutlich, dass bei diesen der Anteil der Strecken mit kleins-
ten Radien <75 m zwischen 3- und 4-mal so hoch ist. Hingegen ist bei der Be-
trachtung der kompletten Streckenabschnitte kein nennenswerter Unterschied
zwischen den Strecken festzustellen.
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6.3.1.9  Uberhéhung

Bei der Beurteilung der Uberhéhung der verschiedenen Strecken scheint es auch
keinen Zusammenhang zwischen UHS, UHL und Vergleichsdaten zu geben. Die
Anteile der Uberhéhung sind bei allen Strecken annéhernd gleich verteilt.

6.3.1.10 Geradenanteil

Sowohl vor, in als auch hinter der UHS macht der Anteil der Strecken mit einem
Geradenanteil von weniger als 25 % rd. die Halfte der Strecken aus. Betrachtet
man zusatzlich noch die Strecken mit einem Geradenanteil von bis zu 50 %, so
steigt der Anteil dieser Strecken auf 65-80 %. Dies entspricht dann auch der Ver-
teilung bei der Betrachtung des gesamten Streckenabschnittes zwischen zwei
Netzknoten.

Bei den UHL ist die Verteilung &hnlich wie bei den UHS. Auch hier ist der Anteil
der Strecken mit einem Geradenanteil von weniger als 50 % rd. 75 % des Ge-
samtstreckenanteils. Allerdings ist hier der Anteil der Strecken mit einem Gerade-
nanteil von weniger als 25 % deutlich geringer.

Gegensatzlich zu den vorherigen Ergebnissen stellen sich die Analysen der Ver-
gleichsdaten dar. Hier haben die Strecken mit einem Geradenanteil von bis zu
50 % nur einen Anteil von rd. 1/3 an den Gesamtstrecken. Der Anteil der Strecken
mit einem Geradenanteil von weniger als 25 % betragt sogar nur zwischen 8 und
19 %.

Der direkte Vergleich der UHS und UHL mit den korrelierenden Vergleichdaten
zeigt deutlich den Unterschied zwischen den Geradenanteilen. Aus diesem Grund
wird dieses Kriterium einer weiteren gesonderten Untersuchung in Kap. 6.3.3 un-
terzogen.

6.3.2 Maximale Querneigung tiber 8,0%

In diesem Kapitel werden die gleichen Untersuchungen wie im vorangegangenen
Kapitel durchgefihrt, allerdings werden jetzt nur noch die Streckenabschnitte un-
tersucht, die eine maximale Querneigung groRer 8,0 % aufweisen.

Far die Merkmale
— maximales Gefélle
— maximale Steigung
—  Durchschnittliche Langsneigung
—  Durchschnittliche Querneigung
-~ Uberhéhung
—  Geradenanteil

zeigten sich keine Auffélligkeiten, die Ergebnisse der tbrigen Merkmale werden im
Folgenden diskutiert.
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6.3.2.1  Anderungen des Streckenverlaufes

Im Vergleich zu den vorherigen Untersuchungen mit allen Daten hat sich bei den
Anderungen des Streckenverlaufes keine bedeutsame Abweichung ergeben.

6.3.2.2  Kurvigkeit

Bei der Kurvigkeitsuntersuchung ergibt sich an den Unfallhaufungsstellen und Un-
fallhdufungslinien keine kennzeichnende Anderung zu den vorhergehenden Unter-
suchungen. Sowohl bei den Unfallhaufungsstellen als auch bei den Vergleichsda-
ten jedoch fallt deutlich auf, dass die Kurvigkeit der untersuchten Streckenab-
schnitte deutlich zugenommen hat. Diese Veranderung betrifft allerdings haupt-
sdchlich die Kurvigkeiten zwischen 200 und 400 gon/km.

6.3.2.3 Maximale Querneigung

Die ausgewahlten Daten enthalten nur noch Strecken, welche eine maximale
Querneigung von Uber 8 % aufweisen, weswegen zu diesem Kriterium hier keine
vergleichenden Aussagen getroffen werden kénnen.

Betrachtet man jedoch die Lange der untersuchten Streckenabschnitte, so stellt
man fest, dass die Summe der Streckenlangen UHS + UHL insgesamt schon gro-
Rer ist, als die Summe der Streckenldnge der Vergleichsabschnitte. Dieses Er-
gebnis ist umso bemerkenswerter, da die Anzahl der Vergleichsstreckenabschnitte
doppelt so grof} ist wie die Anzahl der Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungsli-
nien (161:81).

Dieses Auswahlkriterium trifft somit rund 18 % der UHS und rund 30% der UHL,
aber nur knapp 5 % der 150 m langen und 11 % der 600 m langen Vergleichsstre-
cken. Auch der Vergleich zwischen den kompletten Streckenabschnitten zeigt die
gleiche Tendenz; von den unfallauffalligen Strecken werden 61 % durch dieses
Kriterium erfasst, von den Vergleichsdaten nur 22 %.

Es lasst sich somit zumindest feststellen, dass mit diesem Kriterium die Treffer-
quote bei der Bestimmung von Unfallhdufungsstrecken deutlich erhéht werden
kann. Dies Kriterium kénnte daher einen Beitrag zur Unterscheidung von poten-
ziellen Unfallbereichen von ,ungefahrlichen® Stellen leisten.

6.3.2.4 Kleinster Kurvenradius

Bei dieser Analyse weisen die Unfallhaufungsstellen einen deutlich erhéhten Anteil
an kleinen Kurvenradien unter 75 m auf (63 %). Bei den anderen untersuchten
Strecken kann festgestellt werden, dass der Geradenanteil und der Anteil an gro-
Ren Radien uber 200 m deutlich zurlickgegangen ist. Der direkte Vergleich zwi-
schen den Unfallstrecken und den Vergleichsdaten zeigt jetzt deutlich gleichartige
Verteilung der Ergebnisse.
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6.3.3 Geradenanteil < 50 %

Im folgenden Abschnitt werden diejenigen Strecken einer eingehenderen Untersu-
chung unterzogen, bei denen die UHS bzw. UHL sowie die entsprechenden Ver-
gleichsdaten einen Geradenanteil von weniger als 50% aufweisen. Es werden nur
die Kriterien dargestellt, bei deren Auswertung Auffalligkeiten zu beobachten wa-
ren.

6.3.3.1 Anderungen des Streckenverlaufs

An den Unfallhdufungsstellen und Unfalllinien ist keine signifikante Anderung bei
der Stetigkeit der Strecken festzustellen. Bei den Vergleichsdaten jedoch ist die
Anzahl der Strecken, die eine Verlaufsédnderung von weniger als 5 Anderungen
pro km aufweisen, halbiert worden. Dies gilt sowohl fir die 150 m als auch fiir die
600 m langen Strecken sowie fir die kompletten Streckenabschnitte zwischen
zwei Netzknoten. Bei diesen Strecken hat der Anteil der Anderungen zwischen 15
und 25 pro km stark zugenommen.

Beim direkten Vergleich der UHS- und UHL-Strecken mit den korrelierenden Ver-
gleichsstraflendaten fallt nun besonders auf, dass sich die Verteilung der Ver-
laufsdnderungen deutlich angeglichen hat.

6.3.3.2  Kurvigkeit

Die Auswahl der Strecken hat bei den hier untersuchten UHS und UHL einen
leichten Anstieg der Kurvigkeiten verursacht. Kurvigkeiten unter 100 gon/km sind
quasi nicht mehr vorhanden. Hingegen ist bei den VergleichsstralRendaten ein
deutlicher Anstieg der Kurvigkeit zu verzeichnen. Der Anteil der Strecken mit Kur-
vigkeiten unter 100 gon/km ist um mehr als die Halfte zurtickgegangen.

6.3.3.3 Kleinster Kurvenradius

An den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien hat der Anteil der Strecken,
die ihren kleinsten Radius unter 75 m haben, weiter zugenommen. Andererseits ist
der Anteil an Geraden weiter zuriickgegangen. Bei den Vergleichsdaten ist diese
Entwicklung weitaus deutlicher zu sehen. Hier gibt es jetzt keine Strecken mehr,
die als kleinsten Radius eine Gerade aufweisen. Der Anteil mit Strecken, deren
kleinster Radius unter 75 m liegt, hat deutlich zugenommen.

6.3.3.4 Geradenanteil

Bei der Auswertung dieser Daten fallt auf, dass die Strecken zwischen den Netz-
knoten an UHS und UHL insgesamt rd. 500 km ausmachen, wohingegen die Ver-
gleichsstraBendaten mit 311 km nur noch einen Anteil von 1,77 % am Gesamt-
streckennetz von Rheinland-Pfalz haben. Auch der Anteil an den untersuchten
Strecken ist bei den Vergleichsdaten deutlich gesunken. Dieser betragt nur noch
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33 % der gesamten Streckenanzahl, hingegen sind immer noch rund 78 % der un-
fallauffalligen Bereiche in dieser Auswertung enthalten.

Insgesamt ist auch hiermit ein Kriterium gefunden, mit dessen Hilfe es mdglich er-
scheint, potenzielle Unfallstrecken fiir Motorradfahrer einzugrenzen.

6.3.4 Kleinster Radius < 100 m

Auch bei den vorangegangen Untersuchungen zum kleinsten Radius im Untersu-
chungsabschnitt hat sich ein deutlicher Unterschied zwischen unfallauffalligen Be-
reichen und Vergleichsstrecken gezeigt. Besonders bei kleinen Radien gab es ei-
nen deutlichen Unterschied, weswegen im Folgenden nur noch die Strecken mit
einem kleinsten Radius < 100 m untersucht werden.

Die Auswertung der Kriterien
— maximale Querneigung
— durchschnittliche Querneigung
—  Uberhéhung
—  Geradenanteil

erbrachte keine Auffalligkeiten; die Ergebnisse der ibrigen Merkmale werden im
Folgenden dargestellt und erlautert.

6.3.4.1 Anderungen des Streckenverlaufs

An den Unfallhaufungsstellen hat sich im Vergleich zu den vorangegangenen Un-
tersuchungen keine signifikante Veranderung ergeben. Im Bereich der Unfallhdu-
fungslinien jedoch ist der Anteil der Strecken mit Verlaufsanderungen von ber 15
pro km deutlich angestiegen.

Noch deutlicher ist dieser Anstieg bei den Strecken mit den Vergleichsdaten zu
sehen. Hier hat auch der Anteil der Strecken Verlaufsdnderungen unter 5 pro km
deutlich an Bedeutung verloren.

6.3.4.2  Kurvigkeit

Im Bereich der Unfallhdufungsstellen ist der Anteil der Strecken mit einer Kurvig-
keit von Uber 600 gon/km deutlich angestiegen (von 44 auf 64 %). An den Unfall-
haufungslinien ist diese Entwicklung noch deutlicher. Hier ist der Anteil der Stre-
cken mit einer Kurvigkeit von ber 600 gon/km von 30 % auf 77 % angestiegen.
Bei der Kurvigkeitsverteilung innerhalb der kompletten Streckenabschnitte zwi-
schen 2 Netzknoten haben sich sowohl an Unfallhaufungsstellen als auch an Un-
fallhdufungslinien keine deutlichen Veranderungen ergeben.

Bei den Vergleichsdaten ist der Anteil der Strecken mit bis zu 15 Verlaufsanderun-
gen pro km von rd. 75 % auf teilweise unter 25 % abgefallen. Im direkten Vergleich
sieht man deutlich, dass insbesondere bei den Unfallhdufungsstellen, Unfallhdu-
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fungslinien und den korrespondierenden Vergleichsstrecken die unfallauffalligen
Bereiche eine wesentlich héhere Kurvigkeit aufweisen.

6.3.4.3 Maximales Gefille

An den Unfallhdufungsstellen hat sich im Bereich des maximalen Gefélles keine
signifikante Veranderung ergeben.

An den Unfallhdufungslinien jedoch ist ein deutlicher Anstieg der Strecken zu ver-
zeichnen, die kein Gefélle haben, sich also entweder ausschlieRlich in der Ebene
oder nur in der Steigung befinden. Bei den Vergleichsdaten ist diese Veranderung
nicht zu beobachten.

6.3.4.4 Maximale Steigung

Korrespondierend zu den Ergebnissen aus dem vorangegangenen Kapitel ist bei
den Unfallhdufungsstellen keine Veranderung zu sehen. An den Unfallhdufungsli-
nien jedoch sind die Strecken mit einer maximalen Steigung von Uber 4 % deutlich
angestiegen (von 35 auf 72 %). Bei den Vergleichsdaten ist auch hier diese Ent-
wicklung nicht zu beobachten.

6.3.4.5 Durchschnittliche Langsneigung

Auch hier hat sich bei den Unfallhdufungsstellen keine besondere Entwicklung ge-
zeigt.

An den Unfallhdufungslinien jedoch ist der Anteil der Strecken mit einer durch-
schnittlichen Langsneigung von + 4 bis + 10 % auf rd. 50 % angestiegen. Dieses
Ergebnis korreliert auch mit den Ergebnissen aus den beiden vorangegangenen
Kapiteln.

Bei den Vergleichsstralendaten ist diese Entwicklung wiederum nicht zu beobach-
ten.

6.3.4.6 Kleinster Kurvenradius

Bei den Untersuchungen zu dem kleinsten Kurvenradius féllt auf, dass bei den
Vergleichsdaten ein relativ groRer Anteil der Strecken einen kleinsten Kurvenradi-
us von 100 m aufweist (327 von 720). Allerdings ist auch hier wieder auffallig, dass
die Vergleichstrecken kirzere Abschnittslangen aufweisen (durchschnittliche Stre-
ckenlange 1,6 km) als die unfallauffalligen Bereiche (durchschnittliche Strecken-
lange 4,8 km).

6.3.5  Kurvigkeit > 400 gon/km an UHS/UHL

Bei der ersten Auswertung mit allen Daten (Kap. 6.3.1) hatte sich gezeigt, dass es
bei den Kurvigkeiten zwischen den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien
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auf der einen Seite sowie den Vergleichsstralendaten auf der anderen Seite gro-
Re Unterschiede gibt. Aus diesem Grund werden hier zunachst die Strecken un-
tersucht, die eine Kurvigkeit > als 400 gon/km aufweisen. Dabei werden bei den
unfallauffalligen Strecken jedoch ausschlieRlich die Strecken beriicksichtigt, in wel-
chen die UHS oder UHL eine Kurvigkeit Gber 400 gon/km aufweisen. Bei den
Vergleichsdaten werden die Streckenabschnitte beriicksichtigt, die eine Kurvigkeit
Uber 400 gon/km aufweisen (150 m und 600 m Lange), sowie die Streckenab-
schnitte zwischen zwei Netzknoten, in denen ein kirzerer Abschnitt liegt, der die-
ses Kriterium erfiillt. Diese Auswahl wurde so getroffen, um die Vergleichbarkeit
zwischen den unterschiedlichen Daten sicherzustellen.

6.3.5.1 Verlaufsanderungen

Die Anzahl der Verlaufsanderungen stieg sowohl bei den Unfallhaufungsstellen als
auch bei den Unfallhdufungslinien nur leicht an. Im Gegensatz dazu ist der Anstieg
bei den Vergleichsdaten sehr ausgepragt. So stieg bei den Vergleichsdaten der
Anteil der Streckenabschnitte zwischen zwei Netzknoten mit einer Verlaufsande-
rung von ber 15 Anderungen/km von 25 % auf knapp 50 % an. Damit liegt die
Anzahl der Verlaufsanderungen deutlich Gber den von den unfallauffalligen Berei-
chen.

6.3.5.2  Kurvigkeit

Obwohl die Summe der gesamten Streckenabschnitte von UHL und UHS 60 %
unter der Anzahl der Vergleichsstreckenabschnitte liegt (71:184), ist deren Stre-
ckenlange doch deutlich hoher als die Vergleichsdaten (348:273). Dies lasst eben-
falls darauf schlieen, dass es sich bei den hier untersuchten Streckenabschnitten
der Vergleichsdaten um sehr kurze Abschnitte handeln muss, wohingegen unfall-
auffallige Bereiche, die dieses Kriterium erfiillen, durchaus langere Abschnitte sein
kénnen.

Die Anzahl der untersuchten Strecken hat sich im Vergleich zu den Ursprungsda-
ten bei UH nur auf 54 % verringert, bei den Vergleichsdaten hingegen auf nur
noch 25,5 %. Somit scheint auch das Kriterium Kurvigkeit > 400 gon/km geeignet
zu sein, unfalltrachtige Bereiche fiir Motorradfahrer einzugrenzen.

6.3.5.3 Maximales Gefille

An den Unfallhaufungsstellen ist der Anteil der Strecken noch leicht angestiegen,
die kein Gefalle aufweisen. Ebenfalls leicht angestiegen ist der Anteil an Strecken
mit einem Gefalle Uber 4 %. An den Unfallhdufungslinien hingegen ist nur der An-
teil der Strecken gestiegen, die ein maximales Gefélle von Uber 4 % aufweisen.

Auch bei den Vergleichsdaten ist der Streckenanteil mit einem Gefalle von Uber
4 % leicht angestiegen.
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Werden diese Daten jedoch miteinander verglichen, so muss man feststellen, dass
die Entwicklung sowohl an den unfallauffalligen Bereichen als auch in den Ver-
gleichsbereichen nahezu parallel verlauft. Aus diesem Grund kénnen daraus keine
weiteren Ableitungen gezogen werden.

6.3.5.4 Maximale Steigung

Bei der maximalen Steigung ist im Bereich der Unfallhdufungsstellen der Anteil der
Strecken, die keinerlei Steigung aufweisen, deutlich zurlickgegangen. Dafir ist der
Anteil der Strecken, die eine Steigung von Uber 4 % aufweisen, angestiegen.

An den UHL ist das Gleiche zu beobachten, wie an den UHS, jedoch in abgemin-
derter Form.

Bei den Vergleichsdaten ist der Anteil der Strecken, die keine Steigung aufweisen
nahezu gleich geblieben. Dafir ist der Anteil der Strecken mit einer Steigung um
Uber 4 % leicht angestiegen.

Bei einem direkten Vergleich der korrelierenden Streckenbereiche von unfallauffal-
ligen Stellen und Vergleichsdaten ist eine leicht gegenlaufige Entwicklung zu beo-
bachten. Diese scheint jedoch nicht als signifikant zu bezeichnen zu sein.

6.3.5.5 Durchschnittliche Langsneigung

Im Bereich der Unfallhdufungsstellen haben die Strecken an Bedeutung gewon-
nen, die eine durchschnittliche Langsneigung zwischen +4 % und +10 % sowie -
4 %und -10 % aufweisen.

An den Unfallhdufungslinien ist diese Entwicklung nicht ganz so deutlich zu beo-
bachten, aber sie ist dort dennoch auch vorhanden.

Bei den Vergleichsstrallendaten ist diese Entwicklung ebenfalls leicht zu beobach-
ten.

Beim direkten Vergleich zwischen den unfallauffélligen Bereichen und den Ver-
gleichsdaten ist eine gleichlaufende Entwicklung zu beobachten. Aus diesem
Grund lassen sich aus dieser Auswertung keine weiteren Schllisse ziehen.

6.3.5.6 Durchschnittliche Querneigung

Auch bei den durchschnittlichen Querneigungen ist keine signifikante Anderung zu
den vorherigen Analysen festzustellen. Auch hier lassen sich keine weiteren
Schlusse daraus ziehen.

6.3.5.7 Kleinster Kurvenradius

Sowohl an den Unfallhdufungsstellen als auch an den Unfallhdufungslinien hat
sich der Anteil der Strecken mit einem kleinsten Radius von weniger als 50 m na-
hezu verdoppelt. Auch bei der Betrachtung der kompletten Streckenabschnitte
zwischen den Netzknoten ist ein signifikanter Anstieg der Strecken mit einem
kleinsten Radius< 50 m festzustellen.



84

Noch deutlicher ist der Anstieg der Strecken mit Radien <50 m bei den Ver-
gleichsdaten. Hier hat sich der Anteil vervielfacht. Beim direkten Vergleich der Un-
fallhdufungsstrecken mit den Vergleichsstrecken fallt auf, dass die Charakteristik
beziglich kleiner Kurvenradien nun sehr ahnlich ist. Der in den vorherigen Aus-
wertungen relativ groRe Anteil an Strecken, welche eine Gerade als kleinsten Ra-
dius aufwiesen, ist bei dieser Auswertung komplett herausgefallen.

6.3.5.8 Geradenanteil

An den Unfallhaufungsstellen ist ein Anstieg der Strecken auszumachen, die nur
einen Geradenanteil von weniger als 25 % haben. Bei den Unfallhdufungslinien
hingegen ist dieser Anstieg ebenso deutlich ausgefallen.

Bei den Vergleichsdaten ist dieser Anstieg noch deutlicher; so hat sich der Anteil
der Strecken, die einen Geradenanteil von weniger als 50 % haben, nahezu ver-
doppelt. Im direkten Vergleich zwischen den unfallauffalligen Bereichen und den
Vergleichsdaten fallt auf, dass sich die Charakteristik der Ergebnisse deutlich an-
genahert hat.

6.3.6  Vergleichsuntersuchungen Kurvigkeit > 600 gon/km an UHS/UHL

Mit der vorhergehenden Untersuchung mit einer Kurvigkeit von mehr als 400
gon/km sind immer noch sehr viele Streckenabschnitte der Vergleichsdaten ,her-
ausgefiltert” worden. Aus diesem Grund werden in den folgenden Untersuchungen
die Strecken analysiert, welche eine Kurvigkeit > 600 gon/km aufweisen.

Dabei werden wie bei der vorherigen Auswertung auch bei den unfallauffalligen
Strecken ausschlief3lich die Strecken berticksichtigt, in welchen die UHS oder UHL
eine Kurvigkeit Uber 600 gon/km aufweisen. Bei den Vergleichsdaten werden die
Streckenabschnitte bericksichtigt, die eine Kurvigkeit Giber 600 gon/km aufweisen
(150 m und 600 m Lange) sowie die Streckenabschnitte zwischen zwei Netzkno-
ten, in denen einer der kiirzeren Abschnitt liegt, der dieses Kriterium erfullt.

In den folgenden Abschnitten werden die Ergebnisse dieser Auswertung darge-
stellt.

6.3.6.1  Anderung des Streckenverlaufs

An den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien ist keine typische Verande-
rung zu den vorherigen Untersuchungen festzustellen. Bei den Vergleichsdaten
jedoch ist der Anstieg der Strecken mit Giber 15 Anderungen/km signifikant deutlich
(von 25 auf 57 %). Vergleicht man nun die kompletten Streckenabschnitte mitein-
ander, so fallt deutlich auf, dass bei den unfallauffalligen Bereichen die Strecken
dominieren, die weniger als 15 Anderungen/km aufweisen. Im Gegensatz dazu
weisen die Strecken mit den Vergleichsdaten einen deutlich héheren Anteil von
Abschnitten mit iiber 15 Anderungen auf.
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6.3.6.2  Kurvigkeit

Bei dieser Auswertung wurden nur UHS, UHL und deren korrespondierenden Ver-
gleichsstrecken mit einer Kurvigkeit > 600 gon/km untersucht. Die Streckenab-
schnitte (zwischen zwei Netzknoten), welche die vorgenannten UHS und UHL
beinhalten, weisen natirlich nicht auf der gesamten Abschnittslange eine ebenso
hohe Kurvigkeit auf. Dennoch ist zu beobachten, dass auch bei diesen Strecken
die Kurvigkeit stark zugenommen hat. Die Charakteristik Kurvigkeitsverteilung die-
ser Streckenabschnitte ist nun anndhernd gleich.

Allerdings scheinen die Strecken der Vergleichsdaten deutlich kiirzer zu sein als
die der unfallauffalligen Bereiche; so haben die insgesamt 53 Strecken mit UH ei-
ne Lange von 261 km, die Vergleichsdaten mit 99 Strecken weisen im Gegensatz
dazu nur eine Gesamtlange von 144 km auf.

6.3.6.3  Durchschnittliche Langsneigung

Im Bereich der UHS und UHL ist der Anteil der Strecken, die eine durchschnittliche
Langsneigung zwischen -4 und -10 % sowie zwischen +4 und +10 % aufweisen,
deutlich angestiegen. Der gleiche Anstieg ist zwar auch bei dem Vergleichsdaten
zu beobachten, jedoch ist er dort nicht so signifikant ausgefallen, wie an den un-
fallauffalligen Bereichen.

6.3.6.4 Maximale Querneigung

An den Unfallhdufungsstellen hat der Anteil der Strecken mit einer maximalen
Querneigung von Uber 8 % leicht zugenommen. In den Unfallhdufungslinien ist der
Anteil gleich geblieben. Bei den Vergleichsdaten ist der Anteil dieser Strecken e-
benfalls annahernd gleich geblieben. Beim direkten Vergleich der gesamten Stre-
ckenabschnitte ist auffallig, dass an den Strecken, welche Unfallhdufungsstellen
beinhalten, der Anteil von Strecken, die eine maximale Querneigung tber 8 %
aufweisen, deutlich hoher ist, als bei den Vergleichsstrecken und den Unfallhdu-
fungslinien.

6.3.6.5 Kleinster Kurvenradius

An den Unfallhaufungsstrecken ist eine starke Zunahme der Abschnitte zu beo-
bachten, die einen Radius < 75 m aufweisen. An den Unfallhaufungslinien ist der
Anteil der Strecken mit einem kleinsten Radius von unter 50 m mehr als verdop-
pelt (Abb. 7.303). Bei den Vergleichsdaten ist der Anteil von Strecken mit Radien
< 50 m vervielfacht worden. Im direkten Vergleich zwischen unfallauffalligen Berei-
chen und Vergleichsdaten ist die Charakteristik der Verteilung nun nahezu gleich.



86

6.3.6.6 Geradenanteil

An den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien ist der Anteil der Strecken
mit einem Geradenanteil von weniger als 25 % leicht angestiegen.

Im Gegensatz dazu ist an den Vergleichsstreckendaten der Anteil der Strecken mit
einem Geradenanteil von weniger als 25 % um ein Vielfaches angestiegen. Im di-
rekten Vergleich zwischen unfallauffalligen Bereichen und Vergleichsdaten ist die
Verteilung der Geradenanteile nun annahernd gleich.

6.3.7  Vergleichsuntersuchungen Kurvigkeit > 600 gon/km und maximal 15
Verlaufsanderungen an UHS/UHL

Bei der vorhergehenden Untersuchung von Strecken mit einer Kurvigkeit von mehr
als 600 gon/km sind gro3e Unterschiede zwischen den Vergleichstrecken und den
UHS/UHL beim Auswertekriterium ,Verlaufsanderungen“ aufgetreten. Aus diesem
Grund wird dieses Kriterium mit den vorangegangenen Ergebnissen noch einer
genaueren Betrachtung unterzogen.

Dabei werden wie bei der vorherigen Auswertung auch bei den unfallauffalligen
Strecken ausschlief3lich die Strecken berticksichtigt, in welchen die UHS oder UHL
eine Kurvigkeit Uber 600 gon/km aufweisen und zuséatzlich maximal 15 Verlaufs-
anderungen/km. Bei den Vergleichsdaten werden die Streckenabschnitte bertick-
sichtigt, die eine Kurvigkeit tber 600 gon/km und ebenfalls maximal 15 Verlaufs-
anderungen/km aufweisen (150 m und 600 m Lange) sowie die Streckenabschnit-
te zwischen zwei Netzknoten, in denen einer der kiirzeren Abschnitt liegt, der die-
ses Kriterium erfullt.

6.3.7.1  Anderung des Streckenverlaufs

Bei der Betrachtung dieses Kriteriums fallt insbesondere auf, dass, obwohl nur die
Bereiche rund um die UHS/UHL das Kriterium erfiilllen mussten, die gesamte Stre-
cke eine sehr geringe Anzahl an Verlaufsanderungen aufweist. Dies ist umso be-
merkenswerter, da der untersuchte Abschnitt gleichzeitig eine sehr hohe Kurvig-
keit aufweisen muss, um hier ausgewertet zu werden.

Dies spricht dafir, dass es sich bei diesen Strecken um sehr langgezogene Kur-
ven mit einem relativ kleinen Radius handeln muss. Eine genaue Beurteilung ist
allerdings erst nach der Auswertung der Kurvigkeit im Streckenabschnitt und der
Auswertung der Radien maglich.

6.3.7.2  Kurvigkeit

Nach der Auswertung der Kurvigkeit ergibt sich ein zwiespaltiges Bild zu der im
vorangegangen Abschnitt aufgestellten These. Zum einen weisen die Streckenab-
schnitte, in denen die untersuchten UHS enthalten sind, eine vergleichsweise
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niedrige Kurvigkeit auf. Im Gegensatz dazu jedoch besitzen die Streckenabschnit-
te mit den UHL eine deutlich héhere Kurvigkeit, ebenso wie die Vergleichsdaten.

Dies lasst folgenden Schluss zu: In den Streckenabschnitten, in denen sich UHS
herausgebildet haben, befindet sich nur ein (oder auch mehrere) kurzer Abschnitt,
in dem die Strecke abweichend vom restlichen Streckenverlauf eine hohe Kurvig-
keit von uber 600 gon/km aufweist. Da dies gleichzeitig mit einer relativ niedrigen
Anzahl von maximal 15 Verlaufsdnderungen/km verbunden ist, ist davon auszu-
gehen, dass es sich dabei um sehr wenige, aber dafir deutlich ausgepragte Rich-
tungswechsel handelt.

Die UHL befinden sich im Gegensatz dazu in Streckenabschnitten mit insgesamt
erhohter Kurvigkeit, so dass hier davon auszugehen ist, dass diese Strecken ins-
gesamt schon einen deutlich wechselhafteren Charakter aufweisen, was im Ge-
genzug allerdings auch die Lokalisierung von mdglichen Unfallbereichen deutlich
erschwert. Dies wird noch bestatigt dadurch, dass die Vergleichstrecken insge-
samt auch die erhéhte Kurvigkeit aufweisen.

6.3.7.3 Kleinster Kurvenradius

Bei der Betrachtung des kleinsten Kurvenradius hat sich an den UHS der Anteil
der Strecken mit einem kleinsten Radius unter 50 m von 54 % auf 68 % deutlich
erhoht. Dies untermauert die weiter oben aufgestellte These, dass es sich bei den
UHS-Abschnitten vielfach um Bereiche mit sehr kleinen Radien handelt.

Auch fur die UHL gilt, dass im direkten Bereich der UHL der Anteil von Strecken
mit einem kleinsten Radius kleiner 50 m, deutlich héher ist, als der umgebende
Teil des kompletten Abschnittes.

6.3.8  Kurvigkeit > 200 gon/km im kompletten Abschnitt

In dieser Auswertungsreihe werden jetzt die Streckendaten untersucht, bei denen
der komplette Streckenabschnitt zwischen zwei Netzknoten eine Kurvigkeit von
Uber 200 gon/km aufweist. Dieses Kriterium wurde im Vergleich zu den vorherigen
gewahlt, da die Untersuchung von kompletten Streckenabschnitten aufgrund der
fest definierten Grenzen leichter ist, als die der 150 m bzw. 600 m langen Ab-
schnitte, deren Anfang bzw. Ende willkirlich gesetzt werden kann.

6.3.8.1  Anderungen des Streckenverlaufs

An den Unfallhdufungsstellen hat der Anteil der Strecken mit weniger als 5 Ver-
laufsdnderungen pro km deutlich abgenommen. An den Unfallhdufungslinien ist
diese Entwicklung nicht ganz so deutlich ausgepragt.

Hingegen ist an den Vergleichsstrecken der Anteil der Strecken mit einer Ver-
laufsanderung von uber 15 pro km um mehr als 100% angestiegen. Im direkten
Vergleich mit den unfallauffalligen Bereichen fallt auf, dass die Vergleichsstrecken
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einen deutlich héheren Anteil an Bereichen mit Verlaufsdnderungen Gber 15 pro
km haben.

6.3.8.2 Kurvigkeit

Dadurch, dass bei dieser Auswertung die Kurvigkeit im kompletten Streckenab-
schnitt betrachtet wurde und nicht nur in den Bereichen mit Unfallauffalligkeiten, ist
die Kurvigkeitsverteilung bei den Vergleichsdaten innerhalb der kurzen Strecken-
abschnitte sehr gleichmaRig ausgefallen. Bei den Unfallhaufungsstellen und Un-
fallhaufungslinien jedoch dominiert der Anteil der Strecken mit Kurvigkeiten Gber
200 gon/km.

6.3.8.3 Maximale Querneigungen

Bei der maximalen Querneigung ist in allen Fallen ein leichter Zuwachs der Stre-
cken mit einer maximalen Querneigung Uber £8 % zu verzeichnen. Gleichzeitig ist
der Anteil der Strecken mit einer maximalen Querneigung bis +2,5 % leicht zu-
rickgegangen, so dass der Hauptanteil nun zwischen +2,5 % und £8 % liegt.

6.3.8.4 Kleinster Kurvenradius

Insgesamt ist bei allen Untersuchungen der Anteil der Strecken gestiegen, die als
kleinsten Radius einen Radius < als 50 m aufweisen. Bei den Vergleichsstrecken
mit 150 und 600 m Lange ist der Anteil der Strecken, die als kleinsten Radius eine
Gerade aufweisen, deutlich zurlickgegangen. Bei der vergleichenden Betrachtung
dominiert jetzt auch bei den Vergleichsdaten der Anteil der Strecken mit einem
Radius < 50 m.

6.3.8.5 Geradenanteil

An den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien konnte keine auffillige An-
derung der Charakteristiken festgestellt werden. Bei den Vergleichsdaten jedoch
ist der Anteil der Strecken mit einem Geradenanteil von weniger als 50 % deutlich
angestiegen. Dadurch haben die Strecken mit einem Geradenanteil von Uber 75 %
nur noch eine untergeordnete Bedeutung.

Insgesamt lasst sich Gber dieses Auswertekriterium sagen, dass es vergleichswei-
se geringe Auswirkungen auf die unterschiedlichen Verteilungen hatte.

6.3.9 Kurvigkeit > 200 gon/km im kompletten Abschnitt und maximal 15
Verlaufsanderungen/km

Bei der obigen Untersuchung der Strecken mit Kurvigkeiten iber 200 gon/km hat
sich gezeigt, dass zwischen UH und Vergleichsstrecken ein groRer Unterschied in
der Verteilung der Verlaufsanderungen besteht. Signifikant war der Unterschied
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bei bis zu 15 Anderungen/km, weswegen im Folgenden die Strecken, die sowohl
eine Kurvigkeit > 200 gon/km als auch maximal 15 Verlaufsdnderungen/km im
kompletten Abschnitt aufweisen, untersucht werden.

6.3.9.1 Anderungen des Streckenverlaufs

Die Betrachtung der Unfallhaufungsstellen und Unfallhdufungslinien sowie der da-
vor- und dahinterliegenden Bereiche ergibt keine charakteristische Veranderung
zu der vorherigen Untersuchung. Bei den aquivalenten Streckenabschnitten der
Vergleichsdaten jedoch ist ein deutlicher Riickgang der Streckenanteile mit Ande-
rungen Uber 15/km zu verzeichnen.

6.3.9.2 Kurvigkeit

Die Kurvigkeitsverteilung an den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien
hat sich trotz des zusatzlichen Auswertekriteriums nicht signifikant verandert. An
den Vergleichsstrecken jedoch ist ein deutlicher Riickgang des Anteils von Stre-
cken mit Kurvigkeiten tiber 400 gon/km zu verzeichnen.

6.3.9.3  Durchschnittliche Lidngsneigung

An den Unfallhaufungsstellen ist die Verteilung der durchschnittlichen Langsnei-
gung weitgehend ahnlich zu der vorherigen. An den Unfallhdufungslinien jedoch
fallt auf, dass der Anteil der Strecken mit einer positiven Langsneigung zwischen 0
und 4 % deutlich zugenommen hat und im gleichen Zug der Anteil der Strecken
mit einer negativen Langsneigung zwischen 4 und 10 % abgenommen hat.

Bei den Vergleichsdaten ist die Verteilung weitgehend gleich geblieben.

6.3.9.4 Maximale Querneigung

Bei der maximalen Querneigung ist bei keiner der untersuchten Strecken eine sig-
nifikante Anderung eingetreten. Jedoch ist bei allen Strecken zu verzeichnen, dass
der Anteil der Bereiche mit einer maximalen Querneigung von Uber +/- 8 % leicht
zugenommen hat.

6.3.9.5 Durchschnittliche Querneigung

Bei der Untersuchung der durchschnittlichen Querneigung ist zu den vorherigen
Ergebnissen keine Anderung zu verzeichnen.

6.3.9.6 Geradenanteil

An den Unfallhdufungsstellen und Unfallhdufungslinien hat sich keine nennens-
werte Veranderung zur vorangegangenen Untersuchung ergeben. Bei den Ver-
gleichsdaten jedoch ist der Anteil der Strecken mit einem Geradenanteil von weni-
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ger als 50 % deutlich riicklaufig. So macht er jetzt bei der Betrachtung zwischen 2
Netzknoten nur noch einen Anteil von 41 % aus (vorher 55 %).

Dieses signifikante Ergebnis wird als Anlass genommen, dazu noch weitere Un-
tersuchungen durchzufihren.

6.3.10 Kurvigkeit > 200 gon/km im kompletten Abschnitt und maximal 15
Verlaufsanderungen/km und maximal 50 % Geradenanteil

Auch die vorherige Untersuchung der Strecken mit einer Kurvigkeit > 200 gon/km
und maximal 15 Verlaufsanderungen/km im kompletten Abschnitt hat gezeigt,
dass es trotz der schon starken Fixierung auf diese 2 Kriterien noch einen weite-
ren deutlichen Unterschied zwischen den Untersuchungsergebnissen gibt. Dabei
handelt es sich um Strecken mit einem Geradenanteil unter 50 %. Darum ist die-
ses Kriterium ebenfalls noch zu den vorherigen dazugekommen und die Strecken
sind nochmals untersucht worden.

Bei allen hier durchgefiihrten Untersuchungen haben sich dann jedoch keine signi-
fikanten Veranderungen im direkten Vergleich zu den vorangegangenen Untersu-
chungen ergeben. Dies gilt sowohl fir die unfallauffalligen Bereiche als auch flr
die Vergleichsstrecken. Aus diesem Grund wird hier auf eine detaillierte Betrach-
tung der einzelnen Ergebnisse verzichtet. Dies hat damit zur Folge, dass sich in
diesem Fall keine weiteren Detaillierungen der Kriterien herleiten lassen.

Die komplette grafische Aufbereitung der Ergebnisse der Vergleichsuntersuchun-
gen ist in der Anlage zusammengefasst.
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7 Zusammenfassung der Streckenuntersuchungen

Die folgenden Tabellen zeigen die Streckenanteile der vorangegangenen Auswer-
tungen. Die gewichteten Anteile beziehen sich an den UHS und UHL auf die jewei-
lige Gesamtanzahl an Strecken; bei den VergleichstralRendaten auf die hochge-
rechnete Lange des gesamten klassifizierten Streckennetzes (ohne Autobahnen)
in Rheinland-Pfalz.

Anhand dieser Ergebnisse lasst sich nun deutlich erkennen, welche Indikatoren
sich am besten eignen, um unfallauffallige Bereiche anhand von Plandaten zu i-
dentifizieren. Diese zeichnen sich insbesondere dadurch aus, dass der Anteil an
nicht auffalligen Bereichen, die falschlicherweise als unfallauffallig klassifiziert
werden, relativ gering ist.

Das Kriterium, welches den grof3ten Erfolg bei der Suche nach unfallauffalligen
Bereichen verspricht, ist die Identifizierung von Bereichen mit einer Kurvigkeit von
Uber 600 gon/km. Dies betrifft immerhin 44,1 % der UHS und 30,2 % der UHL.
Von den Vergleichsdaten werden hochgerechnet 13,7 % der gesamten Strecken-
kilometer durch dieses Kriterium getroffen, sofern man den kompletten Strecken-
abschnitt zugrunde legt. Betrachtet man jedoch kiirzere Bereiche, auf die dieses
Kriterium zutrifft, so betrifft dies nur rund 1,3 % der Streckenkilometer (vgl. Tab.
8-1).

Als Alternative zu der Betrachtung kiirzerer Abschnitte bietet sich die Analyse
kompletter Strecken zwischen zwei Netzknoten an. Hierbei ist die ,Trefferquote”
bei Strecken mit einer Kurvigkeit von tber 200 gon/km besonders hoch; an UHS
betrifft dies knapp 65 % der Strecken und an UHL sogar 82,5 %. Allerdings wer-
den auch bei den Vergleichsdaten hochgerechnet rund 32 % des Stralennetzes
durch dieses Kriterium erfasst. Da das Auffinden von Streckenabschnitten mit ei-
ner bestimmten Kurvigkeit i.d.R. wesentlich einfacher ist, wenn der komplette Ab-
schnitt zwischen zwei Netzknoten betrachtet wird, wurde dieses Kriterium noch
weiter verfeinert.

Bei diesen weiter in die Tiefe gehenden Auswertungen konnte die Quote zwischen
den zugeordneten UHS/UHL und den Vergleichsdaten verbessert werden. Be-
trachtet man zunéchst Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit >200 gon/km und
zusétzlich einer Maximalzahl von 15 Anderungen des Streckenverlaufs pro km, so
trifft dies auf knapp 59 % der Strecken mit UHS und 70 % der UHL-Strecken zu.
Allerdings weisen auch noch 20,9 % der Streckenkilometer in Rheinland-Pfalz die-
ses Kriterium auf. Wird zusatzlich noch darauf geachtet, dass die untersuchten
Strecken einen Geradenanteil von maximal 50 % aufweisen, bleiben noch 51,5 %
der UHS und 60 % der UHL ubrig. Im Gegensatz dazu wird der Anteil der Ver-
gleichsstrecken, die diese drei Kriterien aufweisen, auf 8,8 % der Streckenkilome-
ter reduziert.

Betrachtet man zusatzlich die durchschnittliche Streckenlange, so fallt auf, dass
die Vergleichsstrecken mit 1,89 km Lange nur rund 40 % der Lange der unfallauf-
falligen Bereiche aufweisen (4,80 km — UHS; 4,43 km — UHL). Eine genauere Ana-
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lyse der Verteilung der Streckenlangen (vgl. Abb. 7-1 und Abb. 7-2) ergibt, dass
bei der Beriicksichtigung von allen Unfallen der Anteil der Strecken Uber 2 km
Lange an UHS und UHL jeweils rund 85 % betragt. Bei den Vergleichsdaten be-
tragt dieser Anteil im Gegensatz dazu nur rund 25 %. Eine Reduzierung der Stre-
ckenabschnitte auf die Strecken mit Gber 200 gon/km Kurvigkeit, maximal 15 Ver-
laufsanderungen und einem Geradenanteil von maximal 50 % zeigt bei den unfall-
auffalligen Strecken kaum eine Veranderung in der Streckenlangenverteilung.
Auch bei den Vergleichsdaten féllt auf, dass nun zwar fast 35 % der Strecken lan-
ger als 2 km sind, insgesamt der Anteil jedoch immer noch deutlich geringer ist als
bei den UHS/UHL.

Aufgrund dessen wird dieses Indiz, dass die Streckenlange zwischen zwei Netz-
knoten einen Einfluss auf das Unfallpotenzial fir Motorradfahrer haben kann, auch
bei der folgenden Betrachtung mit berlicksichtigt.

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass Streckenabschnitte zwischen zwei Netz-
knoten, welche

a) eine Kurvigkeit Gber den gesamten Abschnitt > 200 gon/km und
b) maximal 15 Anderungen des Streckenverlaufs pro km und

c) einen Geradenanteil von maximal 50 % und

d) eine Lange von tber 2,0 km

aufweisen, ein besonders erhdhtes Risikopotenzial flir Motorradfahrer in sich ber-
gen.

Naturlich ist die Gefahr recht grof3, dadurch auch Strecken als potenzielle Unfall-
strecken zu bezeichnen, welche zwar diese Kriterien aufweisen, aber dennoch
keine Unfallstrecken sind oder werden. Es hat sich aber bei einer Kontrolle der
Vergleichsstrecken mit den Unfalldaten gezeigt, dass die 49 Streckenabschnitte,
welche die drei erstgenannten Auswabhlkriterien erfillen, eine Unfalldichte von 0,44
Unféllen/km aufweisen. Die durchschnittliche Unfalldichte der gesamten Ver-
gleichsdaten des Westerwald-Kreises liegt mit 0,32 Unféllen/km deutlich darunter.
Die Unfalldichte an den auffélligen Bereichen liegt hingegen bei 0,99 Unféllen/km
bzw. bei 0,98 Unfallen/km, wenn die drei Bewertungskriterien bertcksichtigt wer-
den.

Eine Ubersicht, wie groR der Anteil der fehlerhaft als potenzielle UH erkannten
Strecken bei welchem Auswertekriterium ist, kann der folgenden Tabelle entnom-
men werden. In der Zeile ,Gewichteter Anteil“ ist dabei an den UHS/UHL jeweils
aufgefiihrt, wie viele dieser Strecken von diesem Kriterium korrekterweise betrof-
fen sind; bei den Vergleichsdaten gibt dieser Wert an, auf wie viele Vergleichski-
lometer (prozentualer Anteil) dieses Kriterium falschlicherweise auch zutrifft.

Ein weiteres wichtiges Ergebnis ist die hochgerechnete Unfalldichte (Unfélle/km).
Dadurch lasst sich bei einer Streckenbetrachtung im direkten Vergleich zwischen
UHS, UHL und Vergleichsstrecken leicht abschatzen, mit welcher Wahrscheinlich-
keit es sich dabei um einen potenziell unfallauffélligen Bereich handelt oder nicht.
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Die Analyse in den vorangegangenen Kapiteln hat zwar gezeigt, dass es keine
eindeutigen Kriterien gibt, mit deren Hilfe potenzielle Unfallhdufungsbereiche fir
Motorradfahrer erkannt werden kénnen. Es ist aber dennoch gelungen, einzelne
Kriterien herauszuarbeiten, die darauf hinweisen, dass ein Streckenabschnitt ein
erhohtes Unfallpotenzial fiir Motorradfahrer aufweist.

Da aufgrund der groRen Datenmenge nur die Strecken des Westerwaldkreises als
Vergleichsstrecken herangezogen wurden, kann keine Aussage darlber getroffen
werden, inwiefern diese Ergebnisse als bundesweit reprasentativ anzusehen sind.
Jedoch kénnen die Erkenntnisse bereits einen ersten Hinweis darauf geben, wel-
che Trassierungsparameter einen Einfluss auf die Sicherheit von Strecken haben
kénnen.

Allerdings muss davon ausgegangen werden, dass neben dem Zusammenwirken
der unterschiedlichen Kriterien, die hier ausgewertet wurden, diverse andere au-
Rere und auch innere Einflisse dazu fiihren, dass eine Strecke unfalltrachtig ist.
Diese lassen sich jedoch haufig nicht in einem Formblatt erfassen, sondern bedur-
fen eher einer gesonderten Einzelauswertung.

Insbesondere ist davon auszugehen, dass es auf fiir Motorradfahrer reizvollen
Strecken ein erhdhtes Unfallpotenzial gibt, so dass Strecken, die in Bereichen mit
einem hohen Motorradfahreranteil liegen, stets in besonderer Weise auf ihre ,Mo-
torradfahrerfreundlichkeit* betrachtet werden sollten.

Im folgenden Kapitel werden mdégliche Handlungsempfehlungen abgeleitet.
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Streckenanteile
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Verteilung der Streckenlangen

300 4 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl: B8

Streckenlange: 301,179 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,71 %

250 4

- 200

% Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
& Netzknoten)

5 150 Anzahl; 63

Streckenlange: 299 559 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 17 %
100 q

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
Anzahl: 720

Streckenlange: 1050 355 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 595 %

50 4

unter 1.000m - 2.000m - 4.000m - ber
1.000m 2.000m 4.000m 10.000m 10.000rm

m Gesamter Streckenabschnitt mit UHS 0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHL

W Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. 7-1  Verteilung der Streckenlange an allen Streckenabschnitten

Verteilung der Streckenlangen

Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl: 35

Streckenlange: 163,33 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 095 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl 35

Streckenlange: 163,404 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 095 %

er Strecken

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
Anzahl: 49

Streckenlange: 82,71 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,53 %

unter 1.000m  1.000m - 2.000m - 4.000m - iiber
2.000m 4.000m 10.000m 10.000m

m Gesarmter Streckenabschnitt mit UHS 0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHL
m Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. 7-2  Verteilung der Streckenlange an Streckenabschnitten mit einer Kurvigkeit tber

200 gon/km sowie maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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8 Handlungsempfehlungen
8.1 Vorbemerkungen

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes sollte das Hauptaugenmerk auf passive
Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand gelegt werden. Aus diesem Grund bezie-
hen sich die nachfolgenden Erlauterungen und Handlungsempfehlungen weitest-
gehend auf passive Schutzeinrichtungen.

Dennoch soll nicht unerwahnt bleiben, dass es eine Reihe anderer wirksamer
MaRnahmen zum Schutz von Motorradfahrern gibt. Dabei handelt es sich sowohl
um bauliche und betriebliche, als auch um verkehrsregelnde Maflnahmen. Der
Vollstandigkeit halber werden diese MaRnahmen im Kap 8.3.3 als sonstige Maf3-
nahmen aufgefiihrt; sie finden in den darauf folgenden Handlungsempfehlungen
jedoch keine Berticksichtigung. Im Rahmen der Umsetzung der Handlungsemp-
fehlungen ist somit im Einzelfall zu prifen, inwieweit komplementare Mafinahmen
zusatzlich zum Einsatz oder zur Veranderung passiver Schutzeinrichtungen die
Sicherheit fir Motorradfahrer erhéhen kénnen.

8.2 Ubersicht iiber Schutzeinrichtungen
8.21 Passive Schutzeinrichtungen

Laut der RPS sollen passive Schutzeinrichtungen an Stral’en die Folgen von Un-
fallen so gering wie mdglich halten. Dabei besteht ihre Hauptaufgabe darin, so-
wohl Unbeteiligte als auch den Verkehrsteilnehmer selbst vor dessen oder anderer
Fehlverhalten oder Folgen, resultierend aus technischen Defekten, zu schitzen.

Dabei werden drei bauliche Arten von passiven Schutzeinrichtungen unterschie-
den:

- Stahlschutzplanken
- Gleitwande
- Anprallddmpfer.

Hinsichtlich der Wirkungsweise werden diese in der RPS in abweisende und auf-
fangende Schutzeinrichtungen unterteilt.

Hier liegt das Hauptaugenmerk auf den Stahlschutzplanken, welche zu den ab-
weisenden Schutzeinrichtungen zahlen. Es werden dabei vier Grundtypen von
Stahlschutzplanken unterschieden:

- Einfache Schutzplanke (ESP)
- Einfache Distanzschutzplanke (EDSP)
- Doppelte Schutzplanke (DSP)
- Doppelte Distanzschutzplanke (DDSP)
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Der Einsatz der unterschiedlichen Ausfiihrungen ist dabei abhéngig von der Auf-
gabe, dem Standort und der Einbauart.

Schutzplonkennsim

Pfosten

Abb. 8-1  Einfache Schutzplanke, aus [17]

Abspanngurt

Abstanghatter

Abb. 8-2  Einfache Distanzschutzplanke, aus [17]
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U- Stiick

Stutzbiigel

Abb. 8-3  Doppelte Schutzplanke, aus [17]
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Abb. 8-4  Doppelte Distanzschutzplanke, aus [17]
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Die Schutzplankenholme werden an den Pfosten befestigt, welche je nach An-
wendungsfall im Abstand von 1,33, 2 oder 4 Metern in den Boden gerammt wer-
den. Als Pfostenprofile kommen heutzutage fast ausschlieRlich Sigma 100-Profile
statt der friiher verwendeten IPE 100-Profile zum Einsatz (Abb. 8-5), auch um die
Verletzungsgefahr von Zweiradfahrern bei einem Anprall zu verringern.
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Abb. 8-5  Unterschiedliche Pfostentypen, aus [17]

8.2.2  Schutzeinrichtungen/SchutzmafBnahmen fiir Motorradfahrer

8.2.2.1 Schutzeinrichtungen gemaR RPS

In der derzeit noch gultigen aktuellen Ausgabe der RPS von 1989 mit den Ergén-
zungen von 1996 wird an zwei Punkten auf die Belange der passiven Sicherheit
von Motorradfahrern eingegangen.

Dies ist zum einen der Hinweis im RPS-Kapitel 3.2, dass aufgrund der Erhéhung
der passiven Sicherheit von Motorradfahrern statt der friher verwendeten
IPE 100-Pfosten in der Regel Sigma 100-Pfosten Verwendung finden sollen.
Grundlage fiir diese Vorgabe ist eine Untersuchung des Instituts fir Rechtsmedi-
zin der Ruprecht-Karl-Universitat Heidelberg [18], in welcher anhand biomechani-
scher Versuche mit postmortalen Versuchsobjekten nachgewiesen werden konnte,
dass Sigma 100-Pfosten eine deutlich geringere Formaggressivitat, bedingt durch
die nicht vorhandene Schneidwirkung der umgebogenen Kanten, aufweisen als
IPE 100-Pfosten.

Zum anderen wird im RPS-Kapitel 4.7.1 ,Zusatzkonstruktionen zum Schutz moto-
risierter Zweiradfahrer* beispielhaft auf zwei verschiedene Systeme zum Schutz
von Motorradfahrern verwiesen.

Bei dem ersten System handelt es sich um einen zweiten, untergehangten
Schutzplankenholm an einer EDSP, der mit Flacheisen am Abstandhalter der Dis-
tanzschutzplanken nachgiebig aufgehangt ist. Dieses System soll vorzugsweise
an besonders kritischen Bereichen zum Einsatz kommen, an denen der zu erwar-
tende Aufprallwinkel abkommender Motorradfahrer spitz ist. Der zweite unterge-
hangte Holm soll dabei verhindern, dass gestiirzte Zweiradfahrer an die Pfosten
anprallen.
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Abb. 8-6 Fertig montierte SPU, Quelle [19]

Umgekehrt soll bei einem erwarteten stumpfen Aufprallwinkel dem zweiten System
der Vorzug gegeben werden. Dabei handelt es sich um anpralldampfende Ele-
mente im Bereich des Schutzplankenpfostens, der sog. Schutzplankenpfosten-
ummantelung (SPU), deren Beschaffenheit in den Technischen Lieferbedingungen
fur Schutzplankenpfostenummantelungen (TL-SPU [20]) geregelt ist. Die Anbrin-
gung hat zum Ziel mdéglichst viel Anprallenergie einer ansto3enden Person zu ab-
sorbieren und den Kanten der Pfosten ihre Schneidwirkung zu nehmen (dies be-
trifft hauptsachlich IPE 100-Pfosten).

In Deutschland zugelassene SPU bestehen in der Regel aus zwei Teilen, um eine
nachtragliche Montage an bestehenden Systemen zu ermdglichen.
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Abb. 8-7  Zweiteilige SPU vor der Montage, Quelle [19]

In dem mittlerweile vorliegenden Entwurf der neuen RPS (Stand Dezember 2003)
werden weitere Festlegungen flir Zusatzkonstruktionen zum Schutz gestirzter
Zweiradfahrer aufgestellt. Darin werden zwar noch die unterschiedlichen Schutz-
moglichkeiten wie Unterfahrschutz und Schutzplankenpfostenummantelung unter-
schieden, es wird aber auch daraufhin gewiesen, dass verbesserte Schutzeinrich-
tungen flir Motorradfahrer folgende Kriterien zu erfiillen haben:

- Vermeidung von scharfkantigen Bauteilen

- Verhinderung des Durchrutschens unter dem System durch mdglichst zu-
sammenhangende Flachen.

aus[21]

Auch werden die Einsatzgebiete fir Zweiradfahrerschutzeinrichtungen deutlich
erweitert; so kann ein verbesserter Zweiradfahrerschutz kiinftig an Strecken vor-
gesehen werden, die folgende Kriterien aufweisen:

- hoher Anteil an Motorradfahrern,
- kritische Linienflihrung (z.B. Eilinie, EiKlotoide),
- Gefallestrecken mit engen Kurven,
- unginstige Radienrelation,
- Gefahr von unerwarteter Nasse (z.B. Waldgebiete).
aus[21]

Zukilnftig muss also bei der Auswahl der Schutzeinrichtung der Streckenverlauf
und die Streckencharakteristik als Ganzes betrachtet werden.

8.2.2.2 Andere Schutzeinrichtungen

Zur Zeit befinden sich mehrere Systeme in Erprobung, und auch im europaischen
Ausland werden teilweise unterschiedliche Systeme zur Erhéhung der passiven
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Sicherheit von Motorradfahrern eingesetzt. Im Folgenden werden einige Systeme
exemplarisch, ohne Anspruch auf Vollstandigkeit, vorgestellt.

Schweizer Kastenprofil mit Unterfahrschutz

Bei diesem System handelt sich um einen Stahlhohlkasten auf gerammten Sigma-
Pfosten. Der Hohlkasten hat gegeniber der konventionellen Schutzplanke den
Vorteil, dass er, insbesondere oben und auf der straRenabgewandten Seite, keine
offenen Kanten aufweist, wodurch ein Verhaken der Motorradaufsassen bei Kon-
takt mit der Schutzeinrichtung nicht mdéglich ist, was besonders bei einem ,sitzen-
den® Anprall des Motorradfahrers eine gro3e Rolle spielt. Dies ist haufig dann der
Fall, wenn der Motorradfahrer bei der Kurvenfahrt nach auen getragen wird bzw.
bei zu eng gefahrenen Kurven seine Fahrt falsch korrigiert.

Schweizer Kastenprofil

150/180 \
[ fs0 1 |

Sigmapfosten

Abb. 8-8  Schweizer Kastenprofil, aus [22], MalRe modifiziert auf aktuelle Werte

In der Versuchreiche von Birkle und Berg [22] wurde dieses System in Verbin-
dung mit einem Unterzug, welcher ein Durchrutschen und einen Pfostenanprall
verhindern soll, als neuartige Schutzeinrichtung positiv getestet.

Unterfahrschutz Typ Euskirchen

Bei diesem System handelt es sich um einen Unterfahrschutz aus Stahlblech, wel-
cher kraftschlissig durch zwei Laschen je Feld an vorhandenen ESP untergehangt
wird. Im Gegensatz zu profilierten Schutzplankenholmen hat dieses Prallblech ei-
ne glatte Oberflaiche und bietet ein hohes Mal} an Flexibilitdt, die es ermdglicht,
einen Teil der Anprallenergie aufzunehmen.
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Abb. 8-9  Unterfahrschutz Typ Euskirchen, Quelle [23]

Die Pfosten der Schutzplanke werden bei dem System ebenso wie beim Schwei-
zer Kastenprofil mit Unterfahrschutz vollstandig verdeckt, so dass ein direkter An-
prall an einen Pfosten nicht mehr méglich ist.

Bei dieser Variante des Unterfahrschutzes handelt es sich um eine sehr kosten-
glinstige Lésung, welche vom LandesstralRenbaubetrieb NRW in der Niederlas-
sung Euskirchen mit Erfolg erprobt wurde [23].

Ecran Motard

Das von einer franzésischen Firma entwickelte System stand Pate bei der Ent-
wicklung des Unterfahrschutzes Typ Euskirchen. Auch dieses System ist kompati-
bel zu bestehenden Schutzeinrichtungen. Seit den friihen 1980er Jahren wurden
in Frankreich ca. 500 km Stral’e mit diesem System ausgestattet [24].

Plastirail

Dieses ebenfalls in Frankreich entwickelte System &hnelt dem ,Ecran Motard®.
Anstatt einer untergehangten zweiten Stahlschiene wird eine elastische Kunst-
stoffschiene, welche die Schutzplankenpfosten beidseitig umschlie3t, angebracht.
Das System ist ebenfalls an bereits bestehende Schutzsysteme montierbar.



Abb. 8-11 System Motorail, Quelle [24]

Motorail

Bei diesem ebenfalls franzdsischen System handelt es sich um ein eigenstandiges
Schutzplankensystem. Es besteht aus zwei Ubereinander angeordneten Schutz-
plankenholmen, die im Gegensatz zu herkdmmlichen Systemen ein glattes Profil
haben, bei dem die scharfen Kanten nach innen abgebogen sind und somit dem
direkten Kontaktbereich des verunfallten Motorradfahrers entzogen sind.

Moto.Tub

Ahnlich wie das System ,Plastirail” Iasst sich dieses aus recyceltem Kunststoff be-
stehende System an bereits bestehende Schutzeinrichtungen montieren. Es be-
steht aus Ubereinander liegenden Schlduchen, welche ein Durchrutschen unter
der Schutzplanke verhindern und zudem die Pfosten vollstandig abdecken.

Nach Firmenangaben [25] hat ein unter einem Winkel von 30° mit dem Kopf voran
gegen das System gefahrener Dummy einen HIC-Wert von 296; zum Vergleich
wurden in der Versuchsreihe mit dem Schweizer Kastenprofil bei rutschendem
Anprall ein HIC-Wert von 510 errechnet [22].
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Abb. 8-12 System Moto.Tub, Quelle [25]

Die Systeme ,Ecran Motard®, ,Plastirail, ,Motorail“ und ,Moto.Tub® sind laut [24]
fur das Gebiet Frankreichs bereits zugelassen und werden dort vielfach einge-
setzt.

Motonet

Bei dem in Spanien entwickelten System ,Motonet” werden zwischen den umman-
telten Schutzplankenpfosten hochwiderstandsfahige Netze gespannt, welche im
Falle eines Unfalls das Durchrutschen des Motorradfahrers verhindern sollen.
Auch dieses System kann an bestehenden Schutzeinrichtungen nachgeriistet
werden. Erkenntnisse Uber die Praxistauglichkeit liegen bisher nicht vor.

Erweiterte Auslaufzone

Annlich den Kiesbetten bei Motorsportveranstaltungen kénnen erweiterte Auslauf-
zonen an der AufRenseite von fur Motorradfahrer gefahrlichen Kurven fur eine Ver-
ringerung von Unfallfolgen sorgen, da der Motorradfahrer bei einem Sturz durch
den Rutschvorgang vor dem Anprall gegen ein Hindernis schon starker verlang-
samt wird. Allerdings haben Auslaufzonen einen erhéhten Platzbedarf, der auf-
grund beengter Gegebenheiten und finanzieller Rahmenbedingungen in den sel-
tensten Fallen zu befriedigen sein wird.

Alternativ kommen auch Erdwélle, an denen durch die nach oben gerichtete
Rutschbewegung eine kirzerer Abbremsstrecke nétig ist, in Frage. Allerdings
muss dabei berlcksichtigt werden, dass es durch die Anlage nicht zum ,Sprung-
schanzeneffekt® fir von der Fahrbahn abgekommene Pkw oder Zweiradfahrer
kommt.

8.3 MaRnahmenkatalog

Im Folgenden werden Vorschlage fur MaRnahmen zusammengetragen, die in der
Diskussion stehen, dazu geeignet zu sein, Motorradunfalle zu verhindern oder
zumindest deren Folgen zu mindern. Sie beinhalten im Wesentlichen die im vorhe-
rigen Kapitel vorgestellten Schutzeinrichtungen fur Motorradfahrer und werden um
Hinweise zu sonstigen Maflnahmen erganzt. Die Zusammenstellung erfolgte in
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Anlehnung an die Ergebnisse des FGSV-Arbeitskreis 3.8.6 ,Motorradunfélle so-
wie des Leitfadens ,MaRnahmen zur Erh6hung der Verkehrssicherheit auf Motor-
radstrecken des Hessischen Landesamtes flir StralRen- und Verkehrswesen® [13].

8.3.1 Bauliche MaBRnahmen zur Verringerung der Unfallzahl

Es sollte generell gepriift werden, ob an potenziell unfallauffalligen Bereichen bau-
liche Mallnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Motorradfahrer in
Betracht kommen. Dieses sind z.B. das Verbessern der Fahrbahnoberflache durch
Erhdhen der Griffigkeit oder die Beseitigung von Fahrbahnschaden oder von kriti-
schen Belagwechseln (vgl. [26],[27]).

Ebenfalls in Betracht kommt der Ausbau von Kurven durch z.B. Erhéhung der
Querneigung, Verbreiterung der Fahrbahn, VergréRerung des Radius oder Umbau
einer 'Hundekurve' zu einer Kurve mit gleichmaRiger Krimmung, wenn andere
Mafnahmen nicht den gewilinschten Erfolg gebracht haben.

8.3.2 Bauliche MaBnahmen zur Minderung der Unfallfolgen

Der Aufprall auf ein festes Hindernis neben der Fahrbahn fiihrt bei Motorradfah-
rern meist zu sehr schweren Verletzungen, weil sie vielfach mit hoher Geschwin-
digkeit aufprallen, aber nicht Gber den passiven Schutz von Pkw-Insassen verfl-
gen. Als besonders kritisch sind schmale feste Hindernisse wie Baume, Masten,
Schilderpfosten und Schutzplankenpfosten sowie Widerlager, Briickenmauern und
Gelander anzusehen.

Solche Aufpralle gibt es vor allem nach Motorradstlrzen in Kurven. Dabei kommen
die Kradfahrer meistens zur Kurvenaufienseite von der Fahrbahn ab (vgl. Abb.
5-31). In solchen Bereichen ist zu prifen, ob feste Hindernisse, vor allem dann,
wenn sie am Kurvenaufienrand stehen, beseitigt werden kénnen oder ob sie ggf.
gesichert werden kdnnen.

Es kénnen insbesondere folgende MalRnahmen in Betracht kommen:
Beseitigen oder Versetzen von kritischen Hindernissen

Es sollte gepriift werden, ob am AuRenrand von Kurven vorhandene Schutzplan-
ken noch erforderlich sind, einzeln stehende Baume beseitigt werden oder Ver-
kehrszeichen versetzt werden kdénnen.

Aufstellen von Schutzplanken vor festen Hindernissen

Wenn in den o.a. Fallen feste Hindernisse am Auftenrand von Kurven wie Baume,
Masten, Widerlager, Briickenmauern oder Gelander nicht beseitigt werden koén-
nen, sollten diese durch Schutzplanken, bevorzugt das Schweizer Kastenprofil mit
Unterfahrschutz, gesichert werden.
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Anbringen eines Unterfahrschutzes an Schutzplanken

Wenn Schutzplanken am Aufienrand von Kurven verbleiben missen, sollte ein
Unterfahrschutz oder eine Schutzplankenpfostenummantelung angebracht wer-
den, um Anpralle an die Schutzplankenpfosten zu unterbinden.

Dabei sollten Lésungen vorgesehen werden, durch die der Raum unterhalb des
Schutzplankenholms mdglichst weitgehend geschlossen wird.

Je nach Art der Schutzplanke kommen folgende Kombinationen in Betracht:
bei einfachen Distanzschutzplanken (EDSP):

Anhangen eines zweiten Schutzplankenholms an die Distanzstiicke (vgl. Bild
75 RPS [21]),

bei einfachen Schutzplanken (ESP):

Anhangen eines breiten Unterfahrschutzes (z.B. wie bei 'Typ Euskirchen') an
den Schutzplankenholm, Ersatz durch Kastenprofil mit Unterfahrschutz,

bei abgangigen oder neuen Schutzplanken:

Aufstellen von EDSP oder ESP mit Unterfahrschutz oder Schutzplankenpfos-
tenummantelung wie oben oder, z.B. bei wenig Raum vor Baumen, Aufstellen
des Schweizer Kastenprofils mit Unterfahrschutz.

Ummanteln von Schutzplankenpfosten mit Protektoren

In Kurven, denen sich Motorradfahrer z.B. wegen einer davor liegenden Kurve nur
mit sehr geringer Geschwindigkeit (mittlere Fahrgeschwindigkeit < 70km/h, vy
< 70km/h; Empfehlung der BASt) nahern kdnnen, kann statt der Anbringung eines
Unterfahrschutzes eine Ummantelung der Schutzplankenpfosten mit Schutzplan-
kenpfostenummantelungen (nach Bild 77 RPS und TL-SPU 93 [20]) vorgesehen
werden.

Aufschiitten von Erdwaéllen

Als Aufprallschutz vor festen Hindernissen, z.B. Badumen, die in einiger Entfernung
vom AuBenrand einer Kurve stehen, kdnnen auch Erdwalle in Frage kommen.
Solche Erdwalle sollten aber nicht unmittelbar neben der befestigten Fahrbahn,
sondern erst einige Meter daneben aufgeschittet werden: Ein Wagen, der unter
spitzem Winkel von der Fahrbahn abkommt, sollte wieder aufgefangen und auf die
Fahrbahn zurlickgelenkt werden kénnen.

8.3.3  Sonstige MaBnahmen
Zuséatzlich zu den vorgenannten baulichen MaRnahmen kommen andere Maf-

nahmen, welche sowohl erganzend als auch als EinzelmalRnahme angewendet
werden konnen, in Betracht.
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8.3.3.1 Verkehrsregelnde MaRnahmen

Folgende verkehrsregelnde MaRnahmen kdnnen zur Steigerung der Sicherheit
von Motorradfahrern eingesetzt werden:

- Einsatz von Fahrstreifenbegrenzungen,
- Anordnen und Verdeutlichen von Streckenverboten,

- Aufstellen von Gefahrzeichen ,Kurve®, ggf. in Kombination mit anderen
Zeichen,

- Verbessern der optischen Fihrung.

8.3.3.2 Betriebliche MaBnahmen

Im Rahmen der routinemafiigen Streckenkontrollen sollte besonders in Kurven auf
gefahrliche Verschmutzung, Ladungsverluste und Olspuren geachtet werden.

Des weiteren sollte ein besonderes Augenmerk auf den Zustand von Schutzein-
richtungen gelegt werden. Dies umfasst auch die Kontrolle evtl. vorhandener SPU
und Unfahrschutzeinrichtungen.

8.3.3.3 Uberwachung

In Erganzung zu MalRnahmen im Verlauf der Strecke konnte die Einhaltung der
Geschwindigkeitsbeschrankungen und ggf. der Uberholverbote verstarkt (iber-
wacht werden.

8.3.3.4  Streckensperrungen

Eine im Vergleich sehr kostenglinstige MalRnahme zur Erhéhung der Sicherheit
von Motorradfahrern ist die Streckensperrung fir Motorrader in unterschiedlichen
Varianten; z.B. Sperrungen am Wochenende, saisonal, abhangig von der Fahrt-
richtung etc. Diese MalRhahmen sind jedoch sehr umstritten und weisen nur eine
aulerst geringe Akzeptanz bei den Betroffenen auf. Auch fiihren solche strikten
Verbote i.d.R. zu einer Ortlichen Verlagerung der Probleme, da dann oft Ausweich-
strecken von den Motorradfahrern gesucht werden. Aus diesen Griinden werden
diese MalRnahmen flir wenig geeignet erachtet, die Sicherheit von Motorradfahrern
aktiv zu férdern.

8.4 Anwendung der MaBnahmen

Alle vorgenannten Ma3nahmen dienen dazu, die Folgen eines Motorradunfalls auf
freier Strecke, auRerhalb von Kreuzungsbereichen und i.d.R. auch ohne Fremdbe-
teiligung (Unfalltyp 1) abzumindern. Die Beschrankung auf diese Art Unfélle hat
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mehrere Griinde. Zum einen hat sich in der vorangegangenen Untersuchung ge-
zeigt, dass dies der weitaus haufigste Unfalltyp bei Motorradfahrern ist, gefolgt von
Unféllen an Kreuzungen und Einmindungen. An Kreuzungen und Einmiindungen
kommen Schutzeinrichtungen nur zu einem verschwindend geringen Anteil in Fra-
ge, da die Folgen des Zusammenpralls zwischen dem Unfallgegner und dem Mo-
torradfahrer in der Regel ausschlaggebend fiir die Schwere des Unfalls sind. Bei
den erstgenannten Strecken jedoch kommt es aufgrund des Unfallgeschehens
haufig zu einem Anprall an eine stralenbegleitende Schutzeinrichtung bzw. zu ei-
nem Abkommen von der Fahrbahn.

Zum Auffinden dieser Bereiche, welche potenziell fiir Motorradfahrer gefahrlich
sein kdnnen, gibt es zwei parallel anwendbare Mdglichkeiten:

1. Auswertung der Unfalltypensteckkarten (5-Jahreskarte)
2. Untersuchung der Trassierungsparameter.

Fir beide Untersuchungsverfahren gibt es unterschiedliche Einsatzbedingungen.
So wird die Auswertung der Unfalltypensteckkarte nur dann in Frage kommen,
wenn es um die Untersuchung bereits seit langerer Zeit bestehender Strecken
geht. Hier kann gemaf der Erlduterungen in Kap. 5.1 vorgegangen werden.

Die Untersuchung der Trassierungsparameter kommt fir Neubau- und baulich
umgestaltete Strecken, bei denen naturgemafR noch keine Unfalldaten vorliegen,
in Frage. Ein anderer, denkbarer Anwendungsbereich ist die Untersuchung der Al-
ternativstrecken bei Streckensperrungen oder sonstigen Verlagerungen des Mo-
torradverkehrs.

In der Praxis hat sich gezeigt, dass es bei Sperrungen von Strecken fiir den Motor-
radverkehr zu Verlagerungen in das Umland dieser Bereiche kommt und so vorher
wenig oder nicht befahrene Strecken deutlich haufiger von Motorradfahrern fre-
quentiert werden als vorher. Das hoéhere Verkehrsaufkommen fiihrt dann i.d.R.
auch zu einem deutlichen Anstieg der Unfalle mit Motorradbeteiligung. Durch die
Untersuchung der Trassierungsparameter kann man nun im Vorfeld analysieren,
ob die sich ergebenden Alternativstrecken hdhere Gefahren fiir die Motorradfahrer
in sich bergen. In einem solchen Fall kdnnte es sich als geeigneter erweisen, die
zur Sperrung vorgesehene Strecke fir Motorradfahrer sicherer zu gestalten und
auf die Streckensperrung zu verzichten oder aber die als Alternativroute vorgese-
hene Strecke sicherer zu gestalten. Nur in unumganglichen Ausnahmefallen, z.B.
bei gleich bleibendem oder sogar ansteigendem Unfallgeschehen, sollte eine
Ausweitung der Streckensperrung auf die Ausweichstrecken in Betracht gezogen
werden.

In Abb. 8-13 ist die Vorgehensweise zur Untersuchung der Streckenabschnitte
grafisch dargestellt. Die Bewertung des Unfallpotenzials ergibt sich dabei aus den
Vergleichsuntersuchungen, abgeleitet aus den hochgerechneten Unfallen/km. Das
dargestellte Untersuchungsschema bezieht sich auf die Untersuchung von kom-
pletten Streckenabschnitten zwischen zwei Netzknoten. Dies hat mehrere Griinde.
Zum einen ist es praktikabler, solche kompletten und vordefinierten Streckenab-
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schnitte zu untersuchen, da es im praktischen Gebrauch im Vorhinein schwer ab-
schatzbar ist, welche Teilstreckenabschnitte untersuchungsrelevant sind. Zum an-
deren hat sich bei den Vergleichsuntersuchungen bei fast keinem Untersuchungs-
kriterium eine signifikante Erhéhung des Unfallpotenzials ergeben. Lediglich bei
den Streckenabschnitten mit einem Geradenanteil von maximal 50 % war eine
leichte Verschiebung des Unfallpotenzials zu beobachten.

Grundsatzlich missen Streckenabschnitte, die ein erhdhtes Unfallpotenzial auf-
weisen, noch detaillierter betrachtet werden. Bei dieser Analyse kdnnen dann auch
die oben genannten Untersuchungskriterien flr kurze Strecken angewandt wer-
den, da diese wegen ihres hohen Anteils an den unfallauffalligen Bereichen auch
ein Indiz zur genaueren Lokalisierung von moglichen Gefahrenstellen darstellen.
Es muss jedoch darauf hingewiesen werden, dass auch wenn mehrere der ge-
nannten Ubrigen Kriterien auf einen Streckenabschnitt zutreffen, aus den Ver-
gleichsuntersuchungen kein weiterer eindeutiger Zusammenhang zum Unfallpo-
tenzial hergeleitet werden konnte.

In den darauf folgenden Tabellen werden die verschiedenen Auswahlkriterien zum
Einsatz von MalRnahmen dargestellt. Wenn mehrere der genannten Kriterien erfillt
sind, kdnnen sich dabei die mdglichen Malinahmen erganzen.

Uber den MaRnahmenkatalog hinaus kénnen die in Kap. 8.3.3 aufgefiirten sonsti-
gen MaRRnahmen dazu dienen, die Motorradsicherheit zu erhdhen. Derartige Kom-
plementdrmalnahmen sind hier nicht weiter ausgefiihrt.

Bei Strecken, von denen keine (aktuellen) Trassierungsdaten vorliegen, empfiehit
es sich, dass ein sachkundiger Mitarbeiter der StraRenbaubehérde diese mit ei-
nem Motorrad abféhrt, um so Erkenntnisse tiber mogliche Problembereiche zu er-
langen.

Empfehlenswert ist die Zusammenarbeit mit der Polizei, da diese oft auch Uber
Motorradstaffeln verfligt. Eine Befahrung mit einem PKW bringt nach den Erfah-
rungen, die bei den Bereisungen im Rahmen dieses Projektes gesammelt wurden,
nicht die gewlinschten Ergebnisse.

Anzumerken ist zudem, dass vor dem Einsatz von MalRnahmen, die Anderungen
an Schutzplanken darstellen, grundsétzlich die Notwendigkeit der Schutzplanken
Uberprift werden sollte. Gleiches gilt fir Malnahmen, die den kompletten Umbau
der vorhandenen Schutzeinrichtung bedeuten, wie es beim Schweizer Kastenprofil
der Fall ist.
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Neubaustrecke

Untersuchungs-
Streckenumbau

Bestandsstrecke
strecke

ntersuchung der
Trassierung

Unfalltypensteck-
karte vorhanden?

Auswertung der Unfélle
Untersuchung des kompletten Ja Nein gemaR "Merkblatt fir die
Streckenabschnittes zwischen Auswertung von
zwei Netzknoten 9

StralRenverkehrsunféllen”

Kurvigkeit
> 200 gon/km

Trassierungsdaten
vorhanden?

Anderungen des
Streckenverlaufs

Geradenanteil
<50%

Streckenlange
> 2km

Nein

gering Erhdhung des Gefahrdungspotenzial fir Motorradfahrer sehr hoch
im Vergleich zum durchschnittlichen Geféahrdungspotenzial

Ja

Abb. 8-13 Schema zur Beurteilung von Streckenabschnitten hinsichtlich des Gefahrdungspo-

tenzials fir Motorradfahrer

In der folgenden Tabelle werden die mdglichen MalRnahmen bei unterschiedlichen

geometrischen Rahmenbedingungen aufgezeigt.
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Generell sollten im Verlauf dieser Strecken Schutzplanken und andere Einbauten
im StralBenraum auf ihre Notwendigkeit Gberpriift werden.

Auswabhlkriterium

Hohe Kurvigkeit

Hohe Kurvigkeit

+ viele Verlaufsande-
rungen/km

Hohe Kurvigkeit

+ viele Verlaufsande-
rungen/km

+ geringer Geradenan-
teil

Empfehlenswerte bauliche
Maflnahmen

Abhangig von der Fahrge-
schwindigkeit: Ummanteln
der Schutzplankenpfosten
mit Protektoren
(v<70km/h)) oder An-
bringen eines Unterfahr-
schutzes in Bereichen ho-
her Kurvigkeit

Abhangig von der Fahrge-
schwindigkeit: Ummanteln
der Schutzplankenpfosten
mit Protektoren
(v<70km/h)) oder An-
bringen eines Unterfahr-
schutzes in Bereichen ho-
her Kurvigkeit

Umbau der Schutzplanken
in weiten Bereichen, ggf.
mit Schweizer Kastenprofil

Beispiele fir mogliche
KomplementarmaRnahmen

- Verbesserung der opti-
schen Fihrung

- Anordnen von Tempoli-
mits

- Aufstellen von Gefahr-
zeichen in Bereichen ho-
her Kurvigkeit

MafRnahmen wie oben, zu-
satzlich:

- Anordnen von Uberhol-
verboten

- Aus- oder Umbau der be-
troffenen Bereiche

- Anordnen von Tempoli-
mits

- Durchgezogene Fahr-
streifenbegrenzung im
Bereich von Kurven

MafRnahmen wie oben, zu-
satzlich:

Doppelte Fahrstreifenbe-
grenzungslinie im Be-
reich von Kurven, ggf. mit
vergrofiertem Abstand
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o Empfehlenswerte bauliche Beispiele fir mogliche
Auswahlkriterium N
MaRnahmen KomplementédrmaRnahmen
Hohe Kurvigkeit Umbau der Schutzplanken Mafnahmen wie oben, zu-

in weiten Bereichen, ggf. satzlich:

+ viele Verlaufsande- mit Schweizer Kastenprofil
rungen/km P - Wiederholung der Gefah-

renzeichen im Strecken-

+ geringer Geradenan- verlauf

teil

- Aufstellen des Zusatz-
schildes ,Gefahrenstre-
cke fur Motorradfahrer*
die nachsten ,xy“ km

+ Abschnittslange tUber
2 km

Tab. 8-1  Handlungsempfehlungen zum Motorradfahrerschutz
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9 Zusammenfassung

Ziel dieses Projektes war es, einen Kriterienkatalog zu erstellen, mit dessen Hilfe
es mdglich ist, anhand fahrbahngeometrischer Daten das Gefahrdungspotenzial
fur Motorradfahrer von Streckenabschnitten abzuschatzen und ggf. geeignete
Mafinahmen flr Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand auszuwahlen.

Dafir sollte zunachst hergeleitet werden, welche Fahrbahngeometrien ein erhéh-
tes Unfallrisiko fir Motorradfahrer aufweisen. Zu diesem Zweck mussten Stre-
ckenabschnitte identifiziert werden, in denen es zu einem erhéhten Aufkommen an
Unfallen von Motorradfahrern gekommen war. Dabei sollten nur die Unféalle vom
Unfalltyp 1 gemal dem Merkblatt fiir die Auswertung von StralRenverkehrsunfal-
len, Teil 1: ,Fihren und Auswerten von Unfalltypen-Steckkarten* (siehe [12]). Da
es sich dabei i.d.R. um Alleinunfélle handelt, ist ein Einfluss der Trassierung auf
das Unfallgeschehen wahrscheinlicher, als z.B. bei Zusammenstéen an Kreu-
zungen und Einmindungen. Um diese Bereiche ausfindig zu machen, wurden
zwei verschiedene Ansatze verfolgt. Es wurden parallel zueinander zum einen die
unfallauffalligen Bereiche in den unterschiedlichen Bundeslandern abgefragt, zum
anderen wurde versucht, durch eine Umfrage unter den Lesern der gréten deut-
schen Motorradzeitschrift verdeckte unfallauffallige Stellen zu erfassen.

Der letztgenannte Ansatz erwies sich aufgrund der mangelnden Teilnahme der
Befragten als nicht erfolgreich. Bei der Recherche nach unfallauffalligen Bereichen
konnte auf die elektronische Unfalldatenbank des Landes Rheinlad-Pfalz zurlick-
gegriffen werden, was die Auswertung wesentlich erleichterte. Da einzig in diesem
Bundesland die Trassierungsparameter der klassifizierten Straf3en ebenfalls in di-
gitaler Form vorlagen, wurden die weiteren Auswertungen auf dieses Bundesland
beschrankt.

Zunachst wurden die ermittelten Unfallhaufungslinien und Unfallhdufungsstellen
einer allgemeinen Auswertung unterzogen. Dabei konnte festgestellt werden, dass
die Unfallfolgen (in Form von Getéteten, Schwer- und Leichtverletzten) an diesen
Stellen meist schwerwiegender waren, als im Vergleich mit den durchschnittlichen
Unfallfolgen aller Motorradunfalle.

In der folgenden Analyse wurden die verschiedenen Trassierungsparameter im
Bereich vor der Unfallstelle, also im Gebiet der Einleitung des Unfallgeschehens,
betrachtet. Dabei wurde insbesondere auf die Kurvigkeit und die Anzahl der Ver-
laufsanderungen (Stetigkeit) ein besonderes Augenmerk gerichtet. Aufgrund der
Fulle an verschiedenen Parametern und der doch relativ geringen Anzahl an Un-
fallereignissen konnte aus dieser Auswertung kein eindeutiges Resultat gezogen
werden.

Aus diesem Grunde wurden die unfallauffalligen Strecken in einer dritten Auswer-
tung in einen direkten Vergleich mit Strecken gesetzt, welche keine Unfallauffallig-
keiten aufwiesen. Dabei kamen zwei verschiedene Ansatze zum Tragen. Zum ei-
nen wurden die kompletten Streckenabschnitte zwischen zwei Netzknoten, in de-
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nen sich die unfallauffalligen Bereiche befanden, mit nicht auffélligen Streckenab-
schnitten verglichen. In einem zweiten Schritt wurde nur der direkte Bereich der
Unfallhdufungsstelle oder Unfallhdufungslinie mit in etwa gleichlangen Abschnitten
verglichen. Als Vergleichsmaterial verwendete man zum einen ,unbelastete“ Be-
reiche, aber zum anderen auch Bereiche, die im Streckenabschnitt vor bzw. hinter
dem unfallauffalligen Bereich lagen.

Mit Hilfe dieser Auswertungsmethode konnte schlieflich ein Zusammenhang zwi-
schen Unfallhaufigkeit und bestimmten Trassierungsparametern hergeleitet wer-
den. Dabei wurde ermittelt, dass Streckenabschnitte zwischen zwei Netzknoten,
welche:

a) eine Kurvigkeit Gber den gesamten Abschnitt > 200 gon/km und
b) maximal 15 Anderungen des Streckenverlaufs pro km und
c) einen Geradenanteil von maximal 50 % sowie
d) eine Lange von uber 2,0 km
aufweisen, ein erhéhtes Risikopotenzial flir Motorradfahrer aufweisen.

Mit Hilfe der Ergebnisse wurden dann MaRnahmen zur Vermeidung von Motorrad-
unféllen oder zur Verminderung von Unfallfolgen aufgezeigt und eine kurze Hand-
lungsanweisung erstellt. Diese zeigt auf, welche MalRnahmen passiver Schutzein-
richtungen am Fahrbahnrand bei welchen Rahmenbedingungen zu empfehlen
sind.

Die Untersuchung hat gezeigt, dass es einen Zusammenhang zwischen Trassie-
rung und Unfallpotenzial fir Motorradfahrer gibt. Es ist aber auch festzuhalten,
dass es viele andere bekannte und unbekannte Parameter gibt, die das Unfallge-
schehen mit Motorradern beeinflussen. Die Handlungsempfehlungen sollten daher
als ein Baustein zur Vermeidung von Motorradunféllen gesehen werden, der durch
weitere Bausteine — und hier vorrangig durch Unfallauswertungen — erganzt wer-
den muss.

Ingesamt zeigt diese Untersuchung aber auch, dass das Vorhandensein von digi-
talen StraRen- und Unfalldaten das Auffinden von unfallkritischen Bereichen deut-
lich erleichtern und somit einen wichtigen Beitrag zur Verkehrssicherheitsarbeit
leisten kann.

Das Beispiel Rheinland-Pfalz verdeutlicht insbesondere die Notwendigkeit, die Di-
gitalisierung auch in diesen Bereichen bundesweit weiter voranzutreiben. Digitale
StralRendaten bieten ein bisher weitgehend unausgeschopftes Potenzial zur Un-
fallforschung; so kénnen z.B. die im Rahmen dieses Projektes ermittelten Kriterien
durchaus in Form eines EDV-Programms zur schnelleren und zielsichereren Auf-
findung von kritischen Bereichen beitragen. Allerdings darf dies nicht dazu fihren,
dass zukiinftig die Sicherheit von Strecken anhand von Computerdaten bewertet
wird; Unfallauswertungen sind ebenso wie Befahrungen und Besichtigungen vor
Ort unverzichtbar.
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10 Verwendete Abkiirzungen

DDSP
DSP
EDSP
ESP
GPS
GT
HIC

HTML
LV
NMEA

PDF
RAS-L
RPS
SPU
SV
TL-SPU

UHL
UHS
UPS

Doppelte Distanzschutzplanke
Doppelte Schutzplanke
Einfache Distanzschutzplanke
Einfache Schutzplanke

Global Positioning System
Getoteter

Head Injury Criterion, eine charakteristische Grofie, welche die physi-
sche Belastung des Kopfes quantitativ beschreibt

Hypertext Markup Language, Seitenbeschreibungssprache im Internet
Leichtverletzter

National Marines Electronic Association — Industriestandard fir die
Kommunikation zwischen nautischen Instrumenten

Portable Document Format

Richtlinien fiir die Anlage von Straen, Teil Linienflihrung
Richtlinie fur passive Schutzeinrichtungen an StralRen
Schutzplankenpfostenummantelung

Schwerverletzter

Technische Lieferbedingungen fiir Schutzplankenpfosten-
ummantelungen

Unfallhdufungslinie
Unfallhdufungsstelle

Unfall mit Personenschaden
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A.19 UH 19 — B 49 — Hochspeyer — Waldleiningen 134
A.20 UH 20 — B 37 - Frankenstein — Hardenburg 134
A21 UH 21 — K 72 — Schopp — Schmalenberg 134
A.22 UH 22 — B 39 — Weidenthal — Lambrecht 135
A.23 UH 23 — L 514 — Alsterweiler — Helmbach 135
A.24 UH 24 — B 257 — Altenahr — Gelsdorf 135
A.25 UH 25 — B 257 — Altenahr — Briick 135
A.26 UH 26 — B 259 — Cochem — Brauheck 136
A.27 UH 27 — B 259 — Cochem — Blichel 136
A.28 UH 28 — L 98 — Cochem — Landkern 136
A.29 UH 29 — K 25 — Cochem — Wirfus 137
A.30 UH 30 — B 257 — Adenau — Miillenbach 137
A.31 UH 31 — B 258 — Barweiler — Dorsel 137
A.32 UH 32 — L 73 — Fuchshofen 138
A.33 UH 33 — L 73 — Antweiler — Schuld 138
A.34 UH 34 — L 92 — Adenau — Meuspath 138
A.341 UH 35 — L 224 — Bacharach — Rheinbéllen 138
A.35 UH 36 — B 413 — Bendorf — Isenburg 139
A.36 UH 37 — L 309/L 329 — Montabaur — Neuhausel 139
A.37 UH 38 — L 313 — Montabaur — Reckental 139
A.38 UH 39 — K 89 — Oberwesel — Langscheid 140

A.39 UH 40 — B 42 — Kaub — St. Goarshausen 140
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A.40
A.41

B.1
B.2

B.3

B.4

B.5

B.6

B.7

B.8

B.9

B.10

UH 41 — B 421 — Zell/Mosel — Schauren
UH 42 — Bitburg — Daun

Ergebnisse der Vergleichsuntersuchungen
Vergleichsuntersuchung mit allen Daten
Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Querneigung
Uber +/- 8,0 %

Vergleichsuntersuchung  mit  Strecken mit  einem
Geradenateil unter 50 %

Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einem kleinsten
Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
gréRer 400 gon/km

Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
gréRer 600 gon/km

Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
grofler 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
gréfler 200 gon/km

Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
gréfer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvigkeit
groRBer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km
und einem Geradenanteil von maximal 50 %

140
140

142
142

161

180

199

218

237

256

275

294

313
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A Detailergebnisse der Bereisung der ausgewahiten Un-
fallhaufungen

A.1 UH 1 - Nincoper Deich — Hamburg Nincop

Streckenlange: 1.600 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 3 (k.A./k.A./k.A.)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft auf einem Deich in Nordsld-Richtung.
Sie weist einen kurvigen Verlauf ohne ausgepragte Ubergangsbdgen mit Radien
teilweise unter 100 m auf. Am Stralenrand ist aufgelockerter Bewuchs durch ver-
einzelt stehende Badume zu verzeichnen.

Streckenzustand: Bis auf einige Flickstellen ist der Stralenzustand als gut zu be-
zeichnen. Es existieren keine reinen Bitumenflachen.

A.2 UH 2 -B 57 - Bedburg-Hau

Streckenlange: 3.000 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfélle (LV/SVIGT): 9 (7/3/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke weist in ihrem Verlauf nur eine Kurve mit ei-
nem Radius von tber 700 m auf. Ansonsten ist sie gekennzeichnet durch einen
begleitenden Radweg, lockere Bebauung und aufgelockerten Bewuchs in Allee-
form (zum Teil einseitig).

Diese Art der Streckenfihrung fuhrt im Allgemeinen bei allen Fahrzeugfiihrern zu
Uberhdhter Geschwindigkeit. Das wird insbesondere dadurch deutlich, dass der
groRte Teil der hier aufgetretenen Unfalle auf lberhdhte Geschwindigkeit bzw.
Fehleinschatzung der Geschwindigkeit des herannahenden Motorrades zuriickzu-
fUhren ist.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist im Allgemeinen als gut zu bezeichnen;
es gibt nur vereinzelte aber sachgerecht ausgefiihrte Flickstellen.

A.3 UH 3 -L 486 — Geldern — Wetten

Streckenlange: 1.100 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfélle (LV/SVIGT): 4 (1/4/1)

Streckencharakteristik: Es handelt sich um eine Strecke in einem landwirtschaftlich
genutzten Gebiet. Die Kurvenradien sind stellenweise deutlich geringer als 100 m,
wodurch die Sichtweite in diesen Bereichen eingeschrankt ist. Ein Unfall mit einem
Todesopfer und 2 Schwerverletzten ereignete sich in einem Einmiindungsbereich,
welcher sich in der Nahe einer Kurve befindet.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist als gut zu bezeichnen, lediglich durch
die landwirtschaftliche Nutzung treten Verschmutzungen auf, welche die Sicherheit
der Motorradfahrer gefahrden kénnen.
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A.4 UH4-L 362 — Kervendonk — Winnekendonk

Streckenlange: 750 m
Langsneigung: 2,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 4 (1/4/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke weist Radien deutlich Gber 200 m auf und
auch die Ubergangsbégen sind deutlich ausgebildet. Die 4 Unfélle ereigneten sich
alle in einer Kurve, was vermutlich durch eine optische Tauschung durch das da-
hinter liegende Waldstiick herriihrt, welches sich im weiteren Verlauf der Strecke
der Stral’e annahert.

Streckenzustand: Der Zustand der Strecke ist als gut zu bezeichnen. Es konnten
keine Auffalligkeiten festgestellt werden.

A.5 UH5-B 9 - Kevelaer — Veert

Streckenlange: 1.000 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 5 (3/3/1)

Streckencharakteristik: Bei der Strecke handelt es sich um einen langgezogenen
Kurvenabschnitt mit einem Radius von tber 1.000 m. Hinzu kommt aufgelockerter
stralenbegleitender Baumbestand, was zu Schwierigkeiten bei der Einschatzung
der eigenen Geschwindigkeit fihren kann. So sind auch in diesem Fall fast alle
Unfalle auf Gberhdhte Geschwindigkeit bzw. Vorfahrtfehler zurlickzufiihren.

Streckenzustand: Der Straflenzustand ist als gut zu bezeichnen. Es wurden keine
Auffalligkeiten festgestellt.

A.6 UH 6 - K7 - Rees — Haffen

Streckenlange: 1.800 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 4 (0/3/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke wird teilweise durch ein landwirtschaftliches
Anbaugebiet und teilweise auf einem Deich gefiihrt. Die Kurvenradien liegen zwi-
schen 200 und 400 m.

Streckenzustand: Teilweise sind deutliche Spurrinnenbildung sowie Flickstellen
auszumachen.

A7 UH7-L 361 - Goch — Weeze

Streckenlange: 6.300 m

Langsneigung: < 1,0%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 11 (0/9/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke ist in zwei Abschnitte gegliedert. Der nordliche
Teil weist Radien deutlich Gber 250 m auf. Ubergangsbogen sind hier deutlich

ausgebildet. Nach dem Abzweig vor der hollandischen Grenze wird die Stralle
schmaler und die Fahrstreifenrandmarkierung fallt weg. In diesem Bereich gibt es
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Radien unter 100 m (teilweise 50 m); stellenweise treffen gegenléufig trassierte
Kurven ohne Ubergangsbdgen aufeinander.

Streckenzustand: Es gibt einige schadhafte Stellen und auch Spurrinnenbildung ist
zu verzeichnen. Bedingt durch landwirtschaftlichen Verkehr kommt es teilweise zu
starken Vermutzungen.

A.8 UH 8 —L 755 — Altenbeken

Streckenlange: 2.000 m
Langsneigung: zwischen 4,0 bis 6,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 9 (3/6/0)

Streckencharakteristik: Ein Teil der Strecke fuhrt durch dichtes Waldgebiet, wel-
ches nur stellenweise unterbrochen wird. Des weiteren weist der Streckenverlauf
drei Serpentinen mit Radien unter 50 m auf.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist als befriedigend zu bezeichnen. Es
wurden einige schadhafte Streckenabschnitte ausgemacht.

A9 UH9-L 751 —Borchen

Streckenlange: 500 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 1 (0/0/1)

Streckencharakteristik: Es handelt sich bei diesem Streckenabschnitt um eine
langgezogene Kurve mit einem Radius von ca. 330 m, welche zum gréRten Teil
durch dichtes Wandgebiet fiihrt.

Streckenzustand: Es konnten keine Auffalligkeiten festgestellt werden.

A.10 UH 10 — K 20 — Etteln — Gellinghausen

Streckenlange: 900 m
Langsneigung: 6,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 2 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke hat teilweise Alleecharakter bedingt durch auf-
gelockerte Bepflanzung mit hohen Baumen. Die Kurve, in der es zu den zwei Un-
fallen kam, hat einen Radius von 100 m.

Streckenzustand: Die Strecke zeigt teilweise erhebliche Abnutzungserscheinun-
gen, was sich durch deutliche Spurrinnenbildung bemerkbar macht. AuRerdem
fehlt die Randmarkierung.

A.11 UH 11 - L 818 — Atteln — Wewelsburg

Streckenlange: 1.500 m
Langsneigung: zwischen 4,0 bis 5,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 3 (0/2/1)

Streckencharakteristik: Im Verlauf der Strecke gibt es zwei deutliche Serpentinen
mit Radien <40 m. Auch die Ubrigen Kurven, welche teilweise im Gefélle liegen,
weisen geringe Radien auf (< 100 m).
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Streckenzustand: Teilweise wellige Fahrbahnoberflaiche und Fahrbahnschaden
sowie starke Spurrinnenbildung.

A.12 UH 12 - L 637 - Biiren — Rithen

Streckenlange: 1.350 m
Langsneigung: < 1,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 5 (1/4/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft in einem dichten Waldgebiet mit Kur-
venradien deutlich Gber 100 m. Lediglich die Kurve, in der die Unfalle passierten,
weist einen Radius < 100 m auf.

Streckenzustand: Die Strecke befindet sich in einem befriedigenden Zustand. Zum
Teil sind Fahrbahnunebenheiten und Spurrinnenbildung zu vermerken.

A.13 UH 13 - B 50 — Bernkastel-Kues — Longkamp

Streckenlange: 4.200 m
Langsneigung: 5,5%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 5 (0/5/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft teilweise in dichtem Waldgebiet und ist
stellenweise auf einer Seite durch eine Felswand begrenzt. Es gibt im Strecken-
verlauf mehrere Serpentinen mit Radien <25 m und auch die ibrigen Kurvenra-
dien liegen zwischen 50 und 150 m.

Streckenzustand: Im Verlauf der Strecke gibt es einige deutliche Flickstellen bzw.
Ausbriiche, welche noch nicht repariert sind. Zur Absturzsicherung sind teilweise
Doppelschutzplanken und/oder Gelander vorhanden.

A.14 UH 14 - B 50 — Wittlich — Hupperath

Streckenlange: 225 m
Langsneigung: 5,1%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 2 (0/1/1)

Streckencharakteristik: Bei diesem Streckenabschnitt handelt es sich um eine
langgezogene Kurve mit einem Radius von 200 m, welche lber eine je nach
Fahrtrichtung schlecht einsehbare Kuppe fiihrt. Die Strecke fiihrt einseitig an ei-
nem dichten Waldgebiet vorbei.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist als gut bis sehr gut zu bezeichnen. Es
konnten keinerlei Mangel in der Fahrbahnoberflache festgestellt werden. Auf der
KurvenaulRenseite sind an der Schutzplanke Schutzplankenpfostenummantelun-
gen angebracht, welche teilweise erhebliche Gebrauchsspuren aufweisen.

A.15 UH 15 - L 158 — Veldenz — Miilheim
Streckenlange: 1.300 m

Langsneigung: 5,2%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 2 (0/2/0)
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Streckencharakteristik: Der gewahlte Streckenabschnitt beinhaltet zwei Serpenti-
nen, welche Radien deutlich < 50 m aufweisen. In weiten Teilen des Abschnittes
ist auf beiden Fahrbahnseiten geschlossener Bewuchs durch Baume zu verzeich-
nen, was in einigen Bereichen der Stecke zu optischen Tauschungen im Stral3en-
verlauf fihrt. Im Bereich der unteren Serpentine ist fir einen kurzen Streckenab-
schnitt ein weiter Blick Giber das Tal méglich, was bei einigen Fahrern durchaus zu
Ablenkungen fihren kann.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist als gut zu bezeichnen. Es gibt nur eini-
ge kleinere Fahrbahnmangel. Diese insbesondere im Randbereich der Fahrbahn.
In weiten Teilen der Strecke sind die Schutzplanken mit Schutzplankenpfosten-
ummantelungen ausgestattet.

A.16 UH 16 — B 48 — Annweiler — Johanniskreuz

Streckenlange: 17.600 m
Langsneigung: 2,0 bis 5,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 39 (0/35/4)

Streckencharakteristik: Es handelt sich hier um eine der beliebtesten Motorrad-
strecken in Rheinland-Pfalz. Sie fuhrt gréfitenteils durch dichtes Waldgebiet und
oft einseitig entlang von senkrechten Felswanden oder Mauern. Bedingt durch
diese ,natirliche” Trassierung sind Kurvenradien unter 100 m die Regel. Stellen-
weise treten sogar Radien unter 50 m auf. Auch das Fehlen von Ubergangsbdgen
ist ein Charakteristikum der Strecke.

Streckenzustand: Bedingt durch die groRe Lange der Strecke wechselt der Fahr-
bahnoberflachenzustand mehrfach. Dieser reicht von sehr gut bis mangelhaft mit
groRen fahrbahnibergreifenden Flickstellen. Die Strecke ist durch Warntafeln als
Motorradunfallstrecke gekennzeichnet. Auch ist sie weitgehend mit Schutzplan-
kenpfostenummantelungen ausgestattet.

A.17 UH 17 — B 48 — Hochspeyer — Johanniskreuz

Streckenlange: 4.500 m
Langsneigung: 2,0 bis 4,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 10 (0/9/1)

Streckencharakteristik: Die kurvenreiche Strecke verlauft (iberwiegend in einem
dichten Waldgebiet. Ein groRer Teil der Kurven weist Radien deutlich unter 100 m
auf. Teilweise wechseln die Kurvenradien innerhalb eines Kurvenverlaufes (Hun-
dekurve).

Streckenzustand: Der Zustand der Fahrbahnoberflache ist durchweg bis auf klei-
nere Mangel als gut zu bezeichnen. Vor einem besonders auffalligen Kurvenab-
schnitt wird mit einer neongelben Warntafel gewarnt. In diesem Bereich ist die
Schutzplanke rot-weif3 markiert und zuséatzlich ein Unterfahrschutz fur Motorrad-
fahrer angebracht.

A.18 UH 18 — B 48 — Hochspeyer — Johanniskreuz

Streckenlange: 720 m
Langsneigung: < 1,0%
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Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 2 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft in dichten Wald, der teilweise schon
Uber der Fahrbahn zusammenwachst.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist als mittelmaRig zu bezeichnen; stellen-
weise sind groRere Fahrbahnunebenheiten sowie Flickstellen zu verzeichnen.

A.19 UH 19 — B 49 — Hochspeyer — Waldleiningen

Streckenlange: 2,150 m

Langsneigung: 4,5%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 3 (0/3/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft iberwiegend in dichtem Waldgebiet.
Teilweise kann es jedoch zu optischen Tauschungen durch Abriicken der Bewal-
dung vom Stralenrand kommen. Der Streckenverlauf besteht Uberwiegend aus

langgezogenen Kurven mit Zwischengeraden, wobei der kleinste Kurvenradius
knapp 100 m betragt.

Streckenzustand: Die Fahrbahnbeschaffenheit ist als gut zu bezeichnen, bis auf
einige kleinere Mangel.

A.20 UH 20 - B 37 - Frankenstein — Hardenburg

Streckenlange: 3.100 m

Langsneigung: 4,5%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 6 (0/4/2)

Streckencharakteristik: Die Strecke flihrt durch ein waldreiches Gebiet, wobei der
Wald mal ndher mal weniger nah an der StralRe entlanglauft, was teilweise zu opti-
schen Tauschungen fiihren kann. Im mittleren Bereich dieses Streckenabschnittes
befindet sich eine Kuppe, an welcher sich ein Wanderparkplatz befindet. Im Be-
reich dieser Kuppe kam es zu 2 Motorradunfallen, wovon einer todlich verlief.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist durchweg als gut zu bezeichnen. Im
Bereich der engen Kurven sind die Schutzplanken farbig markiert. Im gesamten
Verlauf ist die Fahrbahn breiter als es ihre Verbindungsfunktionsstufe erfordern
wirde.

A.21 UH 21 - K72 - Schopp - Schmalenberg

Streckenlange: 800 m
Langsneigung: 5,0 bis 8,5%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 2 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Es handelt sich um eine schmale durch teilweise sehr dich-
ten Wald fuhrende KreisstralRe. Eine Mittelmarkierung ist nicht vorhanden. In ei-
nem Bereich der Strecke tritt ein Radius von ca. 100 m auf.

Streckenzustand: Die Strecke befindet sich in einem mittelmaRigen Zustand. Es
sind teilweise Fahrbahnausbriiche und Spurrinnenbildung zu verzeichnen.
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A.22 UH 22 - B 39 — Weidenthal — Lambrecht

Streckenlange: 4.600 m

Langsneigung: zwischen 5,0 und 10,0%

Anzahl Unfélle (LV/SVIGT): 5 (0/4/1)

Streckencharakteristik: Die sehr kurvige Strecke verlauft durch einen Taleinschnitt.
Dabei kreuzt sind mehrfach eine Bahnstrecke. Da hierbei oftmals noch alte Bri-
ckenbauwerke gekreuzt werden, treten im Verlauf der Strecke mehrere Zwangs-
punkte auf, an welchen meist Fahrbahnverengungen und/oder geringe Kurvenra-

dien (um 50 m) anzutreffen sind. Die Strecke lauft teilweise durch bewaldetes,
teilweise durch alleeartige bewachsenes Gebiet.

Streckenzustand: Im Streckenverlauf treten immer wieder Fahrbahnschaden und
Fahrbahnunebenheiten auf.

A.23 UH 23 - L 514 - Alsterweiler — Helmbach

Streckenlange: 6.400 m
Langsneigung: 5,0 bis 8,0%
Anzahl Unfalle (LV/SVI/GT): 7 (0/7/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft durch ein bergiges, waldreiches Ge-
biet. Die Trassierung entspricht einer ,gewachsenen Trassierung®, was sich durch
das haufige Fehlen von Ubergangsbégen und durch geringe Kurvenradien (stel-
lenweise unter 50 m) bemerkbar macht. Diese Strecke kann als ein Beispiel fiir
den Typus ,Motorradstrecke“ angesehen werden.

Streckenzustand: Die Fahrbahnoberflache befindet sich in einem maRig guten Zu-
stand. Es sind Flickstellen von mehreren Quadratmetern GroRRe vorhanden. Eine
Mittelmarkierung existiert nicht.

A.24 UH 24 - B 257 — Altenahr — Gelsdorf

Streckenlange: 2.400 m
Langsneigung: 4,0 bis 6,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 6 (0/6/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke fihrt durch teilweise dichtes Waldgebiet, teil-
weise aber auch Uber offene Felder. Enge Kurven mit Radien deutlich unter 100 m
wechseln sich in schneller Folge mit geraden ab. Es treten Kurvenabschnitte mit
Radien deutlich unter 30 m auf.

Streckenzustand: Die Strecke befindet sich in einem mittelmaRigen Zustand. Es
sind deutlich Fahrbahnausbriiche und Spurrinnenbildung zu verzeichnen. Im mitt-
leren Streckenabschnitt in einem engen Kurvenbereich wurde zum Schutz von
Motorradfahrern das Schweizer Kastenprofil mit Unterfahrschutz eingebaut.

A.25 UH 25 - B 257 — Altenahr - Briick
Streckenlange: 1.550 m

Langsneigung: < 1,0%

Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 5 (0/4/1)
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Streckencharakteristik: Die Strecke lauft entlang des Flusslaufs der Ahr. In einem
Bereich befindet sich eine fiir Motorradfahrer deutlich gekennzeichnete Kurve, in
welcher mehrere verschiedene Radien direkt ohne Ubergangsbégen aufeinander-
treffen (Hundekurve). Die Kurve wird sowohl mit Richtungstafeln als auch mit
Warntafeln mit Blinklicht friihzeitig angekuindigt.

Streckenzustand: Es sind teilweise Spurrinnenbildung bzw. Ausbriiche zu ver-
zeichnen, Insgesamt ist der Fahrbahnzustand aber als gut zu bezeichnen.

A.26 UH 26 — B 259 — Cochem - Brauheck

Streckenlange: 4.000 m

Langsneigung: 4,0 bis 7,0%

Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 10(0/8/2)

Streckencharakteristik: Dieser Streckenabschnitt ist eine Geféllestrecke in Rich-
tung Cochem. Die sehr kurvige Strecke hat in lhrem Verlauf eine Serpentine mit

einem Kurvenradius unter 100 m. Die restlichen kurvenradien bewegen sich in
GroRenordnungen zwischen 100 und 300 m.

Im Verlauf der Strecke hat man immer wieder eine teilweise atemberaubende
Aussicht auf Cochem und das Moseltal, was bei einigen Fahrzeugfiihrern zu un-
vermittelten Bremsmandvern fihrt (eigene Beobachtungen), was sicherlich einen
Teil der Unfalle erklart.

Streckenzustand: Die Strecke befindet sich in einem, von einigen gréoReren Flick-
stellen abgesehen in einem guten Zustand.

A.27 UH 27 — B 259 — Cochem — Biichel

Streckenlange: 1.700 m
Langsneigung: 4,0 bis 7,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 3 (0/2/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft teilweise in einem Waldgebiet und
teilweise durch offene Felder und Wiesen. Die Strecke ist insgesamt ,zligig“ tras-
siert; der kleinste Radius liegt bei knapp 170 m. Auch sind deutliche Ubergangs-
bdgen zu verzeichnen.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist insgesamt bis auf einige kleinere Man-
gel als gut zu bezeichnen.

A.28 UH 28 — L 98 — Cochem - Landkern

Streckenlange: 3.150 m
Langsneigung: 6,5%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 7 (0/7/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft iberwiegend in bewaldetem Gebiet;
stellenweise riickt der Wald von der Fahrbahn ab. Die sehr kurvenreiche Strecke
weist teilweise Radien deutlich unter 100 m, stellenweise unter 50 m auf.

Streckenzustand: Der Zustand der Fahrbahnoberflache ist bis auf einige Mangel
als gut zu bezeichnen. Im gesamten Streckenverlauf sind immer wieder Warnta-
feln aufgrund des Gefalles und der Kurvigkeit aufgestellt. In besonders engen Kur-
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venabschnitten sind die Schutzplanken farbig markiert und Schutzplankenpfosten-
ummantelungen angebracht.

A.29 UH 29 - K 25 — Cochem — Wirfus

Streckenlange: 2.700 m
Langsneigung: 5,0 bis 8,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 3 (0/3/0)

Streckencharakteristik: Diese ,gewachsene” Bergstrecke weist 2 Serpentinen mit
Radien unter 30 m auf und auch im Ubrigen Verlauf der Strecke sind Radien deut-
lich unter 100 m aufzufinden.

Streckenzustand: Im oberen Bereich der Strecke ist die Fahrbahnbeschaffenheit
als schlecht zu bezeichnen. Auch fehlt in diesem Bereich die Mittelmarkierung. Im
Ubrigen Teil der Strecke (Neubau) ist die Fahrbahnoberflache in einem deutlich
besseren Zustand. In diesem Bereich befinden sich auf der Talseite der Stralle
doppelte Schutzplanken als Absturzsicherung.

A.30 UH 30 - B 257 — Adenau — Miillenbach

Streckenlange: 1.400 m
Langsneigung: 4,5 bis 7,5%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 3 (0/1/2)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft fast ausschlieRlich in einem geschlos-
senen Waldgebiet, wobei der Abstand des Waldes zur Stral3e variiert, was teilwei-
se zu optischen Tauschungen fiihren kann. Der Streckenabschnitt ist bereits mit
Warntafeln ausgestattet. Kurvenradien unter 100 m sind zu verzeichnen. Insbe-
sondere der Kurvenabschnitt, in dem die 3 Unfalle passiert sind, weist einen Radi-
us von knapp 50 m mit einem Gefalle von 6,0% auf.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist bis auf ein paar kleinere Mangel als gut
zu bezeichnen.

A.31 UH 31 - B 258 — Barweiler — Dorsel

Streckenlange: 4.850 m
Langsneigung: 1,0 bis 4,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 10 (0/10/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke lauft teilweise entlang eines Flusses. Im west-
lichen besser ausgebauten Bereich der Strecke gibt es zusatzlich zu den 2 Fahr-
streifen einen Mehrzweckstreifen. In diesem Bereich sind Warntafeln fiir Motorrad-
fahrer aufgestellt, die auf die Unfallhaufung in diesem Bereich hinweisen. Die Kur-
venradien in diesem Bereich liegen zwischen 100 und 200 m, im Bereich der Un-
fallhdufung sind es ca. 80 m. Im weiteren Verlauf der Strecke sind Kurvenradien
zwischen 100 und 400 m zu verzeichnen. Die engeren Kurven sind durch Leitta-
feln gekennzeichnet.

Streckenzustand: Die Fahrbahnoberflache ist in weiten Teilen der Strecke als gut
bis sehr gut zu bezeichnen. Lediglich in wenigen Teilen sind Fahrbahnausbriche
und Spurrinnenbildung zu erkennen.
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A.32 UH 32 - L 73 - Fuchshofen

Streckenlange: 830 m

Langsneigung: 2,0 bis 5,0%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 3 (0/3/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft entlang eines Flusslaufes; teilweise
durch bewaldetes Gebiet, teilweise entlang einer begrenzenden Felswand. Die

engste Kurve, in der auch die 3 Unfélle passiert sind, weist einen Radius von unter
70 m auf.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist bis auf einige kleinere Mangel als gut
zu bezeichnen.

A.33 UH 33 - L 73 — Antweiler — Schuld

Streckenlange: 2.100 m

Langsneigung: zwischen 4,0 bis 9,0%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 5 (0/5/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft entlang eines Flusslaufes durch ein lo-
cker bewaldetes Gebiet. Die Stral’e wird stellenweise durch eine senkrechte Fels-
wand begrenzt. In einigen Streckenabschnitten weist der Streckenverlauf Kurven-
radien unter 100 m, in einem Fall sogar unter 50 m auf. In einem Abschnitt folgt

zwischen 2 gleichgesinnten Krimmungen ohne Ubergangsbogen eine entgegen-
gesinnte Krimmung. In diesem Bereich sind auch 2 der Unfalle passiert.

Streckenzustand: Die Strecke ist als fur Motorradfahrer gefahrlich beschildert. Sie
weist teilweise deutliche Fahrbahnschaden auf. In einem sehr engen Kurvenbe-
reich wurde eine doppelte Schutzplanke mit Richtungstafeln aufgestellt.

A.34 UH 34 - L 92 — Adenau — Meuspath

Streckenlange: 4.000 m
Langsneigung: 5,0%
Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 4 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Diese in der Nahe des Nirburgring gelegene Strecke lauft
in kurzen Abschnitten durch dichten Wald, den gréRten Teil jedoch (ber einen
Bergriicken. Es gibt mehrere Serpentinen mit Radien unter 20 m und auch der Ub-
rige Verlauf der Strecke weist eine enge Trassierung mit Kurvenradien deutlich un-
ter 100 m auf.

Streckenzustand: Die Beschaffenheit der Fahrbahnoberflache ist wechselhaft. In
einigen Kurvenbereichen im Bereich der Serpentinen sind die Schutzplanken far-
big gekennzeichnet und es sind Schutzplankenpfostenummantelungen ange-
bracht.

A.34.1 UH 35 -L 224 — Bacharach — Rheinboéllen

Streckenlange: 3.100 m
Langsneigung: 3,0 bis 5,0%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 4 (0/4/0)
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Streckencharakteristik: Die Strecke verlauft iberwiegend in einem dichten Wald-
gebiet; stellenweise wird sie begrenzt durch senkrechte Felswande. Im Verlauf der
Strecke gibt es 2 Serpentinen mit Radien unter 30 m. Zwischen diesen treffen ge-
genlaufige Radien ohne Ubergangsbégen aufeinander.

Streckenzustand: Die Strecke weist teilweise erhebliche Mangel in der Fahrbahn-
oberflache auf. Stellenweise fehlt die Randmarkierung. Im Bereich der Serpenti-
nen wurden die Schutzplanken teilweise zur besseren Sichtbarkeit farblich mar-
kiert; insbesondere in diesen Bereichen weisen die Schutzplanken aber auch star-
ke Beschadigungen durch Kontakt mit Fahrzeugen auf.

A.35 UH 36 — B 413 — Bendorf - Isenburg

Streckenlange: 5.300 m

Langsneigung: 1,0 bis 3,0%

Anzahl Unfalle (LV/SVI/GT): 6 (0/4/2)

Streckencharakteristik: Der Streckenabschnitt verlduft Uberwiegend durch stark

bewaldetes Gebiet; vereinzelt ist auch Bebauung vorhanden. In mehreren Ab-
schnitten wurden Kurven mit Radien deutlich unter 100 m eingebaut.

Streckenzustand: Der Fahrbahnzustand ist als gut zu bezeichnen, auch wenn stel-
lenweise Gebusch Uber den Stralenrand hinaus auf die Fahrbahn reicht.

A.36 UH 37 — L 309/L 329 — Montabaur — Neuh&ausel

Streckenlange: 2.300 m
Langsneigung: 2,0 bis 5,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 6 (0/6/0)

Streckencharakteristik: Die Strecke fuhrt durch ein dichtes Waldgebiet und dient
als Verbindungsstrecke zwischen 2 Bundesstralien. In einigen Kurvenabschnitten
weist die Strecke Kurvenradien deutlich unter 100 m auf. In diesen Bereichen wur-
den durch Richtungstafeln und Bordsteinkanten aus Kunststoff bereits optische
Fihrungshilfen fur Kraftfahrer geschaffen. Dennoch sind es diese Bereiche, in de-
nen die Motorradunfalle auftraten.

Streckenzustand: Die Strecke weist in groBeren Abschnitten Ausbesserungen und
Flickstellen auf.

A.37 UH 38 - L 313 — Montabaur — Reckental

Streckenlange: 2.300 m
Langsneigung: 0,0 bis 3,0%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 6 (0/6/1)

Streckencharakteristik: Die Strecke fihrt entlang eines Flusses durch ein enges
Tal und ist groRtenteils einseitig durch eine senkrechte Felswand begrenzt. Be-
dingt durch diese ,natlrliche Trassierung sind in mehreren Abschnitten Kurvenra-
dien deutlich unter 100 in einigen sogar unter 50 m zu verzeichnen. In einigen
Streckenabschnitten folgen gegenlaufige Kurven ohne Ubergangsbdgen aufeinan-
der.

Streckenzustand: Bis auf einige kleinere Mangel ist der Streckenzustand insge-
samt als gut zu bezeichnen.
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A.38 UH 39 — K 89 — Oberwesel — Langscheid

Streckenlange: 800 m
Langsneigung: 8,5%
Anzahl Unfalle (LV/SV/GT): 2 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Dieser Streckenabschnitt weist iberwiegend Kurvenradien
deutlich unter 100, teilweise sogar unter 20 m auf (Serpentinen)

Streckenzustand: Eine Mittelmarkierung ist in diesem Streckenabschnitt nur stel-
lenweise vorhanden. Ansonsten ist der Streckenzustand als befriedigend zu be-
zeichnen.

A.39 UH 40 - B 42 — Kaub - St. Goarshausen

Streckenlange: 900 m

Langsneigung: < 1,0%

Anzahl Unfélle (LV/SV/GT): 2 (0/2/0)

Streckencharakteristik: Es handelt sich hierbei um eine langgezogene Kurve, die
in ihrem Scheitelpunkt einen Radius von etwas 100 m aufweist. Begrenzt wird die

Strecke auf der einen Seite durch den Rhein, auf der anderen Seite durch eine
senkrechte Mauer.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist insgesamt als gut zu bezeichnen. Im
Kurvenverlauf weist die Strecke eine verbreiterte Mittellinie (Sperrflache) auf mit
einer Breite von ca. 80 bis 100 cm. Dies ist eine MaRnahme, die dem Motorradfah-
rerschutz dient.

A.40 UH 41 — B 421 — Zell/Mosel — Schauren

Streckenlange: 4.700 m
Langsneigung: 3,0 bis 6,0%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 5 (0/5/0)

Streckencharakteristik: Im Verlauf dieser durch ein waldreiches Gebiet fiilhrenden
Strecke sind mehrere Kurven mit Radien unter 50 m sowie eine Serpentine mit ei-
nem Radius im Scheitelpunkt von weniger als 20 m vorhanden.

Streckenzustand: Die Strecke weist zum Teil starke VerschleiRerscheinungen auf
(Ausbriche / Bodenwellen) Einige Bereiche wurden ausschlieRlich mit Bitumen
geflickt, was zu dem bei Motorradfahrern gefiirchteten ,Sommerglatteis® flihren
kann.

A.41 UH 42 - Bitburg — Daun

Streckenlange: 300 m
Langsneigung: 5,5%
Anzahl Unfalle (LV/SVIGT): 3 (0/2/1)

Streckencharakteristik: Bei dem vermessenen Streckenabschnitt handelt sich um
eine langgezogene Kurve, welche sich in einem ebenfalls langgezogenen Gefalle-
abschnitt befindet. Durch die sehr weite Sicht in dem Kurveninnenbereich entsteht
der subjektive Eindruck der Ubersichtlichkeit und Sicherheit, was wiederum zum
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Schnellfahren verleiten kann. Auf der KurvenauRenseite ist geschlossene Bewal-
dung zu verzeichnen.

Streckenzustand: Der Streckenzustand ist bis auf einige Mangel als gut bis befrie-
digend zu bezeichnen. Lediglich durch landwirtschaftlichen Verkehr treten starkere
Verschmutzungen auf.



B Ergebnisse der Vergleichsuntersuchungen

B.1 Vergleichsuntersuchung mit allen Daten

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 63

Streckenlange: 4 574 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 63

Streckenlange: 1051 km

Anteil am Gesamstreckennetz: 0,06 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 68

Streckenlange: 10855 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 006 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

wes | bets | s | e mewasss  (2Wischen2Netzknoten)
mBereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

Abb. B-1: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit allen Daten

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL +50m in jede Richtung
&

1 ‘Anzah
= Streckenlange: 327 km
3 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,19 %
0 36| o . M
Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lznge)
Anzah: 65
Streckenlange: 31,405 km
£ Anteil am Gesamstreckennetz: 0,18 %
20 18 Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
165 ahi: 65
Streckenlangs: 31,455 km
Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,18 %
0
[
2 333 "
0ooo inkl. der UHL
o 2 Netzknoten)
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
Anzah: 63

'm Bereich an der Unfallhaufungsiinie ‘T Bereich vor der Unfallhaufungslinie
wBereich hinter der Unfallvaufungelinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-2: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit allen Daten

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
1200
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 2040
1000 Streckenlangs: 226,205 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 128 %
800 { 766 e m
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
‘Anzahl. 653
Streckenlange: 375 395 ki
600 Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %
40 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
- 5 5
Anzahl. 720
0 Streckenlange: 1060 355 ki
B Anteil am Gesamtstreckennetz: 595 %
[
bis 5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
o 180m " B00m

O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-3: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit allen Daten
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
120
UHS + 50m in jede Richtung
Anzahl 68
1000 953 Streckenlange: 4574 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,13 %
800 786
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040
600 Streckenlange: 226,205 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 128 %
a0
200 170
102
» o 19
0 2 1
0 M
bis 5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

[ Berech an or Unlongeeale SVargiehesheckanabschi 180w

Abb. B-4: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
0
R UHL + 50m in jede Richtung
28 Anzahl. 63
0 M Streckenlange: 32,7 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,19 %
250
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lzange
m Anzahl. 663
Streckenlange: 375,395 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 2,13 %
150
100
)
@ 45
. J_‘ 22 o0
o0 |-
bis5 b 15 bis 25 bis35  mehrals 35
[RBeh an ger s B )|

Abb. B-5: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
450
2
400 G it itt mit UHS
Netzknoten)
&0 Anzahl: 68
Streckenlange: 301,179 ki
am Anteil am Gesamistreckennetz: 171 %
20 P "
Gesamter mit UHL 2
Netzknoten)
e Anzahi 63
Streckenlange: 299,559 ki
180 B 131 Anteil am Gesamistreckennetz: 1.7 %
100
6 5 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
50 2 2] i i
64 ] ‘Anzah 720
0 2 1o[] o0 ange: 1050355 ki
bis5 bis 15 bis 25 bie3s  mehrals3s  Ameil am Gesamtstreckennetz 595 %

O Gesamter Streckenabschaitt mit UHS
O Gesarnter Streckenabschnitt (Ale)

'm Gesamter Streckenabschnitt mit UHL

Abb. B-6: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonlkm]

UHS +50m in jede Richtung
0 Anzahl: B8

Streckenlange: 4,574 km

Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,03 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 63

Streckenlange: 1061 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

" ol Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
o oo Anzahl 63

Streckenlange: 10,855 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 006 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

» (zwischen 2 Netzknoten)
WSO bs20  bdOD  bisBI0  goferED  apenny

‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle G Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
mBersich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Strackenabschnitt

Abb. B-7: Kurvigkeit UHS mit allen Daten

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl 63

Streckenlange: 32.7 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,19 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzah 65

Streckenlange: 31,405 km

Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,18 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)

" o, ‘Anzahl 65
Streckenlange: 31 455 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %
i i
66
2 Gesamter itt inkl. dler UHL
2 Netzknoten)
W10 b0 biedOD  bsBI0  geSerE) e
Bereich an der Unfallvafungsliie G Bereich vor der Unfalhautungeie

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-8: Kurvigkeit UHL mit allen Daten

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

1400

1209 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040

Streckenlange: 226 205 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 128 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 653

Streckenlange: 375395 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 720
Streckenlange: 150,355 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 595 %

bis100  bis 200 bis400  bisBOD  grofter 600

o [ERE
O Gesamter Strackenabschnitt

Abb. B-9: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit allen Daten
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gon/km]
1400
1209 . .
& 1200 UHS + 50m in jede Richtung
Anzahl 68
Streckenlange: 4,574 km
100 Anteil am Gesamtstreckennetz: 013 %
800 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040
Streckenlange: 226,205 km
600 Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,28 %
a0 .
7
a0 "7 125
6 8 15 9 €1
0
10D bis20  bis0D  bisBOD  groGer 600

[WBersich an dor Urfalitangestale SVrgiichsveckanabscht 180m]

Abb. B-10: Kurvigkeit Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
a0
UHL +50m in jede Richtung
0 5 Anzahl 63
Streckenlange: 327 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,19 %
a0
&7 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 653
Streckenlange: 375,395 km
20 Anteil am Gesamtstreckennetz 2,13 %
150 137
125
100
50
2 e 19 %
2 5
Bs 100 bs200  bisdD0  bisBOD  groerB0D

[mBereich an der Unfallhaufungslinie 0 Vergleichsstrackenabschnitt 600m

Abb. B-11: Kurvigkeit Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gon/km]
am
o Gesamt itt mit UHS (zwi 2
250 | Netzknoten)
Anzahi: 68
09 Streckenlange: 301,179 ki
200 Anteil am Gesamtsireckennetz: 171 %
175
= G it itt mit UHL (zwi 2
Netzknoten)
Anzahl. 63
Streckenlange: 299,559 ki
100 Anteil am Gesamtstreckennetz: 17 %
E 25 “ 3 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der Kleineren
I Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
& 9 97 ‘Anzah: 720
2 32
1050355 ki

bis 100 bis 200 bis 400 bis600  grogergon  Anell am Gesamistreckennetz: 5,35 %

O Gesamter mit UHS _ m Gesarmter mit UL
0 Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-12: Kurvigkeit Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

£
o UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 63
o 2 2 Streckenlange: 4 574 ki
7 27 Anteil am Gesamstreckennetz: 003 %
2 24,
22 Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
o Anzah: 63

18 Streckenlange: 1061 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.06 %

1717

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
10 Anzahl 63
Streckenlange: 10,855 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 006 %

5 4
0o Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
g (zwischen 2 Netzknoten)
keinGefile Q% bisd%  4%bis10%  dber10% S

‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle ‘

mBersich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Strackenabschnitt

Abb. B-13: Maximales Gefalle UHS mit allen Daten

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL + 50m in jede Richtung
“Anzaht 63
Streckenlange: 32.7 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,19 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl 65

Streckenlange: 31 405 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 65

Streckenlange: 31,455 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

009 Gesamter itt inkl. der UHL
keinGefile 0% bis4%  4%bis10%  oherin% 2 Netzknoten)
mBereich an der Bereich vor der -

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-14: Maximales Gefélle UHL mit allen Daten

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040

Streckenlange: 226,205 ki

Anteil am Gesamstreckennstz: 128 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 663

Streckenlange: 375 395 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl. 720
Streckenlange: 1050355 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 595 %

keinGefalle  0%bisd%  4%bis10%  Gber10%

o [E B00m
0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-15: Maximales Gefalle Vergleichsdaten mit allen Daten
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

1000
o o UHS + 50m in jede Richtung
Azt 69
Streckenlange: 4574 km
800 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %
70 w05
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Anzah 2010
w0 Streckenlange: 226 205 km
0 Anteil am Gesamtsteckennetz 128 %
400
0
200
100
29 2 17 0 2
0

kein Gefalle  0%bisd%  4%bis10%  Gber10%

[WBersich an dor Urfalitangestale SVrgiichsveckanabscht 180m]

Abb. B-16: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

20
k=l 26
UHL + 50m in jede Richtung
Anzahi 63
20 Streckenlange: 327 km
65 Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,19 %
B Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahi: 663
Streckenlange: 375,395 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 2,13 %
100
50
27
18 18 2
0
keinGefalle  D%bisd%  A%bis10%  Gber1D%

[mBereich an der Unfallhaufungslinie 0 Vergleichsstrackenabschnitt 600m

Abb. B-17: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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0 Gesamter Strackenabschnitt (Alls)

Abb. B-18: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-19: Maximale Steigung UHS mit allen Daten

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
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Streckenlange: 327 km

Anteil am Gesamistrackennetz 0,19 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 65

Streckenlange: 31 405 km

Anteil am Gesamstrackennetz: 0,18 %
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‘mBereich an der Unfallvaufungslinie D Bersich vor der Unfallnauungelinie ‘

Abb. B-20: Maximale Steigung UHL mit allen Daten

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-21: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit allen Daten
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

B
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Abb. B-22: Maximale Steigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-23: Maximale Steigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-24: Maximale Steigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
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mBereich hinter dor Unfallhaufungsstells  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-25: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit allen Daten

Durchschni

liche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-26: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit allen Daten

Durchschni

liche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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o sm W 600m
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Abb. B-27: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit allen Daten
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

o0
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[ Beroch an dor Unilrastongstale OV ergechesieckensbechrt 70m

Abb. B-28: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-29: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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% Gefalle 10%  Gefalle Steigung 10% %
Gef Steigung Steigung

OGesamter mit UHS  mGesarter mit UHL
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Abb. B-30: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

&0
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Abb. B-31: Maximale Querneigung UHS mit allen Daten

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
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Abb. B-32: Maximale Querneigung UHL mit allen Daten

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-33: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit allen Daten
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-34: Maximale Querneigung Gegentiiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-35: Maximale Querneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-36: Maximale Querneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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140

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
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Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %
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Abb. B-37: Durchschnittliche Querneigung UHS mit allen Daten

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-38: Durchschnittliche Querneigung UHL mit allen Daten

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-39: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit allen Daten
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-40: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-41: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-42: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-43: Kleinster Kurvenradius UHS mit allen Daten

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-44: Kleinster Kurvenradius UHL mit allen Daten

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Anzahl 653
Streckenlange: 375,395 km

400 Anteil am Gesamtstreckennatz: 2,13 %

am . .
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

. - 5

20 ‘Anzahl: 720
Streckenlangs: 1050355 km

100 Anteil am Gesamtstreckennstz: 5.95 %

Gerade  <8m  <75m <il0m <200m <400m >400m
o ] 600m

0 Gesamter Streckenabschritt

Abb. B-45: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit allen Daten
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

600

697
md{ 5
600
500
am
E
200 289

200

100 78

o 21 9 17 1 4 4

Gerade <50m  <75m <100m <200m <d40Om > 400m

[WBsrich an dor nfllaungestae BV ergiich vackensbscht 160m |

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 68

Streckenlange: 4,574 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzaht: 2040

Streckenlange: 226,205 km

Anteil am Gesamtsireckennetz: 1.28 %

Abb. B-46: Kleinster Kurvenradius Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

160

120

100

1

Gerade <Sm  <75m <100m <200m <400m >400m

[mBereich an der Unfallhaufungslinie 0 Vergleichsstrackenabschnitt 600m

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 63

Streckenlange: 32,7 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,19 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 663

Streckenlange: 375395 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %

Abb. B-47: Kleinster Kurvenradius Gegenuberstellung UHL mit Vergleichs

daten mit allen Daten

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl. 68

Streckenlange: 301,179 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 171 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahi 53

Streckenlange: 299,559 krn

Anteil am Gesamtstreckennetz: 17 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzahl: 720

Gerade <Sm  <75m <100m <200m <400m >400m

1050355 ki
Anteil am 595%

0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS W Gesamter Streckenabschnit mit UHL.
0 Gasamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-48: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit allen Daten
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
T Anzahl 68

Streckenlange: 4 574 km
Antail am Gesamistreckennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 63

Streckenlange: 1061 km

Anteil am Gesamistreckennstz: 0.06 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzah. 63

2 Streckenlange: 10855 km
10 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %
[
4 45
0 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl 63
Bereich an der L O Bersich vor EBlEELD

' Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-49: Uberhdhung UHS mit allen Daten

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 63

Streckenlange: 327 km
Antsil am Gesamistreckennetz: 0,19 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzah: 65

Streckenlange: 31,405 km

Anteil am Gesamtstreckenntz: 018 %

2
Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzahl: 65
13 Streckenlange: 31 455 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,18 %
11 It itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl: 63
‘@ Bereich an der Unfallhaufungslinie  DBereich vor der Unfallhaufungsinie Streckeniange: 299,559 km

WBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschitt

Abb. B-50: Uberhéhung UHL mit allen Daten

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

1800 B . .
) Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040

Streckenlange: 226205 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 128 %

1600
1400

1200 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 653

1000 Streckenlange: 375 395 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %
600

610 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

w00 Anzahi: 720
Streckenlange: 1050,355 km

o3 Antsil am Gesamtstreckennetz: 595 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

150m o 600m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-51: Uberhéhung Vergleichsdaten mit allen Daten
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Geradenanteil an der Strecke [%]

45 UHS +50m in jede Richtung
Anzahi: B8

Streckenlange: 4,574 km
Anteil am Gesamttreckennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahi 68

Streckenlange: 1061 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,06 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
“Anzahl. 68

Streckenlange: 10,855 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl: 68

W Bereich an der Unfallhaufungsstelle @ Bareich vor der Unfallhaufungsstelle Streckentange: 301,179 km

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-52: Geradenanteil UHS mit allen Daten

Geradenanteil an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 63

Streckenlangs: 327 km

Anteil am Gesamstreckennetz: 0,19 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahi 65

Streckenlange: 31,405 ki

Anteil am Gesamstreckennetz: 0,18 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahi: 85

Streckenlange: 31 455 ki
Anteil arm Gesamtstreckennetz: 0,18 %

G t itt inkl. der UHL.
2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl: 63
m Bereich an der Unfallhaufungslinie 0 Bereich vor der Unfallhaufungslinie ange: 299,559 km

wEereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschritt

Abb. B-53: Geradenanteil UHL mit allen Daten

Geradenant

an der Strecke [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 2040

Streckenlange: 226205 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,28 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: B63

Streckenlangs: 375,395 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 720
Streckenlangs: 105,355 km
Anteil am Gesamttreckennetz: 5,95 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

180m o 600m
W Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-54: Geradenanteil Vergleichsdaten mit allen Daten
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Geradenanteil an der Strecke [%]

1000 . !
. o UHS +50m in jede Richtung
2 Anzaht 63

200 Streckenlange: 4 574 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

800

700 . . " =
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge

800 Anzahl: 2040
Streckenlange: 226,205 km

500 Anteil am Gesamtstreckennetz: 128 %

S

a0 = 0

0

B

100

) e g B
o
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %
m Bereich an der L =} 150m

Abb. B-55: Geradenanteil Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten m

it allen Daten

Geradenanteil an der Strecke [%]

300

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 63

Streckeniange: 327 km

Antail am Gesamistreckennetz: 0,19 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 653

Streckenlange: 375,395 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 2,13 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W EBereich an der Unfallhaufungslinie 0Vergleichsstreckenabschritt 600m

Abb. B-56: Geradenanteil Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit allen Daten

Geradenanteil an der Strecke [%]

itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)
Anzahi: 63
Streckenlinge: 301,179 km
Anteil am Gesamtstreckennstz: 171 %

itt mit UHL (zwi 2

Netzknoten)

Anzah: 63

Streckenlange: 299,559 km

Artail am Gesamtstreckennatz: 17 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 720
Streckeniange; 1050,355 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 595 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

m Gesarnter it UHS  0Gesamter it UHL
W Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-57: Geradenanteil Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit allen

Daten
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B.2 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Quernei-
gung liber +/- 8,0 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
o
3 UHS +50m in jede Richtung
3 Anzah: 13
Streckenlange: 1,23 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
EY
o3 Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahi: 13
Streckenlange: 2,34 ki
£0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
15 . 5 N
Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
“Anzaht 13
10 Streckenlange: 2,53 km
677 6 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
5, 44 b
) . o ‘L' 0000  Gesamter Streckenabschnittinkl. der UHS
bis5 bis 15 bis 25 bS5  mehrals 35 (:"V‘”mshflzf" Al ZaCl)

‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle 'DBereich var der Unfallnaufungsstelle
W Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-58: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Querneigung iiber +/- 8,0 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL +50m in jede Richtung
nzah: 20

Streckenlange: 10 849 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 20

Streckenlange: 1255 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
‘Anzaht 20

Streckenlange: 10,85 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %
. y tstreckennetz: 0
22
D'l‘u 0 oooo Gesamter inkl. der UHL
bis5 bis 15 bis 25 bs3  mehras3s o =€
mBereich an der Unfallastngeinie G Bereich vor der Unfalhnaufungaime
mBereich hinter der Gesamter

Abb. B-59: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Querneigung tiber +/- 8,0 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
120
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
103 Anzahl: 105
100 Streckenlange: 11,88 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,07 %
o Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzah 73
= Streckenlange: 41,055 km
&0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %
7
40 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
“Anzahi: 161
o] e Streckenlange: 306765 ki
- Anteil am Gesamtstreckennetz: 174 %
0
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
o ) B00m

0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-60: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Querneigung iiber +/- 8,0 %



162

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]

w0

UHS +50m in jede Richtung
60 5 Anzahl: 13

Streckenlange: 123 km

Anieil am Gesamistreckennetz: 001 %
0

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
D ‘Anzahl: 105

Streckenlange: 1188 km
o Anieil am Gesamistreckennetz: 0,07 %
2 18
10 5

1

ol

bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

[WBerech an Gr Urlongesete GVarghesteckanabsehi 1807

Abb. B-61: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Querneigung tber +/- 8,0 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
2 4 L .
UHL +50m in jede Richtung
3 Anzahl: 20
Streckenlange: 10,849 km
g Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %
£
- Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 73
Streckenlange: 41,065 km
£3 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %
»
16 15
15
0 2
54 3
i o ! 00
o
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
m Bereich an der o 00m

Abb. B-62: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer
Querneigung Uber +/- 8,0 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
120
108 imt itt mit UHS (zwi 2
100 Netzknoten)
Anzah: 42
Streckenlange: 214,250 ki
) Anteil am Gesamtstreckennetz: 121 %
. itt mit UHL (zwischen 2
Netzknoten)
Anzahl: 39
Streckenlange: 205 051 ki
40 B Anteil am Gesamstreckennetz: 1,16 %
20 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
10 - 5 2
4, ‘Anzah. 161
ol Streckenlange: 306,785 ki
55 B 3 bie3s  mehralo3s  Aneil am Gesamistieckennetz: 174 %

OGesanter mit UNS @ Gesarter mit UHL
O Gesarnter Streckenabschritt (Alle)

Abb. B-63: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Quernei-
gung Uber +/- 8,0 %
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
%
2) UHS + 50m in jede Richtung

Anzahl: 13

Streckenlange: 1,23 ki
2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
15

Anzahi: 13
Streckenlange: 2,34 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 13

Streckenlangs: 2,53 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
Anzah: 42

bis 100 bis 200 bis 400 bisB0D  groer600

mBereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
m Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-64: Kurvigkeit UHS mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 20

Streckenlange: 10,849 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 20

Streckenlange: 12,55 km

Anteil am Gesamtstreckennetz; 0,07 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzah: 20
Streckenlange: 10,66 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

inkl. der UHL

2 Netzknoten)

Anzahl: 39

bis 100 bis 200 bis 400 bis0D  grofer600

mBereich an der Unfallhaufungsline OBereich vor der Unfallhaufungslinie

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-65: Kurvigkeit UHL mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
&
%
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Y &) Anzahl: 105
Streckenlange: 11,88 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,07 %
o
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzaht 73
0{® = 577 Streckenlange: 41 055 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %
19 2 19 19
2 18 1w o .
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
1" i i 2
1010 ‘Anzahi: 161
1o 7 Streckenlange: 306,785 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 174 %
[
bis100 iS00 bisd00  bisBOD  groGer600

o 150m 00m
D Gesamter

Abb. B-66: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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m untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
£
» » UHS +50m in jede Richtung
= Anzah: 13
Streckenlange: 1,23 km
o Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %
20 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 105
Streckenlange: 11,88 ki
15 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.07 %
0
5
0
bis100  bis200  bisd00  bisBOD  grofer 60D

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnit 150m

Abb. B-67: Kurvigkeit Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonlkm]
2 19 19 'g: )

M ® UHL +50m in jede Richtung
= ™ Anzahl: 20

Streckenlange: 10,849 km
1 Anteil am Gesamstreckennetz: 0,06 %
14
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
iz Anzahl: 73
0 Streckenlange: 41,055 km
10 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,23 %
© 7 7
[
6
4
4
2
29 g
ol I |
bis100  bis200  bisd00  bisBO0  grofer 60D

[RBereich an dor Urfalungeinie GVergechesteskenabeshnit 600 |

Abb. B-68: Kurvigkeit Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit ein

er Querneigung uber +/- 8,0 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonlkm]
&0
56
It itt mit UHS 2
Netzknoten)
Anzah: 42
Streckenlange: 214,250 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 121 %
itt mit UHL 2

Netzknoten)

Anzaht 32

Streckenlange: 205,051 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,16 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl. 161
Streckenlange: 306,785 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 174 %

bis 100

bis 200 bis 400 bisEO0  groGer 00

mit UL

OGesamter mit UAS m

OGesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-69: Kurvigkeit Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

%
UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 13

2 Streckenlange: 1,23 ki
2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
3 _ q .

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)

15 Anzahi 13
Streckenlange: 2,34 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,01 %

10

g 2 o Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)

‘Anzaht 13
Streckenlange: 2,53 km

5 Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

3 333 33 3
2
000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
o >
keinGefale 0% bis4%  4%bis10%  GberiD% (msmcr;zen 2Bssiacien)

®Bercich an der Unfalhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallaufungsstelle ‘

' Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-70: Maximales Gefélle UHS mit einer Querneigung uber +/- 8,0 %

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
“Anzahl: 20
Streckenlange: 10849 km

Antell am Gesamistrackennetz: 006 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 20

Streckenlange: 12,55 ki

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,07 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzah: 20

Streckenlange: 10,85 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

1
00 U itt inkl. der UHL
kenGefale D% bis4%  4%bis10%  wheri0% 2 Netzknoten)
nrabt
‘= Bereich an der Unfallhaufungsline 0 Bereich vor der Unfalhaufungsliie

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-71: Maximales Gefalle UHL mit einer Querneigung lber +/- 8,0 %

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 105

Streckenlange: 11,88 km

Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,07 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 73
Streckenlange: 41,055 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,23 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

“Anzahi: 161
19 Streckenlange: 305,785 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 174 %
5
2
kein Gefalle D% bisd%  A%bis10%  Gber10%

o T50m 00m
D Gesamter

Abb. B-72: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

b
“ u UHS +50m in jede Richtung
“Anzahl: 13
Streckenlange: 123 km
QD Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
»
1 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl. 105
. Streckenlange: 1188 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 007 %
bl
15
0] 8
5

kein Gefalle 0%bisd% 4% bis 10% uber 10 %

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnit 150m

Abb. B-73: Maximales Gefalle Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber
+/-8,0 %

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

o
35 UHL +50m in jede Richtung
E3 Anzahl: 20
Streckenlange: 10,849 km
o Anteil am Gesamtstreckenntz: 0.06 %
23 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 73
2 19 Streckenlange: 41,055 km
17 Anteil am Gesamtstreckennetz: 023 %
15
0
7 a 7
5
2
0
kein Gefalle 0% bis4% 4% bis 10% dber 10 %

[WBersich an dor Unfaiiungainis GVergichsstackenabashit 600 |

Abb. B-74: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung uber
+/-8,0 %
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Abb. B-75: Maximales Gefélle Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung tber +/-
8,0 %



167

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-76: Maximale Steigung UHS mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-77: Maximale Steigung UHL mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-78: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-79: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber
+/-8,0 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-80: Maximale Steigung Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung uber
+/- 8,0 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-81: Maximale Steigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung Uber +/-
8,0 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-82: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Querneigung U

ber +/- 8,0 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-83: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-84: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Querneigung tiber +/- 8,0 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-85: Durchschnittliche Léangsneigung Gegeniiberstellung UHS mit

neigung uber +/- 8,0 %
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Abb. B-86: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung UHL mit

neigung uber +/- 8,0 %
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Vergleichsdaten mit einer Quer-

Abb. B-87: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung

tber +/- 8,0 %
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-88: Maximale Querneigung UHS mit einer Querneigung Uber +/- 8

0%

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-89: Maximale Querneigung UHL mit einer Querneigung Uber +/- 8,

0 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-90: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Querneigung tiber +/- 8,0 %
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-91: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung

Gber +/- 8,0 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-92: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung

Gber +/- 8,0 %
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Abb. B-93: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung tber +/-
8,0 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-94: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Querneigung tb

er +/- 8,0 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-95: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-96: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-97: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHS mit
neigung uber +/- 8,0 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-98: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Quer-

neigung uber +/- 8,0 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-99: Durchschnittliche Querneigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung

tber +/- 8,0 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-100: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Querneigung Uber +/- 8,0 %
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Abb. B-101: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Querneigung tber +/- 8

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

140
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
o Ui Anzahl 105
Streckenlange: 11,88 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
100
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
E Anzah 73
Streckenlange: 41,055 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %
60
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
0 i i 2
28] “Anzah. 161
Streckenlange: 306,765 km
Edl Anteil am Gesamistreckennetz: 174 %
0

Gerade <50m  <75m_ <i00m <200m <00m > 400m
‘ o 150m 600m

D Gesamter Streckenabschnitt

,0%

Abb. B-102: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

EY
2 L .

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 13

53 Streckenlange: 1,23 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

2 L . M
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 105
Streckenlangs: 11,88 km

15 nteil am Gesamtstreckennetz K

B Anteil am Gesamtstreckennstz: 0.07 %
0
6
5
0

Gerade <50m  <75m  <100m <200m <400m > 400m

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnit 150m

Abb. B-103: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHS mit Verglei

chsdaten mit einer Querneigung
Uber +/- 8,0 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHL +50m in jede Richtung
Anzaht: 20

23 Streckenlange: 10,849 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 006 %

2
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 73

5 Streckenlange: 41,055 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 023 %

10

7
5 4

Gerade <S0m  <75m <100m <200m <400m > 400m

[WBersich an dor Unfaiiungainis GVergichsstackenabashit 600 |

Abb. B-104: Kleinster Kurvenradius Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung

Gber +/- 8,0 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

140
119 - .
120 = mit UHS 2
Netzknoten)
Anzaht 42
i Streckenlange: 214,259 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 121 %
a0
imt itt mit UHL (zwi 2
50 Netzknoten)
Anzah: 39
Streckenlange: 205,051 ki
o Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,16 %
)
2%
2 & Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
/o 5 i B
000 nﬂ 117 000 000 Anzaht 161
L1 308,785 km
Gerade  <80m  <78m  <100m <200m  <400m >400m  Antei am Gesamistreckennetz: 174 %
O Gesamter mit UHS @ Gesamter it UHL

0 Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-105: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung uber +/-
8,0 %
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

» UHS +50m in jede Richtung
2 Anzah: 13
M Streckenlange: 1,23 ki
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,01 %
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzaht 13
Streckenlange: 2,34 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,01 %
Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzah 13
Streckenlange: 2,53 ki
7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
3
1 008 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzaht 42
B Bereich an der Unfallaufungsstelle O Bereich vor der Unfallnaufungsstelle B

wBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-106: Uberhéhung UHS mit einer Querneigung Ulber +/- 8,0 %

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

» UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 20

Streckenlange: 10,849 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 20

Streckenlange: 12,55 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
g ‘Anzahl 20

Streckenlange: 1066 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

11 Gesamter itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % b 50 % bis 75 % bis 100 % Anzah 39
®Bereich an der Unfallaufungslinie O Bereich vor der Unfallhaufungsinie ST R

 Bereich hinter der Unfalhufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-107: Uberhéhung UHL mit einer Querneigung iiber +/- 8,0 %

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

160

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 105

Streckenlange: 11,88 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 007 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzah 73

Streckenlange: 41055 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
¥ . 5

‘Anzahi: 161
Streckenlange: 306,785 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 174 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

1m o 600m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-108: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Geradenanteil an der Strecke [%]

0 UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 13

Streckenlange: 123 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 13

Streckenlange: 2,34 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckejnabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
zahi: 1

Streckenlange: 253 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

o Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

bis25% bis 50 % bis 75 % bis 100 % ‘Anzahl: 42
mBereich an der L OBereich vor der ‘ gl

wBereich hinter der Unfallhvaufungsstelle O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-109: Geradenanteil UHS mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

- UHL +50m in jede Richtung
3 ‘Anzahl: 20
Streckenlange: 10849 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %
B
Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 20
15 Streckenlange: 12555 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
10 0] . X
104 8 9 Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzah: 20
56 3 Streckenlange: 1066 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %
5
e itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzah: 39
‘wBereich an der Unfallvaufungslinie  @Bereich vor der Unfallhaufungelinie gl

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinis 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-110: Geradenanteil UHL mit einer Querneigung uber +/- 8,0 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 105

Streckenlange: 1188 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 73

Streckenlange: 41,055 km
Anteil am Gesamistreckennetz: .23 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
" - 2

Anzahl. 161
Streckenlange: 306,785 km
Antail am Gesamistreckennetz: 174 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

[ET 00m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-111: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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Geradenanteil an der Strecke [%]

» » » UHS +50m in jede Richtung
= Anzant 13
. Steckenlange: 123 km
* 2 = Anteil am Gesamistreckennetz: 001 %
0 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 105
Streckenlange: 1188 km
15 Anteil am Gesamstreckennetz: 0,07 %
10
8
5
Ell
2
o0
be2% | bsS0%  bie7S% | bis100%

m Bereich an der Unfallhaufungsstelle O Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-112: Geradenanteil Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung Uber +/-
8,0 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

2z 19 UHL +50m in jede Richtung

3 B Ric © Anzaht: 20
Streckenlangs: 10,849 km

3 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,06 %

14 300 - e
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange

2 Anzaht 73
Streckenlange: 41,055 km

0] o 3 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.23 %

8

6

4

2 1 1

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

m Bereich an der Unfallhaufungslinie OVergleichsstreckenabschnitt 600m

Abb. B-113: Geradenanteil Gegenliiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Querneigung uber +/-
8,0 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

G it itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)

Anzah: 42

Streckenlange: 214,259 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 121 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl: 38

Streckenlangs: 205,051 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,16 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzahi: 161
Streckenlange: 306,785 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 174 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W Gesamter mit UHS 0 Gesamter mit UHL
samter Streckenabschnitt (Alls)

Abb. B-114: Geradenanteil Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Querneigung tber +/- 8,0 %
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B.3 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einem Gera-
denateil unter 50 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHS +50m in jede Richtung
“Anzaht 5

Streckenlange: 3659 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 55

Streckenlange: 8,53 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 005 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 55

Streckenlange: 8625 km
Antil am Gesamistreckennetz: 0,05 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)

bis§ bis 15 bis 25 bis35  mehrals3s  aar
‘mBereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
m Bereich hinter OGesamter

Abb. B-115: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
£y
UHL +50m in jede Richtung
5 3 ‘Anzahl: 55
4 Streckenlange: 29,154 km
0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %
35
*
Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
o Anzah: 55
Streckenlange: 28425 km
% Anteil am Gesamistreckennstz: 0,16 %
2
Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
5] 13 Anzahl: 55
1 Streckenlangs: 28845 km
0 8 8 Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,16 %
66
543 333
0 0000 itt inkl. der UHL
g 2 Netzknoten)
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
Anzah: 81

‘m Bereich an der Unfallhaufungsiinie ‘T Bereich vor der Unfallhaufungslinie
mBereich hinter der Unfallvaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-116: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
500
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
"= Anzahl 758
Streckenlangs: 83,985 km
&0 Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,48 %
=
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Evl Anzahl: 228
Streckenlange: 129,11 km
250 Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
20
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
150 i i
5 ‘Anzahl 238
100 Streckenlange: 311 655 ki
ls Anteil am Gesamtstreckennetz: 177 %
50
G
0
bis 5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

o 150m 00m
0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-117: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
50
50 442 UHS + 50m in jede Richtung
Anzahl. 55
0 Streckenlange: 3669 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
0
300 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 758
20 Streckenlange: 83,985 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,48 %
20
150
I
97
100 =
50 Ed
% 19
g 2 1
0
bis5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35

[WBerech o dor Unfalacngestee EVergichessckansbschnt 160m

Abb. B-118: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung
Geradenateil unter 50 %

UHS mit Vergleichsdaten mit einem

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]

e 132 s .
UHL + 50m in jede Richtung
Anzahl: 55

= Streckenlange: 29,154 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

100
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange

£ Anzaht 228
Streckenlange: 129,11 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %

59
&0
a
0 E3
Ed
8
3 3 2 20
0
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

[m Bereich an der L

600 |

Abb.
Geradenateil unter 50 %

B-119: Anderungen des Streckenverlaufs Gegenliiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
120
108
Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
100 Netzknoten)
Anzahi: 51
Streckenlange: 253,376 ki
E 7% Anteil am Gesamtstreckennetz: 144 %
@ Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)
o Anzahi: 51
43 "
Streckenlange: 262,58 km
40 Anteil am Gesamistreckennetz: 1,49 %
19 o .
E 18] '8 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
8 Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
2 3 q ‘Anzahl: 238
0l=? g 0o 311,655
s 0 65 o35 mehralo3s  Antell am Gesamtstreckennetz: 177 %

‘0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS
0 Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

m Gesamter Streckenabschnitt mit UHL |

Abb. B-120: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einem Gerade-

nateil unter 50 %



182

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
* »
UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 55
Streckenlange: 3 559 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 55
Streckenlange: 8,53 km
14 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.05 %
o) 5 5 A
s Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
888 ‘Anzahl: 55
Streckenlange: 8 825 ki
Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,05 %
3
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
bis100  bis200  bisd00  bisBOD  grofer 60D (AN ET)

Anzahl: 51

‘m Bereich an der Unfallhaufungsstelle
mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle

‘OBereich vor der Unfallhaufungsstelle
0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-121: Kurvigkeit UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
fgonikm]

bis 100 bis 200

bis 400 bisEOD  groGerBO0

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 55

Streckenlange: 29,154 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahi: 55

Streckenlangs: 28,425 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzah: &5

Streckenlange: 28,845 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Gesamter inkl. der UHL

2 Netzknoten)

Anzah: 51

mBereich an der Unfallvaufungslinie

wBereich hinter der

0 Bereich vor der Unfalhaufungsiinie

DGesamter

Abb. B-122: Kurvigkeit UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonlkm]
20
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
01 Anzahl 758
20 Streckenlange: 83985 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,48 %
186
150 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
zahl: 228
Streckenlange: 129,11 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
100
) Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
lso & i i 2
50 ‘Anzahl 238
- Streckenlange: 311 B55 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 177 %
0
bis10D  bis200  bis400  bisBOO  grofer 600
o EC

0 Gesarmter Streckenabschnitt

600m

Abb. B-123: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
20
UHS +50m in jede Richtun
) 02 ‘Anzaht 55 J &
) M Streckenlange: 3,669 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,02 %
166
150 _ o .
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzah
. Streckenlange: 83,985 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,48 %
100 S
50
2
2 0
q 6
bis100  bis200  bis400  bisBOD  grofer6OD

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-124: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]

° 84

UHL + 50m in jede Richtung
& Anzahl 55

Streckenlange: 29,154 km
n Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %
& @ Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange

L Anzah 228

ey Streckenlange: 129,11 km

Anteil am Gesartstreckennetz: 073 %
@
El

2
x
2 18 18
3
10
4
0
ol
bis100  bis20  bisD  bisOD  groerB00
[mBereich an der a o 00m

Abb. B-125: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
E3 7
o Gesamt tt mit UHS (zwi 2
63 Netzknoten)
© Anzahi: 51
Streckenlange: 253,376 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 144 %
5

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
5 3 Netzknoten)
£l Anzahi: 51
Streckenlange: 262,58 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 149 %

&

8

2
10 o Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
10 5 7 Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
P 3, ‘Anzahl: 238
ol o Streckenlange: 311555 km
Be100  bis200  bisdD)  bsB00  gegergog "ol omGesamistieckemetz 177.%
O Gesamter mit UHS  Gesarmter it UHL

OGesarrter Streckenabschnitt (All)

Abb. B-126: Kurvigkeit Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradenateil unter 50 %
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 55

Streckenlange: 3,689 km
Anteil am Gesamtstreckennetz 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 55

Streckenlange: 8,53 km

Anteil am Gesamistreckennstz: 0.05 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl 55

Streckenlange: 8825 km
Antil am Gesamistreckennetz: 0,05 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)

kein Gefalle 0%bisd% 4% bis 10% uber 10 % “Anzahl 51

‘W Bereich an der Unfalhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-127: Maximales Gefalle UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
“Anzah: 5

Streckenlange: 29,154 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 55

Streckenlange: 28,425 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 55

Streckenlange: 28,845 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

'
009  Gesamt itt inkl. cler UHL
kein Gefalle 0%bisd% 4% bis 10% werin% 2 Netzknoten)

JRm——
‘m Bereich an der Unfallhaufungslinie ‘OBereich vor der Unfallhaufungslinie:

mBereich hinter der DGesamter

Abb. B-128: Maximales Gefalle UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 758

Streckenlange: 83 985 km

Ateil am Gesamtstreckennetz: 048 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 228

Streckenlange: 129,11 km
Anteil am Gesartstreckennetz: 073 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 238
Streckenlange: 311,655 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 177 %

kein Gefalle  0%bisd% 4% bis 10% aber 10 %

o [E 600m
0 Gesamter

Abb. B-129: Maximales Gefalle Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]

0
26
UHS +50m in jede Richtung
0 ‘Anzahl 55
Streckenlange: 3,669 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: D12 %
29
20
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
20 Anzahl 753
178 Streckenlange: 83 985 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,48 %
150
100
50
2
G 15
7
o | g
leinGefile  %bis4%  4%bis10%  Uber10%

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-130: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsda
50 %

ten mit einem Geradenateil unter

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

0
a2 L .
3 UHL + 50m in jede Richtung
7 Anzahi 55
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Abb. B-131: Maximales Gefélle Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdat
50 %

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-132: Maximales Gefélle Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit

einem Geradenateil unter 50 %
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-133: Maximale Steigung UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-134: Maximale Steigung UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-135: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-136: Maximale Steigung Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsd

ter 50 %

aten mit einem Geradenateil un-

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-137: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsd
ter 50 %

aten mit einem Geradenateil un-

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

120

Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzah: 51

Streckenlange: 253,376 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 144 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahi: 51

Streckenlange: 262,58 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 149 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzah: 238
Streckenlange: 311 555 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 177 %

keine Steigung

0% bisd% 4% bis 10% ber 10 %

o mit UHS mit UHL

0 Gesamter Streckenabscht (Al)

Abb. B-138: Maximale Steigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradenateil unter

50 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-139: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-140: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-141: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
0
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Abb. B-142: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung UHS mi

t Vergleichsdaten mit einem Ge-
radenateil unter 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-143: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Ge-
radenateil unter 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-144: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradena-
teil unter 50 %
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-145: Maximale Querneigung UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-146: Maximale Querneigung UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-147: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-148: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil
unter 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-149: Maximale Querneigung Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil
unter 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-150: Maximale Querneigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradenateil unter
50 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-151: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-152: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-153: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-154: Durchschnittliche Querneigung Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem Gera-

Abb. B-155: Durchschnittliche Querneigung Gegenliiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Gera-

Abb. B-156: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradena-

teil unter 50 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-157: Kleinster Kurvenradius UHS mit einem Geradenateil unter 50 %
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Gerade  <50m  <75m  <100m <200m <400m >400m
26258 km

m Bereich an der OBereich vor
mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesarter Streckenabschitt

Abb. B-158: Kleinster Kurvenradius UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

180
165 - ] .

LI} Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge

Anzahl: 758

Streckenlange: 83,985 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,48 %

180

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 228

Streckenlange: 129,11 km
Antsil am Gesamstreckennetz: 073 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
1 i i 2
o | b 5 Anzahl: 238
Streckenlange: 311,655 km
Antail am Gesamistreckennetz: 177 %

2 1

Gerade  <50m  <75m <i00m <200m <400m >d400m
o ] 600m

O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-159: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

100
3 85 . UHS +50minjede Richtung
160 m — Anzahl: 55
Streckenlange: 3,669 km
40 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
1
120 118 "7

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 758

R Streckenlange: 83,985 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,48 %

00 1 2

Gerade  <S0m  <75m <100m <200m <400m >400m

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

unter 50 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHL +50m in jede Richtung
Anzant 55

&y Streckenlange: 29,154 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

o
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 228
2 Streckenlange: 129,11 ki
P Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
2
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00

Gerade <S0m  <75m <100m <200m <400m > 400m

[WBsrich a dor Unfllungaii G Vargeichesheckanabechnit 600 |

unter 50 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

140
128
120 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)
0 Anzahi: 51
Streckenlange: 253,376 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,44 %
E
G it itt mit UHL (zwi 2
&0 Netzknoten)

Anzah: 51
Streckenlange: 262,58 km

a7
0 Eal Anteil am Gesamtstreckennetz: 149 %
2
3
20 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
s | 2, i i 2
woo 1 1o/| 102 o001  Anzahi23®
o = ange: 311555 km
Geade  <50m  <75m_ <100m <200m <400m >400m

Anteil am 177 %
0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS @ Gesamter Streckenabschnit mit UHL.
0 Gesamter Streckenabscht (Alle)

Abb. B-160: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil

Abb. B-161: Kleinster Kurvenradius Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil

Abb. B-162: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradenateil unter

50 %
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 5

Streckenlange: 3659 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl 55

Streckenlange: 8,53 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckseﬁnabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
nzah

Streckenlange: 8,825 km

9 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.05 %
34
0 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % ‘Anzahl 51
Bereich an der O Bereich vor der E 2R

Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-163: Uberhthung UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
: 55

Anzah
Streckenlange: 29,154 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl 85

Streckenlange: 28.425 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzahl: 55

Streckenlange: 28,845 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl: 51

inkl. der UHL

00

‘WBereich an der Urfallvaufungslinie 0 Bereich vor der Unfallhaufungsiinie BRI R

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinis  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-164: Uberhéhung UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl. 758

Streckenlange: 83,965 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 048 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
‘Anzahl: 228

Streckenlange: 129,11 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
. - 5

Anzahl: 238
Streckenlange: 311,655 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 177 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

[E ) 500m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-165: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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] o 0

Geradenanteil an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 55

Streckenlange: 3,669 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 002 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahi: 55

Streckenlange: 8,53 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahl. 55

Streckenlange: 8 825 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
i 2

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W Bereich an der Unfallhaufungsstelle

wBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

‘OBereich vor der Unfallhaufungsstelle

‘Anzah: 51
Streckenlange: 253,376 km

Abb. B-166: Geradenanteil UHS mit einem Geradenateil unter 50 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
I

Anzahl: 85
Streckenlange: 29,164 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahi: 55

Streckenlange: 28,425 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl. 55

m Bareich hinter der Unfalhéufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

10 Streckenlange: 28,845 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

5 5 °
Gesamter itt inkl. der UHL
0 00 0 2
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahi: 51
262,58 km

B Bereich an der Unfallaufungslinie O Bereich vor der Unfallnauungsinie

Abb. B-167: Geradenanteil UHL mit einem Geradenateil unter 50 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

150m o 600m
m Gesamter Streckenabschnitt

Geradenanteil an der Strecke [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 753

Streckenlange: 83,985 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,48 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzaht 228

Streckenlange: 129,11 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,73 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
) - 5

‘Anzah: 238
Streckenlangs: 311555 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 177 %

Abb. B-168: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter 50 %
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Geradenanteil an der Strecke [%]

£ UHS +50m in jede Richtung
‘Anzahl. 55
E=
am Streckenlange: 3 559 ki
2 Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,02 %
350
30 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 758
250 Streckenlange: 83,985 km
Anteil am Gesamstreckennetz: 0,48 %
20
180
100
0l @
15
0 0 00
0
bis 25 % bis 50 % bis75%  bis100%

W Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-169: Geradenanteil Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter
50 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

1D UHL +50m in jede Richtung
& Anzahl: 85
140 Streckenlange: 29,154 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,17 %
120
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
o e Anzahl 228
Streckenlange: 129,11 km
& Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
60
o
27 El
2
0 0 00
0 L
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W Bereich an der |

o

Abb. B-170: Geradenanteil Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem Geradenateil unter
50 %

Geradenanteil an der Strecke [%]

itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)
Anzah: 51
Streckenlange: 253 376 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 144 %

mts itt mit UHL (zwit 2
Netzknoten)
Anzah: 51
Streckenlange: 262,58 km
Antail am Gesamtstreckennatz: 149 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 238
Streckenlange: 311,655 km
Antsil am Gesamstreckennetz: 177 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

m Gesarnter mit UHS 0 Gesamter mit UHL
W Gesamter Strackenabschnitt (Alle)

Abb. B-171: Geradenanteil Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einem Geradenateil unter 50 %
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B.4 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einem kleins-

ten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
&
54 UHS +50m in jede Richtung
‘Anzahl. 49
5 Streckenlange: 4037 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,02 %
o . 5 .
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzahi: 43
Streckenlange: 8415 km
€D 7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %
2
0 Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
16 ‘Anzahi: 43
. Streckenlange: 8605 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,05 %
wd,
5
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
0 >
bes | bets | bszs | b3 memaszs  (2Wischen2Netzinoten)
Anzahi 63
‘mBereich an der Unfallhaufungsstalls D Bereich vor der Unfallaufungestells

m Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-172: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsab-

schnitt unter 100 m

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 53

Streckenlange: 29,243 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahi: 55

Streckenlange: 27,955 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
‘Anzahl. 55
Streckenlange: 27,74 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

8,,8
0000 Gesamter itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35
Anzahi. 61
‘@ Bereich an der Unfallvaufungslinie 0 Bereich vor der Urfalhaufungslinie
mBereich finter der 0Gesarnter

Abb. B-173: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsab-

schnitt unter 100 m

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

800
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 1161

Streckenlange: 128,12 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 353

Streckenlange: 1998 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzah: B8O
Streckenlange: 987 97 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 55 %

bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

o 150m 600m

0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-174: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersu-

chungsabschnitt unter 100 m
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
0
690 UHS +50m in jede Richtun
70 = “Anzahl: 49 . &
Streckenlange: 4037 km
o Anteil am Gesamistreckennstz: 002 %

&0 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange

Anzahl: 1161
400 Streckenlange: 128,12 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,73 %
300 mn
00
100 «© 7
33
2 7
: A1 .M
) 2 il
bis &5 bis 15 bis 25 bis 35 mehr als 35

[WBerech o dor Unfallaungesiee EVergiihs vackenabscht 160m |

Abb. B-175: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem
kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
200 . g: !
UHL +50m in jede Richtung
LY Anzahl: 53
Streckenlange: 20249 km
i Anteil am Gesamtstreckennetz: 017 %
140
. "7 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 353
Streckenlange: 199,8 ki
100 Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %
&0
60
5
0 =
2
8
4 33 00
ol
bis & bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35
= Bereich an der o ]

Abb. B-176: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem
kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]

150

400 £ mte itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)

350 Anzahl: 63
Streckenlange: 291,438 km

0 Anieil am Gesamistreckennetz: 1.65 %

20 - .

mit UHL 2

Netzknoten)

o Anzahl B1
Streckenlange: 296,222 km

150 12 Anteil am Gesamstreckennetz: 167 %

106
100
545 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
Y i i
% 2
“Anzahl. 650
5 8
0 2 2 1o[] %9 96797 km
o o —— o35  mebralegs  Antellam Gesamistreckennetz: 56 %
0 Gesamter miUHS  mGesamier mit UHL

O Gesarnter Streckenabschritt (Alle)

Abb. B-177: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten
Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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bis 100 bis 200 bis 400 bisB0D  groer600

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

Anzahl: 49
Streckenlange: 4037 km

Anzahi: 49
Streckenlange: BA15 km
Anteil am Gesamttreckennetz: 0,05 %

Streckenlangs: 8,605 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

(zwischen 2 Netzknoten)
Anzahi 63

'm Bereich an der Unl
m Bereich hinter der

falhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

UHS +50m in jede Richtung
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
‘Anzah: 49

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

Abb. B-178: Kurvigkeit UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 53

Streckenlange: 29,249 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Anzahl: 55
Streckenlange: 27,955 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 55

itt inkl. der UHL

19
1313
Streckenlange: 27,74 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %
g u 66
2
Gesamter
2 Netzknoten)
bis100  bis200  bisdD0  bisBOD  groBerBD o
‘@ Bereich an der Unfallhaufungslinie OBereich vor der Unfallaufungslinie

m Bereich hinter der

Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-179: Kurvigkeit UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

Beliebiger Streckenabschnitt
Anzahi: 1161

Streckenlange: 128,12 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %

Beliebiger Streckenabschnitt
hl: 353

Streckenlange: 1998 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %

von 150m Lénge

von 600m Lange

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzah: BE0
Streckenlange: 987 97 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 55 %

bis 100 bis 200 bis 400 bis00  groGer 600
o T50m 600m
O Gesamter

Abb. B-180: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
800
7%
m UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 49
Streckenlange: 4 037 ki
G Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
500
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzah: 1161
400
Streckenlange: 128,12 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
am
2m
11
. 125
100 &
L m ] o]
0
Bis10D  bis200  bis40D  bisBO0  grofer 60D

[mBereich an der Unfallhaufungsstelle D Vergleichsstreckenabschnitt 150m |

Abb. B-181: Kurvigkeit Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Unter-
suchungsabschnitt unter 100 m

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

Tgontkm]
12
109 UHL +50m in jedle Richtung
ml i3 Anzahi: 53
10 Streckenlinge: 29,248 km
Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,17 %
B
D Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzaht 353
Streckentange: 199,8 km
60 Anteil am Gesamstreckennetz: 1,13 %
o
El
%
19 19
2 -
1 1
bis100  bs200  bisd0)  bisEOD  groers00

[WBerech an dor Unfalaungeinis GVergchssieckenabechit 600 |

Abb. B-182: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Unter-
suchungsabschnitt unter 100 m

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

fgonikm]
20 o
me it mit UHS (zwi: 2
- Netzknoten)
Anzah: 63
171 7 Streckenlinge: 291,438 km
Anteil am Gesamtstreckennstz: 155 %
150
itt mit UHL i 2
Netzknoten)
Anzah: 61
100 Streckenlange: 295 222 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 157 %
50 43 d L .
- % Gesamter Streckenabschnittinkl. der Kleineren
. "o 97 S “Anzahl: 650
Lo 2 Streckenlange: 987 97 km
be100 b0 bisd0)  bisEDD  ggergp el amGesamisheckennetz 56%
CGesamter i UHS @ Gesanter i UHL

O Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-183: Kurvigkeit Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im Untersu-
chungsabschnitt unter 100 m
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 49

Streckenlange: 4037 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzahi 49

Streckenlange: 8,415 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
‘Anzah: 49

Streckenlangs: 8,605 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
keinGefale 0% bis4%  4%bis10%  GberiD% (f::fmcgf" 2ieizneten)
Bercich an

der Unfalhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallaufungsstelle ‘

' Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-184: Maximales Gefalle UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
“Anzahl 53

Streckenlange: 29,249 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 55

Streckenlange: 27,955 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 55

Streckenlange: 27,74 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

1
000+ itt inkl. der UHL
kenGefale D% bis4%  4%bis10%  wheri0% 2 Netzknoten)
Brabl 1
‘= Bereich an der Unfallhaufungsline 0 Bereich vor der Unfalhaufungsliie

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-185: Maximales Gefalle UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

600

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzaht 1161

Streckenlange: 128,12 ki

Anteil am Gesamtsireckennetz: 073 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
hi: 35

Streckenlange: 1998 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
Streckenabschnitte (zwischen 2 Netzknoten)
“Anzahl. 660

Streckenlange: 987 97 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 5.6 %

kein Gefalle D% bis4% 4% bis 10% aber 10%

o

D Gesamter

T50m 00m

Abb. B-186: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt

unter 100 m
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

600
UHS +50m in jede Richtung
&4 Anzahl: 49
500 Streckenlange: 4 037 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
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Abb
im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

. B-187: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsd

aten mit einem kleinsten Radius
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Abb. B-188: Maximales Gefalle Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsd

im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

aten mit einem kleinsten Radius

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-189: Maximales Gefélle Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im Un-

tersuchungsabschnitt unter 100 m
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Streckenlange: 4037 km
Ateil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Léange)
Anzahl: 49

Streckenlnge: 8415 km

Anteil am Gesarntstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahl: 43

Streckenlange: 8605 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)

5
11

keine Steigung Q% bis 4% 4% bis10%  ober10%

mBereich an der Unfallhaufungsstelle  0Bereich vor der Unfalinaufungsstelle
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‘Anzahl: 63

Abb. B-190: Maximale Steigung UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-191: Maximale Steigung UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Abb. B-192: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt

unter 100 m
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-193: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius
im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-194: Maximale Steigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius
im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-195: Maximale Steigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im Un-
tersuchungsabschnitt unter 100 m
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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%

%Gefille  10%  Gefalle Steigung  10% (zwischen 2 Netzknoten)
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‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle  0Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-196: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt

unter 100 m

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-197: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt

unter 100 m

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-198: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersu-

chungsabschnitt unter 100 m
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-199: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung UHS
kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Durchschnittliche Léangsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-200: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung UHL
kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Abb. B-201: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten

Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-202: Maximale Querneigung UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m
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Abb. B-203: Maximale Querneigung UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m
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Abb. B-204: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsab-

schnitt unter 100 m
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-205: Maximale Querneigung Gegenliiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Ra-
dius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Abb. B-206: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Ra-
dius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

500
8
450 itt mit UHS (zwi: 2
Netzknoten)
£ Anzahl: 63
Strackenlings: 291,438 km
%0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 185 %
300
itt mit UHL (zwis 2
250 Netzknoten)
Anzahl: 61
200 Streckenlange: 295,222 km
185 Anteil am Gesamtstreckennetz: 167 %
150
1" Gesamter Streckenabschnitt inkl. der Kleineren
41 38 i i
&0 £9 223 Anzahl: 850
0o 4 0 o] m Streckenlange: 987,97 km
g Anteil am Gesamtstreckennetz: 56 %
o 0% bis 2 5% 25% bis 8% iber 8 %
o it UHS it UHL

O Gesarnter Streckenabschnitt (Ale)

Abb. B-207: Maximale Querneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im
Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-208: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt
unter 100 m
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Abb. B-209: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt
unter 100 m
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Abb. B-210: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersu-
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-211: Durchschnittliche Querneigung Gegeniberstellung UHS
kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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B-212: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem kleins-

Abb. B-213: Durchschnittliche Querneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten
Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
i

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

&
UHS +50m in jede Richtung
Anzahl. 49
o © Streckenlange: 4037 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,02 %
o
Anzahi: 49
Streckenlange: 8,415 km
EY Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %
21
20 17 Anzah: 42
& 14 Streckenlange: 8605 km
il Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %
10
Gerade  <80m  <75m  <100m <200m <400m >40m  Anzahl 63
' Bereich an der Unfallhaufungsstelle @ Bereich vor der Unfallhaufungsstelle oo

m Bereich hinter der Unfalhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-214: Kleinster Kurvenradius UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

Gerade <S0m  <75m <100m <200m <400m > 400m

UHL +50m in jede Richtung
nzah: 53

Streckenlange: 29,249 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl 55

Streckenlange: 27,955 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahi 55

Streckenlangs: 27,74 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

G it itt inkl. cler UHL.
2 Netzknoten)
Anzahi: 61

ange: 296,222 km

W Bereich an der Unfallhaufungslinie 0 Bereich vor der Unfallhaufungsinie

mBereich hinter der Unfallhaufungslinis 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-215: Kleinster Kurvenradius UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

80
697
700

600
500
40
300

200

100 78

1
W_I 000 000 000

Gerade  <50m  <75m  <i00m <200m <d40Om_>400m

o 150m 600m

D Gesamter Streckenabschnitt

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 1161

Streckenlange: 128,12 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzahl. 353

Streckenlange: 1998 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 1,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzah: B&0
Streckenlange: 987 97 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 55 %

Abb. B-216: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsab-

schnitt unter 100 m
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

697
e o
600
500
400
300
19 100

20

100 78

2
2 9 i 00 00 00

Gerade  <50m  <76m <i00m <200m <400m >400m

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 49

Streckenlange: 4,037 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 1161

Streckenlange: 128,12 km

Antail am Gesamistreckennetz: 073 %

[wBereich an der Unfallhaufungsstelle O Vergleichsstreckenabschnitt 150m

hsdaten mit einem kleinsten Ra-

O Gesarnter Streckenabschnitt (Ale)

Abb. B-217: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Ra-
dius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
160
- UHL +50m in jede Richtung
140 Anzahl: 53
Streckenlange: 29,249 km
120 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %
100 @ Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl: 353
ol B Streckenlange: 1996 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %
e
40 €D
|
20 14 12|
1 0o 00 oo
Gerade <EOm  <7m  <100m <200m  <400m > 4o0m
[WBersich an der Unfalhatungslini Gvergieichsstrackenabschit 600m |
Abb. B-218: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung UHL mit Vergleicl
dius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m
Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
500
450 Af
itt mit UHS
400 Netzknoten)
Anzahl: 63
350 Streckenlange: 291,438 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 165 %
300
250 1t itt mit UHL
Netzknoten)
00 Anzah: 1
Streckenlange: 295,222 km
150 Antell am Gesamistreckenmetz: 167 %
00 9% 96
& 4847 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
N enabse
oo 19| M| 000 000 000 Amaniee0
0 987 97 km
Gerade <H0m  <7m  <100m <200m <400m >400m  Amtalam Gesamtshreckemetz 55.%
a it URS UL

Abb. B-219: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im
Untersuchungsabschnitt unter 100 m
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 49

Streckenlange: 4,037 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahi: 49

Streckenlange: BA1S km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahl: 49

Streckenlange: 8 505 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

0 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(awischen 2 Netzknoten)
bs%  bsB%  bis75%  bs100% ‘anzahi 53

mBersich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle Strackenlnge: 251,436 km

wBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-220: Uberhéhung UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 53

Streckenlange: 29,249 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahi: 55

Streckenlange: 27,955 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

17 Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl. 55

Streckenlange: 27 74 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

14 Gesamter itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % b 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahi. 61
®Bereich an der Unfallaufungslinie O Bereich vor der Unfallhaufungsinie e

 Bereich hinter der Unfalhufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-221: Uberhéhung UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

1200 N . =
. Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 161
Streckenlange; 128,12 km
el am Gesamisheckennetz 073 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzahi. 3

Streckenlange: 199.8 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,13 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
¥ . 5

‘Anzah: BE0
Streckenlange: 987 97 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 55 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

1m o 600m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-222: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter

100 m
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Geradenanteil an der Strecke [%]

40 UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 43

Streckenlange: 4 07 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl. 49

Streckenlange: 8,415 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,05 %

Streckfgnabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
nzah

Streckenlange: 8,605 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.05 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % ‘Anzahl 63

' Bereich an der . O Bereich vor der LSk

wBereich hinter der Unfallhvaufungsstelle O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-223: Geradenanteil UHS mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Geradenanteil an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
: 53

Anzah
Streckenlange: 29249 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,17 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl 85

Streckenlange: 27,955 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzahl: 55

Streckenlange: 27 74 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,16 %

e itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bs75%  bis100% Anzah 61
‘W Bereich an der Unfallhaufungslinie  0Bereich vor der Unfallnaufungslinie gz i

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinis 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-224: Geradenanteil UHL mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Geradenanteil an der Strecke [%]

900
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
800 769 Anzahl: 1161
Streckenlange: 128,12 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
700
600 0 o N
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
zahl 353
500 Streckenlange: 1998 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 1.13 %
400
300 251 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
. 5 2
20 “Anzah. 650
Streckenlangs: 987 97 km
100 Antell am Gesamistreckennatz: 55 %
0
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %
m o B00m

m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-225: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im Untersuchungsabschnitt unter
100 m
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Geradenanteil an der Strecke [%]

<t UHS +50m in jede Richtung
Anzahl 49
a0 789 Streckenlange: 4037 km
] Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
700
600 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 1161
500 Streckenlange: 128,12 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 073 %
w0
300
s 142
128 122
100
& 10 7 2
0
bis 25 % bis 50 % Bs75%  bis100%

@B an dr Urfalltungesal Vergaihesteckanabchi 180

Abb. B-226: Geradenanteil Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im
Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Geradenanteil an der Strecke [%]

Lo ) UHL +50m in jede Richtung
—/ Anzaht 53
o Streckenlange: 29249 ki
nteil am Gesamistreckennetz: 0,17 %
102
100

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
3 Anzah: 353

) Streckenlange: 1988 km

Anteil am Gesamtsireckennetz 1,13 %

&0
5
r
2 2%
2
4 1
0
bis 25 % bis 50 % bis7E%  bis100%

W Bereich an der Unfallhaufungsiinie DVergleichsstreckenabschnitt 600m

Abb. B-227: Geradenanteil Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einem kleinsten Radius im
Untersuchungsabschnitt unter 100 m

Geradenanteil an der Strecke [%]

G it itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)

Anzahi 63

Streckenlange: 291 438 ki

Anteil am Gesamtsireckennetz: 165 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl 61

Streckenlange: 295,222 ki

Anteil am Gesamistreckennetz: 167 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

‘Anzah: B80
Streckenlange: 987 97 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 55 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W Gesamter mit UHS 0 Gesamter mit UHL

samter Streckenabschnitt (Alls)

Abb. B-228: Geradenanteil Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einem kleinsten Radius im Unter-
suchungsabschnitt unter 100 m
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B.5 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvig-
keit groRer 400 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHS +50m in jede Richtung
Anzaht 3

Streckenlange: 2,596 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl 39

Streckenlange: 6 445 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 33

Streckenlange: 6 485 km
Antail am Gesamistreckennetz: 0,04 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

Wes | bsts | bsk | b menasas  (@Vischen 2 Netzimoten)
Anzahl: 40
‘wBersich an der Unfalhaufngsstale  DBereich vor der Unfalhaufungsstelle
mBersich hinter 0Gesamier

Abb. B-229: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 33

Streckenlange: 17,34 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.1 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl 33

Streckenlange: 16.9 km

Antell am Gesamistreckennatz: 0,1 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 33

Streckenlange: 17915 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0.1 %

0000 itt inkl. der UHL
bis5 bis 15 bis 25 bis 35 waszs 2 Neknoten)
is is is is mehr als anzaht B

‘m Bereich an der Unfallhaufungsiinie ‘T Bereich vor der Unfallhaufungslinie
mBereich hinter der Unfallvaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-230: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]

120
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzaht: 242

100 Streckenlangs: 25,955 km
Anteil am Gesamistreckennstz: 0,15 %

& Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 55
Streckenlange: 31,585 km

&0 Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,18 %

40 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
‘Anzahl 183

o 2 Streckenlange: 273,255 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 155 %

55
0
bis 5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

o 150m 00m
0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-231: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
20
105 UHS + 50m in jede Richtung
“Anzaht 39
i Streckenlangs: 2,596 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
£
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzah: 262
60 Streckenlange: 25,955 km
o Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,15 %
.
0
o 2
Edl 16 185
5 a .
0
bis5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35

[WBerech o dor Unfalacngestee EVergichessckansbschnt 160m

Kurvigkeit gréfRer 400 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
o
* UHL + 50m in jede Richtung
E3 Anzaht: 33
Streckenlange: 17,34 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
EY
2% Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
2 Anzahi 56
Streckenlange: 31,585 km
2 Anteil am Gesamstreckennetz: 0,18 %
15
15
10
sl 45 5
2
0 00
0
bis 5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35

W Bereich an der Unfallhaufungslinie ©Vergleichsstreckenabschnitt 600m

Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl: 40

Streckenlange: 195,05 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,11 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzaht 38

Streckenlange: 206,268 ki

Anteil am Gesamtsireckennetz: 1,17 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. dler kleineren

5
2 5 3 ‘Anzah 183
o oo Streckenlange: 273,255 km
o - o o35  meralegs  Antell am Gesamisireckennetz: 155 %

‘0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS @ Gesamter Streckenabschnitt mit UHL
0 Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-232: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer

Abb. B-233: Anderungen des Streckenverlaufs Gegentiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréer 400 gon/km
Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]
100

Abb. B-234: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 400 gon/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzah: 39

Streckenlange: 2,596 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl 39

Streckenlange: 6 445 ki

Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 39

Streckenlange: 6 485 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)

bis 100 bis 200 bis 400 bisB0D  groRerB00 a0

‘m Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-235: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
fgonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 33

Streckenlange: 1734 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl 33

Streckenlangs: 16,9 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl 33

Streckenlange: 17,915 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Gesamter itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis100 iS00 bisd0D  bisBOD  groBerBOD oo
@ Bereich an der Unfallvaufungslinie 0 Bereich vor der Unfalhaufungsiinie
mBereich hinter der D Gesamter

Abb. B-236: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit gréoRer 400 gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonlkm]
140
125 . . N
1w Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
= Anzahl: 242
Streckenlange: 25,955 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %
100
El
@ Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 56
Streckenlange: 31 585 km
- Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %
0 3 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
1 i i
2 2
5% anzanl 183
P Streckenlange: 273,255 ki
. Anteil am Gesamtstreckennetz: 155 %
o o0 00
bis10D  bis200  bis400  bisBOO  grofer 600

o E0m m 600m
0 Gesarmter Streckenabschnitt

Abb. B-237: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
140
125
T 7 UHS +50m in jede Richtung
“Anzaht 38
Streckenlange: 2,59 km
Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,01 %
100
80 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzahi: 24
Streckenlange: 25,955 km
&0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %
0
EY
)
9
00 00 00
bis100  bis200  bis400  bisBOD  grofer6OD

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-238: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 400
gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
E3
. UHL + 50m in jede Richtung
Anzaht 33
» Streckenlange: 1734 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
2
B

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
2 19 Anzahl: 55

Streckenlange: 31 585 km

Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,18 %

15 1"
10
5

00 00 00

bis 100 bis 200 bis 400 bisB0D  groerB00

[WBsrich a dor Unfllungaii G Vargeichesheckanabechnit 600 |

Abb. B-239: Kurvigkeit Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 400
gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gon/km]
100
91
0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
© Netzknoten)
Anzah 40
. Streckenlange: 195,05 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 1,11 %
60
Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
B
Netzknoten)
Anzaht: 38
40 3 Streckenlange: 205,283 km
2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 1,17 %
30 uZ 2
) o .
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
9 . 5
7
o 5 5, 29 “Anzahl. 183
loo Streckenlange: 273.255 km
be100 b0 bisd0)  bisBDD  grajergog /el am Gesamtetieckennetz 155 %

O Gesamter Streckenabschnitt mit UHS m Gesamter Streckenabschnit mit UHL
O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-240: Kurvigkeit Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

27 191919 19

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 39

Streckenlange: 2,596 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl 39

Streckenlange: 6,445 km

Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 39

Streckenlange: 6 485 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %

000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
keinGefalle 0% bis4%  4%bisi0%  Gber10% (f"";'asﬂue" 2lstancten)
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Abb. B-241: Maximales Gefalle UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-242: Maximales Gefalle UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km
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Abb. B-243: Maximales Gefalle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréfier 400 gon/km
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Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-244: Maximales Gefalle Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

400 gon/km
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Abb. B-245: Maximales Gefélle Gegenulberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer

400 gon/km

Maximales Gefille im untersuchten Streckenabschnitt [%]

100
o0 8 - .
Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
- Netzknoten)
Anzahl: 40
o Streckenlange: 195,05 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 1,11 %
60
& . Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)
© Anzaht 38
Streckenlange: 206,268 ki
Anteil am Gesamtsireckennetz: 1,17 %
0 27
2
» 21 19
1313 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
0 i i 2
4, 4 ‘Anzahi 183
M° 273,255 ki
keinGefalle D% bisd%  A%bisi0%  OberiD% @ orE S0

O Gesarter Streckenabschnitt mit UHS @ Gesamter Streckenabschnit mit UHL
O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-246: Maximales Gefélle Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 400

gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-247: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-248: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit groer 400 gon/km
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Abb. B-249: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-250: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

Abb. B-251: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer

Abb. B-252: Maximale Steigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréRer 400

gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

[
I UHS +50m in jede Richtung
1 Anzahl: 33
o n Streckenlange: 2,596 km
14 Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %
iz 1 I I § i .
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
o b 99 3 Anzah: 39
s Streckenlange: 6 445 km
8 7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 004 %
5 o 5
6
Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
4 ahi 39
Streckenlangs: 6,485 km
2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
0000 0000 0000
ber10 d%bis Dbis4% 0  Obisd% 4%bis uber'd  Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
%Gefale 10%  Gefalle Sy 10% % (zischen 2 Netzknoten)
Gefalle Steigung Steigung ‘gz
mBereich an der Unfallaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungestells

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-253: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-254: Durchschnittliche Léangsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-255: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréfer 400 gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-256: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung UHS m
vigkeit groRer 400 gon/km
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Abb. B-257: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UH
vigkeit gréer 400 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-258: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 400 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-259: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-260: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-261: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-262: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Verg
groéfRer 400 gon/km
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Abb. B-263: Maximale Querneigung Gegenliberstellung UHL mit Vergleicl

Rer 400 gon/km
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Abb. B-264: Maximale Querneigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer

400 gon/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-265: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-266: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréf

er 400 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-267: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 400 gon/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-268: Durchschnittliche Querneigung Gegentiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

keit groRer 400 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung

Anzahl: 33

61

Streckenlange: 17,34 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 56
Streckenlange: 31585 km

. Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

23
8
3
0

Gber- -25%bis 0% bis-  00%  0%bis 25%bis  Gber
80%  80% 25% 25%  80%  B0%

[@Berhanaor 5

Abb. B-269: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

keit gréRer 400 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

am
. Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
20 Netzknoten)
Anzahl: 40
Streckenlange: 195,05 km
20 Anteil am Gesamistreckennetz: 1,11 %
150 Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)
Anzaht 38
T Streckenlange: 206,268 ki
= Anteil am Gesamtsireckennetz: 1,17 %
E 58
50 o A
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
1 5 5
210 01 oot B 004 000  Angant 183 2
0
Ober- 25%bis D% bis- 00% 0%bis 25%bis  ober :"‘”r"‘?' 27‘3‘256kk"‘ 5%
NP & oM 50 S o nteil am Gesamtstreckennetz: 1
0 Gesamter mit UHS  m Gesarnter it UHL

O Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-270: Durchschnittliche Querneigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 400 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

0
4 UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 39
&3 Streckenlange: 2,596 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %
Y
53 Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 39
& Streckenlange: 6 445 ki
kil Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.04 %
i 4 Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahl 39
1 ] 90 Streckenlange: 6 485 ki
7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
s 3
¢ u s 22
U%ﬂ 0 o in 3 ”’_I” i o Ge§amter Streckenabschnitt inkl. der UHS
o 2

Gerade <S0m  <75m  <i00m <200m <400m >400m  Anzahl 40

mBereich an der o Bereich vor

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-271: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

= UHL +50m in jede Richtung
o Anzahl: 33
Streckenlange: 1734 ki
&1 Anteil am Gesamtstreckennetz 0.1 %
= 2 Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange
g gt
Anzahl: 33
o Streckenlange: 16.9 km
Antell am Gesamistreckennstz: 0,1 %
15
2L Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzah: 33
0 9 Streckenlange: 17,915 km
;7 7 8 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.1 %
. ) 5 5 ,
2 2) . e itt inkl. der UHL
o [a? P o 0000 2 Netzknoten)

Gerade  <50m  <75m  <100m <20m <400m >doom  ArEant3

206,288 km

m Bereich an der OBereich vor

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesarter Streckenabschitt

Abb. B-272: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit gré3er 400 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

180
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange

EJ 180 153 Anzahl: 242

M Streckenlange: 25,955 km

140 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %

20 . . N
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange

- Anzah: 55
Streckenlange: 31,585 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

)

80 . o Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

. 5 2

P B ‘Anzah. 183
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o @ B Anteil am Gesamtstreckennstz: 155 %

6
000 > [Jo2 o000 ooo

Gerade  <50m  <75m <i00m <200m <400m >d400m
o ] 600m
O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-273: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréfier 400 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

160
180 J: .
= UHS + 50m in jede Richtung
78 “Anzah 3
Streckenlange: 2,596 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
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Streckenlange: 25,955 km
80 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %
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kol . . -
0o 1 0o oo
Geade  <80m  <75m <100m <200m <400m >400m

[@Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-274: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHS mit Vergleicl

Rer 400 gon/km

hsdaten mit einer Kurvigkeit gré-
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHL +50m in jede Richtung
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Abb.
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

180
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140 Netzknoten)
Anzahi 40
. Streckenlangs: 195,05 ki
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0 Gasamter Streckenabschnitt mit UHS

0 Gesamter Streckenabscht (Alle)

' Gesamter Streckenabschnitt mit UHL

B-275: Kleinster Kurvenradius Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-

Abb. B-276: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréRer 400

gon/km
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 33

Streckenlange: 2,596 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl. 39

Streckenlange: 6 445 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %

Streck;nabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
nzah

3 Streckenlange: 6,485 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.04 %

3
1, Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
be2% | bs50%  bs75%  bisi0% ‘Anzaht 40
mBereich an der L OBereich vor der 195,05 km

wBereich hinter der Unfallhvaufungsstelle O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-277: Uberhéhung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 400 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

20 UHL ‘+3§om in jede Richtung

Anzah
Streckenlange: 1734 km
Antsil am Gesamstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl. 33

Streckenlange: 189 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.1 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzah: 33

° g Streckenlange: 17 915 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
e inkl. der UHL
ve 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl. 33
‘wBereich an der Unfallhaufungslinie O Bereich vor der Unfallhaufungslinie e

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinis  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-278: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl. 242

Streckenlange: 25955 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,15 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 56

Streckenlange: 31 585 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
. - 5

Anzahl 183
Streckenlange: 273,255 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 155 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

[E ) 500m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-279: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 39

Streckenlange: 2,59 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzahl: 39

Streckenlange: 6,445 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahl 3

Streckenlange: 6 485 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

44
o I Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
i 2
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % ‘Anzahl: 40

mBersich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle Streckenlinge: 185,05 km

wBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-280: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 400 gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 33

Streckenlange: 17,34 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzah: 33

Streckenlange: 16,9 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
‘Anzahl 33

Streckenlange: 17,915 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.1 %

Gesamter itt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzah: 38
B Bereich an der Unfallaufungslinie O Bereich vor der Unfallnauungsinie ek

m Bareich hinter der Unfalhéufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-281: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit gréer 400 gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]

140

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 242

Streckenlange: 25955 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,15 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahi: 56

Streckenlange: 31,585 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
) - 5

‘Anzah: 183
Streckenlangs: 273,255 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 155 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

150m o 600m
m Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-282: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 400 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]

L UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 39
Streckenlange: 2,596 km
20 116
Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,01 %
100
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
‘Anzahl 242
80 Streckenlangs: 25 955 km
Anteil am Gesamstreckennetz: 0,15 %
60
0
2
2
0
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

W Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-283: Geradenanteil Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten
gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]

& UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 33
21 Streckenlange: 1734 km
o 10 Antell am Gesamistreckennatz: 0,1 %
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15 Anzah: 55
13 Streckenlange: 31,585 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,18 %
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5
2
00
0
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %
' Bereich an der . o B00m

Abb. B-284: Geradenanteil Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten
gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]

itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)
Anzah: 40
Streckenlange: 195,05 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 111 %
mte itt mit UHL (zwit 2

Netzknoten)

Anzahl: 38

Streckenling: 206,268 km

Anteil am Gesamtstreckennatz: 1,17 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahl: 183
Streckenlange: 273,255 km
Antsil am Gesamstreckennetz: 155 %

bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 %

m Gesarnter mit UHS 0 Gesamter mit UHL
W Gesamter Strackenabschnitt (Alle)

mit einer Kurvigkeit groRer 400

mit einer Kurvigkeit grofRer 400

Abb. B-285: Geradenanteil Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gré3er 400 gon/km
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B.6 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvig-
keit groBer 600 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHS +50m in jede Richtung
Anzaht 30
Streckenlange: 2,026 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzaht 30

Streckenlange: 4975 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
Anzahi: 30

Streckenlange: 5,015 km
Anteil am Gesamttreckennetz: 0,03 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
Anzaht 32

bis bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

‘mBersich an der Unfallhaufungsstelle ‘D Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

m Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-286: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit gréfer 600 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL + 50m in jede Richtung
Anzahl: 19

Streckenlange: 8313 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahi 19

Streckenlange: 8,63 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzah: 19

Streckenlangs: 7,915 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

0000 Gesamter hnitt inkl. der UHL
2 Netzknoten)
bis 5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35
Anzahl: 21
‘@ Bereich an der Unfallvaufungslinie 0 Bereich vor der Urfalhaufungslinie
mBereich finter der 0 Gesanter

Abb. B-287: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
&
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 125
50 Streckenlange: 13,055 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
“0 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzaht 25
Streckenlangs: 14,085 km
EY Anteil am Gesamistreckennetz: 0,08 %
2 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
E Anzah: 99
" Streckenlange: 144,095 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 082 %
44
0
bis 5 bis 15 bis 25 bis3E  mehrals 35
o 180m [ 00m

D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-288: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréBer 600 gon/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
0
UHS + 50m in jede Richtung
‘Anzahl: 20
= <3 Streckenlange: 2,026 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 001 %
0
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 125
£l Streckenlange: 13,065 km
% Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
2
» T
13
1 11
0
5
2 1
0
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals 35

[WBerech an dor Unfalhacngestae EVergichessckansbschnt 160m

Abb. B-289: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Kurvigkeit gréer 600 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
18 7
UHL +50m in jede Richtung
16 Anzahl: 19
Streckenlange: 8,313 km
14 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
o Anzahl: 25

Streckenlange: 14,085 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.08 %

8
6
4 .
A 3
2 1
0 0o
o
bis 5 bis 16 be25  bis3  mehrals35
@ Bereich an der o

Abb. B-290: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréer 600 gon/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
5
2
a0 &) mte itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)
* Anzahl: 32
Streckenlange: 161,424 km
El Anteil am Gesamistreckennetz: 091 %
7
% - .
mit UHL 2
& 1o Netzknoten)
Anzahl 21
Streckenlange: 99547 km
15 Anteil am Gesamtstreckennetz: 056 %
"
10
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
s, 4 . s ¥ A
ﬂ 1 1 Anzahl: 99
0 [e |~ — v o[] 144095 km
55 - —— o35  mehralsds  Anieilam Gesamistreckennetz: 0.2 %

OGesanter mit UNS @ Gesarter mit UHL
O Gesarnter Streckenabschritt (Alle)

Abb. B-291: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 600 gon/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 30

Streckenlange: 2,026 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzah 30

Streckenlange: 4975 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
‘Anzah: 30

Streckenlangs: 5,015 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
‘Anzaht 32

bis 100 bis 200 bis 400 bisB0D  groer600

mBereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
m Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-292: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 19

Streckenlange: 8313 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,05 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 19

Streckenlange: 863 km

Anteil am Gesamtstreckennetz; 0,05 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 19

Streckenlange: 7915 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

inkl. der UHL

2 Netzknoten)
Anzahl: 21

bis 100 bis 200 bis 400 bis0D  grofer600

mBereich an der Unfallhaufungsline OBereich vor der Unfallhaufungslinie

W Bereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-293: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit gré3er 600 gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
140
125 s . =
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
2 Anzahl: 125
Streckenlange: 13,055 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,07 %
100
@ Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzahl 25
Streckenlange: 14,085 km
- Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,08 %
5
0 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
o B5% anzani o
0 Streckenlange: 144,095 ki
2 Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,82 %
002 oo[] o0 00
Bs100  bis20  bisd00  bis600  groer 60D

o T50m 600m
O Gesamter

Abb. B-294: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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m untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
10
125
UHS +50m in jede Richtun
= ‘Anzahl: 30 . J
Streckenlange: 2,026 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %
100
80 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 125
Streckenlange: 13065 km
60 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.07 %
o
EY
2
0o 00 00 00
0 L
Bis10D  bis200  bis40D  bisBO0  grofer 60D

[mBereich an der Unfallhaufungsstelle D Vergleichsstreckenabschnitt 150m |

Abb. B-295: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600
gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzati: 13

Streckenlange: 8,313 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 005 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 25

Streckenlange: 14,085 km
15 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,08 %

00 00 00 00

bis 100 bis 200 bis 400 bisBO0  groerBO0

[WBersich an dor Unfaiiungainis GVergichsstackenabashit 600 |

Abb. B-296: Kurvigkeit Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600
gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

Netzknoten)

Anzah: 32

Streckenlange: 161,424 km
Anteil am Gesamtstreckennstz: 091 %

itt mit UHS (zwit 2

itt mit UHL (zwi 2
Netzknoten)
‘Anzah: 21
Streckenlange: 99,647 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 056 %

5 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

22 “Anzahl: 99
Streckenlange: 144 095 ki
Be100  bis200  bied0)  bisB0D  groergg el am Gesamisheckennetz 082%
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Abb. B-297: Kurvigkeit Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-298: Maximales Gefélle UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-299: Maximales Gefélle UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Abb. B-300: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-301: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
600 gon/km

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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[mBereich an der Unfallvaufungslinie 0 Vergleichsstrackenabschnitt 500m

Abb. B-302: Maximales Gefalle Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer
600 gon/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

51 itt mit UHS (zwi 2
50 Netzknoten)

Anzahl: 22

Streckenlange: 161 424 ki

0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.91 %

me itt mit UHL (zwit 2
Netzknoten)
Anzahl 21
Streckenlange: 99,547 km
7 7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 056 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

“Anzaht 58
[o 144,095 km

keinGefalle 0% bisd% 4% bis 10% ober 10 % QD EEHEIT TR

OGesamter mtUHS  mGesamter it UHL
O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-303: Maximales Gefélle Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 600
gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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m Bareich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-304: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit gréfer 600 gon/km
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Abb. B-305: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/|
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Abb. B-306: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-307: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
600 gon/km
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[mBereich an der Unfallvaufungslinie 0 Vergleichsstrackenabschnitt 500m

Abb. B-308: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer
600 gon/km
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Abb. B-309: Maximale Steigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit grofRer 600
gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle

‘D Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-310: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Kurvigkeit gro

Rer 600 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-311: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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Abb. B-312: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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[ Beroch o dor Unilrastongstale oV ergechesieckenabechrt 70m

Abb. B-313: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréer 600 gon/km
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Abb. B-314: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit groRer 600 gon/km
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Abb. B-315: Durchschnittliche Langsneigung Gegentberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 600 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-316: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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Abb. B-317: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Abb. B-318: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-319: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Verg

leichsdaten mit einer Kurvigkeit
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Abb. B-320: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleic
Rer 600 gon/km
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Abb. B-321: Maximale Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschn
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-322: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Abb. B-323: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit grof.
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Abb. B-324: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Streckenlange: 13,05 km

Anteil am Gesamtstreckannetz: 0,07 %
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Abb. B-325: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréRer 600 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

EY
o UHL +50m in jede Richtung
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[mBareich an der Urfallhaufungslinie O Vergleichsstreckenabschnitt 500m

Abb. B-326: Durchschnittliche Querneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréRer 600 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-327: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 600 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

ES
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mBersich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gasamter Streckenabschnitt

Unfalhaufungsstelle D Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

Abb. B-328: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-329: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Abb. B-330: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréter 600 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-331: Kleinster Kurvenradius Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 600 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-332: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 600 gon/km
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Abb. B-333: Kleinster Kurvenradius Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 600
gon/km
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhohungen an der Strecke [%]

Y UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 30

Streckenlange: 2,026 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
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Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzahi: 30

Streckenlangs: 5,015 km

6 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %
3
15 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
bis 25 % bis 50 % bis 75 % bis 100 % Anzahl: 32
Bereich an der Urnfallaufungsstelle G Bereich vor der Unfallnaufungsstelle Sl g R

mBereich hinter der Unfallvufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschiitt

Abb. B-334: Uberhéhung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]

" UHL +50m in jede Richtung
Anzaht 19
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mBereich hinter der Unfalhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschit

Abb. B-335: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhohungen an der Strecke [%]
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Abb. B-336: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]

» UHS +50m in jede Richtung
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mBereich hinter der Unfalhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschit

Abb. B-337: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit gréfer 600 gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-338: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km

Geradenanteil an der Strecke [%]
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[ 00m
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Abb. B-339: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-340: Geradenanteil Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten
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Abb.

B-341: Geradenanteil Gegenliberstellung UHL mit Vergleichsdaten
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Abb. B-342: Geradenanteil Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréter 600 gon/km
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B.7 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvig-
keit groBer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsande-
rungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 16

Streckenlange: 0.921 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 16

Streckenlangs: 2,475 ki

Anteil am Gesamtstreckennatz: 001 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
“Anzah: 16

Streckenlange: 2515 km
Antail am Gesamistreckennetz: 001 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
Anzahl 17

bis5 bis 15 bis 25 bis3  mehrals 35

mBereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallvaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-343: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

UHL +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 15

Streckenlange: 7065 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
Anzah: 15

Streckenlange: 6.99 km

Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
nzah: 15

Streckenlange: 6,32 km
Antail am Gesamistreckennetz: 0,04 %

2
i
soffe ofpo o000 mt ttinkl. der UHL
bis5 bis 15 bis 25 bis 35 mehr als 35 2Nekncten)
Anzahl: 16

W Bereich an der Unfallhaufungslinie ‘@ Bereich vor der Unfallhaufungslinie
mBereich hinter der Unfallvaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-344: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal
15 Verlaufséanderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]

&0
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl 61

b Streckenlange: 6536 km
Anieil am Gesamistreckennetz: 004 %

“0 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl 21
Streckenlange: 11685 km

El Anieil am Gesamistreckennetz: 007 %

il Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

13 ‘Anzah: 52
) Strckeniange: 8,11 km
u Anteil am Gesamistreckennstz: 049 %
44
0
bis5 bis 15 bis 25 bis35  mehrals35

o 150m 600m
0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-345: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km
und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
B0
UHS + 50m in jede Richtung
Anzait: 16
Bl L5 Streckenlange: 0,921 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
40
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzahl: 61
0 Streckenlange: 6,535 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
20
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"
o
5
oo L) 0o
0 r——
bis 5 bis 15 bis 25 bis 35 mehr als 35

W Bereich an der Unfallhauungsstelle 0 Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-346: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
18 .
UHL +50m in jede Richtung
16 Anzahl 15
Streckenlange: 7,065 km
1 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
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g - . N
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
o Anzaht 21
Streckentange: 11,686 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
s
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2
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bis5 bis 16 bis 25 bS5 mehrals 35
wBereich an der o B00m

Abb. B-347: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit grofRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]

Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)

Anzaht 17

Streckenlange: 99,624 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,56 %

0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahl. 16

Streckenlange: 74,389 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,42 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahi: 52

4
3
2
[e 00 nnﬂ 000
o

bis 5 bis 15

86,11 km

bis 25 bis35  mehrals3s  Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,49 %

‘ 0 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS

W Gesamter Streckenabschnitt mit UHL
O Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-348: Anderungen des Streckenverlaufs Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHS +50m in jede Richtung
“Anzat. 16

Streckenlange: 0,921 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 16

Streckenlange: 2,475 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzah 16

Streckenlange: 2515 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
bis 100 bis 200 bis 400 bisBOD  groferBOD  ano

‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallhaufungsstelle
mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-349: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderun-
gen/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

UHL +50m in jede Richtung
Anzaht 15
Streckenlange: 7 085 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzaht 15

Streckenlange: 699 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
zahl 15

Streckenlangs: 8,32 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

G it itt inkl. der UHL.
2 Netzknoten)
Bs 100 bis20  bis0  bis6OD  groQerBOD e
mBereich an der Unfallvufungslinie 0 Bereich vor der Unfalhaufungsiinie
mBereich hinter der O Gesamter

Abb. B-350: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderun-

gen/km
Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonlkm]
70
61 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
0
Anzahl: 61
Streckenlange: 6,535 km
50 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
m Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
‘Anzah: 21
Streckenlange: 11,685 km
0 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %
21 [21 o .
20 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
= 11 Anzahl: 52
10 Streckenlange: 86,11 km
5 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,49 %
2
3 00 - 00 ’_‘ 0o 00
bis 100 bis 200 bis 400 bis 600 groer 600
o 150m 600m
0 Gesamter

Abb. B-351: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréfer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufs-
anderungen/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gon/km]
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Ll L .
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gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt

[gonikm]
-
UHL +50m in jede Richtung
7 Anzahi: 15
Streckenlange: 7,065 km
» el am Gesamisteckennetz 0.04 %
15 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
5 Anzahl: 21
Streckenlange: 11,685 km
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gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]

Netzknoten)

Anzahl: 17

Streckenlange: 99,624 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,56 %

Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

Anzahi. 16

Streckenlange: 74,389 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,42 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. dler kleineren

Anzahl 52
Streckenlange: 86,11 km
bis 100 bis 200 bis 400 bisBOD  grogerppg  AnIel am Gesamistreckennetz: 049 %

] mit UHS mit UHL
O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

G it itt mit UHS (zwi 2

Abb. B-352: Kurvigkeit Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600

Abb. B-353: Kurvigkeit Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600

Abb. B-354: Kurvigkeit Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groer 600 gon/km und

maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
“Anzaht 16

Streckenlange: 0,921 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 16

Streckenlange: 2,475 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
‘Anzah 16

a2 Streckenlange: 2515 km
Antsil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
keinGefalle 0% bisd%  4%bisi0%  Gber10% “Anzant 17
‘W Bereich an der Unfallhaufungsstelle  OBereich vor der Unfallnaufungsstelle

mBersich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Strackenabschnitt

Abb. B-355: Maximales Gefalle UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsan-
derungen/km

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
“anzah: 15
Streckenlange: 7,065 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 15

Streckenlange: 699 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 15

Streckenlange: .32 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

0000 G it itt inkl. der UHL
keinGefalle 0% bis4% 4% bis 10% wer1o% 2 Netzknoten)
PRSI
‘mBersich an der Unfallhaufungslinie  @Bersich vor dor Unfallvaufungslinie

mBereich hinter der OGesamter

Abb. B-356: Maximales Gefalle UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsan-
derungen/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

*
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzah: 61
EY 2 Streckenlange: 6 535 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
%
%
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
zahi: 21
2 O Streckenlange: 11685 km
7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.07 %
15
11 2 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
. . .
o ‘Anzahl. 52
Streckenlange: 86,11 km
5 N 8 Antsil am Gesamstreckennetz: 043 %
3
‘o
o —
keinGefalle 0% bis4%  4%bisi0%  Gberi0%
o Bmm &00m
0 Gesamter

Abb. B-357: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km und maximal 15
Verlaufsdnderungen/km
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

£l

UHS +50m in jede Richtung

% ‘Anzahl: 16

% Streckenlange: 0,921 km

Anteil am Gesamstreckennetz: 001 %
2 o .
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[
[
5
2
1
0
kein Gefalle D% bisd%  4%bis10%  ber10%

[RBerech an dor Unfalasungesiale CVergioh ackenabsch 160m]

Abb. B-358: Maximales Gefélle Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 15

Streckenlange: 7.065 ki

il am Gesamtshreckennetz: 004 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzaht: 21

Streckenlange: 11,685 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,07 %

00

keinGefalle 0% bis4% 4% bis 10% ber 10 %

[ Berch o dorUrirs B )

Abb. B-359: Maximales Gefélle GegenUberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer

600 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderungen/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

E3

= P Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)
Anzaht 17

% Streckenlange: 99,624 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,56 %

2 . .
Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)

15 Anzahl 16

Streckenlange: 74,389 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 042 %

9 El
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
2 ‘Anzah 52
] [e g 5,11 ki
keinGefale 0% bis4%  4%bis10%  GberiD% O EEIEETCE IR IES

O Gesamter Streckenabschnitt mit UHS @ Gesamter Streckenabschnitt mit UHL
O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-360: Maximales Gefélle Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 600

gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 16

Streckenlange: 0,921 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
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Streckenlange: 2,475 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
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Streckenlange: 25515 km

2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
keine Steigung 0% bisd% 4% bis 10% wering  (2wischen 2 Netzknoten)

Anzah: 17

W Bereich an der Unfallhaufungsstelle @ Bereich vor der Unfallhaufungsstelle ‘

W Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-361: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon
derungen/km

/km und maximal 15 Verlaufsan-

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL
Anzahi
Streckenlange: 7,065 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

+50m in jede Richtung
I 15

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl 15

Streckenlange: 6.99 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 15

Streckenlange: 632 km

2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
11
G It itt inkl. der UHL
keine Steigung 0% bis4% 4% bis 10% ther 10 % iﬂl\jizf:oten)

mBereich an der Unfallhaufungslinie DBereich vor der Unfallhaufungslinie ‘

mBereich hinter OGesamter

Abb. B-362: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit gré3er 600 gon.
derungen/km

/km und maximal 15 Verlaufsan-

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

E3
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
2 Anzahl 61
Streckenlange: 6,535 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.04 %
%
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
2 Anzahl 21
Streckenlange: 11665 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.07 %
15
0 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
Anzahl: 52
3 Streckenlange: 86,1 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 049 %

keine Steigung 0% bis4% 4% bis 10% uber 10 %

o 150m 600m

D Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-363: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km und maximal 15

Verlaufsdnderungen/km



263

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

E3
31 UHS +50m in jede Richtung
“Anzahi: 16
& Streckenlange: 0921 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
%
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Léange
2 Anzahl 61
Streckenlange: 6,535 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %
15
0] 4
5
keine Steigung D% bis 4% 4% bis10%  wberiD%

[RBerech an dor Unfalasungesiale CVergioh ackenabsch 160m]

Abb. B-364: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
600 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderungen/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahi: 15

Streckenlange: 7,065 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzahl: 21

Streckenlange: 11685 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %

0

keine Steigung 0% bis 4% 4% bis 10% ber 10 %

[ Berech an ot Unlstongim Gvergecheseskerdbashnit 600

Abb. B-365: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer
600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

%
7 Gesamt itt mit UHS (2wis 2
o Netzknoten)
Anzahi: 17
Streckenlangs: 9,624 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,56 %
15
Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
1 1 Netzknoten)
0 10 Anzah: 16
10 9 Streckenlangs: 74389 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,42 %
. 5
Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
2 2 22 i i
‘Anzah: 52
a 0 ange: 86,11 km
i mistreckennetz 049 %
\eine Steigung 0% bis 4% 4% bis 10%  Gber10 % e I RS
o mit UHS it UHL

0 Gesamter Streckenabschit (Al)

Abb. B-366: Maximale Steigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréfRer 600
gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Léangsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

9
g UHS +50m in jede Richtung
8 n Anzahl. 16
Streckenlange: 0.921 km
7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
[
5
5 3 Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
5 Anzahl: 16
IV 4 las Streckenlange: 2475 km
4 Antail am Gesamistreckennetz: 001 %
3 s
3
b 2 Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lénge)
2 zah. 16
Streckenlange: 2515 km
i Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
0000 0000 0000
beriD 4%bis Dbisd% O DObisd% 4%bis uber'd  Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
%Gefalle 10%  Gefalle Seimg 0% % (swischen 2 Netzknoten)
Gefalle Steigung SIIgUNG oy 17
mBereich an der Unfallvaufungsstelle D Bereich vor der Unfallvaufungsstelle

W Bersich hinter dor Unfallhaufungsstells  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-367: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15
Verlaufsdnderungen/km

Durchschnittliche Léangsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahi: 15

Streckenlangs: 7,065 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 15

Streckenlange: 699 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
Anzahl: 15

Streckenlange: 6,32 ki
Anteil arm Gesamtstreckennetz: 0,04 %

UberiD 4%bis DObisd% 0  Obisd% 4%bis Gberin G it itt inkl. cler UHL
%Gefalle 10%  Gefalle Seimg 0% % 2 Netzknoten)
Gefall Steigung Steigung
Anzah 16
mBereich an der Unfallvaufungslinie  Bereich vor der Unfallnaufungslinie
mBereich finter der DGesanter

Abb. B-368: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groler 600 gon/km und maximal 15
Verlaufsanderungen/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzah: 61

Streckenlange: 6,53 km

Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,04 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzah: 21

Streckenlange: 11685 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,07 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
. - 5

Anzahl: 52
Streckeniange: 85.11 km
Antail am Gesamistreckennetz: 0,49 %

4%bis Obisd% O Qbisd% 4%bis ber10
% Gefalle  10%  Gefalle Steigung 0% %

elle Steigung Steigung

o 150m 600m

0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-369: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km und
maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
“Anzani 16

Streckenlange: 0921 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahi: 61

Streckenlange: 6 535 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,04 %

GberD 4%bis Obisd% 0 Obisd% 4%bis iber10
%Gefille  10%  Gefalle Steigung 0% %
Gefalle Steigung Steigung

[ Bereh an dor Unilnongstale DV ergichesheckanabecht 780w

Abb. B-370: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

i UHL +50m in jede Richtung
9 9 Anzahl: 15
Streckenlange: 7,065 krn
8 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
7
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
€ Anzahl: 21
5 Streckenlange: 11685 km
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4 4 44
4
33
3
2
1
0o 00 00
o
dber 10 4% bis O bis 4% o Obis4% 4%bis  Ober 10
% Gefalle  10% Gefalle Steigung 0% %

Gefalle Steigung Steigung

[mBereich an der Unfallhaufungslinie @ Verlsichsstreckenabschnitt 600m

Abb. B-371: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit grofRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

EY
= Gesamt itt mit UHS (zwi 2
25 Netzknoten)
Anzah: 17
Streckenlange: 9,624 km
» Anteil am Gesamistreckennetz: 0,56 %
1
15 Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
Netzknoten)
Anzah 16
10 R Streckenlangs: 74,389 km
7 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,42 %
6 6
s 3
22 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
000 000 hni i
o Anzahl: 52
Gher10 4%bis Obis4% O Dbis4% 4%bis beri)  Syeckenlange: 86,1 km
%Gefale 10%  Gefalle Steigng 0% % Anteil am Gesamtsireckennetz: 049 %
Gefalls Steigung Steigung
o it UHS it UHL

O Gesarnter Streckenabschnitt (All)

Abb. B-372: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
“Anzat. 16

Streckenlange: 0,921 km
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Anzah: 16

Streckenlange: 2,475 ki

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
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' Bareich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-373: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

1313 UHL +50m in jede Richtung
“Anzah 15

Streckenlange: 7,085 km
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Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lénge)
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Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.04 %
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o0 0% bis 25% 25% bis 8% aber 8 % Anzahl: 16
‘mBereich an der Unfallhaufungslinie Bereich vor der Unfallhaufungslinie I N
mBereich hinter der O Gesamter

Abb. B-374: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

0
3 45 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzah: 61
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*
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&) Anzahl: 21
Streckenlange: 11685 km
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G 14 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
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a £ Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,49 %
5
2o oy
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o Em W 600m

0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-375: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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[RBerech an dor Unfalasungesiale CVergioh ackenabsch 160m]

Abb. B-376: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit
groéRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
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Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,04 %
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Abb. B-377: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

G t itt mit UHS (zwi 2
% Netzknoten)
» Anzah: 17
Streckenlange: 99,524 ki
o Anteil am Gesamistreckennetz: 0,56 %
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10 9 Anteil am Gesamistreckennetz: 0,42 %
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0 Gesarnter it UHS @ Gesamter mit UHL
0 Gesamter Streckenabscht (Ale)

Abb. B-378: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
600 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderungen/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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w Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle

Abb. B-379: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gro|
Verlaufsdnderungen/km

Rer 600 gon/km und maximal 15

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-380: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15

Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-381: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit grofer 600 gon/km und

maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-382: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

keit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-383: Durchschnittliche Querneigung Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

keit groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-384: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHS +50m in jede Richtung
" 16 “Anzatt 16

Streckenlange: 0921 ki
\4 Anteil am Gesamistreckennetz: 001 %
12 1" Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzaht 16
10 Steckeniangs: 2475 km
| Anteil am Gesamtstreckennatz 001 %
8
. 5 Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
“Anzaht 16
4 Steeckenlange: 2515 ki
4 g = Anteil am Gesamistreckennetz 001 %
22 3 2
214 1 1 -
oo s olbo oofp ooffy  Gesamter Sreckensbschnit n. der s

Gerade <50m  <75m  <100m <200m <400m >400m  Anzahl 17

W Bereich an der O Bereich vor der

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-385: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-386: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit gréBer 600 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-387: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-388: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-389: Kleinster Kurvenradius Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-390: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groer 600
gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhohungen an der Strecke [%]
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Abb. B-391: Uberhdhung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsédnderun-
gen/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-392: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit gréBer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderun-
gen/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-393: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-394: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit groBer 600 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnde-

Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-395: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit gréer 600 gon/km u
gen/km
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Abb. B-396: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 600 gon/km und maximal 15 Ver-

laufsénderungen/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-397: Geradenanteil Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten
gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Abb. B-398: Geradenanteil Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten

gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-399: Geradenanteil Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groer 600 gon/km

und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-400: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit g

réRer 200 gon/km
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Abb. B-401: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit gr

6f3er 200 gon/km
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Abb. B-402: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-403: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Kurvigkeit groRer 200 gon/km
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Abb. B-404: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit groRer 200 gon/km
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Abb. B-405: Anderungen des Streckenverlaufs Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 200 gon/km
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Abb. B-406: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
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Abb. B-407: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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0 Gesamter Streckenabschritt

Abb. B-408: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km



278

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Anzahl: 44

Streckeniange: 2701 km
Antil am Gesamistreckennetz: 0,02 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl: 690

Streckenlange: 7442 km

Anteil am Gesamtstreckennetz 042 %

[gonlkm]
250
2
200
151
150
1o 15
100 2
50
27
) 5 7 7
bis 100 bis 200 bis 400 bisB00  groGer BI0

[WBersich an dor Urfalivbngestale SVergiichsveckanabscht 150m]

Abb. B-409: Kurvigkeit Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdatel

200 gon/km

n mit einer Kurvigkeit groRer

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
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B-410: Kurvigkeit Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

Abb. B-411: Kurvigkeit Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
anzahi: 44

Streckenlange: 2,701 km
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000 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
(zwischen 2 Netzknoten)
kein Gefale 0% bisd%  4%bisi0%  oberiD% R
B Bereich an der Unfalhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallvaufungsstelle

 Bereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamtar Streckenabschnitt

Abb. B-412: Maximales Gefélle UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-413: Maximales Gefélle UHL mit einer Kurvigkeit gréfRer 200 gon/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

0
Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzahl. 690
am Streckenlange: 74,42 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,42 %
20
Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
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o T50m 00m
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Abb. B-414: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]

350

UHS +50m in jede Richtung
20 295 Anzahl: 44
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Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,02 %
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[WBersich an dor Urfalivbngestale SVergiichsveckanabscht 150m]

Abb. B-415: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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keinGefale 0% bis4%  4%bis10%  Gber10%
[@Bereich an der o m]

Abb. B-416: Maximales Geféalle Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer
200 gon/km

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-417: Maximales Gefélle Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
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m Bareich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-418: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit gréfRer 200 gon/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-419: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/|
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Abb. B-420: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

a0
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[WBersich an dor Urfalivbngestale SVergiichsveckanabscht 150m]

Abb. B-421: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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[WBerech an ot Urtongiie Bvergachesieckerabashnit G50 |

Abb. B-422: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer
200 gon/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

itt mit UHS (zwi 2
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Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
0a “Anzahi: 259
Streckenlange: 334 865 ki
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a i UHS i FL
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Abb. B-423: Maximale Steigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-424: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Kurvigkeit gro

Rer 200 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
“Anzah: 52

Streckenlange: 28,595 km
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Abb. B-425: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-426: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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[WBerich an Gr Urialturgesele G ergeihesteckenabsch 780

Abb. B-427: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréer 200 gon/km

Durchschnittliche Léangsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 52
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Abb. B-428: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-

vigkeit groRer 200 gon/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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O Gesarnter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-429: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 200 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHS +50m in jede Richtung
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Bereich hinter der Unfallhaufungestelle Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-430: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-431: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-432: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-433: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Verg
groRer 200 gon/km

leichsdaten mit einer Kurvigkeit

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb.
Rer 200 gon/km
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B-434: Maximale Querneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-

Abb. B-435: Maximale Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer

200 gon/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-436: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-437: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit grof.

er 200 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-438: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-439: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréRer 200 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-440: Durchschnittliche Querneigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréRer 200 gon/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-441: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 200 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-442: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréfer 200 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-443: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-444: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-445: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung UHS mit Vergleicl
Rer 200 gon/km
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Abb. B-446: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-

Rer 200 gon/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

20
21 - .
imt mit UHS 2
200 Netzknoten)
Anzah: 44
Streckenlange: 194 237 ki
Antell am Gesamistreckennatz: 1,1 %
150
itt mit UHL (zwi 2
Netzknoten)
100 Anzah: 52
Streckenlangs: 243,508 km
Anteil am Gesamtstreckennatz: 138 %
50 404
o 3 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
ooo 17 gg ﬂn,i 001 000 Anzahl: 259

334,885 km
Gerade  <50m  <75m  <100m <200m <400m >400M  Aei am Gesamtstreckennetz: 19 %

o mit UHS mit UHL

O Gesarnter Streckenabschnitt (Ale)

Abb. B-447: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer

200 gon/km
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhohungen an der Strecke [%]
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Abb. B-448: Uberhéhung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhéhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-449: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhohungen an der Strecke [%]
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Abb. B-450: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-451: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit gréfer 200 gon/km
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Abb. B-452: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km
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Abb. B-453: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-454: Geradenanteil Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer

Abb. B-455: Geradenanteil Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

Abb. B-456: Geradenanteil Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréier 200 gon/km
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B.9 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvig-
keit groBer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsande-
rungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]
5
UHS +50m in jede Richtung
40 &) Anzahl 40
Streckenlange: 2,221 ki
® Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.01 %
El . . "
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lénge)
Anzah: 40
z3 Streckenlang: 6,035 km
21 Anteil am Gesamtstreckennatz: 0,03 %
» 9
77
15 Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
o ‘Anzah: 40
10 Streckenlange: 6,18 km
7 Anteil am Gesamtstreckennstz: 0,04 %
5
! Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
0 .
(zwischen 2 Netzknoten)
bis5 bis 15 bis 25 bs3  mehrals35 UL
mBereich an der Unfallvaufungsstells O Bereich vor der Unfallaufungsstelle
mBereich inter der Unfallvaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnit

Abb. B-457: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-458: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit gréBer 200 gon/km und maximal
15 Verlaufséanderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-459: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
[Anderungen/km]
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Abb. B-460: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Kurvigkeit groer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-461: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit grofRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-462: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
[gonikm]
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Abb. B-463: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit gréfRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderun-
gen/km
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Abb. B-464: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderun-
gen/km
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Hm w 600m

OGesamter

Abb. B-465: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufs-
anderungen/km
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-466: Kurvigkeit Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdatel
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-467: Kurvigkeit Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdate
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-468: Kurvigkeit Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Ku
maximal 15 Verlaufsanderungen/km

rvigkeit gréfier 200 gon/km und
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Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-469: Maximales Gefalle UHS mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsan-
derungen/km

Maximales Gefélle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-470: Maximales Gefalle UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsan-
derungen/km
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Abb. B-471: Maximales Gefélle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und maximal 15
Verlaufsdnderungen/km
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-472: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer

Abb. B-473: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer

Abb. B-474: Maximales Gefélle Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréRer

200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-475: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit groBer 200 gon
derungen/km

/km und maximal 15 Verlaufsan-
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Abb. B-476: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon.
derungen/km
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Abb. B-477: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15

Verlaufsdnderungen/km
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

140
131
126 —

120

100

5

o[

keine Steigung D% bis4% 4% bis 10%

ber 10 %

UHS +50m in jede Richtung
‘Anzahl: 40

Streckenlange: 2221 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Léange
Anzahl: 354

Streckenlange: 40,89 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0.23 %

[RBsrich an dor Unfllaungestale GV ergiihs rackenabsch 160m |

Abb. B-478: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Abb. B-479: Maximale Steigung Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

o 66
© G it itt mit UHS (zwi 2
Netzknoten)
Anzahi: 40
5 Streckenlange: 181497 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 1,03 %
40 — q
Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
52 Netzknoten)
EY Anzah: 44
% Streckenlange: 188,44 km
2 Anteil am Gesamistreckennetz: 1,07 %
2
15
13
o 10 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
7 y .
5
33 ‘Anzahi: 118
B ange: 21952 ki
keine Steigung 0% bis 4%  A%bis10%  Uber10% LI CEE T e
o mit UHS it UHL

0 Gesamter Streckenabschit (Al)

Abb. B-480: Maximale Steigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Léangsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-481: Durchschnittliche Langsneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15
Verlaufsdnderungen/km
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Abb. B-482: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groBer 200 gon/km und maximal 15
Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-483: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und
maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-484: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit gréRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-485: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit grofRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderungen/km

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-486: Durchschnittliche Langsneigung Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
groRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-487: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit groBer 200 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-488: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km
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Abb. B-489: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb.

B-490: Maximale Querneigung Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit
groéRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-491: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
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Abb. B-492: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-493: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit gro
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Rer 200 gon/km und maximal 15
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Abb. B-494: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15
Verlaufsanderungen/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-495: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und
maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

a0 Ff o
UHS + 50m in jede Richtun
7 pASt R 2
Streckenlange: 2,221 km
20 Anteil am Gesamtsireckennetz: 0,01 %
a1
200 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lange
Anzaht: 354
Streckenlange: 40,89 km
150 5 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,23 %
100
61
50
2| e 21
2 12,
13 0 01
0

tber- -25%bis D%bis- 00% D%bis 25%bis  uber
80%  B0%  25% 25%  80%  80%

[ Beroch om dor Unilrastongstae OV ergchesieckensbechrt 70m

keit gréRRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

250
UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 44

Streckenlange: 21,111 km

Antell am Gesamisirackennetz 0,12 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzaht 171

Streckenlangs: 96,81 km

Anteil am Gesamistreckennetz: 0,55 %

Uber- -25%bis %bis- 00% O%bis 25%bis  Uber
25%

80%  80%  25% 80%  80%

[RBereich an or Urfalaungeinie GVergechestockenabeshni 600

keit gréRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

180
168
160 Gesamter Streckenabschnitt mit UHS (zwischen 2
Netzknoten)
D Anzah 40
Streckenlange: 181497 km
120 Anteil am Gesamistreckennetz: 1,03 %
100
Gesamter Streckenabschnitt mit UHL(zwischen 2
& - Netzknoten)
7| Anzahi: 44
@ Streckenlange: 188,44 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 107 %
#
0
23 - 5
» 1 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
s y .
219 nﬂ 002 000 000 Anzahl: 118 2
0 .
Uber- -25%bis Q%bis- 00% O%bis 25%bis  Uber SRR AL B
80% 80% 5 25%  B0% 8% Antelam Gesamtstreckennetz: 124 %
0 Gesamter mit UHS m Gesarnter it UHL

O Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-496: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

Abb. B-497: Durchschnittliche Querneigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-

Abb. B-498: Durchschnittliche Querneigung Gegentiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-499: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-500: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit gréBer 200 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km
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Abb. B-501: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer 200 gon/km und maximal
15 Verlaufsanderungen/km
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-502: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-503: Kleinster Kurvenradius Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Rer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-504: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-505: Uberhdhung UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsénderun-
gen/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-506: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufséanderun-
gen/km

Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Abb. B-507: Uberhdhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km und maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-508: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km und maximal 15 Verlaufsande-
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Abb. B-509: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km u
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Abb. B-510: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km und maximal 15 Ver-

laufsénderungen/km
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-511: Geradenanteil Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-512: Geradenanteil Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km und maximal 15 Verlaufsanderungen/km
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Abb. B-513: Geradenanteil Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km
und maximal 15 Verlaufsdnderungen/km
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B.10 Vergleichsuntersuchung mit Strecken mit einer Kurvig-
keit groBer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderun-

gen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Anderungen des Streckenverlaufs im untersuchten Streckenabschnitt

[Anderungen/km]
0
UHS + 50m in jede Richtung
E3 34 Anzahl: 3
Streckentange: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
£
3 Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzahl: 35
0 Streckenange: 521 km
20 18 Antail am Gesamtstreckannetz: 0,03 %
" 15
Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
1010 ‘Anzahl: 35
0 Streckenlnge: 5,355 km
6 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %
5
) £ Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS
bis5 bis 15 bis 25 T e GetienEacly)
Anzahl: 35
mBereich an der Unfalhaufungsstelle G Bereich vor der Unfallaufungsstelle

mBereich hinter der

r Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-514: Anderungen des Streckenverlaufs UHS mit einer Kurvigkeit

Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-515: Anderungen des Streckenverlaufs UHL mit einer Kurvigkeit

Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-516: Anderungen des Streckenverlaufs Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km,
maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-517: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer
Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil
von maximal 50 %
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Abb. B-518: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit groer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von
maximal 50 %
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Abb. B-519: Anderungen des Streckenverlaufs Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
gréBer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maxi-
mal 50 %
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Abb. B-520: Kurvigkeit UHS mit einer Kurvigkeit groer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km
und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-521: Kurvigkeit UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km
und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-522: Kurvigkeit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsande-
rungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Kurvigkeit im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-523: Kurvigkeit Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdatel

n mit einer Kurvigkeit grofRer

200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-524: Kurvigkeit Gegenlberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-525: Kurvigkeit Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km,
maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %



317

Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-526: Maximales Gefalle UHS mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsande-

rungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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laufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Abb. B-527: Maximales Gefélle UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsande-

Abb. B-528: Maximales Gefalle Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Ver-
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Maximales Gefalle im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-529: Maximales Gefélle Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-530: Maximales Gefélle Gegenuberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-531: Maximales Gefalle Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréBer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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mBersich hinter der Unfalhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschritt

Abb. B-532: Maximale Steigung UHS mit einer Kurvigkeit grofter 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsédnde-
rungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-533: Maximale Steigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsande-
rungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-534: Maximale Steigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Ver-
laufsénderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Maximale Steigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-535: Maximale Steigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-536: Maximale Steigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-537: Maximale Steigung Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-538: Durchschnittliche Léangsneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15
Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

1313 3 fon "
2 2 UHL + 50m in jede Richtung
» 1] Anzaht 38
| M Streckenlangs: 18,464 km
o Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
0 H
g
88 8 Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Léange)
g e Anzahl: 38
A Streckenlange: 20,03 km
3 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,11 %
|5
4 Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzaht 38
Streckenlangs: 17,115 km
A q Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
0000 oo 0000
UberiD 4%bis Dbisd% 0  Obisd% 4%bis uberto Gesamter itt inkl. der UHL
%Gefalle 10%  Gefalle Sieigng 10% % 2 Netzknoten)
Gefa Steigung Steigung
Anzaht 38
Bereich an der Unfallaufungslinie 0 Bereich vor der Unfalhaufungsline

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Strecksnabschnitt

Abb. B-539: Durchschnittliche Langsneigung UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15
Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-540: Durchschnittliche Langsneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit grofRer 200 gon/km, ma-
ximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Durchschnittliche Langsneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
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Abb. B-541: Durchschnittliche Langsneigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von
maximal 50 %
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Abb. B-542: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kur-
vigkeit groBer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von
maximal 50 %
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Abb. B-543: Durchschnittliche Langsneigung Gegeniberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit

groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maxi-
mal 50 %
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Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

[} 0% bis25%  25% bis 8%

ber8 %

‘m Bereich an der Unfallhaufungsstelle O Bereich vor der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallvaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschaitt

UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 35

Streckenlange: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
Anzahi: 35

Streckenlange: 5,21 km

Anteil am Gesamtstrackennetz: 0,03 %

Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
Anzahi: 35

Streckenlange: 5,355 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der UHS

(zwischen 2 Netzknoten)
Anzahl: 35

Abb. B-544: Maximale Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsan-

derungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

0 0% bis 25%

25% bis 8% Uber8 %

wBereich an der Unfallhaufungslinie DBereich vor der Unfallhaufungslinie

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie  0/Gesamter Streckenabschnitt

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 38

Streckenlange: 18,484 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
Anzah: 38

Streckenlange: 20,03 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,11 %

Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lénge)
Anzahl: 38

Streckenlange: 17,115 ki
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Gesamter itt inkl. der UHL (zwisch:

2 Netzknoten)
Anzahi: 38

Abb. B-545: Maximale Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsan-
derungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

140
20 17
10
&
& B
@
»
19 2
2 -
33, 2
olwm
0 0% bis25%  25%bisB%  Gher8 %
o 150m 600m

0 Gesamter Streckenabschnitt

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzahi: 147

Streckenlange: 17,16 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl. 75

Streckenlange: 42,41 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,24 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahi: 49
Streckenlange: 92,71 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,53 %

Abb. B-546: Maximale Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15
Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %



324

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

140

UHS +50m in jede Richtung
Anzahi: B

Streckenlinge: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzahi: 147

Streckenlange: 17,15 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

7 8

0 0%bis25%  25%bis8% ber8 %

[mBereich an der Unfallnauiungsstelle 0 Verglsichsstreckenabschnit 150m |

Abb. B-547: Maximale Querneigung Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit

gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maxi-
mal 50 %

Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

UHL +50m in jede Richtung
Anzahl: 38

Streckenlange: 18,464 km

Anteil am Gesamisteckennetz; 0.1 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzah: 75

Streckenlange: 4241 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,24 %

n 12

0 0%bis25%  25% bis 8% ber8 %

[mBereich an der Unfallnaufungsinie 0Vergleichsstreckenabschnitt 600m

Abb. B-548: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gré-
Ber 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal
50 %
Maximale Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
»
2
% itt mit UHS (zwi 2
% 24 Netzknoten)
Anzahl: 35
Steckenlange: 18833 km
20 2 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,95 %
it itt mit UHL i 2
B L Netzknoten)
Anzanl: 3
Steckenlange: 168.40¢ ki
0 s Al am Gesamisrsckennetz: 095 %
5 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
1 Anzahl: 49
000 00 ™M Streckenlange: 92,71 km
w Anteil am Gesamtstreckennetz: 053 %
0 0% bis 2,5% 25% bis 8% dber 8 %
o mter mit UHS ~ mGesamter mit UHL
5 Gosarnter Sheckensbschit (4]

Abb. B-549: Maximale Querneigung Gegeniiberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

n
UHS +50m in jede Richtung
61 Anzahl. 35
& Streckenlange: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
50

Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
a0 Anzahi: 35

Streckenlange: 5,21 km

Anteil am Gesamtstrackennetz: 0,03 %

224
2
P x Streckenabschnitt nach der UHS (gleiche Lange)
2 o7 ‘Anzahl: 35
Streckentange: 5,355 km
o 910 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,03 %
7
2
‘ulﬁ o 0000 o oooo "
Gesamter inkl. der UHS
Gher- 25%bis D% bis-  00% O%bis 28%bis  uber 3
80% B0%  25% 25%  80%  B0% (f"':'jfl;‘:" ZNencten)
mBereich an der Unfallhaufungsstelle 0 Bereich vor der Unfallnaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle  0Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-550: Durchschnittliche Querneigung UHS mit einer Kurvigkeit

grofer 200 gon/km, maximal 15 Ver-

laufsénderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

- UHL +50m in jede Richtung
pt Anzahl: 33
Streckeniange: 18,454 ki
CD Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
o

Streckenabschnitt vor der UHL (gleiche Lange)
]

3
Anzahl
Streckenange: 20,03 km
'l Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,11 %
2
20 s Streckenabschnitt nach der UHL (gleiche Lange)
15 5 Anzahl: 38
1 Streckenlange: 17,115 km
0 9 Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
5 58
1191 2 " .
o 0 oogod P 0000  Gesamter inkl. der UHL

Gher- 25%bis Q% bis- 00% 0%bis 25%bis wer 2 Netzknoten)
80%  60%  25% 25% 80%  Anzah:3

WBereich an der Unfallhaufungslinie 0 Bereich vor der Unfallhaufungslinie

mBereich hinter der Unfallhaufungslinie 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-551: Durchschnittliche Querneigung UHL mit einer Kurvigkeit

groBer 200 gon/km, maximal 15 Ver-

laufsénderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzahi: 147

Streckenlange: 17,15 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lange
Anzahl. 75

Streckenange: 42,41 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,24 %

Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren

Anzahi: 49
Streckenlange: 92,71 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,53 %

Gber- 25%bis D%bis- 00% O%bis 25%bis  tber
80%  B0%  25% 25%  80%  80%

o 150m 600m

O Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-552: Durchschnittliche Querneigung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréer 200 gon/km, ma-
ximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]

= UHS +50m in jede Richtung
Anzahl: 35

Streckenlange: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzah: 147

Streckenlange: 17,15 km

Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %

Ubsr- 25%bis 0%bis- 00% 0%bis 25%bis  ber
25

80% 80% 25% %  80% B80%

[mBereich an der Unfallnauiungsstelle 0 Verglsichsstreckenabschnit 150m

Abb. B-553: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von
maximal 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
t3 .. .
7 UHL +50m in jede Richtung
o Anzah: 38
Streckenlange: 18,464 km
Anteil am Gesamistreckennetz: 0,1 %
60
5 Beliebiger Streckenabschnitt von 600m Lénge
Anzah: 75
39 Streckenlange: 4241 km
(2 o Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,24 %
EY
2
10 °
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0
ber- 28%bis D%bis-  00% 0%bis 25%bis  ober
80%  BO0%  25% 25%  80%  80%
[mBereich an der Unfallnauiungsinie 0 Vergleichsstreckenabschnit B00m

Abb. B-554: Durchschnittliche Querneigung Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvig-
keit gréfRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von
maximal 50 %

Durchschnittliche Querneigung im untersuchten Streckenabschnitt [%]
Y
@ - .
70 M mit UHS hen 2
61 Netzknoten)

0 Anzahl 35
Streckenlange: 168,33 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0.95 %

50

40 itt mit UHL (zwi 2
Netzknoten)

» Anzah: 38
Streckenlange: 168 404 ki
Anteil am Gesamistreckennetz: 0.95 %

2 ]

15
10 g & 7 Gesamter Streckenabschnitt inkl. der kleineren
; N 5
) 21 g oo 000 000 Anzahl: 49
Gber- 25%bis 0% bis-  00% O%bis 25%bis  uber i""‘ks"‘is"gs 2 k'k" —
0% 80% 5% eo% 8% rteil am Gesamtstrockennetz: 0
0 Gesarnter it UHS W Gesamter it UHL
0 Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-555: Durchschnittliche Querneigung Gegenliberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit
gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maxi-
mal 50 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

ES
P UHS +50m in jede Richtung
n Anzahl. 35
£ Streckentinge: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,01 %
%
Streckenabschnitt vor der UHS (gleiche Lange)
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mBereich an der Unfallhaufungsstelle  DBereich vor der Unfallhaufungsstelle

mBereich hinter der Unfallhaufungsstelle 0 Gesamter Streckenabschnitt

Abb. B-556: Kleinster Kurvenradius UHS mit einer Kurvigkeit gréer 200

derungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

gon/km, maximal 15 Verlaufsan-

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHL + 50m in jede Richtung
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Abb. B-557: Kleinster Kurvenradius UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200
derungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %

gon/km, maximal 15 Verlaufsan-

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-558: Kleinster Kurvenradius Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit

groRer 200 gon/km, maximal 15

Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt

UHS +50m i jede Richtung
Anzahl: 35

Streckenlange: 1892 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 001 %

2 Beliebiger Streckenabschnitt von 150m Lénge
Anzah: 147
Streckenlange: 17,15 km
Anteil am Gesamtstreckennetz: 0,1 %
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[mBereich an der Unfallhaufungsstelle 0Vergleichsstreckenabschnitt 150m

Abb. B-559: Kleinster Kurvenradius Gegenuberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-

Ber 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal
50 %

Kleinster Kurvenradius im untersuchten Streckenabschnitt
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Abb. B-560: Kleinster Kurvenradius Gegeniiberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gro-
Ber 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal

50 %
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0 Gesarmter it UHS @ Gesater mit UHL
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Abb. B-561: Kleinster Kurvenradius Gegenlberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Anteil fahrdynamisch ungiinstiger Uberhdhungen an der Strecke [%]
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Streckenange: 17,15 km
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Abb. B-562: Uberhéhung UHS mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsénderun-

Abb. B-563: Uberhéhung UHL mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsénderun-

Abb. B-564: Uberhéhung Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufs-

anderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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m Sereich hinter der Unfallhvaufungsstelle D Gesarter Streckenabschitt

Abb. B-565: Geradenanteil UHS mit einer Kurvigkeit gréBer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderun-
gen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-566: Geradenanteil UHL mit einer Kurvigkeit groRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderun-
gen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-567: Geradenanteil Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit gréfRer 200 gon/km, maximal 15 Verlaufs-
anderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Geradenanteil an der Strecke [%]
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Abb. B-568: Geradenanteil Gegeniberstellung UHS mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsdnderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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Abb. B-569: Geradenanteil Gegeniberstellung UHL mit Vergleichsdaten mit einer Kurvigkeit groRer
200 gon/km, maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %
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m Gesamter Streckenabschnitt (Alle)

Abb. B-570: Geradenanteil Gegenuberstellung Streckenabschnitte mit einer Kurvigkeit gréfer 200 gon/km,
maximal 15 Verlaufsanderungen/km und einem Geradenanteil von maximal 50 %








