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Protokoll zur Auswertung
der Unfalltypensteckkarte 2014 am 22.04.2015

Die vorgenommene Auswertung der Unfalltypensteckkarte fir das Jahr 2014 basiert auf dem
Verkehrsreport 2014 des Polizeireviers Norderstedt, der in Zusammenarbeit mit der Ver-
kehrsaufsicht der Stadt erstellt wurde. Zusammen mit einer EDV-unterstiitzten Einzelanalyse
des Unfallgeschehens dient die Auswertung als Grundlage fir alle MaRnahmen zur Unfall-
schwerpunktentscharfung. :

Den teilnehmenden Dienststellen gem. beigefligter Teilnehmerliste wurde im Vorwege der
Verkehrsreport als PDF-Datei Gbermittelt. In diesem sind Haufungsstellen mit Nennung des
Unfalltyp, der Kategorie, der Anzahl der Verletzten sowie die Unfalldiagramme aufgefiihrt.

Richtlinien und Verkehrsunfallgeschehen

e P-Unfall
Bei einem P-Unfall ist mindestens eine Person verletzt oder getétet worden.

e S1-Unfall
Zur Kategorie S1 zahlen alle Verkehrsunfélle, bei denen als Unfallursache eine Straf-
tat, die im Zusammenhang mit der Teilnahme am Straltenverkehr begangen wurde,
anzunehmen sind.

e S2-Unfélle
Zur Kategorie S2 zéhlen alle Verkehrsunfalle, bei denen als Unfallursache eine be-
deutende (bufigeldbewarte) Ordnungswidrigkeit im Verkehrsbereich zugrunde liegt.

e S3-Unfélle
Zur Kategorie S3 zéhlen tUbrigen Verkehrsunfalle mit ausschlieBlichem Sachascha-
den (z.B. Auffahrunfélle, Abkommen von der Fahrbahn, Fehler beim Anfahren etc.)
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Protokoll zur Auswertung der Unfalltypensteckkarte 2013 Negiarstent

Fur die Verkehrsunfélle der Kategorie P, S1 und S2 besteht fur die Polizei eine Aufnahme-
pflicht, hingegen werden Verkehrsunfalle der Kategorie S3 nur zahlenméaRig fir eine Auswer-
tung zu statistischen Zwecken erfasst.

Gegenstand der 6rtlichen Unfalluntersuchung sind alle StraRenverkehrsunfélle, die von der
Polizei aufgenommen worden sind.

Aufnahmepflichtige Unfille nachrichtlich
P-Unfall | S1-Unfall | S2-Unfall | Summe | S3-Unfall | Gesamt
2001 353 25 216 594 671 1.265
2002 362 41 174 877 728 ©1.305
2003 388 30 184 602 735 1.337
2004 374 35 162 571 812 1.383
2005 373 16 185 574 883 1.457
2006 322 28 178 528 794 1.322
2007 354 19 180 553 817 1.370
2008 354 33 189 576 901 1.477
2009 362 32 196 590 851 1.441
2010 329 23 185 537 1.095 1.632
2011 313 22 150° 485 1.000 1.485
2012 344 29 183 556 886 1.442
2013 354 33 189 576 901 1.477
2014 376 21 171 568 1091 1659

Aufnahmepflichtige Unfille

Sch Lelcht- | lkohol / ?;f’rf‘t

P, S1, S2 | Beteiligte | Unfalltote V:ﬂ:'t:t’e Drgg:n .
verletzte Kfz

2001 1.218 0 37 418 39 213

2002 1.207 1 40 427 44 230
2003 1.212 3 37 461 35 247
2004 1.164 1 16 | 468 41 228
2005 1.143 1 25 434 36 218
2006 1.067 0 19 373 40 197
2007 1.087 0 25 382 38/1 203
2008 1.137 4 35 387 44/2 191
2009 1127 0 41 408 44/3 215
2010 1.063 3 26 377 33/2 218
2011 951 1 26 363 33/4 169
2012 1.093 2 19 408 35/1 179
2013 1.152 4 26 407 35/2 188
2014 1114 7 39 409 28/0 1674
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ﬁ\—"—_‘

|:> Die Unfallhdufungsstellen sind im Vergleich der Viorjahre weniger geworden.
Es ist jedoch festzuhalten, dass die aufnahmepflichtigen Unfélle, und damit die
schwerwiegenden Unfallarten im Vergleich zum Vorjahr zugenommen haben.
Dieses muss jedoch auch im Zusammenhang mit der Zunahme der Kfz-
Zulassungszahlen in Norderstedt gesehen werden,

::> Besonders betroffen mit 39 Unféllen sind die Schwerverletzten. Leider sind
auch sieben Unfélle mit Todesfolge zu registrieren.

In der Stadt Norderstedt ist ein Zugang der Fahrradunfallwerte von 43,2 % zu
verzeichnen. Diese Zunahme ist jedoch auch in anderen Kommunen feststell-
bar. Zuriickzufiihren ist dieser Umstand vermutlich auf die gute Witterung
2014, die ein Radfahren grundsétzlich das ganze Jahr (iber méglich machte.

Von den 568 aufnahmepflichtigen Verkehrsunféllen des Jahres 2014 ereigneten sich allein
130 Unfélle unter Missachtung der Vorfahrt und 93 Abbiegeunfélle unter Nichtbeachtung des
Vorranges.

Im Bereich der Rotlichtmissachtungen ist eine Reduzierung der Unfélle von 21 auf 11 festzu-
stellen. Jedoch ist darauf hinzuweisen, dass diese Zahlen nicht die tatsachlichen Rotversto-
e reprasentieren.

Unfallhdufungsstellen der Vorjahre

1.

Friedrichsgaber Weg, Buchenweg
Die Unfalllage stellt sich als nicht mehr auffallig dar.

Friedrichsgaber Weg, Friedrich-Ebert-Strale

Seit dem separat gefiihrten Linksabbieger ist dieser Knotenpunkt unauffallig. Derzeit
ist ein Umbau des Knotens geplant. Bei der Neu3|gnaI|S|erung wird der separat ge-
fuhrte Linksabbieger beibehalten.

Friedrichsgaber Weg, Stettiner Strafe
Seit der Errichtung der LSA an dieser Stelle ist diese Ortlichkeit keine Unfallhau-
fungsstelle mehr.

Flughafenumgehung
Seit der Installation der stationaren Geschwindigkeitsmessanlage ist das Unfalllage-
bild unauffallig.

Niendorfer Strae, Einmiindung zur Flughafenumgehung

Durch die separate Signalisierung des Linksabbiegerverkehrs und dem konsequen-
ten Ruckschnitt auf der Mittelinsel ist 2014 die Ortlichkeit kein Unfallhdufungsstelle
mehr.

In de Tarpen, An"n Slagboom, Aspelohe
Seit Verbesserung des Sichtdreiecks ist die Ortlichkeit seit 2005 unauffallig.
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S

7.

10.

1.

12.

13.

Niendorfer StralRe, Alte DorfstraRe
Durch Verbesserung der Einsehbarkeit durch Entfernung der LitfaBséaule ist seit 2007
die Ortlichkeit nicht mehr auffallig.

Segeberger Chaussee, Hummelsbiittler Steindamm, Hofweg

Diese Ortlichkeit war von 2006 bis 2011 unauffllig gewesen. Seit 2012 ist sie wieder
als Unfallhdufungsstelle ausgewiesen und wird bei den Unfallhdufungsstellen 2014
naher betrachtet.

Schleswig-Holstein-StraBe, Am Exerzierplatz
Dieser Knotenpunkt ist 2014 erneut Unfallhdufungsstelle und wird an dieser Stelle
gesondert betrachtet.

Ohechaussee, Niendorfer Strafe

Aufgrund der aufféllig hohen Anzahl an S 3 Unféllen wurde diese Haufungsstelle bei
der Unfallkommission 2013 intensiv diskutiert. Mit Hilfe des Lageplans konnte zum
damaligen Zeitpunkt keine eindeutige Aussage getroffen werden. Aufgrund des Un-
fallaufnahmeverbots fiir S3 Unfélle, waren diese im Unfallreport nicht néher darge-
legt. Die Polizei sagte damals zu, eine ndhere Auswertung der S 3 Unfalle durchzu-
fuhren.

Dieses ist nun erfolgt. Im Ergebnis ist festzuhalten, dass ein GroRteil der S3 Unfille
an diesem Knotenpunkt sich vor dem signalisierten Bereich auf der Ohechaussee
aus Richtung Autobahn kommend ereignet haben. Grund sei der kurzfristige Spur-
wechsel von der rechten Linksabbiegerspur auf die Geradeausspur.

Ulzburger StraBe, Schleswig-Holstein-StraRe, Kothla-Jarve-Strafe
Seit dem Phasenwechsel der Lichtsignalanlage 2007 ist der Knotenpunkt unauffallig.

Ulzburger StraRe, WaldstraBBe
Die Einmiindung ist seit 2012 vollsignalisiert und keine Unfallhdufungsstelle mehr.

Kothla-Jérve-StraBe, Beim Umspannwerk
Seit der Installation der LSA 2010 ist dieser Knoten nicht mehr als Unfallh&ufungs-
stelle ausgewiesen.

Héufungsstellen

Als Haufungsstelle werden nach der Richtlinie fur die 6rtliche Untersuchung von Unféllen im
Strallenverkehr unabhéngig von der Verkehrsbelastung alle Unfallértlichkeiten gefiihrt, an
denen sich innerhalb eines Jahres zwei Unfélle mit schwerem Personenschaden, drei Unfal-
-le gleichen Typs oder mindestsens sechs Unfélle verschiedenen Typs ereignet haben. Fir
das Auswertungsjahr ergeben sich 14 Unfallhdufungsstellen.

:> Das Unfallgeschehen lasst vielfach auf Unachtsamkeit schlieRen und ist

Uberwiegend nicht durch die Ortlichkeit bedingt, so dass haufig keinerlei poli-
zeiliche bzw. behdrdliche MalRnahmen erforderlich werden. Viele Ortlichkeiten
entsprechen den der Vorjahre oder sind nach langerer Zeit wieder auffallig
geworden und missen einer mehrjéhrigen Betrachtung unterzogen werden.
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Im GroRen und Ganzen wird die Unfalllage im Stadtgebiet den Verkehrsver-
haltnissen entsprechend als unbedenklich angesehen. Nur wenige Ortlichkei-
ten geben Anlass, sich mit der Ortlichkeit noch einmal konkreter zu befassen.
Die kleineren und gréReren Einzelmalinahmen der letzten Jahre haben sich
bewéhrt und zur Entscharfung der Unfalllage beigetragen.

Die Einzelauswertung der 14 Haufungsstellen filhrt zu folgenden Ergebnissen:

1. Friedrichsgaber Weg, Buschweg

—

[1 Fahrunfall, 5 Einbiegen / Kreuzen-Unfalle]

Die Einmiindung Friedrichsgaber Weg, Buschweg wies bis 2014 ein unauf-
falliges Unfalllagebild auf. 2014 ereigneten sich 5 Einbiegen / Kreuzen- Un-
félle. Alle samt bestanden daraus, dass ein PKW den Buschweg befuhr und
nach rechts in den Friedrichsgaber Weg einbog und dabei ein Verkehrsunfall
mit einem Rad auf der linken Furt verursachte. Der Radfahrer fuhr dabei
rechtskonform, da der Friedrichsgaber Weg hier nur einen benutzungspflich-
tigen linksseitigen Radweg aufweist.

Grund fiir die Haufung im Jahr 2014 war dass der Buschweg Uber mehrere
Monate als Ausweichstelle fiir eine Baustelle diente. Hinzu kam eine Sicht-
behinderung durch einen Baum. Nach Beendigung der Baustelle wurden hier
keine Unfélle mehr verzeichnet.

Zukunftig sollte bei Umleitungen die linksseitige Radwegefiihrung bei be-
stimmten Strecken bedacht werden.

2. Gutenbergring, An'n Slagbhoom

[3 Einbiegen / Kreuzen-Unfalle]

=

Dieser Einmiindungsbereich war bis dato unaufféllig. Nicht erkannt werden
kann ein Zusammenhang mit den ortlichen Gegebenheiten. Auch ein Kon-
text mit der dort befindlichen Bushaltestelle wird nicht gesehen.

3. Hummelsbuttler Steindamm. Lemsahler Weg

[5 Einbiegen / Kreuzen-Unfélle, 1 Fahrunfall, 2 Unfélle im Langsverkehr]

—> .

Diese Unfallhdufungsstelle war bis 2013 stets unaufféllig. Die 5 Einbiegen /
Kreuzen- Unfélle und einer der Unfélle im Langsverkehr resultieren aus dem
Ausfall der dortigen Lichtsignalanlage.

Ursachlich fur den Ausfall waren massive Probleme mit dem Steuergerét. Es
gab sténdige Ausfélle zwischen August und Dezember. Die Ampel war in
dieser Zeit gelb blinkend. Insbesondere ortskundige Fahrer hatten mit dem
Ausfall Probleme und waren mit der veranderten Situation Gberfordert.

Zwischenzeitlich ist die Stérung behoben.
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Norderstedt
S——

4. Langenharmer Weg, Stonsdorfer Weg, Stormarnkamp

[4 Einbiegen / Kreuzen-Unfalle]

—=

|o

2014 stellt sich, im Vergleich zu den Vorjahren, diese Unfallhdufungsstelle
als eher unauffallig dar.

Ohechaussee, Tannenhofstrale, Rugenbarg

[1 Fahrunfall, 4 Abbiegeunfélle, 1 Unfall im Langsverkehr, 2 sonstige Unfille]

—>

|

Die Probleme liegen insbesondere bei den Linksabbiegeverkehren in den
Rugenbarg und in die Tannenhofstrale.

Aufgrund der im Verhéltnis wenigen Unfélle zu der hohen Verkehrsbelastung
werden keine MaRnahmen fir erforderlich gehalten.

Poppenbiittler Stralle, Glashiitter Damm

[3 Abbiege Unfalle, 3 Unfalle im Langsverkehr]

—>

[~

Im Verhaltnis zu den hohen Verkehrsmengen ist das Unfalllagebild unauffl-
lig. Manahmen werden nicht fiir erforderlich gehalten.

SchIeswig-Ho[stein-StraBe, Am Exerzierplatz

[1 Fahrunfall (2 TV) , 2 Abbiege Unfélle, 5 Einbiegen / Kreuzen-Unfille]

=

e

Diese Ortlichkeit ist seit mehreren Jahren Unfallhdufungsstelle. Der Grofteil
der Unfélle sind Einbiegen / Kreuzen- Unflle.

Es ist geplant, Anfang Mai 2015 hier eine Vollsignalisierung des Knotens
vorzunehmen, so dass diese Art der Unfélle dadurch minimiert werden kén-
nen.

Der tédliche Fahrunfall an dieser Stelle ereignete sich kurz hinter dem Kno-
ten. Ein Zusammenhang mit den baulichen Gegebenheiten wird nicht gese-
hen.

Schleswig-Holstein-Strale, Harckesheyde, Am Tangstedter Forst

[5 Abbiege Unfalle, 1 Unfall im Langsverkehr]

—>

|«©

Die Ortlichkeit war bis 2013 keine Unfallhdufungsstelle. Es wird vermutet,
dass die Unfélle auf die in der Nahe stattfindenden Bauarbeiten zuriickzu-
fuhren sind. Mallnahmen werden nicht fur erforderlich gehalten.

Schleswig-Holstein-Strafle, Poppenbiittler Strale, Langenharmer Weg

[7 Abbiege Unfélle, 1 Einbiegen / Kreuzen-Unfall, 4 Unfélle im Langsverkehr, 1 Sons-
tiger Unfall] '

=

Im Rahmen der Unfallauswertung aus dem Jahre 2011wurde am 30.07.2012
wegen der hohen Zahl an Linksabbiegeunféllen in der Mehrjahresbetrach-
tung eine separate Signalisierung der Linksabbieger eingerichtet. Seit dem
gab es diesbeziglich keine Auffélligkeiten mehr. Die jetzt zu verzeichnenden
Unfélle sind der hohen Verkehrsbelastung von 36.750,-- Kfz im Jahr 2014
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zuzurechnen. Der Knotenpunkt entfallt nach Verlegung der Poppenbiitteler
Stralle. Der neu entstehende Knotenpunkt wird im Herbst 2015 in Betrieb
gehen.

Aus vorstehenden Grunden wird kein Handlungsbedarf gesehen.

10. Schleswig-Holstein-Strafle, Stormarnstralie
[4 Abbiege-Unfalle, 2 Unfélle im Léngsverkehr, 1 sonstiger Unfall]

= Die Problematik an dieser Unfallhdufungsstelle ist der Unfallkommission
langer bekannt. Durch den hohen Konflikt mit dem aus Hamburg kommen-
den Fahrzeug beim Abbiegen in die Stormarnstralle hielt die Unfallkommis-
sion die Einrichtung eines separaten Linksabbiegers fur erforderlich

Der Knoten wird sich jedoch aufgrund der oben beschriebenen Verlegung
der Poppenbuttler Strae nun ebenfalls verandern.

Geplant ist nun sowohl ein separater Linksabbieger in die Stormarnstrafe,
als auch ein zweispuriger separater Linksabbieger in die Poppenbdittler
Strale.

In der Poppenbiittler StralRe wird die Fahrbahn wieder einspurig. Mégliche
Probleme beim Einfadeln werden nicht gesehen. An anderen Ortlichkeiten,
beispielsweise in der Ohechaussee, resultieren hieraus keine Probleme.

11. Segeberger Chaussee, Hummelsbiittler Steindamm, Hofweg
[2 Abbiege Unfélle, 4 Einbiegen Unfélle, 1 Fahrunfall]

Aufgrund der Unfallabléufe werden hier keine MaRnahmen fiir erforderlich
gehalten.

12. Segeberger Chaussee, Schleswig-Holstein-Strale, Langenhorner Chaussee
[9 Einbiegen / Kreuzen- Unfalle, 1 Unfall im Léngsverkehr, 2 Sonstige Unfille]

Die Unfalllage ist vorwiegend durch eine hohe Anzahl von S 3 Unféllen ge-
pragt. Die Unfélle ereignen sich durch Unachtsamkeit innerhalb der Kreis-
fahrbahn.

Wie bereits in der Unfallkommission 2013 vorgebracht, wird seitens des Po-
lizeireviers Norderstedt erneut vorgeschlagen, eine Mittelmarkierung aufzu-
bringen. Diese kénne provisorischer Art in Form einer abwaschbaren Farb-
markierung erfolgen. Durch die Mittelmarkierung wird sich erhofft, dass die
Spuren von den Fahrzeugen besser gehalten werden. Durch die Aufbrin-
gung der Markierung wiirde dann bei einem Fahrstreifenwechsel die Rick-
schaupflicht gelten.

Seitens des Tragers der StralRenbaulast wird in Frage gestellt, ob sich durch
diese Art der Mittelmarkierung tatséchlich etwas an der Unfalllage &ndern
wirde. Spurwechsel wiirden mit oder ohne Mittellinie vorgenommen werden.
Auch wird bezweifelt, dass LKWs diese Spuren halten kénnten.
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Seitens der Verkehrsaufsicht wird auf einen Artikel ,Kapazitét von gréReren
Kreisverkehren: Zweistreifig befahrbare Kreisverkehre" der Fachzeitschrift
~otralenverkehrstechnik 1.2015" hingewiesen. Demnach wiesen Kreise, die
keine Mittelmarkierung aufwiesen, niedrigere Unfallkostenraten auf. Es
kénnte kein positiver Effekt dieser Art der Markierung festgestellt werden. Es
ist eher im Gegenteil davon auszugehen, dass ohne eindeutige Abgrenzung
der Fahrstreifen im Kreis die gegenseitige Ricksichtnahme gréRer sei. Die-
se Vermutung werde auch dadurch gestiitzt, dass ab Kreisen mit Markie-
rungen falsche Fahrstreifenwechsel als eine haufige Unfallursuche (Uber 25
%) auftreten. (Der Artikel wird dem Protokoll als Anlage beigefiigt).

Aufgrund der unterschiedlichen Meinungen zu diesem Thema konnte in der
Unfallkommission kein einvernehmliches Ergebnis erzielt werden.

Ulzburger StraRe, Marommer StraRe

[1 Fahrunfall, 1 Abbiege-Unfall, 3 Einbiegen / Kreuzen-Unfélle, 1 Uberschreiten Un-
fall, 1 Unfall im Langsverkehr]

= Die Ortlichkeit wird seit dem Jahr 2008 zum fiinften Mal als Unfallhaufungs-
‘ stelle ausgewiesen. Gleichwohl wird aufgrund der unterschiedlichen Unfall-
hergénge keine Mdglichkeit gesehen, mit behérdlichen Mallinahmen das
Unfallaufkommen zu reduzieren.

Ulzburger Strale, Rathausallee, Alter Kirchenweg
[5 Abbiege-Unfélle, 2 Einbiegen/ Kreuzen-Unfall]

= Der Kreuzungsbereich ist groRziigig und tbersichtlich gestaltet.

Um eine genauere Fihrung flr die abbiegenden Fahrzeuge zu gewéhrleis-
ten, wurde in der Unfallkommission 2013 vorgeschlagen, eine Kreuzmarkie-
rung aufzubringen. (Hinweis der Redaktion: Diese ist noch nicht erfolgt)

_ Es besteht in diesem Bereich ebenfalls ein Planvorhaben (Stichwort ,Mei-
lenstein®). Daher wird in diesem Rahmen auch die Kreuzung zu gegebener
Zeit umgestaltet. Da aber trotz der hohen Verkehrsbelastung sich an diesen
Knoten relativ wenige Unfélle ereignet haben, wird kein Handlungsbedarf
gesehen.

Unfallchronologie SH-Strale

Anhand einer Befahrung werden die im Unfallreport beschriebenen Unfélle noch ein-
mal beschrieben.

Die Unfélle sind nahezu alle auf Fahrfehler zuriick zu fiihren.

Es hat seitens eines Asphaltlabors eine Untersuchung zu der Griffigkeit der Oberfla-
che der Schleswig-Holstein-Stralle gegeben. Eine 100 % Griffigkeit konnte zwar nicht
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bestétigt werden, dennoch ist die Griffigkeit auch bei nasser Fahrbahn noch ausrei-
chend.

Méglicherweise kénnte bei einem der Unfélle die Griffigkeit tatséchlich mit eine Rolle
gespielt haben. Einen konkreten Nachweis konnte das Gutachten jedoch nicht er-
bringen.

Als mégliche MaRnahme wird die Erneuerung der Mittelmarkierung seitens der Kom-
mission vorgeschlagen.

Von einer Geschwindigkeitsreduzierung auf der 80 km/h Strecke wird abgesehen.
Lediglich 14 von insgesamt 107 Unféllen ereigneten sich in diesem Bereich.

Geschwindigkeitsmessungen der Polizei haben ergeben, dass es kein homogenes
Bild bei den Geschwindigkeitsiiberschreitungen gibt. So wurde die Geschwindigkeit
an manchen Tagen lediglich von 4,43 % der Fahrer Gberschritten, an anderen Tagen
27,07 % (Das Messergebnis wird dem Protokoll als Anlage beigefiigt).

Unfallhdufungslinien

Unfallhdufungslinien kénnen nicht festgestellt werden. Die Unfélle ereignen sich zwar vor-
wiegend auf den Haupttangenten, hier jedoch vornehmlich an den Kreuzungs- bzw. Einman-
dungsbereichen.

Unfall mit Todesfolge
In 2013 ereigneten sich 7 Unfélle mit Todesfolge. 3 dieser Unfille ereigneten sich auf der

Schleswig-Holstein-Strale.

Radverkehrsunfille

In der Stadt Norderstedt ist ein Zugang der Fahrradunfallwerte von 43,2 % zu verzeichnen.
Diese Zunahme ist jedoch auch in anderen Kommunen feststellbar. Zurtickzufiihren ist die-
ser Umstand vermutlich auf die gute Witterung 2014, die ein Radfahren grundsatzlich das
ganze Jahr Uber mdglich machte.

- Derzeit finden von der Freien- und Hansestadt Hamburg Untersuchungen statt, ob die héhe-
ren Unfallraten auch mit dem Umstand zusammen hangen, dass Radfahrer vermehrt die
Fahrbahn.nutzten. Das Ergebnis wére auch fir die Unfallkommission 2015 interessant.

Besonders fallt auf, dass von den 169 Radfahrunféllen 2014 83 selbst verschuldet und 57
mitverschuldet waren. Hauptursache fiir die selbstverschuldeten Unfélle war die Nichteinhal-
tung des Rechtsfahrgebots.

Um diesen verkehrswidrigen Verhalten vorzubeugen, missten regelmaRige Polizeikontrollen
erfolgen. Diese kénnen jedoch nur punktuell erfolgen, da aufgrund der Sparmaf3nahmen des
Landespolizeiamtes und des Innenministeriums nicht ausreichend Personal zur Verfiigung
steht.
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~ Kinderunfallatlas

Es handelt sich um ein rein statistisches Zahlenwerk, welches (naturgemaR) die ortlichen
Gegebenheiten wie Infrastruktur, Verkehrsdichte und allgemeines Unfalllagebild nicht be-
rucksichtigt und insofern kein aussagefahiges Dokument zur Verkehrssicherheitslage mit
Kindern vor Ort darstellen kann.

AuRer einer stérkeren Présenz, wie sie im Jahr 2013 durchgefiihrt wurde werden von der
Unfallkommission keine Méglichkeiten gesehen, behérdlicherseits auf das Unfallgeschehen
einzuwirken. Die Verkehrserziehung von Kindern und das Achten auf Einhaltung von Vor-
schriften fangen bei den Eltern an und mussen von jedem Verkehrsteilnehmer gelebt wer-
den. Missachtungen von Vorschriften werden von Kindern sofort aufgenommen.

Unfallauswertung 2015

Die Landespolizei erwagt zukinftig die Unfalllagebilderstellung in Kiel zu zentralisieren, so
dass der Verkehrsreport in dieser Form vermutlich wohl nicht mehr erstellt werden wird. Ob
eine Unfallkommission in dieser Form zukiinftig Bestand haben wird, stellt sich derzeit als

fraglich dar.
Im Auftrag

Porschke

Verteiler:

Landesbetrieb StraRenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung Kiel 1
Landesbetrieb Stralenbau und Verkehr Schleswig-Holstein, Niederlassung ltzehoe 1
Kreis Segeberg / Die Landratin - Verkehrsaufsicht - 1
Polizeidirektion Bad Segeberg Stb.1.3 1
Polizeiautobahnbezirksrevier Segeberg 1
Polizeirevier Norderstedt 2

Fachbereich 604
Betriebsamt 1x
Vorgang Verkehrsaufsicht 1x

nachrichtlich an die
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Kapazitat von groBeren Kreisverkehren:
Zweistreifig befahrbare Kreisverkehre

Werner Brilon und Axel Geppert

In Deutschland haben sich vor allem die kompakten einstreifigen Kreisverkehre bewdahrt. Das Bestreben vieler
Planer war und ist es, jenseits von deren Leistungsvermégen auch griBere Verkehrsnachfragen durch einen Kreis-
verkehr abzuwickeln. So sind die sogenannten zweistreifig befahrbaren Kreisverkehre entstanden, die seit 2006 in
einem Merkblatt der FGSV beschrieben sind. Durch eine neuere Untersuchung sind diese Kreisverkehre hinsichtlich
ihrer Sicherheit und ihrer Kapazitat untersucht worden. Dabei kann das hohe Sicherheitsniveau bekraftigt werden,
das auf einem vergleichbaren Niveau wie die einstreifigen Kreisverkehre liegt. Auch die grundsatzlichen Angaben
zur Kapazitdt aus dem Merkblatt (2006) werden bestdtigt. Wesentlich ist aber, dass zweistreifige Einfahrten zu
dreiarmigen Kreisen eine hohere Kapazitat aufweisen. Es bestehen auch Miaglichkeiten, die Kapazitatsreserve oder
die Lange des zweiten Fahrstreifens genauer in die Berechnungen einzubeziehen. Die Information, dass mit l3n-
gerer Dauer der Uberlastung die Kapazitit steigt, lasst sich nur schwer in ein Bemessungsverfahren einbauen.
Insgesamt ergibt sich eine mafvolle Anpassung friiherer Kapazititsangaben. Der Artikel wird fortgesetzt mit einem
Aufsatz tber Turbo-Kreisverkehre.

In Germany compact single-lane roundabouts have proven to be rather useful solutions for intersection design.
Many planners, however, like to manage larger traffic demands by roundabouts than the single-lane solutions can
afford. Thus, the so-called semi-two-lane roundabouts have been developed as they are described in an FGSV-
guideline from 2006. This means that cars are able to operate side by side whereas larger vehicles need the full
width of the circle to drive through the intersection. By more recent investigations both the capacity and the
safety had to be checked in comparison to the guideline. As a result the high level of safety as it is comparable to
single-lane roundabouts can be confirmed. Also regarding capacity the former information, in principle, is still
valid. However, as a new insight the capacity of two-lane entries at three-arm roundabouts is significantly larger
than expected. Due to the orientation of traffic according to directions the left lane is more intensively accepted.
Another result was that with longer duration of oversaturation the capacity is increasing. Overall, only a mode-
rate modification of capacity assumptions is required. The article will be continued by a paper on turbo-roundabouts
in the next issue of the journal.

1 Einleitung

Kreisverkehre erfreuen sich seit den 90er-
Jahren in Deutschland zunehmender Be-
liebtheit. Die besonderen Vorteile, wie
hohe Verkehrssicherheit und gutes ver-
kehrstechnisches Leistungsvermégen, las-
sen sich vor allem mit den einstreifigen
Kreisverkehren erreichen. Dabei bestehen
aber Grenzen hinsichtlich der Kapazitit.
Deswegen ist im zuriickliegenden Jahr-
zehnt der Ruf nach grioBeren Kreisverkeh-
ren in Deutschland - vor allem vonseiten
der Biirger und der Politiker - zunehmend
lauter geworden. Dem wird von Fachleuten
entgegengehalten, dass groBe, mehrstrei-
fig markierte Kreisverkehre nicht so sicher
sind wie die kompakten einstreifigen. Dies
ist zweifellos zutreffend. Andererseits ha-
ben sich auch die mehrstreifigen groBen
Kreisverkehre nicht als gefahrentrichti-
ger als Kreuzungen mit Lichtsignalanla-
gen erwiesen. Es ist aber auch festgestellt

worden, dass die frither gebriuchlichen
zweistreifigen Ausfahrten zu zahlreichen -
auch schwerwiegenden - Unfillen gefithrt
haben. Deswegen sind solche mehrstreifi-
gen Ausfahrten an Kreisverkehren (ohne
Lichtsignalanlage) in Deutschland weitge-
hend beseitigt worden. Mehrstreifige Aus-
fahrten werden in dem einschligigen Re-
gelwerk (FGSV, 2006) nicht erwihnt; d. h.,
sie entsprechen nicht dem Stand der Tech-
nik.

Ein anderer Aspekt ist, dass die traditio-
nellen groBen mehrstreifigen Kreisverkeh-
re in Deutschland nicht zu besonders ho-
hen Kapazititen gefiithrt haben. Die obere
Grenze liegt - bei pauschaler Sicht - in
der GroBenordnung von 35.000 Kfz/Tag -
in giinstigen Fillen bei bis zu 40.000 Kfz/
Tag. Die gleiche Verkehrsanlage wiir-
de nach englischen Mafstiben (Kimber,
1980) ein hoheres Leistungsvermogen
erreichen. Zusitzlich gibt es aber in Eng-
land sogar dreistreifige Kreisverkehre, de-

nen eine Kapazitit bis zu 70.000 Kfz/Tag
nachgesagt wird. Der wesentliche Grund
fiir diesen Unterschied ist: In Deutschland
gibt es keine ausdriickliche Regel fiir das
Verhalten auf mehrstreifigen Kreisfahr-
bahnen. Man konnte allenfalls in An-
wendung grundsitzlicher Regeln schluss-
folgern: Wer den Fahrstreifen wechselt,
muss denen Vortritt gewihren, die auf
ihrem Fahrstreifen bleiben. Dies hat im
dichten Verkehr zur Folge: Wer innen an
der Kreisinsel fihrt, kommt nur unter In-
kaufnahme von Konflikten zu seiner Aus-
fahrt. Genau vor dieser Situation haben
viele Fahrer Angst (Brilon, Bdumer, 2004).
Deswegen fahren sie nicht auf den inneren
Fahrstreifen und deswegen benutzen sie
auch an den Einfahrten iiberwiegend den
rechten Fahrstreifen. Man kann vielfach
lange Fahrzeugschlangen auf dem rechten
Fahrstreifen beobachten, wihrend der lin-
ke Fahrstreifen unbenutzt bleibt (Bild 1).
In England gibt es seit 1966 eine Regel
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Bild 1:

Ortsrand von
Wiirselen, Blick
Richtung
Wiirselen ~ linker
Fahrstreifen der
Zufahrt wird
nicht angenom-
men

fiir das Verhalten am Kreisverkehr, die sog.

“Offside priority rule”. Sie bedeutet:

a)Wer im Kreis fihrt, hat Vorfahrt,

b)wer im Kreis innen fihrt, hat Vorfahrt
vor weiter auBlen fahrenden Fahrzeugen.

Wegen Regel b) ist es also nicht schwer,
den Kreis auch von der inneren Seite her
an einer Ausfahrt zu verlassen. Diese Re-
geln haben praktisch auch folgende Wir-
kungen:

- Im Kreis wird nicht iiberholt.

- Die Autofahrer sortieren sich bei der
Anndherung an den Kreis entsprechend
ihrer gewiinschten Fahrtrichtung auf die
Fahrstreifen der Zufahrt ein.

Es wire wiinschenswert, diese Regel b)
auch in Deutschland einzufiihren, damit
die Fahrer bessere Gewissheit iiber die
richtige Verhaltensweise erlangen und
weil so anscheinend sowohl ein Gewinn
an Kapazitit als auch an Sicherheit erwar-
tet werden kann.

In Deutschland haben sich in den zuriick-
liegenden Jahren Zwischenlosungen zwi-
schen den kompakten einstreifigen und
dem groBen mehrstreifigen Kreisverkehr
(d. h. > 60 m Durchmesser, markierte Fahr-
streifen im Kreis, die Ausfahrten bilden
keinen Engpass) herausgebildet. Diese sind
- sogenannte ,zweistreifig befahrbare®

Tabelle 1: Untersuchungskollektiv

Kreisverkehre, -
- Turbo-Kreisverkehre.

Beide Arten von Kreisverkehren sind in
einem mehrjihrigen Forschungsprojekt
analysiert worden (Brilon, Geppert, 2010).
Uber die Ergebnisse wird in diesem Heft
(zweistreifig befahrbare Kreisverkehre)
und im nichsten Heft (Turbo-Kreisver-
kehre) berichtet.

2 Analyse des Verkehrsablaufs

Fiir die Analyse des Verkehrsablaufs waren
empirische Untersuchungen erforderlich.
Diese erfolgten in einem ersten Schritt
mithilfe von Videokameras, die in unmit-
telbarer Nihe der Kreisplitze an einem
Mast oder auf Stativen befestigt waren.
In Form von Videoaufzeichnungen stand
ein geeignetes Instrument zur Erfassung
des Verkehrsablaufs zur Verfiigung. An
je fiinf zweistreifig befahrbaren Kreisver-
kehren und fiinf Turbokreisverkehren mit
fast ausschlieBlich zweistreifigen Zufahr-
ten wurden Messungen von mindestens
drei Stunden Dauer durchgefiihrt. In den
meisten Fillen fanden die Aufzeichnun-
gen jedoch iiber einen lingeren Zeitraum
statt, um bei der anschlieBenden Auswer-

-rl(reis\rcrkuhr innerorts 1 aublerorts l Maﬂrc?::lnmg Ma:kxhs:u ng I
Singen (1), Georg-Fischer-SiraBe/Industriesualie X X
Singen (2), Georg-Fischer-Strafie/GiiterstralBe X X
Kierdorf, L 163/L 495 X

! Rosenheim, AuBlere Mitnchener StrafBe/ X X
Hohenofener Strafie
Briihl, Eisenwerk X X
Alzey, L 406/K 41 X X
Stockach, B 31/B 313 — a X
Wiirselen, B 57/1. 223 X X |
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tung eine grofBere Auswahl von Daten zur
Verfiigung zu haben. Bei allen Messungen
war mindestens eine der Spitzenstunden
(morgens oder nachmittags) Bestandteil
der Videoaufzeichnungen. In einem zwei-
ten Schritt wurden die Videos an einem
PC angesehen und in einem halbauto-
matischen Verfahren relevante Ereignisse
(z. B. Uberfahren der Haltlinie) mit ihren
Zeitpunkten im Computer registriert. Dank
dieser Kodierung konnten in einem dritten
Schritt Grenz- und Folgezeitliicken oder
tiberlastete Intervalle fiir eine Regressions-
analyse bestimmt werden. Fiir die zwei-
streifig befahrbaren Kreisverkehre konn-
ten so 1.250 iiberlastete 30-s-Intervalle
ermittelt werden. An den Turbokreisen
wurde dagegen iiberwiegend auf die The-
orie der Grenzzeitllicken zuriickgegriffen,
da iiberlastete Intervalle von 30 s oder ldn-
ger an den teilweise neu gebauten Kreisen
selten auftraten. Fiir tiefergehende Infor-
mationen zur Methodik der Auswertung
wird auf den Forschungsbericht verwiesen
(Brilon, Geppert, 2010)

3 Zweistreifig befahrbare Kreisverkehre

Zweistreifig befahrbare Kreisverkehre sind
im einschlagigen Merkblatt (FGSV, 2006)
so definiert: Sie sind so ausgebildet, dass
Pkw im Kreis nebeneinander fahren kén-
nen. Dazu haben sie einen AuBendurch-
messer von 40 bis 60 m und eine Breite
der Kreisfahrbahnen von 8 his 10 m. Die
Fahrstreifen im Kreis werden nicht mar-
kiert. Die Zufahrten konnen einen oder
zwei Fahrstreifen aufweisen, wihrend in
den Ausfahrten nur ein Fahrstreifen zu-
gelassen ist.

Die Bezeichnung ,zweistreifig befahr-
bar" ist etwas ungliicklich und teilweise
irrefithrend. Tatsdchlich fahren auf ihnen
auch die Pkw in der Regel nicht neben-
einander, sondern allenfalls versetzt zu-
einander.

Die gréBeren Breiten der Kreisfahrbahn er-
lauben es aber, kiirzere Liicken anzuneh-
men, weil aulen schon eingefahren wer-
den kann, wenn innen im Kreis noch ein
Pkw vorbeifdhrt. Grofle Fahrzeuge - wie
Lastziige oder Busse - kdnnen bei den ge-
nannten Abmessungen selbstverstindlich
nicht nebeneinander fahren. Sie benétigen
Jjeweils fast die ganze Breite der Kreisfahr-
bahn als Schleppkurve.

An zweistreifigen Zufahrten konnen die
Fahrzeuge auch nebeneinander einfahren.
Wenn eines der Fahrzeuge ein Lkw oder
ein Bus ist, muss der Fahrer des anderen



Fahrzeugs auf dessen Fahrkurve Riicksicht
nehmen. Diese Verhaltensweise fiihrt im
Allgemeinen nach einer Eingewdhnungs-
phase nicht mehr zu Problemen.

4 Verkehrssicherheit

Fiir die Untersuchung der Verkehrssicher-
heit der zweistreifig -befahrbaren Kreise
wurden acht Kreise ausgewihlt, fiinf in-
nerorts und drei auBerorts gelegen, davon
drei mit Markierung der Kreisfahrbahn
und fiinf ohne Markierung (Tabelle 1).
Im vorliegenden Fachbeitrag werden die
Kreise in der Regel zusammen betrachtet,
da Riickschlisse auf einzelne Merkmale
aufgrund des kleinen Untersuchungskol-
lektivs begrenzt sind. Auf besondere Auf-
falligkeiten wird jedoch eingegangen.

Wesentliche Kriterien bei der Bewertung
von StraBenverkehrsanlagen sind Unfall-
raten (UR) und Unfallkostenraten (UKR).
Einstreifige Kreise weisen seit jeher vor
allem niedrige UKR auf. Brilon, Bdumer
(2004) konnten nachweisen, dass auch
moderne, zweistreifig befahrbare Kreise

GROUP
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dhnlich gute Werte aufweisen. In der vor-
liegenden Untersuchung konnten diese Er-
fahrungen bestétigt werden. An den acht
Kreisen wurden Unfalldaten von jeweils
drei Jahren (2005 bis 2007) {iberpriift und
dabei eine UR von 0,95 Unfille/1 Million
Kfz und eine UKR von 11,9 Euro/1.000 Kfz
ermittelt. Anders als bei Brilon, Baumer
(2004) wurden jedoch keine signifikan-
ten Unterschiede zwischen Kreisen inner-
und auBerorts festgestellt. Uber alle Kreise
kann festgehalten werden, dass an einem
Knotenpunkt mit einem DTV von 30.000
Kfz etwa elf Unfille pro Jahr geschehen,
Bei den Unfallkostenraten traten dann
niedrigere Werte auf, wenn

- die Kreise nicht markiert waren,

- die Kreise lediglich tiber drei Arme ver-

fiigten,
- wenig bis kein FuBginger- oder Radver-
kehr vorhanden war.

Aufgrund der geringen Stichprobe sind
diese Aussagen jedoch teilweise unter Vor-
behalt zu betrachten.

Ein einzelner schwerer Verkehrsunfall hat

an Kreisverkehren meist einen groBen Ein-
fluss auf die UKR, da das Sicherheitsni-

veau generell hoch ist und insgesamt we-
nig schwere Unfille geschehen. Zwischen
der Verkehrsbelastung und der UR sowie
UKR konnte kein Zusammenhang ermittelt
werden. Bei den Unfalltypen dominieren
mit einem Anteil von 50 % die Unfille
im Ladngsverkehr, in der Regel entweder
als Auffahrunfall in der Zufahrt oder beim
Fahrstreifenwechsel im Kreis.

Die Auswirkungen der Markierung der
Kreisfahrbahn wurden intensiv untersucht.
Dabei konnte kein positiver Effekt dieser
Markierungen festgestellt werden. Es ist
eher im Gegenteil davon auszugehen, dass
ohne eindeutige Abgrenzung der Fahrstrei-
fen im Kreis die gegenseitige Riicksichtnah-
me grofer ist. Diese Vermutung wird auch
dadurch gestiitzt, dass an den Kreisen mit
Markierung der ,falsche Fahrstreifenwech-
sel“ als eine hdufige Unfallursache (iiber
25 0p) auftritt. Es wird daher weiterhin
empfohlen, auf eine Markierung im Kreis
zu verzichten, wie das im Merkblatt (FGSV,
2006) bereits vorgesehen ist. Eine solche
Markierung wird in der Praxis auch iiber-
durchschnittlich schnell abgefahren, sodass
ein Verzicht auch die Unterhaltungskosten
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Bild 2: Vergleich der Kapazitatsfunktionen nach Merkblatt und in der Neuregelung mit Mindestzeitliicke (Fall 1/2)

des Kreisverkehrs senkt. Unabhangig von
der Markierung wurde aber festgestellt,
dass die Breite der Kreisfahrbahn vor allem
an Kreisen mit hohem Schwerverkehrsan-
teil hdufig knapp bemessen ist. Bei hoher
Frequenz von Schwerverkehrsfahrzeugen
sollte eher am oberen Rand der Empfeh-
lungen (8,0 bis 10,0 m nach FGSV, 2006)
entworfen werden.

Die Analyse der Unfalldaten hat gezeigt,
dass moderne zweistreifig befahrbare
Kreisverkehre relativ sichere Verkehrsan-
lagen darstellen. Werden sie entsprechend
den Vorgaben aus dem Merkblatt (FGSV,
2006) gestaltet, treten nur in Ausnahme-
fallen iiberdurchschnittlich hohe Unfallra-
ten oder Unfallkostenraten auf. ’

Fiir die konzentrischen, zweistreifig be-
fahrbaren Kreise werden folgende ergin-
zende Empfehlungen gegeben:

- Die Breite der Kreisfahrbahn soll nur
bei geringem Schwerverkehr weniger
als 8,50 m betragen.

- Bypisse sollen nicht spitzwinklig an
eine Ausfahrt des Kreisverkehrs ange-
bunden werden, sondern
- wenn moglich - iiber einen kurzen
Beschleunigungsstreifen.

- Von einer zweistreifigen Markierung der
Kreisfahrbahn sind eher Nachteile zu er-
warten.

5 Kapazitit

Die Kapazitat der Kreisverkehre wurde in
der vorliegenden Arbeit sowohl mithilfe
der sogenannten empirischen Regres-
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sionsanalyse als auch nach der Theorie
der Grenzzeitliicken {iberpriift. Wihrend
beide Verfahren fiir einstreifige Zufahrten
zu zweistreifigen Kreisen gute Ergebnisse
liefern, ist die Berechnung der Kapazi-
tit einer zweistreifigen Zufahrt deutlich
komplexer. Bei der Beobachtung zwei-
streifiger Zufahrten wurde in der Vergan-
genheit festgestellt, dass selbst bei hohen
Verkehrsstarken der linke Zufahrtsstreifen
vergleichsweise wenig angenommen wird.
Dieser Umstand erschwerte auch die Be-
rechnung von Wartezeiten und Verkehrs-
qualitdt. Im HBS (FGSV, 2001, 2009) wer-
den zweistreifig befahrbare Kreisverkehre
nicht behandelt. Mit den dort genannten
zweistreifigen Kreisen sind grofle dltere
Anlagen gemeint, die zwei voll ausge-
bildete Fahrstreifen besitzen und die an
den Ausfahrten keinen Engpass-bilden.
Im Merkblatt fiir die Anlage von Kreis-
verkehren (FGSV, 2006) liegt fiir die zwei-
streifig befahrbaren Kreise der Kapazitits-
zuwachs durch den zweiten Fahrstreifen
rein rechnerisch unter 20 Prozent. Brilon,
Baumer (2004) hatten in ihrer Untersu-
chung bereits versucht, die Nutzung des
linken Fahrstreifens besser quantifizieren
zu kdnnen. Sie konnten jedoch lediglich
einen geringen Einfluss der Anzahl der
Linksabbieger auf die Nutzung des linken
Fahrstreifens ermitteln. In der vorliegen-
den Forschungsarbeit wurden daher sys-
tematische Einfliisse auf die Nutzung des
linken Fahrsteifens tiberpriift. Untersucht
wurden

- Die Anzahl der Linksabbieger,
- die Verkehrsbelastung in der Zufahrt,

- die Verkehrsbelastung auf der Kreisfahr-
bahn und

- die Linge des Linksabbiegerfahrstrei-
fens. '

Bereits nach wenigen Tests stellte sich he-
raus, dass dreiarmige Plédtze und Kreisver-
kehre mit mehr als drei Armen verschie-
dene Charakteristiken aufweisen, die sich
insbesondere auf die Nutzung des linken
Fahrstreifens auswirken. Insgesamt lagen
die Daten fiir fiinf verschiedene zweistrei-
fig befahrbare Kreisverkehrsplétze vor. Je-
der der fiinf verfiigt liber mindestens zwei
zweistreifige Zufahrten.

Der Kreisverkehr in Rosenheim ist dreiar-
mig. In Stockach bildet die vierte Zufahrt
lediglich eine Grundstiickszufahrt, wes-
halb dieser Kreisplatz in die Gruppe der
dreiarmigen-eingeordnet wurde. Die Kreis-
verkehre in Wiirselen und Briihl sind vier-
armig, teilweise auch mit Bypéssen ausge-
stattet. Am Kreisplatz in Singen existieren
fiinf Zufahrten, eine davon bindet eine
Gewerbefliche an.

Die verschiedenen Untersuchungen zur Ka-
pazitdt zweistreifig befahrbarer Kreise ha-
ben ergeben, dass die im Merkblatt (FGSV,
2006) angegebenen Formeln grundsitzlich
bestitigt werden konnen. Diese Formeln
basieren auf dem Forschungsprojekt von
Brilon, Baumer (2004). Sie waren von dort
mit geringfligigen Modifizierungen in das
Merkblatt iibernommen worden. Insbe-
sondere die Ergebnisse der empirischen
Regressionsanalyse der vorliegenden For-
schungsarbeit stimmen weitestgehend mit
den Formeln des Merkblatts (FGSV, 2006)
iiberein.

Die Untersuchungen zu den Zeitliicken
ergaben ebenfalls nur geringfiigige Ab-
weichungen fiir die Grenz- und die Folge-
zeitliicke. Eine gemeinsame Untersuchung
der Datensiitze von Brilon, Biumer (2004)
und der vorliegenden Untersuchung er-
gab fiir eine Grenzzeitliicke von 4,0 s und
eine Folgezeitliicke von 2,5 s die gerings-
te Reststreuung im Vergleich zu den tat-
sdchlichen Messwerten. Zusitzlich wird
empfohlen, zukiinftig mit einer Mindest-
zeitliicke von 2,0 s fiir die Fahrzeuge im
Kreis zu rechnen. Hintergrund dafiir ist
das eingangs erwihnte versetzte Fahren
im Kreis. Damit wird dem Verkehrsablauf
bei hohen Verkehrsstirken besser Rech-
nung getragen. Durch den exponentiellen
Ansatz verbleibt - im Gegensatz zur Ver-
wendung einer linearen Gleichung - selbst
bei hohen Verkehrsstiirken im Kreis eine
bestimmte Mindestkapazitit, wie sie in
der Praxis zu beobachten ist, d. h., selbst
bei eigentlicher Auslastung fahren immer



wieder vereinzelt Fahrzeuge in den Kreis
ein. Fir die Nutzung des linken Fahrstrei-
fens in zweistreifigen Zufahrten wurden
im Rahmen der Forschungsarbeit neue
Ansitze entwickelt, die von einer pau-
schalen Betrachtungsweise abweichen.
Brilon, Biumer (2004) hatten einen Ansatz
in Abhingigkeit vom Linksabbiegeranteil
vorgeschlagen. Im Merkblatt (FGSV, 2006)
fand eine Formel Verwendung, die fiir
zweistreifige Zufahrten die Kapazitit eines
Fahrstreifens pauschal mit 1,14 multipli-
ziert. In der vorliegenden Arbeit wurden
fiir dreiarmige und fiir mehr als dreiarmige
Kreise Unterschiede bei der Nutzung des
linken Fahrstreifens festgestellt. Dement-
sprechend werden im Forschungsbericht
drei Verfahren fiir zweistreifig befahrbare
Kreise diskutiert:
- Einstreifige Zufahrt zu zweistreifigem
Kreis,
- zweistreifige Zufahrt zu zweistreifigem
Kreis (dreiarmig),
- zweistreifige Zufahrt zu zweistreifigem
Kreis (mehr als dreiarmig).

Einstreifige Zufahrt zu zweistreifigem Kreis

Dieses Verfahren lehnt sich eng an das
vorhandene Verfahren nach dem Merk-
blatt (FGSV, 2006) an. Verwendung findet
die Formel nach HBS (FGSV, 2001), die
von Wu (vgl. Brilon et al., 1997) entwickelt
wurde:

o G |1 s leire)
C= 3500-[1— #] -~t:' e

n, - 3600 (1 }
mit:
C = Kapazitit der Zufahrt [Pkw-E/h]
q, = Verkehrsstirke im Kreis  [Pkw-E/h]

n, = Anzahl der Fahrstreifen im Kreis,
hier n, = 2 [-]

t, = Grenzzeitliicke [s]
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Bild 3: Anzahl der Fahrzeuge auf dem tinken Fahrstreifen in Abhangigkeit von der Kapazitatsreserve

t, = Folgezeitliicke [s]
t .,= Mindestzeitliicke zwischen den
Fahrzeugen im Kreis [s]

Die Zeitliickenparameter fiir die Grenz-
und Folgezeitliicke werden gegeniiber dem
Merkblatt (FGSV, 2006) leicht modifiziert,
d. h. t =40sundt = 2,5 s. Fir die Min-
destzeitliicke wird t = 2,0 s gesetzt. Darin
besteht der gréBte Unterschied zum bishe-
rigen Verfahren nach dem Merkblatt. Die
Anderungen durch die Mindestzeitliicke
wirken sich aber erst ab einer Verkehrs-
stirke von etwa 1.000 Pkw-E/h im Kreis
aus. Dies fithrt bei hohen Verkehrsstirken
im Kreis zu einer etwas geringeren Kapa-
zitidt als bisher (Bild 2). Dennoch bleibt
auch bei hohen Verkehrsstirken stets
eine Mindestkapazitét erhalten. Des Wei-
teren treten mehr als 1.500 Pkw-E/h im
Kreis in der Praxis - iiber eine Stunde -
kaum auf.

Dreiarmige Kreisverkehrsplatze

An den dreiarmigen Kreisverkehrsplitzen
konnte bereits per Augenschein festge-
stellt werden, dass der linke Fahrstreifen
deutlich hdufiger angenommen wird. Dies
ist darauf zuriickzufiihren, dass die zwei-
streifige Zufahrt eine Art Vorsortierung
fiir die lediglich zwei Ausfahrten darstellt.
Auf dem rechten Fahrstreifen kdnnen
sich theoretisch alle Fahrer mit Zielrich-
tung zur néchsten Ausfahrt einordnen, auf
dem linken Fahrstreifen alle, die an der
iiberniichsten Ausfahrt den Kreis verlassen
méchten. Daraus resultieren in der Praxis
auch weniger konfliktbeladene Fahrstrei-
fenwechsel im Kreis, da es an den Aus-
fahrten eine eindeutigere Zuordnung gibt.

Die Regressionsanalysen ergaben, dass
die Anzahl der Fahrzeuge auf dem linken
Fahrstreifen fast ausschliefilich von der
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Anzahl der Linksabbieger und der Linge
des linken Fahrstreifens abhingig ist.

Es wurden zwei Verfahren untersucht, eine
lineare und eine exponentielle Regression.
Beide Verfahren weisen aufgrund zahlrei-
cher Beschrinkungen (Giiltigkeitsgrenzen)
eine recht hohe Komplexitit auf. Am Ende
der Untersuchungen wurden diese beiden
Verfahren noch einmal verglichen mit der
einfachen Regressionsgleichung fiir drei-
armige Kreise:

C = 1826 - g ~00000q, (2)

dreiarmig

Dabei stellte sich heraus, dass die einfache
Regressionsgleichung - statistisch gese-
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hen - lediglich geringfiigig schlechter ist

als die beiden komplizierten Verfahren. Im

Sinne einer praxistauglichen Anwendung

wird daher empfohlen, an dreiarmigen

Kreisen mit der einfachen Regressions-

gleichung zu arbeiten. Dabei sind brauch-

bare Schitzungen der Kapazitit zu erwar-

ten, solange folgende Randbedingungen

vorliegen:

- Die Knotenarme liegen in einem Winkel
zwischen 110° und 130° zueinander.

- Die Lange des linken Fahrstreifens be-
tragt mindestens 50 m.

- Der Anteil der Linksabbieger liegt
zwischen 40 und 70 %.

Bei davon abweichenden Bedingungen
kannes sinnvoll sein, die Kapazitit an-
hand der. differenzierten Methoden zu
schiitzen, die in Brilon, Geppert (2010) be-
schrieben sind, insbesondere im kritischen
Bereich von QSV D in einer Zufahrt. Bei
einem Neubau wire es auch denkbar, iiber
die differenzierten Methoden die notwen-
dige Lénge des zweiten Fahrstreifens bes- -
ser abzuschitzen.

Vierarmige (und groBere)
Kreisverkehrspldtze

An zweistreifig befahrbaren Kreisver-
kehrspldtzen mit mehr als drei Armen ist
es nicht moglich, eine eindeutige Vorsor-
tierung iiber die Wahl des Zufahrtsstrei-
fens vorzunehmen. Das Verkehrsverhalten
ist dadurch gekennzeichnet, dass bei nied-
rigen Verkehrsstirken der linke Fahrstrei-
fen kaum genutzt wird.

Fast alle Fahrzeuge, die geradeaus fah-
ren wollen, ordnen sich auf dem rech-
ten Fahrstreifen ein, wie Beobachtungen
gezeigt haben (Bild 1). Die Angst, an der
angestrebten einstreifigen Ausfahrt in un-
erwiinschte Konflikte zu geraten, scheint
grofer, als der mogliche Zeitgewinn bei
Einordnung auf dem linken Fahrstrei-
fen. Bei einer von Brilon, Biumer (2004)
durchgefiihrten Befragung an vier Kreis-
verkehren gaben je nach Kreisverkehr 40
bis 50 Prozent der Befragten an, dass ge-
gen die Nutzung des linken Fahrstreifens
ihrer Meinung nach der riskante Fahrstrei-
fenwechsel im Kreis spriche.

Fiir die mehr als dreiarmigen Kreisplitze
wurden die drei o. g. Abhéngigkeiten bei
der Nutzung des linken Fahrstreifens un-
tersucht. Im Gegensatz zu den dreiarmigen
Knotenpunkten spielt hier die Anzahl der
Linksabbieger nur eine untergeordnete
Rolle. Die Verkehrsstiarken auf der Kreis-
fahrbahn und in der Zufahrt hatten unab-
hingig voneinander ebenso keinen Ein-
fluss. Dies hat folgenden Grund: Solange
bei hohen Verkehrsstirken kontinuierlich
Fahrzeuge in den Kreis einfahren kdnnen,
sehen sich die Kraftfahrer nicht gezwun-
gen, den linken Fahrstreifen stiirker zu
befahren.

Es wurde deshalb auf einen Ansatz zu-
riickgegriffen, der die Kapazititsreserve
der Zufahrt beriicksichtigt. Die Nutzung -
des linken Fahrstreifens wurde in Abhén-
gigkeit von der Kapazititsreserve unter
Annahme einer einstreifigen Zufahrt un-
tersucht. Dabei wurden jeweils die aus der
linearen Regressionsrechnung hekannten
Kapazititsfunktionen verwendet, d. h., es



wurde die fiir jede Zufahrt ermittelte Kapa-
zitdtsfunktion fiir den rechten Fahrstreifen
in Ansatz gebracht. Die Kapazitatsreserven
wurden fiir jedes 5-min-Intervall bestimmt
und anschliefiend auf Stundenwerte hoch-
gerechnet. Es zeigte sich, dass die Ver-
kehrsstirke: auf dem linken Fahrstreifen
mit der Kapazititsreserve statistisch zu-
sammenhéangt. Das Ergebnis fiir die Kreis-
verkehre Briihl, Singen (1) und Wiirselen
wird durch eine Exponentialfunktion ver-
gleichsweise gut beschrieben, jedoch wur-
den zundchst lediglich drei Kreisverkehre
untersucht. Aus diesem Grund wurde ver-
sucht, die Stichprobe mit Messwerten aus
dem Projekt von Brilon, Bdumer (2004) zu
erweitern. Zwei vierarmige Kreisverkehre
mit zweistreifigen Zufahrten konnten zu-
sitzlich in die Untersuchung mit aufge-
nommen werden. Dabei handelt es sich
zum einen um den zweistreifig befahrba-
ren Kreisverkehr in Bad Aibling (Pullacher
Kreisel) und zum anderen erneut um den
Knotenpunkt an der Georg-Fischer-Strale
in Singen, der in der vorliegenden For-
schungsarbeit als Singen (1) bezeichnet
wird. Zum damaligen Untersuchungszeit-
punkt war der Kreisverkehr Singen (1) je-
doch noch vierarmig gestaltet. Die Daten
von damals wurden dem hier vorliegenden
Untersuchungszweck entsprechend auf-
bereitet. Das Bild 3 zeigt die Ergehnisse
fiir fiinf Kreisverkehre (Bad Aibling-alt,
Briihl, Singen (1)-alt, Singen (1) und Wiir-
selen). Die Messpunkte gelten jeweils fiir
ein 5-min-Intervall. Aus der Abbildung
wird ersichtlich, dass der linke Fahrstrei-
fen erst dann in nennenswerter Weise ge-
nutzt wird, wenn die Verkehrsqualitét der
als einstreifig angenommen Zufahrt den
Bereich von QSV A unterschreiten wiirde
(Kapazititsreserve fiir einen Fahrstreifen
sinkt unter 350 Pkw-E/h).

Des Weiteren wurde versucht, den Einfluss
der Lénge des linken Fahrstreifens auf die
Kapazitit zu ermitteln: Dazu wurden ein
linearer und ein exponentieller Ansatz
miteinander verglichen. Hier stellte sich
heraus, dass der lineare Ansatz eine gerin-
gere Reststreuung aufweist. Bild 4 zeigt die
Funktion fiir die Verkehrsstirke auf dem
linken Fahrstreifen (in Abhiingigkeit von
der Kapazititsreserve) fiir unterschiedlich
lange linke Fahrstreifen. Der lineare Zu-
wachs durch die Linge des linken Fahr-
streifens bei konstanter Reservekapazitit
ist gut erkennbar.

Auch bei den vierarmigen Kreisen wurden
zwei komplexere Verfahren (Einzelheiten:
vgl. Brilon, Geppert, 2010) abschlieBend
der einfachen Regressionsgleichung fiir
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vierarmige Kreise gegeniibergestellt:

Cotenemig = 1648 - €774, (3)
Dabei stellte sich wie bei den dreiarmigen
Kreisen heraus, dass die einfacwhe Regres-
sionsgleichung (Gl. 3) eine gute Aussage-
kraft besitzt und die Notwendigkeit zur
Anwendung der komplexen Formeln im
Sinne der Anwenderfreundlichkeit nicht
gegeben ist.

Zusammenfassung des Rechenverfahrens fiir
zweistreifig befahrbare Kreisverkehre

Im Anschluss sollen die Vorgehensweisen
zur Berechnung der Verkehrsqualitit an
zweistreifig befahrbaren Kreisen noch ein-
mal zusammengefasst werden:

Kapazitat

Bei Vorliegen einer einstreifigen Zufahrt
wird die Kapazitit Ceinstreifig eines Fahr-
streifens einheitlich nach Gl 1 errechnet
mitt =4s,t,=25sundt =2s(Bild2).
Die Kapazitit C=C_ .. der einstreifigen
Zufahrt ist damit abschlieBend behandelt.

Fir zweistreifige Zufahrten werden je
nach Anzahl der Knotenarme zwei un-

terschiedliche Regressionsformeln fiir die
praktische Anwendung vorgeschlagen.
Dies ist zum einen fiir dreiarmige Kreise:
dreiarmig = 1826 - e 000G, (4]
und zum anderen fiir vierarmige (und gro-
Bere) Kreisverkehre:

Cvlcmrmlg = 1648 e -0.[1"073'(1 [5]
Die Funktion fiir vierarmige (und gréBere)
Kreise unterscheidet sich nur geringfiigig
von der bisherigen Formel nach Merkblatt
(FGSV, 2006).

Mittlere Wartezeit und Verkehrsqualitét

Die mittlere Wartezeit in der Zufahrt wird
nach der Formel von Akcelik, Troutbeck
(1991), die ab der Ausgabe 2009 auch fiir
die Verwendung im HBS eingefiihrt wurde,

geschdtzt zu:
3600 8:x
C
6)

==
mit:
w = mittlere Wartezeit (gemittelt

w +900 - [ (x-1)+,[ (x-1)* +

tiber eine Spitzenstunde) [s/Fz]
X = mittlerer Auslastungsgrad
in der Spitzenstunde = g/c [-]
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Statt Gl. 4 kann auch das Diagramm Bild
7-19 (nach HBS 2001) verwendet werden.
Zu beachten ist: Im Entwurf des zukiinf-
tigen HBS werden fiir die Berechnung der
Wartezeit nicht mehr die Verkehrsstirken
in ,Pkw-Einheiten/h* verwendet, auch
wenn die Kapazitdtsberechnung diese Ein-
heit weiterhin ausgibt. Vor der Ermittiung
der Wartezeiten wird daher eine Ruickrech-
nung der Verkehrsstirken und der Kapa-
zititen in die Einheit ,Fz/h" erforderlich.

Mithilfe der errechneten mittleren War-
tezeit kann die Qualitit der Zufahrt wie
bisher nach HBS (EGSV, 2001; dort Tabelle
7-1) bestimmt werden.

[Fz/h]

=
]

[Fz/h]

=}
]

6 Einfluss der Verkehrsbelastung
auf die Kapazitdt

Bei den empirischen Untersuchungen zur
Kapazitit wurde ebenfalls tberprift, ob
méglicherweise die Verkehrsbelastung
selbst einen Einfluss auf die Kapazitit be-
sitzt., In fritheren Forschungsarbeiten wur-
de versucht, diesen Einfluss mithilfe von
Wartezeiten zu quantifizieren, siehe u. a.
Polus et al. (2003) und Tian et al. (2007).
Dabei wurde zwar grundsitzlich eine er-
hohte Kapazitit bei hoheren Wartezeiten
festgestellt, allerdings erst in Bereichen
von mehr als B0 s Wartezeit, die fiir die
Praxis weniger Relevanz besitzen, da be-
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reits bei einer Wartezeit jenseits von 45 s
der Kreis als unzuldssig hoch belastet gilt
(QSV E nach HBS 2001).

In der vorliegenden Arbeit wurde ein
Ansatz gewihlt, der die Linge des iiber-
lasteten Intervalls nédher betrachtet. Der
Vorteil dieser Vorgehensweise liegt darin,
dass keine weiteren Messungen oder Be-
obachtungen von Wartezeit und Stauldn-
gen notwendig sind. Fiir die empirische
Regressionsanalyse wurden zunichst alle
iiberlasteten 30-s-Intervalle beriicksichtigt
und mit ihnen die o. g. Regressionsformeln
erstellt. Um den Einfluss der Verkehrsbe-
lastung festzustellen, wurde die Dauer des
ununterbrochenen Riickstaus beurteilt.
Insgesamt wurden sieben Gruppen einge-
teilt; die Gruppen 6 und 7 traten jedoch
nur an einer Zufahrt auf (Wiirselen Siid).

[ AGruppc Dauer des ununterbrochenen 1
o <% Riickstaus
1 <30s
2 30 bis<s 60 s
3 60 his< 120 s
4 120 bis £ 180 s
5 180 bis £ 300 s
6 300 bis <480 s
7| 480 bis $900 s

Dabei ergab sich, dass mit zunehmender
Dauer der Uberlastung auch die Kapazitit
steigt. Um die Relevanz fiir den geringfii-
gig iiberlasteten Bereich zu zeigen, wurden
zwei Hauptintervallgruppen gebildet: Zum
einen Intervalle, bei denen tatséchlich nur
30 s eine Uberlastung vorlag und zum an-
deren alle Intervalle, bei denen lidnger als
30 s cin Riickstau vorlag. Bei Betrachtung

dieser beiden Gruppen traten bis zu einer
Verkehrsbelastung auf der Kreisfahrbahn
von ca. 1.200 Fahrzeugen signifikante Un-
terschiede auf, wie Bild 6 zeigt.

Da die Unterschiede deutlich ausfielen,
wurde iiberpriift, ob es neben der Linge
des liberlasteten Intervalls méglicherweise
weitere systematische Einfliisse gab. Hier
wurde ein besonderes Augenmerk auf die
Zusammenstellung der Messwerte in den
einzelnen Intervallgruppen gelegt. Dabei
konnte festgestellt werden, dass ldnger als
180 s iiberlastete Zufahrten fast ausschlieB-
lich in der Zufahrt Wiirselen-5Siid auftra-
ten. Hinzu kommt, dass die Zufahrt Wiir-
selen-Siid eine iiberdurchschnittlich hohe
Kapazitit aufwies. Wiahrend dieser Um-
stand in der Masse an Intervallen bis 30 s
untergeht, ist die Zufahrt Wiirselen-Siid in
der anderen Gruppe (Intervalle von 30 bis
900 s) deutlich iiberreprisentiert. Im Ub-
rigen traten in Wiirselen Verkehrsstirken
von iiber 1.000 Fz/h im Kreis kaum auf.
Vor diesem Hintergrund sind die Ergeb-
nisse, wie sie in Bild 6 dargestellt sind,
durch die vorliegende Stichprabe zu erkld-
ren. Die gleiche Untersuchung wurde noch
einmal ohne die Messwerte der Zufahrt
Wiirselen-Siid durchgefiihrt. In Bild 7 ist .
zu erkennen, dass nun die Differenz nicht
mehr so deutlich ist, die Konfidenzbereiche
insgesamt etwas breiter sind, dass aber die
Abweichungen iiber nahezu den gesamten
Belastungsbereich bestehen. Signifikante
Unterschiede konnten mit der vorliegen-
den Stichprobe bei einer Verkehrsstirke
zwischen 200 und 1.400 Fahrzeugen im
Kreis ermittelt werden.

Es bleibt somit festzuhalten, dass ein Ein-
fluss der Verkehrsbelastung auf die Kapa-
zitit existiert. Dies fiihrt zu der Schlussfol-
gerung, dass Kraftfahrer an langer {iber-
lasteten Zufahrten kiirzere Grenz- und
Folgezeitliicken annehmen. Dies jedoch
in Abhingigkeit von der Verkehrsbelas-
tung belastbar zu quantifizieren, gestaltet
sich schwierig. Wie die Untersuchungen
gezeigt haben, sind die Unterschiede zwi-
schen einzelnen Kreisverkehren teilweise
grofer als die Unterschiede, die aus der
Linge der Uberlastung resultieren.

Folgt man der Definition fiir die Kapazitit
als der groBten moglichen Verkehrsstir-
ke {iber eine Stunde (als Bemessungszeit-
raum), so ist eher die Regressionsfunktion
aus der lingeren Intervalldauer zur Be-
schreibung der Kapazitit geeignet.

Alle Formeln zur Berechnung der Kapazi-
t4t sind aber Schitzfunktionen, die eine im
Mittel zu erwartende Kapazitit beschrei-
ben. Die zusammengefassten Regressions-



funktionen (Gl. 2 und 3) basieren auf allen
beobachteten 30-s-Intervallen mit durch-
gehendem Riickstau unabhéngig von der
Gesamtdauer des Riickstaus. Sie stellen so-
mit ein Mittel aus den Funktionen in Bild
6 und 7 dar. Thre Verwendung als Schiitz-
funktion ist wegen der breiteren Daten-
basis gerechtfertigt. Man solite jedoch bei
zukiinftigen derartigen Untersuchungen
durch einen vergréBerten Messaufwand
(d. h. vor allem finanzieller Mehraufwand)
eine ausreichende Stichprobe auf der Ba-
sis von langeren ausgelasteten Intervallen,
zumindest 60 s, anstreben.

7 Abschluss

In diesem Artikel werden aktuelle Er-
kenntnisse zur Kapazitit zweistreifig be-
fahrbarer Kreisverkehre beschrieben, die in
einem Forschungsprojekt im Auftrag der
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)
gewonnen wurden. Gegeniiber den bisher
empfohlenen Formeln fiir die Kapazitat
ergeben sich nur geringe Anderungen.
Neu ist jedoch die Erkenntnis, dass zwei-
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streifige Zufahrten zu einem dreiarmigen
Kreis deutlich hiohere Kapazititen als bis-
her angenommen erreichen. Es muss aber
auch angemerkt werden, dass an einzelnen
Knotenpunkten durchaus nennenswerte
Abweichungen von den hier genannten
gemittelten Kapazititskurven auftreten.
Um eine bessere Gewissheit iiber die Giite
der Funktionen und iiber Finfliisse ein-
zelner Besonderheiten zu erlangen, wire
es wiinschenswert, durch weitere Unter-
suchungen die Stichprobe fiir eine solche
Analyse zu erweitern. ’

Der Artikel wird im niichsten Heft der Zeit-
schrift fortgesetzt mit Angaben zur Kapa-
zitédt von Turbo-Kreisverkehren.

Literaturverzeichnis

Akcelik, R.; Troutbeck, R. (1991): Implemen-
tation of the Australian roundabout analysis method
in SIDRA.

Brannaolte, U. (ed.): Highway Capacity and Level
of Service. Proc. of the Internat. Symposium on
Highway Capacity, Karlsruhe/Germany, Balkema
Publisher, Rotterdam, pp 17-34

Brilon, W.; Biumer, H. (2004): Uberpriifung
von Kreisverkehren mit zweistreifig markierter oder
einstreifig markierter, aber zweistreifig befahrbarer

Kreisfahrbahn; Forschung StraBenbau und StraBen-
verkehrstechnik, Heft 876, Bonn

Brilon, W.; Bondzio, L.; Wu, N. (1997):
Unsignalized Intersections in Germany - A State of
the Art 1997. Proceedings of the 3" Intemational
Symposium on Intersections without Traffic Signals,
Portland, Oregon, pp. 61-70

Brilon, W.; Geppert, A. (2010): Verkchrsqua-
litdt an zweistreifigen Kreisverkehren unter Beriick-
sichtigung der Abbiegebeziehungen und aktueller
Grenz- und Folgezeitliicken. Schlussbericht

Forschungsauftrag FE 02.278/2006/ARB der Bun-
desanstalt fiir StraBenwesen

FGSV (2006): Merkblatt fiir die Anlage von Kreis-
verkehren. Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und
Verkehrswesen, FGSV Verlag, Kéln

FGSV (2001): Handbuch Rir die Bemessung von
Strafenverkehrsanlagen (HBS), Forschungsgesell-
schaft fiir Strafen- und Verkehrswesen (FGSV),
Ausgabe 2001, Fassung 2009, ISBN 3-937356-44-4,
FGSV Verlag, Koln

Kimber, R. M. (1980) The traffic capacity of
roundabouts. TRRL report LR 942

-Polus, A.; Shiftan, Y.; Shmueli-Lazar, S.:

Evaluation of the Waiting-Time effect on Critical Gaps
at Roundabouts by a Logit Model. TRB Paper No.
03-2697; TRB 2003 Annual Meeting CD-ROM, 2003

Tian, Z. Z.; Troutbeck, R.; Kyte, M.; Brilon,
W.; Vandehey, M.; Kittelson, W.; Robinson,
B.: A Further [nvestigation on Critical Gap and
Follow-Up Time. http:/fonlinepubs.trb.orgfonline-
pubs/circulars/EC018/34_45.pdf, 5.4.2007.

—RIB

N NI W—— —

RTB GmbH & Co. KG Tel. o049 (0)5252 9706-0

Anforderungstaster fiir Lichtzeichenanlagen

www.rtb-bl.de

StraBenverkehrstechnik 1.2015

21




£8Y8 ¥4 0T°UY9sqY v TWN'p8Z 1 =U/WH0g “1S-HS

£9Y4 ¥4 iejdyied equly SYOH = Y/ /w09 "11S-HS

v'g - 6€ EST [4-T48 - SLYPE 09 £L0T IS-HS  SYeT-LT:HT ‘O YTOZ'ZT'TO
L9'ST 8¢ L¥e S8C 6T18T 09 () IS-HS 61 TT-0S:/0 1d YI0Z'TT'8T
EV'Y vT 9sT 691 (447474 08 LTT NIS-HS  6¥61-0T:ST '0Q ¥10Z°50°ST
L0°LT 68 CEE N4 SSSstT 09 9¢T AS-HS 67 BT-LT:T ‘0S STOZ'¥0°'SO
6"y L V8 16 6¥81 09 68 AS-HS  8¥iZTI-8FiL0 a ST0TTOLT
L'TT Lt SST 28T 9SST 09 0ot S-HS  6STT-EV:L0 44 STOT'TO9T
Juazolyg og MA “ayasiaqn 8z1y4-was TMYISD|43  4815)|auyds HO usziyn 3el wnleq

Yho'22 oAz peppepsusd Mg o
@.3 ST 0z 1)034930Y Est m@SﬁC



	Protokoll zur Auswerung der Unfalltypensteckkarte 2014 am 22.04.2015
	Anlage I zum Protokoll zur Auswerung der Unfalltypensteckkarte 2014 am 22.04.2015
	Anlage II zum Protokoll zur Auswerung der Unfalltypensteckkarte 2014 am 22.04.2015

