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Kurzfassung - Abstract

Einsatz neuer Methoden zur Sicherung von Ar-
beitsstellen kiirzerer Dauer

Bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer kommt es haufig
zu Auffahrunfallen auf die fahrbare Absperrtafel.
Unfallursachen sind oftmals Ubermiidung oder Un-
achtsamkeit der Fahrer (,Sekundenschlaf), die zu
ungebremsten Auffahrunfallen fihren. Auf Grund
dieser Tatsache ist es erforderlich, geeignete Si-
cherungsmaBnahmen zu suchen, die sowohl einen
flussigen und sicheren Verkehrsablauf gewé&hrleis-
ten als auch das Risikopotenzial fir die Arbeits-
kréfte durch Vermeidung von Unféllen deutlich ver-
ringern. Einen moglichen Ldsungsansatz stellen
hier vor allem die so genannten Andreasstreifen
dar, die sich bereits in den Niederlanden im Praxis-
einsatz bewahrt haben und dort zur Erhéhung der
Sicherheit bei kurzfristigen Arbeitsstellen beigetra-
gen haben. Diese werden 150 m vor der fahrbaren
Absperrtafel auf dem gesperrten Fahrstreifen ver-
legt, um unachtsame Fahrer (durch die mechani-
sche Wirkung) vor der Arbeitsstelle zu warnen.

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens sollten
neue Methoden zur Sicherung von Arbeitsstellen
kirzerer Dauer auf Autobahnen erprobt werden,
mit dem Ziel, hieraus Empfehlungen zur unmittel-
baren Umsetzung dieser MaBnahmen in der Praxis
abzuleiten. Hierzu wurden in einer Grundlagenana-
lyse die vorhandenen Erfahrungen hinsichtlich des
Einsatzes von Andreasstreifen systematisch aufbe-
reitet und auf dieser Basis Arbeitsstellenanordnun-
gen zum Einsatz dieser Absicherungsmethode auf
deutschen Autobahnen abgeleitet. Im Rahmen von
Pilotversuchen in Nordrhein-Westfalen und Rhein-
land-Pfalz wurde der Einsatz von Andreasstreifen
dann praktisch erprobt.

Insgesamt haben die Untersuchungen gezeigt,
dass der Einsatz von Andreasstreifen bei statio-
naren Arbeitsstellen kiurzerer Dauer auf zweistreifi-
gen Richtungsfahrbahnen uneingeschrénkt emp-
fohlen werden kann. Dies gilt somit fur Arbeitsstel-
len mit Sperrung des rechten und mit Sperrung des
linken Fahrstreifens sowie auch fur Arbeitsstellen
auf dem Seitenstreifen. Insbesondere bei letzteren
ist die zusétzlich Absicherung mit Andreasstreifen
aus verkehrlichen wie betrieblichen Aspekten un-
kritisch, gleichzeitig sind hiervon ausschlieBlich po-
sitive Effekte zu erwarten. Ein Uberfahren der An-

dreasstreifen ist grundsétzlich fur alle Fahrzeugar-
ten, auch flr Motorrader, unproblematisch. Die
Analyse der betrieblichen Abldufe bei Verwendung
der Andreasstreifen hat zudem belegt, dass keine
zusétzliche Geféahrdung durch Auf- und Abbau fir
das Betriebspersonal gegeben ist.

Auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse wurden
Regelplane ausgearbeitet, die in die RSA bzw.
deren Fortschreibung Ubernommen werden kén-
nen. Ergdnzend wurden Hinweise zum Auf- und
Abbau bei der Arbeitsstelleneinrichtung gegeben
und die erforderlichen Anderungen im technischen
und sonstigen Regelwerk, dies sind neben den
RSA vor allem die StVO, aber z. B. auch die
ZTV-SA, aufgezeigt.

Zur EinfGhrung dieser Absicherungsmethode als
Standardabsicherung von Arbeitsstellen kirzerer
Dauer besteht jedoch noch Handlungs- und vor
allem Regelungsbedarf, auch in juristischer Hin-
sicht. Unabh&ngig davon ist eine kurzfristige Ein-
fihrung von Andreasstreifen prinzipiell und ohne
groBen Aufwand mdglich. Eine Einflihrung der An-
dreasstreifen ist deshalb mdglichst bald anzustre-
ben. Begleitend zu der Einflhrung der Andreas-
streifen in die Praxis sollte eine entsprechend an-
gelegte Informationskampagne fir die Verkehrsteil-
nehmer durchgefiihrt werden.

Der Originalbericht enthédlt als Anhang grafische
Darstellungen der Untersuchungsergebnisse der
Pilotversuche. Auf die Wiedergabe dieses Anhan-
ges wurde in der vorliegenden Verdffentlichung
verzichtet. Er liegt bei der Bundesanstalt fir
StraBenwesen vor und ist dort einsehbar. Verweise
auf den Anhang wurden im Berichtstext beibehal-
ten.

Use of new methods for securing short-term
work sites

Accidents involving collisions with the mobile signs
used to cordon off work sites on roads are frequent
in the case of short-term work sites. The accidents
are often caused by the drivers being overtired or
inattentive (“micro-sleep”), which results in the
accidents occurring without applying the brakes.
Based on this fact, it is necessary to seek suitable
security measures which guarantee that traffic



flows smoothly and safely while also significantly
reducing the risk for workers at work sites by
preventing accidents. One potential solution to this
problem is that of the so-called “Andreas lines”,
which have already proved themselves in practice
in the Netherlands, contributing to an increase in
safety at short-term work sites. These lines are laid
down 150 m ahead of the mobile signs cordoning
off the road in order to warn inattentive drivers
(through the mechanical effect) about the work site.

One of the aims of this project was to test new
methods for securing short-term work sites on
motorways, with the aim of deriving recommen-
dations for the direct implementation of these
methods in practice. The existing data on
experiences made with “Andreas lines” were
therefore analysed and used as a basis to derive
configurations for using this method of securing
work sites on German autobahns. The use of
“Andreas lines” was then tested in practice in pilot
tests in North Rhine-Westphalia and Rhineland-
Palatinate.

Overall the tests showed that the use of “Andreas
lines” for stationary short-term work sites on two-
lane, single-direction roads can be recommended
without restriction. This therefore applies to work
sites where the right lane is blocked, to work sites
where the left lane is blocked, and to work sites on
the hard shoulder. There are no critical aspects
regarding traffic flow or operation, in particular in
the latter case, and there are only positive effects
to be expected. Driving over the “Andreas lines” is
not problematic for any type of vehicle, including
motorcycles. The analysis of traffic flow and
operation when using “Andreas lines” has also
shown that there is no additional risk to staff when
the “Andreas lines” are installed or removed.

Draft regulations were drawn up based on the
findings obtained, which could be incorporated
into the RSA or in later versions. Instructions were
also given concerning the installation and removal
of the work-site device and the amendments to
technical and non-technical regulations which
would be necessary; these regulations comprise, in
addition to the Regulations for the Securing of
Work Sites on Roads (Richtlinien fiir die Sicherung
von Arbeitsstellen an Strassen — RSA), in particular
the Road Traffic Act (Strassenverkehrsordnung —
StV0), as well as for example the Additional
Technical Specifications for the Securing of Work
Sites on Roads (ZTV-SA).

However, there is still work which needs to be
done, particularly in the area of regulations,
including from a legal point of view, before this
method is introduced as a standard method of
securing short-term work sites. Nonetheless, it
would in principle be possible to introduce
“Andreas lines” in the short-term and at no great
expense. The aim should therefore be to introduce
“Andreas lines” as soon as possible. A corres-
ponding information campaign for road users
should also be carried out to support the practical
introduction of “Andreas lines”.

The appendix to the original report contains
graphic representations of the results gained in the
pilot tests. This appendix has been omitted from
this publication. It can be consulted at the Federal
Highway Research Institute. References to the
appendix have been retained in the report text.
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1 Problemstellung und Zielset-
zung

Arbeitsstellen auf Bundesautobahnen sind unver-
meidbar, um den Zustand des StraBennetzes zu er-
halten, stellen aber immer einen Eingriff in den Ver-
kehrsablauf dar. Zur Durchfihrung von Unterhal-
tungsmaBnahmen, aber auch im Rahmen des
StraBenbetriebsdienstes, sind hierbei Arbeitsstel-
len kirzerer Dauer die notwendige Folge. Neben
der Aufrechterhaltung der Leistungsféhigkeit spielt
die Sicherung der Arbeitsstellen — d. h. die Sicher-
heit der Verkehrsteilnehmer und der in der Baustel-
le Beschaftigten — die wichtigste Rolle. Hierzu er-
forderliche verkehrslenkende, -beschrénkende
oder -verbietende MaBnahmen an Arbeitsstellen
dienen der Sicherheit der Verkehrsteilnehmer und
der Arbeiter im Baustellenbereich. MaBgebende
Rechtsgrundlage ist § 45 Abs. 1 und 2 StVO, die
zugehorige VWV-StVO und die RSA (1995) sind zu
beachten.

Die verkehrsrechtlichen Grundsétze der RSA (1995)
sehen zur Sicherung von Arbeitsstellen die Anord-
nung von Verkehrszeichen und -einrichtungen nach
flr Standardsituationen typisierten Regelplanen vor.
Fur stationére Arbeitsstellen von kirzerer Dauer auf
Autobahnen, die im Folgenden ausschlieBlich be-
trachtet werden, gelten die Regelpléne D llI/1 bis D
/3 und D Ill/7 fur zwei- und dreistreifige Rich-
tungsfahrbahnen, der Regelplan D Ill/4 fur zwei-
streifige Richtungsfahrbahnen sowie die Regelpla-
ne D IlI/5 und D 111/6 fur dreistreifige Richtungsfahr-
bahnen. Hiernach ist in jedem Fall der Einsatz von
fahrbaren Absperrtafeln (auf den zu sperrenden
Fahrstreifen bzw. dem Seitenstreifen) sowie von
Leitkegeln (zwischen den gesperrten und den be-
fahrenen Fahrstreifen) vorgeschrieben. Die Anord-
nung von Geschwindigkeitsbeschrankungen und
Vorwarneinrichtungen, wie Vorwarntafeln oder klei-
nem Blinkpfeil, ist situationsabhangig, z. B. von den
vorhandenen Sichtweiten, und durchaus unter-
schiedlich geregelt. Mit den in den Regelplédnen
vorgeschriebenen Anordnungen der Verkehrszei-
chen und -einrichtungen soll fir die jeweilige Situa-
tion ein Optimum hinsichtlich technischem Auf-
wand, Erkennbarkeit fir die Verkehrsteilnehmer und
Sicherheit fur die im Bereich der Arbeitsstelle Be-
schéftigten erreicht werden.

Dennoch kommt es bei Arbeitsstellen kirzerer
Dauer haufig zu Auffahrunfallen auf die fahrbare
Absperrtafel. Unfallursachen sind oftmals Uber-
muidung oder Unachtsamkeit der Fahrer (,Sekun-

denschlaf), die zu ungebremsten Auffahrunféllen
fihren. Besonders schwer wiegend ist hierbei die
Beteiligung von Schwerverkehrsfahrzeugen, die
rund die Hélfte aller Unfélle in Arbeitsstellen auf
Autobahnen verursachen (GREBE/HANKE, 1991).
Unfélle mit Personenschdden werden dabei
zum Uberwiegenden Teil von Lkw verursacht (KAY-
SER et al., 1994). Besonders betroffen sind alle
Berufsgruppen, deren Tatigkeiten den Aufenthalt
auf Autobahnen erfordert, da diese bereits bei
kleinen Unaufmerksamkeiten einer groBen Gefahr
ausgesetzt sind (SACHSE/GABRIEL/KIRCHHOF,
2003).

Auf Grund dieser Tatsache ist es erforderlich, ge-
eignete SicherungsmaBnahmen zu suchen, die so-
wohl einen flissigen und sicheren Verkehrsablauf
gewadhrleisten als auch das Risikopotenzial fur die
Arbeitskrafte durch Vermeidung von Unféllen deut-
lich verringern. Denn neben dem hohen materiellen
Schaden sind es vor allem die, teilweise todlichen,
Verletzungen der Arbeiter, die vermieden werden
missen. Da bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer die
Arbeiten innerhalb weniger Stunden, oft zusatzlich
nacheinander an unterschiedlichen Stellen, auszu-
fuhren sind, missen die MaBnahmen fiir die Ver-
kehrssicherung mit mdglichst geringem Aufwand
umzusetzen sein.

Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens sollten
daher neue Methoden zur Sicherung von Arbeits-
stellen kiirzerer Dauer auf Autobahnen erprobt wer-
den, mit dem Ziel, hieraus Empfehlungen zur un-
mittelbaren Umsetzung dieser MaBnahmen in der
Praxis abzuleiten. Im Mittelpunkt des Interesses
standen hierbei vor allem die so genannten An-
dreasstreifen, die sich bereits in den Niederlanden
im Praxiseinsatz bewé&hrt haben und dort zur Er-
héhung der Sicherheit bei Arbeitsstellen kirzerer
Dauer beigetragen haben. Diese werden 150 m vor
der fahrbaren Absperrtafel auf dem gesperrten
Fahrstreifen verlegt, um unachtsame Fahrer (durch
die mechanische Wirkung)! vor der Arbeitsstelle zu
warnen. Die Anordnung von Andreasstreifen sollte

1 Hiermit ist die durch die auf der Fahrbahn liegenden And-

reasstreifen beim Uberfahren verursachte Wirkung gemeint,
die letztendlich zu leichten Erschitterungen des Kraftfahr-
zeugs fuhrt. In der Literatur wird dieser Effekt hdufig auch als
haptische, also ,,den Tastsinn betreffende Wirkung“ bezeich-
net. Der im Zusammenhang mit so genannten Rittelstreifen
von BRILON/BAUMER/WEISER (2001) verwendete Begriff
der ,mechanischen Wirkung“ erscheint hier jedoch als zu-
treffender und wird im Weiteren verwendet.



deshalb im praktischen Einsatz getestet werden.
Ein dhnlich positiver, visuell starker wirksamer Ef-
fekt wurde von der Anordnung einer zusétzlichen
Querabsperrung mit Leitbaken, anstelle der And-
reasstreifen, vor der fahrbaren Absperrtafel erwar-
tet, weshalb diese ebenfalls im Rahmen von Pilot-
versuchen erprobt werden sollten.

2 Vorgehensweise

In einem ersten Schritt erfolgte die Analyse maogli-
cher, teilweise bereits angewandter, alternativer
Absicherungsmethoden (Kapitel 3). Dabei wurden
auch ausléndische Erfahrungen einbezogen, insbe-
sondere aus den Niederlanden, da hier in den letz-
ten Jahren eine Vielzahl neuer, innovativer Absiche-
rungsmethoden entwickelt und eingeftihrt wurde.
Diese wurden hinsichtlich ihrer Eignung zur Er-
héhung der Verkehrssicherheit in Arbeitsstellen
kurzerer Dauer — insbesondere zur Vermeidung von
Auffahrunféllen auf die fahrbare Absperrtafel — be-
trachtet, um hieraus eventuelle Anregungen zur
Optimierung bzw. Verbesserung der nachfolgend
zu untersuchenden AbsicherungsmaBnahmen (Ein-
satz von Andreasstreifen und Querabsperrung mit
Leitbaken) abzuleiten.

Den Schwerpunkt des Forschungsvorhabens stell-
ten Untersuchungen zum praktischen Einsatz von
Andreasstreifen sowie von Leitbaken zur zusatzli-
chen Absicherung bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer
auf Bundesautobahnen dar. Aufbauend auf den
niederlandischen Erkenntnissen und den Vorgaben
der derzeit gultigen deutschen Rechtsgrundlagen
(StVO und zugehoérige VWV-StVO) und Regelwerke,
insbesondere den RSA (1995), wurden zunachst
die grundlegenden Vorgaben zur Anordnung der
Verkehrszeichen und -einrichtungen, einschlieBlich
der Andreasstreifen bzw. Leitbaken, bei Arbeits-
stellen kirzerer Dauer auf Autobahnen erarbeitet
(Kapitel 4).

Im Rahmen von Pilotversuchen in Nordrhein-West-
falen und Rheinland-Pfalz wurde der Einsatz von
Andreasstreifen und Querabsperrungen mit Leit-
baken in verschiedenen Autobahnbaustellen er-
probt (Kapitel 5). Bei diesen Pilotversuchen wurden
zum einen die verkehrlichen Wirkungen und zum
anderen die betrieblichen Aspekte bei der Arbeits-
stelleneinrichtung betrachtet und bewertet, um so-
wohl die Sicherheit der Verkehrsteilnehmer als auch
des Arbeitspersonals in allen Situationen vom Auf-
bis zum Abbau der Arbeitsstelle zu berlicksichtigen.

Aufbauend auf den gewonnenen Erkenntnissen
wurden flr die praxisrelevanten MaBnahmen Emp-
fehlungen zu Einsatzmdglichkeiten und -grenzen
abgeleitet (Kapitel 6). Hierzu wurden Regelplane
ausgearbeitet, die in die RSA (1995) bzw. deren
Fortschreibung Ubernommen werden kdnnen. Er-
génzend werden Hinweise zum Auf- und Abbau bei
der Arbeitsstelleneinrichtung gegeben und die er-
forderlichen Anderungen im technischen und sons-
tigen Regelwerk, dies sind neben den RSA (1995)
vor allem die StVO, aber z. B. auch die ZTV-SA
(1997), aufgezeigt.

AbschlieBend werden die Forschungsergebnisse
zusammengefasst und ein Ausblick auf die weite-
ren notwendigen Schritte zur Umsetzung der emp-
fohlenen MaBnahmen zur Sicherung von Arbeits-
stellen kirzerer Dauer in der Praxis gegeben (Kapi-
tel 7). Dies beinhaltet gleichermaBen erforderliche
Aufklarungskampagnen zur Einfihrung der vorge-
schlagenen neuen Absicherungsmethoden und
Begleituntersuchungen hierzu wie den weiteren
Forschungsbedarf.

3 Analyse alternativer Absiche-
rungsmethoden fir Arbeits-
stellen kiirzerer Dauer

Die Mindestanforderungen an die Absicherung von
Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf Autobahnen, ins-
besondere an die hierbei einzusetzenden Vorwarn-
einrichtungen — dazu gehdéren neben Vorwarntafeln
und kleinem Blinkpfeil auch Warnwinkebaken -,
sind durch die RSA (1995) vorgegeben. Jedoch
sind diese, wie die Unfallsituationen bei Arbeits-
stellen von kirzerer Dauer zeigen, nicht ausrei-
chend, um unaufmerksame Kraftfahrer rechtzeitig
vor der Arbeitsstelle zu warnen. Immer wieder
kommt es zu Auffahrunfallen auf die fahrbare Ab-
sperrtafel. Es ist somit notwendig, geeignete MaB-
nahmen zu ergreifen, welche die Aufmerksamkeit
der Verkehrsteilnehmer erhdhen, dabei sowohl
einen flussigen und sicheren Verkehrsablauf ge-
wahrleisten als auch das Gefahrenpotenzial fir die
Arbeitskrafte durch die Vermeidung von Unféllen
deutlich verringern.

Zur Erhdéhung der Sicherheit von Arbeitsstellen kir-
zerer Dauer sind grundsétzlich verschiedene L6-
sungsansatze mdglich. Neben einer Modifizierung
der Absicherung nach den RSA (1995), z. B. durch
eine verédnderte Anordnung von Verkehrszeichen
und -einrichtungen, sind auch optimierte und neue



Absicherungsmethoden denkbar: Durch eine ver-
besserte Qualitdt ausgewahlter Leiteinrichtungen,
beispielsweise mittels fluoreszierender Materialien
zur Erhdéhung der Tagessichtbarkeit, kann die Auf-
merksamkeit der Kraftfahrer erhoht werden, durch
mobile dynamische Verkehrsinformationstafeln
kann u. a. die Spurfihrung verdeutlicht werden. Zur
Gefahrenwarnung von Arbeitspersonal und Ver-
kehrsteilnehmern wurden inzwischen auch elektro-
nische Systeme wie das auf Lasertechnologie und
Fuzzy-Logik basierende Personenwarnsystem ent-
wickelt, das mittels akustischen und optischen Sig-
nalen neben den geféhrdeten Personen im Arbeits-
stellenbereich auch unachtsame Lkw-Fahrer war-
nen soll. Mit auf die Fahrbahn aufgebrachten, me-
chanisch wirkenden Elementen, wie z. B. den so
genannten, in den Niederlanden erfolgreich einge-
setzten Andreasstreifen, werden ebenfalls unacht-
same Fahrer noch vor der Arbeitsstelle gewarnt,
wodurch Auffahrunfalle auf die fahrbare Absperrta-
fel vermieden werden kénnen.

Nachfolgend wird ein Uberblick tber mégliche
neue Absicherungsmethoden fir Autobahnbau-
stellen von kirzerer Dauer gegeben, die teilweise
bereits im In- und/oder Ausland eingesetzt werden.
Diese MaBnahmen werden auf ihre Einsatz- und
Praxistauglichkeit flir Arbeitsstellen kiirzerer Dauer
auf Bundesautobahnen im Hinblick auf eine Er-
héhung der Sicherheit fur Verkehrsteilnehmer und
Arbeiter bewertet. Insbesondere werden hierbei die
erwartbaren Potenziale zur Vermeidung von Auf-
fahrunféllen auf die fahrbare Absperrtafel betrach-
tet. Auf dieser Basis sollten eventuelle Anregungen
fur die Optimierung bzw. Verbesserung der im Wei-
teren zu untersuchenden Einsatzmdglichkeiten von
Andreasstreifen und Querabsperrungen mit Leit-
baken abgeleitet werden.

3.1 Modifizierte Absicherungen auf
Basis der RSA

In der Praxis haben sich mittlerweile verschiedene
Modifikationen bei der Absicherung von Arbeitsstel-
len durchgesetzt. So wird in verschiedenen Bundes-
landern bei stationdren Autobahnbaustellen von
kirzerer Dauer der kleine Blinkpfeil hinter der Vor-
warntafel angeordnet, anstelle der in den Regelpla-
nen D lll/2a, D lll/3a und D 1lI/3b sowie D IlI/5 der
RSA (1995) vorgegebenen umgekehrten Anordnung.
Hintergrund dieser verdnderten Reihenfolge ist,
dass die Wirkung des kleinen Blinkpfeils als optisch
wirksamer eingeschéatzt wird und somit als letzte

Warnung vor der Fahrstreifensperrung bevorzugt
wird. Des Weiteren ergeben sich aus dieser Ande-
rung betriebstechnische Vorteile beim Abbau der
Arbeitsstelle, die zu einer Kostenreduzierung flihren.

In einzelnen Bundeslandern wurden die Absicherun-
gen von Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf Autobah-
nen noch weiter gehend angepasst bzw. optimiert.
Somit werden im taglichen Praxiseinsatz verschie-
dene landerspezifische Lésungen angewendet.

In Baden-Wirttemberg beispielsweise entstanden
im Rahmen von Untersuchungen zur Stauvermei-
dung bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer Uberlegun-
gen, bei Baustellen auf dem rechten Fahrstreifen
die Absicherungsregelungen zu modifizieren
(KLEIN, 2004; siehe hierzu auch KLEIN/NORKAU-
ER/HESS, 2004). In diesem Zusammenhang wurde
Uberprift, inwieweit eine gegenliiber den RSA
(1995) veranderte Absicherung von Arbeitsstellen
kirzerer Dauer unter Berlcksichtigung der Regel-
plane D 1li/1, D lll/2a und D Ill/2b und in Anlehnung
an den Regelplan D I/3 sinnvoll erscheint. Hierbei
wurde anstelle der bei einer Arbeitsstelle auf dem
rechten Fahrtstreifen zweistreifiger Richtungsfahr-
bahnen vorgesehenen Einziehung des &auBeren
Fahrstreifens die Einziehung des linken Fahrstrei-
fens mit anschlieBender Verschwenkung ange-
wandt (Bild 1). Neben einer Kapazitdtserhéhung
werden von KLEIN (2004) als vorteilhaft aus Sicht
der Sicherheit die verbesserte Begreif- und Erkenn-

4 |

N
9.0

N\
M
/
N
)
(4

TN

N
o

Y

N
0
(22

| A

Bild 1: Absicherung von Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens auf zweistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen ohne und mit Verschwenkung (Dar-
stellung in Anlehnung an Prinzipskizze von KLEIN, 2004)
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barkeit der Verkehrsfihrung und die damit erzielba-
re Verstetigung des Verkehrsflusses genannt.

Auf Grund der gewonnenen Erkenntnisse ist die
Einfihrung von entsprechenden Musterplanen in
Baden-Wirttemberg auf Basis geanderter Regel-
plane D Ill/1, D lll/2a und D Ill/2b der RSA (1995) fir
stationdre sowie bewegliche Arbeitsstellen kirzerer
Dauer als Regelanwendung in Vorbereitung. Eine
Anwendung flr dreistreifige Richtungsfahrbahnen
und eine entsprechende Aufstellung von Muster-
plédnen werden laut KLEIN (2004) noch diskutiert.

Einsatzgrenzen bezuglich der Verkehrsstarke, des
Schwerverkehranteils oder der Langsneigung
konnten bislang jedoch nicht festgestellt werden.
KLEIN (2004) rdumt sogar ein, dass insbesondere
bei geringem Verkehrsaufkommen gegebenenfalls
keine Verbesserung des Verkehrsablaufs gegen-
Uber der Absicherung entsprechend den gultigen
Regelplanen der RSA (1995) erzielt wird; es konn-
ten jedoch keine einschrankenden Bedingungen
oder Nachteile festgestellt werden. Die Mehrkosten
fur die Absicherung durch eine zweite Absperrtafel
mit Zugfahrzeug und Fahrer liegen laut KLEIN
(2004) bei rund 300 Euro.?

Konkrete Aussagen zur Sicherheitswirkung dieser
MaBnahme kénnen auf Grundlage der Aussagen
von KLEIN (2004) nicht abgeleitet werden.3 Grund-
sétzlich ist zwar davon auszugehen, dass die Er-
kennbarkeit der Arbeitsstelle durch die zweite, vor-
gezogene Absperrtafel auf dem linken Fahrstreifen
verbessert wird; damit einhergehend kann auch eine
erhdhte Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmer er-
zielt werden. Gleichwohl ist hierdurch eine Erhéhung
der Sicherheit gegentber Auffahrunfallen auf die
fahrbare Absperrtafel gerade bei geringen Verkehrs-
stérken nicht zwangslédufig gegeben: Eine zusétzli-
che Warnung unachtsamer Kraftfahrer auf dem

Diese Angabe bezieht sich nach den Ausfuhrungen von
KLEIN (2004) auf eine Arbeitsstellendauer von 4,5 Stunden.

Hintergrund der durchgefihrten Untersuchungen war in ers-
ter Linie die Optimierung von Arbeitsstellen kirzerer Dauer
im Hinblick auf eine Stauvermeidung bzw. -reduzierung (vgl.
NORKAUER, 2004, sowie auch NORKAUER/KLEIN, 2004),
die Verbesserung der Sicherheit, insbesondere die Vermei-
dung von Auffahrunféllen auf die fahrbare Absperrtafel, ist
nicht das vordergriindige Ziel dieser modifizierten Absiche-
rungsmaBnahmen.

Diese MaBnahme erfordert von den Beschaftigten bei der
Einrichtung der Arbeitsstelle zuséatzliche Arbeiten im unge-
schiitzten Bereich vor der Absperrtafel, da diese beim Auf-
und Abbau der Leitkegel die Fahrbahn betreten mussen,
ohne dass hierbei eine gesonderte Absicherung durch z. B.
ein zweites Fahrzeug mit einer Absperrtafel erfolgt.

rechten Fahrstreifen, also insbesondere Lkw-Fahrer,
vor der Arbeitsstelle erfolgt durch diese MaBnahme
nicht.

Auch in Nordrhein-Westfalen werden von den Re-
gelplanen der RSA (1995) abweichende Absiche-
rungen von Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf Auto-
bahnen realisiert, die vom Landesbetrieb StraBen-
bau Nordrhein-Westfalen im Jahr 2003 in Form von
Musterplénen vorgegeben wurden. Diese basieren
auf den Regelplanen der RSA (1995) und sehen
neben der verdnderten Anordnung der Vorwarnta-
fel vor dem kleinen Blinkpfeil u. a. auch vor, dass
unmittelbar vor der fahrbaren Absperrtafel flnf
Leitkegel aufgestellt werden sollen, um die Ver-
kehrsfiihrung zu verdeutlichen.4

In Bild 2 ist beispielhaft der Musterplan fur die Ab-
sicherung einer Arbeitsstelle kirzerer Dauer auf

Basis: Regelplan D lll / 2b
der RSA 1995
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Bild 2: Musterplan des Landesbetriebs StraBenbau Nordrhein-
Westfalen zur Absicherung von Arbeitsstellen kirzerer
Dauer mit Sperrung des rechten Fahrstreifens
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dem &uBeren, d. h. rechten Fahrstreifen dargestellt.
Basis dieses Plans ist der Regelplan D Ill/2b der
RSA (1995).

Fraglich ist die Wirksamkeit dieser MaBnahme, da
bei einem VersatzmaB von 1:2 bis zu 1:10, wie es in
der Praxis umgesetzt wird, die visuelle Wirkung re-
lativ gering ist und somit keine verbesserte Erkenn-
barkeit der Verkehrsfihrung gegeben ist (Bild 3).
Des Weiteren ist durch die Anordnung der Leitkegel
unmittelbar vor der fahrbaren Absperrtafel keine
Erhdéhung der Sicherheit zu erwarten, da hierdurch
keine gesonderte Warnung unaufmerksamer Kraft-
fahrer vor der Arbeitsstelle erfolgt.

Eine dhnliche MaBnahme wurde im Rahmen eines
Pilotversuchs in Baden-Wirttemberg angewendet.
Hier wurden bei der Absicherung einer Nachtbau-
stelle mit Sperrung des rechten Fahrstreifens zu-
satzliche Leitkegel vor der Absperrtafel angeordnet
(vgl. ROOS/NORKAUER, 2002). Detaillierte Er-
kenntnisse Uber die Wirkung dieser MaBnahme lie-

Bild 3: Anordnung von Leitkegeln vor der fahrbaren Absperr-
tafel
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Bild 4: Regelplan zur Sicherung von Nachtbaustellen bei Sper-
rung des rechten Fahrstreifens (Vorschlag des Arbeits-
kreises 3.2.7 ,Sicherung von Arbeitsstellen” der FGSV)
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gen nicht vor.® Eine gezielte Warnwirkung fir un-
achtsame Kraftfahrer ist hierdurch aber auch nicht
Zu erwarten.

Die vorherrschenden Verkehrsbelastungen auf
Bundesautobahnen erfordern immer mehr die Ver-
legung von MaBnahmen der betrieblichen Unter-
haltung in verkehrsidrmere Zeiten, um Stauungen
zu vermeiden. Spezifische Regelungen zur Siche-
rung von Arbeitsstellen kirzerer Dauer bei Dunkel-
heit liegen jedoch bislang nicht vor. Deshalb wer-
den derzeit im Arbeitskreis 3.2.7 ,Sicherung von
Arbeitsstellen” der FGSV Regelplane fir Nachtbau-
stellen erarbeitet, die den hier vorherrschenden be-
sonderen Situationen Rechnung tragen sollen.

Grundsatzlich sollen hiernach Nachtbaustellen
immer durch eine Vorwarnbeschilderung mit inte-
griertem Zeichen 123 StVO (,Baustelle“)® und Zu-
satzzeichen ,Nachtbaustelle” angekiindigt werden.
Des Weiteren soll die Langsabsperrung zwischen
Arbeits- und Verkehrsbereich bei Dunkelheit mit
Leitbaken anstelle Leitkegeln erfolgen. Diskutiert
wird noch die generelle Beschrankung der zulassi-
gen Héchstgeschwindigkeit auf 60 km/h bei Nacht.
Bild 4 zeigt beispielhaft den vorgeschlagenen Re-
gelplan fir Nachtbaustellen auf zweistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen mit Sperrung des rechten Fahr-
streifens.

3.2 Leiteinrichtungen mit fluoreszieren-
den Materialien

OptimierungsmaBnahmen zur Verbesserung der
Sichtbarkeit bzw. Erkennbarkeit von Arbeitsstellen
bestehen grundsétzlich auch in der gestalterischen
Ausflhrung von Leiteinrichtungen (MESEBERG,
1997). Weitere Verbesserungen zur Erhéhung der
Tagessichtbarkeit, insbesondere bei Dadmmerung
oder bei Nebel, sind durch den Einsatz fluoreszie-
render Materialien zu erwarten.

S Laut ROOS/NORKAUER (2002) war eine durchaus positive
Wirkung auf die Geschwindigkeiten im Bereich der Arbeits-
stelle festzustellen; dies ist aber wohl auf das gesamte Ab-
sicherungskonzept (zusétzliche Ankilindigung der Baustelle
2 km und 1 km vorher, Beschrankung der zuldssigen Ge-
schwindigkeit auf 60 km/h) zurtickzuflhren.

6 Nach Vorschlag des Arbeitskreises 3.2.7 ,,Sicherung von Ar-

beitsstellen“ der FGSV soll das Zeichen 123 StVO nach

Uberarbeitung der StVO und der VwV-StVO zukiinftig mit

JArbeitsstelle bezeichnet werden.

In diesem Zusammenhang wurden jedoch ausschlieBlich Ar-

beitsstellen langerer Dauer betrachtet.

Der Einsatz von fluoreszierenden Leiteinrichtungen
und Verkehrszeichen in Arbeitsstellen wurde von
STEINAUER et al. (2004) im Rahmen eines For-
schungsvorhabens im Auftrag der Bundesanstalt
fur StraBenwesen untersucht.” Die Ergebnisse zei-
gen, dass durch den Einsatz fluoreszierender Mate-
rialien die Auffalligkeit der Beschilderung und somit
auch die Aufmerksamkeit der Fahrer erhdht werden,
was sich in einer situationsgerechten Anpassung
der Geschwindigkeiten im Bereich der Arbeitsstelle
auswirkt. Der Einsatz von fluoreszierenden gelbgri-
nen Leiteinrichtungen und Verkehrszeichen in Ar-
beitsstellen ist nach STEINAUER et al. (2004) somit
zu befirworten, jedoch sollte dieser nur gezielt in
kritischen Bereichen, wie Fahrbahnverschwenkun-
gen oder Fahrstreifenreduktionen, erfolgen.

Grundsétzlich ist deshalb laut STEINAUER/BAIER/
KEMPER (2004) der Einsatz fluoreszierender Mate-
rialien auch bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer sinn-
voll, da diese immer besondere Situationen auf Au-
tobahnen darstellen. Im benachbarten Ausland
werden bereits fluoreszierende Materialien in der
Praxis eingesetzt. Einsatzbereiche bei Arbeitsstel-
len von kiirzerer Dauer sind hierbei z. B. in Oster-
reich die fahrbaren Absperrtafeln (Bild 5). Denkbar
ist nach STEINAUER/BAIER/KEMPER (2004) neben
einer veranderten Gestaltung der fahrbaren Ab-
sperrtafeln auch die fluoreszierende Ausfihrung
von Vorwarntafeln.

Zum Einsatz von fluoreszierenden Materialien bei
Arbeitsstellen kirzerer Dauer liegen bislang noch
keine entsprechenden Wirksamkeitsuntersuchun-
gen vor. Durch eine verénderte Gestaltung von Vor-
warn- oder Absperrtafeln mit fluoreszierenden Ma-
terialien kann die Auffélligkeit der Arbeitsstelle bei

Bild 5: Fahrbare Absperrtafel in fluoreszierender Ausflihrung
(Beispiel aus Osterreich)
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Tageslicht grundsétzlich verbessert werden und
somit auch eine erhdhte Aufmerksamkeit der Ver-
kehrsteilnehmer erzielt werden; dies bestétigen die
Ergebnisse von STEINAUER et al. (2004) und ver-
schiedener auslandischer Untersuchungen.8 Eine
Erhéhung der Sicherheit vor Auffahrunféllen auf die
fahrbare Absperrtafel ist hierdurch jedoch nicht
zwangslaufig gegeben, da eine zusétzliche Warnung
unachtsamer Kraftfahrer vor der Arbeitsstelle nicht
erfolgt.

3.3 Mobile dynamische Anzeige-
systeme

Durch den Einsatz von mobilen dynamischen An-
zeigesystemen soll der Verkehrsablauf verbessert
und die Verkehrssicherheit erhéht werden. Hierbei
sind zwei Systeme zu unterscheiden: mobile Fahr-
streifensignalisierungen, die nur Verkehrszeichen
anzeigen, und mobile Freitextanzeigen. Die Fahr-
streifensignalisierungen dienen in erster Linie zur
Sperrung von Fahrstreifen bei Baustellen auf Auto-
bahnen. Grundidee frei programmierbarer Wechsel-
textanzeigen ist es, den Kraftfahrer besser zu infor-
mieren und ihm verkehrslenkende Empfehlungen
sowie Begriindungen fiir den zu erwartenden Ver-
kehrszustand zu geben. Im europaischen Ausland
sowie in den USA kommen in Arbeitsstellen mittler-
weile verschiedene mobile Systeme zum Einsatz,
die haufig sowohl Grafiken und Symbole als auch
Texte anzeigen kénnen (JOHANNING, 2003).

Mobile Fahrstreifensignalisierungen werden in den
Niederlanden seit Uber 15 Jahren in Arbeitsstellen
eingesetzt. Seit dem Jahr 2001 ist deren Einsatz
durch einen Zusatz zu den bestehenden Richtlinien
geregelt.9 Hiernach sind mobile Systeme mit Anzei-
gen zur Fahrstreifenzuweisung bei der Einrichtung
von Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf Autobahnen
u. a. zur Fahrstreifensperrung verpflichtend vorge-

8 In europdischen Nachbarlandern, z. B. in den Niederlanden
(vgl. hierzu auch DE VOS/ALFERDINCK/BAKKER, 1998), lie-
gen inzwischen auch Praxiserfahrungen zum Einsatz flu-
oreszierender Materialien in Arbeitsstellen vor; Untersuchun-
gen hierzu zeigen, dass diese zu einer deutlich verbesserten
Erkennbarkeit insbesondere auch bei Dammerung flhren
(vgl. z. B. JENSSEN, 1995, JENSSEN et al., 1996, und
JENSSEN, 1997).

9 Die »1oepassing Mobiele Rijstrooksignalering” (Anwendung
von mobilen Fahrstreifensignalisierungen) erganzen seit dem
Jahr 2001 die bestehenden ,,Richtlijnen voor Maatregelen bij
Werken in Uitvoering op Autosnelwegen® (Richtlinien fur die
Durchfiihrung von MaBnahmen hinsichtlich Baustellen auf
Autobahnen) aus dem Jahre 1995, beide herausgegeben
vom CROW,; siehe hierzu auch KUSTERS (2001).

schrieben, wenn auf zweistreifigen Richtungsfahr-
bahnen eine Verkehrsbelastung von Uber 1.100
Kfz/h vorliegt und flr alle dreistreifigen Richtungs-

AR
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Bild 6: Regelplan zur Anwendung mobiler Fahrstreifensignali-
sierungen bei Arbeitsstellen mit Sperrung des rechten
Fahrstreifens in den Niederlanden
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fahrbahnen, sofern keine ortsfesten Schilder-
briicken vorhanden sind. Geregelt sind auch der
Ablauf beim Auf- und Abbau, einschlieBlich zeitli-
cher Vorgaben, sowie die jeweils anzuzeigenden
Bildkombinationen.10 Die niederlandischen Regel-
plane sehen immer den Einsatz von mindestens
zwei mobilen Schilderbriicken vor, die im Abstand
von 300 m (siehe Beispiel in Bild 6) bis 600 m an-
geordnet werden. Das System selbst besteht des-
halb aus zwei Einheiten, die von einem Lkw mit An-
hanger transportiert werden kénnen (Bild 7). Zum
Aufbau wird nur ein Arbeiter bendtigt, der die bei-
den mobilen Schilderbriicken nacheinander auf-
stellt und die Anzeigequerschnitte in Betrieb nimmt.
Fir den gesamten Auf- und Abbau werden in der
Regel jeweils 15 bis 20 Minuten bendtigt.

Da die eingesetzten Systeme immer drei Anzeige-
einheiten an einem Teleskopkragarm besitzen,
kénnen diese variabel bei zwei- und auch dreistrei-
figen Richtungsfahrbahnen eingesetzt werden. Der
Vorteil dieser Systeme besteht u. a. darin, dass die
Anzeigen sehr gut sichtbar Uber Kopf angebracht
sind. Hierdurch kdnnen in Baustellenbereichen
auch Verkehrszeichen ,eingespart” werden. Insbe-
sondere das Uberqueren der Fahrbahn beispiels-
weise zum Anbringen von Beschilderungen im Mit-
telstreifen bei Arbeitsstellen auf dem &uBeren, d. h.
rechten Fahrstreifen ist dann nicht mehr erforder-
lich.

Ein weiterer Sicherheitsaspekt ergibt sich aus dem
Gewicht der in den Niederlanden eingesetzten Sys-
teme: Der StraBenarbeiter, der das System instal-
liert, ist hinter einem 10,5 t wiegenden Anhanger
mit einem Anprallddmpfer wesentlich besser ge-
schitzt als hinter einem Arbeitsfahrzeug mit leich-
tem Anhéanger. Des Weiteren ist auf Grund des An-
prallddmpfers auch der Verkehrsteilnehmer bei
einem eventuellen Auffahrunfall besser geschitzt
und die Unfallfolgen werden reduziert.

Bild 7: Transport der mobilen Fahrstreifensignalisierung (zwei
Schilderbriicken) auf einem Fahrzeug

Auf der Basis der angewendeten Technik der ein-
gesetzten Fahrstreifensignalisierungen wurde in
den Niederlanden ein weiteres System entwickelt.
Bei diesen mobilen Verkehrsinformationssystemen
kommt statt drei Anzeigen eine frei programmier-
bare grafische LED-Matrix-Anzeigeeinheit zum Ein-
satz. Hiermit konnen Grafiken, Symbole und Texte
dargestellt und somit die Verkehrsteilnehmer auch
gezielt Uber die aktuelle StraBen- und Verkehrssi-
tuation informiert werden. Mobile Freitextanzeigen
werden in den Niederlanden bei besonderen Ver-
kehrsfiihrungen in Arbeitsstellen (Sonderldsungen)
anstelle bzw. ergadnzend zu Fahrstreifensignalisie-
rungen eingesetzt. In Deutschland kamen diese
Systeme erstmalig im Jahr 2000 im Rahmen der
EXPO in Hannover zum Einsatz (vgl. SCHNULL/
HOFFMANN/KLOPPE, 2000), jedoch noch nicht in
Arbeitsstellen, sondern ausschlieBlich zur Ver-
kehrslenkung an Anschlussstellen.

Vom Einsatz mobiler dynamischer Anzeigesysteme
kann auch in Deutschland eine Verbesserung des
Verkehrsablaufs und damit der Verkehrssicherheit
erwartet werden, vor allem bei besonderen Situa-
tionen, wie z. B. Arbeitsstellen. Gerade auf deut-
schen Autobahnen ist auf Grund der hohen Ver-
kehrsbelastungen - insbesondere durch den
Schwerverkehr — die Sicht auf die Verkehrszeichen
am rechten Fahrbahnrand oftmals eingeschrankt,
sodass diese von den Fahrern auf dem linken Fahr-
streifen haufig nicht bzw. zu sp&t wahrgenommen
werden. Hier bieten die Uberkopfsignalisierungen
einen groBen Sicherheitsgewinn.11

In Deutschland werden mobile Informationstafeln
in Arbeitsstellen bislang nur sehr selten eingesetzt.
Positive Erfahrungen liegen jedoch bereits zum
Einsatz von Vorwarntafeln mit dynamischer Anzei-
ge, mit einem integrierten, frei programmierbaren

10 Um eine einheitliche Erscheinungsform und Bedienungswei-
se der Anzeigesysteme zu gewahrleisten, wurden vom
Rijkswaterstaat mit dem so genannten ,Programma van
eisen Mobiele Rijstrooksignalering” im Jahr 2001 zusétzlich
funktionelle Spezifierungen aufgestellt.

11 Je nach Informationsgehalt ist auch eine héhere Akzeptanz
fur den notwendigen ,,Eingriff in den Verkehr* zu erwarten,
gegebenenfalls kann auch eine Leistungsfahigkeitssteige-
rung erzielt werden; mégliche Einsatzbereiche (z. B. Umlei-
tungsempfehlungen, Hinweise zur Nutzung einzelner Fahr-
streifen, dynamische Warnung vor Stauenden) sollen im
Rahmen des derzeit laufenden Forschungsvorhabens FE
77.464/2002 ,Einsatz mobiler Verkehrsinformationssysteme
mit Freitextanzeigen bei Baustellen und Ereignissen zur Ver-
besserung der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs in
Ballungsraumen® im Auftrag des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Wohnungswesen untersucht werden.
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Textfeld, vor; die Mdglichkeit einer zusétzlichen
textlichen Erlauterung und Ergédnzung der gezeig-
ten Verkehrszeichen wird hier von JUNG/SCHON-
BORN (1997) als vorteilhaft angesehen.

Die Einsatzmdglichkeiten einer mobilen Fahrstrei-
fensignalisierung in Arbeitsstellen kirzerer Dauer
auf Bundesautobahnen wurden erstmalig vom Insti-
tut fir StraBenwesen Aachen der RWTH Aachen in
Zusammenarbeit mit dem Landesbetrieb StraBen-
bau Nordrhein-Westfalen und der HOKA B. V. aus
den Niederlanden im November 2003 in einem Pilot-
versuch auf der BAB A 61 bei Bedburg untersucht.
Hierbei wurde eine Arbeitsstelle kirzerer Dauer mit
Sperrung des rechten Fahrstreifens der zweistreifi-
gen Richtungsfahrbahn eingerichtet (Bild 8).

Die Anordnung der beiden Anzeigequerschnitte er-
folgte dabei analog der niederldndischen Vorge-
hensweise im Abstand von 300 m sowie auf
Grundlage des Regelplans D l1ll/2b. Als Vergleich
wurde zusétzlich eine Arbeitsstelle mit konventio-
neller Absicherung nach dem entsprechenden
nordrhein-westfélischen Musterplan auf Basis des
Regelplans D 1ll/2b der RSA (1995) eingerichtet.12

Durch den Einsatz der mobilen Fahrstreifensignali-
sierung reduzieren die Verkehrsteilnehmer die Ge-
schwindigkeit insbesondere im Anndherungsbe-
reich der Arbeitsstelle friihzeitiger. Die Geschwin-
digkeiten im gesamten Annadherungsbereich der
Arbeitsstelle waren niedriger als bei konventioneller
Absicherung, die zuldssige Héchstgeschwindigkeit
im Bereich der Arbeitsstelle wurde im Mittel um
etwa 6 km/h unterschritten.’3 Des Weiteren neh-
men die Verkehrsteilnehmer auf Grund der erhoh-
ten Erkennbarkeit der Verkehrszeichen die erfor-
derlichen Fahrstreifenwechsel friihzeitiger vor.

Die niederldndischen Erfahrungen, aber auch die
Ergebnisse aus dem durchgeflihrten Pilotversuch

Bild 8: Einsatz einer mobilen Fahrstreifensignalisierung bei
einem Pilotversuch auf der BAB A 61 bei Bedburg

auf der BAB A 61 zeigen, dass durch die Fahrstrei-
fensignalisierung in Arbeitsstellen kirzerer Dauer
der Verkehrsablauf verbessert werden kann. Auch
die Sicherheit des Arbeitspersonals wird erhéht, da
das Uberqueren der Fahrbahn zum Anbringen von
Verkehrszeichen im Mittelstreifen entfallen kann.14

Neben dem Verkehrsablauf und der Sicherheit der
Verkehrsteilnehmer und des Arbeitspersonals sind
auch wirtschaftliche Aspekte zu berlcksichtigen,
da fir derartige Systeme entsprechend hohe An-
schaffungskosten erforderlich sind. Die Kosten flr
ein derartiges Gesamtsystem, bestehend aus zwei
Schilderbriicken, liegen bei etwa 500.000 Euro
(ohne Lkw). In den Niederlanden kommen deswe-
gen alternative Modelle zum Einsatz, bei denen die
Verwaltungen die mobilen Informationstafeln von
Firmen stundenweise mieten. Die Mietkosten fiir
das Gesamtsystem liegen bei etwa 2.500 Euro pro
Tag bzw. Nacht. Der Aufbau der Gerate wird von
diesen Firmen durchgefiihrt, die Schaltung der
Symbole muss allerdings von der Autobahnmeiste-
rei selbst vorgenommen werden.

3.4 Personenwarnsystem

Das so genannte Personenwarnsystem wurde mit
dem Ziel entwickelt, Personen, die auf Autobahnen
arbeiten, zu schitzen (SACHSE/GABRIEL/KIRCH-
HOF, 2003).15 Das System kann an der Riickseite

12 Der Pilotversuch zum Einsatz der mobilen Fahrstreifensigna-
lisierung erfolgte auBerhalb des hier dokumentierten For-
schungsvorhabens; um vor allem die Ergebnisse zum Ver-
kehrsablauf bei konventioneller Absicherung nach RSA
(1995) mit denen der hier durchgefiihrten Pilotversuche (Ka-
pitel 5) vergleichen zu kénnen, wurden diese auf derselben
Untersuchungsstrecke (BAB A 61 bei Bedburg) durchge-
fuhrt.

13 Hier ist jedoch ein Einfluss der angezeigten zulédssigen
Hochstgeschwindigkeiten (systembedingt wurden bei Ein-
satz der mobilen Fahrstreifensignalisierung 90 km/h bzw.
70 km/h gegeniiber 100 km/h und 80 km/h bei konventio-
neller Absicherung angezeigt) nicht auszuschlieBen; unab-
héngig davon ist insgesamt eine positive Wirkung auf den
Verkehrsablauf festzustellen, was durch Befragungen von
Verkehrsteilnehmern bestitigt wurde (BOHNKE, 2004).

14 |n Deutschland ist in Abhéngigkeit vom verwendeten Regel-
plan vor allem bei geringen Sichtweiten eine mehrmalige
Uberquerung der Fahrbahn notwendig; weiter gehende
Festlegungen bei Verwendung von mobilen Fahrstreifensi-
gnalisierungen zur Arbeitsstellenabsicherung kénnen nur auf
Basis weiterer Untersuchungen erfolgen.

15 Als AnstoB fiir die Entwicklung des Personenwarnsystems
dienten letztendlich die Untersuchungen von KORSTEN
(1999) zur Problematik von Unfallen bei Arbeitsstellen auf
Autobahnen und zu MaBnahmen zu deren Vermeidung.
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eines Sicherungsfahrzeugs bzw. an der fahrbaren
Absperrtafel befestigt oder am Fahrbahnrand auf-
gebaut werden. Uber einen Infrarotlaser werden
Fahrzeuge, die sich der Arbeitsstelle mit unvermin-
dert hoher Geschwindigkeit ndhern und deren Fah-
rer keine Reaktionen erkennen lassen, den Fahr-
streifen zu wechseln, detektiert und deren Ge-
schwindigkeit und Entfernung gemessen und an
einen integrierten Rechner (bermittelt.1® Hierin
wird mit Hilfe eines Fuzzy-Logik-Moduls die Auf-
fahrwahrscheinlichkeit eines detektierten Fahr-
zeugs auf die Absperrtafel bzw. den Sensor ermit-
telt. EntscheidungsgréBen sind neben der Entfer-
nung des Fahrzeugs zum Sensor respektive zur
Absperrtafel und dessen Geschwindigkeit auch die
Beschleunigung. Werden eine entsprechende Auf-
fahrwahrscheinlichkeit und somit Gefahrdung des
Arbeitspersonals berechnet, gibt das System aku-
stische und optische Warnsignale aus, so dass die
Arbeiter den gefahrdeten Bereich verlassen und
sich in Sicherheit bringen kdnnen. Gleichzeitig wer-
den auch die betreffenden Verkehrsteilnehmer
durch ein akustisches Signal vorgewarnt.

Das Personenwarnsystem kann bei Arbeitsstellen
auf dem Seitenstreifen (Bild 9) und bei Arbeitsstel-
len auf einem Fahrstreifen eingesetzt werden. Das
System wurde inzwischen bei verschiedenen Ver-
kehrs- und Umfeldsituationen getestet; untersucht
wurden der Verkehrsablauf und die Detektionsqua-
litdét auf Geraden und in Kurven (SACHSE/GABRI-
EL/KIRCHHOF, 2003). Betrachtet wurde hierbei die
Detektion von Lkw, da laut SACHSE/GABRIEL/
KIRCHHOF (2003) die Erfassung von Pkw auf
Grund der wesentlich geringeren Auswirkungen
eines Auffahrunfalls eine geringere Bedeutung be-
sitzt und Pkw-Fahrer auch ,in vielen Fallen be-
wusst sehr dicht auf das Hindernis auffahren und
somit eine Warnung auslésen wirden“.1” Die in

den Versuchen von SACHSE/GABRIEL/KIRCHHOF
(2003) erzielte Erkennungsrate der Lkw lag bei na-
hezu 100 %.

Auch der Einsatz des Personenwarnsystems ver-
spricht zunachst eine erhdhte Sicherheit fir das
Personal in der Arbeitsstelle. Kritisch sind bei die-
sem System jedoch die Anschaffungskosten sowie
der hohe Aufwand flr Installation und Justierung
zu sehen. Des Weiteren ist die Wirksamkeit dieses
Systems in hohem MaB von der Haufigkeit von
Falschmeldungen und somit von der Akzeptanz
des Personals innerhalb der Arbeitsstelle abhan-
gig. Mit jeder Falschmeldung nimmt die Akzeptanz
der Warnungen weiter ab, bis diese dann zuletzt
nicht mehr befolgt werden. Auf den Punkt ge-
bracht: Die Wirkung des Personenwarnsystems ist
daher stark abhangig von der ,Trefferquote” der
Gefahrenvorhersagen und der damit einhergehen-
den Akzeptanz des Arbeitspersonals.

Auch die grundsétzlichen Einsatzmdglichkeiten
des Personenwarnsystems sind durchaus kritisch
zu betrachten. Diese scheinen auf Arbeitsstellen
kirzerer Dauer auf dem Standstreifen und auf dem
auBeren, d. h. rechten Fahrstreifen (mit dessen
Sperrung) eingeschrankt, da bei Einziehung des
linken Fahrstreifens fast ausschlieBlich Pkw betrof-
fen sind und Pkw-Fahrer den zur Verfliigung ste-

16 Nach SACHSE/GABRIEL/KIRCHHOF (2003) kann grund-
satzlich jedes Fahrzeug detektiert werden, durch eine ent-
sprechende Justierung kann die Erfassung aber auch auf
Lkw beschrankt werden.

17 Das von SACHSE/GABRIEL/KIRCHHOF (2003) als dichtes
Auffahren auf die Absperrtafel bezeichnete Verhalten ent-
spricht allerdings dem vorgeschriebenen Reiverschlussver-
fahren nach § 7 Abs. 4 StVO; auf diese Problematik wird im
Weiteren noch eingegangen.
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Bild 9: Einsatzmdglichkeiten des Personenwarnsystems bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf dem Seitenstreifen
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henden Verkehrsraum meist ausnutzen und somit
erst kurz vor der Absperrtafel den Fahrstreifen
wechseln — was im Ubrigen dem vorgeschriebenen
ReiBverschlussverfahren nach § 7 Abs. 4 StVO ent-
spricht. Hierdurch wiirden jedoch laut SACHSE/
GABRIEL/KIRCHHOF (2003) falsche Warnungen
ausgelodst.

3.5 Portable Rumble Strips

Portable Rumble Strips werden vor allem in den
USA eingesetzt. Hierbei werden vor der Arbeits-
stelle sechs parallele Streifen im Abstand von etwa
30 cm quer zur Fahrtrichtung auf die Fahrbahn ge-
klebt (Bild 10). Die Rumble Strips stellen fiir den
Verkehrsteilnehmer eine zusétzliche Ankindigung
der Arbeitsstelle dar und wirken dabei sowohl
akustisch als auch mechanisch (FONTAINE/CARL-
SON, 2001). Durch die Verwendung von orange-
nem Streifen ist zusétzlich eine visuelle Warnung
vor der Arbeitsstelle gegeben (MEYER, 2001).

Die Rumble Strips selbst sind Streifen von rund 10
cm Breite und etwa 3,2 mm Dicke. Sie haben eine
selbstklebende Rickseite, die eine relativ einfache
Aufbringung der Streifen auf die (vorher grob zu
sdubernde) StraBenoberflache erlaubt. Um eine
bessere Haftung zu erzielen, sollten sie mit einem
schweren Roller Uberrollt werden. Die Streifen sind
nach Gebrauch jedoch nicht wieder verwendbar.

Amerikanische Untersuchungen haben gezeigt,
dass Rumble Strips eine geschwindigkeitsmin-
dernde Wirkung aufweisen und die Aufmerksam-
keit der Verkehrsteilnehmer erhdhen (TERNEY,
2002). Somit besteht hiermit grundséatzlich die
Méglichkeit zur Warnung der Kraftfahrer vor einer
Arbeitsstelle.

Bild 10: Aufbringen von Rumble Strips

Portable Rumble Strips sind zwar ein einfaches
und kostenglnstiges Mittel, um Fahrer auf eine
veranderte Verkehrsfiihrung bzw. eine Arbeitsstelle
aufmerksam zu machen, die gesamte Installation
nimmt jedoch mindestens 20 Minuten in Anspruch,
wobei der entsprechende Fahrstreifen gesperrt
werden muss. Dies gilt ebenso flir den Abbau. Da-
riber hinaus stellt sich die Haftung je nach Be-
schaffenheit der StraBenoberflache, insbesondere
beim Aufbringen auf nasser Fahrbahn, und der Ver-
kehrsbelastung als problematisch dar (MEYER,
2001). Deshalb ist ein Einsatz bei Arbeitsstellen
kurzerer Dauer auf Autobahnen nicht zweckméaBig.

3.6 Andreasstreifen

Einen viel versprechenden Ansatz zur Erhdhung
der Sicherheit bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer
stellen die in den Niederlanden bereits seit mehre-
ren Jahren eingesetzten und seit dem Jahr 2001
bei Autobahnbaustellen kirzerer Dauer vorge-
schriebenen Andreasstreifen dar.18 Hierbei werden
zur Sicherung der Arbeitsstelle jeweils drei And-
reasstreifen, in einem Abstand von 5 m untereinan-
der, 150 m vor der fahrbaren Absperrtafel auf dem
gesperrten Fahrstreifen verlegt (Bild 11). Unachtsa-
me Fahrer werden beim Uberfahren der Andreas-
streifen mechanisch gewarnt, ohne dass hierbei

18 Der Einsatz von Andreasstreifen ist seit dem Jahr 2001 im
niederlandischen Regelwerk geregelt; die vom CROW he-
rausgegebenen ,Toepassing andreasstrips” (Anwendung
von Andreasstreifen) ergénzen die seit 1995 bestehenden,
ebenfalls vom CROW herausgegebenen ,Richtlijnen voor
Maatregelen bij Werken in Uitvoering op Autosnelwegen®
(Richtlinien fiir die Durchfiihrung von MaBnahmen hinsicht-
lich Baustellen auf Autobahnen).

Bild 11: Einsatz von Andreasstreifen bei einer Arbeitsstelle kiir-
zerer Dauer auf dem rechten Fahrstreifen
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das Fahrzeug beschéadigt wird, und haben somit
noch genligend Zeit, vor der Absperrtafel den
Fahrstreifen zu wechseln, bzw. kénnen im Extrem-
fall noch rechtzeitig vor der Absperrtafel zum Hal-
ten kommen.

Die Andreasstreifen selbst, hergestellt aus Poly-
ethylen, sind etwa 2 m lang, 23 cm breit und haben
eine Hohe von etwa 3 cm bis 4 cm (Bild 12). Bei
einem Gewicht von rund 20 kg sind sie von einer
einzelnen Person leicht zu transportieren, zu verle-
gen und wieder aufzunehmen.

An die Beschaffenheit der Andreasstreifen werden
nur Rahmenvorgaben hinsichtlich Material und Ab-
messungen gemacht. Des Weiteren sollen sie in
weiBer oder gelber Farbe verwendet werden und
mit Reflektoren versehen sein, sodass auch bei
Dunkelheit eine gute Sichtbarkeit der Andreasstrei-

Ansicht
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Bild 12: Detailskizze der Andreasstreifen
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Bild 13: Erste Version der Andreasstreifen

[mm]

Bild 14: Aktuelle Gestaltungsvariante der Andreasstreifen

Arbeitsstelle Arbeitsstelle
Unfallfolgen ohne mit Gesamt
Andreasstreifen Andreasstreifen
Sachschaden 215 80 295
Personenschaden 69 14 83
Gesamt 284 94 378

Tab. 1: Auffahrunfalle auf die fahrbare Absperrtafel bei Arbeits-
stellen kirzerer Dauer auf Autobahnen in den Nieder-
landen in den Jahren 1989 bis 1997 (nach van
VEENENDAAL/MESKEN/KLEM, 1999)

fen gewahrleistet ist. Diese Vorgaben werden in
den Niederlanden von verschiedenen Firmen um-
gesetzt, sodass unterschiedliche Gestaltungsvari-
anten zum Einsatz kommen. Bild 13 zeigt die erste
Generation der Andreasstreifen mit Reflektoren auf
der Stirn- und Oberseite. Inzwischen haben sich al-
lerdings Andreasstreifen durchgesetzt, bei denen
nur an der Stirnseite Reflektoren angebracht sind
(Bild 14).1°

Durch die Materialbeschaffenheit ist sichergestellt,
dass die Andreasstreifen auch nach zahlreichen
Uberfahrungen beinahe unverandert auf der Fahr-
bahn liegen bleiben. Einzig starkes Abbremsen di-
rekt auf den Streifen kann zu einer (jedoch nur ge-
ringfligigen) Verschiebung der Streifen fiihren; eine
Gefahrdung des Verkehrs besteht aber auch dann
in der Regel nicht.20

Die Andreasstreifen kommen in den Niederlanden
seit Uber zehn Jahren zum Einsatz, mit durchweg
positiven Erfahrungen. Dennoch wurden dort bis
zum Jahr 1999 die Andreasstreifen nicht von allen
Autobahnmeistereien eingesetzt, da teilweise die
Wirksamkeit in Bezug auf eine Vermeidung von
Auffahrunféllen auf die fahrbare Absperrtafel be-
zweifelt und die mdglichen negativen Effekte auf
den Verkehrsablauf fur Gberwiegend gehalten wur-
den. Auf Grund dessen wurde von der niederlandi-
schen StraBenbauverwaltung eine Uberpriifung der
Wirksamkeit der Andreasstreifen durchgeftihrt.

In diesem Zusammenhang wurden beispielsweise
die Auswirkungen der Andreasstreifen auf das Un-
fallgeschehen untersucht (van VEENENDAAL/
MESKEN/KLEM, 1999). Betrachtet wurden 378
Auffahrunfélle auf fahrbare Absperrtafeln aus den
Jahren 1989 bis 1997, differenziert nach Arbeits-
stellen mit zuséatzlicher Absicherung durch And-
reasstreifen und Arbeitsstellen ohne Andreasstrei-
fen (Tabelle 1). Bei dieser Untersuchung wurden al-
lerdings keine Angaben Uber die Anzahl der im be-
trachteten Zeitraum eingerichteten Arbeitsstellen

19 Somit wird die Lebensdauer der Andreasstreifen erhéht, da
bei manuellem Transport die Reflektoren auf Grund der
Durchbiegung der Streifen einer starken Beanspruchung
ausgesetzt sind, der insbesondere die oben auf den An-
dreasstreifen angebrachten Reflektoren oft nicht standhal-
ten.

20 |m Rahmen von Versuchen auf einer Teststrecke in Lelystad
(Niederlande) im Dezember 2003 wurde mittels Lkw-Voll-
bremsungen die Lagestabilitdt der Andreasstreifen unter-
sucht; die Bremsversuche haben gezeigt, dass auch bei
einer Vollbremsung direkt Uber den Streifen diese nur ge-
ringfligig verschoben werden.
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mit und ohne Einsatz von Andreasstreifen ge-
macht. Demnach fehlt bei den in Tabelle 1 darge-
stellten Unfallzahlen der Bezug zur Anzahl der je-
weils betrachteten, mit bzw. ohne Andreasstreifen
abgesicherten Arbeitsstellen, sodass auf dieser
Basis keine absolute Aussage zur Sicherheitser-
héhung bei Einsatz von Andreasstreifen abgeleitet
werden kann. Dennoch ist deren positive Wirkung
deutlich zu erkennen: Drei Viertel der (insgesamt
378) betrachteten Unfélle passierten bei Arbeits-
stellen ohne Andreasstreifen, davon nahezu ein
Viertel (24,3 %) mit Personenschaden. Bei den mit
Andreasstreifen abgesicherten Arbeitsstellen ist
der Anteil der Unfélle mit Personenschaden mit
14,9 % erheblich niedriger, die Unfallfolgen fallen
somit beim Einsatz von Andreasstreifen geringer
aus. Die Ergebnisse verdeutlichen, dass durch den
Einsatz der Andreasstreifen die Sicherheit in Ar-
beitsstellen erhdht wird.

Untersucht wurde darUber hinaus das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer. Die Ergebnisse zeigen,
dass der Anteil der Kraftfahrer, die durch die And-
reasstreifen zu plétzlichen Lenkbewegungen verlei-
tet werden, &uBerst gering ist (van VEENENDAAL/
MESKEN/KLEM, 1999). Aber auch beim Uberfah-
ren der Andreasstreifen entstehen fur Lkw- wie
Pkw-Fahrer keine negativen Beeintrachtigungen.21
Ebenfalls wurde festgestellt, dass auch flir Motor-
radfahrer keine erhdhte Gefahrdung besteht; diese
kénnen die Andreasstreifen selbst bei einer Ge-
schwindigkeit von etwa 80 km/h problemlos lber-
fahren.

Auf Grund der Ergebnisse von van VEENENDAAL/
MESKEN/KLEM (1999) und auf Basis der mehrjahri-
gen Praxiserfahrungen wurde vom CROW im Jahr
2001 mit den ,Toepassing andreasstrips” (Anwen-
dung von Andreasstreifen) ein entsprechendes Re-
gelwerk herausgegebenen, das den Einsatz von
Andreasstreifen regelt. Hiernach sind diese bei Ar-
beitsstellen kurzerer Dauer auf Autobahnen nun-
mehr vorgeschrieben. Neben Regelplanen zur An-
ordnung der Andreasstreifen und der sonstigen Ver-
kehrszeichen und -einrichtungen (Bild 15) enthalten
diese ergénzenden Richtlinien auch Vorgaben fir
die Einrichtung und Rdumung der Arbeitsstellen.

21 Beij Versuchen auf einer Teststrecke in Lelystad (Niederlan-
de) im Dezember 2003 wurden mit einem Pkw Hochge-
schwindigkeitsfahrten (180 km/h) Uber die Andreasstreifen
vorgenommen, mit dem Ergebnis, dass selbst bei diesen
hohen Geschwindigkeiten auBer einer kleinen Erschiitterung
keine Beeintrachtigung flr den Fahrer auftritt.

FlUr den Aufbau der Andreasstreifen sind drei Vari-
anten vorgegeben. Die erste, in Bild 16 dargestell-
te Variante sieht vor, dass ein Sicherungsfahrzeug
mit montierter Absperrtafel und Anprallddmpfer un-

e (&2
““‘
S

300m

.

Bild 15: Regelplan zur Anordnung von Andreasstreifen bei Ar-
beitsstellen kirzerer Dauer auf zweistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen mit Sperrung des linken Fahrstreifens
in den Niederlanden
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Bild 16: Verlegen der Andreasstreifen mit zwei Fahrzeugen
(Aufbau-Variante 1) in den Niederlanden
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mittelbar hinter einem Fahrzeug mit einer an-
gehéngten fahrbaren Absperrtafel fahrt, um dieses
abzusichern. Beide Fahrzeuge halten 150 m vor
dem spéteren Standort der Absperrtafel auf dem zu
sperrenden Fahrstreifen, der Fahrer des vorderen
Fahrzeugs verlegt die Andreasstreifen im Schutz
des Sicherungsfahrzeugs (Bild 17) und fahrt dann
zum vorgesehenen Standort der Absperrtafel, um
diese dort gegebenenfalls abzukoppeln. Das hinte-
re Fahrzeug fahrt anschlieBend Uber die Andreas-
streifen hinweg und ordnet sich in den flieBenden
Verkehr ein. Durch die mehrjahrigen Erfahrungen in
der Praxis hat sich diese Art des Aufbaus bewéhrt
und wird in den meisten Féllen angewendet.

Bei der zweiten Aufbau-Variante, ebenfalls mit zwei
Fahrzeugen, befindet sich das Fahrzeug mit einer
angehangten fahrbaren Absperrtafel in einem
groBeren Abstand hinter dem Lkw mit montierter
Absperrtafel und Anpralldampfer (Bild 18). Der Fah-
rer des ersten Fahrzeugs (mit Anprallddmpfer) ver-
legt die Andreasstreifen im Schutz des Fahrzeugs.
Nach erfolgtem Aufbau fahrt das Fahrzeug tber die
Streifen hinweg und informiert den Fahrer des
zweiten Fahrzeugs Uber Funk. Das hintere Fahr-
zeug féhrt bis zum vorgesehenen Standort der Ab-
sperrtafel (150 m hinter den Andreasstreifen), um
diese dann aufzustellen oder gegebenenfalls abzu-
koppeln.

Diese Vorgehensweise wird eher selten angewen-
det, da der Aufwand fiir die Koordination der Fahr-
zeuge vergleichsweise hoch ist. Der Vorteil ist aller-
dings, dass sich kein Arbeitsfahrzeug zum Verlas-
sen der Arbeitsstelle in den flieBenden Verkehr ein-
ordnen muss.

Bei der dritten Variante wird auf das zweite Fahr-
zeug verzichtet. Das Fahrzeug mit montierter Ab-

Bild 17: Verlegen der Andreasstreifen im Schutz eines Siche-
rungsfahrzeugs

sperrtafel und Anpralldampfer halt auf dem zu
sperrenden Fahrstreifen, der Fahrer verlegt die
Andreasstreifen und sichert danach mit dem Fahr-
zeug im Abstand von 150 m die Arbeitsstelle ab.

Fir die Wiederaufnahme der Andreasstreifen sind
in den Niederlanden zwei Varianten vorgegeben,
von denen sich eine in der Praxis durchgesetzt hat
und der Abbau analog zum in Bild 16 dargestellten
Aufbau erfolgt. Hierbei fahrt ein Lkw mit montierter
Absperrtafel und Anprallddmpfer in Fahrtrichtung
an die Arbeitsstelle heran und hélt vor den Andre-
asstreifen. Der Fahrer nimmt dann die Andreasstrei-
fen im Schutz des Sicherungsfahrzeugs wieder auf.
Wahrenddessen bleibt die Arbeitsstelle noch einge-
richtet. Nachdem die Andreasstreifen aufgenom-
men wurden, verlassen die beiden Fahrzeuge ihre
Position und die Arbeitsstelle ist gerdumt.

Bei der Abbau-Variante 2 wird die Aufnahme der
Andreasstreifen mit nur einem Fahrzeug durchge-
fuhrt. Diese Variante kommt insbesondere dann zur
Anwendung, wenn auch der Aufbau nur mit einem
Fahrzeug erfolgt ist. Dabei fahrt das Sicherungs-
fahrzeug, ein Lkw mit montierter Absperrtafel und
Anpralldampfer, der zuvor die Absicherung der Ar-
beitsstelle Ubernommen hat, in Schrittgeschwin-
digkeit 150 m rickwarts (entgegen der Fahrtrich-
tung), bis Uber die Andreasstreifen hinweg, und der
Fahrer nimmt diese dann wieder auf (Bild 19). Mit
der Abfahrt des Fahrzeugs ist auch hier die Ar-
beitsstelle gerdumt.

In den Niederlanden erfolgt der Auf- und Abbau der
Andreasstreifen in den meisten Fallen mit zwei

Bild 18: Verlegen der Andreasstreifen mit zwei Fahrzeugen
(Aufbau-Variante 2) in den Niederlanden
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Fahrzeugen, wobei grundsétzlich fur das Fahrzeug,
welches den die Streifen verlegenden bzw. wieder-
aufnehmenden Arbeiter absichert, neben einer
montierten Absperrtafel auch ein Anpralldampfer
vorgeschrieben ist. Zusatzlich muss rechtzeitig
durch entsprechende Beschilderung auf die Fahr-
streifenreduktion hingewiesen werden. Dies erfolgt
teilweise auch durch mobile Fahrstreifensignalisie-
rungen, die hier bei dreistreifigen Richtungsfahr-
bahnen und hohen Verkehrsbelastungen auf zwei-
streifigen Richtungsfahrbahnen in Kombination mit
den Andreasstreifen eingesetzt werden.

Der bisherige Ansatzpunkt fiur Kritik an diesem
System besteht hauptsédchlich darin, dass die Ar-
beiter fir den Auf- und Abbau der Andreasstreifen
das Absicherungsfahrzeug verlassen missen und
somit einer erhéhten Unfallgefahr ausgesetzt sind.
Das auf Grund der bestehenden Unfallsituation
beim Aufbau der Andreasstreifen, wie von SACH-
SE/GABRIEL/KIRCHHOF (2003) behauptet, derzeit
in den Niederlanden nach alternativen Aufbaume-
thoden gesucht wird, ist so nicht richtig. Untersu-
chungen zu Unfallrisiken des Arbeitspersonals bei
der Einrichtung von Arbeitsstellen liegen in den
Niederlanden nicht vor. Nach Auskunft des Rijks-
waterstaat treten derartige Unfalle zwar noch ver-
einzelt auf, Erkenntnisse Uber die Art und den Her-
gang dieser Unfélle liegen jedoch ebenfalls nicht
vor, sodass keine Aussagen dariiber getroffen wer-
den kénnen, bei welchem Einrichtungsschritt sich
die einzelnen Unfélle ereigneten und ob diese im
Zusammenhang mit dem Verlegen bzw. Aufneh-
men der Andreasstreifen erfolgt sind.

—
—
—
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] | |

Bild 19: Aufnahme der Andreasstreifen mit einem Fahrzeug
(Abbau-Variante 2) in den Niederlanden

Seitens der niederlandischen StraBenbauverwal-
tung bestehen aber grundsétzlich die Bestrebun-
gen, einzelne Ablaufe bei der Einrichtung von Ar-
beitsstellen weiterhin zu optimieren und auch zu
automatisieren. In diesem Zusammenhang wurde
vom Rijkswaterstaat ein ldeenwettbewerb initiiert,
bei dem ein System zur automatischen Verlegung
und Aufnahme der Andreasstreifen entwickelt und
in der Praxis getestet werden soll. Bei dem favori-
sierten System wird an der Front eines Absiche-
rungsfahrzeugs eine Vorrichtung fir den Auf- und
Abbau installiert, die aus der Fahrerkabine mit Hilfe
einer Videokamera Uber einen Monitor gesteuert
werden kann. Die Andreasstreifen selbst werden
hierbei mittels Elektromagneten von der Fahrbahn
aufgenommen und in einer am Fahrzeug befestig-
ten Wanne abgelegt. Der erste Prototyp dieses
Systems (Bild 20) wurde im Dezember 2003 auf der
Teststrecke in Lelystad (Niederlande) getestet. Im
Fruhjahr 2004 soll dieses System hinsichtlich sei-
ner Praxistauglichkeit untersucht werden.

Andreasstreifen stellen eine sehr kostenglnstige
Methode zur Absicherung stationarer Arbeitsstel-
len von kurzerer Dauer dar, deren Einsatz keinen
besonderen Aufwand erfordert. Die Anschaffungs-

Bild 20: Automatisches Verlege- und Aufnahmesystem fiir And-
reasstreifen (Prototyp)
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kosten fUr einen Andreasstreifen betragen lediglich
etwa 170 Euro, wobei die Lebensdauer der Streifen
im Mittel funf Jahre betréagt. Die Erfahrungen in den
Niederlanden kdnnen als durchweg positiv beurteilt
werden: Durch den Einsatz der Andreasstreifen ist
die Anzahl der Auffahrunfalle auf fahrbare Absperr-
tafeln deutlich zurlickgegangen; bei Tageslicht um
mehr als 60 %, bei Dunkelheit um tber 80 %, und
auch die Unfallfolgen fallen geringer aus (van
VEENENDAAL/MESKEN/KLEM, 1999). Auf Grund
der hohen Wirksamkeit dieser Absicherungsme-
thode erscheint ein Einsatz auch bei Arbeitsstellen
von kurzerer Dauer auf Bundesautobahnen emp-
fehlenswert und sollte im Rahmen der Pilotversu-
che (Kapitel 5) erprobt werden.

3.7 Querabsperrung mit Leitbaken

Die Idee, Leitbaken anstelle der Andreasstreifen
als zusétzliches Absicherungsinstrument bei Ar-
beitsstellen kirzerer Dauer einzusetzen, stammt
aus dem Arbeitskreis 3.2.7 ,,Sicherung von Arbeits-
stellen” der FGSV, in dem auch der Einsatz von
Andreasstreifen diskutiert wurde. Diese sollen
wie die Andreasstreifen 150 m vor der fahrbaren
Absperrtafel angeordnet werden und somit als
zusétzliche Querabsperrung die Kraftfahrer auf die
Fahrstreifenreduktion aufmerksam machen bzw.
vor dieser warnen. Zur Verdeutlichung der Ver-
kehrsfilhrung und einer besseren Leitwirkung
sollten Baken mit Pfeilmuster verwendet werden.
Vom Einsatz dieser vertikalen Leiteinrichtungen
wurde eine hdhere optische Wirkung als von den
auf der Fahrbahnoberfliche liegenden Andreas-
streifen erwartet. Im Gegensatz zu den Andreas-
streifen lagen fir diese MaBnahme jedoch keiner-
lei Erfahrungen vor; die Einsatzmdglichkeiten von
Leitbaken zur zusétzlichen Sicherung vor der
Absperrtafel sollten deshalb erstmalig im Rahmen
des hier dokumentierten Forschungsvorhabens
eruiert und in Pilotversuchen (Kapitel 5) erprobt
werden.

Um im Fall einer spé&teren positiven Bewertung fur
die ergdnzende Absicherung von Arbeitsstellen
kiirzerer Dauer auf Autobahnen mit Leitbaken eine
auch aus betrieblichen Aspekten optimierte MaB-
nahme bereitzustellen, sind selbstaufrichtende
Klappbaken zu verwenden (Bild 21). Ansonsten
musste das Arbeitspersonal nach jedem Anprall
durch Kraftfahrzeuge bzw. Umklappen der Baken
ohne zusatzliche Absicherung diese auf der Fahr-
bahn erneut aufstellen und ausrichten.

Auch der zusétzliche Aufwand zum Einrichten der
Arbeitsstelle fir das Arbeitspersonal sollte mini-
miert werden. Daher sind nur finf Leitbaken zur
Sperrung eines Fahrstreifens einzusetzen; dies ist
zur Verdeutlichung des notwendigen Fahrstreifen-
wechsels ausreichend. In Voruntersuchungen
wurde die diagonale Anordnung der Baken so fest-
gelegt, dass die Querabsperrung eine Lange von
10 m in Anspruch nimmt (dies entspricht einem
VersatzmaB3 von 1:2,5). Eine engere Anordnung
(d. h. ein flacheres VersatzmaB) wirkt bei Entfer-
nungen von mehr als 50 m wie eine ebene Wand,
die Verkehrsfilhrung wird hierbei trotz des Pfeil-
musters visuell nicht bzw. erst sehr spat wirksam.
Bei einer steileren Anordnung von etwa 1:10 oder
gar 1:20, wie es nach RSA (1995) bei Fahrstreifen-
reduzierungen bzw. -verschwenkungen in Arbeits-
stellen langerer Dauer Ublich ist, ist einerseits die
Querabsperrung nicht mehr erkennbar bzw. es
missten mehr Leitbaken aufgestellt werden, ande-
rerseits wirde mit einer L&dnge von 40 m (Versatz-
maB 1:10) bis 80 m (VersatzmalB 1:20) zu viel Ver-
kehrsraum in Anspruch genommen.

Der Auf- und Abbau der Klappbaken sollte &hnlich
wie das Verlegen und Wiederaufnehmen von And-
reasstreifen in den Niederlanden im Schutz eines
Fahrzeugs erfolgen. Hierbei ist es allerdings erfor-
derlich, dass sich dieses Fahrzeug anschlieBend
wieder in den flieBenden Verkehr einordnen muss.

Kritisch wurden bereits vorab die mdglichen Folgen
bei einem An- bzw. Uberfahren der Baken durch
Kraftfahrzeuge gesehen. Zum einen bestand die
Befiirchtung, dass Pkw bereits bei einem Anprall
beschadigt werden kénnten, zum anderen, dass
die Baken selbst beim Uberfahren durch einen Lkw
beschéadigt wirden. In Voruntersuchungen wurden

Bild 21: Klappbake mit Pfeilmuster
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deshalb Uberfahrten mit einem Lkw des Landesbe-
triebs StraBenbau Nordrhein-Westfalen vorgenom-
men; hierbei traten keinerlei Schaden an den
Klappbaken und dem Lkw auf.

Die zuséatzliche Querabsperrung vor der fahrbaren
Absperrtafel mit Klappbaken ist ebenso wie der
Einsatz von Andreasstreifen eine kostenglinstige
MaBnahme. Auch der Aufwand flir das Aufstellen
und den Abbau der Baken ist bei der vorgesehenen
Anordnung relativ gering. Die Wirksamkeit dieser
Absicherungsmethode sollte aus den genannten
Griinden als Alternative zum Einsatz von Andreas-
streifen untersucht werden.

4 Festlegung von Vorgaben fir
die zu untersuchenden MaB-
nahmen

Im Rahmen des Forschungsvorhabens sollten
neue Absicherungsmethoden fir Arbeitsstellen
kurzerer Dauer auf Bundesautobahnen im prakti-
schen Einsatz erprobt werden. Der Schwerpunkt
lag dabei auf der Untersuchung der Einsatzmdg-
lichkeiten von vor der fahrbaren Absperrtafel ange-
ordneten Andreasstreifen, die in den Niederlanden
zur Erhéhung der Sicherheit bei Arbeitsstellen kiir-
zerer Dauer beigetragen haben. Alternativ zu den
Andreasstreifen sollte auch die Anordnung einer
Querabsperrung vor der Absperrtafel mit Leitbaken
(in Form von Klappbaken), die eine héhere optische
Wirkung als die Andreasstreifen vermuten lassen,
als zusétzliches Absicherungselement untersucht
werden.

Vor Durchfiihrung der Pilotversuche zum prakti-
schen Einsatz von Andreasstreifen und Leitbaken
zur zusétzlichen Absicherung bei Arbeitsstellen
kirzerer Dauer auf Bundesautobahnen sind die
grundlegenden Vorgaben zur Anordnung der Ver-
kehrszeichen und -einrichtungen, einschlieBlich
der Andreasstreifen bzw. Leitbaken, bei Arbeits-
stellen kirzerer Dauer festzulegen. Dies erfolgte
auf Basis der niederlandischen Erkenntnisse und
der Vorgaben der derzeit glltigen deutschen
Rechtsgrundlagen (StVO und zugehdrige VwV-
StVO) und Regelwerke, insbesondere den RSA
(1995). Des Weiteren waren Vorgaben zur Vorge-
hensweise beim Auf- und Abbau erforderlich, da im
Rahmen der Pilotversuche auch die betrieblichen
Aspekte betrachtet werden sollten.

4.1 Anordnung der Verkehrszeichen
und -einrichtungen

In den Pilotversuchen sollten zunéchst nur die Ein-
satzmdglichkeiten der beiden Absicherungsmetho-
den bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sperrung
eines Fahrstreifens untersucht werden; hier sind
die Regelplane D Ill/1 bis D lll/4 der RSA (1995) zu
beachten. Der Einsatz bei Arbeitsstellen mit Sper-
rung des mittleren und rechten Fahrstreifens (Re-
gelplan D 1ll/5 der RSA, 1995) bzw. des mittleren
und linken Fahrstreifens (Regelplan D 111/6 der RSA,
1995) wurde nicht betrachtet.

Der Einsatz bei Arbeitsstellen auf dem Seitenstrei-
fen erscheint auf Grund der Praxissituation — ein
hoher Anteil der Arbeiten fir die betriebliche Unter-
haltung erfolgt auf dem Seitenstreifen, gleichzeitig
ereignen sich hier genauso viele Unfélle wie bei Ar-
beitsstellen auf dem rechten oder linken Fahrstrei-
fen, jedoch mit deutlich schwereren Folgen
(SCHULTE, 1992) — besonders sinnvoll und ist auch
aus sachlogischen Aspekten unkritisch.22 Anders
ausgedrickt: Eine zusatzlich Absicherung sowohl
mit Andreasstreifen als auch mit Leitbaken kann
bei Arbeitsstellen von kiirzerer Dauer auf dem Sei-
tenstreifen uneingeschrankt empfohlen werden, da
hiervon ausschlieBlich positive Effekte zu erwarten
sind.

Hinsichtlich der Anordnung der Verkehrszeichen
und -einrichtungen waren neben

* der jeweils zuldssigen Hdchstgeschwindigkeit
vor allem

+ der Abstand der Andreasstreifen bzw. Leitbaken
zur fahrbaren Absperrtafel und

+ die Anordnung der Vorwarneinrichtungen, ins-
besondere des kleinen Blinkpfeils,

festzulegen. Hierbei wurden die jeweils landerspe-
zifischen Regelungen in Nordrhein-Westfalen und
Rheinland-Pfalz (die Pilotversuche sollten hier
durchgefiihrt werden) sowie Vorgehensweisen der
Autobahnmeistereien, welche die Einrichtung der

22 Der Auf- und Abbau sollte hier in beiden Fallen im Schutz
des Absicherungsfahrzeugs mit fahrbarer Absperrtafel erfol-
gen (analog der Vorgehensweise beim Verlegen bzw. Wie-
deraufnehmen der Andreasstreifen in den Niederlanden),
wobei nach dem Aufbau von Leitbaken das Fahrzeug sich
anschlieBend wieder in den flieBenden Verkehr einordnen
muss; siehe hierzu auch die weiteren Ausfihrungen zum
Auf- und Abbau der Absicherungen.
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Musterbaustellen vornehmen sollten, einbezogen
bzw. berticksichtigt.

Die zuldssige Héchstgeschwindigkeit sollte auf 80
km/h beschrankt werden, da hierdurch — unabhén-
gig davon, ob der rechte oder linke Fahrstreifen ge-
sperrt ist — eine Angleichung der Pkw-Geschwin-
digkeiten an das Geschwindigkeitsniveau des Lkw-
Verkehrs und damit eine auch sicherheitserhéhen-
de Verstetigung des Verkehrsflusses erzielt wer-
den. Auch wird in Nordrhein-Westfalen bei Arbeits-
stellen kirzerer Dauer mit Fahrstreifensperrung die
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit bereits generell
auf 80 km/h beschrankt, ebenso in Rheinland-
Pfalz.

Bei Nacht sollte innerhalb der Arbeitsstelle in der
Regel eine niedrigere zulassige Hochstgeschwin-
digkeit als am Tag angeordnet werden. Deshalb
und auf Grund von fehlenden Erkenntnissen Uber
die optische Wirkung von Andreasstreifen bei Dun-
kelheit sollte die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
in Nachtbaustellen (zunachst) auf 60 km/h be-
schrankt werden.

Die Andreasstreifen wie die Leitbaken sind in einem
Abstand von 150 m vor der fahrbaren Absperrtafel
anzuordnen. Zum einen entspricht dies dem in den
Niederlanden auf Grundlage langjdhriger Erfahrun-
gen vorgeschriebenen Abstand, zum anderen ge-
wahrleistet dieser, dass auch Lkw bei einer Ge-
schwindigkeit von 80 km/h selbst bei Nasse noch
rechtzeitig vor der Absperrtafel zum Stehen kom-
men.23 Auch unaufmerksamen Pkw-Fahrern bleibt
bei hdheren Geschwindigkeiten gentigend Zeit, ihr
Fahrzeug zu kontrollieren, und die Mdglichkeit,
rechtzeitig vor der Absperrtafel anzuhalten.24

Die Anordnung von Andreasstreifen 150 m vor der
fahrbaren Absperrtafel stellt aus straBenverkehrs-
rechtlicher Sicht einen (bislang noch) nicht geregel-
ten Fall dar. Zum einen sind diese kein Verkehrs-

23 Unter der Annahme einer geringen Bremsverzdégerung von
2,5 m/s2 (Lkw mit Anhanger, beladen, auf nasser Fahrbahn)
und einer Reaktionszeit von zwei Sekunden ergibt sich ein
Bremsweg von rund 143 m.

24 Bei einer Bremsverzégerung von 5,5 m/s2 (Pkw auf nasser
Fahrbahn) und einer Reaktionszeit von zwei Sekunden rei-
chen die 150 m aus, um bei einer Geschwindigkeit bis
110 km/h rechtzeitig zum Stehen zu kommen.

25 Die farbliche Gestaltung der Andreasstreifen sollte demnach
entsprechend der von Leitschwellen und -borden den Vor-
gaben der DIN 6171-1 (hier gilt mittlerweile die Fassung aus
dem Jahr 2003) folgen.

zeichen bzw. -einrichtung nach StVO, zum anderen
ist der ,,Charakter” dieser AbsicherungsmaBnahme
nicht eindeutig — sowohl juristisch als auch fir die
Verkehrsteilnehmer. Handelt es sich hierbei um
eine Fahrstreifensperrung, d. h., dirfen die And-
reasstreifen nicht Uberfahren werden? Oder stellen
sie lediglich eine mobile Version so genannter Rut-
telstreifen, die teilweise bei Autobahnausfahrten
zum Einsatz kommen (vgl. BRILON/BAUMER/WEI-
SER, 2001), dar und missen Uberfahren werden,
da nach § 7 Abs. 4 StVO das ReiBverschlussver-
fahren anzuwenden ist und die Kraftfahrer bis zur
Absperrtafel vorziehen missen? Hier besteht bei
einer positiven Bewertung dieser Absicherungsme-
thode zwingender Handlungs- und vor allem Rege-
lungsbedarf.

Prinzipiell sind fur die straBenverkehrsrechtliche
Bedeutung und die hiermit einhergehende erfor-
derliche Regelung der Andreasstreifen zwei Még-
lichkeiten gegeben. Sie kbnnen als

+ temporare Fahrstreifensperrung oder als
* Vorwarneinrichtung
betrachtet respektive definiert werden.

Sollten die Andreasstreifen als tempordre Fahr-
streifensperrung definiert werden, mussten diese,
im Gegensatz zu den im Rahmen der hier durchge-
fahrten Pilotversuche (siehe Kapitel 5) verwendeten
Streifen, in gelber Farbgebung eingesetzt wer-
den.25 Die drei Andreasstreifen hatten somit letzt-
endlich die Funktion &hnlich einer Sperrflache nach
Zeichen 298 StVO, hier jedoch auf Grund der gel-
ben Farbe mit tempordrem Charakter. Die Andreas-
streifen dirften somit nicht Gberfahren werden. Nur
unachtsame Kraftfahrer wiirden diese dann Uber-
fahren und hierdurch in ausreichendem Abstand
vor der Absperrtafel vor der Arbeitsstelle gewarnt
werden. Der Vorteil dieser Lésung ist die straBen-
verkehrsrechtlich eindeutige Regelung, auch im
Hinblick auf das nach § 7 Abs. 4 StVO bei einer
Fahrstreifensperrung anzuwendende ReiBver-
schlussverfahren.

Bei einer Festlegung der Andreasstreifen als Vor-
warneinrichtung muissen diese nach § 7 Abs. 4
StVO Uberfahren werden, da dann die Sperrung
des Fahrstreifens (straBenverkehrsrechtlich) erst
durch die fahrbare Absperrtafel erfolgt und somit
das ReiBverschlussverfahren auf Héhe dieser an-
zuwenden ist. Fur diesen Fall sollten die Andreas-
streifen in einer unauffalligen, dunkleren Farbe,
ahnlich den in den Pilotversuchen (siehe Kapitel 5)
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verwendeten Andreasstreifen, eingesetzt werden
(vgl. hierzu auch Bild 14). Juristisch problematische
Situationen kénnten bei dieser Regelung auftreten,
sobald ein Unfall auf Grund einer plétzlichen, durch
die Andreasstreifen verursachten Lenk- und/oder
Bremsbewegung eines Verkehrsteilnehmers ein-
tritt.

Die Grundsatzentscheidung zur straBenverkehrs-
rechtlichen Bedeutung der Andreasstreifen kann an
dieser Stelle allerdings nicht endgultig getroffen
werden. Unabhéngig davon sollte der Einsatz von
Andreasstreifen untersucht werden, wobei im Wei-
teren als Grundlage fir die Pilotversuche die Auf-
fassung vertreten wurde, dass diese eine Fahrstrei-
fensperrung darstellen und dementsprechend nicht
Uberfahren werden dirfen bzw. sollten (nur in Aus-
nahmefallen).

Die Querabsperrung mit Leitbaken dagegen stellt
im Prinzip eine StVO-konforme Verkehrsfliihrung
dar, da diese als Fahrstreifensperrung einerseits
durch die vertikalen Leiteinrichtungen visuell wirk-
samer und vor allem eindeutig ist, andererseits die
zu verwendenden Klappbaken Leitbaken nach Zei-
chen 605 StVO entsprechen und den Kraftfahrern
als Verkehrseinrichtungen geldufig sind. Letztend-
lich stellt die vorgesehene Anordnung eine Absper-
rung dar, wie sie bei langerfristigen Arbeitsstellen

2,00 m

500m

500 m

==
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Bild 22: Anordnung der Andreasstreifen und des kleinen Blink-
pfeils

durchaus haufiger vorkommt (z. B. nach Regelplan
D I/3 der RSA, 1995).

Die Anordnung der Vorwarneinrichtungen — Vor-
warntafel und kleiner Blinkpfeil — sollte grundsétz-
lich entsprechend der derzeitigen Vorgehensweise
in der Praxis in der gegenilber den RSA (1995) um-
gekehrten Reihenfolge, d. h. erst Vorwarntafel,
dann kleiner Blinkpfeil, erfolgen. Dies entspricht
auch den Vorgaben in einzelnen Bundeslandern,
z. B. in Nordrhein-Westfalen.

Des Weiteren sollte beim Einsatz von Andreasstrei-
fen der kleine Blinkpfeil in Hohe dieser angeordnet
werden, um durch dessen starke visuelle Wirkung
die Fahrstreifensperrung durch die Andreasstreifen
zu verdeutlichen.26 Der Blinkpfeil ist dabei in eine
Flucht mit den Andreasstreifen, d. h. etwa 5 m vor
dem ersten Streifen, aufzustellen (Bild 22). Dem
kleinen Blinkpfeil kommt hiermit eine veranderte
Bedeutung zu: Anstelle einer Warneinrichtung
Ubernimmt dieser hier die Funktion eines Verkehrs-
zeichens entsprechend Zeichen 222 StVO (,Rechts
vorbei“ bzw. ,Links vorbei“).27

Beim Einsatz von Leitbaken sollte zunachst auf den
kleinen Blinkpfeil verzichtet werden, da auf Grund
der visuellen Wirkung dieser vertikalen Querab-
sperrung die Verkehrsfiihrung (zumindest bei Ta-
geslicht) ausreichend erscheint. Da fir die aus be-
trieblichen Grinden einzusetzenden Klappbaken
keine Aufsatzleuchten zugelassen sind, sollten
diese im Rahmen der Pilotversuche zunéchst nur
bei Tageslicht eingesetzt werden, und erst bei po-
sitiver Bewertung auch bei Dunkelheit. Wie in Vor-
untersuchungen ermittelt, wurde die diagonale An-
ordnung der fiinf Baken so festgelegt, dass die
Querabsperrung eine Lange von 10 m in Anspruch
nimmt (Bild 23). Dies erscheint als optimales Ma8,
um zum einen den notwendigen Fahrstreifenwech-
sel visuell zu verdeutlichen und zum anderen einen
mdglichst schnellen Auf- und Abbau zu ermdgli-
chen.

26 Untersuchungen von HONRATH/TRAUDEN aus dem Jahr
1988 haben gezeigt, dass der kleine Blinkpfeil eine starke
Warnwirkung hat und die Verkehrsteilnehmer auf Grund des-
sen entsprechend frihzeitig den Fahrstreifen wechseln;
Beobachtungen und Praxiserfahrungen bestatigen dies, was
dazu gefiihrt hat, dass dieser erst nach der Vorwarntafel an-
geordnet wird, und nicht, wie in den RSA (1995) vorgegeben,
davor.

27 Derzeit ist der kleine Blinkpfeil ausschlieBlich eine Warnein-

richtung im Rahmen der Sicherung von Arbeitsstellen auf
StraBen (vgl. hierzu auch SCHONBORN/SCHULTE, 1997).
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Bild 23: Anordnung der fiinf Leitbaken

4.2 Gestaltung der Absperreinrichtun-
gen

Andreasstreifen sind in den Niederlanden nach
Vorgaben der dortigen StraBenbauverwaltung in
weiBer oder gelber Farbe, mit aufgesetzten bzw. in-
tegrierten Reflektoren, zu verwenden. Mittlerweile
werden hier fast ausschliellich nur noch Andreas-
streifen eingesetzt, bei denen nur an der Stirnseite
Reflektoren angebracht sind. Diese sind von gelber
Farbe, wobei es sich hierbei nicht um DIN-Gelb
— wie es in Deutschland beispielsweise fir Leit-
schwellen und -borde vorgeschrieben ist28 — han-
delt, sondern vielmehr um ein br&unliches Gelb
(Farbe des verwendeten Materials). Diese in den
Niederlanden in der Regel eingesetzten Andreas-
streifen sind jedoch auf der Fahrbahnoberflache

28 | eitschwellen und Leitborde sind nach den TL-Leitelemente
(1997) mit nicht retroreflektierender gelber Farbgebung
gemaB DIN 6171-1 (2003) zu versehen.

29 Die Hohe der in den Pilotversuchen (siehe Kapitel 5) einge-
setzten Klappbaken einschlieBlich Griff betragt 1.050 mm.

30 Allgemein gestaltet sich der Auf- und Abbau der Andreas-
streifen in den Niederlanden einfacher; auf Grund der auf
niederlandischen Autobahnen maximal zulassigen Hochst-
geschwindigkeit von 120 km/h wird das Einrichten der Ar-
beitsstellen vereinfacht, da auf die aufwéandige Vorbeschil-
derung zur Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit in der Regel verzichtet werden kann.

Bild 24: Eingesetzte Andreasstreifen

ausreichend erkennbar (Bild 24) und sollten des-
halb auch zun&chst im Rahmen der Pilotversuche
verwendet werden. Bei einem spéteren Einsatz in
Funktion einer temporaren Fahrstreifensperrung
(vgl. Kapitel 4.1) ist jedoch eine gelbe Farbgebung
gemaB DIN 6171-1 (2003) Voraussetzung.

Far die Querabsperrung mit Leitbaken sind selbst-
aufrichtende Klappbaken (in der RegelgréBe von
1.000 mm x 250 mm) einzusetzen.2® Zur Verbesse-
rung der Leitwirkung sind diese mit Pfeilmuster zu
versehen.

4.3 Auf- und Abbau der Absicherungen

Der schnelle Auf- und Abbau der Absperreinrich-
tungen ist ein wichtiges Kriterium zur Beurteilung
der Einsatzmdglichkeiten neuer Absicherungsme-
thoden aus Sicht der Arbeitssicherheit. Da die
Andreasstreifen wie auch die Leitbaken auf der
Fahrbahn installiert werden, ist eine moéglichst
kurze Einrichtungszeit anzustreben.

Beim Einsatz von Andreasstreifen sollte der Auf-
bau, d. h. die Einrichtung der Arbeitsstelle und die
hiermit verbundene Verlegung der Andreasstreifen,
in Anlehnung an die niederldndische Vorgehens-
weise erfolgen, jedoch mit nur einem Fahrzeug.30
Der Einsatz nur eines Fahrzeugs erscheint als aus-
reichend sicher und stellt zugleich die kostengtins-
tigste Losung dar.

Die Einrichtung der Arbeitsstellen einschlieBlich
des Verlegens der Andreasstreifen verlduft wie bei
herkémmlichen Arbeitsstellen. Der Unterschied be-
steht einzig darin, dass nach Aufstellung der Vor-
warneinrichtungen das Fahrzeug mit angehangter
Absperrtafel auf dem zu sperrenden Fahrstreifen
halt, der Fahrer die Andreasstreifen im Schutz des
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Fahrzeugs verlegt, diese anschlieBend Uberféhrt
und danach im Abstand von 150 m die Arbeitsstel-
le absichert.

Flr den Abbau der Andreasstreifen sind grundsatz-
lich verschiedene Vorgehensweisen denkbar. So
besteht beispielsweise die Mdglichkeit, die 150 m
mit dem Lkw mit fahrbarer Absperrtafel im Schritt-
tempo zurlickzusetzen (und dabei die Andreas-
streifen zu Uberfahren), um dann diese im Schutz
des Absicherungsfahrzeugs wieder aufzunehmen.
Diese, auch in den Niederlanden teilweise durch-
gefihrte Vorgehensweise, ist nach § 36 Abs. 6
StVO (Sonderrechte) fiir alle Fahrzeuge, die dem
Bau, der Unterhaltung oder der Reinigung der
StraBen und Anlagen im StraBenraum dienen und
durch entsprechende Warneinrichtungen gekenn-
zeichnet sind, auf Autobahnen erlaubt.31 Kritisch
ist hierbei gegebenenfalls die Rickwartsfahrt eines
Fahrzeugs mit Anhanger (angehangte fahrbare Ab-
sperrtafel), die ein entsprechendes fahrerisches
Geschick verlangt.32 Alternativ besteht auch die
Mdglichkeit, die Andreasstreifen vom Seitenstrei-
fen aus aufzunehmen. Bei Sperrung des rechten
Fahrstreifens ist dies relativ unkritisch, da hierzu
die Fahrbahn nur kurz betreten werden muss; bei
Sperrung des linken Fahrstreifens ist dabei jedoch
ein Uberqueren der Fahrbahn erforderlich. Zur
leichteren Aufnahme von der Fahrbahn sollten die
Andreasstreifen aber noch mit Griffen oder La-
schen versehen werden. Vom rechten Fahrstreifen
kénnten diese dann z. B. mit Hilfe einer Stange mit
Haken direkt vom Seitenstreifen aus weggezogen
werden, ohne dass die Fahrbahn betreten werden
muss.

Der Aufbau der Querabsperrung mit Leitbaken soll-
te analog zu der Vorgehensweise bei den Andreas-
streifen erfolgen, hier ist lediglich erforderlich, dass
sich das Fahrzeug anschlieBend wieder in den
flieBenden Verkehr einordnen muss. Der Abbau ge-
staltet sich hier schwieriger: Da bei einem Zurtick-
setzen des Lkw mit der fahrbaren Absperrtafel die
Leitbaken nicht im Schutz des Absicherungsfahr-
zeugs abgebaut werden kénnen, ist ein zweites
Fahrzeug erforderlich, das bei noch installierter
Vorbeschilderung an die Querabsperrung heran-
fahrt und die Leitbaken im Schutz des Fahrzeugs
wieder aufnimmt.

Die beschriebenen Vorgehensweisen zum Auf- und
Abbau der Absicherungen stellen ein Optimum an
Sicherheit fir das Arbeitspersonal dar, erfordern
aber gleichzeitig keinen erheblichen oder nicht

leistbaren Mehraufwand (mit Ausnahme des Ab-
baus der Querabsperrung mit Leitbaken). In der
Praxis kann es dabei je nach Autobahnmeisterei
durchaus zu Abweichungen von den hier vorgege-
benen Vorgehensweisen kommen. Im téglichen
Einsatz werden oftmals pragmatischere Lésungen
gesucht und umgesetzt, auch wenn diese ein
hdheres Gefahrdungsrisiko besitzen kénnen.

5 Pilotversuche

Vor dem Hintergrund der insgesamt positiven Er-
fahrungen mit Andreasstreifen in den Niederlanden
sollte im Rahmen des Forschungsvorhabens der
Einsatz dieser bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf
deutschen Autobahnen erprobt werden. Als alter-
native Absicherungsmethode sollte die Anordnung
einer Querabsperrung mit Leitbaken vor der fahr-
baren Absperrtafel untersucht werden. Fir beide
MaBnahmen sollten in Pilotversuchen die Wirkun-
gen auf den Verkehrsablauf und somit die Ver-
kehrssicherheit, aber auch die betrieblichen, eben-
so sicherheitsrelevanten Aspekte des Auf- und Ab-
baus betrachtet und bewertet werden.

Auf Grund der begrenzten mdglichen Fallbei-
spielanzahl — vorgesehen waren jeweils zwei
Tages- und zwei Nachtbaustellen, also insgesamt
acht Arbeitsstellen33 — wurden die Untersuchungen
auf Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen eingeschrankt. Hierbei soll-
ten auch nur die Einsatzmdglichkeiten der beiden
Absicherungsmethoden bei Arbeitsstellen mit
Sperrung eines Fahrstreifens betrachtet werden,
da der Einsatz bei Arbeitsstellen auf dem Seiten-
streifen aus verkehrlichen wie betrieblichen Aspek-
ten unkritisch ist und somit uneingeschrankt emp-
fohlen werden kann.

Far die Durchfuhrung der Pilotversuche wurden
reale Arbeitsstellen ausgewahlt bzw. Arbeitsstellen
speziell zum Zweck der Untersuchung eingerichtet.

31 Diese Vorgehensweise ist auch fir den Abbau des kleinen
Blinkpfeils denkbar, um zeitaufwéndige Umfahrungen zu
vermeiden.

32 In den Niederlanden wird diese Riickwértsfahrt mit einem
Lkw ohne Anhénger (Absperrtafel und zuséatzlicher An-
prallddmpfer sind hier fest montiert) durchgeflhrt.

33 Die Einrichtung der Tagesbaustellen sollte dabei jeweils tUber
einen Zeitraum von mindestens zwei Stunden, die der
Nachtbaustellen Gber einen Zeitraum von vier Stunden (auf
Grund der geringeren Verkehrsstarken) erfolgen.
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Die Bereitschaft zur Erprobung neuer Absiche-
rungsmethoden flr Arbeitsstellen kirzerer Dauer
wurde bereits vor Beginn des Forschungsvorha-
bens von den StraBenbauverwaltungen in Nord-
rhein-Westfalen und in Rheinland-Pfalz signalisiert,
sodass diese beiden Bundeslander fur die Pilotver-
suche ausgewahlt wurden. Die Auswahl der Unter-
suchungsstrecken sowie der jeweiligen konkreten
Anordnung der Verkehrszeichen und -einrichtun-
gen erfolgte deshalb — unter Berlicksichtigung der
in Kapitel 4 festgelegten Vorgaben - in Abstim-
mung mit dem Landesbetrieb StraBenbau Nord-
rhein-Westfalen bzw. dem Landesbetrieb StraBen
und Verkehr Rheinland-Pfalz.

Die Pilotversuche wurden in zwei Stufen durchge-
fahrt: In der 1. Stufe sollten sowohl die Anordnung
von Andreasstreifen als auch die Querabsperrung
mit Leitbaken jeweils exemplarisch bei zwei Tages-
baustellen (eine mit Sperrung des rechten, eine mit
Sperrung des linken Fahrstreifens) erprobt werden.
Der Einsatz von Andreasstreifen sollte dartber hi-
naus auch bei zwei Nachtbaustellen (mit Sperrung
des rechten bzw. linken Fahrstreifens) untersucht
werden. Eine Anordnung von Leitbaken vor der
fahrbaren Absperrtafel bei Dunkelheit sollte
zunachst nicht erfolgen, da zum einen hierfir, im
Gegensatz zu den Andreasstreifen, die in den Nie-
derlanden bereits nachts eingesetzt werden, noch

keine Erfahrungswerte vorlagen, zum anderen fur
die aus betrieblichen Grinden einzusetzenden
Klappbaken keine Aufsatzleuchten zugelassen
sind. Deshalb sollten diesbezliglich erst die Ergeb-
nisse aus dem Einsatz bei Tageslicht abgewartet
und in Abhangigkeit dieser Uber einen Einsatz bei
Dunkelheit (in der 2. Stufe der Pilotversuche) ent-
schieden werden. Aufbauend auf den gesamten
Ergebnissen der untersuchten sechs Arbeitsstellen
in der 1. Stufe sollten dartber hinaus eventuelle
weitere Modifikationen zur Optimierung der Absi-
cherungsmaBnahmen abgeleitet werden, die dann
in der 2. Stufe an zwei weiteren Arbeitsstellen er-
probt werden sollten.

Die Arbeitsstellen fiir die 1. Stufe der Pilotversuche
wurden in Zusammenarbeit mit dem Landesbetrieb
StraBenbau Nordrhein-Westfalen auf der BAB A 61
bei Bedburg (Arbeitsstelle mit Sperrung des rech-
ten Fahrstreifens) sowie der BAB A 43 bei Biller-
beck (Arbeitsstelle mit Sperrung des linken Fahr-
streifens) eingerichtet. Nach der Abschéatzung der
Wirkungen dieser Absicherungen wurden an-
schlieBend die relevanten Absicherungsmethoden
eingegrenzt und fir abschlieBende Untersuchun-
gen auf der BAB A 61 bei Laudert mit dem Lan-
desbetrieb StraBen und Verkehr Rheinland-Pfalz
festgelegt. Eine Ubersicht der untersuchten Absi-
cherungsvarianten enthalt Tabelle 2.

Art der Arbeitsstelle | Absicherungs- | Abstand | Untersuchungs- Tageszeit Dauer |Verkehrsbelas-
maBnahme des klei- strecke (Datum und Uhrzeit) tung wahrend
(Anordnung | nen Blink- Untersuchung
150 m vor pfeils vor (basierend auf
Absperrtafel Absperr- 5-Minuten-
tafel Werten)
Arbeitsstelle kiirze- |Andreasstreifen| 150 m | A 61 (Bedburg) | Tag (24.9.2003, 9:30-11:30 Uhr) | 2,0 h 800 bis
rer Dauer mit 1.600 Kfz/h
Sperrung des rech- |Andreasstreifen ohne A 61 (Bedburg) | Tag (24.9.2003, 11:30-13:00 Uhr) | 1,5h 800 bis
ten Fahrstreifens 1.400 Kfz/h
Andreasstreifen | 300 m A 61 (Laudert) | Tag (3.12.2003, 12:00-15:00 Uhr) | 3,0 h 800 bis
1.500 Kfz/h
Andreasstreifen | 150 m | A 61 (Bedburg) | Nacht (29.9.2003, 20:00-24:00 Uhr) | 4,0 h 200 bis
700 Kfz/h
Leitbaken ohne A 61 (Bedburg) | Tag (24.9.2003, 13:00-15:00 Uhr) | 2,0 h 800 bis
1.400 Kfz/h
Arbeitsstelle kiirze- |Andreasstreifen| 300 m A 61 (Laudert) | Tag (3.12.2003, 9:00-12:00 Uhr) | 3,0 h 800 bis
rer Dauer mit 1.200 Kfz/h
Sperrung des linken | Andreasstreifen | 300 m | A 43 (Billerbeck)| Nacht (1.10.2003, 20:00-24:00 Uhr) | 4,0 h 100 bis
Fahrstreifens 500 Kfz/h
Arbeitsstelle kiirze- |Andreasstreifen| 150 m |A 43 (Billerbeck)| Tag (1.10.2003, 10:00-12:00 Uhr) | 2,0 h 1.200 bis
rer Dauer mit 2.100 Kfz/h
Sperrung des linken Leitbaken 300 m | A 43 (Billerbeck)| Tag (1.10.2003, 13:00-15:00 Uhr) | 2,0 h 1.500 bis
Fahrstreifens mit 2.700 Kfz/h
Seitenstreifen-
mitnutzung

Tab. 2: Untersuchte Absicherungsvarianten
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In den Pilotversuchen selbst sollten die aus der An-
ordnung dieser zusétzlichen Fahrstreifensperrun-
gen vor der Absperrtafel resultierenden Fahrerver-
haltensanderungen bewertet werden. Fir die Ana-
lyse des Fahrerverhaltens wurde hierbei das Ge-
schwindigkeits- und das Fahrstreifenwechselver-
halten im Bereich der Arbeitsstelle mittels lokalen
Geschwindigkeitsmessungen sowie videotechni-
schen Beobachtungen erfasst. Um zusétzliche In-
formationen Uber das subjektive Empfinden der
Kraftfahrer bezlglich der neuen Absicherungen zu
erhalten, wurden Befragungen von Verkehrsteil-
nehmern an unmittelbar hinter den Arbeitsstellen
gelegenen Tank- und Rastanlagen bzw. Parkplat-
zen durchgeflhrt.

Der prinzipielle Aufbau der Messeinrichtungen ist in
Bild 25 am Beispiel einer Arbeitsstelle mit Sperrung
des rechten Fahrstreifens dargestellt. Die lokalen
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Bild 25: Messkonzept am Beispiel einer Arbeitsstelle mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens

Geschwindigkeitsmessungen erfolgten mittels Ra-
darsensoren (R1 bis R4) an drei Messquerschnitten
(MQ Brucke, MQ Andreasstreifen bzw. Leitbaken
und MQ Absperrtafel). Am MQ Briicke, etwa 250 m
vor den Andreasstreifen bzw. der Querabsperrung
mit Leitbaken, also 400 m vor der Absperrtafel, wur-
den die Geschwindigkeiten beider Fahrstreifen ge-
trennt aufgezeichnet, an den beiden anderen nur
die Geschwindigkeit des jeweils durchgéngigen
Fahrstreifens. Das Fahrstreifenwechselverhalten
wurde mit finf Videokameras (K1 bis K5), die fir
den Fahrer nicht sichtbar angebracht wurden, auf-
genommen. Betrachtet wurden die Fahrstreifen-
wechselvorgange im Bereich von 600 m vor der zu-
sédtzlichen Fahrstreifensperrung durch Andreas-
streifen bzw. Leitbaken bis zur Absperrtafel. Zur
besseren Vergleichbarkeit wurden fur die Bewer-
tung die relativen Anteile der Fahrstreifenwechsel in
den einzelnen Abschnitten, bezogen auf alle Fahr-
streifenwechselvorgédnge im betrachteten Bereich,
herangezogen. Dies ermdglichte eine von den teil-
weise unterschiedlichen Verkehrsstarken unabhan-
gige Betrachtung. Bei Sperrung des linken Fahr-
streifens erfolgte die Messanordnung analog. Bei
der Untersuchung der Arbeitsstellen mit Seiten-
streifenmitbenutzung wurde der Messumfang ent-
sprechend erweitert (Erfassung der Geschwindig-
keiten in H6he der Andreasstreifen bzw. Leitbaken
und der Absperrtafel auf beiden Fahrstreifen).

Hinsichtlich der betrieblichen Aspekte des Auf- und
Abbaus der zusatzlichen SicherungsmaBnahmen
wurden die beteiligten Autobahnmeistereien (diese
fuhrten die Absicherung der Arbeitsstellen in allen
Féllen selbst durch) befragt. Ergédnzend wurden die
Abléaufe videotechnisch aufgezeichnet.

5.1 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit
Sperrung des rechten Fahrstreifens

Die Absicherung der Arbeitsstellen mit Sperrung
des rechten Fahrstreifens erfolgte auf Grundlage
der jeweiligen landerspezifischen Regelungen und
der vorab festgelegten Vorgaben zur Anordnung
der Verkehrszeichen und -einrichtungen (vgl. Kapi-
tel 4.1). Der Auf- und Abbau der zusatzlichen Ab-
sperreinrichtungen (Andreasstreifen bzw. Leit-
baken) erfolgte nach den in Kapitel 4.3 gemachten
Vorgaben, wobei diese teilweise von den absi-
chernden Autobahnmeistereien auf Grund ihrer Er-
fahrungen verandert bzw. ihren Ublichen Vorge-
hensweisen angepasst wurden (siehe hierzu auch
Kapitel 5.4).
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5.1.1 Anordnung von Andreasstreifen 9:30 Uhr bis 13:00 Uhr statt. Der kleine Blinkpfeil
sollte hierbei entsprechend den festgelegten Vor-

Der erste Pilotversuch zum Einsatz von Andreas- gaben zundchst auf Hohe der Andreasstreifen, d. h.

streifen fand am 24.9.2003 auf der BAB A 61 bei
Bedburg in Nordrhein-Westfalen im Zeitraum von
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150 m vor der Absperrtafel, angeordnet werden.34
Die realisierte Absicherung ist in Bild 26 dargestellt.

Um den Einfluss des kleinen Blinkpfeils auf das
Fahrstreifenwechselverhalten der Kraftfahrer be-
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Bild 28: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens mit Andreasstreifen auf
der BAB A 61 bei Laudert (3.12.2003)

werten zu kdénnen, wurde dieser nach etwa zwei
Stunden entfernt. Die Fahrstreifensperrung vor der
Absperrtafel erfolgte dann zwischen 11:30 Uhr und
13:00 Uhr (also fir anderthalb Stunden) nur durch
die Andreasstreifen, bei ansonsten gleichem Auf-
bau der Arbeitsstelle.

Am 29.9.2003 wurde an derselben Stelle der Ein-
satz der Andreasstreifen bei Dunkelheit erprobt
(zwischen 20:00 Uhr und 24:00 Uhr). Die Absiche-
rung der Nachtbaustelle erfolgte analog zu derjeni-
gen bei Tageslicht, jedoch wurde die zuldssige
Hdchstgeschwindigkeit innerhalb der Arbeitsstelle
auf 60 km/h beschrénkt (Bild 27).3%

Beim letzten Pilotversuch zum Einsatz der
Andreasstreifen bei einer Arbeitsstelle mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens auf der BAB A 61
bei Laudert in Rheinland-Pfalz am 3.12.2003 (12:00
Uhr bis 15:00 Uhr) wurde die Absicherung dahin-
gehend modifiziert, dass der kleine Blinkpfeil um
150 m vorgezogen wurde (Bild 28). Hiervon wur-
de eine positive Beeinflussung des Fahrstreifen-
wechselverhaltens erwartet (Bild 29).36

Bild 29: Vorgezogener kleiner Blinkpfeil bei Arbeitsstelle kirze-
rer Dauer mit Sperrung des rechten Fahrstreifens mit
Andreasstreifen auf der BAB A 61 bei Laudert
(3.12.2003)

34 Der kleine Blinkpfeil wurde dabei in eine Flucht mit den And-
reasstreifen, d. h. etwa 5 m vor dem ersten Streifen, aufge-
stellt (vgl. hierzu auch Bild 22 in Kapitel 4.1).

35 Die zusétzliche Reduzierung der zuldssigen Hdéchstge-
schwindigkeit erfolgte u. a. auf Grund von fehlenden Er-
kenntnissen Uber die optische Wirkung der Andreasstreifen
bei Dunkelheit.

36 Diese Entscheidung erfolgte auf Grundlage der in den vor-
angegangenen Untersuchungen bei den beiden Arbeitsstel-
len auf der BAB A 61 bei Bedburg gewonnenen Erkenntnis-
se (siehe hierzu auch Kapitel 5.1.3).
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5.1.2 Anordnung einer Querabsperrung mit
Leitbaken

Die erstmalige Anordnung einer zusétzlichen Quer-
absperrung mit Leitbaken vor der Absperrtafel
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Bild 30: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens durch Querabsperrung
mit Leitbaken auf der BAB A 61 bei Bedburg
(24.9.2003)

einer Arbeitsstelle kirzerer Dauer erfolgte am
24.9.20083 im Zeitraum von 13:00 Uhr bis 15:00 Uhr
auf der BAB A 61 bei Bedburg. Auf Grund der op-
tischen Wirkung dieser vertikalen Querabsperrung
wurde hierbei auf den kleinen Blinkpfeil verzichtet
(vgl. Kapitel 4.1). Die realisierte Absicherung der
Arbeitsstelle ist in Bild 30 dargestellt.

5.1.3 Verkehrliche Wirkungen

Im Rahmen der Untersuchungen wurden an drei
Messquerschnitten im Bereich der Arbeitsstellen
die lokalen Geschwindigkeiten sowie die Fahrstrei-
fenwechsel im Anndherungsbereich vor der Fahr-
streifenreduzierung, d. h. zwischen der ersten Vor-
warntafel und der fahrbaren Absperrtafel, erfasst.
Aus dem Geschwindigkeitsniveau kénnen im Zu-
sammenhang mit den Orten bzw. Bereichen der
Fahrstreifenwechsel Rickschlisse Uber die Wir-
kungen der jeweiligen Arbeitsstellenabsicherung
auf das Fahrerverhalten gezogen werden. Die Un-
tersuchungsergebnisse sind im Anhang dokumen-
tiert.

Beide untersuchten Absicherungsmethoden, An-
dreasstreifen und Querabsperrung mit Leitbaken,
haben bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens keinen signifikanten
Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau im ge-
samten Bereich der Arbeitsstelle.37 Zwischen den
beiden Absicherungsmethoden sind in Bezug auf
die Geschwindigkeiten im Bereich der Fahrstrei-
fensperrung ebenfalls keine Unterschiede zu er-
kennen. In Bild 31 sind beispielhaft die lokalen Ge-
schwindigkeiten auf Héhe der Andreasstreifen bzw.
Leitbaken fUr die drei verschiedenen Absiche-
rungsvarianten der untersuchten Tagesbaustelle
auf der BAB A 61 bei Bedburg dargestellt.38 Die
mittlere Geschwindigkeit liegt hier durchgéngig
knapp Uber der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 80 km/h, signifikante Differenzen auf Grund der

37 Hier wurden zum Vergleich die Ergebnisse aus dem Pilotver-
such zum Einsatz mobiler Fahrstreifensignalisierungen he-
rangezogen, bei dem auch zuséatzlich eine konventionelle
Absicherung nach dem entsprechenden nordrhein-westfali-
schen Musterplan auf Basis des Regelplans DIlI/2b der RSA
(1995) untersucht wurde (vgl. Kapitel 3.3).

38 |m Zeitraum von 9:30 Uhr bis 11:30 Uhr wurde die Arbeits-
stelle mit Andreasstreifen und kleinem Blinkpfeil abgesi-
chert, daraufhin bis 13:00 Uhr ohne den Blinkpfeil bei an-
sonsten gleicher Absicherung und von 13:00 Uhr bis 15:00
Uhr erfolgte die Fahrstreifensperrung mit Leitbaken, eben-
falls ohne kleinen Blinkpfeil (vgl. Kapitel 5.1.1 und 5.1.2).
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Absicherungsvarianten sind nicht zu erkennen. Die
geringflgigen Unterschiede sind auf schwankende
Verkehrsstérken zurtickzufihren. Ein dhnliches Bild
ergibt sich bei der Betrachtung der Geschwindig-
keiten auf Hohe der fahrbaren Absperrtafel.

Die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit
auf 60 km/h beim Einsatz der Andreasstreifen bei
Nachtbaustellen hat keinen Einfluss auf das Ge-
schwindigkeitsniveau, d. h., bei Dunkelheit wird die
zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit im Mittel um
20 km/h Uberschritten. Bild 32 verdeutlicht dies
beispielhaft anhand der lokalen Geschwindigkeiten
150 m vor der Absperrtafel (also auf Héhe der
Andreasstreifen) bei der Arbeitsstelle kirzerer
Dauer mit Sperrung des rechten Fahrstreifens auf
der BAB A 61 bei Bedburg.39 Fiir die Geschwindig-
keiten auf H6he der Absperrtafel ergibt sich ein
ahnliches Bild. Der in Bild 32 ersichtliche Ge-
schwindigkeitseinbruch gegen 23:30 Uhr ist auf
einen Schwerlasttransport zurlickzuflihren, der auf
Grund seiner Uberbreite die Arbeitsstelle erst nach
dem Umstellen der langsabsperrenden Leitbaken
passieren konnte.

Die Betrachtung der Fahrstreifenwechsel verdeut-
licht die Bedeutung der Anordnung des kleinen

Blinkpfeils beim Einsatz von Andreasstreifen: Bild
33 zeigt fur die Arbeitsstelle auf der BAB A 61 bei
Bedburg die raumliche Verteilung aller Fahrstreifen-
wechsel im Bereich von 600 m vor der zusétzlichen
Fahrstreifensperrung mit Andreasstreifen bzw. Leit-
baken bis zur Absperrtafel.40 Bei Anordnung von
Andreasstreifen in Kombination mit kleinem Blink-
pfeil (hier beide 150 m vor der fahrbaren Absperr-
tafel) wechselten Uber 63 % der Kraftfahrer bis
400 m vor der Absperrtafel den Fahrstreifen, bei al-
leinigem Einsatz der Andreasstreifen waren es mit
knapp 51 % erheblich weniger.41

39 pie Absicherung der Arbeitsstelle erfolgte tagsuber bis etwa
19:45 Uhr nach dem Musterplan des Landesbetriebs Nord-
rhein-Westfalen (auf Basis des Regelplans D 1ll/2b der RSA,
1995), danach bis 24:00 Uhr mit zusétzlicher Anordnung von
Andreasstreifen (vgl. auch Kapitel 5.1.1).

40 pDer Bereich bis zu den Andreasstreifen bzw. Leitbaken ist
dabei eingeteilt in 200-m-Abschnitte.

41 Die Verkehrsstirken lagen in beiden Féllen in einer GréBen-
ordnung von etwa 800 Kfz/h bis 1.400 Kfz/h (basierend auf
5-Minuten-Werten, siehe Anhang); zur besseren Vergleich-
barkeit wurden die relativen Anteile, bezogen auf alle Fahr-
streifenwechsel im Bereich von 600 m vor der zusétzlichen
Fahrstreifensperrung bis zur Absperrtafel, herangezogen.
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Bild 31: Lokale Geschwindigkeiten 150 m vor Absperrtafel (auf Hohe der Andreasstreifen bzw. Leitbaken) bei unterschiedlichen Ab-
sicherungsvarianten der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sperrung des rechten Fahrstreifens auf der BAB A 61 bei Bedburg

(24.9.2003)



34

Geschwindigkeit [km/h] BAB A 81 (Bedburg), 29.09.2003, 17.00-24:00 Uhr, MQ Andreassireifen, linker FS
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Bild 32: Lokale Geschwindigkeiten 150 m vor Absperrtafel (auf Hohe der Andreasstreifen) bei konventioneller Absicherung und bei
Anordnung von Andreasstreifen bei Dunkelheit (Nachtbaustelle) der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sperrung des rechten
Fahrstreifens auf der BAB A 61 bei Bedburg (29.9.2003)
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Bild 33: Relative Anteile der Fahrstreifenwechsel bei unterschiedlichen Absicherungsvarianten der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit
Sperrung des rechten Fahrstreifens auf der BAB A 61 bei Bedburg (24.9.2003)
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Dementsprechend erfolgten unmittelbar vor den
Andreasstreifen mit Blinkpfeil deutlich weniger
Fahrstreifenwechsel (rund 9 %) als bei der Absper-
rung mit Andreasstreifen alleine (etwa 18 %). Der
Anteil der Kraftfahrer, die erst hinter den Andreas-
streifen den Fahrstreifen wechselten, d. h., die
zuvor Uber die Andreasstreifen gefahren sind, ist in
beiden Féllen mit etwa 6 % gleich groB.

Bei der Querabsperrung mit Leitbaken, ebenfalls
ohne kleinen Blinkpfeil, wechselten bis 400 m vor
der Absperrtafel etwa 56 % der Kraftfahrer den
Fahrstreifen, unmittelbar vor der Absperrung wa-
ren es wie beim Einsatz der Andreasstreifen ohne
Blinkpfeil rund 18 % (siehe ebenfalls Bild 33).
Dies zeigt zum einen, dass durch den Einsatz von
vertikalen Leitelementen die Verkehrsflihrung deut-
licher und frihzeitiger erkannt wird als bei auf der
Fahrbahn liegenden Andreasstreifen ohne zuséatz-
liche ,Betonung“ dieser, zum anderen wird hier-
durch bestatigt, wie wichtig die Anordnung des
kleinen Blinkpfeils beim Einsatz der Andreasstrei-
fen ist.

Die Ergebnisse der abschlieBenden Untersuchung
zum Einsatz von Andreasstreifen bei Arbeitsstel-
len mit Sperrung des rechten Fahrstreifens auf
der BAB A 61 bei Laudert bestatigen dies eben-
falls, darliber hinaus zeigen sie, dass der kleine
Blinkpfeil vor den Andreasstreifen — dieser wurde
hier um 150 m vorgezogen — aufgestellt werden
sollte, und nicht auf gleicher Héhe. Hierdurch wird
gewabhrleistet, dass auch bei geringeren Sicht-
weiten (die Arbeitsstelle lag hier hinter einer lang-
gezogenen Rechtskurve) die Kraftfahrer frihzei-
tig auf die Fahrstreifensperrung hingewiesen wer-
den.

Die Betrachtung der Fahrstreifenwechsel in Abhan-
gigkeit von den (wahrend der Untersuchungen ins-
gesamt geringen) Verkehrsbelastungen zeigt, dass
hier kein signifikanter Zusammenhang besteht. Die
Beobachtungen wahrend der Pilotversuche lassen
aber vermuten, dass insbesondere bei geringen
Verkehrsstarken die Lkw schon friihzeitig auf den
Uberholfahrstreifen wechseln und nicht erst kurz
vor der Fahrstreifensperrung durch die Andreas-
streifen bzw. Leitbaken.

42 Der Kleine Blinkpfeil wurde dabei in eine Flucht mit den
Andreasstreifen, d. h. etwa 5 m vor dem ersten Streifen, auf-
gestellt (vgl. hierzu auch Bild 22 in Kapitel 4.1).

5.2 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit
Sperrung des linken Fahrstreifens

Fir die Durchfihrung der verschiedenen Absiche-
rungsvarianten bei Sperrung des linken Fahrstrei-
fens wurden zwei Verkehrsfiihrungen umgesetzt,
mit und ohne Seitenstreifenmitnutzung. Die Absi-
cherung erfolgte auch hier auf Grundlage der je-
weiligen l&anderspezifischen Regelungen und der in
Kapitel 4.1 festgelegten Vorgaben zur Anordnung
der Verkehrszeichen und -einrichtungen.

Der Auf- und Abbau der Andreasstreifen bzw. Leit-
baken sollte ebenfalls nach den vorab gemachten
Vorgaben erfolgen (vgl. Kapitel 4.3). Die Vorge-
hensweisen wurden jedoch teilweise von den absi-
chernden Autobahnmeistereien auf Grund ihrer Er-
fahrungen verédndert bzw. den vorhandenen Situa-
tionen angepasst.

5.2.1 Anordnung von Andreasstreifen

Der Pilotversuch zum Einsatz von Andreasstreifen
bei Arbeitsstellen auf dem linken Fahrstreifen
zweistreifiger Richtungsfahrbahnen mit Seitenstrei-
fenmitnutzung wurde am 1.10.2003 zwischen
10:00 Uhr und 12:00 Uhr auf der BAB A 43 bei
Billerbeck in Nordrhein-Westfalen durchgefiihrt.
Der kleine Blinkpfeil wurde hierbei entsprechend
den festgelegten Vorgaben auf Héhe dieser, d. h.
150 m vor der Absperrtafel, angeordnet.42 Die er-
probte Absicherung ist in Bild 34 dargestellt.

Die Pilotversuche mit Anordnung von Andreas-
streifen zur Absperrung des linken Fahrstreifens
ohne Seitenstreifenmitnutzung fanden am 3.12.
2003 von 9:00 Uhr bis 12:00 Uhr auf der BAB A 61
bei Laudert in Rheinland-Pfalz und am 1.10.2003
von 20:00 Uhr bis 24:00 Uhr (Nachtbaustelle) auf
der BAB A 43 bei Billerbeck statt. Die realisier-
ten Absicherungen sind in Bild 35 und Bild 36
dargestellt. Der kleine Blinkpfeil wurde hierbei
auf Grund der im Rahmen des vorangegangenen
Pilotversuchs auf der BAB A 43 bei Billerbeck
(Arbeitsstelle mit Sperrung des linken Fahrstreifens
und mit Seitenstreifenmitnutzung) um 150 m vor-
gezogen und demzufolge 300 m vor der Absperr-
tafel aufgestellt (Bild 37). Die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit wurde in beiden Fallen, d. h.
auch fur die Nachtbaustelle, auf 80 km/h be-
schrankt.
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Musterplan

Basis: Regelplan D I11/4
nach RSA (1995)
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Bild 34: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens mit Andreasstreifen und
mit Seitenstreifenmitnutzung auf der BAB A 43 bei Bil-
lerbeck (1.10.2003)
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Musterplan

Basis: Regelplan D I11/3a
nach RSA (1995)

Arbeitsstelle von
kiirzerer Dauer

. | auf einer

a2 Richtungsfahrbahn
mit 2 Fahrstreifen

.

-

-

a

-

a

-

mit Blinkpfeil
150m

Andreasstreifen

am

Kleiner Blinkpfeil
| 150 m

Vorwarntatel
.'WU m

Zeichen
274 SO
00m

|
4 B

Bild 35: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens mit Andreasstreifen auf

der BAB A 61 bei Laudert (3.12.2003)
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| Musterplan
(Nachtbaustelle)

| Basis: Regelplan D I11/3a
nach RSA (1995}
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Bild 36: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens mit Andreasstreifen bei
Dunkelheit (Nachtbaustelle) auf der BAB A 43 bei Bil-
lerbeck (1.10.2003)

Bild 37: Vorgezogener kleiner Blinkpfeil bei Arbeitsstelle kirze-
rer Dauer mit Sperrung des linken Fahrstreifens mit
Andreasstreifen auf der BAB A 61 bei Laudert (3.12.
2003)

Bild 38: Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sperrung des linken
Fahrstreifens durch Querabsperrung mit Leitbaken auf
der BAB A 43 bei Billerbeck (1.10.2003)

5.2.2 Anordnung einer Querabsperrung mit
Leitbaken

Die Anordnung einer zusatzlichen Querabsperrung
mit Leitbaken vor der Absperrtafel mit Sperrung
des linken Fahrstreifens erfolgte ausschlieBlich in
einer Arbeitsstelle kirzerer Dauer mit Seitenstrei-
fenmitnutzung. Dieser Pilotversuch wurde am 1.10.
2003 im Zeitraum von 13:00 Uhr bis 15:00 Uhr auf
der BAB A 43 bei Billerbeck durchgefiihrt. Im Ge-
gensatz zur Sperrung des rechten Fahrstreifens
wurde hier wegen der héheren Geschwindigkeiten
auf dem linken Fahrstreifen auch der kleine Blink-
pfeil eingesetzt; dieser wurde 150 m vor den Leit-
baken, also 300 m vor der fahrbaren Absperrtafel,
aufgestellt (Bild 38). Die realisierte Absicherung der
Arbeitsstelle ist in Bild 39 dargestellt.
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| Musterplan
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Bild 39: Absicherung der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens durch Querabsperrung
mit Leitbaken auf der BAB A 43 bei Billerbeck
(1.10.2003)

43 Diese Angaben basieren auf lokalen Geschwindigkeitsmes-
sungen 250 m vor der Fahrstreifensperrung mit den And-
reasstreifen (also 400 m vor der fahrbaren Absperrtafel).

44 Die Verkehrsstarken lagen in beiden Fallen zwischen 800
Kfz/h und 1.400 Kfz/h (basierend auf 5-Minuten-Werten;
siehe Anhang).

5.2.3 Verkehrliche Wirkungen

Bei den Untersuchungen wurden an drei Mess-
querschnitten im Bereich der Arbeitsstellen die lo-
kalen Geschwindigkeiten sowie die Fahrstreifen-
wechsel im Anndherungsbereich zwischen der ers-
ten Vorwarntafel und der fahrbaren Absperrtafel er-
fasst. Aus dem Geschwindigkeitsniveau und den
Orten bzw. Bereichen der Fahrstreifenwechsel kon-
nen Rickschliusse Uber die Wirkungen der jeweili-
gen Arbeitsstellenabsicherung auf das Fahrerver-
halten gezogen werden. Die Untersuchungsergeb-
nisse sind im Anhang dokumentiert.

Beim Einsatz von Andreasstreifen zur Sperrung des
linken Fahrstreifens bei Arbeitsstellen ohne Seiten-
streifenmitnutzung lagen die mittleren Geschwin-
digkeiten im Anndherungsbereich der Baustellen
deutlich Uber der zuldssigen Hbchstgeschwindig-
keit von 80 km/h. Auf dem Uberholfahrstreifen (lin-
ker Fahrstreifen) lagen diese tagslber bei etwa
130 km/h, auf dem rechten Fahrstreifen bei rund
110 km/h; selbst nachts wird hier noch mit mittle-
ren Geschwindigkeiten von etwa 120 km/h auf dem
linken und fast 100 km/h auf dem rechten Fahr-
streifen viel zu schnell gefahren.43 Bei der weiteren
Anndherung an die Arbeitsstelle werden die Ge-
schwindigkeiten dann stark reduziert: Bereits auf
Hbhe der Andreasstreifen wird die zuldssige
Hoéchstgeschwindigkeit dann nahezu eingehalten
bzw. leicht Uberschritten (Bild 40).

Bei der Sperrung des linken Fahrstreifens bei Ar-
beitsstellen ohne Seitenstreifenmitnutzung wech-
seln die Kraftfahrer deutlich spéter als bei Sperrung
des rechten Fahrstreifens. Rund 40 % der Kraftfah-
rer wechseln auf den letzten 200 m vor den And-
reasstreifen, dies sind etwa viermal so viele wie bei
Sperrung des rechten Fahrstreifens (vgl. Kapitel
5.1.3).44 Der Anteil der Kraftfahrer, die die And-
reasstreifen Uberfahren und erst kurz vor der Ab-
sperrtafel den Fahrstreifen wechseln, ist mit etwa
7 % gleich groB wie bei Sperrung des rechten
Fahrstreifens.

Deutlich erkennbar ist auch hier der Einfluss des
kleinen Blinkpfeils: Dieser war hier 150 m vor den
Andreasstreifen angeordnet, auf Grund der vorhan-
denen Streckengeometrie (die Arbeitsstelle lag hin-
ter einer Rechtskurve) jedoch fiir die Kraftfahrer auf
dem linken Fahrstreifen relativ spét erkennbar.
Gleichzeitig war hier nur eine Vorwarntafel mit Zei-
chen 531 StVO (Einengungstafel) 400 m vor den
Andreasstreifen, also 250 m vor dem kleinen Blink-
pfeil, angeordnet, sodass viele Kraftfahrer erst in
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unmittelbarer Sichtweite bzw. auf Hohe des Blink-
pfeils den Fahrstreifenwechsel einleiteten. Es liegt
demnach die Vermutung nahe, dass bei Anordnung
des kleinen Blinkpfeils weiter hinten, d. h. neben
den Andreasstreifen, auf Grund der vorhandenen
Sichtweiten viele Fahrstreifenwechsel noch spater
erfolgt wéaren und ein gréBerer Anteil der Kraftfah-
rer die Andreasstreifen Uberfahren héatte oder kurz
vor diesen mit gegebenenfalls kritischen Mandvern
den Fahrstreifen gewechselt hatte. Andersherum
ausgedriickt: Das Vorziehen des kleinen Blinkpfeils
um 150 m vor die Andreasstreifen wirkt sich positiv
aus und ist somit nicht nur sinnvoll, sondern zwin-
gend erforderlich, zumindest sofern die Andreas-
streifen — wie im Rahmen der durchgefiihrten Pilot-
versuche definiert — als (temporare) Fahrstrei-
fensperrung eingesetzt werden (vgl. Kapitel 4.1).

Auch bei den Arbeitsstellen mit Sperrung des lin-
ken Fahrstreifens und Seitenstreifenmitnutzung
(nur tagsuiber eingerichtet) wurde die zulassige Ge-
schwindigkeit im Anndherungsbereich Uberschrit-
ten, unabhangig von der zusé&tzlichen Absicherung
durch Andreasstreifen oder Leitbaken. Die mittle-
ren Geschwindigkeiten lagen hier bei rund
120 km/h auf dem linken und tber 100 km/h auf
dem rechten Fahrstreifen. Auch lagen die mittleren
Geschwindigkeiten auf Hohe der zusétzlichen
Fahrstreifensperrung mit Andreasstreifen bzw. Leit-

baken, also 150 m vor der fahrbaren Absperrtafel,
sowohl auf dem durchgehenden Fahrstreifen als
auch auf dem hier bereits befahrenen Seitenstrei-
fen noch um 10 km/h, teilweise auch bis zu
15 km/h, Uber der zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit von 80 km/h. Signifikante Unterschiede zwi-
schen den beiden Absicherungsvarianten sind
dabei nicht zu erkennen.

Hinsichtlich des Fahrstreifenwechselverhaltens
sind bei Arbeitsstellen mit Seitenstreifenmitnutzung
die Wechsel vom Uberholfahrstreifen (linker Fahr-
streifen) auf den rechten Fahrstreifen und diejeni-
gen vom rechten Fahrstreifen auf den Seitenstrei-
fen zu betrachten. Die Wechsel vom Uberhol- auf
den rechten Fahrstreifen finden bei der Querab-
sperrung mit Leitbaken spéater statt als bei der An-
ordnung von Andreasstreifen (Bild 41), auch wenn
bei Letzteren rund 10 % diese Uberfahren und erst
kurz vor der fahrbaren Absperrtafel den Fahrstrei-
fen wechseln.4® Bei der zusatzlichen Absperrung
mit Leitbaken wurde im Gegensatz zur Absiche-
rung mit Andreasstreifen auch eine hohe Anzahl
von kritischen Situationen beobachtet.

45 Die Verkehrsstirken waren hier mit 1.200 Kfz/h bis 2.000
Kfz/h (vgl. Tabelle 2) deutlich hoher als bei den untersuchten
Arbeitsstellen mit Sperrung des rechten Fahrstreifens (vgl.
Kapitel 5.1.3).

Geschwindigkeit [km/h]
200 -

BAB A 43 (Billerbeck). 01.10.2003, 17:30-0:30 Uhr, MQ Andreassireifen/Klappbaken, rechter FS

Andreasstreifen mit Blinkpfeil

(linker FS gesperrt)

50

0

17:30 18:00 18:30 19:00 19:30 20:30

21:00

21:30 22:00 22:30 23:00 23:30 00:00  00:30

Uhrzeit [hh:mm]

Bild 40: Lokale Geschwindigkeiten 150 m vor Absperrtafel (auf Hohe der Andreasstreifen) bei Anordnung von Andreasstreifen der
Arbeitsstelle kirzerer Dauer mit Sperrung des linken Fahrstreifens (Nachtbaustelle) auf der BAB A 43 bei Billerbeck
(1.10.2003)
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rel. Anteil der Fahrstreifenwechsel [%] Vergleich Fahrstreifenwechselverhalten, BAB A 42 (Billerbeck), linker FS gesperrt
1
| I
—®m— Andreasstreifen | |
| |
— «&— - Klappbaken I g =1
| % g |
| 2 5 |
| o =
g0 - § I
| = I
1 £ I
- |
=] ]
. 41 .
60 : | & '
r "3 T
< i
I
I
|
I
I
40 t
|
I
I
I
I
from s -, |
20 L -
I
I
| | 1
e ‘ a
I
I
0 : : - : - : e
600 500 400 300 200 100 0 -100 -200

Fahrstreifenwechselbereich [m]

Bild 41: Relative Anteile der Fahrstreifenwechsel vom linken Fahrstreifen auf den rechten Fahrstreifen bei unterschiedlichen Absi-
cherungsvarianten der Arbeitsstelle kiirzerer Dauer mit Sperrung des linken Fahrstreifens und Seitenstreifenmitnutzung auf
der BAB A 43 bei Billerbeck (1.10.2003)
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Bild 42: Relative Anteile der Fahrstreifenwechsel vom rechten Fahrstreifen auf den Seitenstreifen bei unterschiedlichen Absiche-
rungsvarianten der Arbeitsstelle kirzerer Dauer mit Sperrung des linken Fahrstreifens und Seitenstreifenmitnutzung auf der
BAB A 43 bei Billerbeck (1.10.2003)
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Hieraus wird deutlich, dass den Kraftfahrern auf dem
linken Fahrstreifen nicht bewusst war bzw. diese erst
sehr spét realisierten, dass ihnen 150 m weniger Ver-
kehrsraum flr einen Fahrstreifenwechsel zur Verfi-
gung steht. Leitbaken sind den Verkehrsteilnehmern
als ,herkdmmliches” Absperrinstrument bei Arbeits-
stellen bekannt. Die 150 m hinter der Querabsper-
rung stehende fahrbare Absperrtafel mit integrier-
tem, gut erkennbarem und weit sichtbarem groBen
Blinkpfeil, suggeriert hier den Kraftfahrern — auch
aus der Kenntnis Uber die sonst Ubliche Anordnung
der Absicherungselemente im Zuge einer Autobahn-
baustelle — anscheinend, dass ein Fahrstreifenwech-
sel bis zu dieser moglich ist (sieche Kapitel 5.3).

Dies qilt gleichermaBen bei der zusétzlichen Anord-
nung von Andreasstreifen, hier sind jedoch die Kon-
sequenzen geringer: Der Widerstand, die Klapp-
baken zu Uberfahren, ist letztendlich so hoch, dass
die Fahrer einen Fahrstreifenwechsel vornehmen,
auch wenn die zur Verfigung stehende Licke auf
dem rechten Fahrstreifen eigentlich nicht ausrei-
chend groB3 genug ist. Hierbei kommt es dann zu si-
cherheitskritischen Fahrman&dvern mit erheblichen
Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer. Die
Andreasstreifen werden dagegen in derartigen Si-
tuationen Uberfahren und die bis zur Absperrtafel
noch zur Verfligung stehenden 150 m fiir den Fahr-
streifenwechsel genutzt.

Die Wechsel vom rechten Fahrstreifen auf den Sei-
tenstreifen werden dagegen unabhangig von den
beiden untersuchten Absicherungsmethoden vorge-
nommen: Sowohl bei der Anordnung von Andreas-
streifen als auch bei der Absperrung mit Leitbaken
wechseln etwa zwei Drittel (65 %) der Kraftfahrer
nach der Freigabe des Seitenstreifens durch Zei-
chen 511 (Verkehrsverschwenkung auf Standstrei-
fen) im Bereich von 400 m bis 200 m vor der Fahr-
streifenreduzierung durch die Andreasstreifen bzw.
Leitbaken auf dem linken Fahrstreifen (Bild 42). Der
freigegebene Seitenstreifen wird dabei hauptsach-
lich von Lkw-Fahrern genutzt. Von Pkw-Fahrern
wird er insgesamt noch zu wenig angenommen.

Die Betrachtung der Fahrstreifenwechsel in Abhan-
gigkeit der Verkehrsbelastungen zeigt, dass diese
von den jeweils vorherrschenden Verkehrsstarken
unabhéngig sind. Wahrend der Absicherung mit Leit-
baken war die Verkehrsbelastung zwar etwas héher

46 padurch war gewahrleistet, dass jeder befragte Kraftfahrer
die Arbeitsstelle zuvor durchfahren hatte.

47 Die Verkehrsteilnehmer wurden nur zu der bei ihrer eigenen
Durchfahrt eingesetzten Absicherungsvariante befragt.

als bei Einsatz der Andreasstreifen (vgl. Tabelle 2),
sodass absolut gesehen mehr Kraftfahrzeuge den
Fahrstreifen vor der Arbeitsstelle wechselten, auf
Grund der insgesamt geringen Verkehrsstérken ist
hieraus jedoch kein Zusammenhang zwischen den
Fahrstreifenwechseln und der Verkehrsbelastung ab-
leitbar.

5.3 Befragung von Verkehrsteilnehmern

Zeitgleich zur Durchfiihrung der Pilotversuche auf
der BAB A 61 bei Bedburg am 24. und 29.9.2003
und auf der BAB A 43 bei Billerbeck am 1.10.2003
wurden Befragungen von Verkehrsteilnehmern
durchgefiihrt. Ziel dieser Befragung war es, eine
subjektive Bewertung der eingesetzten Absiche-
rungsmaBnahmen durch die Verkehrsteilnehmer zu
erhalten. Hierzu wurden am unmittelbar (etwa 500
m) hinter der Arbeitsstelle gelegenen Rasthof ,,Bed-
burger Land” (BAB A 61) bzw. einem 2 km hinter der
Arbeitsstelle auf der BAB A 43 gelegenen Parkplatz
Kraftfahrer (die zum Tanken bzw. Rasten die Auto-
bahn verlieBen) zu den eingesetzten Absicherungs-
methoden befragt.46 Die Fragen zielten in erster
Linie darauf, ob die veréanderte Gestaltung von den
Verkehrsteilnehmern bemerkt wurde und, wenn ja,
wie diese bewertet wird. Des Weiteren wurden den
Kraftfahrern die Funktionsweise und der Zweck der
Andreasstreifen bzw. Leitbaken beschrieben und
diese daraufhin gefragt, ob sie die entsprechenden
MaBnahmen fiir sinnvoll erachten.4”

Insgesamt wurden 109 Kraftfahrer befragt, zum
Uberwiegenden Teil auf dem Rasthof ,Bedburger
Land” an der BAB A 61, da der Parkplatz an der
BAB A 43 nur gering frequentiert wurde (hier konn-
ten nur 25 Personen befragt werden). Somit liegen
nur sehr wenige subjektive Einschatzungen zur Wir-
kung der beiden eingesetzten Absicherungsmal-
nahmen beim Einsatz als zuséatzliche Absperrung
des linken Fahrstreifens vor (Tabelle 3). Bei dem be-

Art der Arbeitsstelle | AbsicherungsmaBnahme Tag | Nacht
Arbeitsstelle kiirzerer | Andreasstreifen mit kleinem

Dauer mit Sperrung | Blinkpfeil (auf selber Hohe) 21 22
des rechten Andreasstreifen ohne kleinen

Fahrstreifens Blinkpfeil 19 -

Leitbaken ohne kleinen Blinkpfeil | 22 -
Arbeitsstelle kiirzerer | Andreasstreifen mit kleinem

Dauer mit Sperrung | Blinkpfeil (150 m vorgezogen)
des linken Fahr-

streifens - 2
Arbeitsstelle kiirzerer | Andreasstreifen mit kleinem

Dauer mit Sperrung | Blinkpfeil (auf selber Hohe) 14 -
des linken Fahrstrei- |Leitbaken mit kleinem Blinkpfeil

fens mit Seiten- (150 m vorgezogen) 9 -

streifenmitnutzung

Tab. 3: Anzahl befragter Kraftfahrer
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fragten Testpersonenkollektiv handelte es sich
hauptséchlich um Méanner (rund 90 %).

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass die auf der
Fahrbahn liegenden Andreasstreifen den Verkehrs-
teilnehmern wesentlich haufiger als Verédnderung
gegeniber sonstigen (konventionell abgesicherten)
Arbeitsstellen auf Autobahnen aufgefallen sind als
die Querabsperrung mit Leitbaken. Sowohl bei Ta-
geslicht als auch bei Dunkelheit wurden die And-
reasstreifen von mehr als der Halfte der insgesamt
78 Befragten bemerkt. Diese wurden hierbei in den
meisten Féllen als drei Bretter, drei Latten oder drei
Holzleisten, aber auch als drei Streifen bzw. drei
Schwellen beschrieben. Teilweise wurden die And-
reasstreifen auch als Hindernis auf der Fahrbahn
bezeichnet, jedoch ohne ndhere Beschreibung.

Die Leitbaken vor der Absperrtafel sind nur einer
der 31 hier befragten Personen als Verdnderung
aufgefallen. Dies lasst sich dadurch erklaren, dass
die zusétzliche Querabsperrung mit Leitbaken
nicht als Verdnderung wahrgenommen wird, da
Leitbaken fur die Verkehrsteilnehmer ein gewohn-
tes Element zur Absicherung von Arbeitsstellen
sind, was sich auch im Fahrerverhalten bei der
Annadherung an die Querabsperrung, insbesondere
den Fahrstreifenwechseln, widerspiegelt (vgl. Kapi-
tel 5.2.3). Allein das Pfeilmuster ist im Allgemeinen
noch nicht weitlaufig bekannt.

Der Uberwiegende Teil der befragten Kraftfahrer
hélt beide MaBnahmen grundsétzlich fur sinnvoll.
Vor allem der Einsatz von Andreasstreifen wird sehr
positiv bewertet und von Uber drei Viertel der 78
hierzu Befragten als sinnvolle MaBnahme einge-
stuft. Der Einsatz einer zusétzlichen Querabsper-
rung dagegen wird nur von wenigen Kraftfahrern
fur sinnvoll erachtet, bei einem erheblichen Anteil
der Befragten bestehen hier Bedenken.

5.4 Betriebliche Aspekte

Bei der Arbeitsstellensicherung kommt es darauf
an, dass das Arbeitspersonal beim Auf- und Abbau
der Absicherungseinrichtungen nicht ungeschitzt
dem flieBenden Verkehr ausgesetzt ist bzw. unver-
meidbare Aufenthalte im Verkehrsbereich mdg-
lichst kurz gehalten werden.48 Vor der Einfiinrung
neuer Absicherungsmethoden sind deshalb neben
den verkehrlichen Wirkungen auch die betriebli-
chen Aspekte in Bezug auf die Handhabung und
den Aufwand zu betrachten. Bei den Pilotversu-

chen wurde vor diesem Hintergrund auch das Ar-
beitspersonal befragt.

Der Auf- und Abbau der beiden im Rahmen der Pi-
lotversuche eingesetzten zusatzlichen Absperrein-
richtungen, Andreasstreifen und Leitbaken, sollte
entsprechend den in Kapitel 4.3 gemachten Vorga-
ben jeweils im Schutz eines Absicherungsfahr-
zeugs (Lkw mit angehangter Absperrtafel) erfolgen.
Diese Vorgehensweisen stellen einerseits ein Opti-
mum an Sicherheit fir das Arbeitspersonal dar, an-
dererseits erfordern diese aber keinen erheblichen
oder nicht leistbaren Mehraufwand. Bei den Pilot-
versuchen wurde die Vorgehensweise von den ab-
sichernden Autobahnmeistereien jedoch teilweise
den vorhandenen Randbedingungen (hierzu gehor-
te neben der verkehrlichen Situation auch die Ver-
fugbarkeit von Fahrzeugen und Personal) ange-
passt. Die StraBenwarter vor Ort haben dabei auf
Grund der sonst Ublichen Vorgehensweisen und
ihrer Erfahrungen die Abldufe beim Auf- und Abbau
modifiziert.

So erfolgte beispielsweise die Wiederaufnahme der
Andreasstreifen von der Fahrbahn beim Abbau der
beiden eingerichteten Arbeitsstellen mit Sperrung
des rechten Fahrstreifens auf der BAB A 61 bei
Bedburg durch seitliches Wegziehen dieser vom
Seitenstreifen aus. Hierzu musste jedoch die Fahr-
bahn kurzzeitig betreten werden. Die ausflihrenden
StraBenwaérter beurteilten dies im Vergleich zum
notwendigen Uberqueren der Fahrbahn beim Auf-
und Abbau von Verkehrszeichen im Mittelstreifen
als verhaltnismaBig unkritisch.

Der Auf- und Abbau der Andreasstreifen bei den
beiden Arbeitsstellen mit Sperrung des linken Fahr-
streifens auf der BAB A 43 erfolgte ebenfalls nicht
im Schutz eines Sicherungsfahrzeugs, sondern die
Andreasstreifen wurden vom ausfiihrenden Stra-
Benwarter vor der Absperrtafel stehend verlegt
bzw. wieder aufgenommen. Beim Abbau wurden
hierbei zwar, wie vorgegeben (vgl. Kapitel 4.3), die
150 m mit dem Lkw mit angehéngter Absperrtafel
bis zu den Andreasstreifen zurlickgesetzt, diese
aber nicht rickwarts Uberfahren, um sie dann im
Schutz des Fahrzeugs aufzunehmen. Begriindet

48 Hierzu gehort z. B. das Aufstellen von Verkehrszeichen im
Mittelstreifen, zu dem das Uberqueren der Fahrbahn erfor-
derlich ist; dies ist oftmals unvermeidbar und in der tagli-
chen Praxis auch ublich, da hierzu in der Regel keine Absi-
cherung des linken Fahrstreifens durch Fahrzeuge mit Ab-
sperrtafel erfolgt.
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wurde diese Vorgehensweise seitens des StraBen-
warters damit, dass er sich dabei sicherer flihle, da
er so den flieBenden Verkehr im Blickfeld habe.

Hinsichtlich der Handhabung ist der Auf- und Ab-
bau der Querabsperrung mit flnf Leitbaken aus
Sicht der StraBenwarter insgesamt aufwandiger als
die Anordnung der drei Andreasstreifen, insbeson-
dere fur die Ausrichtung auf der Fahrbahn, aber
auch in Bezug auf das Ab- und Aufladen vom bzw.
auf das Arbeitsfahrzeug. Die Andreasstreifen kon-
nen auf Grund ihrer Abmessungen und ihres Ge-
wichts leicht auf- und abgebaut werden; auch die
Ausrichtung erfordert nur wenig Zeit. Zur leichte-
ren Aufnahme von der Fahrbahn sollten diese
aber noch mit Griffen oder Laschen versehen wer-
den.

Die Befragung des Personals zur Einsch&tzung der
Sicherheitswirkung der beiden eingesetzten neuen
Absicherungsmethoden zeigt, dass die Andreas-
streifen generell besser bewertet werden als die
selbstaufrichtenden Klappbaken. Den Einsatz der
Andreasstreifen, mit der Funktion, unachtsame
Fahrer mechanisch zu warnen, halten alle befrag-
ten StraBenwarter fir sinnvoll, da hierdurch ihre ei-
gene Sicherheit deutlich erhdht wird.

Die Leitbaken als zusatzliches Sicherungsinstru-
ment werden dagegen skeptisch gesehen, da
diese nach ihrer Einschatzung von den Verkehrs-
teilnehmern nicht Uberfahren werden und es somit
auf Grund von plétzlichen Fahrstreifenwechseln zu
kritischen Situationen im Verkehrsablauf kommen
kann. Gleichzeitig wird aber auch hiervon eine
grundsétzliche Erhéhung der eigenen Sicherheit in-
nerhalb der Arbeitsstelle erwartet.

Insgesamt wurde bei der Befragung des Arbeits-
personals deutlich, dass diese einem Einsatz der
Andreasstreifen positiv gegenliberstehen. Sie fiih-
len sich durch die zusatzliche Anordnung dieser
vor der Absperrtafel wesentlich geschutzter.

5.5 Schlussfolgerungen

Die Pilotversuche haben gezeigt, dass der Einsatz
der beiden zusétzlichen Absicherungselemente,
Andreasstreifen und Leitbaken, nur einen geringfu-
gigen Einfluss auf die Geschwindigkeiten im ge-
samten Arbeitsstellenbereich hat. Im Vergleich zum
Geschwindigkeitsniveau bei konventioneller Absi-
cherung war kein signifikanter Unterschied festzu-
stellen.

Bei den Andreasstreifen Iasst sich dies damit be-
grinden, dass diese erst sehr spét, d. h. etwa ab
einer Entfernung von 100 m, fiir den Verkehrsteil-
nehmer zu erkennen sind. Die Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf sind aber insgesamt als unkri-
tisch anzusehen, auch wenn die Fahrstreifenwech-
sel z. T. erst hinter den Andreasstreifen, also nach
Uberfahren dieser, erfolgen. Beim Einsatz der And-
reasstreifen kam es zu keinen merkbaren Stdrun-
gen bzw. Behinderungen von Verkehrsteilnehmern.
Ein Uberfahren der Andreasstreifen ist grundsétz-
lich fur alle Fahrzeugarten, auch flr Motorrader, un-
problematisch.

Bei einem GrofBteil der Kraftfahrer, welche die
Andreasstreifen Uberfahren haben, war keine auf-
fallige Reaktion bezlglich Geschwindigkeits-
(Abbremsen) oder Lenkverhalten erkennbar. Ledig-
lich in einem einzigen Fall hat ein Kraftfahrer vor
den Andreasstreifen angehalten und ist dann lang-
sam Uber diese hinweggefahren, was zwar zum
einen auf eine gewisse Unsicherheit schlieBen
lasst, zum anderen aber auch auf die Unkenntnis
des Einsatzzwecks der Andreasstreifen zuriick-
zufuhren ist. Auch die Befragungen von Kraftfah-
rern zeigen, dass der Einsatz der Andreasstreifen
zum ,Aufwecken” unaufmerksamer Fahrer als sehr
sinnvoll erachtet wird und keine negative Beein-
flussung der Ubrigen Verkehrsteilnehmer erwartet
wird.

Die Leitbaken sind zwar aus einer groBeren Entfer-
nung zu erkennen, werden aber nicht als zuséatz-
liche, vor der Absperrtafel angeordnete, Absper-
rung wahrgenommen, da sie fir die Verkehrs-
teilnehmer zunachst keine offensichtliche Veran-
derung gegeniber einer konventionellen Arbeits-
stelle darstellen. Erst unmittelbar davor realisieren
viele Kraftfahrer die Fahrstreifensperrung, was
dann letztendlich dazu flhrt, dass die Fahrstreifen-
wechsel erst kurz vor den Leitbaken erfolgen, da
diese als Hindernis angesehen werden und
grundsétzlich versucht wird, ein (bei den einge-
setzten Klappbaken grundsatzlich ,technisch®
mogliches) Uberfahren zu vermeiden. Hierdurch
kommt es dann zu kritischen Fahrmandvern mit
teilweise erheblichen Behinderungen anderer
Verkehrsteilnehmer. In einem Fall wurde sogar
beobachtet, dass der Fahrstreifen so spat gewech-
selt wurde, dass eine Klappbake angefahren
wurde. Bei diesem Vorgang wurden zwei weitere
Kraftfahrer so stark behindert, dass diese einen
Auffahrunfall nur durch ein starkes Bremsmanéver
verhindern konnten.
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Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrerverhal-
ten, insbesondere die Fahrstreifenwechsel, hat hin-
gegen die Anordnung des kleinen Blinkpfeils. Im
Verlauf der Untersuchungen wurden verschiedene
Positionen des kleinen Blinkpfeils in Kombination
mit den Andreasstreifen betrachtet. Hierbei wurde
deutlich, dass dieser bei der Anordnung von
Andreasstreifen zur zusatzlichen Aufmerksamkeit-
serhdhung der Kraftfahrer unverzichtbar ist. Der
kleine Blinkpfeil sollte dabei 150 m vor den And-
reasstreifen aufgestellt werden, um auch bei gerin-
geren Sichtweiten oder hohen Verkehrsbelastun-
gen frihzeitig auf die Fahrstreifensperrung hinzu-
weisen und somit auch das Uberfahren der And-
reasstreifen moglichst weit gehend zu vermeiden,
auch wenn dies grundsatzlich unkritisch ist. Wie
die Pilotversuche zeigen, bei denen die Andreas-
streifen jeweils mehrere Stunden durchgehend ein-
gesetzt wurden, bleiben diese auch nach zahlrei-
chen Uberfahrten von Kraftfahrzeugen, auch von
Lkw, ohne bzw. mit nur geringen Verschiebungen
auf der Fahrbahn liegen.

Die Andreasstreifen kénnen problemlos auf- und
abgebaut werden, ohne dass ein relevanter perso-
neller Mehraufwand oder der Einsatz zuséatzlicher
Fahrzeuge erforderlich ist. Einzig der Abbau bei
Sperrung des Uberholfahrstreifens (linker Fahrstrei-
fen) gestaltet sich etwas aufwéndiger, da hierzu
das Sicherungsfahrzeug mit der Absperrtafel
150 m zurlicksetzen muss. Somit steht dem Ein-
satz der Andreasstreifen auch aus betrieblicher
Sicht nichts entgegen.

6 Empfehlungen

Auf Grund der in den Pilotversuchen gewonnenen
Erkenntnisse kann der Einsatz von Andreasstreifen
bei stationaren Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf
zweistreifigen Richtungsfahrbahnen uneinge-
schrankt empfohlen werden. Dies gilt somit fir Ar-
beitsstellen mit Sperrung des rechten und mit
Sperrung des linken Fahrstreifens sowie auch fir
Arbeitsstellen auf dem Seitenstreifen. Insbesonde-
re bei Letzteren ist die zuséatzliche Absicherung mit
Andreasstreifen aus verkehrlichen wie betriebli-
chen Aspekten unkritisch, gleichzeitig sind hiervon
ausschlieBlich positive Effekte zu erwarten. Im
Rahmen der durchgefiihrten Pilotversuche konnte
keine negative Beeinflussung der Verkehrsteilneh-
mer auf Grund der eingesetzten Andreasstreifen
festgestellt werden.

Der Einsatz von Andreasstreifen bei Arbeitsstellen
auf dreistreifigen Richtungsfahrbahnen wurde im
Rahmen der Pilotversuche zwar nicht untersucht,
dennoch scheint auch hier die Anordnung bei Ar-
beitsstellen mit Sperrung des rechten bzw. linken
Fahrstreifens sinnvoll und kann auf Basis der vor-
liegenden Erkenntnisse grundsétzlich empfohlen
werden. Bei Arbeitsstellen auf dem Seitenstreifen
ist der Einsatz auch hier aus den genannten Griin-
den uneingeschrankt zu empfehlen.

Fur Arbeitsstellen auf dreistreifigen Richtungsfahr-
bahnen mit Sperrung von zwei Fahrstreifen, also
des mittleren und rechten bzw. mittleren und linken
Fahrstreifens, liegen bislang keine Erkenntnisse
hinsichtlich eines Einsatzes von Andreasstreifen
bei einer ansonsten ,,konventionellen® Absicherung
(entsprechend den Regelpléanen D 11I/5 und D I11/6
der RSA, 1995) vor, da hier in den Niederlanden
der Einsatz mobiler Fahrstreifensignalisierungen
— in Kombination mit Andreasstreifen — vorge-
schrieben ist. Hierzu kdénnen demnach derzeit
keine abschlieBenden Empfehlungen abgeleitet
werden. Grundsétzlich erscheint die Anordnung
von Andreasstreifen aber auch hier denkbar und
sinnvoll.

Um Auffahrunfalle auf fahrbare Absperrtafeln zu
vermeiden oder zumindest auf ein geringstmdogli-
ches MaB zu reduzieren — und vor allem die Unfall-
folgen deutlich zu verringern —, sollten Andreas-
streifen zuklnftig als Standardabsicherungsele-
ment bei allen stationaren

Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen und

Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf dreistreifigen
Richtungsfahrbahnen mit Sperrung eines Fahr-
streifens

eingesetzt werden. Bei Arbeitsstellen klrzerer
Dauer auf dem Seitenstreifen sind die Andreas-
streifen zuklnftig grundsatzlich als zusatzliche Ab-
sicherungsmaBnahme einzusetzen.

Durch den Einsatz von Andreasstreifen bei sta-
tiondren Arbeitsstellen kirzerer Dauer ist eine er-
hebliche Erhéhung der Verkehrssicherheit auf Bun-
desautobahnen zu erwarten. Nachfolgend sind fur
die genannten Einsatzbereiche von Andreasstreifen
Regelplane mit teilweise ergdnzenden Erlduterun-
gen dargestellt, die in dieser Form in die RSA
(1995) bzw. deren Fortschreibung Ubernommen
werden kénnen.
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Grundsétzlich ist in diesen Regelplanen bei Ar-
beitsstellen mit Fahrstreifensperrung immer eine
Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit auf
80 km/h vorgesehen, da dies zum einen zu einer
Angleichung der Pkw-Geschwindigkeiten an das
Geschwindigkeitsniveau des Lkw-Verkehrs und
damit auch sicherheitserhéhenden Verstetigung
des Verkehrsflusses fuhrt, zum anderen in der Pra-
Xis bereits in vielen Bundeslandern, z. B. in Nord-
rhein-Westfalen und Rheinland-Pfalz, die Regel ist.
Bei Dunkelheit sollte die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit innerhalb der Arbeitsstelle in der
Regel niedriger sein als bei der gleichen Arbeits-
stellenabsicherung bei Tageslicht.

Die Anordnung der Andreasstreifen sollte grund-
satzlich 150 m vor der fahrbaren Absperrtafel erfol-
gen. Hierdurch ist gewé&hrleistet, dass Lkw selbst
bei Nasse noch rechtzeitig vor der Absperrtafel
zum Stehen kommen. Die Andreasstreifen selbst
sollten — entsprechend ihrer Funktion als tempora-
re Fahrstreifensperrung (siehe hierzu auch Kapitel
6.4) — in gelber Farbe ausgefiihrt sein.49

6.1 Regelplane fir Arbeitsstellen auf
zweistreifigen Richtungsfahrbahnen

Die Anordnung und die Art der Vorwarneinrichtun-
gen sollten grundsétzlich einheitlich erfolgen. Dies
ist in den nachfolgenden Regelplédnen bertcksich-
tigt.

6.1.1 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens

Fir Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen sollten unterschiedliche Re-
gelplane fur Streckenabschnitte mit einer standi-
gen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h
(Bild 43) und Streckenabschnitte ohne standige
Geschwindigkeitsbeschrankung (Bild 44) ange-
wendet werden. Die Anwendung des in Bild 43 dar-
gestellten Regelplans D lll/1R bei einer standigen
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h ist
im Einzelfall zu prifen, ansonsten ist der Regelplan
D Ill/2 (Bild 44) anzuwenden.

Bei Nachtbaustellen ist grundsatzlich der in Bild 45
dargestellte Regelplan D lll/2-Nacht anzuwenden.
Auf Streckenabschnitten mit stédndiger Geschwin-
digkeitsbeschrankung auf 100 km/h kann die Vor-
warntafel mit Zeichen 274 StVO (100 km/h) entfal-

len, die Vorwarnbeschilderung mit Zeichen 123
StVO ist dann entsprechend um 400 m zu ver-
schieben.

6.1.2 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens

FUr Arbeitsstellen kiurzerer Dauer auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen sollten unterschiedliche Re-
gelplane fur Streckenabschnitte mit einer standi-
gen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h
(Bild 46) und Streckenabschnitte ohne standige
Geschwindigkeitsbeschrankung (Bild 47) ange-
wendet werden. Die Anwendung des in Bild 46 dar-
gestellten Regelplans D Ill/1L bei einer stéandigen
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 120 km/h ist
im Einzelfall zu prifen, ansonsten ist der Regelplan
D 1l/3 (Bild 47) anzuwenden. Bei Nachtbaustellen
ist grundsétzlich der in Bild 48 dargestellte Regel-
plan D Ill/3-Nacht anzuwenden. Auf Streckenab-
schnitten mit standiger Geschwindigkeitsbe-
schréankung auf 100 km/h kann die Vorwarntafel mit
Zeichen 274 StVO (100 km/h) entfallen, die Vor-
warnbeschilderung mit Zeichen 123 StVO ist dann
entsprechend um 400 m zu verschieben.

6.1.3 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens mit Seiten-
streifenmitnutzung

Bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sperrung des
linken Fahrstreifens und einer vorgesehenen Sei-
tenstreifenmitbenutzung ist der in Bild 49 darge-
stellte Regelplan D lll/4 anzuwenden.

6.1.4 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf dem
Seitenstreifen

Bei Arbeitsstellen kurzerer Dauer auf dem Seiten-
streifen zweistreifiger Richtungsfahrbahnen ist der
in Bild 50 dargestellte Regelplan D |lI/7 anzuwen-
den.

49 Diese sollte wie die farbliche Gestaltung von Leitschwellen
und -borden den Vorgaben der DIN 6171-1 (2003) entspre-
chen (vgl. hierzu auch Kapitel 4.1 und 4.2). Es wird somit
empfohlen, die Andreasstreifen mit einer — anderen Ver-
kehrseinrichtungen entsprechenden — Farbe, nédmlich DIN-
Gelb, zu versehen, im Gegensatz zu den im Rahmen der Pi-
lotversuche eingesetzten Andreasstreifen, die in einem
braunlichen Gelb ausgefiihrt waren.
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Bild 43: Regelplan D Ill/1R fir Arbeitstellen kirzerer Dauer mit |
Sperrung des rechten Fahrstreifens auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen mit einer sténdigen Geschwin- |
digkeitsbeschrankung auf 100 km/h

@ @ Vorwarntafel Mittelstrefen:
mit Zeichen 274 SIVO (100 kma),
Zeichen 274 SIVO 2usatzlich Zeichen 531 SIVO
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Bild 44: Regelplan D Ill/2 fir Arbeitstellen kirzerer Dauer mit
Sperrung des rechten Fahrstreifens auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen ohne stindige Geschwindig-
keitsbeschrankung
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Bild 45: Regelplan D Ill/2-Nacht fiir Arbeitstellen kirzerer Dauer mit Sperrung des rechten Fahrstreifens auf zweistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen bei Dunkelheit (Nachtbaustelle)
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Bild 46: Regelplan D Ill/1L fur Arbeitstellen kirzerer Dauer mit I
Sperrung des linken Fahrstreifens auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen mit einer sténdigen Geschwin- |
digkeitsbeschrankung auf 100 km/h
@ @ Vorwarntafel Mitaistre fen:
mit Zeichen 274 SIVO (100 km/h),
I Zeichen 274 SIVO zushizlich Zeichen 531 SIVO
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Bild 47: Regelplan D IlI/3 fur Arbeitstellen kirzerer Dauer mit
Sperrung des linken Fahrstreifens auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen ohne stédndige Geschwindig-
keitsbeschréankung
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Bild 48: Regelplan D IlI/3-Nacht fur Arbeitstellen kirzerer Dauer mit Sperrung des linken Fahrstreifens auf zweistreifigen Rich-
tungsfahrbahnen bei Dunkelheit (Nachtbaustelle)
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Bild 49: Regelplan D lll/4 fur Arbeitstellen kirzerer Dauer mit
Sperrung des linken Fahrstreifens auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen mit zweistreifiger Verkehrs-
fihrung unter Einbeziehung des Seitenstreifens

| Regelplan D II1I/7

I Arbeitsstelle von
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| Richtungsfahrbahn
mit 2 Fahrstreifen

Fahrbare
Absperrtatel
mit Blinkkreuz

I -150m

Andreasstreifen
om

(

i) i)

Bild 50: Regelplan D IlI/7 fir Arbeitstellen kirzerer Dauer auf
dem Seitenstreifen zweistreifiger Richtungsfahrbahnen

6.2 Regelplane fir Arbeitsstellen auf
dreistreifigen Richtungsfahrbahnen

Flr Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf dreistreifigen
Richtungsfahrbahnen mit Sperrung des rechten
bzw. linken Fahrstreifens sowie fur Arbeitsstellen
auf dem Seitenstreifen gelten die Regelplane fur
Arbeitsstellen auf zweistreifigen Richtungsfahrbah-
nen entsprechend. Auch hier sollten die Anordnung
und die Art der Vorwarneinrichtungen grundséatz-
lich einheitlich erfolgen.

6.2.1 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des rechten Fahrstreifens

Bei Arbeitsstellen mit Sperrung des rechten Fahr-
streifens auf Streckenabschnitten mit einer sténdi-
gen Geschwindigkeitsbeschridnkung auf 100 km/h
ist der Regelplan D IlI/1R (Bild 43 in Kapitel 6.1.1)
entsprechend anzuwenden. Die Anwendung die-
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ses Regelplans bei einer standigen Geschwindig-
keitsbeschréankung auf 120 km/h ist im Einzelfall zu
prifen, ansonsten ist der Regelplan D III/2 (Bild 44
in Kapitel 6.1.1), ebenso wie auf Streckenabschnit-
ten ohne stdndige Geschwindigkeitsbeschran-
kung, anzuwenden.

Bei Nachtbaustellen ist der Regelplan D Ill/2-Nacht
(Bild 45 in Kapitel 6.1.1) anzuwenden. Auf Stre-
ckenabschnitten mit stédndiger Geschwindigkeits-
beschrénkung auf 100 km/h kann die Vorwarntafel
mit Zeichen 274 StVO (100 km/h) entfallen, die Vor-
warnbeschilderung mit Zeichen 123 StVO ist dann
entsprechend um 400 m zu verschieben.

6.2.2 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer mit Sper-
rung des linken Fahrstreifens

Fir Arbeitsstellen mit Sperrung des linken Fahr-
streifens auf Streckenabschnitten mit einer standi-
gen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h
ist der Regelplan D Ill/1L (Bild 46 in Kapitel 6.1.2),
fur Arbeitsstellen auf Streckenabschnitten ohne
standige Geschwindigkeitsbeschrankung der Re-
gelplan D I1I/3 (Bild 47 in Kapitel 6.1.2) anzuwen-
den. Die Anwendung des Regelplans D Ill/1L bei
einer standigen Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 120 km/h ist im Einzelfall zu priifen, ansonsten
ist der Regelplan D I1I/3 anzuwenden.

Bei Nachtbaustellen ist grundséatzlich der Regel-
plan D llI/3-Nacht (Bild 48 in Kapitel 6.1.2) an-
zuwenden. Auf Streckenabschnitten mit standiger
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h
kann die Vorwarntafel mit Zeichen 274 StVO
(100 km/h) entfallen, die Vorwarnbeschilderung mit
Zeichen 123 StVO ist dann entsprechend um
400 m zu verschieben.

6.2.3 Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf dem
Seitenstreifen

Bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf dem Seiten-
streifen dreistreifiger Richtungsfahrbahnen ist der
Regelplan D IIl/7 (Bild 50 in Kapitel 6.1.4) entspre-
chend anzuwenden.

6.3 Hinweise fiir den Auf- und Abbau

Die Absicherung von Arbeitsstellen kurzerer Dauer
ist mit einer besonderen Problematik verbunden,
da mit einem vertretbaren Aufwand an Sicherungs-
maBnahmen eine optimale Sicherheit fir das Ar-
beitspersonal erreicht werden muss. Durch den

Einsatz von Andreasstreifen kann die Sicherheit fir
die Arbeiter mit einem nur sehr geringen Mehrauf-
wand im Rahmen der Baustelleneinrichtung erheb-
lich erhdht werden.

Der Aufbau der Andreasstreifen sollte grundsatz-
lich im Schutz eines Sicherungsfahrzeugs mit fahr-
barer Absperrtafel erfolgen. Hierzu sind zunachst
die Vorwarnbeschilderung (Vorwarntafeln) mit
Beschrankung der zuldssigen Héchstgeschwindig-
keit auf 80 km/h (bei Nachtbaustellen auf 60 km/h)
und der kleine Blinkpfeil aufzustellen.®0 An-
schlieBend hélt das Sicherungsfahrzeug 150 m vor
dem spéteren Standort der Absperrtafel auf dem
zu sperrenden Fahrstreifen, der Fahrer des Fahr-
zeugs verlegt die Andreasstreifen im Schutz des
Fahrzeugs und féhrt dann Uber die Andreasstreifen
hinweg zum vorgesehenen Standort der Absperr-
tafel, um diese dort gegebenenfalls abzukoppeln.
In Bild 51 ist der Ablauf beispielhaft flr die Einrich-
tung einer Arbeitsstelle auf dem rechten Fahrstrei-
fen einer zweistreifigen Richtungsfahrbahn darge-
stellt.

Diese Vorgehensweise gewahrleistet ein hohes
MaB an Sicherheit fir das Arbeitspersonal. Steht
ein zweites Fahrzeug mit fahrbarer Absperrtafel
zur Verfigung, sollte dies zur zusatzlichen Absi-
cherung beim Verlegen der Andreasstreifen einge-
setzt werden.51 In diesem Fall wird empfohlen,
dass das zweite Sicherungsfahrzeug unmittelbar
hinter dem ersten Fahrzeug mit angehéngter
fahrbarer Absperrtafel fahrt, um dieses abzusi-
chern. Beide Fahrzeuge halten 150 m vor dem spé-
teren Standort der Absperrtafel auf dem zu sper-
renden Fahrstreifen, der Fahrer des vorderen Fahr-
zeugs verlegt die Andreasstreifen im Schutz des
zweiten Sicherungsfahrzeugs und fahrt dann zum
vorgesehenen Standort der Absperrtafel, um diese
dort gegebenenfalls abzukoppeln. Das hintere
Fahrzeug fahrt anschlieBend Uber die Andreasstrei-
fen hinweg und ordnet sich dann in den flieBenden
Verkehr ein.

50 Bei Arbeitsstellen auf dem Seitenstreifen entfallt gemal dem
vorgeschlagenen Regelplan D Ill/7 im Regelfall die Anord-
nung einer Vorwarnbeschilderung und des Blinkpfeils (vgl.
Bild 50 in Kapitel 6.1.4).

Ist der Einsatz dieses zweiten Fahrzeugs mit Absperrtafel im
Rahmen der weiteren Arbeitsstellenabsicherung bzw.
-durchfiihrung ohnehin, d. h. unabhéangig vom Aufbau der
Andreasstreifen, vorgesehen, ist dieser in Bezug auf die An-
ordnung der Andreasstreifen kostenneutral.

5

-
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Alternativ kann beim Einsatz von zwei Fahrzeugen
das zweite Fahrzeug mit Absperrtafel in gréBerem
Abstand hinter dem ersten Fahrzeug (ebenfalls mit
Absperrtafel) den Aufbau absichern. Der Fahrer
des ersten Fahrzeugs verlegt in diesem Fall die
Andreasstreifen im Schutz seines eigenen Fahr-
zeugs. Nach erfolgtem Aufbau féhrt das Fahrzeug
Uber die Streifen hinweg und informiert den Fahrer
des zweiten Fahrzeugs Uber Funk. Das hintere
Fahrzeug fahrt bis zum vorgesehenen Standort der
Absperrtafel (150 m hinter den Andreasstreifen),
um diese dann aufzustellen oder gegebenenfalls
abzukoppeln. Der Vorteil hierbei ist, dass sich kein
Arbeitsfahrzeug wieder in den flieBenden Verkehr
einordnen muss. Der Aufwand fir die Koordination
der Fahrzeuge ist hierbei jedoch héher.

Beim Abbau der Arbeitsstelle auf dem rechten
Fahrstreifen werden von einem Beschéftigten
zunachst die Andreasstreifen durch seitliches Weg-
ziehen vom Seitenstreifen aus von der Fahrbahn
gezogen. Zur Erhdhung der Sicherheit sollten die
Andreasstreifen mit Léchern oder Laschen verse-
hen werden, um sie dann eventuell unter Zuhilfe-
nahme eines entsprechenden Hakens von der
Fahrbahn ziehen zu kénnen, ohne diese betreten
zu missen. Die entsprechende Person kann hierflr
die 150 m problemlos Uber den Seitenstreifen
zurticklegen. AnschlieBend erfolgt der Abbau der
fahrbaren Absperrtafel und zuletzt der Vorwarnein-
richtungen, einschlieBlich der auf dem Seitenstrei-
fen abgelegten Andreasstreifen, und damit die Auf-
hebung der Arbeitsstelle.
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Bild 51: Vorgehensweise zum Aufbau der Andreasstreifen bei Einrichtung einer Arbeitsstelle kiirzerer Dauer auf einer zweistreifigen
Richtungsfahrbahn mit Sperrung des rechten Fahrstreifens
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Alternativ kann der Abbau aber auch mit einem
zweiten Fahrzeug erfolgen, welches vor den And-
reasstreifen auf der Fahrbahn halt, und der Arbeiter
nimmt die drei Streifen im Schutz des Fahrzeugs
auf.

Der Aufbau erfolgt bei Sperrung des linken Fahr-
streifens analog zu dem bei Sperrung des rechten
Fahrstreifens. Der Abbau der Andreasstreifen ge-
staltet sich fur den linken Fahrstreifen allerdings
etwas aufwéndiger. Hier sind grundsétzlich zwei Al-
ternativen mdglich: Vorgeschlagen wird, die 150 m
mit dem Lkw mit fahrbarer Absperrtafel im Schritt-
tempo zurlickzusetzen, um dann die Andreasstrei-
fen im Schutz des Absicherungsfahrzeugs wieder
aufzunehmen. Diese, auch in den Niederlanden
durchaus angewandte Vorgehensweise, ist nach
§ 36 StVO Abs. 6 (Sonderrechte) flr alle Fahrzeu-
ge, die dem Bau, der Unterhaltung oder der Reini-
gung der StraBen und Anlagen im StraBenraum
dienen und durch entsprechende Warneinrichtun-
gen gekennzeichnet sind, auf Autobahnen erlaubt.
Kritisch ist hierbei die Rickwértsfahrt eines Fahr-
zeugs mit Anhanger (angehdngte fahrbare Ab-
sperrtafel), die ein entsprechendes fahrerisches
Geschick verlangt. Ist ein Zuriicksetzen nicht mog-
lich, wird ein zweites Fahrzeug fur die Aufnahme
der Andreasstreifen bendtigt. Dieses féahrt, bei
noch installierter Vorbeschilderung, an die And-
reasstreifen heran und nimmt diese im Schutz des
Fahrzeugs wieder auf. Mit dem Verlassen der bei-
den Fahrzeuge und anschlieBendem Abbau der
Vorbeschilderung ist die Arbeitsstelle gerdumt.

6.4 Erforderliche Anderungen im tech-
nischen und sonstigen Regelwerk

Die Andreasstreifen sind als temporare Fahr-
streifensperrung — nicht als Vorwarneinrichtung
(vgl. hierzu auch Kapitel 4.1) — zu definieren und
in gelber Farbgebung einzusetzen.52 Damit dirfen
die drei, 150 m vor der Absperrtafel angeordne-
ten Andreasstreifen nicht Gberfahren werden. Der
Vorteil dieser Losung ist die straBenverkehrsrecht-
lich eindeutige Regelung, auch im Hinblick auf das
nach § 7 Abs. 4 StVO bei einer Fahrstreifen-
sperrung anzuwendende ReiBverschlussverfahren.

52 Die farbliche Gestaltung der Andreasstreifen sollte demnach
den Vorgaben der DIN 6171-1 (2003) entsprechen.

Als Grundlage fir alle Anderungen in den techni-
schen Regelwerken wie RSA (1995) und ZTV-SA
(1997) bzw. deren Fortschreibungen sind die And-
reasstreifen deshalb als Verkehrseinrichtung in den
Verkehrszeichenkatalog sowie hiermit einherge-
hend in den § 43 StVO und, soweit erforderlich, in
die zugehdrige VwV-StVO aufzunehmen. Hierin
sind dann die entsprechenden straBenverkehrs-
rechtlichen Regelungen zu treffen. In erster Linie
betrifft dies die Definition der Andreasstreifen als
vorlibergehende Fahrstreifenabsperrung (ahnlich
einer temporéaren, deshalb auch gelben Markie-
rung im Sinne einer Sperrflaiche nach Zeichen
298 StVO).

In diesem Zusammenhang sind auch die den klei-
nen Blinkpfeil betreffenden straBenverkehrsrechtli-
chen Regelungen zu Uberprifen und eventuell zu
andern. Kleine Blinkpfeile sind bislang keine Ver-
kehrszeichen, sondern Warneinrichtungen im Rah-
men der Sicherung von Arbeitsstellen (vgl. auch
SCHONBORN/SCHULTE, 1997). Diese haben
demnach nicht die Bedeutung wie das auch in die
fahrbare Absperrtafel integrierte Zeichen 222 StVO
(,Rechts vorbei“ bzw. ,Links vorbei*). Eine entspre-
chende Abanderung in Bezug auf die rechtliche
Bedeutung des kleinen Blinkpfeils ist hier gegebe-
nenfalls in Erwégung zu ziehen, in jedem Falle ist
aber eine etwaige Notwendigkeit einer solchen An-
derung im Rahmen der Einfihrung der Andreas-
streifen als Verkehrseinrichtung zur Absicherung
von Arbeitsstellen zu prifen. Voraussetzung ist,
dass der kleine Blinkpfeil dann ausschlieBlich im
Zusammenhang mit Andreasstreifen verwendet
wird.

In den RSA (1995) bzw. deren Fortschreibung sind
im Teil A (Allgemeines) der Abschnitt 3.1 (Absperr-
gerdte) um Hinweise zu Andreasstreifen und der
Abschnitt 3.2.1 (Vorwarneinrichtungen) um Hinwei-
se hinsichtlich der Funktion des kleinen Blinkpfeils
im Zusammenhang mit dem Einsatz von Andreas-
streifen zu erganzen. Des Weiteren sind in den Teil
D (Autobahnen), Abschnitt 4 (Regelpléne), die
neuen Regelplane D Ill/1 bis D Ill/4 sowie D 1I/7,
einschlieBlich der erganzenden Anmerkungen hier-
zu, aufzunehmen. Diese ersetzen die bisherigen
entsprechenden Regelplane bzw. ergdnzen diese
(z. B. durch die neuen, bislang nicht enthaltenen
Regelplane fir Nachtbaustellen). Hieraus ergibt
sich, dass in Teil D (Autobahnen), Abschnitt 3 (Ar-
beitsstellen kirzerer Dauer), die Tabelle D-4
entsprechend den vorgeschlagenen, einheitlichen
— von den vorhanden Sichtweiten unabhangigen -
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Anordnungen der Vorwarneinrichtungen anzupas-
sen ist.

In den ZTV-SA (1997) sind folgende Anderungen
bzw. Ergédnzungen erforderlich: Abschnitt 5.4 (Ab-
sperrgeréate) ist um einen Bezug auf — noch festzu-
legende — technische Lieferbedingungen zu ergén-
zen, Abschnitt 6.4 (Aufstellen von Absperrgeraten)
ist hinsichtlich des Aufbringens von Andreasstrei-
fen auf die Fahrbahn und Abschnitt 6.15 (Allgemei-
nes zu Einrichten von Arbeitsstellensicherungen fir
Arbeitsstellen von kirzerer Dauer) hinsichtlich der
Vorgehensweisen beim Auf- und Abbau entspre-
chend den vorgeschlagenen, bereits in Kapitel 6.3
dargestellten Hinweisen und Regelungen zu ergan-
zen.

Als neues Regelwerk sind technische Lieferbedin-
gungen erforderlich, die sowohl Anforderungen an
die Andreasstreifen definieren als auch erforderli-
che Prifungen und entsprechende Prifverfahren
vorgeben. Die festzulegenden Anforderungen be-
treffen die MaBe, Gewicht, Materialbeschaffenheit
und Farbe sowie weitere Gestaltungsmerkmale
(z. B. Anordnung von Reflektoren) der Andreas-
streifen. Prifungen und Prifverfahren betreffen
neben der Prufung dieser Anforderungen vor allem
die Priifung der Uberfahrbarkeit und der Lagestabi-
litat (insbesondere bei Bremsvorgangen) sowie ge-
gebenenfalls auch der Festigkeit der Andreasstrei-
fen bei Bremsvorgangen und lichttechnische Pri-
fungen.

6.5 MaBnahmen zur Praxiseinfiihrung

Eine Einfihrung der Andreasstreifen ist moglichst
bald anzustreben. Der Praxiseinsatz kann dabei
kurzfristig, ohne groBen finanziellen Mehraufwand
fir die Autobahnmeistereien und Absicherungsun-
ternehmen umgesetzt werden.

Um eine kurzfristige Einflhrung der Andreasstrei-
fen als Absicherungsmethode fir Arbeitsstellen
kirzerer Dauer realisieren zu kénnen, sollten die
abgeleiteten Empfehlungen zum Einsatz dieser
zunachst in einem Hinweispapier oder Merkblatt
der FGSV herausgegeben werden. Dieses sollte
neben den Regelplanen und den ergdnzenden Hin-
weisen bzw. Regelungen zum Auf- und Abbau
auch Anforderungen an die Abmessungen und vor
allem die Gestaltung der Andreasstreifen enthalten.
Anzustreben ist, dass dieses Hinweispapier bzw.
Merkblatt seitens des BMVBW mit einem ARS ein-
gefuhrt und Andreasstreifen zur Anwendung bei Ar-

beitsstellen kirzerer Dauer vorgeschrieben, zumin-
dest aber empfohlen werden.

Begleitend zu der Einfliihrung der Andreasstreifen
in die Praxis sollte eine entsprechend angelegte In-
formationskampagne fir die Verkehrsteilnehmer
durchgefiihrt werden. Diese verstarkte Aufklarung
der Offentlichkeit iber die Absperrsystematik mit
Andreasstreifen zur Minimierung des Unfallrisikos
an Arbeitsstellen sollte z. B. Uber die Tagespresse,
Automobilzeitschriften und/oder das Fernsehen
(Der 7. Sinn, Fernfahrer TV) erfolgen.

7 Zusammenfassung und
Ausblick

In einer Grundlagenanalyse wurden die vorhande-
nen Untersuchungen und Erfahrungen hinsichtlich
des Einsatzes von Andreasstreifen systematisch
aufbereitet. Auf Basis der in den niederlandischen
Regelwerken enthaltenden Regelpléne und der hier
gemachten Erfahrungen wurden Arbeitsstellenan-
ordnungen zum Einsatz von Andreasstreifen auf
deutschen Autobahnen abgeleitet. Parallel dazu
wurden die Einsatzmoéglichkeiten einer Querab-
sperrung mit Leitbaken als Alternative zu den And-
reasstreifen entwickelt, da fur diese Variante bisher
noch keine Erfahrungen vorlagen. Im Rahmen von
Pilotversuchen in Nordrhein-Westfalen und Rhein-
land-Pfalz wurde der Einsatz beider Absicherungs-
methoden anschlieBend praktisch erprobt.

Insgesamt haben die Untersuchungen gezeigt,
dass der Einsatz von Andreasstreifen — im Gegen-
satz zu einer zusatzlichen Querabsperrung mit Leit-
baken — bei stationdren Arbeitsstellen klrzerer
Dauer auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen un-
eingeschréankt empfohlen werden kann. Dies gilt
somit flr Arbeitsstellen mit Sperrung des rechten
und mit Sperrung des linken Fahrstreifens sowie
auch fur Arbeitsstellen auf dem Seitenstreifen. Ins-
besondere bei Letzteren ist die zusatzlich Absiche-
rung mit Andreasstreifen aus verkehrlichen wie be-
trieblichen Aspekten unkritisch, gleichzeitig sind
hiervon ausschlieBlich positive Effekte zu erwarten.

Die Analyse der betrieblichen Ablaufe bei Verwen-
dung der Andreasstreifen hat zudem belegt, dass
keine zusétzliche Gefahrdung durch Auf- und
Abbau flr das Betriebspersonal gegeben ist. Diese
Aussage gilt allerdings nur unter der Vorgabe, dass
die Andreasstreifen im Schutz eines Sicherungs-
fahrzeugs verlegt und auch wieder aufgenommen
werden.
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Zur Einfihrung dieser Absicherungsmethode als
Standardabsicherung von Arbeitsstellen kirzerer
Dauer besteht jedoch noch Handlungs- und vor
allem Regelungsbedarf, auch in juristischer Hin-
sicht. Hintergrund sind die beiden grundsatzlich
denkbaren Moéglichkeiten der straBenverkehrs-
rechtlichen Bedeutung der Andreasstreifen: Diese
kénnen prinzipiell als temporare Fahrstreifensper-
rung oder als Vorwarneinrichtung betrachtet res-
pektive definiert werden. Empfohlen wird, diese als
Fahrstreifensperrung und somit in gelber Farbge-
bung einzusetzen. Die drei, 150 m vor der fahrbaren
Absperrtafel angeordneten Andreasstreifen hatten
somit letztendlich die Funktion ahnlich einer Sperr-
fliche nach Zeichen 298 StVO, hier jedoch auf
Grund der gelben Farbe mit temporarem Charakter,
und durften nicht Uberfahren werden. Der Vorteil
dieser Losung gegeniber der reinen Funktion als
Vorwarneinrichtung ist die straBenverkehrsrechtlich
eindeutige Regelung, auch im Hinblick auf das nach
§ 7 Abs. 4 StVO bei einer Fahrstreifensperrung an-
zuwendende ReiBverschlussverfahren.

Unabhdngig von der straBenverkehrsrechtlichen
Regelung ist eine kurzfristige Einfihrung von And-
reasstreifen prinzipiell und ohne groBen Aufwand
mdglich. Um diese nicht zu verzégern, sollte unab-
héngig von den notwendigen Uberarbeitungen der
technischen und sonstigen Regelwerke (vor allem
StVO und VwV-StVO sowie RSA und ZTV-SA) ein
entsprechendes Hinweispapier bzw. Merkblatt zum
Einsatz von Andreasstreifen von der FGSV heraus-
gegeben und durch das BMVBW mit einem ent-
sprechenden ARS zur Anwendung vorgeschrieben
bzw. empfohlen werden.

Bei Einfuhrung der Andreasstreifen sollten Uber
einen langeren Zeitraum Begleituntersuchungen
durchgefihrt werden (mindestens Uber einen Zeit-
raum von drei Jahren), um die langfristige Wirkung,
vor allem in Bezug auf die Unfallentwicklung bei Ar-
beitsstellen kirzerer Dauer beobachten zu kénnen.
Des Weiteren erscheint es wichtig, dass eine even-
tuelle Beeinflussung des Verkehrsablaufs auf
Grund des Einsatzes von Andreasstreifen weiterhin
Uberprift wird.

Vor einer Ausweitung des Einsatzes der Andreas-
streifen auf Arbeitsstellen auf dreistreifige Rich-
tungsfahrbahnen mit Sperrung von zwei Fahrstrei-
fen sollten der Aufbau sowie der Verkehrsablauf
zunachst wissenschaftlich untersucht werden, um
auch fur diese Absperrvarianten Regelplane zu ent-
wickeln.
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