
     

 

Überholen und Räumen – 
Auswirkungen auf 

Verkehrssicherheit und 
Verkehrsablauf 

durch Lang-Lkw 

Berichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen 

Verkehrstechnik  Heft V 255 



     

 

Überholen und Räumen – 
Auswirkungen auf 

Verkehrssicherheit und 
Verkehrsablauf 

durch Lang-Lkw 

von 

Matthias Zimmermann 
Sven B. Riffel 

Ralf Roos 

Karlsruher Institut für Technologie (KIT) 
Institut für Straßen- und Eisenbahnwesen 

Abteilung Straßenentwurf und -betrieb 

Berichte der 
Bundesanstalt für Straßenwesen 

Verkehrstechnik  Heft V 255 



  
  

Die Bundesanstalt für Straßenwesen
 
veröffentlicht ihre Arbeits- und Forschungsergebnisse
 
in der Schriftenreihe Berichte der
 
Bundesanstalt für Straßenwesen. Die Reihe
 
besteht aus folgenden Unterreihen:
 

A - Allgemeines
 
B - Brücken- und Ingenieurbau
 
F - Fahrzeugtechnik
 
M - Mensch und Sicherheit
 
S - Straßenbau
 
V - Verkehrstechnik
 

Es wird darauf hingewiesen, dass die unter
 
dem Namen der Verfasser veröffentlichten
 
Berichte nicht in jedem Fall die Ansicht des
 
Herausgebers wiedergeben.
 

Nachdruck und photomechanische Wiedergabe,
 
auch auszugsweise, nur mit Genehmigung
 
der Bundesanstalt für Straßenwesen,
 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.
 

Die Hefte der Schriftenreihe Berichte der
 
Bundesanstalt für Straßenwesen können
 
direkt bei der Carl Schünemann Verlag GmbH,
 
Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen,
 
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53, bezogen werden.
 

Über die Forschungsergebnisse und ihre
 
Veröffentlichungen wird in der Regel in Kurzform im
 
Informationsdienst Forschung kompakt berichtet.
 
Dieser Dienst wird kostenlos angeboten;
 
Interessenten wenden sich bitte an die
 
Bundesanstalt für Straßenwesen,
 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit.
 

Ab dem Jahrgang 2003 stehen die Berichte der 

Bundesanstalt für Straßenwesen (BASt) 

zum Teil als kostenfreier Download im elektronischen 

BASt-Archiv ELBA zur Verfügung. 

http://bast.opus.hbz-nrw.de
 

Impressum
 

Bericht zum Forschungsprojekt FE 09.0182/2011/CRB:
 
Überholen und Räumen – Auswirkungen auf Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf durch Lang-Lkw 

Dieser Forschungsbericht wurde im Rahmen der interdisziplinären wissenschaftlichen 
Begleituntersuchung zum Feldversuch mit Lang-Lkw erstellt. 

Fachbetreuung: 
Marco Irzik 

Herausgeber 
Bundesanstalt für Straßenwesen 
Brüderstraße 53, D-51427 Bergisch Gladbach 
Telefon: (0 22 04) 43 - 0 
Telefax: (0 22 04) 43 - 674 

Redaktion 
Stabsstelle Presse und Öffentlichkeitsarbeit 

Druck und Verlag 
Fachverlag NW in der 
Carl Schünemann Verlag GmbH 
Zweite Schlachtpforte 7, D-28195 Bremen 
Telefon: (04 21) 3 69 03 - 53 
Telefax: (04 21) 3 69 03 - 48 
www.schuenemann-verlag.de 

ISSN 0943-9331 
ISBN 978-3-95606-163-9 

Bergisch Gladbach, März 2015 

http:www.schuenemann-verlag.de
http:http://bast.opus.hbz-nrw.de


 

 
 

 
 

 

 

 

 

 

 
 
 

  
  

 

  
 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

  

 
 

  

 
 

  

  
 

 

 

 

 
  

 
 

 

 
 

 

 
 

 
 

 

 
 

3 

Kurzfassung – Abstract 

Überholen und Räumen – Auswirkun­
gen auf Verkehrssicherheit und Ver­
kehrsablauf durch Lang-Lkw 

Im Rahmen der wissenschaftlichen Begleitung zum 
deutschlandweiten Feldversuch mit Lang-Lkw ist 
auch eine Untersuchung zu den Sicherheitsaus­
wirkungen im Zusammenhang mit Überholvorgän­
gen gegenüber Lang-Lkw sowie deren Räumvor­
gängen an Knotenpunkten durchgeführt worden. 

Wegen der geringen Anzahl an diesem Feldver­
such teilnehmender Lang-Lkw, vor allem aber auch 
wegen des vorrangigen BAB-Einsatzes von Lang-
Lkw und daher fehlender nennenswerter Stre­
ckenabschnitte auf Landstraßen, werden im Rah­
men des FE-Vorhabens ausschließlich Messungen 
bzw. Beobachtungen durchgeführt, die vom Lang-
Lkw selbst ausgehen. Mit ihnen wird das Annähe­
rungs-, Ausscher-, Vorbeifahrt- und Einscher-
verhalten bei Überholvorgängen gegenüber Lang-
Lkw auf Landstraßen und Autobahnen erfasst. 

Aus den Analysen von über 200 Überholungen 
gegenüber Lang-Lkw bzw. Vergleichsfahrzeugen 
lassen sich keine Indizien für ein erhöhtes Risiko 
beim Überholen von Lang-Lkw erkennen. Tenden­
ziell nehmen die geringsten Sicherheitsabstände in 
ausreichendem Maße zu, die Beschleunigungen 
bei kritischen Geschwindigkeiten liegen leicht hö­
her. 

Ansatzpunkte für eine Erhöhung der Sicherheits­
risiken sind auch beim Räumen von Lang-Lkw 
nicht zu erkennen. 

Generell ist eine geringere Geschwindigkeit der 
betrachteten Lang-Lkw und damit eine theoretisch 
sicherheitsfördernd größere Geschwindigkeitsdiffe­
renz zwischen Überholer und Überholtem zu be­
obachten. Allerdings würde eine systematisch 
niedrigere Geschwindigkeit von Lang-Lkw vor al­
lem auf Autobahnen vermutlich zu einer höheren 
Anzahl an Überholungen durch andere Lkw führen. 

Auch für den im Dauerbetrieb zu erwartenden Fall 
gleicher Geschwindigkeiten gibt es keinen An­
haltspunkt, dass erhöhte Sicherheitsrisiken zu er­
warten sind: Bei allen Parametern liegen die Werte 
bei kritischen Überholvorgängen bei Lang-Lkw et­
was günstiger als bei den Vergleichsfahrzeugen, 
so dass die theoretisch wegen der größeren Fahr­
zeuglänge zu erwartenden Erhöhungen des Risi­
kos mindestens kompensiert würden. 

Effects of overtaking and clearing of 
Long Trucks (LHV) on safety and pro­
cessing of traffic 

As part of the scientific support for the Germany­
wide field trial with Long Trucks (LHVs) this part of 
the investigation incorporates safety effects of 
overtaking and clearing of LHVs. 

Due to the fact, that the number of LHVs participat­
ing in this field test is relatively small, measure­
ments and observations are only performed from 
the LHV itself. Another reason for this is the priority 
use of LHVs on motorways and therefore the miss­
ing street sections on country roads. The collected 
data contains information about the behavior of 
overtaking vehicles during the overtaking process, 
including approaching, lane switching, passing and 
reeving back in front of the LHV.  

The performed analysis of 200 overtaking maneu­
vers of LHVs or compared vehicles (this analysis 
used a truck trailer, because it is shorter than an 
articulated train and therefore reflects the worst 
case) offers no evidence for an increased safety 
risk in overtaking a LHV. Given a situation in which 
an LHV is being overtaken, the marginal values of 
safety distances tend to enlarge to a reasonable 
extent. The accelerations at a critical velocity of the 
overtaking vehicle are slightly above average. 

Therefore, this study cannot offer any arguments to 
support the assumption of a greater safety risk in 
the clearing of transport hubs by LHVs.  

All in all, the data confirms that LHVs have a lower 
velocity than a compared vehicle during an over­
taking manoeuver. The greater velocity difference 
between the overtaking vehicle and the vehicle be­
ing overtaken might imply that these overtaking 
manoeuvers are safer than the convenient ones. 
However, a systematically lower velocity of LHVs 
would probably lead mainly on motorways to a 
higher number of overtaking manoeuvers by other 
trucks.  

During the continuous operation of LHVs in future 
matching velocities can be expected. Even in this 
case, no evidence was found that a higher safety 
risk exists: All parameters show that the marginal 
values of critical overtaking maneuvers rise in ac­
cordance to the length of the truck. Theoretically, 
this indicates that the greater distance at least 
compensates the superior length of the LHV. 
Therefore, an increased risk seems rather unlikely. 
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1 Einleitung 

Im Vordergrund dieser und anderer Untersuchun­
gen zum Themenfeld Lang-Lkw steht die Überprü­
fung, ob bestehende Verkehrsanlagen auch für die 
hinreichend sichere Befahrung durch Lang-Lkw 
geeignet sind. Daher ist das Ziel dieser Untersu­
chung, potenzielle Schwachstellen im Straßennetz 
zu eruieren, um diese entweder an geänderte 
Fahrzeugkonstellationen anzupassen oder aus 
den zur Befahrung mit Lang-Lkw freigegebenen 
Streckenabschnitten auszuschließen. 

Die Untersuchung beinhaltet zwei Teilaspekte hin­
sichtlich der Eignung der Verkehrsanlagen für 
Lang-Lkw: Zum einen den Aspekt Überholen – mit 
einem Schwerpunkt auf Landstraßen -, zum ande­
ren das Räumen von Knotenpunkten. 

2 Methodisches Vorgehen 

Ausgehend von einer Literaturrecherche und den 
formulierten Arbeitshypothesen wird eine geeigne­
te Erhebungs- und Untersuchungsmethodik entwi­
ckelt. Hierbei berücksichtigt die Erhebungs- und 
Untersuchungsmethodik vor allem die beiden Teil­
aspekte Überholen - mit Schwerpunkt auf einbah­
nige, zweistreifige Landstraßen - und das Räumen 
von Knotenpunkten. Dabei wird allerdings auch da­
rauf geachtet, dass trotz der etwas geringeren Be­
deutung des Aspekts Überholen auf Autobahnen 
auch dieser zielführend bearbeitet werden kann. 

Anhand der erforderlichen Daten zur Beschreibung 
bzw. Erfassung der Überhol- sowie Räumvorgänge 
wird einerseits eine geeignete Erhebungstechnik 
konzipiert. Weiterhin erfolgen die empirischen Er­
hebungen von Daten mit jeweils zwei Lang-Lkw 
(Spedition A und B) und herkömmlichen Sattelzü­
gen (Sattelzugmaschine mit Sattelauflieger, 
L=16,50 m) als Vergleichsfall. Hierbei ist zu be­
rücksichtigen, dass mit dieser gegenüber dem ma­
ximalen Vergleichsmaß von 18,75 m kürzeren 
Länge des tatsächlich beobachteten Sattelzuges 
für den Vergleich mit dem Lang-Lkw der ungünsti­
gere Fall abgebildet wird. Anhand der abschlie­
ßenden Betrachtung und dem Vergleich der Aus­
wirkungen zwischen Lang-Lkw und Sattelzug wer­
den falls erforderlich Empfehlungen zu Anpassun­
gen der Streckennetze für Lang-Lkw gegeben, fer­
ner auch zu Aspekten, die die Bildung von Über­
holmodellen betreffen. Insbesondere hinsichtlich 
der Räumvorgänge ist theoretisch auch denkbar, 
bestimmte Verhaltensregeln aufzustellen. 

3 Literaturrecherche 

3.1 Allgemeines 

Die meisten veröffentlichten Untersuchungen zum 
Thema Lang-Lkw bzw. ähnlicher Großfahrzeuge 
im In- und Ausland beinhalten theoretische Be­
trachtungen im Vorfeld von Feldversuchen bzw. 
Freigaben im Straßennetz für diese Fahrzeuge. Da 
sich die darin am häufigsten genannten potenziel­
len Risiken auf die Fahrzeuggewichte beziehen, 
die im vorliegenden Untersuchungsfall nicht von 
Belang sind, muss der Fokus bei der Literaturstu­
die auf Erkenntnissen liegen, die aus dem Realbe­
trieb im öffentlichen Straßennetz resultieren und 
vor allem fahrgeometrische und fahrverhaltensori­
entierte Inhalte haben. 

Anfang 2012 wurde unter der Federführung des 
damaligen Bundesministeriums für Verkehr, Bau 
und Stadtentwicklung (BMVBS) ein Feldversuch 
gestartet, innerhalb dessen Lang-Lkw unter be­
stimmten Randbedingungen am realen Verkehrs­
ablauf teilnehmen. Dabei liegen vor allem beson­
dere straßenverkehrsrechtliche Vorschriften zu 
Grunde, auch sind u.a. die befahrbaren Trassen 
klar definiert (so genanntes „Positivnetz“) sowie die 
Fahrtrouten von den Betreibern im Vorhinein be­
kanntzugeben. Bedeutendste Randbedingung der 
an diesem Versuch beteiligten Fahrzeuge ist, dass 
sie zwar mit bis zu 25,25 m deutlich länger als 
normale Lkw nach StVO/StVZO sein dürfen, hin­
sichtlich der Gewichte aber den üblichen Regula­
rien mit einem zulässigen Gesamtgewicht von 40 t 
bzw. 44 t im kombinierten Verkehr unterliegen. 
Fahrzeuge mit diesen Größenabmessungen fahren 
in einigen Ländern Europas bereits seit mehreren 
Jahren, allerdings gilt für diese i.d.R. auch ein er­
höhtes zulässiges Gesamtgewicht von häufig bis 
zu 60 t. Für die konkrete Fragestellung dieses Vor­
habens, die Auswirkungen der Verbreitung von 
Lang-Lkw auf die Verkehrssicherheit hinsichtlich 
der Bewertung von Überholvorgängen gegenüber 
Lang-Lkw sowie deren Räumvorgänge, ist vor al­
lem relevant, dass Lang-Lkw durch einen entspre­
chenden Hinweis am Heck gekennzeichnet werden 
müssen (erkennbar in Bild 9). Dass Lang-Lkw 
selbst gemäß LKWÜberlStVAusnV nur Fahrzeuge 
überholen dürfen, die „nicht schneller als 25 km/h 
fahren können oder dürfen“, ist für die hier vorlie­
gende Fragestellung eher von geringer Bedeutung. 

Letztlich lassen sich die Fragestellungen, die sich 
bzgl. der Befahrung des Straßennetzes durch län­
gere bzw. schwerere Fahrzeuge ergeben, in zwei 
Hauptgruppen unterteilen: 
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Zum einen ergibt sich ein wesentlicher Diskussi­
onsschwerpunkt aus den in vielen Ländern zuge­
lassenen deutlich höheren Fahrzeuggewichten, die 
die Diskussion auch in Deutschland lange be­
stimmt haben. Insbesondere Brückenschädigun­
gen, Auswirkungen zumindest punktueller Achslas­
terhöhungen sowie erhöhte Gefahren für schutz­
bedürftige Objekte wurden dabei diskutiert. 

Zum anderen liegt der Schwerpunkt an Fragestel­
lungen in den Auswirkungen auf den konkreten 
Verkehrsablauf, sei es durch fahrgeometrische Be­
trachtungen an Knotenpunkten, Parkplätzen o.ä. 
oder Fragen des Fahrverhaltens z.B. bei Überhol­
vorgängen oder anderen Interaktionen der Längs- 
und Querregulierung beteiligter Fahrzeuge. 

Vorliegende Untersuchungen (u.a. SCHOON et al. 
(2008), OEHRY et al. (2011), GLAESER et al. 
(2006)) legen den Hauptschwerpunkt auf die Ab­
schätzung der Belastbarkeit des bestehenden 
Straßennetzes mit den teilweise üblichen, vor al­
lem aber auch ursprünglich in Deutschland vorge­
sehenen deutlich schwereren Fahrzeugen von bis 
zu 60 t zulässigem Gesamtgewicht. Viele Frage­
stellungen zu diesem Aspekt sind durch die Fest­
legungen zur Fahrzeugflotte weitgehend irrelevant 
geworden. Durch die gegenüber üblichen Schwer­
verkehrsfahrzeugen gleichen Gewichte, mindes­
tens gleichwertigen Zugfahrzeugen und einer deut­
lich erhöhten Achsanzahl sind die allermeisten Ri­
siken durch ursprünglich geplante höhere Fahr­
zeuggewichte nicht mehr relevant. 

Weiterhin prinzipiell von großer Bedeutung sind al­
lerdings Fragestellungen, die sich mit dem Mitei­
nander von Lang-Lkw und anderen Fahrzeugen 
befassen. Im Rahmen des FE-Vorhabens steht die 
Frage von Überholvorgängen gegenüber Lang-
Lkw sowie Räumvorgängen an Knotenpunkten 
dieser Fahrzeuge im Vordergrund. So könnten aus 
dem Zusammentreffen von Lang-Lkw und anderen 
Verkehrsteilnehmern längenbedingte Risiken er­
wachsen, die zum einen aktuell nicht vorhersehbar 
sind, zum anderen aber evtl. auch konkrete Si­
cherheitsaspekte betreffen. 

An vielen Stellen der bestehenden oder zukünfti­
gen Regelwerke werden Modellannahmen getrof­
fen, aus denen sich Erfordernisse für die Gestal­
tung oder Steuerung von Straßenverkehrsanlagen 
ergeben. 

3.2	 Teilaspekt: Überholvorgänge auf Land­

straßen 

In Deutschland beruhen Überholmodelle seit Jahr­
zehnten auf Annahmen zu (konstanten) Ge­
schwindigkeiten der überholten, überholenden und 

entgegenkommenden Fahrzeuge sowie deren 
Längen, soweit sie von Belang sind (DURTH und 
HABERMEHL, 1986). 

Letztendlich wird dabei im Regelwerk der Versuch 
unternommen, die sehr heterogenen Situationen 
im Straßenverkehr möglichst so abzubilden, dass 
für die meisten Konstellationen sichere Fahrabläu­
fe gewährleistet werden, ohne jedoch 100 % aller 
evtl. sehr unwahrscheinlichen Möglichkeiten abde­
cken zu können. In diesem Kontext ist darüber 
hinaus zu bedenken, dass viele sicherheitsrelevan­
te Situationen durch mehr oder weniger regelwidri­
ges Verhalten heraufbeschworen werden, es ist 
aber auch zu konstatieren, dass für manche po­
tenziellen Konflikte ein mäßiger Regelübertritt so­
gar rechnerisch vorteilhaft sein kann, z.B. bei kurz­
zeitigen Überschreitungen der zulässigen Höchst­
geschwindigkeit bei eigenen Überholvorgängen. 
Andererseits muss zur Gewährleistung ausrei­
chender Sicherheitsverhältnisse das (ungünstig 
wirkende) regelwidrige Verhalten häufig einkalku­
liert werden, so z.B. bei der Abbildung realistischer 
Überholvorgänge gegenüber Fahrzeugen des 
Schwerverkehrs auf Landstraßen, deren Berück­
sichtigung gemäß ihrer zulässigen Höchstge­
schwindigkeit von 60 km/h zu unrealistisch kurzen 
Überholwegen und geringen erforderlichen Sicht­
weiten führen würde. 

Für die Richtlinien für die Anlage von Landstraßen 
(RAL, 2012) wurde das Überholmodell der RAS-L 
(1995) weiterentwickelt, da bis dato keine Untersu­
chungsergebnisse vorlagen, die eine Änderung der 
Eingangsgrößen begründet hätte. 

Das in den RAS-L 95 angewendete Verfahren ba­
siert weitestgehend auf den Untersuchungen von 
DURTH, HABERMEHL (1986). Die Eingangsgrö­
ßen sind dabei: 

: Basisgröße für die Geschwindigkeiten der V85

beteiligten Fahrzeuge. 

SÜ1,85: 85%-Wert der im Rahmen des o.a. For­

schungsvorhabens beobachteten Über­

holwege in Abhängigkeit von der dabei 

zugrundliegenden V85. 

lS: Sicherheitsabstand zwischen überholendem 

und entgegenkommendem Fahrzeug am 

Ende des Überholvorgangs. 

Dabei wird der Weg des Überholers nicht für den 
dargestellten Bemessungsfall (Überholer mit V1m, 
Überholter mit V2) berechnet, sondern mit der er­
mittelten Regressionsgleichung 

SÜ1,85 = 1,577 * 0,85 *V85 + 114,05 
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bestimmt.  

Der Weg des entgegenkommenden Fahrzeugs s3 

wird direkt aus der für ihn angenommenen Ge­
schwindigkeit berechnet, dabei geht als relevante 
Überholdauer der Wert tÜ,85 = 9,0 s ein als die bei 
85% der Überholungen nicht überschrittene Dauer 
aus DURTH/HABERMEHL (1986): 

S3 = V85 * tÜ,85 /3,6 

Der Sicherheitsabstand lS wurde aus den Sum­
menhäufigkeiten der beobachteten Sicherheitsab­
stände kleiner 150 m als 85%-Wert bestimmt und – 
da keine Geschwindigkeitsabhängigkeit festgestellt 
werden konnte - konstant mit 125 m angesetzt. 

Daraus resultierten die aus den RAS-L bekannten 
und auf 25er-Schritte gerundeten Überholsichtwei­
ten von z.B. 625 m bei V85 = 100 km/h. Als zugrun­
de liegende Geschwindigkeiten werden dabei 
1,1*V85 für den Überholer, 0,80*V85 für das überhol­
te Fahrzeug sowie V85 für das entgegenkommende 
Fahrzeug angesetzt. 

V

Für das Überholmodell der Richtlinien für die Anla­
ge von Landstraßen (RAL, 2012) wurden die Mo­
dellannahmen der RAS-L auf zeitliche Ein- und 
Ausscherabstände umgerechnet sowie die zu­
grunde liegenden Geschwindigkeiten und Fahr­
zeugmaße modifiziert: Annahme eines Pkw mit V = 

zul = 100 km/h für Überholer und Entgegenkom­
menden sowie einer realistischen, wenn auch nicht 
StVO-konformen Annahme eines überholten Lkw 
mit einer Geschwindigkeit von 70 km/h sowie einer 
Länge von 18,75 m. In den RAL wird daraus eine 
prinzipiell für die Einleitung eines sicheren Über­
holvorgangs erforderliche Sichtweite abgeleitet 
und unter Verwendung eines Sicherheitsabstands 
zwischen dem Überholer und dem Entgegenkom­
menden von 100 m mit 600 m beziffert.  

In der Modellierung für die RAS-L sind Verände­
rungen der Länge des überholten Fahrzeuges 
nicht abbildbar. Die Berechnung von Sichtweiten 
gemäß dem RAL-Modell unter ausschließlicher 
Verwendung von zeitlichen Abständen, Fahrzeug-
längen und Geschwindigkeiten als Eingangsgrö­
ßen erlaubt demgegenüber eine Abschätzung der 
Konsequenzen aus veränderten Parametern. 

Formal betrachtet muss sich bei geänderten 
Randbedingungen wie längeren Fahrzeugen in 
diesem Fall eine Erhöhung der erforderlichen 
Überholsichtweiten ergeben, allerdings nur dann, 
wenn alle anderen Randbedingungen konstant 
bleiben. Mit zunehmender Fahrzeuglänge und ab­
nehmender Geschwindigkeiten der überholten 
Fahrzeuge könnten diese allerdings auch zu ent­
gegengesetzten Effekten führen oder sich auch 

solche konträren Entwicklungen die Waage halten. 
Insbesondere im Rahmen des Lang-Lkw-Versuchs 
ist zumindest nicht auszuschließen, dass diese 
Fahrzeuge gerade im Landstraßenbereich hinsicht­
lich ihrer Geschwindigkeitswahl deutlich langsamer 
fahren als die übrige Lkw-Flotte. 

Nach GLAESER et al. (2006) ist beim Überholen 
von langen Lastzugkombinationen mit bis zu 25,25 
m Länge von einem Zeitmehrbedarf von ca. 0,8 s 
auszugehen, was im Vergleich zu einem Glieder­
zug (L=18,75 m) eine um ca. 50 m längere Über­
holsichtweite erfordert.  

3.3	 Teilaspekt: Überholvorgänge auf Auto­

bahnen 

Für die Betrachtung von Überholvorgängen auf 
Autobahnen liegen keine gesonderten Modellan­
nahmen vor, da aus der baulichen Trennung der 
Fahrtrichtungen und der durchgängigen Mehrstrei­
figkeit heraus die modellhaft kritischen Situationen 
aus dem Landstraßenbereich nicht auftreten kön­
nen. 

3.4	 Teilaspekt: Räumvorgänge an Knoten­
punkten 

Der zweite Aspekt dieser Untersuchung betrifft die 
ebenfalls primär längenbedingt diskutierten Aus­
wirkungen von Räumvorgängen von Lang-Lkw in 
Knotenpunkten. Dabei sind grundsätzlich sowohl 
Knotenpunkte mit als auch ohne Lichtsignalanla­
gen (LSA) betroffen, da es in beiden Fällen eine 
Konfliktfläche zwischen räumendem (Lang-)Lkw 
und einfahrendem Fahrzeug gibt. Für Knotenpunk­
te ohne LSA ist diese Situation nicht im Regelwerk 
verankert, d.h. es liegen auch keine Modellannah­
men vor. 

Räumvorgänge an LSA haben demgegenüber di­
rekten Einfluss auf die Signalsteuerung, da sie 
zumindest modellhaft durch Räumwege abgebildet 
werden. Der Räumweg setzt sich nach den Richtli­
nien für Lichtsignalanlagen (RiLSA, 2010) aus dem 
Grundräumweg und einer fiktiven Fahrzeuglänge 
zusammen. Weiterhin ist in den RiLSA (2010) defi­
niert: „Der Grundräumweg ist bei Fahrzeugen der 
Weg zwischen der Haltlinie und dem Schnittpunkt 
mit dem Einfahrweg des beginnenden Fahr­
zeugstroms (Konfliktpunkt). Rechnerisch wird das 
Räumen des Konfliktbereichs so weit erfasst, wie 
es unter Berücksichtigung der Sorgfaltspflicht des 
einfahrenden Verkehrsstroms im Hinblick auf die 
Sicherheit erforderlich ist. Es wird angenommen, 
dass lange und große Fahrzeuge beim Räumen 
der Kreuzung in ihrer ganzen Länge erkannt wer­
den und ihr Vorrang beachtet wird, solange sie die 
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Konfliktfläche belegen. Die erforderlichen Mindest­
freigabezeiten sind in diesem Zusammenhang für 
die einfahrenden Verkehrsströme zu gewährleis­
ten.“ Aus diesem Grund werden für die Berech­
nung der Zwischenzeiten fiktive Fahrzeuglängen 
angesetzt, die die realen Längen z.T. deutlich un­
terschreiten (Kraftfahrzeug (einschl. Lastzüge, Li­
nienbusse usw.): 6 m, Straßenbahnen: 15 m). Die­
se Regelung kennt prinzipiell keine Obergrenzen 
der Fahrzeuglängen, daher ist im Rahmen des 
Vorhabens eine Übertragbarkeit auch auf Lang-
Lkw zu analysieren. 

Nach FRIEDRICH et al. (2007) sind negative Aus­
wirkungen durch die von Lang-Lkw benötigten län­
geren Räumzeiten für das Abbiegen, Einbiegen 
und Kreuzen vor allem an nicht signalisierten plan-
gleichen Knotenpunkten zu erwarten. Bei GLAE­
SER et al. (2006) wird der zusätzliche Zeitbedarf 
ebenfalls diskutiert, dort wird von einem Zeitmehr­
bedarf von ca. 1 Sekunde gerechnet. 

Bei signalisierten Knotenpunkten ist zu bedenken, 
dass bei Berücksichtigung der erforderlichen län­
geren Räumzeiten in den Lichtsignalsteuerungen 
mit bedingten Einbußen bei der Leistungsfähigkeit 
zu rechnen ist. Allerdings werden auch bisher die 
Längen von Kfz, die über 6m hinausgehen, bei der 
Berechnung der Räumzeiten nicht berücksichtigt.  

Formulierung von Arbeits­
hypothesen 

Wie bereits in Kap. 3 erläutert, liegen für die hier 
zu betrachtenden Fragestellungen Modelle vor, 
aus denen die Regelwerksanforderungen abgelei­
tet sind. Die Zusammenhänge zwischen Modell 
und Regelwerksanforderung sind unterschiedlich 
offen dargelegt - in den RiLSA (2010) z.B. konkret 
benannt, in den RAL (2012) bislang nur innerhalb 
der Bearbeitergruppe dokumentiert - bzgl. des 
Überholens sind die Modellgrundlagen u.a. in älte­
rer Literatur (DURTH und HABERMEHL, 1986) 
dargelegt. Diese Modellannahmen sind hinsichtlich 
ihrer Abhängigkeit von der Länge des überholten 
Fahrzeuges zu hinterfragen. Dabei ist zu berück­
sichtigen, dass die Mehrlänge auf den ersten Blick 
einen mathematisch leicht fassbaren Einfluss hat, 
der zwangsläufig Überhol- und Räumzeiten ver­
längert. Da aber zumindest innerhalb des Feldver­
suchs den Lang-Lkw vermutlich eine besondere 
Aufmerksamkeit seitens der Verkehrsteilnehmer zu 
Teil wird, ist sowohl der Einfluss angepasster 
Fahrweise der Lang-Lkw als auch der überholen­
den anderen Verkehrsteilnehmer in die Betrach­
tungen mit einzubinden. Zumindest theoretisch 
sollte der am Heck des Lang-Lkw angebrachte 

Schriftzug „Lang-Lkw“ dafür sorgen, dass die grö­
ßere Fahrzeuglänge potenziellen Überholern be­
kannt ist. 

Für die Ableitung von Erkenntnissen des Einflus­
ses von Lang-Lkw auf die Verkehrssicherheit und 
den Verkehrsablauf wurden demzufolge Hypothe­
sen abgeleitet, inwiefern die beiden Aspekte beein­
flusst werden. Die Spanne der potenziellen Beein­
flussung reicht dabei von einer Erhöhung der Ver­
kehrssicherheit durch unterlassene riskante Über­
holmanöver bis hin zu einer Verschlechterung, falls 
bei gleicher Häufigkeit der Einleitung von Über­
holmanövern keine Kompensation des Mehrlän­
geneinflusses vorgenommen wird, sondern evtl. 
sogar Unsicherheiten zu zögerlichem Überholver­
halten führen. Theoretisch könnte auch durch 
mehr Zurückhaltung beim Einleiten von Überhol­
vorgängen letztendlich ein größerer Überholdruck 
entstehen, der auch riskantere Überholmanöver 
provozieren könnte. 

Die Einflüsse auf den Verkehrsablauf auf Auto­
bahnen können ebenfalls vielfältig ausfallen. We­
niger Überholvorgänge durch andere Schwerver­
kehrsfahrzeuge sind für den Verkehrsablauf insge­
samt förderlich, Nachteile wären wegen der ohne­
hin minimalen Geschwindigkeitsunterschiede bei 
Lkw-Überholvorgängen nicht zu befürchten. Theo­
retisch könnten sich in der Realität zwischen regu­
lären Lkw und Lang-Lkw auch größere Geschwin­
digkeitsunterschiede ergeben als bislang unterei­
nander, die sogar zu mehr Lkw-Überholvorgänge 
führen könnten und entsprechend nachteilige Fol­
gen für den Verkehrsablauf und die Verkehrssi­
cherheit haben könnten. 

Hypothesen zum Überholen auf Landstraßen 

Aus der üblichen Herangehensweise - längeres 
Fahrzeug erfordert eine größere Überholstrecke 
und -dauer - sowie einem unveränderten Überhol-
verhalten das zur Verlängerung der Überholdauer 
und -wege führt, resultieren: 

 größere Überholsichtweiten 


bzw. 


 geringere Sicherheitsabstände
 

(theoretische Verschlechterung) 


Die langsamere Fahrt von Lang-Lkw führt zu einer 
höheren Geschwindigkeitsdifferenz zwischen 
Überholer und Überholtem, hieraus ergeben sich: 

 geringere (erforderliche) Überholsichtwei­

ten 

 größere Sicherheitsabstände 

 evtl. eine Erhöhung der Überholhäufigkeit 
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Somit ist eine erhöhte Sicherheit durch größere 
Geschwindigkeitsdifferenz bei gleichbleibenden 
Randbedingungen zu erwarten, die jedoch bei Zu­
nahme der Überholhäufigkeit auch Verschlechte­
rung erwarten lassen. 

Unsicherheit bei den anderen Verkehrsteilnehmern 
führt evtl. zum Verzicht auf ein Überholmanöver. 
Hierdurch ist prinzipiell eine Erhöhung der Ver­
kehrssicherheit zu erwarten, es sei denn der dann 
mit der Zeit aufgestaute Überholdruck führt zu kriti­
schen Überholvorgängen z.B. an schlechter ge­
eigneten Stellen: 

	 Schlechtere Einschätzbarkeit bzw. Unsi­

cherheit durch potenziellen Überholer 

Bild 1 zeigt den Vergleich der Überholwege eines 
Lang-Lkw unter Annahme einer StVO-konformen 
Geschwindigkeit von 60 km/h (grün, oben) gegen­
über einem Lkw mit maximaler Länge nach StVO 
(von 18,75 m) und der gleichen Geschwindigkeit 
(blassgrün, unten). Dabei wird deutlich, dass sich 
bei diesen Modellannahmen (Überholender und 
Entgegenkommender mit V = 100 km/h) für die 
Überholung eines Lang-Lkw ein Zeitmehrbedarf 
von 0,6 Sekunden und ein um ca. 33 m geringerer 
verbleibender Sicherheitsabstand ergeben, der 
letztlich um eine entsprechend größere erforderli­
che Überholsichtweite kompensiert werden müss­
te. Bild 2 zeigt demgegenüber den Vergleich der 
Überholwege eines Lang-Lkw unter Annahme ei­
ner StVO-konformen Geschwindigkeit von 60 km/h 
(grün, oben) gegenüber einem Lkw mit maximaler 
Länge nach StVO (von 18,75 m) und einer realisti­
schen, aber nicht StVO-konformen Geschwindig­
keit von 70 km/h (blassgrün, unten). Bereits dieser 
einfache Vergleich zeigt anschaulich den Einfluss 
der Geschwindigkeit des zu überholenden (Lang-
Lkw), bei gleicher Geschwindigkeit des Überholen­
den (100 km/h) (rot). So legt der Lkw (Gliederzug, 
L=18,75 m) bei regelwidriger Geschwindigkeit (V = 
70 km/h) einen längeren Weg als der Lang-Lkw 
(V = 60 km/h) zurück, der auch vom Überholenden 
bis zur Rückkehr auf den Fahrstreifen zurückgelegt 
werden muss. In blau dargestellt ist der in dieser 
Zeit von einem entgegenkommenden Fahrzeug zu­
rückgelegte Weg. Es wird ersichtlich, dass - ob­
wohl das überholte Fahrzeug (Lkw) kürzer ist als 
ein Lang-Lkw - sich der Sicherheitsabstandab­
stand zwischen Überholendem (rot) und entge­
genkommenden Fahrzeug (blau) gegenüber der 
Überholung eines Lang-Lkw um knapp die Hälfte 
verringert. Der tatsächliche formal zu berücksichti­
gende Längenunterschied für diese Betrachtungen 
nimmt nochmals ab, wenn man bedenkt, dass be­
reits heute durch zulässige Ladungsüberhänge 

z.B. für Autotransporter tatsächliche Lkw-Längen 
von 20,75 m möglich sind. 

Der Umstand, dass die Geschwindigkeitsdifferenz 
zwischen Überholer und Überholtem eine deutlich 
größere Rolle spielt als die Fahrzeuglänge des 
Überholten, führte auch zu der Entscheidung, für 
die Vergleichsfahrten keine gleiche Geschwindig­
keitswahl einzufordern wie bei den Lang-Lkw-
Fahrten. Vielmehr war von Interesse, welches Ver­
halten der Überholer gegenüber den verschiede­
nen Fahrzeugkonzepten und Geschwindigkeiten 
zu beobachten ist. 



Hypothesen zum Überholen auf Autobahnen

Die theoretische Verlängerung von Überholwegen
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und -dauern gegenüber Lang-Lkw aufgrund ihre
größeren Fahrzeuglänge gilt prinzipiell auch auf Au
tobahnen. Vor allem wegen der Richtungstrennung
aber auch bedingt durch die in der Regel deutlic
größere Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Übe
holer und Überholtem, ist dieser Aspekt bei de
Beurteilung des einzelnen Überholvorgangs ve
nachlässigbar. Sicherheitsnachteile könnten dem
gegenüber aber dann entstehen, wenn sich au
niedrigeren Geschwindigkeiten der Lang-Lkw d
Häufigkeit von Überholungen durch andere Lkw e
höhen sollte. Selbst wenn sich dies aus den Messe
gebnissen zeigen sollte, wäre bei einer Beurteilun
allerdings abzuwägen, ob dieser Umstand – der au
einer Verbesserung der Verkehrsmoral von Lang
Lkw-Fahrern resultieren würde – tatsächlich negat
bei der Beurteilung der Verkehrssicherheitsanalys
herangezogen werden sollte. 

Bild 2: Beispielhafter Vergleich von Überholwegen gegenüber Lang-Lkw (60 km/h, oben) und Lkw (70 km/h, unten)

Hypothesen zum Räumen an Knotenpunkten 
Aufgrund der längenbedingten Verweilzeit im Kno-
enpunkt bzw. Konfliktpunktbereich könnten ggf. 
ängere Räumzeiten erforderlich werden. Aller-
dings ist zumindest bei Knotenpunkten mit LSA zu 
bedenken, dass kein Grund ersichtlich ist, warum 
der fiktive Ansatz der RiLSA (2010) nur eines gerin-
gen Teils der tatsächlichen Länge anderer längerer 
Fahrzeuge (bei Gliederzügen 6 m statt 18,75 m, bei 
Straßenbahnen 15 m statt bis zu 75 m) nicht auch 
ür Lang-Lkw anzuwenden sein soll. Daher ist zu 
erwarten, dass kritische Situationen beim Räumen 
von Lang-Lkw – wenn überhaupt dokumentiert – in 
vergleichbarer Weise auch bei Gliederzügen auftre-
en müssten. Eine Änderung der zu berücksichtigen-
den Längen würde allerdings mit einer Erhöhung 
der Umlaufzeiten an LSA-geregelten Knotenpunk-
en einhergehen. Aufgrund der anzunehmenden 
verschwindend geringen Anzahlen an Lang-Lkw 
gegenüber der bisherigen Lkw-Flotte

Bild 1: Beispielhafter Vergleich von Überholwegen gegenüber Lang-Lkw (60 km/h, oben) und Lkw (60 km/h, unten)
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5 

wäre die Berücksichtigung von Lang-Lkw in die­
sem Fall kritisch zu hinterfragen. 

Viel differenzierter ist jedoch der Räumvorgang ei­
nes links abbiegenden Lang-Lkw in einem Knoten­
punkt ohne LSA zu bewerten. So könnte der links 
abbiegende Lang-Lkw von einem entgegenkom­
menden Verkehrsteilnehmer falsch eingeschätzt 
werden. Durch die gegenüber z.B. einem Lastzug 
um knapp 6,5 m längere Fahrzeuglänge sowie ei­
ne daraus resultierende längere Räumzeit könnte 
es einerseits zu einem eventuell relativ spät einge­
leiteten Bremsvorgang oder andererseits zu kriti­
schen Ausweichmanövern kommen.  

Durch die tendenziell längere Verweildauer des 
Lkw-Hecks auf dem (Abbiege-)Fahrstreifen könn­
ten eventuell nachfolgende Fahrzeuge ihre Ge­
schwindigkeit abrupt reduzieren müssen oder 
ebenfalls durch Ausweichen auf den länger als er­
warteten Lang-Lkw reagieren müssen. Bei den 
Räumvorgängen „(Lang-)Lkw biegt rechts ab bzw. 
ein“ entstehen keine Konflikte mit entgegenkom­
menden, sondern allenfalls mit in gleicher Richtung 
einfahrenden Fahrzeugen. 

Entwicklung einer geeigne­
ten Erhebungs- und Unter­
suchungsmethodik 

Während in der Regel Untersuchungen zu Ver­
kehrssicherheit und Verkehrsablauf auf Unfallaus­
wertungen und Verkehrsbeobachtungen beruhen, 
sind angesichts der vor allem zu Beginn des Feld­
versuchs geringen Anzahl an Lang-Lkw-Fahrten 
diese Methoden nicht zielführend. Zum einen sind 
keine statistisch relevanten Unfalldaten zu erwar­
ten, zum anderen ist es auch nicht zielführend, 
Messtechnik für Querschnittsbeobachtungen bei 
einer derart geringen Anzahl an Untersuchungsob­
jekten zu installieren. 

Daher werden im Rahmen des FE-Vorhabens 
Messungen bzw. Beobachtungen durchgeführt, die 
von Lang-Lkw selbst ausgehen. Mit ihnen wird zum 
einen das Annäherungs-, Ausscher-, Vorbeifahrt- 
und Einscherverhalten bei Überholvorgängen ge­
genüber Lang-Lkw auf Landstraßen und Autobah­
nen erfasst. Zum anderen werden durch die Erfas­
sung von sich annähernden anderen Fahrzeugen 
in Knotenpunkten Erkenntnisse über kritische Situ­
ationen im Zusammenhang mit Räumvorgängen 
von Lang-Lkw gewonnen. Für die Erhebungen bei 
den beiden teilnehmenden Speditionen wurden 
zwei unterschiedliche Erhebungslayouts gewählt. 

Der (Lang-)Lkw der Spedition A (Fokus auf Über­
hol- und Räumvorgänge) wurde zur Erhebung re­

levanter Daten mit einem zweistufigen System aus 
Radartechnik - zur datenmäßigen Vorauswahl re­
levanter Szenen und der Bereitstellung von relati­
ven Geschwindigkeitsinformationen - sowie digita­
ler Videotechnik - für die qualitative Beobachtung 
der Fahrvorgänge - ausgestattet (Erhebungslayout 
A). Grundlage zur Verortung der beobachteten Si­
tuationen im Straßennetz und der Geschwindigkeit 
des (Lang-)Lkw bildet die Positions- und Ge­
schwindigkeitsschätzung mittels GPS. 

Beide Teilsysteme sind entsprechend ihrer mess­
technischen Zielsetzung am (Lang-)Lkw ange­
bracht. Moderne Video-, Radar- und Akkutechnik 
erlauben dabei relativ kleine Baugrößen, die sich 
am Zugfahrzeug bzw. letztem angehängten Fahr­
zeugteil montieren lassen. Der eingesetzte (Lang)­
Lkw bzw. das konkrete Vergleichsfahrzeug ohne 
Zentralachsanhänger (Sattelzugmaschine mit Sat­
telauflieger) ist mit fünf Videokameras ausgestat­
tet. Die beiden Teilaspekte „Überholen auf Land­
straßen“ sowie „Räumen von Knotenpunkten“ er­
fordern ein geteiltes Erfassungslayout hinsichtlich 
der Videoaufzeichnung. 

Für den Teilaspekt Überholen auf Landstraßen ist 
die Erhebungskonstellation in Bild 4 dargestellt. 
Die Annäherung eines potenziellen Überholers 
wird per Radarsensor ab einer Entfernung von ca. 
150 m registriert und dessen Geschwindigkeitsver­
lauf aufgezeichnet. Maximal können 32 Objekte 
(Fahrzeuge) parallel erfasst werden. Zeitgleich 
zeichnet die Kamera CAM 1 die Fahrzeugannähe­
rung auf. Beginnt der Überholer seinen Überhol­
vorgang, wird die Vorbeifahrt am (Lang-)Lkw durch 
die Kamera CAM 2 aufgezeichnet und nach Ab­
schluss des Überholvorgangs das Zurückkehren 
des überholenden Fahrzeugs auf den Fahrstreifen 
durch die Kamera CAM 3 erfasst. Ferner zeichnet 
die Kamera CAM 3 sich dem (Lang-)Lkw nähernde 
Fahrzeuge im Gegenverkehr auf und bietet hier­
durch die qualitative Bewertung der zeitlichen so­
wie räumlichen Abstände zwischen dem überho­
lenden und entgegenkommenden Fahrzeug bei 
eventuell kritischen Situationen. 

Die Analyse der Videodaten erfolgt wie bereits 
oben erwähnt auf Basis der Radardatenanalyse. 
Erst wenn anhand der Radardaten ein Überholvor­
gang registriert wurde, werden die Videodaten zur 
weiteren Analyse vorgeschlagen. Weiterhin wird 
die Kamera CAM 5, die relativ rechtwinklig zur 
Fahrzeugrichtung Daten erhebt, für den Erhe­
bungsfall „Räumen von Knotenpunkten“ eingesetzt 
(Bild 3). Hierbei liegt der Fokus auf der Erfassung 
der Annäherung von entgegenkommenden Fahr­
zeugen (CAM 5 und 3), während der (Lang-)Lkw 
den Knotenpunkt linksabbiegend räumt. Weiterhin 
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Bild 3: EErhebungslayouut A für den Teil aspekt „Räumvoorgänge an Knootenpunkten“ amm Beispiel Langg-Lkw (Speditionn A) 

werden zeittgleich über die Kamerass CAM 2 un d 1 
dem (Lang--)Lkw folgennde Fahrzeuge aufgezeiich­
net. Die Raadardaten si nd im Erhebbungsfall „R Räu­
men von Knnotenpunkte n“ nicht zwinngend erfordder­
lich. Die reelevanten Knnotenpunktbeereiche werdden 
auf Basis dder GPS-Kooordinaten a usgewählt (vvgl. 
Kap. 7). 

Technisch bbedingt könnnen zeitgleicch nur von vvier 
Kameras BBilddaten auufgezeichnet werden. DDes­
halb ist die Kamera CAM 4 im Erhebungssfall 
„Überholen auf Landstraaßen“ inaktivv. Befindet ssich 
der (Lang-))Lkw auf deer Autobahn, wird die AAuf­
zeichnung vvon der Kammera CAM 5 auf die CAMM 4 
umgeschalttet, um für die Datenbeereitstellung für 
ein weiteress Teilprojekt auch bei de r Vorbeifahrtt an 
Einfahrten das Verhalteen der Verkkehrsteilnehmmer 
auf dem Beschleuniggungsstreifenn erfassen zu 
können. Allee Daten werrden kontinu ierlich und zzeit­
synchronisieert währendd der Fahrtt erhoben uund 

aufgezeichnet. Stteht eine faahrzeugeigenne Span­
nungssversorgung zur Verfüguung, können die Sys­
teme im Dauereinnsatz betrieb ben werden. Muss die 
Strommversorgung durch Akkuus sichergesstellt wer­
den, ssind diese naach max. 8 SStunden zu tauschen 
bzw. laden. Je naach Aufnahmmemodus köönnen bis 
zu 4550 h Videodaaten und 10000 h Radarddaten mit 
den eeingesetztenn Speichermmedien erhobben wer­
den. AAngestrebt ist die autonnome Erheb ung über 
mindeestens eine WWoche ohnee dass die errhobenen 
Datenn ausgelesenn werden müüssen. Selbsst bei ho­
her DDatenrate (255 Bilder/s) stteht immer nnoch eine 
Aufnaahmekapazitäät von ca. 661 h zur Veerfügung, 
die thheoretisch ffür die Dauuer von ein er Erhe­
bungsswoche ausr eichend ist. 

Die BBestimmung der Geschwwindigkeit de s (Lang-) 
Lkw eerfolgt auf BBasis der GPPS-Erfassunng. Durch 
Überlaagerung mit den erfassteen Geschwinndigkeiten 
(Radaarsensor) deer sich dem (Lang-)Lkww nähern-

Bild 4: Erheebungslayout A für den Teilasp ekt „Überholvorrgänge auf Landdstraßen“ am Beeispiel Lang-Lkww (Spedition A) 



 

 

 

 

  

 
 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

 

 
 

 

 
 

155
 

den (odeer auch entffernenden) FFahrzeuge wwerden 
die Gesschwindigkeiitsverläufe dder überhollenden 
Fahrzeu ge im Annääherungsbereeich ermittelt. Fer­
ner wird über die GPPS-Ortung di e in dieser ZZeit zu­
rückgeleegte Wegstreecke des (Laang-)Lkw besstimmt
und durcch die qualittative Besch reibung des  Über­
holvorgaangs (Videoddaten) sowiee die erfordeerliche 
Überholwweglänge al s auch der Geschwindiggkeits­
verlauf des Überhoolenden abggeleitet. Weeiterhin 
wird derr zeitliche bzzw. geschättzte räumlichhe Ab­
stand zuu entgegenkoommenden Fahrzeugen ermit­
telt. Bassierend auf der GPS-Orrtung fließenn auch 
örtliche Randbedinggungen der TTrassierung in die 
Beurteiluungen mit einn. Die oben aaufgeführtenn Über­
legungenn werden sinnngemäß auuf den Erhebbungs­
fall „Räumen von Knotenpunkkten“ angewwendet. 
Aus denn Videodate n können qqualitativ die zeitli­
chen unnd räumlichhen Abständde der beteeiligten 
Fahrzeu ge bestimmmt werden, uum auch hi er die 
Auswirkuungen von insbesonderre (Lang-)Lkkw auf 
den Verkehrsablauff und die Verkehrssichherheit 
sowie d as Verhaltenn der Verkeehrsteilnehm er ab­
schätzenn zu können (vgl. Kap. 7)). 

Bei der begleiteten Spedition BB steht der TTeilas­
pekt „Übberholen auff Landstraßeen“ im Mitteelpunkt 
der Erheebungen (Billd 5). Hierzu wurde im FFahrer­
haus de r Zugmasch ine des (Lanng)-Lkw einee Fahr­
zeugkammera mit inteegriertem G PS-Empfängger in­
stalliert ((CAM 3). Jeede Sekundee wird die P osition 
der Fahrrzeugkameraa geloggt, w odurch sowoohl die 
örtliche Zuordnung (Wegpunkt) als auch diie Ge­
schwind igkeit des ((Lang)-Lkw bestimmt wwerden 
kann. D ie GPS-Koordinaten sowwie die gescchätzte 
Geschw indigkeit we rden sowoh l in das Viddeobild 
eingebraannt als auchh in einer enntsprechendeen Da­
tei zur Weiterveraarbeitung abbgespeichertt. Die 
Fahrzeu gkamera erffasst den sicch dem (Langg)-Lkw 
nähernd en Gegenveerkehr sowie den überhollenden 
und wieeder einschherenden Ü berholendenn. Die 
Speiche rkapazität beeträgt 64 GB. 

Die zur Erfassung dder nachfolggenden Fahrrzeuge 
bzw. dees potentieellen Überh olers eingeesetzte 
Fahrzeu gkamera (CAAM 1) am Heeck des Langg-Lkw-

Annhängers bzww. Aufliegerss wurde in ei ner kompak-­
tenn Aufnahmebbox untergebbracht (Erheebungslayoutt 
B). Im Gegenssatz zu der FFahrzeugkammera im Füh-­
rerrhaus wird diese mit einem Akkuu betrieben,, 
woodurch die AAufnahmedaauer auf runnd 12 h be-­
greenzt ist.  

Voor Abfahrt des (Lang-)Lkkw werden beide Fahr-­
zeugkameras gestartet, umm die Fahrt aufzuzeich-­
neen. Nach späätestens 12 h müssen die Speicher-­
meedien (Microo-SD-Karte) ausgelesenn sowie derr 
Akkku getauschht werden. 

6	 Durcchführunng empirischer 
Unteersuchunngen 

Alss Kooperatioonspartner kkonnten die Speditionenn 
A und B gewoonnen werdeen. Insbeso ndere durchh 
diee auch technnische Untersstützung derr Spedition AA 
wuurde ein Erhhebungslayo out eingesetzzt, das einee 
autarke Erhebbungen überr mehrere TTage hinwegg 
ermmöglicht (vgl. Kap. 5). DDie Speditioon A befährtt 
tägglich zwei verschiedene e Strecken. Hierbei wirdd 
einne Strecke vvon ca. 65 kkm auf Landdstraßen (2-­
strreifige Abschhnitte mit Leeit- bzw. Fahhrstreifenbe-­
greenzungslinie sowie Que erschnitt RQ 15,5 (2+1))) 
sowie ca. 1800 km auf deem Bundesa utobahnnetzz 
zurückgelegt. DDie Landstraaßenbereichee unterteilenn 
sicch bei Sped ition A in zwwei grundsäätzlich unter-­
schiedliche Sttreckenzüge : Ein Strecckenzug mitt 
übberregionalemm Charakterr (vergleichbbar mit Ver-­
binndungsfunkti onsstufe LSS II gemäß RIN (2008))) 
weeist teilweisee planfreie Führungen und einigee 
baauliche Über holmöglichkeeiten auf, zwwischen de-­
neen aber auchh längere hieer vor allem untersuchtee 
zwweistreifige AAbschnitte (nnutzbare Lä ngen (Leitli-­
niee) zwischen 850 m und 33.800 m) lie gen. Ein an-­
deerer Streckennzug (vergle ichbar mit VVerbindungs-­
funnktionsstufe LS III gemäßß RIN (20088)) bindet re-­
gioonal mehreree sehr großee Gewerbefläächen an ei-­
nee Autobahn an, innerhaalb dessen liegen aus-­
naahmslos zweeistreifige Abbschnitte mit nutzbarenn 
Läängen zum Überholen ((Leitlinie) zwwischen 3000 

Bild 5: Erheebungslayout B für den Teilaspekt „Überholvorrgänge auf Landdstraßen“ am B eispiel Lang-Lkwkw (Spedition B)) 
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Bild 6: 	 Oben: Anbringung der Aufzeichnungsbox sowie 
Radarbox mit GPS-Empfänger am Fahrzeug­
anhänger; unten: Ansicht der Radarbox, die über 
der linken Heckleuchte angebracht wurde 
(Spedition A) 

und 1.700 m. 

Die seitens der Spedition A im Baukastensystem 
erstellte Fahrzeugkonfiguration ermöglicht mit we­
nig Aufwand den Vergleich zwischen Lang-Lkw 
(Typ 2, Sattelkraftfahrzeug mit Zentralachsanhä-

Bild 7: Oben: Position der Frontkamera; 
unten: Position der Heckkamera (Spedition A) 

Bild 8: 	 Anbringung der Seitenkameras (roter Kreis) sowie die 
standardmäßig installierte Seitenkamera (gelber 
Kreis) am Auflieger (Spedition A) 

nger, L=25,25 m) und Sattelzug (L=16,50 m) auf 
gleichen Strecken. Weiterhin ergibt sich hieraus 
der Erhebungsfokus auf beide Teilaspekte - „Über­
holen… und Räumen…“. 

Bild 6 zeigt die Anbringung der Aufzeichnungsbox 
sowie des Radarsensors am Heck des Anhängers 
(Lang-Lkw) bzw. Sattelzuges). Der (Lang-)Lkw ist 
mit einer Front- sowie Heckkamera ausgestattet 
(Bild 7). Die Bilder der Heckkamera werden im 
Gegensatz zu den weiteren Kameras über Funk an 
das Aufnahmegerät übertragen. Hierdurch kann 
die Kamera vergleichsweise einfach für den Ver­
gleichsfall (Sattelzug) am Auflieger angebracht 
werden. Bild 8 zeigt die Positionen der auf der lin­
ken bzw. rechten Aufliegerseite angebrachten Ka­
meras. 

Bereits die Grundausstattung des Lang-Lkw der 
Spedition A lässt auf einen sehr hohen Sicher­
heitsstandard gegenüber der heutigen Lkw-Flotte 
schließen. So sind neben Fahrerassistenzsyste­
men wie z.B. Elektronisches Stabilitätsprogramm 
und Abstandsregelungssystem zusätzlich zur 
Rückfahrkamera jeweils beidseitig zwei Kameras 
an der Aufliegerseite angebracht, um dem Fahrer 
die Sicht nach hinten nicht nur über die Seiten­
spiegel zu ermöglichen. Neben der Rückfahrkame­
ra ist auch ein Sensorsystem zur Hinderniserken­
nung angebracht, das automatisch den Lang-Lkw 
bei der Rückwärtsfahrt stoppt, wenn dieser sich ei­
nem (auch beweglichen) Hindernis auf bis zu 0,3 
m nähert. 
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Bild 9: Oben: Position der Frontkamera; mittig/unten: Posi­
tion der Heckkamera (Spedition B) 

Die zweite beteiligte Spedition B fährt bis zu vier­
mal am Tag zwischen dem Speditionsort und ei­
nem Seehafen und legt dabei ca. 25 km auf Bun­
desstraßen sowie ca. 60 km auf Bundesautobah­
nen zurück. Größtenteils sind die zweistreifigen 
Streckenabschnitte mit Leitlinie ausgeführt; teilwei­
se ist die zul. Höchstgeschwindigkeit begrenzt und 
abschnittsweise eine Fahrstreifenbegrenzungslinie 
vorhanden („LS II“). 

Der (Lang-)Lkw wurde seitens des Forschungs­
nehmers gemäß dem Erhebungslayout B (vgl. 
Kap. 5) ausgestattet, d.h. Videoerfassung nach 
vorne (CAM 3) und hinten (CAM 1). Bei dem Lang-
Lkw handelt es sich um den Typ 2, Sattelkraftfahr­
zeug mit Zentralachsanhänger. 

Bei Spedition B werden Vergleichsfahrten mit ei­
nem Sattelzug (auf gleicher Strecke) durchgeführt, 
jedoch sind hier weniger Vergleichsfahrten zu er­
warten, da die Spedition B ihre Sattelzüge für den 
europaweiten Transport einsetzt und hierdurch un­
ter Umständen der betreute Sattelzug am selben 

Tag nicht wieder den Firmensitz erreicht. Aufgrund 
des relativen Mehraufwandes und der voraussicht­
lich geringeren Anzahl an Fahrten wurden bis zu 
20 Erhebungstage vorgesehen. 

Bild 9 zeigt die Position der Frontkamera im Füh­
rerhaus sowie die Anbringung der Aufnahmebox 
am Heck des Anhängers (Lang-Lkw) bzw. Auflie­
gers (Sattelzug). 

7 	 Datenauswertung –
Überholen auf Landstraßen 

Die Auswertung bzw. Ermittlung von Kenngrößen 
unterscheidet sich lediglich aufgrund der erhobe­
nen Ausgangsdaten. Wird bei der Spedition A zu­
sätzlich Radartechnik zur Erhebung relevanter 
Kenngrößen eingesetzt, beschränkt sich die Erhe­
bung bei der Spedition B ausschließlich auf Video­
daten. Die Analyse der Radar- bzw. Videodaten 
ergab, dass vor allem bei einem folgenden Lkw 
oder langsam folgendem Pkw meist Fahrzeuge 
aus zweiter, dritter oder gar vierter Position zum 
Überholen ansetzen. Diese sind von der Auswer­
tung auszuschließen, da ausschließlich der Ein­
fluss der Lang-Lkw-Länge im Fokus der Erhebung 
steht. Hierzu zählt auch die Unterscheidung in 
überholenden Pkw oder Lkw. Weiterhin werden die 
Radardaten hinsichtlich staufreier Autobahnse­
quenzen sowie insgesamt nach Abschnitten mit 
normalem Verkehrsablauf gefiltert. 

Zur Überlagerung der Überholvorgänge mit den 
örtlichen Gegebenheiten wurden basierend auf 
den Videodaten die Standorte der relevanten Be­
schilderung sowie Beginn und Ende der vorhande­
nen Markierung anhand der GPS-Koordinaten be­
stimmt und in einer Ausgangsdatei abgelegt. Hier­
durch ist zum einen ein Abgleich mit der relevanten 
Beschilderung wie z.B. Überholverbot (VZ 276 
bzw. 277) oder Beschränkung der zul. Höchstge­
schwindigkeit (VZ 274) möglich. Zum anderen er­
möglicht dies die Einteilung der Fahrtroute in ein­
zelne Abschnitte mit Fahrstreifenbegrenzung (VZ 
295), in denen das Überholen untersagt ist, Ab­
schnitte in denen die Fahrstreifenbegrenzung (VZ 
295) in eine einseitige Fahrstreifenbegrenzung (VZ 
296) übergeht und Abschnitte mit Leitlinie sowie 
bei abwechselnden 2+1-Streckenabschnitten de­
ren Anfangs- und Endpunkte. 

Als Eingangsgrößen für die Berechnung der Über­
holvorgänge werden anhand der GPS-Koordinaten 
die Eigenbewegung sowie Position des (Lang-)Lkw 
und damit der Ort des Überholvorgangs ermittelt. 
Da u.a. auch Geschwindigkeiten aufgezeichnet 
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werden, wurde von den Fahrern das Einverständ­
nis erklärt, dass diese Daten im Rahmen der Un­
tersuchung weiterverarbeitet werden dürfen. Fer­
ner erfolgt die Zuordnung zu Überholabschnitten 
(2-/3-streifige bzw. BAB-Abschnitte). 

Auf Basis der Voranalyse der Radardaten (Spediti­
on A) werden nur die Videosequenzen näher be­
trachtet, die einen Überholvorgang eines Fahr­
zeugs erwarten lassen (Teilaspekt „Überholen…“). 
Für den Teilaspekt „Räumen…“ werden auf Basis 
der GPS-Vorabanalyse nur die Videodaten für eine 
Betrachtung vorgeschlagen, die im Bereich eines 
Knotenpunktes aufgezeichnet wurden. 

Bild 10 zeigt die Ansicht der einzelnen Kameras 
am Beispiel einer Lkw-Überholung. Hierbei wurden 
jeweils die Bilder miteinander überlagert, in denen 
der überholende Lkw in der jeweiligen Kamera er­
fasst wird; ergänzend hierzu die Zeitangaben des 
Bildes. Basierend auf den einzelnen Videosequen­
zen und Radardaten werden die registrierten 
Überhol- bzw. Räumvorgänge auf kritische Situati­
onen untersucht und dokumentiert. 

Auf Basis der erhobenen Radardaten (Spedition A) 
wird der Abstand der folgenden Fahrzeuge (mind. 
des ersten Fahrzeugs hinter dem (Lang-)Lkw) so­
wie die Geschwindigkeit der folgenden Fahrzeuge 
(mind. des ersten Fahrzeugs hinter dem (Lang-) 

Lkw) erfasst. Hieraus werden als Kenngrößen für 
die Beschreibung des Überholvorgangs der Ab­
stand, die Geschwindigkeit und der Zeitpunkt bei 
Beginn des Überholvorgangs bis kurz vor dem 
Heck des (Lang-)Lkw bestimmt. Zur Berücksichti­
gung des Gegenverkehrs wird die Geschwindigkeit 
entgegenkommender Fahrzeuge (mind. des letzten 
Fahrzeugs vor dem Überholvorgang sowie des 
ersten Fahrzeugs nach dem Überholvorgang) be­
stimmt. 

Aus den Videodaten der Frontkamera (CAM 3) 
wird neben der Geschwindigkeit des Überholenden 
beim Einschervorgang auch der Abstand des 
Überholenden zum (Lang-)Lkw nach vollständiger 
Rückkehr auf den eigenen Fahrstreifen geschätzt. 
Zur Verifizierung der Berechnungen des Überhol­
vorgangs werden die Geschwindigkeit des entge­
genkommenden Fahrzeugs sowie an mehreren 
Punkten der Abstand von überholendem und ent­
gegenkommendem Fahrzeug zum Lang-Lkw als 
Stützstellen geschätzt. Diese erlauben für jeden re­
levanten Überholvorgang Aussagen zur Dauer, zur 
Geschwindigkeit, zum Aus- sowie Einscher­
zeitpunkt und -ort. Abgeleitet werden können dar­
über hinaus die (Sicherheits)-Abstände zwischen 
überholenden und entgegenkommenden Fahrzeu­
gen. 
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Bild 10: Beispielbilder der am (Lang-)Lkw angebrachten Kameras.
 
Links oben Frontkamera, links unten Heckkamera, rechts Seitenkameras (Spedition A) 


Bei der Spedition B werden die relevanten Kenn­
größen ausschließlich anhand der Videodaten er­
mittelt. Basierend auf den Videodaten der Heck­
kamera (CAM 1) werden der Abstand, die Ge­
schwindigkeit und der Zeitpunkt des Ausscherens 
geschätzt. Ferner erfolgt die Schätzung der Ge­
schwindigkeit des entgegenkommenden Fahr­
zeugs, wenn dieses am (Lang-)Lkw vorbeigefahren 
ist. Da bei der Spedition B keine Radartechnik zum 
Einsatz kam, wird hier der Abstand der folgenden 
Fahrzeuge (mind. des ersten Fahrzeugs hinter 
dem (Lang-)Lkw sowie die Geschwindigkeit des 
ersten folgenden Fahrzeugs hinter dem (Lang-) 
Lkw) anhand der Videodaten geschätzt. Aus der 
Extrapolation des Überholvorgangs und des Fahr­
verlaufs des entgegenkommenden Fahrzeugs wird 
ein rechnerischer Sicherheitsabstand abgeleitet.  

Die ermittelten Kenngrößen werden zur Nachbe­
rechnung von Aus-/Einscherabstand bzw. Sicher­
heitsabstand herangezogen und fließen in die Mo­

dellierung des Überholvorgangs (Überholmodell) 
mit ein, die eine Gegenüberstellung der Überhol­
vorgänge bei Lang-Lkw mit denen bei Sattelzügen 
ermöglicht. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass die 
in die Berechnung eingeflossene kürzere Länge 
des Sattelzuges (16,50 m) gegenüber dem maxi­
malen Vergleichsmaß von 18,75 m für den Ver­
gleich mit dem Lang-Lkw den ungünstigeren Fall 
darstellt. 

Sowohl der Lang-Lkw als auch das Vergleichsfahr­
zeug (Sattelzug) der Spedition A fuhr überwiegend 
mit konstanter Geschwindigkeit bzw. Tempomat. 
Dieser wird von den Lang-Lkw-Fahrern auf Land- 
und Bundesstraßen auf (max.) 63 km/h und auf 
Bundesautobahnen auf 83 km/h eingestellt. Insbe­
sondere auf den Bundesautobahnen führte dies zu 
erheblichen Anzahlen an Überholungen des Lang-
Lkw bzw. Sattelzuges bei gleicher Höchstge­
schwindigkeit (63 bzw. 83 km/h). Im Rahmen der 
Vergleichsfahrten wurden höhere Geschwindigkei­
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ten des beobachteten Fahrzeugs gemessen, auf 
Land- und Bundesstraßen max. 70 km/h und auf 
Bundesautobahnen 90 km/h. Hierdurch konnte das 
Vergleichsfahrzeug eher „im Verkehr mit schwim­
men“, was subjektiv zu weniger Überholungen  
durch andere Lkw führte.  

8 Ergebnisse –  
Überholen auf Landstraßen 

8.1  Allgemeines  

Die genannte Erhebungsmethodik mit einem
Schwerpunkt auf Radarauswertung bei Spedition A  
und der beschriebenen reinen Videoauswertung  
bei Spedition B bringt die Notwendigkeit mit sich, 
eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse aus beiden  
Auswertemethoden zu gewährleisten. Dazu wurde  
bei einzelnen Fahrten von Spedition A, bei denen  
aus den Radardaten ein relativ geringer Sicher­
heitsabstand zwischen Überholer und Entgegen­
kommendem ermittelt wurde, ebenfalls eine Video­
auswertung vorgenommen und die daraus ermittel­
ten daten- und bildbasierten Ergebnisse abgegli­
chen.  

Ausgehend von den aufgestellten Thesen zu Aus­
wirkungen von Lang-Lkw auf das Überholen ins­
besondere auf Landstraßen werden die in den 
nachfolgenden Unterkapiteln beschriebenen Ein­
zelkomponenten der Überholvorgänge analysiert. 
Dabei ist auch an dieser Stelle zu betonen, dass 
nur Überholvorgänge analysiert wurden, bei denen 
der Überholer das erste dem Lkw folgende Fahr­
zeug war. Für den Vergleich zwischen Lang-Lkw 
und Vergleichsfahrzeugen ist außerdem prinzipiell  
davon auszugehen, dass die verkehrlichen Ver­
hältnisse und weiteren Randbedingungen bei bei­
den Fahrzeugarten vergleichbar sind.  

Im Folgenden werden die Ergebnisse zu den ein­
zelnen Kenngrößen in aller Regel mit Hilfe von  
Box-Whisker-Diagrammen dargestellt. Dabei mar­
kiert die Box den Perzentil-Bereich vom 25. bis 75.  
Perzentil einschließlich einer horizontalen Teilung  
der Box am  Median, die „Whisker“ zeigen den Be­
reich bis zum 5. bzw. 95. Perzentil an. In der ers­

 

ten Ebene werden grundsätzlich in den beiden lin­
ken Säulen die Vergleichswerte für Lang-Lkw 
(grün) und Sattelzug (blau) aufgezeigt. Bei nen­
nenswerter Kollektivgröße bei der Unterscheidung 
auf zweiter Ebene werden die zugehörigen Ergeb­
nisse wie die der grundsätzlichen Unterscheidung 
in Lang-Lkw bzw. Gliederzug dargestellt, dabei va­
riiert der Farbton innerhalb der beiden Kollektive. 
Ist wegen geringer Teilkollektivgröße die 
Perzentildarstellung nicht sinnvoll, so werden die 
Einzelergebnisse dargestellt. Insbesondere bei 
großen Streuungen der Ergebnisse wird die Skalie­
rung der Ordinate so angepasst, dass die relevan­
ten, weil kritischeren kleineren Werte unterscheid­
bar sind. Dabei wird hingenommen, dass teilweise 
nur ein Teil der Box sichtbar ist. Ist keine horizon­
tale Unterteilung sichtbar, so liegen mehr als die 
Hälfte der Werte oberhalb der maximalen Skalie­
rung. 

8.2	 Sicherheitsabstand zwischen Beendi­

gung des Überholvorgangs und Passa­
ge des entgegenkommenden Fahrzeugs 

Die markanteste Größe bei der Beurteilung relativ 
sicherer Überholvorgänge ist der Sicherheitsab­
stand zwischen dem Überholer und dem entge­
genkommenden Fahrzeug nach Beendigung des 
Überholvorgangs. Bei unverändertem Überholver­
halten hinsichtlich Häufigkeit, Geschwindigkeiten, 
Beschleunigungen etc. müsste der Sicherheitsab­
stand bei Überholungen von Lang-Lkw gegenüber 
denen der Vergleichsfahrzeuge reduziert sein. 

Die unterschiedlichen technischen und organisato­
rischen Voraussetzungen bei den begleiteten Spe­
ditionen machen unterschiedliche Herangehens-
weisen an die Ermittlung des Sicherheitsabstandes 
erforderlich. Während bei Spedition A nur bei sehr 
wenigen (unkritischen) Überholvorgängen direkte 
Erkenntnisse zum Sicherheitsabstand, im Gegen­
satz dazu aber eine große Anzahl an rückgerech­
neten Sicherheitsabständen aus den (Heck)­
Radardaten vorliegen, stehen bei Spedition B 
durchweg direkte Ableitungen des Sicherheitsab­
standes aus den Videobildern zur Verfügung. 



 

  

 

 
 

 

 

 

 

 

 

             

   

 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

 
 
 

 
 

1000 

178 Ü. 51 Ü. 29 Ü. 131 Ü. 18 Ü. 41 Ü. 10 Ü. 

800 

600 

400 

200 

0 

d
el
ta

 s
 [m

] 

La
n
g‐
Lk
w

 1
 

V
gl
.‐
Lk
w

 2

LS
 II

 S
p
e
d
. A

 K
o
ll 
1

LS
 II
I S
p
e
d
. A

 K
o
ll 
1

LS
 II

 S
p
e
d
. B

 K
o
ll 
1

LS
 II

 S
p
e
d
. A

 K
o
ll 
2

LS
 II
I S
p
e
d
. A

 K
o
ll 
2

 

Bild 11: Sicherheitsabstände unter verschiedenen Randbedingungen von Strecken und Erhebungstechnik 

21 

Für die Rückrechnungen der Sicherheitsabstände 
aus den Heck-Radar-Informationen wurden die bei 
der Annäherung an das Lkw-Heck ermittelten Be­
schleunigungen fortgeschrieben. 

Überprüfungen mit den Datensätzen, für die auch 
Videobilder vorliegen, ergaben im Mittel plausible 
Übereinstimmungen, wenn die ermittelte Be­
schleunigung für die Dauer von 4 Sekunden ab 
dem Erreichen des Lkw-Hecks angesetzt wurde. 
Dabei wurde bei der Programmierung eine Decke­
lung auf eine maximale Überholgeschwindigkeit 
von 130 km/h vorgenommen. Mangels konkreter 
Informationen zum Einscherverhalten wurde au­

ßerdem in Analogie zum Überholmodell der RAL 
ein zeitlicher Einscherabstand von 1 Sekunde an­
gesetzt. Für die Rückrechnung der Position des 
entgegenkommenden Fahrzeugs wurde die bei der 
Vorbeifahrt am Lkw-Heck aufgezeichnete Ge­
schwindigkeit verwendet. 

In Bild 11 sind die hochgerechneten bzw. indirekt 
aus Videobildern ermittelten Sicherheitsabstände 
der betrachteten Lang-Lkw und Sattelzüge aufge­
tragen, darüber hinaus sind sie auch nach den be­
teiligten Speditionen und im Fall der Spedition A 
auch der unterschiedlichen Streckencharakteristik 
und Verkehrsbedeutung differenziert. 
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Bild 12: Abhängigkeit des rechnerischen Sicherheitsabstandes von beschleunigten bzw. fliegenden Überholungen 
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Offensichtlich ist zunächst vor allem, dass die mitt­
leren Sicherheitsabstände bei Spedition B deutlich 
geringer sind als bei Spedition A sowie innerhalb 
der Strecken der Spedition A auch bei der LS-II-
Straße eher geringere Sicherheitsabstände auftre­
ten. 

Betrachtet man jedoch die für die hier anstehende 
Risikobetrachtung relevanten geringsten Sicher­
heitsabstände, so wird deutlich, dass sie bei den 
Lang-Lkw für alle Strecken und damit einherge­
henden Erhebungstechniken nahezu identisch 
sind. Gleiches gilt auf etwas niedrigerem Niveau 
auch für die Sattelzug-Betrachtungen. Daher er­
scheint es zulässig, im Folgenden für die sicher­
heitsrelevanten Fragestellungen alle Strecken und 
Erhebungstechniken gemeinsam zu betrachten. 

8.3	 Häufigkeitsverteilung zwischen fliegen­
den und beschleunigten Überholungen 

Bei fliegenden Überholungen ist davon auszuge­
hen, dass die hohe Geschwindigkeitsdifferenz da­
zu führt, dass der Überholer die textliche Informati­
on „LANG-LKW“ am Heck des vorausfahrenden 
Fahrzeugs – wenn überhaupt – erst während des 
bereits eingeleiteten Überholvorganges erkennt 
und daher die Wahrscheinlichkeit sehr gering ist, 
wegen dieser Information den Vorgang abzubre­
chen. Demgegenüber ist davon auszugehen, dass 
sich insbesondere nach längerer Fahrt hinter ei­
nem entsprechend gekennzeichneten Lang-Lkw 
eine evtl. mögliche defensivere Überholneigung 
durch seltenere beschleunigte Überholvorgänge 
zeigen könnte. 
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Bild 13: Beobachtete Überholgeschwindigkeiten auf zweistreifigen Landstraßen 
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Für die Unterscheidung zwischen fliegenden und 
beschleunigten Überholvorgängen können zwei 
Kriterien herangezogen werden: Fliegende Über­
holungen beruhen vor allem auf einer konstanten 
Geschwindigkeit zumindest in der Annäherung an 
das zu überholende Fahrzeug bzw. einer relativ 
hohen Geschwindigkeitsdifferenz. Beschleunigte 
Überholungen sind davon vor allem zu unterschei­
den, dass die Minimalgeschwindigkeit des Überho­
lers im Annäherungsbereich ähnlich niedrig ist wie 
die Geschwindigkeit des überholten Fahrzeugs. 
Fliegende Überholungen werden im Folgenden 
durch eine Geschwindigkeitsdifferenz von mindes­
tens 20 km/h gegenüber dem überholten Lkw er­
mittelt, bei beschleunigten Überholvorgängen be­
trägt die Geschwindigkeitsdifferenz maximal 10 
km/h bzw. die Geschwindigkeitsänderung des 
Überholers vor der Vorbeifahrt am Lkw-Heck min­
destens 20 km/h. Überholungen, die keine der 
Randbedingungen erfüllen, werden als neutral 
dargestellt. 

In Bild 12 ist zunächst zu erkennen, dass sowohl 
bei den beobachteten Lang-Lkw-Überholungen als 
auch der Sattelzüge ca. ¾ der Überholungen als 
beschleunigt anzusehen sind. 

Weiterhin ist der rechnerische Sicherheitsabstand 
zwischen Überholer und Entgegenkommendem 
über die 3 Überholkategorisierungen aufgetragen. 
Dabei ist erkennbar, dass geringe Sicherheitsab­

stände vor allem bei beschleunigten Überholvor­
gängen auftreten. Der Schwerpunkt der Sicher­
heitsabstände liegt bei Überholungen der betrach­
teten Sattelzüge etwas niedriger, die Häufigkeit ge­
ringer Sicherheitsabstände ist aber vergleichbar. 

8.4 Geschwindigkeit des Überholers 

Die Entscheidung für die Einleitung eines Überhol­
vorganges wird in der Regel in einer Position mit 
einem gewissen Abstand zum Heck des zu über­
holenden Fahrzeuges getroffen. Daher wäre ideal­
erweise die Geschwindigkeit beim Einleiten des 
Überholvorganges bzw. beim Ausscheren aus dem 
eigenen Fahrstreifen zu analysieren. Sowohl aus 
Radardaten als auch aus Videobildern ist dieser 
Zeitpunkt allerdings nicht eindeutig zu bestimmen. 

Bei Auswertung der Radardaten wie auch von Vi­
deobildern ist die unmittelbare Vorbeifahrt die letz­
te Position, an der alle einzelnen Werte für den 
Überholer bekannt sind, darüber hinaus ist diese 
Situation eindeutiger zu identifizieren als die des 
Überholbeginns bzw. Ausscherzeitpunkts.  

Differenzen zwischen diesen Geschwindigkeiten je 
nach zu überholendem Fahrzeug können ein Indiz 
dafür sein, dass die Überholer unterschiedlich ho­
he Anforderungen an ihre eigenen Geschwindig­
keiten haben, um sich einen Überholvorgang zuzu­
trauen. 
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Bild 14: Beobachtete Beschleunigungen bei der Annäherung an das Lkw-Heck 
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Allerdings wird aus Bild 14 auch deutlich, dass die 
Geschwindigkeit des Lkw Auswirkungen auf die Art 
der überholenden Fahrzeuge bzw. deren Ge­
schwindigkeit hat. So ist ab Geschwindigkeiten des 
überholten Lkw von mehr als 66 km/h erkennbar, 
dass die geringsten Überholgeschwindigkeiten 
deutlich ansteigen. Daraus ist insbesondere abzu­
leiten, dass dann keine gegenseitigen Überholun­
gen durch Lkw mehr erfolgen 

8.5	 Beschleunigung des Überholers 

Insbesondere die Beschleunigung bis zur Vorbei­
fahrt am Heck ist als Indiz für den Wunsch nach 
einer mehr oder weniger deutlichen Geschwindig­
keitsänderung im Zuge des Überholvorgangs an­
zusehen. 

Aus Bild 14 ist ableitbar, dass zwar der Median der 
Beschleunigungen bei den betrachteten Lang-Lkw 
etwas niedriger ist als der bei den Sattelzügen, bei 
den für potenziell kritische Situationen maßgebli­
chen geringsten Beschleunigungen ist allerdings 

festzustellen, dass diese bei den Lang-Lkw etwas 
höher liegen. 

Insbesondere auch bei niedrigen Ausgangsge­
schwindigkeiten (min V) ist zu erkennen, dass bei 
den betrachteten Lang-Lkw im Gegensatz zu den 
Sattelzügen auch bei den Einzelwerten keine Un­
terschreitungen von 0,7 m/s² vorliegen. 

8.6	 Zeitlicher Abstand zwischen Vorbeifahrt 

des Überholers und des Entgegen­
kommenden am Heck des Lkw 

Aus dieser zeitlichen Differenz kann noch nicht di­
rekt auf die Risiken des in der Zwischenzeit abge­
schlossenen Überholvorgangs geschlossen wer­
den, da vor allem die Geschwindigkeitsverläufe der 
beteiligten Fahrzeuge nicht im Detail bekannt sind. 
Gleichwohl ist in Verbindung mit der Geschwindig­
keit des Überholers bei der Vorbeifahrt gut abzu­
schätzen, ob es systematische Unterschiede in 
Abhängigkeit von den überholten Fahrzeugen gibt. 
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Bild 15: Zeitlicher Abstand zwischen Vorbeifahrt des Überholers und des Entgegenkommenden am Heck des Lkw 
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In Bild 15 sind die Ergebnisse für den zeitlichen 
Abstand zwischen der Vorbeifahrt des Überholers 
und des Entgegenkommenden am Heck des Lkw 
aufgetragen. Insgesamt ist zu erkennen, dass die 
niedrigsten Werte für den Sattelzug knapp 2 Se­
kunden unter denen für den Lang-Lkw liegen. Un­
terscheidet man die Werte nach der Geschwindig­
keit des Überholers am Heck des Lkw, so ist zu er­
kennen, dass beim Lang-Lkw die niedrigsten Wer­
te von zeitlichen Abständen kleiner 20 Sekunden 
nur bei Überholgeschwindigkeiten von mehr als 90 
km/h auftreten. Demgegenüber sind bei den Sat­
telzügen – wenn auch bei insgesamt geringer ab­
soluter Anzahl an Überholvorgängen – auch bei re­
lativ niedrigen Überholgeschwindigkeiten kleine 
zeitliche Abstände zu verzeichnen. 

Als Vergleichsgrößen können dazu die theoreti­
schen minimalen Zeitabstände zwischen der Vor­
beifahrt des Überholers und des Entgegenkom­
menden am Heck herangezogen werden, die bei 
Voraus- bzw. Rückrechnung der Fahrverläufe noch 
einen Sicherheitsabstand von mindestens 100 m 
gewährleisten. Geht man vereinfachend - und mit 
einem Sicherheitspuffer durch die ab der Vorbei­
fahrt in der Regel weiter zunehmende Geschwin­
digkeit des Überholers versehen – von konstanten 
Geschwindigkeiten des Überholers sowie 100 km/h 
für den Entgegenkommenden und 60 km/h für den 
Lang-Lkw aus, so betragen die entsprechenden 

minimalen Zeitabstände ca. 8 Sekunden (bei VÜ = 
100 km/h), 9 Sekunden (90 km/h) und 11,5 Se­
kunden (80 km/h). Beim beobachteten Sattelzug 
(16,50 m) betragen die erforderlichen Zeiten 7 (100 
km/h), 8 (90 km/h) und 10 Sekunden (80 km/h). 
Diese Referenzzeiten werden bei Überholungen 
von Lang-Lkw nie unterschritten. 

9 Datenauswertung -
Überholen auf drei- und 
mehrstreifigen Straßen 

Während das Sicherheitsrisiko bei Überholvorgän­
gen auf zweistreifigen Landstraßen aus der Bele­
gung des Gegenverkehrsfahrstreifens herrührt, 
bergen Überholungen in Bereichen mit mindestens 
zwei Fahrstreifen in der Betrachtungsrichtung Si­
cherheitsrisiken höchstens indirekt. Dabei sind ins­
besondere Situationen zu nennen, bei denen 
Überholende mit geringer Geschwindigkeitsdiffe­
renz möglicherweise für andere Verkehrsteilneh­
mer überraschend ausscheren, bzw. anschließend 
für sehr lange Belegungszeiten des Überhol­
fahrstreifens bei potenziell großen Geschwindig­
keitsdifferenzen zwischen weiteren Überholwilligen 
und den genannten Fahrzeugen sorgen. Die Rele­
vanz solcher Situationen für das Unfallgeschehen 
lässt sich kaum beziffern, in erster Linie sind diese 
für andere Verkehrsteilnehmer ärgerlich. 
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Bild 16: Beobachtete Überholgeschwindigkeiten auf dreistreifigen Landstraßen 
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Anders als auf Landstraßen spielt die größere 
Fahrzeuglänge von Lang-Lkw bei baulich gesicher­
ten Überholvorgängen eine deutlich geringere Rol­
le, da bei regelkonformen Überholvorgängen mit 
mindestens 10 km/h Geschwindigkeitsdifferenz die 
Überholzeiten wenn überhaupt nur im kleinen Se­
kundenbereich zunehmen. 

Aus Gesprächen mit Lang-Lkw-Fahrern wurde 
deutlich, dass insbesondere auf Autobahnen eine 
akribische Einhaltung der zulässigen Höchstge­
schwindigkeit von 80 km/h zu einer deutlichen Zu­
nahme von Überholvorgängen durch andere Lkw 
führen würde gegenüber einem Mitschwimmen mit 
leicht überhöhter Geschwindigkeit. Ähnliche Aus­
sagen sind auch aus dem Teilprojekt 82.0544 be­
legt, die sich insbesondere aus negativen Äuße­
rungen anderer Verkehrsteilnehmer ergeben. So 
ist mehrfach benannt, dass sich andere Lkw-
Fahrer beschweren, dass sie durch regelkonform 
langsam fahrende Lang-Lkw gebremst würden. 
Um zu dieser Frage belastbare Messergebnisse zu 
erhalten, wurden die maximalen Überholgeschwin­
digkeiten am Fahrzeugheck des (Lang)-Lkw den 
Geschwindigkeiten der (Lang)-Lkw gegenüberge­
stellt. 

Aus Bild 16 wird erkennbar, dass bereits sehr ge­
ringe Änderungen der Lang-Lkw-Geschwin­
digkeiten zu deutlichen Unterschieden bei den ge­
ringsten Überholgeschwindigkeiten führen. Wäh­

rend auch im dreistreifigen Bereich Geschwindig­
keiten der Lang-Lkw von mehr als 60 km/h nur ca. 
20 % ausmachten, sind beim Sattelzug zumindest 
leichte Geschwindigkeitsüberschreitungen deutlich 
häufiger zu beobachten. Bei Geschwindigkeiten 
des überholten Lkw ab ca. 65 km/h werden Über­
holvorgänge durch andere langsame Fahrzeuge 
quasi vollständig vermieden. 

Aus Bild 17 wird auch für Autobahnabschnitte er­
kennbar, dass die Einhaltung der zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit von 80 km/h bei Lang-Lkw-
Fahrten deutlich genauer genommen wird als bei 
den betrachteten Sattelzügen. Auch hier ist er­
kennbar, dass Überholungen durch andere lang­
same Fahrzeuge ab ca. 85 km/h ausgeschlossen 
sind. 

Analysen des Ablaufs der Überholvorgänge in ge­
sicherten Überholabschnitten wurden wegen der 
geringen zu erwartenden Aussagekraft nicht vor­
genommen. Auswirkungen von regelmäßigem 
Lang-Lkw-Verkehr auf die Überholhäufigkeit durch 
andere langsame Fahrzeuge können nur unter 
dem Aspekt der Einhaltung zulässiger Höchstge­
schwindigkeiten benannt werden: Würde die un­
terschiedlich genaue Einhaltung von Höchstge­
schwindigkeiten auch im Regeleinsatz beibehalten, 
so wäre tatsächlich eine Zunahme von Überholun­
gen mit sehr geringer Geschwindigkeitsdifferenz zu 
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Bild 17: Beobachtete Überholgeschwindigkeiten auf Autobahnen
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erwarten. Dies wäre allerdings bei einer entspre­
chenden Verbreitung sehr unwahrscheinlich. 

10 	 Berücksichtigung der beo­
bachteten Geschwindig­
keitswahl der (Lang-)Lkw 

Eine wesentliche Rolle bei der Abschätzung der
Auswirkungen dieser Ergebnisse auf ein zukünftig  
größeres Fahrzeug-Kollektiv an Lang-Lkw spielt
deren Geschwindigkeitswahl. 

In Bild 18  sind die Perzentile der Geschwindigkei­
ten der überholten Lang-Lkw bzw. Sattelzüge dar-
gestellt. Diese Daten wurden nach den jeweiligen  
Streckenabschnitten und den beteiligten Speditio­
nen unterschieden: 2-streifige Richtungsfahrbah­
nen (2FS), 3-streifige Landstraßenabschnitten mit 
Überholmöglichkeit (2FSB1) und  2-streifige Land­
straßen mit Leitlinie (1LL1). Darin zeigen sich Un­
terschiede vor allem im Geschwindigkeitsniveau
auf zweistreifigen Landstraßen (1LL1) zwischen
den beiden Speditionen: Während die Höchstge­
schwindigkeiten nahezu identisch sind, zeigt der
Vergleich zwischen den V15 bzw. V50, dass bei 
Spedition A die mittlere Geschwindigkeit (V50) unter 
60 km/h beträgt und bei Spedition B ca. 5 km/h  
höher liegt. 

 

 

Vergleicht man bei Spedition A jeweils die Kenn-
werte für Überholungen des Lang-Lkw und des 
Sattelzuges, so ist erkennbar, dass die sehr akribi­
sche Einhaltung der zulässigen Höchstgeschwin­
digkeit nur bei Fahrten als Lang-Lkw zu beobach­
ten ist, bei Fahrten als Sattelzug liegen die Ge­
schwindigkeiten durchweg mind. 3 km/h höher.  

Aus Äußerungen von Fahrern der Spedition A geht 
hervor, dass für sie ein relativ geringer Zeitdruck 
herrscht, der zumindest für die Lang-Lkw-Fahrten 
keinen Nutzen einer Geschwindigkeitsüberschrei­
tung mit sich bringe. Ähnliches ist auch aus einigen 
Äußerungen im Rahmen des Vorhabens 82.0544 

 
 

 

V5  V15  V50  V85  V95 

2FS-LL-A 64,2 70,2 78,2 79,8 81,2 

2FS-Lkw-A 71,8 76,3 81,6 87,5 88,0 

2FSB1-LL-A 55,6 57,7 58,6 61,2 63,5 

2FSB1-Lkw-A 61,3 61,4 61,9 68,4 68,5 

1LL1-LL-A 57,0 57,9 58,8 62,4 64,2 

1LL1-LL-B 56,4 63,1 64,0 64,4 64,8 

1LL1-Lkw-A 60,5 61,1 61,7 68,3 68,9 

Bild 18: Perzentile der Geschwindigkeiten der überholten 
Fahrzeuge (Speditionen A und B)  
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Bild 19: -Werte aus GPS-Daten eines anderen Teilprojektes (links: Teilstrecken Landstraße, rechts: Teilstrecken Autobahn) V85
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ableitbar, wonach aus einer für Lang-Lkw teilweise 
akribischeren Disposition und Planung der Fahrzei­
ten auf der Basis der zulässigen Geschwindigkei­
ten ebenfalls ein geringerer Zeitdruck für die Fah­
rer spürbar ist. 

Festzustellen ist, dass bei Spedition A die zulässi­
gen Höchstgeschwindigkeiten auch bei Verwen­
dung des Sattelzuges deutlich mehr eingehalten 
werden als das aus Bild 19 (links) ableitbar ist. Da­
rin sind die Geschwindigkeiten V85 aus mehreren 
Fahrten eines anderen Teilprojektes zusammen­
gestellt, bei denen auch die Streckenanteile auf 
Landstraßen erheblich waren. Während die mittle­
ren Geschwindigkeiten der Lang-Lkw bei 72 bzw. 
84 km/h lagen, waren auch bei Sattelzug-Fahrten 
lediglich ca. 1 km/h höhere Geschwindigkeiten 
festzustellen. Insbesondere die deutliche Über­
schreitung der zulässigen Geschwindigkeiten im 
Landstraßenbereich bei gleichzeitig sehr geringer 
Differenz zwischen Geschwindigkeit von Lang-Lkw 
und Sattelzug zeigen, dass bei dieser Spedition 
eher kein dem Feldversuch angepasstes Ge­
schwindigkeitsverhalten vorliegt. 

Zum Geschwindigkeitsverhalten herkömmlicher 
Lkw können Vergleichsgrößen aus den Erhebun­
gen im Rahmen des AOSI-Projektes (LIPPOLD et 
al., 2012) herangezogen werden. Demnach wur­
den auf der Basis von über 10.500 Kfz mit Längen 
zwischen 16 und 20 m auf 5 gestreckt geführten 

Bundesstraßen eine mittlere Geschwindigkeit von 
71,6 km/h sowie eine V85 von 80,0 km/h ermittelt. 

Aus der Analyse der erfassten Überholvorgänge 
lässt sich nur bedingt eine belastbare Aussage 
treffen, inwieweit unterschiedliche Geschwindigkei­
ten des (Lang-)Lkw die Häufigkeit von Überholvor­
gängen beeinflussen. Die Geschwindigkeiten bei 
den beobachteten Speditionen waren zum einen 
sehr konstant, zum anderen haben die Fahrten zu 
sehr unterschiedlichen Zeiten stattgefunden, in 
denen die Verkehrsnachfrage und damit auch das 
Überholbedürfnis stark differierten.  

Von einzelnen Fahrern sowohl von Lang-Lkw als 
auch von Sattelzügen innerhalb dieses Vorhabens 
ist jedenfalls die Aussage überliefert, dass insbe­
sondere auf Autobahnen z.T. bewusst eine etwas 
höhere Geschwindigkeit gewählt wurde, um „unnö­
tige“ Überholvorgänge durch andere Lkw zu ver­
meiden. Gleichwohl wurde insbesondere bei Spe­
dition A bei Lang-Lkw die zulässige Geschwindig­
keit sehr akribisch eingehalten. Inwieweit dieses 
angepasste Verhalten innerhalb des Feldversuchs 
auch bei einem netzweiten Einsatz von Lang-Lkw 
mit größeren Kollektiven zu beobachten wäre, ist 
spekulativ. Ohne die Beobachtungsbedingungen 
innerhalb dieser Begleitungen und die z.T. sehr 
entspannten Zeitpläne ist allerdings tendenziell zu 
vermuten, dass sich das Geschwindigkeitsverhal­
ten dem herkömmlicher Lkw angleicht. 
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11 	 Datenauswertung – 
Räumen von Knotenpunkten 

Obwohl der Forschungsnehmer einen Kompromiss 
zwischen relevanten zweistreifigen Landstraßen, 
Bundesautobahnen und Knotenpunkten suchte, 
weisen die begleiteten Routen sehr wenige bis 
keine plangleichen Knotenpunkte auf, in denen der 
(Lang-)Lkw vor allem links ab- bzw. einbiegen 
muss. Dies ist nicht zuletzt auf die Beschränkung 
auf das festgelegte Positivnetz zurückzuführen. In­
folge dessen steht nur eine sehr geringe Anzahl an 
Knotenpunktbefahrungen zur Auswertung zur Ver­
fügung. 

Weiterhin ist die Anzahl an beobachtbaren Situati­
onen zwischen dem abbiegenden (Lang-)Lkw und 
entgegenkommenden Fahrzeugen sehr gering. 
Dies ist auf die jeweiligen Fahrer zurückführen, 
unabhängig davon, ob es sich um einen Lang-Lkw 
oder Sattelzug handelt. So zeigen diese beim Fah­
ren und insbesondere bei Abbiegevorgängen 
größtmögliche Umsicht und Rücksicht gegenüber 
den anderen Verkehrsteilnehmern und warten 
meist eine ausreichend große Zeitlücke im Gegen­
verkehr ab, um bei nicht signalisierten plangleichen 
Knotenpunkten sicher abbiegen zu können.  

Demzufolge kann für die Bewertung einer mögli­
chen Erhöhung der Sicherheitsrisiken durch Lang-
Lkw nur auf die dargelegten theoretischen Zu­
sammenhänge verwiesen werden. 

12 	Schlussfolgerungen 

Aus den Analysen von über 200 Überholungen 
gegenüber Lang-Lkw bzw. Sattelzügen lassen sich 
keine Indizien für ein erhöhtes Risiko beim Überho­
len von Lang-Lkw erkennen. Tendenziell nehmen 
die geringsten Sicherheitsabstände in ausreichen­
dem Maße zu, die Beschleunigungen bei kritischen 
Geschwindigkeiten liegen leicht höher. Da davon 
auszugehen ist, dass sich Überholer von Sattelzü­
gen in der Regel nicht bewusst sind, dass ein sol­
cher Lkw als Gliederzug 2,25 m länger - und als 
standardmäßig zugelassener Autotransporter noch 
länger - sein dürfte, ist anzunehmen, dass das 
Überholverhalten zumindest am Beginn des Über­
holvorgangs auch gegenüber diesen Fahrzeugen 
identisch gewesen wäre. Eine Einbeziehung der 
zulässigen Gliederzug-Länge in die Risiko-
Abschätzung würde daher noch mehr bestätigen, 
dass keine erhöhten Risiken beim Überholen von 
Lang-Lkw erkennbar sind. 

Auch bei gleichen Randbedingungen – insbeson­
dere der Geschwindigkeit des Lkw – sind die rele­

vanten Kennwerte der Überholungen bei Lang-Lkw 
günstiger. Da die einzige für den Überholer er­
kennbare Unterscheidung die Kennzeichnung des 
Lang-Lkw durch das entsprechende Schild ist, 
kann diese Verhaltensänderungen der Überholer 
nur mit einer bewussten Wahrnehmung und ent­
sprechender Reaktion begründet werden. 

Insgesamt hat die Untersuchung gezeigt, dass bei 
den ausgewählten Strecken unabhängig von deren 
Charakteristik und Verkehrsbedeutung nur eine 
sehr geringe Anzahl an Überholungen durchge­
führt werden, die überhaupt potenziell kritisch sind. 
Daher beruhen die beschriebenen Tendenzen nur 
auf wenigen Einzelmessungen.  

Trotzdem ist zu konstatieren, dass keine Indizien 
für größere Risiken bei Überholungen von Lang-
Lkw bestehen, als sie ohnehin bei allen Überho­
lungen unter Nutzung des Gegenverkehrsfahr­
streifens in Kauf zu nehmen sind. 

Hinsichtlich des Teilthemas Räumen ermöglichen 
die verfügbaren Daten von Knotenpunktbefahrun­
gen keine messtechnisch belegbare Aussage. Al­
lerdings zeigen Befragungen und Mitfahrten, dass 
wie erwartet die Fahrer von Lang-Lkw sehr defen­
siv agieren, wenn es um die Befahrung von Flä­
chen geht, auf denen es beim Räumen zu Konflik­
ten mit Bevorrechtigten kommen könnte. 

Dies ist sowohl bei Knotenpunkten ohne LSA zu 
beobachten als auch bei solchen mit LSA. Insbe­
sondere bei letztgenannter Gruppe wären Ände­
rungen von Fahrzeuglängen bei der Räumzeitbe­
rechnung auch methodisch nur schwer zu begrün­
den, da die aktuell verwendeten Längen auch bei 
herkömmlichen Lkw bereits (bewusst) deutlich 
überschritten werden. 

Ansatzpunkte für eine Erhöhung der Sicherheits­
risiken beim Räumen von Lang-Lkw sind daher 
nicht zu erkennen. 

Dabei ist zu berücksichtigen, dass aus den vorlie­
genden Daten und wegen der unterschiedlichen 
Randbedingungen und Anzahl der Vergleichsfahr­
ten keine Aussage über einen Unterschied der Be­
reitschaft für Überholvorgänge zwischen Lang-Lkw 
und Sattelzügen getroffen werden kann, so dass 
über Unterschiede im Überholdruck ebenfalls keine 
Prognose möglich ist. Generell ist eine geringere 
Geschwindigkeit der Lang-Lkw und damit eine 
theoretisch sicherheitsfördernd größere Geschwin­
digkeitsdifferenz zwischen Überholer und Überhol­
tem zu beobachten. 

Auch für den im Dauerbetrieb zu erwartenden Fall 
gleicher Geschwindigkeiten gibt es keinen An­
haltspunkt, dass erhöhte Sicherheitsrisiken zu er­
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warten sind: Bei allen Parametern liegen die ge­
ringsten – bei kritischen Überholvorgängen zu er­
wartenden - Werte bei Lang-Lkw auch bei gleichen 
Geschwindigkeiten etwas höher als bei Sattelzü­
gen, so dass die theoretisch wegen der größeren 
Fahrzeuglänge zu erwartenden Erhöhungen des 
Risikos mindestens kompensiert würden.  

13 	Ausblick und weiterer 
Forschungsbedarf 

Es ist derzeit nicht absehbar, in welcher Anzahl 
und auf welchen Netzbestandteilen in Zukunft 
Lang-Lkw in Deutschland fahren werden. 

Es ist aber davon auszugehen, dass wegen ähn­
lich mindestens überregionaler Bedeutung der 
Lang-Lkw-Relationen auch im Dauerbetrieb der mit 
Abstand größte Teil der Fahrleistungen auf Bun­
desautobahnen abgewickelt wird; dieser hohe An­
teil hat sich bereits bei der langwierigen Suche 
nach Landstraßenabschnitten gezeigt, die für die­
sen Untersuchungsteil geeignet sind. Unabhängig 
davon, ob auch in Zukunft ein dezidiert strecken­
feines Positivnetz für die Nutzung durch Lang-Lkw 
existieren würde oder eine gestaltungsabhängige 
pauschale Freigabe erfolgen würde, so ist davon 
auszugehen, dass auch die am Beginn bzw. Ende 
der Gesamtverbindung liegenden Landstraßenbe­
reiche einen relativ hohen Ausbaustandard haben 
werden. Diese Straßen dürften zumindest zum Teil 
auch im Zuge von überregionalen Verbindungen 
(LS-II) liegen, die langfristig gemäß EKL 2 nach 
RAL (2012) gestaltet sein sollten. Das damit ver­
bundene Überholkonzept beinhaltet einen ange­
strebten Anteil an gesicherten Überholmöglichkei­
ten durch Überholfahrstreifen von ca. 20 % je Rich­
tung. Der Überholdruck, auf diesen Strecken Lkw 
im Allgemeinen bzw. Lang-Lkw im Besonderen zu 
überholen, dürfte bei dieser Gestaltung erheblich 
niedriger sein als heute auf Strecken mit vergleich­
barer verkehrlicher Bedeutung. 

Angesichts der im Zuge dieses Vorhabens aufge­
tretenen Schwierigkeiten bei der Ausstattung von 
Lang-Lkw mit Messtechnik und deren Betrieb ist 
die Anzahl von über 160 ausgewerteten Überhol­
vorgängen mit Lang-Lkw alleine auf zweistreifigen 
Landstraßen als hinreichend hoch anzusehen, um 
daraus belastbare Schlüsse auf das Überholver­
halten ziehen zu können. Gleichwohl konnten we­
gen der genannten betrieblichen Schwierigkeiten 
nicht alle Fragestellungen vor allem hinsichtlich 
des Vergleichs zwischen Lang-Lkw und Sattelzug 
methodisch ideal erörtert werden, insbesondere 
weil die knapp 60 Vergleichsfahrten unter teilweise 
anderen Randbedingungen durchgeführt werden 

mussten. Da aber erkennbar ist, dass die einzel­
nen Kenngrößen auch bei unterschiedlichen 
Randbedingungen relativ stabil sind, schränkt dies 
die Aussagekraft nicht entscheidend ein. Insbe­
sondere vor dem Hintergrund der kontinuierlich 
fortentwickelten Mess- und Erhebungstechnik wäre 
eine Vergrößerung der Datenbasis bei günstigeren 
betrieblichen Randbedingungen gut möglich, um 
die Ergebnisse weiter abzusichern bzw. zu vertie­
fen. 
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