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Kurzfassung - Abstract

Standstreifenfreigabe — Sicherheitswirkung von
UmnutzungsmafRnahmen

Die Umnutzung des Standstreifens wird angesichts
bestehender Kapazitatsengpasse im Autobahnnetz
immer wieder als MaRnahme zur kurzfristigen Ver-
besserung des Verkehrsablaufs eingesetzt. Dabei
wurde aufgrund alterer Untersuchungen zur Si-
cherheitswirkung von Standstreifen und unzurei-
chend vorliegender Daten realisierter MalRhahmen
bisher von einer pessimistischen Einschatzung der
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit auler-
halb von Ballungsraumen und bei Lkw-Anteilen o-
berhalb von 10 % ausgegangen. Ziel dieser Unter-
suchung war es, die vorliegende Datenbasis zu
verbreitern und die derzeit verwendeten Annah-
men zur Sicherheitswirkung dieser MalRnahmen zu
Uberprifen und ggf. anzupassen.

Zu diesem Zweck wurden die vorliegenden Unfall-
daten des Streckenabschnitts mit temporarer Frei-
gabe auf der A 4 in Nordrhein-Westfalen sowie der
Streckenabschnitte mit dauerhaft Umnutzung des
Standstreifens auf der A 6 in Baden-Wirttemberg
erganzt. Weiterhin wurden Unfalldaten von mehre-
ren Streckenabschnitten mit temporarer Stand-
streifenfreigabe auf der A 7 in Schleswig-Holstein
erhoben und ausgewertet.

Aus den Daten der A 4 konnten aufgrund der ge-
ringen Zahlen keine verallgemeinerbare Aussagen
abgeleitet werden. Hier zeigte sich speziell in den
spateren Jahren wieder ein Anstieg der Unfallraten
und Unfallkostenraten sowie der Stauerscheinun-
gen.

Auch bei den Untersuchungsstrecken auf der A 6
musste eine Strecke aufgrund auch nach der Ein-
fihrung der MaRnahme bestehender Sicherheits-
probleme fir die weiteren Betrachtungen ausge-
schlossen werden. Bei den ubrigen Strecken wirkte
sich die Standstreifenfreigabe weitgehend positiv
auf die Verkehrssicherheit aus.

Bei den Untersuchungsstrecken mit temporarer
Freigabe auf der A 7 wiesen zwei der drei Unter-
suchungsstrecken schon vor der Umnutzung eine
vergleichsweise hohe Verkehrssicherheit auf. Hier
traten noch eine leichte Verbesserung bzw. eine
nicht nennenswerte Anderung auf. Dagegen hat
sich die Verkehrssicherheit auf der Untersu-
chungsstrecke Neuminster nicht entsprechend
verbessert. Auf diesem Streckenabschnitt ereig-
neten sich aufgrund des schmalen Querschnitts
und der hohen Anschlussstellendichte weiter zahl-
reiche Unfalle.

Auf der Basis der Untersuchungsergebnisse der
A 6 wurden Hypothesen bezlglich der Sicher-
heitswirkung von Maflinahmen der Standstreifen-
freigabe formuliert. Diese wurden anhand von Da-
ten der A 7 in Niedersachsen aus der Literatur und
der vorliegenden Daten der A 7 in Schleswig-
Holstein Uberprift. AbschlieRend erfolgte ein Ver-
gleich mit aktuellen Auswertungen typischer Re-
gelquerschnitte von Autobahnen.

Als Ergebnis der Untersuchungen kann festgehal-
ten werden, dass MalRnahmen der Standstreifen-
freigabe auflerhalb von Ballungsraumen Sicher-
heitsgewinne erbringen kénnen, sofern die Stand-
streifenfreigabe unter Berlicksichtigung der fiir sol-
che Mallnahmen formulierten Randbedingungen
(Fahrstreifenbreiten,  Geschwindigkeitsbeschran-
kung etc.) realisiert wird. Diese Sicherheitsgewinne
kénnen fur Unfalle mit Personenschaden und
schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden als Dif-
ferenz zwischen den vorhandenen Unfallraten und
den im Rahmen der Untersuchung ermittelten kon-
stanten Unfallraten mit Standstreifenfreigabe be-
rechnet werden. Diese ermittelten konstanten Un-
fallraten mit Standstreifenfreigabe entsprechen
dabei den Mittelwerten vollwertiger Regelquer-
schnitte von Autobahnen. Die Untersuchung zeigt
aber auch, dass zur Realisierung von Sicherheits-
gewinnen ggf. vorhandene Unfallauffalligkeiten
insbesondere in den Anschlussstellenbereichen
beseitigt werden missen. Wenn diese Unfallraten
schon vor der Standstreifenfreigabe unterhalb der
ermittelten Werte liegen, kann davon ausgegangen
werden, dass sich die MaRnahme neutral auf die
Verkehrssicherheit auswirkt. Bezliglich der bisheri-
gen Annahmen fir sonstige Unfalle mit Sachscha-
den konnten im Rahmen dieser Untersuchungen
keine neuen Erkenntnisse gewonnen werden. Da-
her wird eine Beibehaltung der bisherigen Annah-
men empfohlen.

Abschlieftend ist es jedoch wichtig zu betonen,
dass sich dieses Sicherheitsniveau nicht auf allen
betrachteten Strecken eingestellt hat. Die Beispiele
zeigen auch, dass die Tatsache, ob dieses Sicher-
heitsniveau im Einzelfall realisiert werden kann, im
Vorfeld anhand einer einfachen Betrachtung der
Unfallraten und Unfallkostenraten nicht vorherseh-
bar war. Vielmehr sind auch im Nachhinein detail-
lierte Sicherheitsanalysen in Kenntnis der Ortlich-
keit erforderlich, um Sicherheitsprobleme identifi-
zieren zu koénnen. Vor diesem Hintergrund wird
empfohlen, geplante MalRnahmen der Standstrei-
fenfreigabe einer differenzierten sicherheitstechni-
schen Untersuchung zu unterziehen. Hierbei ist
besonderes Augenmerk auf die Gestaltung der
Knotenpunkte in diesen Bereichen zu richten.
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1 Ausgangslage und Zielsetzung

In der zweiten Halfte der Neunziger Jahre wurden
zahlreiche Forschungsprojekte zur Untersuchung
und Begleitung von Malnahmen zur Umnutzung
des Standstreifens (verkehrsrechtlich: Seitenstrei-
fen) durch die Bundesanstalt fur StralRenwesen
koordiniert und betreut. Ziel dieser Untersuchun-
gen war es, zum einen die planerischen, bauli-
chen, betrieblichen und rechtlichen Voraussetzun-
gen fUr eine Freigabe des Standstreifens zu klaren
(ROHLOFF; 2002, BGS INGENIEURSOZIETAT,
1999, SPRINGE, 2002). Zum anderen sollten
durch die Betrachtung vergleichbarer Situationen
(HEIDEMANN et al., 1998, BRILON, BAUMER,
2002) sowie durch die wissenschaftliche Beglei-
tung erster PilotmaRnahmen (MATTHEIS, 2002)
Erkenntnisse Uber die Auswirkungen solcher Maf3-
nahmen auf den Verkehrsablauf und die Verkehrs-
sicherheit gewonnen werden. Diese Untersu-
chungsergebnisse wurden schliefllich von AR-
NOLD (2001) in ein Verfahren zur volkswirtschaftli-
chen Bewertung von MalRnahmen der befristeten
Umnutzung des Standstreifens von Autobahnen
umgesetzt.

Das Allgemeine Rundschreiben Strallenbau Nr.
20/2002 (BMVBW, 2002) sieht vor, dass dieses
Bewertungsverfahren fiir alle geplanten MalRnah-
men einer Standstreifenfreigabe, sei es als standi-
ge oder temporare Freigabe, angewendet wird.
Aus Grunden der Handhabbarkeit wurde dieses
Verfahren in ein PC-Programm umgesetzt
(WELSCH et al., 2005), welches von der Bundes-
anstalt fir StraRenwesen unter dem Titel AVP den
Auftragsverwaltungen der Bundeslander zur Ver-
fugung gestellt wird.

Wahrend jedoch die verkehrliche Wirkung der Pi-
lotmallnahmen zur Standstreifenfreigabe schon

nach kurzer Betriebsdauer gut quantifiziert werden
konnte, waren die Beobachtungszeitrdaume von
MATTHEIS (2002) fir eine tragfahige Beurteilung
der Sicherheitswirkungen nicht ausreichend. Daher
stutzte sich ARNOLD (2001) bei seinen Annahmen
zur Entwicklung des Unfallgeschehens infolge von
MaRnahmen der Standstreifenfreigabe im We-
sentlichen auf die alteren Mit-Ohne-Betrachtungen
von HEIDEMANN et al. (1998). Diese Annahmen
(Tab. 1) gehen von einer eher pessimistischen
Entwicklung der Verkehrssicherheit fir Strecken
auflerhalb von Ballungsraumen mit Lkw-Anteilen
von im Mittel 10 % und mehr aus. Fur alle Gbrigen
Strecken wird die MaRnahme im Hinblick auf die
Verkehrssicherheit als neutral eingestuft.

Diese Annahmen fiir Strecken auRerhalb von Bal-
lungsraumen wurden u.a. von DAMMANN (2003)
kritisiert. Sie untersuchte die im Zusammenhang
mit der EXPO 2000 in Hannover erfolgte vortber-
gehende Ummarkierung der A 7 zwischen Kassel
und Hannover mit gelber Markierung. Die Strecken
lagen auflerhalb von Ballungsraumen und wiesen
einen Lkw-Anteil von Uber 10 % auf. Dabei konnte
sie auf zwei von drei Untersuchungsstrecken einen
Ruckgang der Unfallraten mit schwerem Perso-
nenschaden beobachten. Die Unfallraten der Un-
falle mit leichtem Personenschaden und der
schwerwiegenden Unfalle mit Sachschaden ging
auf allen drei Untersuchungsstrecken zurtick.

Das Ziel der hier vorliegenden Untersuchung war
es daher, die Annahmen von ARNOLD (2001) be-
ziglich der Sicherheitswirkung von Maflinahmen
der Standstreifenfreigabe (Tab. 1) insbesondere
auflerhalb von Ballungsraumen zu (berprifen, und
falls notig zu Uberarbeiten. Dabei konzentrieren
sich die Betrachtungen auf seine Annahmen flr
die Unfalle mit Personenschaden und die schwer-
wiegenden Unfalle mit Sachschaden.

Unfallkategorien

Innerhalb von Ballungsrdumen
oder auBerhalb von Ballungsraumen
mit Lkw-Anteil < 10 %

AuBerhalb von Ballungsraumen
mit Lkw-Anteil > 10 %

Sonstige Unfalle mit Sachschaden

Nothaltebuchten Nothaltestreifen
Unfalle mit schwerem Personenschaden +80 % +50 %
Unfalle mit leichtem Personenschaden und keine And % %
schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden eineé Anderung +20% +12.5%

- 20 % fir Fahrleistungsanteile
Mit Viitel, pkw < 85 km/h

Tab. 1: Umnutzungsbedingte Anderung der Unfallraten differenziert nach Unfallkategorien in Abhangigkeit von der Lage der Stre-
cke und vorhandenen Nothaltemdglichkeiten (ARNOLD, 2001)



2 Untersuchungsmethodik

2.1 Untersuchungsstrecken

Fir die Auswahl von Untersuchungsstrecken ist
zwischen MaRnahmen der standigen und der tem-
poraren Freigabe des Standstreifens zu unter-
scheiden.

MaRnahmen, bei denen der Standstreifen durch
eine Ummarkierung zu einem Fahrstreifen umge-
widmet wurde, gab es auch friher schon, unab-
hangig von dem in den Neunziger Jahren aufge-
kommenen Stichwort der Standstreifenfreigabe.
Haufig handelt es sich dabei auch um die Biinde-
lung von zwei Autobahnen mit Verflechtungsvor-
gangen auf der durchgehenden Hauptfahrbahn.
Uber derartige Strecken liegt somit keine vollstan-
dige Ubersicht vor. Es lag jedoch nahe, die bereits
von MATTHEIS (2002) durchgefiihrten Untersu-
chungen fortzufihren. Dabei wurde auf eine Fort-
schreibung der Untersuchungen von MATTHEIS
(2002) an der A 1 in Hamburg verzichtet, weil es
sich bei diesem Streckenabschnitt um einen mit
1,7 km recht kurzen Streckenabschnitt handelt, der
den Charakter einer im Ballungsraum gelegenen
Verflechtungsstrecke an der Hauptfahrbahn hat.
Die von MATTHEIS (2002) durchgefliihrten Unter-
suchungen der langeren umgenutzten Strecken-
abschnitte an der A 6 in Baden-Wirttemberg wur-
den jedoch fortgefiihrt. Holzbach (2002) erhob er-
ganzende Unfalldaten bis zum Jahr 2001 ein-
schlieBlich. Die Ergebnisse fiir die A 6 werden in
Abschnitt 4 zusammenfassend beschrieben.

Eine weitere Option bestand in der Fortfiihrung der
Untersuchungen von DAMMANN (2003) an der
A 7 in Niedersachsen. Da es sich dabei um eine
auf die EXPO ausgerichtete auf 19 Monate befris-
tete MaBnahme handelte, ware ein Beobachtungs-
zeitraum — wie sonst ublich — von 3 Jahren nicht
moglich gewesen. Aullerdem wurde bezweifelt,
inwiefern die Ergebnisse der A 7 aufgrund der er-
ganzend zur vorhandenen Markierung aufge-
brachten gelben Markierung verallgemeinerbar
sind. Daher wurden fir die A 7 keine erganzenden
Unfalldaten erhoben. Gleichwohl wurden die vor-
liegenden Untersuchungen von DAMMANN (2003)
bei der Ableitung neuer Annahmen fiir die Sicher-
heitswirkungen von MalRnahmen der Standstrei-
fenfreigabe (Abschnitt 6) bericksichtigt.

Von besonderem Interesse im Rahmen dieser
Untersuchung waren vor allem auch Maflnahmen
der temporaren Freigabe des Standstreifens mit
Hilfe von Wechselverkehrszeichen. MATTHEIS
(2002) berlicksichtige in seinen Untersuchung nur
eine solche Malnahme, ein knapp 1,6 km langes

Teilstlick auf der A 4 im Ballungsraum KoIn. Auch
fur diese Strecke wurden von HOLZBACH (2002)
erganzende Unfalldaten erhoben. Die Ergebnisse
einer zusammenfassenden Auswertung werden in
Abschnitt 3 beschrieben.

BAB | Land Abschnitt Fahrt- |Lange | Fahr-
richtung | Ab- | strei-
schnitt|fenan-
[km] | zahl
A3 HE | Offenbacher Kreuz - beide 6,0 3+1
AS Obertshausen
A4 NW | AS Refrath - Koln 1,6 | 2+1
AS KoéIn-Merheim
A7 SH | Landesgrenze HH - Flens- 10,3 | 2+1
AS Quickborn burg
A7 SH | AS Neumiinster-Sid - | Flens- 15,0 | 2+1
AD Bordesholm burg
A 94 | BY | AS Feldkirchen-Ost- | Min- 25 | 2#1
AS Feldkirchen-West | chen
A 99 | BY | AK Minchen-Nord — | beide 10,5 3+1
AK Minchen-Ost

Tab. 2: Strecken mit temporarer Seitenstreifenfreigabe zum
Stand 2002

Ein Grofteil der Ubrigen zum Zeitpunkt der Daten-
erhebung in Betrieb befindlichen Strecken mit tem-
porarer Standstreifenfreigabe (vgl. Tab. 2) liegt im
Ballungsraum und wird dort in Verbindung mit ei-
ner Verkehrsbeeinflussungsanlage betrieben. Dies
betrifft die A 3 sowie die A 94 und A 99. Fur diese
Anlagen wurde auf eine detaillierte Untersuchung
des Unfallgeschehens verzichtet, weil hier Schwie-
rigkeiten gesehen wurden, den Einfluss der Stand-
streifenfreigabe auf die Verkehrssicherheit von den
Ubrigen Einflissen insbesondere der Verkehrsbe-
einflussungsanlage zu isolieren.

Als geeignete Streckenabschnitte fir eine Unfall-
untersuchung wurden daher die Streckenab-
schnitte mit temporarer Standstreifenfreigabe auf
der A 7 in Schleswig-Holstein ausgewahlt. Der
Vorteil dieser Streckenabschnitte besteht darin,
dass sie vergleichsweise lang sind, nicht im un-
mittelbaren Ballungsraumbereich liegen und nicht
zusatzlich mit einer Verkehrsbeeinflussungsanlage
ausgestattet sind. Die Ergebnisse der Untersu-
chungen auf der A 7 sind in Abschnitt 5 dargestellt.

Die Tatsache, dass gerade die temporare Stand-
streifenfreigabe weiterhin an Bedeutung gewinnt,
wird anhand der seit 2002 zusatzlich temporar um-
genutzten Streckenabschnitte deutlich. Insgesamt
sind derzeit knapp 200 km Richtungsfahrbahnen
mit einer temporaren Freigabe des Seitenstreifens
versehen (Tab. 3).



BAB | Land Abschnitt Fahrt- |Lange | Fahr-
richtung | Ab- | strei-
schnitt | fenan-
[km] | zahl
A3 HE | Offenbacher Kreuz - beide 6,0 3+1
AS Obertshausen
A3 HE | Ménchhofdreieck - Wirz- 3,5 | 3#1
AS Kelsterbach burg
A4 NW | AS Refrath - Koin 1,6 | 2+1
AS Koéln-Merheim
A5 HE | AS Friedberg - Bad beide 10,5 | 3+1
Homburger Kreuz
A5 HE | Bad Homburger Kreuz | beide 8,0 | 3+1
- Nordwestkreuz Fra.
A7 SH | Landesgrenze HH - Flens- 224 | 2+1
AS Kaltenkirchen burg
A7 SH | AS Neumiinster-Sid - | Flens- 15,0 | 2+1
AD Bordesholm burg
A7 NI | AS Soltau-Ost — beide 31,0 | 2#1
Dreieck Walsrode
A8 BY | AS Hofoldinger Forst - | Salz- 9,8 | 3+1
AS Holzkirchen burg
A 99 | BY | AK Minchen Nord - beide 18,0 | 3+1
AS Haar

Tab. 3: Strecken mit temporarer Seitenstreifenfreigabe zum
Stand 2006

2.2 Datenbasis

Die Basis fur die Untersuchungen der Verkehrssi-
cherheit bilden Unfalldaten, welche Giberwiegend in
Form der polizeilichen Verkehrsunfallanzeigen
unmittelbar bei den zustandigen Polizeidienststel-
len erhoben wurden. Somit war es mdglich auch
die leichten Unfalle (Kategorie 5) zu untersuchen,
die in der amtlichen Statistik nur anzahlmaRig er-
fassten werden. Die Unfalle werden nach 6 Kate-
gorien unterschieden:

Bezeichnung Kategorie
GT Unfall mit Getbteten 1
SV Unfall mit Schwerverletzten 2
LV  Unfall mit Leichtverletzten 3
SS schwerwiegender Unfall mit Sachschaden 4+6
LS sonstiger Unfall mit Sachschaden 5

Tab. 4: Unfallkategorien

Fir die A 4 und die A 6 wurden die vorliegenden
Verkehrsunfallanzeigen von MATTHEIS (2002)
und HOLZBACH (2002) verwendet und in geeig-
nete Datenbanken Ubertragen; fir die A 7 wurden
die Unfallanzeigen von der Bundesanstalt fur Stra-
Renwesen selbst recherchiert und aufbereitet.

Weiterhin wurden fiir die Ermittlung von Risikogro-
fen Angaben Uber die Verkehrsmengen auf den
betrachteten Strecken in Form von durchschnittli-
chen taglichen Verkehrsstarken (DTV) bendtigt.
Dabei wurde auf Auswertungen zurlickgegriffen,

die von der Bundesanstalt fir Strallenwesen bzw.
in deren Auftrag routinemafig durchgeflihrt wer-
den. Diese basieren auf Daten der automatischen
Dauerzahlistellen des Bundes sowie Daten der im
5-Jahres-Tournus durchgefiihrten manuellen Stra-
Renverkehrszahlungen (SVZ). Durch die Zuord-
nung von Dauerzahlstellen zu allen manuellen
Zahlstellen der SVZ erfolgte dann eine jahrliche
Hochrechnung der DTV-Werte fiir alle Abschnitte
des Bundesautobahnnetzes (vgl. Erlauterungen
von POPPEL-DECKER et al. 2003).

Die abschnittsbezogenen Hochrechnungen der
Jahre 1996 bis 1999 wurden in einzelnen Falle an-
hand der Ergebnisse der SVZ 2000 korrigiert. An-
stelle der noch nicht vorliegenden Werte fiir 2005
wurden vereinfachend auch die 2004er-Werte ver-
wendet. Sofern sich die betrachteten Strecken U-
ber mehrere Abschnitte erstreckten, wurde ein
mittlerer DTV aus den langengewichteten einzel-
nen DTV-Werten errechnet:

DTV = ZPTVi-Li )
mit

i Abschnitt [-]
DTV Verkehrsstarke [Kfz/24 h]
L Lange [km]

Erstreckten sich die Betrachtungszeitzaume nicht
Uber volle Kalenderjahre, wurde vereinfachend ei-
ne Gleichverteilung der DTV-Werte im Jahr ange-
nommen.

2.3 Unfallkosten

Unfallkosten erlauben — im Gegensatz zur Anzahl
der Unfélle — eine gemeinsame Betrachtung von
Unfallen aller Kategorien unter Bericksichtigung
der unterschiedlichen Unfallschwere. Die Bewer-
tung der Unfalle erfolgt in diesem Projekt unter
Verwendung von Kostensatzen zum Preisstand
2000 nach FGSV (2003):

Bezeichnung wu
[EUR/U]
SP Unfall mit Getoteten oder Schwerverletzten 300.000
LV Unfall mit Leichtverletzten 31.000
SS schwerwiegender Unfall mit Sachschaden 18.500
LS sonstiger Unfall mit Sachschaden 8.000
S Unfall mit Sachschaden 10.500

Tab. 5: Pauschale Unfallkostensdtze WU zum Preisstand
2000 (FGSV, 2003)

Sofern eine ausreichende Datenmenge vorlag,
erfolgte im Einzelfall eine indirekte Anpassung der
Unfallkostensatze fir Unfalle mit Getéteten und
Schwerverletzten sowie fur Unfalle mit Leichtver-
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letzten Uber das gesamte betrachtete Kollektiv
unter Verwendung der Kostensatze nach Tab. 6.

Bezeichnung WV/WUS
[EUR/Pers]
/[EUR/U]

GT Getoteter 1.250.000
SV Schwerverletzter 85.000
LV Leichtverletzter 3.750
SP Unfall mit Getéteten oder Schwerverletzten 45.500
LV Unfall mit Leichtverletzten 25.500

Tab. 6: Kostensatze WV fur Verungliickte und Kostensatze fir
Sachschaden bei Unféllen mit Personenschaden zum
Preisstand 2000 (FGSV, 2003)

Die Unfallkosten je betrachtete Strecke und Zeit-
raum wurden schlieRlich in unterschiedlicher Diffe-
renzierung der Unfallkategorien bei den Unfallen
mit Sachschaden nach folgender Gleichung ermit-
telt:

D U(k)- WU(K)
_k

UK, " (2)
mit
UK, mittlere jahrliche Unfallkosten [€/a]
U(k) Anzahl der Unfalle der Kategorie k
nach Tab. 5 [U]
WU(k) Unfallkostensatz in Abhangigkeit der
Kategorie k nach Tab. 5 bzw. nach
Anpassung [€/U]
t Betrachtungszeitraum [a]

2.4 RisikogroBen

Die Bewertung des Unfallgeschehens erfolgte im
Wesentlichen anhand zweier relativer Unfallkenn-
gréRen, der Unfallrate und der Unfallkostenrate.

Die Unfallrate beschreibt die durchschnittliche An-
zahl der Unfalle bei einer Fahrleistung von 1 Mio.
Fahrzeugkilometer auf der betrachteten Strecke:

6
UR(K) = 107 -U(k). (3)

T-DTV-L
mit
UR(k)  Unfallrate der Kategorie(n) k

[U/(10° Kfz-km)]

U(k) Anzahl Unfélle der Kategorie(n) k

im Betrachtungszeitraum [U]
DTV Verkehrsstarke [Kfz/24 h]
L Lange [km]
T Betrachtungszeitraum [d]

Die Unfallkostenrate beschreibt die durchschnittli-
chen volkswirtschaftlichen Kosten durch Stral3en-
verkehrsunfalle bei einer Fahrleistung von 1000
Fahrzeugkilometer auf der betrachteten Strecke:

UKR - 1000 - UK (@)
T-DTV-L

mit

UKR Unfallkostenrate [€ /(1000 Kfz-km)]

UK Unfallkosten nach Gl. 2 [€]

2.5 Statistische Uberpriifung

Ziel dieser Untersuchungen ist die Beurteilung der
Auswirkungen von MalRhahmen der Standstreifen-
freigabe auf die Verkehrssicherheit. Insofern sind
hier die Fragen zu beantworten, ob es statistisch
bedeutsame Unterschiede zwischen den Unfall-
kenngréRen vor und nach Inbetriebnahme der
Standstreifenfreigabe gibt und wenn ja, wie grof3
diese Unterschiede sind.

Da flr derartige Vergleiche die Unabhangigkeit der
zu vergleichenden Groflen eine zwingende Vor-
aussetzung ist, kdnnen statistische Tests nur flr
MaRnahmen der standigen Freigabe des Stand-
streifens durch Ummarkierung angewandt werden.
Bei allen Fallen einer temporaren Freigabe mit
verkehrsabhangiger Steuerung (Regelfall) ist eine
Differenzierung des Unfallgeschehens nach Zeiten
mit und ohne Freigabe nicht mit letzter Sicherheit
moglich. Daher umfasst der betrachtete Zeitraum
mit MalRnahme auch immer Zeitfernster ohne Frei-
gabe des Standstreifens entsprechend dem Fall
ohne MaRRnahme.

Im Rahmen dieser Untersuchungen kamen statisti-
sche Tests der absoluten Unfallzahlen differenziert
nach Kategoriegruppen als Vorher-Nachher-Ver-
gleiche mit Kontrollgruppe zum Einsatz (FGSV,
1991). Der Nachteil dieses Tests ist, dass er nur
auf absolute Unfallzahlen anwendbar ist und daher
bei einer unterschiedlichen Entwicklung der DTV-
Werte auf der Untersuchungs- und der Kontroll-
strecke nicht mehr aussagekraftig ist.

Beim Vergleich von Unfallraten auf statistisch be-
deutsame Unterschiede ist das anzuwendende
Verfahren davon abhangig, ob die Unfallraten mit
Hilfe von DTV-Werten berechnet wurden, bei de-
nen Erhebungsfehler zum Tragen kommen kdnnen
(FGSV, 1991). Da im Rahmen dieser Untersu-
chung auf hochgerechnete DTV-Werte zurtickge-
griffen werden musste und die Strecken vielfach
aus mehreren Abschnitten bestanden, konnten
statistische Test mit dem Ziel des Vergleichs von
Unfallraten nicht sinnvoll angewandt werden.
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3 Untersuchungsstrecke A4 in
Nordrhein-Westfalen

3.1 Beschreibung der MaBnahme

Die Untersuchungsstrecke auf der A 4 in Nord-
rhein-Westfalen liegt auf dem Abschnitt von Olpe
in Fahrtrichtung KoIn kurz vor dem Kreuz KéIn-Ost
im Ballungsraum Kadln. Sie beginnt am Betriebski-
lometer 88,850 als WeiterfiUhrung des Einfade-
lungsstreifen an der Anschlussstelle Refrath und
endet am Beginn des dreistreifig ausgebauten
Querschnitts am Betriebskilometer 87,260. Dort
wird der 3. Fahrstreifen am rechten Fahrbahnrand
erganzt. Die Strecke ist mit nur 1,59 km sehr kurz
und verfugt Uber eine 280 m lange Nothaltebucht.

Olpe

L4
»
106,0 ¢

¢ Overath

L 4
L ]
n
n
» Q Moitzfeld
.
% Untersuchungsstrecke
.
.
% Vorlauf-/Nachlaufstrecke
- I = = = = =N = =
E 3-streifige Richtungsfahrbahn
: { Bensberg

¢ Refrath

Untersuchungsstrecke
Refrath
87,3

86,0 ” ( KoéIn-Merheim

Koln

Bild 1: Untersuchungsstrecke A 4

Die Freigabe des Standstreifens erfolgt seit 1996
temporar mit Hilfe von Verkehrszeichen (Bild 2),
die als Prismenwender ausgefihrt sind. Wahrend
in der Anfangsphase eine Freigabe zu festen Zei-
ten in der Morgenspitze (6 bis 9 bzw. 10 Uhr) er-
folgte, steht seit April 2000 eine automatische
Schaltempfehlung zur Verfliigung, auf deren Basis
nach der visuellen Kontrolle des Standstreifens ei-
ne manuelle Freigabe erfolgt. Diese visuelle Kon-
trolle wird durch starre Videokameras im Abstand
von 120 m entlang der Strecke unterstitzt. Die ur-
springlich vorgesehene automatisierte Kontrolle
des Standstreifens kann aufgrund technischer
Schwierigkeiten in der Bildbearbeitung nicht ge-
nutzt werden (KELLERMANN et al. 2002).

Bild 2: Temporare Freigabe auf der A 4

Fir die Standstreifenfreigabe wurden die ur-
spriinglich 3,75 m breiten Fahrstreifen im Zuge ei-
ner Deckenerneuerung auf 3,25 m verschmalert.
Gleichzeitig wurde der Standstreifen, an den in
weiten Teilen unmittelbar eine Stitzwand angrenzt,
auf 3,50 m verbreitert. Im Bereich der Untersu-
chungsstrecke galt — ebenso wie vor Einflihrung
der Mallnahme — eine Beschrankung der zulassi-
gen Hoéchstgeschwindigkeit auf 100 km/h und ein
Lkw-Uberholverbot. Die Verkehrsbelastung im Be-
reich der Untersuchungsstrecke lag bei rund
85.000 Kfz pro Tag im Querschnitt, bei einem
Schwerverkehrsanteil von knapp 10 %.

3.2 Unfalldaten

Die Untersuchungen zur Verkehrssicherheit der
Standstreifenfreigabe auf der A 4 basieren auf den
Unfallerhebungen von MATTHEIS (2002) und
HOLZBACH (2002). Dabei wurden die Unfalldaten
aus dem Zeitraum 1993 bis 2001 anhand der Ver-
kehrsunfallanzeigen bei der zustandigen Polizei-
dienststelle erhoben. Da zum Zeitpunkt der Daten-
erhebung von MATTHEIS (2002) die Standstrei-
fenfreigabe gerade 17 Monate in Betrieb war, wur-
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den seinerzeit 17-monatige Untersuchungszeit-
raume sowohl vor als auch nach der Freigabe be-
trachtet. Im Rahmen der vorliegenden Untersu-
chung werden dagegen 12-Monatszeitraume je-
weils beginnend am 1.3. in einem Vorher-Nachher-
Vergleich gegentibergestellt. Daneben wird fiir den
Zeitraum mit Standstreifenfreigabe der Jahre 1998
bis 2001 die zeitliche Entwicklung des Unfallge-
schehens dargestellt.

Zu Vergleichszwecken wurden zusatzlich zur Un-
tersuchungsstrecke die anschliefende Strecke bis
vor das Kreuz KoIn-Ost (Betriebskilometer 86,0)
und die davor liegende Strecke ab dem Bereich
der Anschlussstelle Overath (Betriebskilometer
106,0) in die Untersuchung mit einbezogen. Dabei
weist die Nachlaufstrecke eine mit der Untersu-
chungsstrecke vergleichbare Verkehrsbelastung
auf, wahrend die der Vorlaufstrecke im Mittel bei
60.000 Kfz/d lag. Wegen langerfristiger Arbeits-
stellen wurde die Vorlaufstrecke im Jahr 2001 nur
bis Kilometer 102,6 einbezogen und im Jahr 2000
gar nicht betrachtet. Da in der Gegenrichtung zur
Untersuchungsstrecke etwa zeitgleich eine dauer-
hafte Ummarkierung des Standstreifens in einen
dritten Fahrstreifen erfolgte, konnte diese Strecke
nicht zu Kontrollzwecken verwendet werden.

Wegen des temporaren Charakters der Malihahme
auf der A 4, die nur zu bestimmten Zeiten bzw. in
Abhangigkeit von der Verkehrsbelastung erfolgt, ist
es nicht moglich, alle einzelnen Unfalle seit Inbe-
triebnahme der Mallnahme eindeutig einem
Schaltzustand zuzuordnen. Demzufolge kdnnen
auch keine relativen UnfallkenngréRen ermittelt
werden, die sich ausschlie3lich auf die Freigabe
beziehen. Daher beziehen sich alle folgenden
Aussagen immer auf Zeiten sowohl mit als auch
ohne Freigabe des Standstreifens.

Der Vorher-Nachher-Vergleich basiert auf 787
Unfallen in 5 Jahren auf einer Gesamtstrecke von
rund 20 km. Darunter befinden sich 100 Unfalle mit
Personenschaden, davon 21 Unfélle mit schwerem
Personenschaden. Die Analyse der zeitlichen Ent-
wicklung des Unfallgeschehens mit Standstreifen-
freigabe stitzt sich auf 522 Unfalle in 4 Jahren.
Darunter befinden sich 62 Unfalle mit Personen-
schaden, davon 14 Unfalle mit schwerem Perso-
nenschaden. Wegen der insgesamt geringen Un-
fallzahlen wurden die Unfallkosten mit Hilfe pau-
schaler Unfallkostensatze (Preisstand 2000) be-
rechnet. Dabei wurde zwischen schwerem Perso-
nenschaden und Leichtverletzten differenziert,
wahrend flir Unfalle mit Sachschaden wegen der
Anderung der Abgrenzung zum 01.01.1995 keine
Differenzierung erfolgte.

Da sich die betrachteten Unfalldaten (ber einen
sehr langen Zeitraum erstrecken, ist es hilfreich,
diese mit der allgemeinen Unfallentwicklung zu
vergleichen. Bild 3 zeigt einen leichten Anstieg der
Zahlen aller Unfélle Gber den Zeitraum 1993 bis
2001 sowohl bundesweit auf Autobahnen als auch
auf den Autobahnen im Zustandigkeitsbereich der
Bezirksregierung Koéln. Dagegen wurden auf der
A4 in den Jahren 1999 und 2001 deutlich niedri-
gere Unfallzahlen im Vergleich zu 1998 verzeich-
net als im allgemeinen Trend. Im Gegensatz dazu
liegen die Zahlen der Unféalle mit Personenscha-
den in diesen Jahren deutlich héher als 1998 (Bild
4). Dies mag zum Teil daran liegen, dass auch in
der Zustandigkeit der Bezirksregierung Koéin die
Zahlen der Unféalle mit Personenschaden im Jahr
1998 deutlich unterhalb des langjahrigen Trends
lagen. Die Zahl der Unféalle mit Personenschaden
im Jahr 2001 entspricht in etwa dem Niveau der
Jahre 1993 bis 1997.
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Bild 3: Entwicklung der Unfallzahlen aller Unfalle 1993 — 2001
(1998 = 100 %)
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Bild 4: Entwicklung der Unfallzahlen der Unfalle mit Perso-
nenschaden 1993 — 2001 (1998 = 100 %)
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3.3 Unfallhaufigkeit und Unfallschwere

Bild 5 zeigt die Entwicklung der Unfallraten der
Unfalle mit Personenschaden und der Unféalle mit
Sachschaden fir die Vorlauf-, die Untersuchungs-
und die Nachlaufstrecke sowie fiir alle Strecken
zusammen in der zeitlichen Entwicklung Uber die
beiden Vorher-Zeitraume 1993/94 und 1995/6 und
die drei Nachher-Zeitraume 1997/98, 1998/99 und
1999/2000 (von oben nach unten). Erkennbar ist
ein sehr starke Streuung der 12-Monatswerte ins-
besondere fir die nur 1,59 km lange Untersu-
chungsstrecke aber auch fiur die 1,26 km lange
Nachlaufstrecke mit insgesamt steigender Ten-
denz. Dagegen streuen die Unfallraten der Vor-
laufstrecke deutlich weniger und folgen dem all-
gemeinen Trend.

Die Unfallkostenraten (Bild 6) der Untersuchungs-
strecke zeigen ebenfalls eine starke Streuung.

Auch hier spiegeln sich die im allgemeinen Trend
identifizierten niedrigen Zahlen der Unfalle mit
schwerem Personenschaden im Jahr 1998 wider.
Lediglich die Nachlaufstrecke weist entgegen dem
allgemeinen Trend einen kontinuierlichen Anstieg
der Unfallkostenraten bis 1999 auf.

Die Entwicklung sowohl der Unfallraten (Bild 7) als
auch der Unfallkostenraten (Bild 8) mit Standstrei-
fenfreigabe in den Jahren 1998 bis 2001 zeigt ei-
nen kontinuierlichen Anstieg des Unfallgeschehens
mit Personenschaden auf der Untersuchungstre-
cke. Diese Zahlen sollten jedoch nicht (berinter-
pretiert werden, da sich dahinter 1 Unfall im Jahr
1998, je 2 Unfalle in den Jahren 1999 und 2000
sowie 4 Unfalle mit Personenschaden im Jahr
2001 verbergen. Zudem war das Jahr 1998 bezo-
gen auf die Unfalle mit Personenschaden das
glnstigste Jahr im gesamten Betrachtungszeit-
raum.

UR(P) + UR(S) [U/(10° Kfz*km)]
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Bild 5: Unfallraten der A 4 im Vorher-Nachher-Vergleich
(Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe)

Bild 6: Unfallkostenraten der A 4 im Vorher-Nachher-Ver-
gleich (Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe)
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UR(P) + UR(S) [U/(10° Kfz*km)]
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Bild 7: Unfallraten der A 4 mit Standstreifenfreigabe
(Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe,
Vorlaufstrecke 2001 gekiirzt)

3.4 Unfalltypen und Unfallmuster

MATTHEIS (2002) und HOLZBACH (2002) er-
fassten auch die Verteilung der Unfalle auf die Ty-
pen Fahrunfalle, Unfdlle im L&ngsverkehr und
sonstige Unfalle. Im Vorher-Nachher-Vergleich der
betrachteten 12-Monatszeitraume (Bild 9) zeigte
sich eine Zunahme der Unfalle im Langsverkehr,
und hier der Stauunfélle aber insbesondere auch
der Vorbeifahren-/Fahrstreifenwechselunfalle. Erst
mit der Standstreifenfreigabe hinzugekommen ist
ein Unfallmuster, bei dem nach rechts auf den
Standstreifen wechselnde Fahrzeuge, vor allem
Lkw, mit dort fahrenden Pkw kollidieren (9 Unfalle
in 4 Jahren). Dieses Unfallmuster tritt auch im Be-
reich des Einfadlungsstreifens der Anschlussstelle
Refrath auf. Eine mogliche Ursache liegt vermut-
lich im durchgéngig geltenden Lkw-Uberholverbot.

Bild 8: Unfallkostenraten der A 4 mit Standstreifenfreigabe
(Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe,
Vorlaufstrecke 2001 gekiirzt)
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Bild 9: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke im Vorher-Nachher-Vergleich
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Eine genaue Betrachtung der im Zeitraum 1998 bis
2001 auf der Untersuchungsstrecke aufgetretenen
9 Unfalle mit Personenschaden (s.o.) zeigt jedoch
nur in einem Fall einen Zusammenhang zur Stand-
streifenfreigabe. Dabei kollidierte - wie zuvor be-
schrieben - ein in Hohe des Endes des Einfade-
lungsstreifens auf den Standstreifen wechselnder
Lkw mit einem dort fahrenden Pkw. Da dieser Be-
reich in einer Linkskurve liegt, ist zum einen die
Sicht der Lkw-Fahrer nach rechts hinten etwas er-
schwert. Zum anderen versuchen die Pkw-Fahrer
vielfach, noch auf dem Standstreifen rechts an den
Lkws vorbeizukommen.

Die in der zeitlichen Entwicklung zunehmende An-
zahl von Stauunfallen im Langsverkehr korrespon-
diert mit der von HOLZBACH (2002) erfassten Zu-
nahme der Stauereignisse von 1998 bis 2001. Da
Mitte 2000 die Umstellung von manueller auf eine
automatisierte Erfassung mit Ausdehnung der Er-
fassung auf Staus klrzerer Dauer erfolgte, ist je-
doch eine Zeitreihendarstellung nicht maéglich. Die
Auswertungen von HOLZBACH (2000) zeigen aber
auf, dass im Gegensatz zum anfanglichen Ruick-
gang der Stauereignisse im unmittelbaren An-
schluss an die Inbetriebnahme der MaRnahme in
den letzten Jahren wieder ein splrbarer Anstieg zu
verzeichnen ist.

Unfalle durch Auffahren auf Fahrzeuge, die auf
dem Standstreifen liegen geblieben waren, wurden
nicht beobachtet. Ebenso konnten keine Unfélle i-
dentifiziert werden, die mit einer Fehlnutzung des
Standstreifens auf3erhalb der eigentlichen Freiga-
bezeit in Zusammenhang gebracht werden konn-
ten. Dabei ist die Fehlnutzung gegeniber den von
MATTHEIS (2002) in den ersten Monaten des Be-
triebs festgestellten Haufigkeiten deutlich zurtick-
gegangen. Eine stichprobenartige Auswertung der
Fehlnutzung des Standstreifens aufierhalb der
Freigabezeiten anhand der Videoaufzeichnungen
im September 2002 ergab eine durchschnittliche
Nutzung durch 2 bis 3 Fahrzeuge pro Stunde in
den unmittelbar an die Freigabe angrenzenden
Stunden. Dabei wurden gleich viele Lkw und Pkw
gezahlt.

3.5 Fazit

Die Unfallraten und Unfallkostenraten der Strecke
mit Standstreifenfreigabe liegen im Mittel niedriger
als die der angrenzenden Strecken, zeigen jedoch
insbesondere in den letzten Jahren des Untersu-
chungszeitraums eine Uber der allgemeinen Ent-
wicklung liegende ansteigende Tendenz. In Anbe-
tracht der nur geringen Streckenldnge von 1,59 km
und des temporaren Charakters der Malinhahme

weisen die ermittelten Daten jedoch keine ausrei-
chende Stabilitat fir allgemeingiiltige Schlussfolge-
rungen auf. Zwar ware durch eine Verlangerung
des Untersuchungszeitraums Uber das Jahr 2001
hinaus eine Vergrofierung der Stichprobe moglich
gewesen, dies wurde jedoch nicht fir sinnvoll er-
achtet, weil dadurch die Vergleichbarkeit der Daten
Uber die Zeit noch schwieriger geworden ware.

Die vorliegenden Daten deuten allerdings darauf
hin, dass der anfangliche Kapazitatszuwachs
durch den Standstreifen als zusatzlichen Fahr-
streifen nach wenigen Jahren aufgezehrt wurde
und die Stauerscheinungen sowie die Stauunfalle
wieder zunehmen.

Der MafRnahme unmittelbar zuzuschreiben sind
Unfalle, bei denen auf den Standstreifen wech-
selnde Lkw mit dort fahrenden Pkw kollidieren.
Derartige Unfalle konnten sich allerdings auch an
einer voll ausgebauten 3-streifigen Richtungsfahr-
bahn ereignen, die mit einer Fahrstreifenaddition
an einer Einfahrt beginnt (Einfahrttyp E 3 geman
RAL-K-2). Dort kénnten jedoch — im Gegensatz zur
temporaren Standstreifenfreigabe — durch eine
einseitige Fahrbahn- oder Fahrstreifenbegrenzung
frihzeitige Wechsel nach rechts unterbunden wer-
den.
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4 Untersuchungsstrecken A6 in
Baden-Wiirttemberg

4.1 Beschreibung der MaBnahmen

Die drei Untersuchungsstrecken auf der A 6 in Ba-
den-Wirttemberg liegen zwischen den Kreuzen
Walldorf und Weinsberg (Bild 10). Dieser 54 km
lange Bereich war vor Durchfihrung der MalRnah-
men Uberwiegend 4-streifig ausgebaut. An das
Kreuz Walldorf schloss sich ein rd. 1,4 km langer
6-streifiger Bereich an. Darlber hinaus gab es
zwei Aufweitungen auf 3 Fahrstreifen in Fahrtrich-
tung Weinsberg von jeweils ca. 6 km Lange, zwi-
schen Wiesloch/Rauenberg und Sinsheim sowie
zwischen Sinsheim/Steinsfurt und Bad Rappenau.
Auch das letzte Teilstlick vor dem Kreuz Weins-
berg Fahrtrichtung Nirnberg war bereits 3-streifig.

Niirnberg

Kreuz Weinsberg

Untersuchungsstrecke
6305 Weinsberg

: Heilbronn/Neckarsulm

.

: Heilbronn/Untereisesheim
-

.

630,5

Untersuchungsstrecke
Neckarsulm
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621,0
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609,7
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« \ Wiesloch/Rauenberg

Untersuchungsstrecke
s89,5 Walldorf

Kreuz Walldorf

Mannheim

Bild 10: Untersuchungsstrecken A 6

Die 5,52 km lange Untersuchungsstrecke Walldorf
liegt genau zwischen den beiden zuvor genannten
3-streifigen Bereichen im Abschnitt Kreuz Walldorf
— Wiesloch/ Rauenberg in Fahrtrichtung Nirnberg.
Sie beginnt bei Betriebskilometer 589,500 als
Fortfihrung des 3. Fahrstreifens an der vormaligen
Fahrstreifenreduktion und endet bei Kilometer
595,019 mit Beginn des dortigen 3. Fahrstreifens,
der friher linksseitig addiert wurde. Somit konnte
durch die MaRnahme ein vorhandener Kapazitats-
engpass vollstandig beseitigt werden.

Im Herbst 1996 wurde die 12,00 m breite befes-
tigte Flache so ummarkiert, dass anstelle der vor-
mals 3,75 m breiten Fahrstreifen Fahrstreifenbrei-
ten von 3,25 m, 3,40 m und 3,50 m (von links nach
rechts) entstanden. Durch eine zusatzliche Befes-
tigung der angrenzenden Flachen entstand ein bis
zu 2,85 m breiter Nothaltestreifen (Bild 11). Der
entglltige 3-streifige Ausbau der Strecke erfolgte
in den Jahren 2004/2005.

Bild 11: Ummarkierter Querschnitt der Untersuchungsstrecke
Walldorf

Das bereits vor Einfiihrung der MalRnahme beste-
hende Lkw-Uberholverbot fiir Lkw ab 7,5 t in der
Zeit von 6 bis 19 Uhr wurde beibehalten. Hinzu
kam eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120
km/h im Bereich der Umnutzung.

Die Verkehrsbelastung der Untersuchungsstrecke
lag vor der Standstreifenfreigabe bei 35.000 bis
40.000 Kfz pro Tag und Richtung und stieg im Zeit-
raum mit MaRnahme auf 45.000 Kfz pro Tag an,
bei einem Schwerverkehrsanteil von gut 20 %.

Die Untersuchungsstrecke Neckarsulm liegt Ost-
lich der Untersuchungsstrecke Walldorf zwischen
der Anschlussstelle Sinsheim/Steinsfurt und dem
Kreuz Weinsberg in Fahrrichtung Nulrnberg. Sie
wird ebenfalls beidseitig von 3-streifig ausgebau-
ten Abschnitten eingegrenzt. Wegen der unter-
schiedlichen baulichen Gestaltung wird die Unter-
suchungsstrecke in zwei Teilstrecken unterteilt. Auf
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dem ersten 11,8 km langen Teilstlick Neckarsulm
1 konnte beginnend bei Betriebskilometer 618,700
unter Einbeziehung des befestigten Banketts ein
3,05 m breiter Nothaltestreifen eingerichtet wer-
den. Auf dem anschlieBenden 9 km langen, von
Betriebkilometer 630,500 bis 639,500 reichenden
Teilstlick Neckarsulm 2 wurden lediglich insgesamt
6 Nothaltebuchten eingerichtet. Dieses Teilstlck
liegt im Wasserschutzgebiet und wird durch Hoch-
borde begrenzt, so dass eine Befestigung angren-
zender Flachen als Nothaltestreifen nicht moglich
war. Die Ummarkierung des Querschnitts erfolgte
zeitgleich mit der Untersuchungsstrecke Walldorf
im Herbst 1996. Auch die resultierenden Fahr-
streifenbreiten sind mit 3,25 m, 3,40 m und 3,50 m
(von rechts nach links) identisch.

Im Zeitraum vor der Ummarkierung galten keine
verkehrsrechtlichen Beschrankungen bis zum Ki-
lometer 623,900. Im anschlieBenden Bereich war
ein Lkw-Uberholverbot fiir Lkw ab 7,5 t in der Zeit
von 6 bis 19 Uhr und eine zulassige Hochstge-
schwindigkeit von 120 km/h angeordnet, die ab
Kilometer 633,950 auf 100 km/h reduziert wurde.
Mit der Ummarkierung wurde das Lkw-Uberhol-
verbot auf den gesamten Bereich ausgedehnt. Es
gilt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 120
km/h fir den Bereich Neckarsulm 1 und von 100
km/h fir den Bereich Neckarsulm 2.

Die Verkehrsbelastungen der Untersuchungsstre-
cken liegen bei um die 35.000 Kfz pro Tag und
Richtung vor der Ummarkierung. Dabei liegen die
Werte fur das 2. Teilstlick um 4.000 bis 5.000 Kfz
pro Tag hoher als die des 1. Teilstlicks. Der mittle-
re Schwerverkehrsanteil liegt bei Neckarsulm wie
bei Walldorf bei tber 20 %.

Die Untersuchungsstrecke Weinsberg liegt in ent-
gegengesetzter Fahrtrichtung im Nachlauf der
Kreuzes Weinsberg und reicht bis hinter die An-
schlussstelle Heilbronn/Untereisesheim. Sie be-
ginnt bei Betriebskilometer 640,100 in Hohe der
Einfahrt des Kreuzes Weinsberg. Durch die Malf3-
nahme wurde der vormalige Einfahrttyp E 4 gemal
RAL-K-2 in einen Einfahrtyp E 5 umgewandelt.
Dadurch sollten die verkehrlichen Probleme bei der
Zusammenfihrung von der A 81 und der A 6 be-
seitigt werden. Anders als bei den Ubrigen Stre-
cken endet die 8 km lange Untersuchungsstrecke
bei Betriebskilometer 632,300 mit einer Fahrstrei-
fenreduktion auf freier Strecke durch Einziehung
des linken Fahrstreifens.

Der Umbau dieser Strecke erfolgt Ende 1997, als
bereits erste Erfahrungen mit den beiden Ubrigen
Strecken vorlagen. Die vorhandene 12 m breite
befestigte Flache wurde ebenfalls in 3 Fahrstreifen

mit Breiten von 3,25 m, 3,40 m und 3,50 m (von
links nach rechts) ummarkiert. Es wurden je nach
verfigbarer Flache 4 Nothaltestreifen mit Langen
von 245 bis 580 m sowie 3 Nothaltebuchten mit
Langen zwischen 60 und 125 m eingerichtet (ver-
gleichbar 2. Abschnitt Neckarsulm).

Vor und nach dem Umbau galten ein durchgangi-
ges Lkw-Uberholverbot fiir Lkw ab 7,5 t in der Zeit
von 6 bis 19 Uhr und ein Geschwindigkeitsbe-
schrankung auf 100 km/h. Die Verkehrbelastung
liegt mit im Mittel 40.000 bis 45.000 Fahrzeugen
pro Tag und Richtung etwas héher als bei den bei-
den Ubrigen Strecken.

4.2 Unfalldaten

Die vorliegenden Unfalldaten der A 6 wurden von
MATTHEIS (2002) erhoben und von Holzbach
(2002) erganzt. Aufgrund der Lange der betrach-
teten Strecken erfasst MATTHEIS (2002) jedoch
nur far die eigentlichen Untersuchungsstrecken die
Unfalldaten anhand der Verkehrsunfallanzeigen
bei den zustadndigen Polizeidienststellen. Fir die
Vor-, Nachlauf- und Kontrollstrecken wurden ledig-
lich Datenbankauszige von Unfallen mit Perso-
nenschaden und schwerwiegenden Unfallen mit
Sachschaden bertcksichtigt. Informationen Uber
sonstige Unfalle mit Sachschaden liegen fur diese
Strecken nicht vor.

Fir die Untersuchungsstrecken Walldorf und Ne-
ckarsulm konnte MATTHEIS (2002) nur einen Zeit-
raum vom 18 Monaten (01.02.1997 — 31.07.1998)
mit Standstreifenfreigabe auswerten, so dass aus
dem Vorher-Zeitraum nur fur vergleichbare Zeit-
rdume Unfalldaten erfasst wurden. Da jedoch auf-
grund der geanderten Definition der schwerwie-
genden Unfalle mit Sachschaden mit Beginn des
Jahres 1995 eine Vergleichbarkeit dieser Unfalle
(1993/94 mit 1995/96) nicht mehr gegeben ist, wird
nachfolgend nur noch ein 18-Monatszeitraum vor
der Standstreifenfreigabe betrachtet. Von der Un-
tersuchungsstrecke Weinsberg konnte MATTHEIS
(2002) durch die spatere Inbetriebnahme sogar nur
einen 5-Monatszeitraum mit MalRhahme auswer-
ten. HOLZBACH (2002) erganzte die Unfalldaten
bis zum 31.12.2001. Somit liegen fur den Zeitraum
1998 — 2001 vollstandige Jahresdaten vor.

Im Rahmen dieser Auswertung wurden die von
MATTHEIS (2002) betrachteten Vor-, Nachlauf-
und Kontrollstrecken um die Strecken reduziert, die
jenseits der Autobahnkreuze Walldorf und Weins-
berg liegen. Weiterhin wurden auch die unmittelbar
an die Kreuze anschlieRenden von diesen noch
beeinflussten Bereiche nicht betrachtet.
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Fir die Untersuchungsstrecke Weinsberg diente
der anschlielende 3-streifige Bereich mit ver-
gleichbarer Verkehrsbelastung als Nachlaufstrecke
(Kilometer 595,020 bis 598,000). Als Kontrollstre-
cke wurde ein weiter Ostlich gelegenes, geringfligig
schwacher belastetes, 6 km langes Teilstlick der
Gegenrichtung (Kilometer 609,000 bis 603,000)
verwendet, flir das eine Beeinflussung durch das
Kreuz Walldorf weitgehend ausgeschlossen wer-
den konnte.

Die Untersuchungsstrecke Neckarsulm wurde mit
dem davor liegenden 3-streifigen Bereich von Be-
triebskilometer 612,000 bis 618,699 verglichen
(Vorlaufstrecke). Als Kontrollstrecke diente das
Teilstick der Gegenrichtung von Betriebskilometer
621,000 bis 609,665, welches sich an die Kontroll-
strecke der Untersuchungsstrecke Weinsberg an-
schliefl3t. Beide Strecken sind von der Verkehrsbe-
lastung mehr mit dem ersten Teilstiick der Unter-
suchungsstrecke Neckarsulm vergleichbar.

Fir die Untersuchungsstrecke Weinsberg schlief3-
lich diente nur der 3,3 km lange anschlieRende Be-
reich als Nachlaufstrecke, dessen Verkehrsbelas-
tung bereits 10.000 bis 15.000 Kfz pro Tag und
Querschnitt unter der der Untersuchungsstrecke
lag.

Aufgrund verschiedener mehrmonatiger Arbeits-
stellen im Bereich der A 6 wurden einzelne Zeit-
raume aus der Untersuchung ausgeklammert. Fir
die Untersuchungsstrecke Walldorf wurde auf-
grund einer Arbeitsstelle im Jahr 1999 auf eine
entsprechende Jahresauswertung verzichtet. An-
stelle eines Nachher-Zeitraum 1999/2000 wurde
2000/2001 betrachtet. Bei der Untersuchungsstre-
cke Neckarsulm entfiel das 2. Teilstick fur das
Jahr 1998 und den Nachher-Zeitraum 1997/98. Im
Bereich der Untersuchungsstrecke Weinsberg la-
gen sowohl im Jahr 1998 als auch in der 2. Jah-
reshalfte 2001 Arbeitsstellen, so dass die beiden
Jahresauswertungen sowie der Nachher-Zeitraum
1998 entfallen mussten.

Die Auswertungen des Vorher-Nachher-Vergleichs
basieren auf 1837 Unfallen Uber alle verwertbaren
Strecken und Zeitbereiche. Darunter befinden sich
530 Unfalle mit Personenschaden und darunter
wiederum 123 Unfalle mit schwerem Personen-
schaden. In die Analyse der zeitlichen Entwicklung
der Unfalle in den Jahren 1998 bis 2001 wurden
1084 Unfalle einbezogen. Diese enthalten 324
Unfalle mit Personenschaden, davon 74 Unfalle
mit schwerem Personenschaden.

In Anbetracht dieser umfangreichen Unfalldaten
wurde die Verungliicktenstruktur der Unfalle mit
schwerem Personenschaden mit derjenigen ver-

gleichen, welche den pauschalen Unfallkostensat-
zen nach HOHNSCHEID et al. (2002) zugrunde
liegen (vgl. FGSV, 2003):

Verunglickte je 100 U(P)
Art der
Verungliickten A6 Pauschale"UnfaII-
kostensatze
Getotete 14 12
Schwerverletzte 116 123
Leichtverletzte 57 64

Tab. 7: Verunglicktenstruktur je 100 Unfélle mit schwerem
Personenschaden auf der A 6 im Vergleich zu FGSV
(2003)

Aufgrund der Abweichungen erfolgte eine Anpas-
sung der Unfallkosten fir das Gesamtkollektiv der
A 6. Als Ergebnis wurden die Unfallkostensatze
gemal Tab. 8 verwendet. Um jedoch auch die
Unfalldaten der Jahre 1993/94 einbeziehen zu
kdnnen, wurden die Unfalle mit Sachschaden bei
der Kostenberechnung nicht weiter differenziert.

Unfallkategorie Kosten[sslthFi]e Unfal
Unfall mit schwerem Personenschaden 324.635
Unfall mit Leichtverletzten 31.182
Unfall mit Sachschaden 10.500

Tab. 8: Unfallkostensatze fiir die A 6

Aufgrund des langen Untersuchungszeitraums
wurde versucht, die Unfallentwicklungen der A 6 in
den allgemeinen Kontext zu stellen. Bild 12 zeigt
die Entwicklung der Unfallzahlen der Unfalle mit
Personenschaden und der schwerwiegenden Un-
falle mit Sachschaden fiir die Autobahnen insge-
samt sowie fir die Regierungsbezirke Karlsruhe
und Stuttgart. Diese zeigen nach einer Stagnation
von 1996 bis 1998 einen deutlichen Anstieg insbe-
sondere in den Jahren 1999 und 2001.
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Bild 12: Entwicklung der Unfallzahlen der Unfalle mit Perso-
nenschaden und der schwerwiegenden Unfalle mit
Sachschaden 1995 — 2001 (1998 = 100 %)
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4.3 Unfallhaufigkeit und Unfallschwere

Bild 13 zeigt die Entwicklung der Unfallraten des
betrachteten Bereichs der A 6 im Vorher-Nachher-
Vergleich, differenziert nach Unfallen mit Perso-
nenschaden und schwerwiegenden Unféllen mit
Sachschaden. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit
und der Vergleichbarkeit wurde auf die Darstellung
der sonstigen Unfélle mit Sachschaden verzichtet,
die nur fur die eigentlichen Untersuchungsstrecken
vorlagen. Bild 14 zeigt dagegen die Unfallkosten-
raten nur der Untersuchungsstrecken, jedoch tber
alle Unfallkategorien. In Bild 15 und Bild 16 werden
beide Kenngrofien fur die Kalenderjahre 1998 bis
2001, d.h. fur Jahre mit MalRnahme, ausgewiesen.

Die Untersuchungsstrecke Walldorf zeigt im Vor-
her-Nachher-Vergleich der Unfallraten (Bild 13) ei-
nen Riickgang sowohl bei den Unfallen mit Perso-
nenschaden als auch bei den schwerwiegenden
Unfallen mit Sachschaden. Die Unfallrate der Un-
falle mit Personenschaden sank im Nachher-
Zeitraum sogar deutlich unter der Durchschnitts-
wert der Autobahnen von 0,13 Unfalle je 1 Mio.
Fahrzeugkilometer (2000). Diese Entwicklung zeigt
sich weder bei der Nachlaufstrecke noch bei der
Kontrollstrecke. Die Kontrollstrecke weist sogar ei-
nen deutlichen Anstieg der Unfallrate der Unfalle
mit schwerem Personenschaden auf. Uber die
Grunde hierfir liegen keine Erkenntnisse vor.

UR(P) + UR(SS) [U/106 Kfz*km]
0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5
. 0,24 0,10 Unter-
nter- 017 x suchungs-
suchungs- ’ 0 0.13 strecke
strecke 0 0,21| Neckarsulm2
Weinsberg
0,25 0
0,08 Unt
nter-
0,16 0,11 0,08 suchungs-
0,21 0,11 0 0,16 strecke
Neckarsulm1
Nachlauf- 0,11 0,21 0;14 0,19
strecke
Weinsberg 0,00 0,00
200 000 0,06 0,16
0,18 0 . ’
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Enachher 99 0,08 0,07
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148 9900
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0,11 0,22 97/98
ofofs 017 0,07 vorher
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strecke suchungs
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Bild 13: Unfallraten der A 6 im Vorher-Nachher-Vergleich (Walldorf und Neckarsulm je 18 Monate, Weinsberg 5 Monate)

(Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe, kariert: Schwerwie

gende Unfalle mit Sachschaden)
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UKR(P+S) [EUR/1000 Kfz*km]
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Bild 14: Unfallkostenraten der Untersuchungsstrecken der A 6 im Vorher-Nachher-Vergleich
(Walldorf und Neckarsulm je 18 Monate, Weinsberg 5 Monate)

Die Unfallrate der sonstigen Unfalle mit Sachscha-
den ist dagegen im Nachher-Zeitraum angestie-
gen. Somit zeigt sich auch im Vorher-Nachher-
Vergleich der Unfallkostenraten (Bild 14) noch ein
Riickgang, wenn auch weniger deutlich. Eine U-
berpriifung der Anderung der Unfallzahlen der
Untersuchungsstrecke im Vergleich zur Nach-
laufstrecke ergab jedoch keine statistisch bedeut-
samen Unterschiede.

In der zeitlichen Entwicklung mit Standstreifenfrei-
gabe von 1998 bis 2001 (Bild 15) zeigt sich ein
vergleichbares Niveau der Unfallraten der Unfalle
mit Personenschaden, ein sinkendes Niveau der
schwerwiegenden Unfélle mit Sachschaden und
ein kontinuierlicher Anstieg der Unfallraten der

sonstigen Unfalle mit Sachschaden von 0,33
(1998) auf 0,53 Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilome-
ter (2001). Letzteres deutet auf eine mdgliche Zu-
nahme der Staus im Laufe der Jahre, korrespon-
dierend mit starken Anstiegen der Verkehrsmen-
gen auf rd. 45.000 Kfz pro Tag im Bereich der Un-
tersuchungsstrecke. Diese Entwicklungen resultie-
ren insgesamt in einem deutlichen Anstieg der
Unfallkostenrate im Jahr 2001 von 7,2 bzw. 6,5 auf
15,8 Euro pro 1000 Fahrzeugkilometer.

Somit gilt fir die Untersuchungsstrecke Walldorf,
dass die MalRnahme zu einer deutlichen, aber nicht
signifikanten Verbesserung der Unfallsituation auf
ein unterdurchschnittliche Niveau geflhrt hat, bis
es vermehrt zu Staus durch Uberlastung kommt.




21

UR(P) + UR(SS) [U/10° Kfz*km]
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Bild 15: Unfallraten der A 6 1998-2001 (mit Standstreifenfreigabe)

(Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe, kariert: Schwerwiegende Unfélle mit Sachschaden)

Der Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallraten der
Untersuchungsstrecke Neckarsulm (Bild 13) zeigt
- trotz einer unterschiedlichen baulichen und be-
trieblichen Gestaltung - einen deutlichen Riickgang
der Unféalle mit Personenschaden und der schwer-
wiegenden Unféalle mit Sachschaden auf beiden
Teilstlicken auf ein vergleichbares Niveau. Dabei
war das Ausgangsniveau sehr unterschiedlich, mit
deutlich hdheren Unfallraten der Unfélle mit Perso-
nenschaden im 2. starker belasteten Teilstlck.
Dagegen ist auf der Vorlaufstrecke im Vorher-
Nachher-Vergleich nur eine ricklaufige Entwick-
lung der Unfalle mit Personenschaden zu ver-

zeichnen. In der langerfristigen Entwicklung bis
2001 nahmen jedoch auch die Unfallraten der
schwerwiegenden Unfalle mit Sachschaden ab
(Bild 15). Unterschiedliche Entwicklungen zwi-
schen den beiden Teilsticken sind bei den sonsti-
gen Unféallen mit Sachschaden zu beobachten. So
reduzierte sich die mittlere Unfallrate auf dem 1.
schwécher belasteten Teilstick von durchschnitt-
lich 0,34 vor der MaRnahme auf 0,15 Unfalle je 1
Mio. Fahrzeugkilometer mit Malnahme, wahrend
im 2. Teilstiick ein Rickgang von 0,52 auf 0,31
Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer zu verzeich-
nen war.
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UKR(P+S) [EUR/1000 Kfz*km]
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Bild 16: Unfallkostenraten der Untersuchungsstrecken auf der A 6 1998-2001 (mit Standstreifenfreigabe)

Somit ergaben sich auch unterschiedliche Entwick-
lungen zwischen den beiden Teilsticken der im
Vorher-Zeitraum vergleichbaren Unfallkostenraten
(Bild 14 und Bild 16). Wahrend im 2. Teilstlck die
Unfallkostenrate im Vorher-Nachher-Vergleich kei-
ne Anderung erfahrt, reduzierte sie sich im 1. Teil-
stiick um gut 5 Euro je 1000 Fahrzeugkilometer.
Dabei ist zu vermuten, dass hier weniger die un-
terschiedliche bauliche und betriebliche Gestaltung
der Teilstiicke (Teilstiick 1: Nothaltestreifen, 120
km/h; Teilstuck 2: Nothaltebuchten, 100 km/h) eine
Rolle spielt, als vielmehr die im Zulauf zum Kreuz
Weinsberg zunehmende Verkehrsstarke und stei-

gende Anzahl von Staus infolge von Uberlastun-
gen.

Fir die Untersuchungsstrecke Weinsberg ergibt
sich ein weniger gunstiges Bild als bei den Gbrigen
Strecken der A 6. Hier sind im Vorher-Nachher-
Vergleich die Unfallraten der Unfalle mit Personen-
schaden und der schwerwiegenden Unfélle mit
Sachschaden im Mittel leicht angestiegen (Bild 13).
Lediglich bei den sonstigen Unféllen mit Sach-
schaden zeigt sich ein leichter Rickgang.

Da sich auffallig viele Unfalle mit Lkw-Beteiligung
im unmittelbaren Anschluss an die Einfahrt ereig-
neten, wurde im August 2000 versuchsweise das
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Lkw-Uberholverbot aufgehoben. Damit sollte ver-
hindert werden, dass von der A 81 aus Richtung
Stuttgart kommende Lkw (durchgehende Haupt-
fahrbahn: A 81 Stuttgart — A 6 Mannheim) schon
im unmittelbaren Anschluss an die Fahrstreifenad-
dition in der Einfahrt auf den dann neuen rechten
Fahrstreifen wechseln missen. Nach einem 6-
monatigen von Unfallauswertungen begleiteten
Probebetrieb wurde diese Lésung beibehalten, da
die Lkw-Unfalle auf der betrachteten Strecke von
36 auf 16 zurlickgegangen waren.

Zudem ereigneten sich auch im weiteren Verlauf
der Strecke auffallig viele Unfalle mit Lkw-
Beteiligung, insbesondere auf dem rechten Fahr-
streifen und im Zusammenhang mit Ein- und Aus-
fahrten. In der eingesetzten Unfallkommission
wurden Lésungen wie etwa die Verlangerung von
Einfadelungsstreifen im Bereich von Steigungs-
strecken diskutiert.

Durch die weiteren ergriffenen Mallhahmen zeigt
sich in den 3 Zeitbereichen des Nachher-Zeitraums
eine deutliche Tendenz zur Verringerung insbe-
sondere der Unfallraten der Unféalle mit Personen-
schaden und der Unfallkostenraten (Bild 14). Dies
gilt in ahnlicher Weise fir die Nachlaufstrecke.
Aufgrund zahlreicher sich berlagernder Maf3nah-
mewirkungen ist es flr die Untersuchungstrecke
Weinsberg kaum maoglich, die Effekte der Stand-
streifenfreigabe zu isolieren. Somit ist die Strecke
nur eingeschrankt zu Ableitung verallgemeinerba-
rer Aussagen verwendbar.

4.4 Unfalltypen und Unfallmuster

Aufgrund der teilweisen Verwendung von Daten-
satzen aus Unfalldatenbanken ist nur eine sehr
grobe Einteilung in Fahrunfélle, Unfalle im Langs-
verkehr und sonstige Unfalle mdéglich.

Auffallig ist, dass sich auf der Untersuchungsstre-
cke Walldorf ein Rickgang der Fahr- und sonsti-
gen Unfélle zeigt, wahrend die Unfalle im L&ngs-
verkehr eher unverandert blieben bzw. im letzten
Intervall sogar — vermutlich staubedingt — stark zu-
nahmen. Im Bereich der Untersuchungstrecke Ne-
ckarsulm konnte insbesondere ein Rickgang der
Uberwiegend staubedingten Unfalle im Langsver-
kehr beobachtet werden. Im 1. Teilstlick waren a-
ber auch die Fahrunfélle ricklaufig. Fur die Unter-
suchungsstrecke Weinsberg wurde auf eine Dar-
stellung der Unfalltypen verzichtet. Auf die beo-
bachteten Unfallmuster wurde bereits im Zusam-
menhang mit den RisikogroRen (Absatz 4.3) ein-
gegangen.
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Bild 17: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Walldorf im Vorher-Nachher-Vergleich
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Bild 18: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Neckarsulm 1 im Vorher-Nachher-Vergleich

160

MW vorher 93/94
140 1 W vorher 95/96
O nachher 97/98
o 0] Onachher 99/00
€ 100
=]
3 8
=
N 60
c
<
40 -
23 21
20 13 15 18 15 12
0
Fahrunfall Unfall im Sonstiger Unfall
Langsverkehr
Unfalltyp

Bild 19: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Neckarsulm 2 im Vorher-Nachher-Vergleich
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Im Bereich der Untersuchungsstrecke Neckarsulm
wurden fir den Zeitraum 1998 bis 2001 je zwei
Unfalle beobachtet, an denen auf dem Nothalte-
streifen bzw. in Nothaltebuchten stehende Lkw
beteiligt waren. Bei den Unféallen im Bereich des
Nothaltestreifen handelte es sich um einen Unfall
mit Schwerverletzten und einen Unfall mit Leicht-
verletzten; bei denen im Bereich der Nothalte-
buchten um je einen mit Schwerverletzten und ei-
nen schwerwiegenden Unfall mit Sachschaden.
Hinzukommen hier vier Unfélle unter Beteiligung
von auf dem rechten Fahrstreifen liegengebliebe-
nen Pkw (2 Unfalle mit Schwerverletzten, 1
schwerwiegender Unfall mit Sachschaden und 1
sonstiger Unfall mit Sachschaden.

4.5 Fazit

Fir die Untersuchungsstrecken Walldorf und Ne-
ckarsulm zeigen sich positive Entwicklungen der
Verkehrssicherheit infolge der realisierten Stand-
streifenfreigabe, auf deren Basis allgemeine Aus-
sagen zur Entwicklung der Verkehrssicherheit
moglich sind. Dabei zeichnet sich ab, dass sowohl
durch die Standstreifenfreigabe mit Nothaltestrei-
fen und einer zuldssigen HOchstgeschwindigkeit
von 120 km/h als auch durch die Freigabe mit Not-
haltebuchten und einer zuldssigen Ho6chstge-
schwindigkeit von 100 km/h ein vergleichbares Si-
cherheitsniveau bei den Unféllen mit Personen-
schaden und den schwerwiegenden Unfallen mit
Sachschaden erzielt werden kann. Somit bieten
sich fUr die Prognose eher feste erreichbare Unfall-
raten an als prozentuale Anderungen (vgl. Absatz
6). Fur die sonstigen Unfélle mit Sachschaden
spielt die Haufigkeit von Stauereignissen eine we-
sentliche Rolle, so dass hier der Ansatz von AR-
NOLD (2001) durchaus als zielfuhrend eingestuft
werden kann. Er unterstellte, dass fur Verkehrszu-
stdnde, bei denen eine mittlere Geschwindigkeit
von 85 km/h unterschritten wird, die Anzahl dieser
Unfalle um 20 % zuriickgeht.
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5 Untersuchungsstrecken A 7 in
Schleswig-Holstein

5.1 Beschreibung der MaBnahmen

Die Untersuchungsstrecken auf der A 7 in Schles-
wig-Holstein liegen zwischen der Landesgrenze
Hamburg — Schleswig-Holstein und dem Dreieck
Bordesholm in Fahrtrichtung Flensburg (Bild 20). In
diesem Bereich wurden MaRnahmen der tempora-
ren Standstreifenfreigabe in zwei Bereichen mit
unterschiedlicher Charakteristik implementiert.

Flensburg

Dreieck Bordesholm

Neumduinster-Nord

Untersuchungsstrecke

Neumiinster (seit Juli 2002)
Neumdinster-Mitte

Neumduinster-Sid

GroRenaspe
Untersuchungsstrecke

Vorlauf-/Nachlaufstrecke

Kontrollstrecke
Bad Bramstedt

Kaltenkirchen

Henstedt-Ulzburg

Untersuchungsstrecke
Kaltenkirchen (seit Juni 2004)

Quickborn

Untersuchungsstrecke
Quickborn (seit Juli 2002)

Landesgrenze Schleswig-Holstein/Hamburg
& Hamburg-Schnelsen-Nord

&) Hamburg-Schnelsen

g Dreieck Hamburg-Nordwest

144,0

Hamburg

Bild 20: Untersuchungsstrecken A 7

Die Untersuchungsstrecke Quickborn beginnt bei
Kilometer 144 an der Landesgrenze nach Ham-
burg, d.h. nicht im Zusammenhang mit einer An-
schlussstelle sondern auf der freien Strecke. Vor-
dringliches Ziel dieser MalRnahme war die Redu-

zierung der Stauerscheinungen an den hoch be-
lasteten Ferienwochenenden wahrend der Som-
mermonate. Daher wurde die Wirksamkeit der
Maflnahme im Jahr 2001 zunachst mit sehr provi-
sorischen Mittel an ausgewahlten Wochenenden
getestet. Die MaBnahme endete seinerzeit als
Fahrstreifensubtraktion an der Anschlussstelle
Quickborn bei Kilometer 133,7. Rechtzeitig zum
Ferienreiseverkehr im Jahr 2002 wurde die Strecke
mit Prismenwendern zu Anzeige von Zeichen 223
StVO (vgl. Bild 21) im Seitenraum und im Mit-
telstreifen ausgestattet. Die Schaltung der Stand-
streifenfreigabe erfolgte weiterhin zu fest vorgege-
benen Zeiten. Erst im Februar 2003 war die Anlage
vollstandig implementiert (Bild 22), so dass eine
verkehrsabhangige Freigabe nach vorheriger visu-
eller Kontrolle des Standstreifens mit Hilfe von Vi-
deokameras moglich war. Im Juni 2004 wurde die
bis zur Anschlussstelle Kaltenkirchen (Kilometer
121,6) verlangerte Malinahme in Betrieb genom-
men. Beide Teilstrecken kénnen getrennt ge-
schaltet werden. Im sudlichen Bereich kann der
Standstreifen als 3. Fahrstreifen auf einer Ge-
samtstrecke von 22,4 km freigegeben werden.

Quickborn
Norderstedt-Nord
500m

Bild 22: Wechselwegweisung zur Unterstutzung der Freigabe
aufder A7
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Parallel zur 1. Teilstrecke der Untersuchungsstre-
cke Quickborn wurde auch die Standstreifenfreiga-
be auf der zweiten Untersuchungstrecke der A 7
im Bereich Neumiinster realisiert. Sie beginnt mit
einer Fahrstreifenaddition an der Anschlussstelle
Neumiinster-Sid bei Kilometer 99,4 und endet als
Fahrstreifensubtraktion am Dreieck Bordesholm
bei Kilometer 84,4. Dieser 15 km lange Bereich ist
durch kurze Anschlussstellenabstande mit hohen
Verflechtungsverkehrsstarken auf einem ver-
gleichsweise schmalen Querschnitt gekennzeich-
net. Es ist eine getrennte Schaltung der Teilstre-
cken Neumiunster-Sud bis Neumunster-Nord und
Neumiinster-Nord bis Dreieck Bordesholm mdg-
lich.

Eine Auswertung der von der Fernmeldemeisterei
Neumdunster zur Verfliigung gestellten Schaltproto-
kolle zeigt, dass auf allen Strecken die Standstrei-
fenfreigabe (berwiegend in den Monaten Juni bis
Oktober erfolgt. Der Bereich Quickborn wird haufi-
ger freigeben als die beiden Ubrigen (Tab. 9).

Jahr Quickborn Kaltenkirchen | Neuminster
2001 200* - 200*
2002 150* - 150*
2003 713 - 548
2004 575 259 421
2005 536 284 370

Tab. 9: Jahrliche Summe der Freigabezeiten
2001-2002 * Schatzwerte der Autorin
2003-2005 Angaben der Fernmeldemeisterei Neu-
munster

Die Freigabe des Standstreifens erfolgt in Kombi-
nation mit einer Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 120 km/h. Diese gilt im Bereich Neumdnster
stationar, in Quickborn nur von 6 bis 20 Uhr.

Die vorhandenen Querschnitte waren sowohl bei
der Untersuchungsstrecke Quickborn als auch bei
der Teilstrecke Neumiinster-Nord bis Dreieck Bor-
desholm ausreichend breit, um eine Mindestbreite
der Fahr- und Standstreifen von 3,50 m zu ermdg-
lichen. Dagegen ist der Querschnitt zwischen
Neumdinster-Sid und —Nord schmaler, so dass
hier im Einzelfall nur eine Breite des Standstreifens
und des rechten Fahrstreifens von ca. 3,45 m rea-
lisiert werden konnte. Es wurden Nothaltebuchten
an den Standorten der Notrufsdulen eingerichtet.

Die Verkehrsbelastungen liegen mit rund 35.000
Fahrzeugen pro Tag und Richtung auf der Unter-
suchungsstrecke vor Quickborn am hdchsten. Bis
Kaltenkirchen werden dann noch 32.000 Kfz/d er-
reicht. Im Raum Neumdnster liegen die taglichen
Verkehrsstarken um 30.000 Fahrzeuge pro Rich-
tung. Die Lkw-Anteile betragen zwischen 10 und
15 %. Somit wurden bei der Planung dieser Maf-

nahmen der Standstreifenfreigabe die Annahmen
von ARNOLD (2001) zugrunde gelegt, die von ei-
ner Erhéhung der Unfallraten der schwerwiegen-
den Unfalle ausgehen.

5.2 Unfalldaten

Fur die Untersuchungen zur Verkehrssicherheit der
Standstreifenfreigabe auf der A 7 wurden die Un-
falldaten der Jahre 2000 bis 2005 fur den Bereich
von der Landesgrenze Hamburg bis zum Dreieck
Bordesholm in beiden Fahrtrichtungen in Form der
polizeilichen Verkehrsunfallanzeigen bei der zu-
sténdigen Polizeidienststelle erhoben. Ziel war es
sein, drei ganze Jahre (2003 — 2005) mit einem re-
gularen, verkehrsabhangig gesteuerten Betrieb der
Anlagen zu betrachten. Dabei waren die Strecken
zwischen Quickborn und Neuminster-Sud ein-
schliellich der Untersuchungsstrecke Kaltenkir-
chen - neben der Gegenrichtung - urspriinglich zu
Vergleichszwecken vorgesehen.

Es wurden insgesamt 2511 Unfélle aller Katego-
rien erfasst. Dabei fielen die Unfalle in Fahrtrich-
tung Flensburg bei vergleichbarer Gesamtzahl
tendenziell schwerer aus als die Unfalle in Fahrt-
richtung Hamburg (vgl. Tab. 10).

Kategorie | Fahrtrichtung | Fahrtrichtung Summe
Flensburg Hamburg

GT 9 8 17
SV 66 54 120
LV 332 308 640
SS 103 74 177

LS 742 815 1557
Summe 1252 1259 2511

Tab. 10: Unfallzahlen auf der A 7 differenziert nach Fahrtrich-
tung und Kategorie

Betrachtet man die zeitliche Entwicklung der Un-
fallzahlen Uber den Untersuchungszeitraum, so
liegen die Gesamtzahlen der Unfélle beider Fahrt-
richtungen recht dicht beieinander (Bild 23). Auffal-
lig sind jedoch in beiden Richtungen starke Ruck-
gange in den Jahren 2002 und 2003 im Vergleich
zur Entwicklung sowohl in Schleswig-Holstein als
auch auf den deutschen Autobahnen insgesamt,
wahrend im Jahr 2004 ein deutlicher Anstieg und
wieder eine Anndherung an die allgemeine Ent-
wicklung erfolgt. Im Jahr 2005 schlieBlich gehen
die Unfallzahlen dem allgemeinen Trend entspre-
chend zurick.
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Bild 23: Entwicklung der Unfallzahlen aller Unfélle 2000 — 2005
(2000 =100 %)

Vergleicht man diese zeitliche Entwicklung mit der
Anzahl der Unfalle im Arbeitsstellenbereich (Tab.
11), so zeigt sich insofern eine Ubereinstimmung,
dass in den Jahren 2002 und 2003 kaum Unfalle in
Arbeitsstellen zu verzeichnen waren. Besondere
Haufungen traten mit 17 bzw. 10 Unfallen in den
Jahren 2000 und 2001 auf der Untersuchungsstre-
cke Quickborn sowie mit 14 Unfallen im Jahr 2001
auf der Untersuchungsstrecke Neumdinster auf. In
Fahrtrichtung Hamburg traten gegentber der Un-
tersuchungsstrecke Quickborn mit 10 bzw. 8 Un-
fallen in den Jahren 2000 und 2001 ebenfalls ver-
mehrt Unfalle in Arbeitsstellen auf. Somit geht ein
Grofteil der beobachteten Arbeitsstellenunfalle auf
die Arbeiten zur Einrichtung der Standstreifenfrei-
gabe inklusive der Deckenerneuerung im Bereich
Quickborn zurtick. Daher erklart sich auch die er-
héhte Anzahl in Fahrtrichtung Flensburg.

Kategorie | Fahrtrichtung | Fahrtrichtung Summe
Flensburg Hamburg

2000 23 15 38
2001 29 16 45
2002 1 1 2
2003 4 0 4
2004 10 6 16
2005 16 22 38
Summe 83 60 143

Tab. 11:Unfallzahlen auf der A 7 in Arbeitsstellen (ohne Ta-
gesbaustellen)

Bei der Betrachtung der Entwicklung der Unfall-
zahlen mit Personenschaden (Bild 24) zeigen sich
erneut Unterschiede zwischen beiden Fahrtrich-
tungen. Auffallig ist der sowohl dem Bundestrend
als auch dem Trend in Schleswig-Holstein entge-
gengerichtete Anstieg der Unfalle mit Personen-
schaden in Fahrtrichtung Flensburg in den Jahren
2003 bis 2005. Dagegen ist in Fahrtrichtung Ham-
burg nur das Jahr 2004 auffallig. Fir diese Ent-

Bild 24: Entwicklung der Unfallzahlen mit Personenschaden
2000 — 2005 (2000 = 100 %)

wicklung liefern die Arbeitsstellenbetrachtungen
keine Erklarung.

Angesichts des umfangreichen Datenkollektivs
wurde die Verungliicktenstruktur der Unfalle mit
schwerem Personenschaden mit den Bezugsgro-
Ren der pauschalen Unfallkostensatze (FGSV,
2003) verglichen:

BAB A 7 Pauschale"UnfaII-
kostensatze
Getotete 14 12
Schwerverletzte 112 123
Leichtverletzte 79 64

Tab. 12: Verungllcktenstruktur je 100 Unfalle mit schwerem
Personenschaden auf der A 7 im Vergleich zu FGSV
(2003)

Aufgrund der Abweichungen erfolgte eine Anpas-
sung der Unfallkosten fur das Gesamtkollektiv der
A 7. Als Ergebnis wurden die Unfallkostensatze
gemal Tab. 8 verwendet.

Unfallkategorie KOS?Z“S[aEtSS Un-
Unfall mit schwerem Personenschaden 317.361
Unfall mit Leichtverletzten 31.143
schwerwiegender Unfall mit Sachschaden 18.500
sonstiger Unfall mit Sachschaden 8.000

Tab. 13: Unfallkostensatze fiir die A 7

5.3 Unfallhaufigkeit und Unfallschwere

Bei der Bewertung relativer UnfallkenngréRen der
Untersuchungsstrecken auf der A 7 ergibt sich e-
benso wie bei der A 4 die Schwierigkeit, dass auf-
grund des temporaren Charakters der MaRnahme
mit heute verkehrsabhangiger Steuerung eine Zu-
ordnung von Verkehrsbelastungszahlen zu den
Zeitrdumen mit und ohne Freigabe kaum mdglich
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ist (vgl. Tab. 9). Dies wiirde neben der vorliegen-
den Protokollierung der Schaltzustadnde auch eine
anteilige Zuordnung der Jahresfahrleistung auf den
betroffenen Abschnitten zu den Schaltzustanden
mit und ohne Freigabe erfordern. Daher wird
nachfolgend nur nach Zeiten vor bzw. nach Inbe-
triebnahme der MalRnahmen unterschieden.

Bild 25 verdeutlicht die Entwicklung der Unfallraten
auf den verschiedenen Strecken der A 7 differen-
ziert nach Unfallen mit Personen- und Unfallen mit
Sachschaden. Man erkennt, dass das Sicherheits-

niveau in den Bereichen Quickborn und Kaltenkir-
chen insgesamt deutlich glinstiger ist als in den
nordlich gelegeneren Abschnitten.

Auf der Untersuchungsstrecke Quickborn (Lan-
desgrenze bis Quickborn) ist ein leichter Anstieg
der Unfallraten mit Personenschaden erkennbar,
wahrend die Unfallraten der Unfalle mit Sachscha-
den gegentber 2000 und 2001 zurickgehen. In
diesen beiden Jahren waren jedoch erhohte An-
zahlen von Unfallen in Arbeitsstellen zu beobach-
ten.

UR(P) + UR(S) [U/10° Kiz*km]

0,7 06 05 04 03 02 01 0 o1 02 03 04 05 06 0,7
- 1 ]
of47 0,19 0,29 AD Bordesholm
0,20 0,25 . .
’ ’ Neumdunster-Sud
0,26 0,21
0/24 0 0 0,32
0,29 0,10 0 0,36
0,16 0,10 0,14 0,26 Neumdunster-Sud
0,26 0,18 -
Kaltenkirchen
15 ,26
0,30 0,10 0 ,26
0,24 0 0 0,25
Kaltenkirchen
Quickborn
R, oo
01 02005
P A A K KR .
§§§§§§§§§§§:§:§ 0,07 02004 Quickborn
w2003 Landesgrenze
E2002 SH/HH
2001
0,08 0,05 W 2000

Bild 25: Unfallraten der A 7 2000-2005 (Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe, kariert: Unfalle mit Sachschaden)
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In Fahrtrichtung Hamburg zeigt sich im Vergleich
dazu ein vergleichbares Bild bei den Unfallen mit
Personenschaden und ein schlechteres Bild bei
den Unfallen mit Sachschaden. Dort gilt weiterhin
eine durchgangige Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 120 km/h. Somit kénnte vermutet werden, dass
der geringfligige Anstieg der Unfallraten der Un-
falle mit Personenschaden auf der Untersuchungs-
strecke Quickborn mit der Aufhebung der Ge-
schwindigkeitsbeschrankung wahrend der Nacht-
stunden in Verbindung steht. Von den 4 Unfallen
mit Schwerverletzten mit MalRnahme (je 2 in 2004
und 2005) ereigneten sich 2 wahrend der friihen
Morgenstunden. Diese 4 Unfalle sind ausschlag-
gebend fir die negative Entwicklung der Unfall-

kostenraten auf der Untersuchungsstrecke Quick-
born (vgl. Bild 26). Diese Einschatzung relativiert
sich durch die Einbeziehung der Unfalldaten von
1998 und 1999 aus der bei der BASt vorliegenden
amtlichen Statistik. Diese zeigt, dass sich in diesen
beiden Jahren ebenfalls je 2 Unfalle mit schwerem
Personenschaden ereigneten.

Insgesamt 11 Unféalle konnten anhand der Unfall-
anzeigen oder der vorliegenden Schaltprotokolle
den Freigabezeiten des Standstreifens zugeordnet
werden. Darunter befanden sich 4 Unfalle mit
Leichtverletzen (1 in 2002, 1 in 2003 und 2 in
2004) und 2 schwerwiegende Unfalle mit Sach-
schaden.

UKR (P+S) [EUR/(1000 Kiz*km)]

30 25 20 15 10 5 0 5 10 15 20 25 30
| | | |
10,4|
14,7
AD Bordesholm
7.3 Neuminster-Std
S 26,2
7,4 12,0
17,3 Neuminster-Std
Kaltenkirchen
20,3 16,2
Kaltenkirchen
Quickborn
W 2000
W 2001
@ 2002 Quickborn
B2003 Landesgrenze
02004 SH/HH
02005

Bild 26: Unfallkostenraten der A 7 2000-2005 (Gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe)




30

Die erst im Jahr 2004 in Betrieb genommene Un-
tersuchungsstrecke Kaltenkirchen (Quickborn bis
Kaltenkirchen) zeigt praktisch keine Auffalligkeiten
sowohl im Vergleich zu den vorhergehenden Jah-
ren als auch im Vergleich zur Gegenrichtung (Bild
25, Bild 26). Hier wirkt sich die MaRnahme im recht
kurzen Betrachtungszeitraum neutral auf die Ver-
kehrssicherheit aus.

Es konnten 11 Unfalle den Freigabezeiten den
Standstreifens zugeordnet werden, darunter je ein
Unfall mit Schwer- und Leichtverletzten. Dariber
hinaus ereignete sich ein weiterer Unfall unmittel-
bar zu Beginn der Untersuchungsstrecke Kalten-
kirchen, wahrend der Standstreifen nur im Bereich
Quickborn freigegeben war, weil ein Kraftfahrer
das Ende der Freigabe ibersehen hatte.

Die Untersuchungsstrecke Neumiinster (Neu-
minster-Sid bis Bordesholm) zeigt in den Jahren
ab 2002 gunstigere Unfallraten der Unfalle mit
Sachschaden (Bild 25). Dabei ist jedoch das hohe
Niveau im Jahr 2001 durch 14 Unfélle im Zusam-
menhang mit Arbeitsstellen beeinflusst. Die Unfall-
rate der Unfalle mit Personenschaden steigt ge-
genuber 2000 leicht an. Gleichzeitig hat sich die
Strecke glnstiger entwickelt als die Gegenrich-
tung, bei der die hohen Unfallraten der Unfalle mit
Sachschaden in den Jahren 2004 und 2005 ins
Auge fallen. Bezieht man hier ebenfalls die Unfall-
daten der amtlichen Statistik der Jahre 1998 und
1999 mit ein, ergibt sich ein glinstigeres Bild. In
diesen beiden Jahren ereigneten sich deutlich
mehr schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden
als im Jahr 2000, so dass gegenliber dem Mittel
der Jahre 1998 bis 2000 ein Rickgang der Unfalle
dieser Unfallkategorie durch die Umnutzung beo-
bachtet werden kann. Die Unfallkostenrate (Bild
26) der Untersuchungsstrecke ist etwa gleich
geblieben, wahrend die der Gegenrichtung ten-
denziell zugenommen hat.

Eine genauere Betrachtung der Gegenrichtung
(Fahrtrichtung Hamburg) ergibt eine auffallige Un-
fallhaufung in der Anschlussstelle Neumiinster-Sud
mit 109 Unfallen in 6 Jahren. Dabei steigt die An-
zahl der Unfélle von 4 Unfallen im Jahr 2000 auf
31 Unfalle 2004 und 27 Unféalle 2005. Aufgrund
des engen Kurvenradius in der gemeinsam tras-
sierten Rampe kommt es vor allem bei den ausfah-
renden aber auch bei den auf die A 7 einfahrenden
Fahrzeugen zu Fahrunfallen im Rampenbereich.
Es handelt sich iberwiegend um sonstige Unfalle
mit Sachschaden (100 von 109). 85 Unfalle ereig-
neten sich bei nasser Fahrbahn. Da die An-
schlussstelle Neuminster-Sud hier als Abschnitts-
grenze verwendet wurde, ist ein Teil dieser Unfalle
auch dem suidlicheren Abschnitt zugeordnet.

Fir die Untersuchungsstrecke Neumiinster konn-
ten 25 der aufgenommenen Unfalle den Freigabe-
zeiten zugeordnet werden. Darunter befanden sich
7 Unfalle mit Leichtverletzten. Bei den (brigen
Unfallen handelte es sich um sonstige Unfalle mit
Sachschaden.

Uber alle Untersuchungsstrecken konnten insge-
samt 50 Unfalle anhand der Unfallanzeigen oder
der vorliegenden Schaltprotokolle den Zeiten der
Standstreifenfreigabe zugeordnet werden. Darun-
ter befanden sich jedoch lediglich 15 Unfalle, die
ursachlich auf die Verkehrsfiihrung zurickgefihrt
werden konnten. Diese ereigneten sich mit 11 Un-
fallen UGberwiegend im Bereich der Anschlussstel-
len. Bei den verbleibenden 4 Unféllen handelte es
sich um Unfélle unter Beteiligung von auf dem
Standstreifen liegengebliebenen Fahrzeugen. Hin-
zuzuzahlen ist der schon geschilderte Unfall auf
der Untersuchungsstrecke Kaltenkirchen wahrend
der Freigabe im Bereich Quickborn.

5.4 Unfalltypen und Unfalimuster

Bei der Auswertung der vorliegenden polizeilichen
Verkehrsunfallanzeigen fur die A 7 wurden den
Unféallen Unfalltypen nach dem 3-stelligen Schlis-
sel gemal FGSV (2003) zugeordnet. Daraus wur-
den wesentliche Typen zusammengefasst.

Auf der Untersuchungsstrecke Quickborn (Bild
27) dominieren die sonstigen Unfélle das Unfallge-
schehen. Im Vergleich zu 2000, dem einzigen Jahr
ohne Standstreifenfreigabe, zeigt sich ein deutli-
cher Ruckgang der Auffahrunfélle ohne Stau und
ein leichter Anstieg der Auffahrunfalle mit Stau.
Dies ist angesichts der stauvermeidenden Wirkung
der betrachteten Malinahme unplausibel, kann je-
doch auch auf Unsicherheiten bei der Kodierung
zurtckzuflhren sein. Aul3erdem zeigt sich ein An-
stieg bei den Unfallen im Zusammenhang mit
Fahrstreifenwechseln und nebeneinander fahren-
den Fahrzeugen.

Far die Untersuchungsstrecke Kaltenkirchen (Bild
28) zeigt sich fur die beiden Jahre 2004 und 2005
mit Standstreifenfreigabe keine erkennbare Ande-
rungen der Unfalltypen gegentber den Vorjahren.
Dies entspricht der Einschatzung der Unfallraten
und Unfallkostenraten.

Auf der Untersuchungsstrecke Neumiinster (Bild
29) ist gegenlber dem Jahr 2000 vor allem ein
deutlicher Rickgang der sonstigen Unfalle zu er-
kennen. Auffallig ist auch, dass die Auffahrunfalle
im Zusammenhang mit Stop-and-Go-Verkehr in
den letzten beiden Jahren 2004 und 2005 stark
zugenommen haben. Diese ereigneten sich im
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Wesentlichen auf dem linken Fahrstreifen. Das Ni-
veau der Fahrunfalle hat sich positiv entwickelt.

W 2000 =
12 m 2001 |
2002 1
E2003
10 02004
8 02005 8

55 5 5

Anzahl der Unfille

o | O

Auffahr-  Auffahrunfall Vorbeifahren-/
unfall (Stau)  Fahrstreifen-

wechselunfall .

Sonstiger

Unfall im Langsverkehr Unfall

Fahrunfall

Bild 27: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Quickborn 2000 — 2005
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Fir die vergleichsweise hohen Unfallzahlen im Be-
reich der Untersuchungsstrecke Neumiunster sind
augenscheinlich auch die zahlreichen Anschluss-
stellen ursachlich. Hier ereignen sich im Mittel 6
Unfalle pro Jahr auf den Ein- und Ausfadelungs-
streifen (Kaltenkirchen 2 Unfalle pro Jahr). Dabei
stellt jedoch die Anschlussstelle Neumiinster-Sud -
anders als in der Gegenrichtung - kein besonderes
Problem dar. AuRerdem treten auf dieser Untersu-
chungsstrecke mit im Mittel knapp 8 Unfallen pro
Jahr auffallig viele Unféalle im Zusammenhang mit
Fahrstreifenwechseln nach links auf, gefolgt von
der Untersuchungsstrecke Kaltenkirchen mit im
Mittel rund 5 Unfallen pro Jahr.

Abschlieltend wurde fir alle drei Untersuchungs-
strecken eine Auswertung der sonstigen Unfalle
mit Sachschaden nach solchen Unfallen im Langs-
verkehr vorgenommen, die in Stausituationen auf-
treten (Typen 61X, 632 und 642 gemall FGSV,
2003). Dabei ist kein Riickgang dieser staube-
dingten Unfalle infolge der Standstreifenfreigabe
erkennbar (vgl. Tab. 14). Auf der Untersuchungs-
strecke Neumdunster ist in den Jahren 2004 und
2005 sogar ein Anstieg dieser Unfalle zu verzeich-
nen.

Bild 28: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Kaltenkirchen 2000 — 2005

gh”ljfl':s“s'trecke 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005
Staubedingte Unfalle im Léangsverkehr bei den sonstigen Un-
fallen mit Sachschaden

Quickborn 0 1 2 2 1 2
Kaltenkirchen 1 3 1 5 4 3
Neumunster 5 5 2 6 12 15
Alle sonstigen Unfalle mit Sachschaden

Quickborn 15 27 10 18 15 14
Kaltenkirchen 24 27 23 23 19 26
Neumunster 54 41 26 37 47 32
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Bild 29: Verteilung der Unfalltypen auf der Untersuchungsstre-
cke Neumuinster 2000 — 2005

Tab. 14: Staubedingte Unfalle im Langsverkehr bei den sonsti-
gen Unfallen mit Sachschaden auf den Untersu-
chungsstrecken der A 7

5.5 Fazit

Fir eine abschlieBende Bewertung der Stand-
streifenfreigabe auf der A 7 ist eine differenzierte
Betrachtung der drei behandelten Untersuchungs-
strecken erforderlich.

Die Untersuchungsstrecke Quickborn wies bereits
vor der MaRRnahme eine uberdurchschnittliche ho-
he Verkehrssicherheit auf. Trotz des gunstigen
Ausgangsniveaus ergab sich noch ein geringfligi-
ger Ruckgang der Unfallrate. Der sich gleichzeitig
ergebende deutliche Anstieg der Unfallschwere
liegt angesichts der absolut gesehen niedrigen
Unfallzahlen im Bereich der statistischen Schwan-
kungen. Ein Abgleich mit der bei der BASt vorlie-
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genden amtlichen Unfallstatistik der Jahre 1998
und 1999 bestatigt diese Aussage. In diesen bei-
den Jahren lagen die Unfallraten der Unfélle mit
Personenschaden in vergleichbarer Grofenord-
nung (0,06 und 0,09 Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugki-
lometer).

Auch die Untersuchungsstrecke Kaltenkirchen
weist insgesamt eine vergleichsweise hohe Ver-
kehrssicherheit vor der Umnutzung auf, wenn auch
etwas ungunstiger als die Untersuchungsstrecke
Quickborn. Im Vergleich zur Gegenrichtung ist die
Schwere der Unfalle deutlich guinstiger. Durch die
Standstreifenfreigabe ergeben sich keine nen-
nenswerten Veranderungen im Unfallgeschehen.

Die Untersuchungsstrecke Neumiinster war von
allen Untersuchungsstrecken durch das hoéchste
Niveau bei den Unfallzahlen vor der Standstreifen-
freigabe gekennzeichnet. Wahrend die Unfallrate
der Unfélle mit Sachschaden mit MaRnahme ab-
nahm, ergab sich ein leichter Anstieg bei der Un-
fallrate der Unfélle mit Personenschaden. Letztere
lag oberhalb des Bundesdurchschnitts. Beide Ef-
fekte kompensieren sich in etwa im Hinblick auf die
Unfallkostenrate. Auch hier wurde zum Vergleich
die amtliche Unfallstatistik der Jahre 1998 und
1999 herangezogen. Wahrend sich in den Jahren
1998 bis 2000 insgesamt 66 Unfalle mit Personen-
schaden ereigneten, waren es in den Jahren 2002
bis 2005 bei einen nur marginalen Anstieg der
Verkehrsbelastung 67 Unfalle mit Personenscha-
den.

Spiegelt man nun die Entwicklung der Verkehrssi-
cherheit auf der Untersuchungsstrecke Neumdins-
ter an der Entwicklung der Unfallzahlen mit Perso-
nenschaden sowohl im Bundesdurchschnitt als
auch im Durchschnitt Schleswig-Holsteins, so hatte
sich Uber die betrachteten sechs Jahre ein Ruck-
gang der Unfallschwere einstellen miissen, um von
einer neutralen Wirkung der Standstreifenfreigabe
sprechen zu kénnen.
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6 Folgerungen fur die Bewertung
kunftiger MaBnahmen

Ziel dieser Arbeit war es, die von ARNOLD (2001)
im Rahmen der volkswirtschaftlichen Bewertung
getroffenen Annahmen zur Sicherheitswirkung von
MalRnahmen der Standstreifenfreigabe vor dem
Hintergrund einer breiteren Datenbasis zu Uber-
prifen und ggf. anzupassen (vgl. Ziff. 1, Tab. 1).
Hierfir war es erforderlich, die Unfalldaten anders
als in den bisherigen, sonst Ublichen Darstellungen
in die folgenden drei Kollektive zu teilen:

Unfallkollektiv Unfallkategorien

| Unfalle mit schwerem Personenschaden

Unfalle mit leichtem Personenschaden und
schwerwiegende Unfalle mit Sachschaden

1 Sonstige Unfalle mit Sachschaden

Tab. 15: Unfallkollektive nach ARNOLD (2001)

Als Basis fir diese Betrachtungen eigneten sich in
erster Linie die Daten der dauerhaften Standstrei-
fenfreigaben auf der A 6, weil hier eine eindeutige
Trennung der Unfallraten in Zeitrdume mit und oh-
ne MalRnahme mdglich war. In Bild 30 sind die
mittleren Unfallraten der Unfallkollektive | und Il fir

alle betrachteten Strecken im Vorher-Nachher-Ver-
gleich dargestellt. Dabei wurden teilweise unter-
schiedliche Zeitraume zugrunde gelegt (vgl. Ziff.
4.2).

Aufgrund im Nachher-Zeitraum noch bestehender
Unfallhaufungen im Bereich der Untersuchungs-
strecke Weinsbera. fiir die andere Ursachen als

di stellt wurden, wurde
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Bild 30: Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallraten auf der A 6 fiir die Unfallkollektive | und 1l nach Arnold (2001)
(Vorher-Nachher-Zeitraume s. Ziff. 4, gepunktet: Mit Standstreifenfreigabe)
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Auf der Basis dieser Daten wurde hinsichtlich der
Wirkung der Standstreifenfreigabe auf die Ver-
kehrssicherheit die folgende Hypothese aufgestellt:

In Folge einer Standstreifenfreigabe stellt
sich fir das Unfallkollektiv Il eine feste mitt-
lere Unfallrate ein. Je hoher die Unfallraten
vor der MalRnahme, desto deutlicher fallt der
Ruckgang aus.

Diese mittlere Unfallrate des Kollektivs Il lag ge-
mittelt Uber die Untersuchungsstrecken Walldorf
und Neckarsulm der A 6 sowie die Jahre 1998 bis
2001 bei 0,13 Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer.

Im Hinblick auf das Kollektiv | zeigten die beiden
Teilstrecken mit Nothaltestreifen und einer Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h (Wall-
dorf und Neckarsulm 1) mit 0,02 und 0,03 Unfallen
je 1 Mio. Fahrzeugkilometer keine Anderung der
Unfallrate sowie der Unfallzahlen. Bei der 2.
Teilstrecke im Bereich Neckarsulm mit Nothalte-
buchten und einer zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 100 km/h stieg die Unfallrate im Kollektiv |
von 0,02 auf 0,04 Unfélle je 1 Mio. Fahrzeugkilo-
meter (7 Unfélle in zwei Vorher-Zeitraumen und 9
Unfélle in einem Nachher-Zeitraum). Bei der Be-
trachtung nur des Nachher-Zeitraums (1999-2001)
ergab sich eine mittlere Unfallrate des Kollektiv |
von 0,03 Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer.

Es bleibt festzuhalten, dass bei den Untersu-
chungsstrecken der A 6 bei einer Ausstattung mit
Nothaltestreifen keine Anderung der Unfallrate des
Kollektivs | festgestellt werden konnte (mittlere
Unfallrate im Nachher-Zeitraum 0,02 Unfélle je 1
Mio. Fahrzeugkilometer), wahrend auf dem Teil-
stiick mit Nothaltebuchten (9 km) ein Anstieg zu
verzeichnen war (mittlere Unfallrate im Nachher-
Zeitraum 0,03 Unfélle je 1 Mio. Fahrzeugkilome-
ter). Diese letzte Aussage ist jedoch vor dem Hin-
tergrund der insgesamt geringen Zahlen zu sehen.

Bei den im Bild nicht dargestellten Unfallraten des
Kollektivs 1ll ergaben sich folgende Vergleichs-
werte jeweils ohne und mit Standstreifenfreigabe:
Walldorf 0,34/0,40, Neckarsulm 1 0,33/0,15 und
Neckarsulm 2 0,52/0,31. Hier lieRRe sich der Ansatz
von ARNOLD (2001) jedoch nur durch Modellrech-
nungen Uberprifen, da er von einem Rickgang
der Unfallzahlen in den Stausituationen ausgeht,
die mit der Standstreifenfreigabe nicht mehr auf-
treten (vgl. Tab. 1).

Die formulierte Hypothese und die Diskussion der
Unfallrate fir das Kollektiv | wurden mit den Unter-
suchungsergebnissen von DAMMANN (2003) fur
die A 7 zwischen Hannover und Kassel verglichen.
Sie untersuchte fir drei verschiedene mit Nothal-
tebuchten ausgestattete und auf 100 km/h be-

schrankte Untersuchungsstrecken jeweils drei 9-
monatige Zeitraume (1997-1999) ohne MalRnahme
und einen 9-Monatszeitraum (2000) mit MaRnah-
me. In Anbetracht des kurzen Beobachtungszeit-
raums mit Standstreifenfreigabe und einiger Be-
sonderheiten der Malnahme (vgl. Ziff. 1) ermogli-
chen ihre Erkenntnisse nur eine qualitative Ein-
schatzung der hier formulierten Hypothese. Die
Erfassungszeitraume sind jedoch mit den vorlie-
genden Daten der A 6 vergleichbar, so dass eine
allgemeine Trendentwicklung nicht bericksichtigt
werden muss. Im Bundesdurchschnitt zeigte sich
ein leichter Anstieg der Unfalle mit Personenscha-
den und der schwerwiegenden Unfalle mit Sach-
schaden in den Jahren 1999 und 2000 gegenilber
1997 und 1998 (vgl. Bild 12).

Fir das Unfallkollektiv 1l ermittelte DAMMANN auf
allen Untersuchungsstrecken Rickgange der Un-
fallraten. Die flr 2000 ermittelten Unfallraten lagen
auf allen Strecken unter allen Einzelwerten der
Vorjahre und betrugen 0,13, 0,16 und 0,19 Unfalle
je 1 Mio. Fahrzeugkilometer. Beim Unfallkollektiv |
ergab sich ein uneinheitlicheres Bild. Wahrend die
Unfallrate auf der Untersuchungsstrecke 1 auf 0,03
Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer anstieg, sank
sie auf der Untersuchungsstrecke auf eine Wert
nahe 0 ab und blieb bei der Untersuchungsstrecke
3 mit 0,03 Unfalle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer auf
dem Niveau der Vorjahre.

Diese Ergebnisse von DAMMANN (2003) liegen
fur das Untersuchungskollektiv Il noch etwas Uber
den fir die A 6 ermittelten Werten, beruhen jedoch
auf einer kleineren Datenbasis. Mdglicherweise
sind die etwas hoheren Werte auch auf die Beson-
derheiten dieser speziellen MaRnahme zurlickzu-
fuhren. Im Hinblick auf das Unfallkollektiv | spre-
chen die Ergebnisse von DAMMANN eher fiir eine
feste Unfallrate von 0,03 Unfélle je 1 Mio. Fahr-
zeugkilometer bei einer Ausstattung mit Nothalte-
buchten und einer zulassigen Héchstgeschwindig-
keit von 100 km/h als fir die Annahme, dass sich
die Unfallrate infolge der MaRnahme nicht andert.

Weiterhin erfolgte ein Vergleich mit den fiir die A 7
ermittelten Unfallraten (Bild 31). Auf einen Abgleich
mit den Ergebnissen der A 4 wurde wegen der
Kirze dieser Strecke und der deshalb geringen
statistischen Aussagekraft der Daten verzichtet.

Aufgrund des temporaren Charakters der Malk-
nahme auf der A 7 ist der Vergleich mit den dort G-
ber alle Stunden des Jahres ermittelten Unfallraten
der Kollektive | und Il nur mit Einschrankung maog-
lich. Weiterhin ist zu beachten, dass die Daten der
A 7 aus spateren Jahren stammen.
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UR(I+11+111) [U/10° Kfz*km]
0 0,1 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6

0,02 0,13 0,23 Neumlinster | 2003-2005
1998-2000
0,00 0,10 0,16 2004-2005
Kaltenkirchen
0,01 0,08 2000-2003
2003-2005
Quickborn
1998-2000

Bild 31: Vorher-Nachher-Vergleich der Unfallraten auf den
Untersuchungsstrecken der A 7 fir die Unfallkollektive
I, I'und 1l nach Arnold (2001) (* nur 2000)

So zeigt auch der Vergleich mit den aus der A 6
abgeleiteten Werten 0,03 Unfalle je 1 Mio. Fahr-
zeugkilometer fir das Kollektiv | und 0,13 Unfalle
je 1 Mio. Fahrzeugkilometer fiir das Unfallkollektiv
Il, dass diese Werte auf der A 7 in einem Fall er-
reicht und ansonsten unterschritten werden. Das
Niveau ist hier — vielleicht auch dem allgemeinen
Trend entsprechend — niedriger als noch bei der
Daten der A 6. Bei den Unfallraten im Unfallkollek-
tiv Il zeigt sich bei den beiden Strecken Quickborn
und Kaltenkirchen, die vor Einflhrung der Mal-
nahme schon unter dem Zielwert von 0,13 Unfalle
je 1 Mio. Fahrzeugkilometer lagen, ein uneinheitli-
ches Bild. Auf der Untersuchungsstrecke Quick-
born gehen die Werte noch weiter zuriick, wahrend
Sie auf der Untersuchungsstrecke Kaltenkirchen
leicht ansteigen. Auf der Untersuchungsstrecke
Neumunster geht die vormals deutlich hdher lie-
genden Unfallrate durch die Malknahme auf 0,13
Unfélle je 1 Mio. Fahrzeugkilometer zurlck.

Zur abschlieRenden Einordnung der ermittelten
konstanten Werte der Unfallkostenrate in die all-
gemeine zeitliche Entwicklung der Unfallzahlen
erfolgte ein Vergleich mit einer aktuellen Auswer-
tung der Sicherheitswirkung von Regelquerschnit-
ten auf Autobahnen auf Basis der amtlichen Sta-
tistik (LEMKE, 2006). Die daraus vorliegenden
Unfallkenngréfen wurden nachtraglich nach den
hier verwendeten Kollektiven | und Il gruppiert.
Dabei ergab sich beim Kollektiv | fir alle Regel-
querschnitte (RQ 26, RQ 29,5 und RQ 35,5) die
gleiche mittlere Unfallrate von 0,03 Unféllen je 1
Mio. Fahrzeugkilometer. Fur das Kollektiv Il lag die
mittlere Unfallrate Uber alle drei Regelquerschnitte
bei 0,13 Unfallen je 1 Mio. Fahrzeugkilometer.

Aufgrund der hohen Ubereinstimmung mit den auf
der A 6 fir die Standstreifenfreigabe ermittelten
Werten sollten daher diese Werte kinftig fir die
Prognose der Sicherheitswirkung solcher Malf3-
nahmen verwendet werden. Als Ergebnis dieser
Untersuchung kann somit festgehalten werden:

Sofern eine Standstreifenfreigabe aullerhalb von
Ballungsraumen unter Berlicksichtigung der fir
solche Malinahmen formulierten Randbedingun-
gen realisiert wird, kénnen sich durch die Stand-
streifenfreigabe Sicherheitsgewinne ergeben, die
aus der Differenz zwischen den vorhandenen Un-
fallraten und den Unfallraten nach Tab. 16 berech-
net werden kénnen. Die Untersuchung zeigt aber
auch, dass hierzu ggf. vorhandene Unfallauffallig-
keiten insbesondere in den Anschlussstellenberei-
chen beseitigt werden missen. Wenn die Unfall-
raten schon vor der Standstreifenfreigabe unter-
halb der Werte nach Tab. 16 liegen, kann davon
ausgegangen werden, dass sich die MaRnahme
neutral auf die Verkehrssicherheit auswirkt.

Unfall- Unfallkategorien Unfallrate
kollektiv 9 [U/(1 Mio. Fz*km)]
Unfalle mit schwerem Personen-
0,03
schaden
Unfalle mit leichtem Personen-
1] schaden und schwerwiegende 0,13

Unfalle mit Sachschaden

Tab. 16: Unfallraten infolge einer Seitenstreifenfreigabe auler-
halb von Ballungsrdumen bezogen auf die Unfallkol-
lektive nach ARNOLD (2001) fur eine Ausgestaltung
mit Nothaltestreifen bei Vzul = 120 km/h und mit Not-
haltebuchten bei Vzul = 100 km/h

Bezlglich der Annahmen von ARNOLD (2001) fir
das Unfallkollektiv 11l konnten im Rahmen dieser
Untersuchungen keine neuen Erkenntnisse ge-
wonnen werden. Daher wird eine Beibehaltung
dieser Annahmen (Tab. 1) empfohlen.

Abschliefend ist es jedoch wichtig zu betonen,
dass sich dieses Sicherheitsniveau nicht auf allen
betrachteten Strecken eingestellt hat. Die Beispiele
zeigen auch, dass die Tatsache, ob dieses Sicher-
heitsniveau im Einzelfall realisiert werden kann, im
Vorfeld anhand einer einfachen Betrachtung der
Unfallraten und Unfallkostenraten nicht vorherseh-
bar war. Vielmehr sind auch im Nachhinein detail-
lierte Sicherheitsanalysen in Kenntnis der Ortlich-
keit erforderlich, um Sicherheitsprobleme identifi-
zieren zu konnen. Vor diesem Hintergrund wird
empfohlen, geplante MalRnahmen der Standstrei-
fenfreigabe einer differenzierten sicherheitstechni-
schen Untersuchung zu unterziehen. Hierbei ist
besonderes Augenmerk auf die Gestaltung der
Knotenpunkte in diesen Bereichen zu richten.
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desamts fur Strassen, Jenni+Gotthardi AG, Zurich,
2005









38

Schriftenreihe

Berichte der Bundesanstalt
fur StraBenwesen

Unterreihe ,,Verkehrstechnik®

2002

V 88: Tagliches Fernpendeln und sekundar induzierter Verkehr
Vogt, Lenz, Kalter, Dobeschinsky, Breuer €17,50

V 89: Verkehrsqualitédt auf Busspuren bei Mitnutzung durch an-
dere Verkehre

Baier, Kathmann, SchucklieB, Trapp, Baier, Schéfer € 13,50

V 90: Anprallversuche mit Motorradern an passiven Schutz-
einrichtungen

Bdrkle, Berg €16,50

V 91: Auswirkungen der Umnutzung von BAB-Standstreifen
Mattheis €15,50

V 92: Nahverkehrsbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen unter
besonderer Berlicksichtigung des nichtmotorisierten Verkehrs
Friedrich, Fischer € 14,00

V 93: Nothaltemdglichkeiten an stark belasteten BundesfernstraBen
Brilon, Baumer €17,00

V 94: Freigabe von Seitenstreifen an Bundesautobahnen

Lemke, Moritz €17,00

V 95: Fiihrung des OPNV in kleinen Kreisverkehren
Topp, Lagemann, Derstroff, Klink, Lentze, Libke,

Ohlschmid, Pires-Pinto, Thdmmes €14,00

V 96: Mittellage-Haltestellen mit Fahrbahnanhebung
Angenendt, Brauer, Klockner, Cossé, Roeterink,

Sprung, Wilken € 16,00

V 97: Linksparken in stadtischen StraBen
Topp, Riel, Albert, Bugiel, Elgun, RoBmark, Stahl

V 98: Sicherheitsaudit fiir StraBen (SAS) in Deutschland
Baier, Bark, Briihning, Krumm, Meewes, Nikolaus,
Rader-GroBmann, Rohloff, Schweinhuber

€13,50

€15,00

V 99: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2000 -
Jahresauswertung der automatischen Dauerzéahlstellen
Laffont, Nierhoff, Schmidt €21,00

2003

V 100: Verkehrsqualitat unterschiedlicher Verkehrsteilnehmer-
arten an Knotenpunkten ohne Lichtsignalanlage

Brilon, Miltner €17,00
V101: StraBenverkehrszéahlung 2000 - Ergebnisse

Lensing €13,50
V102: Vernetzung von Verkehrsbeeinflussungsanlagen

KniB €12,50

V103: Bemessung von Radverkehrsanlagen unter verkehrs-
technischen Gesichtspunkten
Falkenberg, Blase, Bonfranchi, Cosse, Draeger, Kautzsch,

Stapf, Zimmermann €11,00

V 104: Standortentwicklung an Verkehrsknotenpunkten —
Randbedingungen und Wirkungen
Beckmann, Wulfhorst, Eckers, Klénne, Wehmeier,

Baier, Peter, Warnecke € 17,00
V 105: Sicherheitsaudits fiir StraBen international
Briihning, Lohe € 12,00

V 106: Eignung von Fahrzeug-Rickhaltesystemen gemaB den
Anforderungen nach DIN EN 1317
Ellmers, Balzer-Hebborn, Fleisch, Friedrich, Keppler,

Lukas, Schulte, Seliger € 15,50

V107: Auswirkungen von Standstreifenumnutzungen auf den
StraBenbetriebsdienst
Moritz, Wirtz €12,50

V108: Verkehrsqualitat auf Streckenabschnitten von Hauptver-
kehrsstraBen
Baier, Kathmann, Baier, Schéfer €14,00

V 109: Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf auf b2+1-Strecken
mit allgemeinem Verkehr
Weber, Lohe

2004

V 110: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2001 - Jah-
resauswertung der automatischen Dauerzahistellen
Laffont, Nierhoff, Schmidt, Kathmann € 22,00

V 113: Car-Sharing in kleinen und mittleren Gemeinden
Schweig, Keuchel, Kleine-Wiskott, Hermes, van Acken € 15,00

€ 13,00

V 114: Bestandsaufnahme und Méglichkeiten der Weiterentwick-
lung von Car-Sharing
Loose, Mohr, Nobis, Holm, Bake €20,00

V115: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2002 — Jahres-
auswertung der automatischen Dauerzahistellen
Kathmann, Laffont, Nierhoff € 24,50

V 116: Standardisierung der Schnittstellen von Lichtsignalan-
lagen - Zentralrechner/Knotenpunktgerat und Zentralrechner/
Ingenieurarbeitsplatz

Kroen, Klod, Sorgenfrei € 15,00

V117: Standorte fiir Griinbriicken — Ermittlung konfliktreicher
Streckenabschnitte gegeniber groBraumigen Wanderungen jagd-
barer Saugetiere

Surkus, Tegethof €13,50

V 118: Einsatz neuer Methoden zur Sicherung von Arbeitsstellen
kuirzerer Dauer

Steinauer, Maier, Kemper, Baur, Meyer €14,50
V 111: Autobahnverzeichnis 2004
Kihnen €21,50

V 119: Alternative Methoden zur Uberwachung der Parkdauer so-
wie zur Zahlung der Parkgebiihren
Boltze, Schéafer, Wohlfarth €17,00

V120: Fahrleistungserhebung 2002 - Inlanderfahrleistung
Hautzinger, Stock, Mayer, Schmidt, Heidemann €17,50

V 121: Fahrleistungserhebung 2002 - Inlandsfahrleistung und Un-
fallrisiko

Hautzinger, Stock, Schmidt €12,50

V 122: Untersuchungen zu Fremdstoffbelastungen im StraBensei-
tenraum
Beer, Herpetz, Moritz, Peters, Saltzmann-Koschke,

Tegethof, Wirtz € 18,50
V 123: StraBenverkehrszéhlung 2000: Methodik
Lensing € 15,50

V 124: Verbesserung der Radverkehrsfiihrung an Knoten
Angenendt, Blase, Kléckner, Bonfranchi-Simovid

Bozkurt, Buchmann, Roeterink € 15,50

V 125: PM,,-Emissionen an AuBerorststraBen - mit Zusatz-
untersuchung zum Vergleich der PM,,-Konzentrationen aus
Messungen an der A1 Hamburg und Ausbreitungsberech-
nungen

During, Bésinger, Lohmeyer € 17,00
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V 126: Anwendung von Sicherheitsaudits an StadtstraBen
Baier, Heidemann, Klemps, Schéfer, SchucklieB €16,50

V 127: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2003

Fitschen, KoBmann €24,50

V128: Qualitadtsmanagement fiir Lichtsignalanlagen - Sicherheits-
Uberprifung vorhandener Lichtsignalanlagen und Anpassung der
Steuerung an die heutige Verkehrssituation

Boltze, Reusswig €17,00

V129: Modell zur Glattewarnung im StraBenwinterdienst

Badelt, Breitenstein € 13,50

V 130: Fortschreibung der Emissionsdatenmatrix des MLuS
02
Steven € 12,00

V 131: Ausbaustandard und Uberholverhalten auf 2+1-Stre-
cken

Friedrich, Dammann, Irzik € 14,50

V 132: Vernetzung dynamischer Verkehrsbeeinflussungssys-
teme
Boltze, Breser

2006

V 133: Charakterisierung der akustischen Eigenschaften offen-
poriger StraBenbelage
Habelt, Schmid € 17,50

V 134: Qualifizierung von Auditoren fir das Sicherheitsaudit
fur InnerortsstraBBen

Gerlach, Kesting, Lippert € 15,50
V 135: Optimierung des Winterdienstes auf hoch belasteten
Autobahnen

Cypra, Roos, Zimmermann

€ 15,50

€ 17,00

V 136: Erhebung der individuellen Routenwahl zur Weiterent-
wicklung von Umlegungsmodellen

Wermuth, Sommer, Wulff € 15,00
V 137: PM,-Belastungen an BAB
Baum, Hasskelo, Becker, Weidner € 14,00

V 138: Kontinuierliche Stickoxid (NO,)- und Ozon (O,)-Mess-
wertaufnahme an zwei BAB mit unterschiedlichen Verkehrs-
parametern 2004

Baum, Hasskelo, Becker, Weidner € 14,50

V 139: Wirksamkeit und Wirtschaftlichkeit von Taumittelspriih-
anlagen
Wirtz, Moritz, Thesenvitz € 14,00

V 140: Verkehrsentwicklung auf BundesfernstraBen 2004 -
Jahresauswertung der automatischen Dauerzahlstellen
Fitschen, KoBmann € 15,50

V 141: Zahlungen des ausléndischen Kraftfahrzeugverkehrs
auf den Bundesautobahnen und EuropastraBen 2003

Lensing € 15,00

V 142: Sicherheitsbewertung von MaBnahmen zur Trennung
des Gegenverkehrs in Arbeitsstellen

Fischer, Brannolte € 17,50

V 143: Planung und Organisation von Arbeitsstellen kiirzerer
Dauer an Bundesautobahnen
Roos, Hess, Norkauer, Zimmermann, Zackor, Otto € 17,50

V 144: Umsetzung der Neuerungen der StVO in die straBen-
verkehrsrechtliche und straBenbauliche Praxis
Baier, Peter-Dosch, Schéfer, Schiffer € 17,50

V 145: Aktuelle Praxis der Parkraumbewirtschaftung in Deutsch-
land

Baier, Klemps, Peter-Dosch € 15,50

V 146: Priifung von Sensoren fiir Glattemeldeanlagen

Badelt, Breitenstein, Fleisch, Hausler, Scheurl, Wendl € 18,50
V 147: Luftschadstoffe an BAB 2005
Baum, Hasskelo, Becker, Weidner € 14,00

V 148: Beriicksichtigung psychologischer Aspekte beim Ent-
wurf von LandstraBen - Grundlagenstudie -

Becher, Baier, Steinauer, Scheuchenpflug, Kriger € 16,50

V 149: Analyse und Bewertung neuer Forschungserkenntnisse
zur Lichtsignalsteuerung
Boltze, Friedrich, Jentsch, Kittler, Lehnhoff, Reusswig € 18,50

V 150: Energetische Verwertung von Griinabféllen aus dem
StraBenbetriebsdienst
RommeiB3, Thran, Schlagl, Daniel, Scholwin

2007

V 151: Stadtischer Liefer- und Ladeverkehr — Analyse der kom-
munalen Praktiken zur Entwicklung eines Instrumentariums
fur die StvO

Boéhl, Mausa, Kloppe, Briickner € 16,50

V 152: Schutzeinrichtungen am Fahrbahnrand kritischer Stre-
ckenabschnitte fir Motorradfahrer

Gerlach, Oderwald € 15,50
V 153: Standstreifenfreigabe - Sicherheitswirkung von Um-

nutzungsmaBnahmen
Lemke

€ 18,00

€ 13,50

Alle Berichte sind zu beziehen beim:

Wirtschaftsverlag NW

Verlag fir neue Wissenschaft GmbH
Postfach 10 11 10

D-27511 Bremerhaven

Telefon: (04 71) 94544 -0
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