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Kurzfassung – Abstract

Verkehrssicherheit und Verkehrsablauf auf
b2+1-Strecken mit allgemeinem Verkehr

Im Hinblick auf Kapazität, Verkehrssicherheit und
Qualität des Verkehrsablaufs bestehen erhebliche
Unterschiede zwischen einbahnigen zweistreifigen
und zweibahnigen Straßen mit vier oder mehr Fahr-
streifen. Auf der Grundlage von Ergebnissen der
Projektgruppe ‚Zwischenquerschnitte' sollten drei-
streifige Querschnitte aus Sicht der Verkehrssi-
cherheit planfrei geführt und als Kraftfahrstraße be-
trieben werden.

Auswertungen von Umfragen bei Straßenbauver-
waltungen zufolge (Stand April 2001) ist etwa ein
Drittel der Strecken mit einem Längenanteil von
rund 25 % für den allgemeinen Verkehr freigege-
ben. Vor diesem Hintergrund stellt sich die Frage,
ob b2+1-Strecken grundsätzlich für den allgemei-
nen Verkehr freigegeben werden können und ob
dabei ggf. besondere Randbedingungen zu beach-
ten sind. Sollte herausgearbeitet werden können,
dass der langsame Verkehr keinen nachhaltigen
Einfluss auf die Verkehrssicherheit und den Ver-
kehrsablauf auf diesen Strecken hat, könnte das
Einsatzspektrum dieses Querschnittes deutlich er-
weitert werden und im Einzelfall könnten Baukos-
ten und Flächenverbrauch für ein separates Wege-
netz eingespart werden.

An 7 Untersuchungsstrecken, die hinsichtlich der
Linienführung und der Knotenpunkte einen unter-
schiedlichen Ausbaustandard aufweisen, wurden
Analysen des Verkehrsablaufs und der Verkehrssi-
cherheit durchgeführt.

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
auf den hier untersuchten Strecken bei Verkehrs-
belastungen zwischen 10.000 und 16.500 Fz/24h
weder Aspekte der Verkehrssicherheit noch des
Verkehrsablaufes auffällig wurden, die gegen die
Freigabe der Untersuchungsstrecken für den allge-
meinen Verkehr sprechen.

Auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Untersu-
chung können folgende Hinweise zum Entwurf von
b2+1-Strecken abgeleitet werden:

· Für neue Straßen sollte nach Möglichkeit ein
hoher Ausbaustandard angestrebt werden, da
die Untersuchungsstrecken mit einer gestreck-
ten Linienführung und planfreien Knotenpunk-

ten die günstigsten Unfallkostenraten und ein
gleichmäßiges Geschwindigkeitsniveau aufwie-
sen.

· Eine Reduzierung der Fahrbahnbreite kann
nicht in Betracht gezogen werden, da innerhalb
der zweistreifigen Abschnitte relativ viele Unfäl-
len mit Fahrzeugen, die seitlich in gleicher Rich-
tung fahren, registriert wurden.

· Zweistreifige Abschnitte sollten mindestens
1.000 m lang sein, da die Unfallbelastung auf
Abschnitten von weniger als 1.000 m Länge
verglichen mit der Unfallbelastung auf längeren
Abschnitten überproportional hoch war.

· Durch eine stärkere Trennung der Fahrtrichtun-
gen kann kein erheblicher Sicherheitsgewinn er-
wartet werden, da die Anzahl der Unfälle zwi-
schen Fahrzeugen entgegengesetzter Richtung
gering war.

· An relevanten Abschnitten sollten präventive
Maßnahmen gegen Wildunfälle ergriffen wer-
den, da der Anteil von Wildunfällen auf einigen
Untersuchungsstrecken erheblich war.

· Im Bereich plangleicher Knotenpunkte sollten
weite Sichtfelder freigehalten werden, da eine
deutliche Reduzierung der Geschwindigkeit nur
in Bereichen mit Geschwindigkeitsüberwa-
chungsanlagen festgestellt werden kann.

· Wechselstellen sollten nach Möglichkeit so an-
geordnet werden, dass im Bereich von Knoten-
punkten eine Fahrstreifenaddition für den ein-
mündenden Verkehr erfolgt, da bei dieser Kno-
tenpunktgestaltung keine nennenswerte Beein-
trächtigung des Verkehrsablaufs und der Ver-
kehrssicherheit festgestellt wurde.

Traffic safety and traffic flow on b2+1 routes
carrying mixed traffic

In terms of capacity, traffic safety and quality of
traffic flow, there are considerable differences 
between single-carriageway, two-lane roads and
dual-carriageway roads with four or more lanes. On
the basis of the results obtained by the project
group for intermediate cross-sections, three-lane
cross-sections intended for operation as 
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motorways were to be designed with non-inter-
secting nodes to improve traffic safety.

According to evaluations of surveys of road 
construction and administration authorities (dated
April 2001), roughly one-third of routes constituting
a total length of approximately 25 % is open to
mixed traffic. This raises the question of whether
b2+1 routes can basically be released to mixed
traffic and whether any boundary conditions need
to be taken into account in this case. If slow traffic
does not turn out to have any long-term negative
influence on safety or flow on such routes, the
range of application of this cross-section could be
extended considerably so as to save construction
costs and surface utilization for separate route 
networks in individual cases.

Traffic flow and safety were analyzed on seven test
routes exhibiting different standards of devel-
opment in terms of route mapping and nodes.

In summary, it can be concluded that at traffic
loads ranging between 10,000 and 16,500 vehicles
per 24 hours, none of the investigated routes 
turned out to reveal any aspects of traffic safety or
flow speaking against a release of these routes to
mixed traffic.

The following recommendations concerning a 
design of b2+1 routes can be made on the basis of
the results of this investigation:

· Wherever possible, a relatively high standard of
development should be planned for new roads,
investigated routes with elongated profiles and
non-intersecting nodes exhibiting the most 
favourable accident cost rates and most 
uniform speed levels.

· Reductions in carriageway width do not come
into consideration, due to the relatively large
number of registered accidents involving 
vehicles travelling alongside in the same
direction on two-lane sections.

· Two-lane sections should be at least 1000 m
long, due to the disproportionately high number
of accidents registered on sections shorter than
1000 m compared with the accident rate on 
longer sections.

· More discrete separation between directions of
travel can be expected to notably increase 
safety levels, in view of the low number of 
accidents occurring between vehicles passing
each other on opposing carriageways.

· Measures to prevent accidents with wildlife are
required on certain investigated sections in view
of the considerable proportion of such 
accidents on these sections.

· Nodes with intersections should afford long-
range visibility, because substantial reductions
in speed are only evident in areas equipped with
speed monitoring systems.

· Wherever possible, interchanging points should
be configured to incorporate lane addition for
merging traffic at nodes, this type of node 
design exhibiting no significant detriment to
traffic flow or safety.
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1 Einleitung

Im Hinblick auf Kapazität, Verkehrssicherheit und
Qualität des Verkehrsablaufs bestehen erhebliche
Unterschiede zwischen einbahnigen zweistreifigen
und zweibahnigen Straßen mit vier oder mehr Fahr-
streifen. Diese erheblichen Unterschiede bestehen
auch im Hinblick auf die Baukosten sowie die Ein-
griffe in den Naturraum und das Landschaftsbild.
Die Anwendung einbahniger Querschnitte mit drei
Fahrstreifen und der Betriebsform b2+1 (im Fol-
genden b2+1-Strecken genannt) zielt darauf ab,
diese Lücke zu schließen.

Auf der Grundlage von Ergebnissen der Projekt-
gruppe 'Zwischenquerschnitte' sollten dreistreifige
Querschnitte aus Sicht der Verkehrssicherheit
planfrei geführt und als Kraftfahrstraße betrieben
werden1. In den Richtlinien für die Anlage von
Straßen, Teil: Querschnitte (RAS-Q 96), wurde die
zweite Empfehlung aufgegriffen. Nach diesen
Richtlinien dürfen b2+1-Strecken nur für den allge-
meinen Verkehr freigegeben werden, wenn auf ein-
zelnen Abschnitten die notwendigen Vorausset-
zungen wie z. B. Ersatzwege und Kreuzungsbau-
werke noch nicht vorliegen.

Auswertungen von Umfragen bei Straßenbauver-
waltungen zufolge (Stand April 2001) gibt es in
Deutschland 48 b2+1-Strecken mit einer Gesamt-
länge von 356 Kilometern. Als Kraftfahrstraße wer-
den 35 dieser Strecken betrieben. Die 13 Strecken,
die für den allgemeinen Verkehr freigegeben sind,
haben eine Gesamtlänge von 87 Kilometern. Einige
der gemeldeten Strecken haben eine Länge von
wenigen Kilometern, weisen z. T. nur wenige Wech-
selstellen auf und sind stark geneigt.

In einer 1999 vom Bundesministerium für Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen (BMVBW) durchgeführ-
ten Umfrage haben die Straßenbauverwaltungen
der Länder überwiegend von positiven Erfahrungen
zu einbahnigen, dreistreifigen Straßen mit der Be-
triebsform b2+1 berichtet, auch zu den Strecken,
die für den allgemeinen Verkehr freigegeben sind.
Unabhängig von der Widmung der Straße werden
aber auch einzelne Problempunkte genannt, wie 
z. B.:

· ein hohes Geschwindigkeitsniveau,

· Überholvorgänge in einstreifigen Abschnitten
sowie das Überfahren von Sperrflächen,

· Auffahrunfälle im Bereich von plangleichen Kno-
tenpunkten mit Lichtsignalanlagen,

· Konflikte im Bereich von planfreien Knoten-
punkten,

· Schwierigkeiten bei Unfallrettung, -bergung und
-aufnahme sowie bei der Durchführung des
Straßenbetriebsdienstes, insbesondere bei ge-
ringer Kronenbreite.

Allgemein gültige Verbesserungsvorschläge kön-
nen aus den Berichten der Länder nicht abgeleitet
werden.

Vor dem Hintergrund, dass rund ein Drittel der
Strecken mit einem Längenanteil von rund 25 % für
den allgemeinen Verkehr freigegeben ist, stellt sich
die Frage, ob b2+1-Strecken nicht grundsätzlich
auch für den allgemeinen Verkehr freigegeben wer-
den können und ob dabei ggf. besondere Randbe-
dingungen zu beachten sind. Diese Frage wurde im
Rahmen des Arbeitsprogramms der Bundesanstalt
für Straßenwesen in einem Projekt zur Analyse der
Verkehrssicherheit und des Verkehrsablaufs auf
b2+1-Strecken, die für den allgemeinen Verkehr
freigegeben sind, aufgegriffen.

Im Fokus der Analysen der Verkehrssicherheit steht
die Beteiligung langsamer Fahrzeuge am Unfallge-
schehen. Die Unfalldaten wurden zudem für Analy-
sen zu weiteren Aspekten der Verkehrssicherheit
auf b2+1-Strecken genutzt, die nicht unmittelbar
mit der Widmung der b2+1-Strecken in Verbindung
stehen, wie z. B. der Trassierung der Strecke und
dem Ausbaustandard der Knotenpunkte.

Die Analysen des Verkehrsablaufs zielen auf den
Aspekt der Störung des Verkehrsablaufs durch
langsame Fahrzeuge. Des Weiteren dienen diese
Erkenntnisse der Bewertung von möglichen Ein-
flüssen des Ausbaustandards auf den Verkehrsab-
lauf. Die Arbeit richtet sich nicht auf die Ermittlung
der Kapazität von b2+1-Strecken oder die Qualität
des Verkehrsablaufs in Abhängigkeit von Trassie-
rungsparametern und Abschnittslängen. Diesen
Aspekten wird z. Z. in einem anderen Forschungs-
projekt nachgegangen2.
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gruppe Zwischenquerschnitte der Bundesanstalt für
Straßenwesen, 1992

2 FE 02.208/2000: „Zusammenhänge zwischen Verkehrsstär-
ke und Verkehrsablauf auf den neuen Querschnitten nach
RAS-Q '96: Untersuchung des Verkehrsablaufs auf dem
Straßentyp RQ 15,5“



Sollte im Rahmen der hier durchzuführenden Ana-
lysen herausgearbeitet werden können, dass der
langsame Verkehr keinen nachhaltigen Einfluss auf
die Verkehrssicherheit und den Verkehrsablauf auf
den Untersuchungsstrecken hat, könnte das Ein-
satzspektrum dieses Querschnittes deutlich erwei-
tert werden, und im Einzelfall könnten Baukosten
und Flächenverbrauch für ein separates Wegenetz
eingespart werden.

2 Vorgehensweise

Aufbauend auf den vorliegenden Streckeninforma-
tionen aus der Umfrage bei den Ländern erfolgte
eine Vorauswahl möglicher Untersuchungsstre-
cken. Die Strecken der Vorauswahl wurden bereist.
Der Straßenraum wurde dabei mit Videotechnik
aufgezeichnet. Auf dieser Basis erfolgte die Aus-
wahl der Untersuchungsstrecken. Für die ausge-
wählten Untersuchungsstrecken wurden Strecken-
dokumentationen erstellt. An den ausgewählten
Strecken wurden die Verkehrssicherheit, die ver-
kehrliche Nutzung und der Verkehrsablauf analy-
siert. Zur Analyse der verkehrlichen Nutzung wurde
das Verkehrsaufkommen, differenziert nach Fahr-
zeugarten, an einem Querschnitt je Messstrecke
über 24 Stunden erfasst. Die Erfassung des Ver-
kehrsablaufs erfolgte anhand von Messungen der
Geschwindigkeiten an diesen Querschnitten sowie
anhand von ca. 25 Verfolgungsfahrten frei fahren-
der Pkw je Fahrtrichtung. Zur Analyse der Ver-
kehrssicherheit wurden alle polizeilichen Verkehrs-
unfallanzeigen von drei Jahren ausgewertet.

3 Auswahl und Beschreibung der
Untersuchungsstrecken

3.1 Auswahl der Untersuchungs-
strecken

Wesentliche Kriterien bei der Auswahl der Untersu-
chungsstrecken waren die Streckenlänge, die An-
zahl der Wechsel und die Längsneigung. Nach
Möglichkeit sollten die Knotenpunkte einen unter-
schiedlichen Ausbaustandard (planfrei, plangleich
mit/ohne Lichtsignalanlage) aufweisen. Um die Un-
tersuchungsstrecken von Steigungsstrecken mit
Zusatzfahrstreifen abzugrenzen, sollten diese min-
destens 4 Kilometer lang sein, mindestens vier
Wechselstellen und eine Längsneigung von maxi-
mal 4 % aufweisen. Die zulässige Höchstge-

schwindigkeit sollte auf den freien Strecken nicht
auf weniger als 100 km/h beschränkt sein. Zur Be-
urteilung der Verkehrssicherheit ist es erforderlich,
dass für die Untersuchungsstrecken alle polizeili-
chen Verkehrsunfallanzeigen aus mindestens drei
Jahren zur Verfügung stehen. Daher war der Zeit-
punkt der Verkehrsfreigabe ein zusätzliches Aus-
wahlkriterium. Die Verkehrsbelastung wurde nicht
als Auswahlkriterium herangezogen.

3.2 Allgemeine Informationen zu den
Untersuchungsstrecken

Die Auswertung der von den Ländern gemeldeten
Streckeninformationen führte zu dem Ergebnis,
dass sechs Strecken die erforderlichen Strecken-
merkmale (Streckenlänge, Anzahl der Wechsel,
Längsneigung) aufweisen. Eine weitere Strecke, die
B 7 zwischen Kaufungen und Fürstenhagen, die auf-
grund einer Streckenlänge von über 11 Kilometern
und 7 Wechselstellen für die Untersuchung sehr in-
teressant erscheint, konnte nicht in das Untersu-
chungskollektiv aufgenommen werden, da sie in
Teilbereichen eine hohe Längsneigung aufweist und
zudem in einer Fahrtrichtung nicht für den allgemei-
nen Verkehr freigegeben ist. Die B 49 zwischen Ahl-
bach und Obertiefenbach wurde ebenfalls nicht auf-
genommen, da diese Strecken in einem nennens-
werten Ausmaß zweistreifige Abschnitte aufweist.
Die B 83 zwischen Hofgeismar und Espenau wird ab
Juni 2001 mit der Betriebsform b2+1 betrieben.
Somit liegen keine Unfalldaten über den geforderten
Zeitraum von drei Jahren vor. Zur Erweiterung des
Spektrums der Untersuchungsstrecken im Hinblick
auf den Ausbaustandard wurde diese Strecke den-
noch in das Kollektiv der Untersuchungsstrecken
aufgenommen, da in ihrem Verlauf ein planfreier und
drei plangleiche Knotenpunkte liegen. Diese Unter-
suchungsstrecke dient vornehmlich der Analyse von
Verkehrsabläufen unter Beachtung des Ausbaustan-
dards der Knotenpunkte. Trotz des kurzen Untersu-
chungszeitraumes wurde das Unfallgeschehen auf
dieser Untersuchungsstrecke beschrieben. In die
zusammenfassende Bewertung der Verkehrssicher-
heit auf den Untersuchungsstrecken fließt diese
Strecke nicht ein.

Die Tabelle 1 enthält zu den sieben Untersu-
chungsstrecken ausgewählte Grundinformationen.

Wie der Tabelle 1 zu entnehmen ist, weisen die Un-
tersuchungsstrecken einen sehr heterogenen Aus-
baustandard hinsichtlich der Knotenpunkte auf. Es
sind sowohl Untersuchungsstrecken mit planfreien
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als auch mit plangleichen Knotenpunkten, z. T. mit
Lichtsignalanlage, im Kollektiv enthalten. An einer
Untersuchungsstrecke wird einer von insgesamt
vier Knotenpunkten planfrei ausgeführt. Nur eine
Untersuchungsstrecke weist einen teilplanfreien
Knotenpunkt auf. Unabhängig vom Ausbaustan-
dard der Knotenpunkte sind an vielen Strecken zu-
sätzlich Feldzufahrten.

Die zulässige Höchstgeschwindigkeit auf den frei-
en Strecken beträgt 100 km/h. In den Knotenpunk-
ten ist sie z. T. auf 70 km/h begrenzt.

Als Besonderheit einzelner Strecken ist anzu-
führen, dass z. T. die Fahrstreifenbegrenzungslinien
zwischen dem Fahrstreifen des einstreifigen Ab-
schnittes und dem linken Fahrstreifen der Gegen-
richtung als profilierte Markierungen ausgeführt
sind (B 10, B 54, B 83HE). Des Weiteren sind bei
einer Strecke (B 266) Baken und bei einer weiteren
Strecke (B 51) Baken und Inseln auf den Sperr-
flächen der kritischen Wechsel vorhanden.

3.3 Detaillierte Beschreibung der Un-
tersuchungsstrecken

Zur Information über die Lage der Untersuchungs-
strecken, die Lage der Knotenpunkte und der Ver-
kehrsführung in den Knotenpunkten sowie der
Wechselstellen wurden Streckendokumentationen
(Kapitel 3.4) erstellt. Diese enthalten auch Angaben
zu den Radien, der Längsneigung, der Fahrbahn-
breite sowie der mittleren Verkehrsbelastung der
Untersuchungsstrecken.

B 3: Ortsumgehung Pattensen 
(Niedersachsen)

Die Bundesstraße 3 verläuft von Hannover in Rich-
tung Süden als Regionalverbindung der Verkehrs-

räume Alfeld, Gronau und Elze mit der Landes-
hauptstadt Hannover.

Die Untersuchungsstrecke hat eine Länge von 6,5
Kilometern und vermittelt bei geringer Kurvigkeit
und geringen Längsneigungen eine gleichförmige
und übersichtliche Streckencharakteristik. Die Ver-
kehrsfreigabe mit der Betriebsform b2+1 erfolgte
im November 1995.

Die b2+1-Führung beginnt jeweils mit einer Fahr-
streifenaddition im Bereich der freien Strecke und
endet mit kritischen Wechseln. Insgesamt gibt es
vier Abschnitte.

Im Verlauf der Strecke befinden sich zwei planfreie
Knotenpunkte. An drei von vier Zufahrten der Kno-
tenpunkte erfolgt durch eine Fahrstreifenaddition
der Wechsel vom ein- zum zweistreifigen Ab-
schnitt, d. h., die Rampe des zufahrenden Verkehrs
geht direkt in den rechten Fahrstreifen über. Die
vierte Zufahrt ist als Einmündung mit einem Ein-
fahrstreifen ausgebildet. Die Verkehrsführung in
den Annäherungsbereichen an den südlichen Kno-
tenpunkt sowie in Fahrtrichtung Süden an den
nördlichen Knotenpunkt ist einstreifig. In Fahrtrich-
tung Norden ist unmittelbar vor dem nördlichen
Knotenpunkt ein kritischer Wechsel.

Befestigte Seitenstreifen oder Nothaltebuch-
ten sind nicht vorhanden. In Fahrtrichtung Norden
sind ca. 34 % der Strecke mit Schutzplanken aus-
gestattet, in Fahrtrichtung Süden sind ca. 49 % 
der Strecke mit Schutzplanken versehen. Die-
se Schutzeinrichtungen sind in einem Abstand 
von etwa einem Meter vom Fahrbahnrand ange-
bracht. In den Abschnitten ohne Schutzeinrichtun-
gen ist das unbefestigte Bankett ca. 1 bis 2 Meter
breit.
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Tab. 1: Untersuchungsstrecken

Straße Land von Ort nach Ort Knoten N (2) DTV
Anzahl u. Grundform Länge (1)

[-] [-] [-] [-] [PG,PF,tPF] (3) [km] [n] [Kfz/24h]

B 3 NI OU (4) Pattensen 2 PF 6,5 5 14.000

B 10 RP Wilgartswiesen Hinterweidenthal 5 PG, 1 tPF 11,0 7 14.800

B 51 NW AS A1 Tondorf Dahlem 6 PG 13,2 9
10.000
13.800

B 54 HE Oberzeuzheim Ahlbach 2 PF 4,8 4 14.500

B 83 HE Hofgeismar Espenau 3 PG, 1 PF 8,5 6 12.800

B 83 NI OU Hessisch Oldendorf 2 PF 10,3 8 10.300

B 266 NW Obergartzem Kommern 3 PG (LSA (5)) 4,5 5 16.500

(1) Länge = Länge der dreistreifigen Verkehrsführung (2) N = Anzahl der dreistreifigen Abschnitte
(3) PG = plangleich; PF = planfrei; tPF = teilplanfrei (4) OU = Ortsumgehung (5) LSA = Lichtsignalanlage



B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

Die Bundesstraße 10 verläuft von der A 65 bei Lan-
dau/Pfalz in westlicher Richtung nach Pirmasens
und weiter zu den Autobahnen A 8 und A 62 und ist
somit eine Verbindung von überregionaler Bedeu-
tung.

Die 11 Kilometer lange Untersuchungsstrecke hat
eine geringe Längsneigung und eine hohe Kurvig-
keit. Die Kurven wirken teilweise unübersichtlich,
und die Radienfolge entspricht in zwei Bereichen
nicht der Relationstrassierung. Insgesamt wirkt die
Streckencharakteristik wechselnd. Seit November
1996 wird diese Strecke mit einem b2+1-Quer-
schnitt betrieben.

Die b2+1-Führung beginnt in beiden Richtungen
mit Aufweitungen in den Bereichen der freien
Strecke, insgesamt gibt es sieben Abschnitte,
wobei ein mittlerer Abschnitt auf einer Länge von
ca. 600 m aus topografischen Gründen zweistreifig
geführt und dann wieder aufgeweitet wird. Die
doppelte Mittellinie ist auf der gesamten Strecke
profiliert.

Die Strecke weist insgesamt sechs Knotenpunkte
auf, von denen einer teilplanfrei und fünf plangleich
ausgeführt sind. An zwei plangleichen Knoten-
punkten ist die zulässige Geschwindigkeit auf 
70 km/h begrenzt. Des Weiteren sind einige Zu-
fahrten aus Waldwegen und von Grundstücken
vorhanden. Mit einer Ausnahme ist die Verkehrs-
führung im Annäherungsbereich an die planglei-
chen Knotenpunkte einstreifig.

In Fahrtrichtung Wilgartswiesen sind etwa 53 %
der Strecke mit Schutzplanken versehen, in Fahrt-
richtung Hinterweidenthal sind dies ca. 24 % der
Strecke. Diese Schutzeinrichtungen sind in einem
Abstand von einem Meter vom Fahrbahnrand an-
gebracht. In den Abschnitten ohne Schutzeinrich-
tungen ist das unbefestigte Bankett 1 bis 2 Meter
breit. Auf ca. 9 % der Strecke ist in Fahrtrichtung
Hinterweidenthal ein befestigter Seitenstreifen von
etwa einem Meter Breite vorhanden, an den sich
das unbefestigte Bankett anschließt. In den Ab-
schnitten ohne Schutzeinrichtungen sind sechs
Nothaltebuchten eingerichtet.

B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem
(Nordrhein-Westfalen)

Die Bundesstraße 51 verbindet das Autobahnende
der A 1 bei Tondorf mit der Autobahn A 60 bei

Prüm und ist somit eine wichtige überregionale
Verbindung von der Nordeifel in Richtung Bel-
gien/Luxemburg. Der Schwerverkehrsanteil ist mit
ca. 30 % sehr hoch.

Die Untersuchungsstrecke hat eine Länge von ins-
gesamt etwa 13 Kilometern, die b2+1-Führung be-
steht seit Dezember 1992. Im Zusammenhang mit
der plangleichen Einmündung der B 258 sind deut-
liche Unterschiede hinsichtlich der Streckencha-
rakteristik, der verkehrlichen Nutzung und des Un-
fallaufkommens festzustellen. Vor diesem Hinter-
grund wird die Untersuchungsstrecke in zwei Ab-
schnitte unterteilt.

Der erste Abschnitt von der Autobahn A 1, An-
schlussstelle (AS) Tondorf bis zur Einmündung der
B 258 aus/in Richtung Blankenheim ist etwa 3 Ki-
lometer lang. Dieser Abschnitt, in dem sich ein
plangleicher Knoten befindet, weist z. T. eine
Längsneigung von bis zu 3,2 % auf.

Der zweite Abschnitt mit einer Länge von ca. 10 
Kilometern, zwischen der Einmündung der 
B 258 und dem Ende der dreistreifigen Führung
kurz vor Dahlem, ist mit geringer Kurvigkeit sowie
geringen Längsneigungen großzügig trassiert. In
diesem Abschnitt gibt es vier plangleiche Knoten-
punkte. Im Bereich der Knotenpunkte ist die 
Geschwindigkeit auf 70 km/h begrenzt, am Kno-
tenpunkt bei Stations-km 12,1 ist in Fahrtrich-
tung Dahlem eine ortsfeste Geschwindigkeits-
überwachungsanlage installiert. Des Weiteren sind
Zufahrten von Feldern und Waldwegen vorhan-
den. In sechs der acht Annäherungsbereiche an 
die Knotenpunkte (ca. 200 m) liegen kritische
Wechsel.

Die b2+1-Führung beginnt in Fahrtrichtung Süden
an der A 1, AS Tondorf, mit einem einstreifigen Ab-
schnitt, in Fahrtrichtung Norden beginnt die b2+1-
Führung bei Dahlem mit einer Fahrstreifenaddition
auf freier Strecke. Insgesamt gibt es neun Ab-
schnitte, hiervon liegen zwei zwischen der A 1 und
der Einmündung der B 258.

Die Sperrflächen an den kritischen Wechselstellen
sind mit Verkehrsinseln und Baken ausgestattet.

Nothaltemöglichkeiten sind auf dieser Strecke nur
in einem sehr geringen Umfang vorhanden. In
Fahrtrichtung Dahlem sind 40 % der Strecke mit
Schutzplanken versehen, die etwa einen Meter
vom Fahrbahnrand entfernt aufgestellt sind. Auf
einem weiteren Viertel der Strecke ist das Bankett
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weniger als einen Meter breit. Auf der restlichen
Strecke beträgt die Breite des Banketts 1 bis 2
Meter. In Fahrtrichtung A 1 ist ein Viertel der Stre-
cke mit Schutzplanken in einem Abstand von ca.
einem Meter vom Fahrbahnrand ausgestattet. Auf
weiteren 30 % der Strecke ist das Bankett weniger
als einen Meter breit. Die übrigen Abschnitte verfü-
gen über ein unbefestigtes Bankett von 1 bis 2 Me-
tern Breite. Außerhalb der Bereiche mit Schutzein-
richtungen sind in dieser Fahrtrichtung zwei Not-
haltebuchten vorhanden.

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Die Bundesstraße 54 verläuft von der B 49 (Lim-
burg – Wetzlar) als Regionalverbindung im Wester-
wald nach Norden in Richtung Dillenburg und Sie-
gen.

Der untersuchte Steckenabschnitt hat eine Länge
von 4,8 Kilometern und vermittelt durch eine
großzügige Trassenführung mit geringer Kurvigkeit
und geringen Längsneigungen eine gleichförmige
und übersichtliche Streckencharakteristik. Die Be-
triebsform b2+1 existiert seit Oktober 1994.

Die b2+1-Führung beginnt in beiden Richtungen
mit einer Fahrstreifenaddition auf freier Strecke. Im
Norden endet die Untersuchungsstrecke mit einem
kritischen Wechsel und einer Verschwenkung zum
Ortseingang Oberzeuzheim. Die Untersuchungs-
strecke endet im Süden an einem planfreien Kno-
tenpunkt (rechts liegende Trompete) zur B 49. Dort
wird der zweistreifige Abschnitt in zwei Fahrbahnen
geteilt, die in Richtung Limburg bzw. Wetzlar
führen. Insgesamt gibt es vier Abschnitte.

An den zwei planfreien Knotenpunkten erfolgen die
Wechsel von ein- zu zweistreifigen Abschnitten
durch Spuraddition. Im Annäherungsbereich dieser
Knotenpunkte ist die Verkehrsführung einstreifig.

Die doppelte Mittellinie ist profiliert. In Fahrtrich-
tung Ahlbach ist ein Drittel der Abschnitte mit
Schutzplanken versehen, die in einem Abstand von
ca. einem Meter vom Fahrbahnrand stehen. Die
weiteren Abschnitte sind mit 1 bis 2 Meter breiten
unbefestigten Banketten versehen. In Fahrtrich-
tung Oberzeuzheim sind 36 % der Abschnitte mit
Schutzplanken in einem Abstand von einem Meter
vom Fahrbahnrand ausgestattet, auf weiteren 8 %
ist das Bankett unter einem Meter breit. Der übrige
Abschnitt verfügt über unbefestigte Bankette von 1
bis 2 Metern Breite.

B 83: Grebenstein (Hessen)

Die Bundesstraße 83 verläuft von der Bundes-
straße 7 (Kassel – Paderborn) in Richtung Hameln
und ist somit eine wichtige Regionalverbindung
von Kassel in Richtung Norden.

Die Untersuchungsstrecke hat eine Länge von 8,5
Kilometern und weist im überwiegenden Strecken-
verlauf eine vergleichsweise hohe Kurvigkeit bei
geringen Längsneigungen auf. Im südlichen Ab-
schnitt, mit ca. 2 Kilometern Länge, ist der
Streckenverlauf geradlinig bei einer maximalen
Längsneigung von ca. 4 %. Die Trassenführung
wirkt im nördlichen Bereich der Strecke unüber-
sichtlich und im Bereich von Grebenstein verläuft
die Strecke auf einer Länge von knapp 2 Kilome-
tern zweistreifig in einer Troglage. In diesem Be-
reich befinden sich drei der insgesamt vier Knoten-
punkte, wobei der mittlere planfrei ausgeführt ist.
Die angrenzenden zwei Knotenpunkte sowie der
vierte entfernt liegende Knotenpunkt sind plan-
gleich. Die zulässige Geschwindigkeit ist in allen
Knotenpunktbereichen auf 80 km/h beschränkt.
Insgesamt ist die Streckencharakteristik der Stre-
cke sehr wechselhaft. Der Betrieb mit b2+1-
Führung besteht seit Juni 2001.

Die b2+1-Führung beginnt in beiden Richtungen
mit Fahrstreifenadditionen im Bereich der freien
Strecke und endet in beiden Fahrtrichtungen mit
einem kritischen Wechsel. Am südlichen Ende der
Untersuchungsstrecke liegt dieser unmittelbar vor
einem plangleichen Knotenpunkt. Insgesamt gibt
es sechs Abschnitte.

Die doppelte Mittellinie ist profiliert. In Fahrtrich-
tung Hofgeismar ist fast die Hälfte der Abschnitte
mit Schutzplanken in einem Abstand von weniger
als einem Meter vom Fahrstreifenrand versehen. In
Fahrtrichtung Espenau sind 30 % der Abschnitte
mit Schutzplanken in dem vorgenannten Abstand
ausgestattet. In den weiteren Abschnitten ist das
unbefestigte Bankett weniger als einen Meter breit.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Die Bundesstraße 83 verbindet den Raum Hameln
mit der Autobahn A 2 und ist somit eine wichtige
Regionalverbindung.

Die untersuchte Strecke umfasst die Ortsumge-
hung Hessisch Oldendorf und hat eine Länge von
ca. 10 Kilometern. Die großzügige Trassierung, die
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sich durch große Radien und geringe Längsneigun-
gen auszeichnet, vermittelt eine übersichtliche und
gleichförmige Streckencharakteristik. Die Ver-
kehrsfreigabe mit der Betriebsform b2+1 erfolgte
im November 1998.

Die b2+1-Führung beginnt in beiden Richtungen
mit Fahrstreifenadditionen unmittelbar im An-
schluss an die Knotenpunkte der Ortsdurchfahrt,
insgesamt gibt es acht Abschnitte.

Die beiden Knotenpunkte im Verlauf der Strecke
sind planfrei ausgeführt. In den Annäherungsbe-
reichen an den südlichen Knotenpunkt ist die 
Verkehrsführung einstreifig. Die Zufahrten sind 
als Fahrstreifenaddition ausgeführt. Am nördlichen
Knotenpunkt liegt in Fahrtrichtung Süden ein kriti-
scher Wechsel im Annäherungsbereich an den
Knotenpunkt und in Fahrtrichtung Norden ein kriti-
scher Wechsel im Bereich des Knotenpunktes.

Vier Fünftel der Strecke in Fahrtrichtung Norden
sind mit Schutzplanken in einem Abstand von
einem Meter vom Fahrstreifenrand versehen. In
den weiteren Bereichen ist das unbefestigte Ban-
kett 1 bis 2 Meter breit. 60 % der Strecke in Fahrt-
richtung Süden sind mit Schutzplanken in dem ge-
nannten Abstand ausgestattet. Die weiteren Ab-
schnitte verfügen über unbefestigte Bankette von 
1 bis 2 Metern Breite.

B 266: Obergartzem – Kommern 
(Nordrhein-Westfalen)

Die Bundesstraße 266 verläuft von der Kreisstadt
Euskirchen und der Autobahn A 1 in Richtung Kall
und Schleiden.

Die untersuchte Strecke ist 4,5 Kilometer lang und
hat eine sehr gestreckte Linienführung mit gering-
fügigen Längsneigungen. Seit März 1994 wird
diese Strecke mit einem b2+1-Querschnitt betrie-
ben.

Die b2+1-Führung beginnt in Fahrtrichtung Süden
mit einer Fahrstreifenaddition im Bereich der freien
Strecke. In Fahrtrichtung Norden beginnt die b2+1-
Führung mit einer Fahrstreifenaddition im An-
schluss an einen plangleichen Knotenpunkt. Insge-
samt gibt es fünf Abschnitte.

Im Streckenverlauf befinden sich drei signalge-
regelte plangleiche Knotenpunkte, die sehr groß-
zügig und übersichtlich ausgebaut sind. Am östli-
chen Knotenpunkt werden Linksabbieger durch
eine eigene Phase gesichert, am mittleren Knoten-

punkt erfolgt keine signaltechnische Sicherung 
der Linksabbieger. Der westliche Knotenpunkt ist
eine Einmündung ohne Linksabbieger. Im Bereich
der Knotenpunkte ist die Geschwindigkeit auf 
70 km/h begrenzt, am Knotenpunkt bei Stations-
km 3,2 ist in Fahrtrichtung Obergartzem eine orts-
feste Geschwindigkeitsüberwachungsanlage in-
stalliert.

Die kritischen Wechselstellen sind mit Baken 
ausgestattet. Etwa ein Viertel der Strecke in Fahrt-
richtung Obergartzem ist mit Schutzplanken in
einem Abstand von einem Meter vom Fahrbahn-
rand versehen. Das Bankett der weiteren Abschnit-
te ist weniger als einen Meter breit. Der Seitenraum 
in Fahrtrichtung Kommern entspricht dem der 
Gegenrichtung. 14 % der Strecke sind mit 
Schutzplanken in dem genannten Abstand ausge-
stattet.
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3.4 Darstellung der Untersuchungs-
strecken
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4 Analyse des Verkehrsablaufs

4.1 Empirische Erhebungen

Zur Analyse des Verkehrsablaufs auf den sieben
Untersuchungsstrecken wurden sowohl Verfol-
gungsfahrten frei fahrender Fahrzeuge zur Erhe-
bung von Geschwindigkeitsprofilen als auch Quer-
schnittsmessungen durchgeführt. Die Geschwin-
digkeitsprofile dienen der Abschätzung des Ge-
schwindigkeitsniveaus in Abhängigkeit von
Streckenmerkmalen. Neben der Erhebung der Ver-
kehrsstärken, differenziert nach Fahrzeugklassen,
dienen die Querschnittsmessungen der Erhebung
lokaler Geschwindigkeiten. Diese wurden für Plau-
sibilitätskontrollen der Geschwindigkeitsprofile
herangezogen. Dabei ist zu berücksichtigen, dass
methodisch bedingt die Geschwindigkeiten der
Querschnittsmessungen tendenziell niedriger sind
als die der Verfolgungsfahrten auf der Höhe der
Messquerschnitte.

Weiterhin wurden die ermittelten Verkehrsstärken
mit den für jede Strecke vorliegenden DTV-Werten
verglichen, um diese für die Berechnung von Un-
fallkennzahlen abzusichern.

4.2 Methodik der mobilen Geschwin-
digkeitsmessungen

Zur Ermittlung von Geschwindigkeitsprofilen wur-
den Verfolgungsfahrten mit einem speziell ausge-
rüsteten Messfahrzeug durchgeführt. Dieses Fahr-
zeug ist unter anderem mit einer Videokamera,
einem Wegstreckenmessgerät sowie einem Entfer-
nungsmessgerät ausgestattet.

Mit dem Wegstreckenmessgerät wurden die insge-
samt zurückgelegte Strecke sowie die Geschwin-
digkeit des Messfahrzeugs gemessen. Mit Hilfe
des Laserentfernungsmessgerätes wurde der Ab-
stand des verfolgten Fahrzeugs zum Messfahrzeug
kontinuierlich erhoben. Diese beiden Informationen
wurden zeitgleich aufgezeichnet. Die Auswertung
dieser Messwerte liefert die Geschwindigkeit des
verfolgten Fahrzeugs unabhängig von der Ge-
schwindigkeit und der Beschleunigung des Mess-
fahrzeugs.

Für die Verfolgungsfahrten wurden Fahrzeuge aus-
gewählt, die am Beginn der Untersuchungsstrecke
frei fuhren. Fuhren diese Fahrzeuge im Verlauf der
Untersuchungsstrecke auf deutlich langsamer fah-
rende Fahrzeuge auf, wurde diese Fahrt bei der

Auswertung der Daten nicht verwendet. Bei der
Auswahl der frei fahrenden Fahrzeuge wurde die
Fahrzeugklasse entsprechend ihrem Verkehrsanteil
berücksichtigt.

Je Untersuchungsstrecke wurden pro Richtung
zwischen 20 und 30 Verfolgungsfahrten durchge-
führt. Die Messungen erfolgten ausschließlich bei
trockener Witterung in den hellen Tagesstunden in
den Monaten Juni, Juli und September.

Zur Veranschaulichung und Bewertung dieser Ge-
schwindigkeiten wurden die Messwerte in Form
von Geschwindigkeitsprofilen dargestellt (siehe Ka-
pitel 4.5). Diese Geschwindigkeitsprofile zeigen
sehr anschaulich das Geschwindigkeitsverhalten
ausgewählter Verkehrsteilnehmer in Abhängigkeit
von Streckenmerkmalen.

4.3 Methodik der stationären Erhebun-
gen

An allen Untersuchungsstrecken wurden mit Ra-
darmessgeräten richtungsbezogen Verkehrsstär-
ken und lokale Geschwindigkeiten erhoben, beide
differenziert nach Fahrzeugklassen. Die richtungs-
getrennten Erhebungen erfolgten zeitgleich bei
trockener Witterung.

Um Einflüsse von Knotenpunkten und Wechselstel-
len auszuschließen, wurden Messquerschnitte in
einem möglichst großen Abstand zu diesen Punk-
ten gewählt.

Die Messdauer erstreckte sich jeweils über 24
Stunden, so dass als Ergebnis für jede Strecke ein
vollständiger Tagesgang der gefahrenen Ge-
schwindigkeiten sowie die Verkehrsstärke mit Aus-
weisung des Schwerverkehrsanteils vorliegt. Die
Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen wer-
den im folgenden Kapitel dargestellt.

4.4 Ergebnisse der Messungen

B 3: Ortsumgehung Pattensen 
(Niedersachsen)

Die Verkehrsbelastung am ausgewählten Quer-
schnitt (Stations-km 3,6) der Untersuchungs-
strecke lag am Messtag bei rund 14.000 Kfz/24h
mit einem Schwerverkehrsanteil von 14,9 bzw. 
16,4 %.

Das Geschwindigkeitsniveau am Messquerschnitt
lag in Fahrtrichtung Süden mit einer V85 von ca.
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115 km/h deutlich über dem in Richtung Norden
mit einer V85 von ca. 98 km/h. In der schneller be-
fahrenen Fahrtrichtung ist die Verkehrsführung
zweistreifig.

Am Messquerschnitt wurden insgesamt nur einzel-
ne langsame Fahrzeuge registriert. Der Anteil der
Fahrzeuge, die langsamer als 60 km/h fuhren, be-
trug unter 1 %.

Den Geschwindigkeitsprofilen in Fahrtrichtung
Süden ist zu entnehmen, dass über weite Strecken
die V50 knapp unter 100 km/h und die V85 knapp
über 100 km/h lag. Im Bereich zwischen Stations-
km 0 und 1,0 ist die zulässige Geschwindigkeit auf
70 km/h begrenzt; hier lag die V50 knapp unter 
80 km/h und die V85 schwankte um 90 km/h.

In Fahrtrichtung Norden ist den Geschwindigkeits-
profilen zu entnehmen, dass über weite Strecken
die V50 deutlich unter 100 km/h und die V85 knapp
über 100 km/h lag. In dem Bereich mit Begrenzung
der zulässigen Geschwindigkeit auf 70 km/h lag die
V50 knapp über 70 km/h und die V85 schwankte
zwischen 80 und 90 km/h.

Ein Einfluss des planfreien Knotenpunktes, in des-
sen Bereich die zulässige Höchstgeschwindigkeit
nicht reduziert ist, auf die Geschwindigkeitswahl ist
in beiden Fahrtrichtungen nicht abzulesen.

Die großzügigen Trassierungselemente (Rmin = 800
m) führen dazu, dass die Geschwindigkeitsprofile
sehr stetig verlaufen. Ein deutlicher Unterschied
der gefahrenen Geschwindigkeiten zwischen ein-
und zweistreifigen Bereichen zeichnet sich nur bei
den maximalen Geschwindigkeiten ab.

Fahrzeugpulks hinter deutlich langsamer fahrenden
Fahrzeugen wurden nicht beobachtet. Da der An-
teil dieser Fahrzeuge sehr gering war, kann ihr Ein-
fluss auf den gesamten Verkehr als sehr gering ein-
geschätzt werden.

B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

Am ausgewählten Querschnitt bei Stations-km 7,5
lag am Messtag die Verkehrsbelastung bei 16.700
Kfz/24h. Der SV-Anteil lag in Fahrtrichtung Wil-
gartswiesen bei 26,5 %, in Fahrtrichtung Hinter-
weidenthal bei 22,5 %.

In beiden Fahrtrichtungen lag das Geschwindig-
keitsniveau auf einem vergleichbaren Niveau. In
Fahrtrichtung Osten betrug bei einer zweistreifigen

Verkehrsführung die V50 ca. 94 km/h, die V85 ca.
110 km/h. In der entgegengesetzten Fahrtrichtung
lagen diese Werte bei einer einstreifigen Verkehrs-
führung bei 93 km/h und 112 km/h. Ein möglicher
Einfluss der Anzahl der Fahrstreifen auf das Ge-
schwindigkeitsniveau ist aus diesen Werten nicht
abzulesen.

Langsam fahrende Fahrzeuge (V < 60 km/h) wur-
den am Messquerschnitt nur sehr vereinzelt regis-
triert, sie machten einen Anteil von deutlich unter 
1 % aus.

Bedingt durch die dichte Folge der Knotenpunkte
und die unstetige Linienführung waren die Ge-
schwindigkeitsprofile auf dieser Untersuchungs-
strecke sehr unstetig. Weitere starke Geschwindig-
keitsveränderungen sind auf Überholvorgänge zu-
rückzuführen. Das Geschwindigkeitsniveau der V50
lag in den knotenpunktfreien Streckenbereichen
bei ca. 90 km/h, die V85 variierte etwas oberhalb
von 100 km/h. Ein deutlicher Einfluss der Anzahl
der Fahrstreifen auf das Geschwindigkeitsniveau
ist nicht erkennbar.

In den Annäherungsbereichen an die plangleichen
Knotenpunkte ist z. T. eine deutliche Reduzierung
der Geschwindigkeiten und der Geschwindigkeits-
differenzen abzulesen. In zwei plangleichen Kno-
tenpunktbereichen, in denen die zulässige Ge-
schwindigkeit auf 70 km/h begrenzt ist, lag das Ge-
schwindigkeitsniveau der V50 bei 60 bis 65 km/h,
die V85 lag bei 70 bzw. 80 km/h. In den drei weite-
ren plangleichen Knotenpunkten, in denen keine
Reduzierung der zulässigen Geschwindigkeit ge-
genüber der freien Strecken erfolgt, lag das Ge-
schwindigkeitsniveau mit einer V50 von über 
80 km/h und einer V85 von gut 95 km/h deutlich
höher. Ein Zusammenhang mit der Richtung der
Verkehrsströme ist nicht zu erkennen.

Im Annäherungsbereich an den teilplanfreien Kno-
tenpunkt ist eine Geschwindigkeitsreduzierung nur
bei der V50 in Fahrtrichtung Westen festzustellen.
Die Verkehrsführung ist in diesem Bereich einstrei-
fig, eine Geschwindigkeitsbeschränkung ist nicht
vorhanden.

Auf Grund des sehr geringen Anteils langsa-
mer Fahrzeuge kann der Einfluss dieser Fahrzeuge
auf den gesamten Verkehr als sehr gering einge-
schätzt werden. Fahrzeugpulks hinter deutlich
langsamer fahrenden Fahrzeugen wurden nicht 
beobachtet.
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B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem 
(Nordrhein-Westfalen)

Die Verkehrsbelastung am ausgewählten Mess-
querschnitt bei Stations-km 10,5 lag am Messtag
bei knapp 12.200 Kfz/24h. Der SV-Anteil betrug in
Fahrtrichtung A 1, AS Tondorf, 31,7 %, in Fahr-
trichtung Dahlem 30,2 %.

Die ermittelten Geschwindigkeiten am Messquer-
schnitt lagen in beiden Fahrtrichtungen auf ver-
gleichbarem Niveau. Auf dem zweistreifigen Ab-
schnitt in Fahrtrichtung Westen betrug die V50 ca.
95 km/h und die V85 ca. 110 km/h, in der Gegen-
richtung, bei einstreifiger Verkehrsführung, lag die
V50 ebenfalls bei 95 km/h und die V85 bei 113
km/h. Ein Einfluss der Fahrstreifenanzahl auf die
gefahrene Geschwindigkeit ist an diesem Quer-
schnitt nicht festzustellen. Eine Erklärung hierfür
kann in der dichten Folge von Abschnittswechseln
und Knotenpunkten in diesem Bereich der Unter-
suchungsstrecke liegen.

Deutlich unter 1 % der Fahrzeuge fuhren am Mess-
querschnitt langsamer als 60 km/h.

Bei der Betrachtung der Geschwindigkeitsprofile
zeigen sich deutliche Unterschiede in den einzel-
nen Abschnitten. Zwischen der A 1, AS Tondorf,
und dem Abzweig der B 258 in Richtung Blanken-
heim (Stations-km 2,6) lag die V85 in Fahrtrichtung
Dahlem unter 100 km/h. Im anschließenden Ab-
schnitt zwischen dem Abzweig Blankenheim (Sta-
tions-km 2,6) und Dahlem lag die V85 fast durch-
gängig in beiden Fahrtrichtungen bei über 110
km/h. In Fahrtrichtung A 1, AS Tondorf, stieg die
Geschwindigkeit auf dem letzten Überholabschnitt
vor Ende der b2+1-Führung auf fast 120 km/h an.

Aus den Geschwindigkeitsprofilen ist in beiden
Fahrtrichtungen sowohl die Lage der plangleichen
Knotenpunkte als auch der zweistreifigen Ab-
schnitte deutlich zu erkennen. Die Unterschiede im
Geschwindigkeitsniveau zwischen den ein- und
zweistreifigen Abschnitten sind, bedingt durch den
hohen Schwerverkehrsanteil, auf zahlreiche Über-
holvorgänge zurückzuführen.

Im Bereich der Knotenpunkte ist die zulässige Ge-
schwindigkeit auf 70 km/h begrenzt, am Knoten-
punkt bei Stations-km 12,1 ist in Fahrtrichtung
Dahlem eine ortsfeste Geschwindigkeitsüberwa-
chungsanlage installiert. In den Annäherungsberei-
chen an die Knotenpunkte ist eine deutliche Redu-
zierung der Geschwindigkeiten abzulesen.

Das mittlere Geschwindigkeitsniveau betrug in den
Knotenpunktbereichen ohne Geschwindigkeits-
überwachung 80 km/h (V50), die V85 lag bei 90 bis
110 km/h. An dem Knoten mit Geschwindigkeits-
überwachung lag die V50 bei 70 km/h und die V85
bei 80 km/h.

Es wurde nicht beobachtet, dass sich Fahrzeug-
pulks hinter deutlich langsamer fahrenden Fahr-
zeugen bildeten. Der Einfluss dieser Fahrzeuge auf
den gesamten Verkehr kann als sehr gering einge-
schätzt werden.

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Am Messtag lag die Verkehrsbelastung am ausge-
wählten Querschnitt (Stations-km 1,8) bei knapp
14.200 Kfz/24h. Der SV-Anteil lag in Fahrtrichtung
Ahlbach bei 14,9 %, in Fahrtrichtung Oberzeuz-
heim bei 12,2 %.

Das Geschwindigkeitsniveau am Messquerschnitt
lag in Fahrtrichtung Ahlbach auf dem zweistreifigen
Abschnitt mit einer V85 von 112 km/h und einer V50
von 99 km/h höher als auf dem einstreifigen Ab-
schnitt in Richtung Oberzeuzheim. Hier betrug die
V85 107 km/h und die V50 92 km/h.

Am Messquerschnitt wurden nur einzelne langsa-
me Fahrzeuge registriert. Der Anteil der Fahrzeuge,
die langsamer als 60 km/h fuhren, betrug unter 
1 %.

Den Geschwindigkeitsprofilen ist zu entnehmen,
dass in beiden Fahrtrichtungen das Geschwindig-
keitsniveau durchgehend hoch war. In den zwei-
streifigen Abschnitten lag die V50 um 110 km/h, die
V85 stieg in Teilbereichen auf ca. 120 km/h an. Die
Geschwindigkeitsprofile verlaufen insgesamt sehr
gleichmäßig auf hohem Niveau, entsprechend dem
gleichmäßigen Streckenverlauf und der großzügi-
gen Trassierung. Die Geschwindigkeitsunterschie-
de zwischen den ein- und den zweistreifigen Ab-
schnitten sind unterschiedlich stark ausgeprägt.
Sie betragen z. T. 10 bis 20 km/h.

An den beiden planfreien Knotenpunkten änderte
sich der Geschwindigkeitsverlauf nur geringfügig.
Ein deutlicher Einfluss der Knotenpunkte auf das
Geschwindigkeitsverhalten ist nur an einem Kno-
tenpunkt in einer Fahrtrichtung festzustellen. Im
Gegensatz zu den anderen drei Einmündungsbe-
reichen wird hier der zufließende Verkehrsstrom
nicht als Spuraddition geführt, sondern mit einer
Eckausrundung.
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Fahrzeugpulks hinter deutlich langsamer fahrenden
Fahrzeugen wurden nicht beobachtet. Der Einfluss
dieser Fahrzeuge auf den gesamten Verkehr kann
als sehr gering eingeschätzt werden.

B 83: Grebenstein (Hessen)

Die Verkehrsbelastung am ausgewählten Mess-
querschnitt bei Stations-km 6,7 betrug am Mess-
tag ca. 11.600 Kfz/24h. Der SV-Anteil lag in Fahrt-
richtung Espenau bei 5,9 %, in Fahrtrichtung Hof-
geismar bei 9,0 %.

Am Messquerschnitt betrug in Fahrtrichtung Es-
penau bei einstreifiger Verkehrsführung die V50 100
km/h, die V85 112 km/h. In der entgegengesetzten
Fahrtrichtung mit zweistreifiger Verkehrsführung
war die lokale Geschwindigkeit geringfügig höher.
Die V50 betrug ca.104 km/h und die V85 115 km/h.

Nur einzelne langsame Fahrzeuge wurden am 
Messquerschnitt registriert. Der Anteil der Fahrzeu-
ge, die langsamer als 60 km/h fuhren, betrug deut-
lich unter 1 %.

Im Bereich der Knotenpunkte ist die Geschwindig-
keit auf 80 km/h begrenzt. In beiden Fahrtrichtun-
gen waren die Geschwindigkeiten deutlich niedri-
ger als in den angrenzenden Abschnitten, jedoch
verlaufen die Geschwindigkeitsprofile in beiden
Fahrtrichtungen sehr unterschiedlich. In Fahrtrich-
tung Espenau lag das Niveau der Geschwindigkeit
V85 im Bereich der Knotenpunkte zwischen 80 und
90 km/h, die V50 lag zwischen 75 und 85 km/h. In
der Gegenrichtung lag das Geschwindigkeitsni-
veau der V85 bei 100 km/h, die V50 bei 90 bis 95
km/h. Im Bereich der dichten Knotenpunktfolge
zwischen Stations-km 1,5 und 2,5 (plangleich-
planfrei-plangleich) war in Fahrtrichtung Hofgeis-
mar ein deutlicher Anstieg des Geschwindigkeits-
niveaus in der Abfolge dieser Knotenpunkte festzu-
stellen. In der Gegenrichtung war hingegen eine
deutliche Abnahme zu verzeichnen.

Außerhalb der Knotenpunktbereiche lagen die Ge-
schwindigkeitsprofile in beiden Fahrtrichtungen
zwischen 90 und 100 km/h, die V85 schwankte zwi-
schen 105 und 120 km/h. Insgesamt ist der Verlauf
der Geschwindigkeitsprofile recht stetig, ein deutli-
cher Zusammenhang zwischen der gefahrenen Ge-
schwindigkeit und der Anzahl der Fahrstreifen ist
nicht erkennbar.

Fahrzeugpulks hinter deutlich langsamer fahrenden
Fahrzeugen wurden nicht beobachtet. Der Einfluss

dieser Fahrzeuge auf den gesamten Verkehr kann
als sehr gering eingeschätzt werden.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Die Verkehrsbelastung am ausgewählten Mess-
querschnitt bei Stations-km 2,5 lag am Messtag
bei ca. 9.350 Kfz/24h. Der SV-Anteil war in beiden
Fahrtrichtungen sehr unterschiedlich. Er lag in
Fahrtrichtung Süden bei 15,9 %, in Fahrtrichtung
Norden bei 21,7 %.

Das Geschwindigkeitsniveau V85 am Messquer-
schnitt betrug in Fahrtrichtung Süden bei einstreifi-
ger Verkehrsführung 122 km/h, die V50 betrug 103
km/h. Korrespondierend mit dem niedrigeren SV-
Anteil war das Geschwindigkeitsniveau in der Ge-
genrichtung, auf dem zweistreifigen Abschnitt, mit
einer V85 von 128 km/h und einer V50 von 109 km/h
höher.

Weniger als 1 % der Fahrzeuge fuhren am Mess-
querschnitt langsamer als 60 km/h.

Entsprechend der sehr großzügigen Trassierungs-
elemente im Lageplan und der geringen Neigungen
im Höhenplan verlaufen die Geschwindigkeitsprofi-
le über den gesamten Streckenverlauf sehr stetig.
Die V85 in Fahrtrichtung Norden variierte zwischen
110 und 125 km/h, in Fahrtrichtung Süden zwi-
schen 105 und 125 km/h. Das Geschwindigkeits-
profil der V50 lag in Fahrtrichtung Norden zwis-
chen 90 und 105 km/h, in Richtung Süden zwi-
schen 85 und 100 km/h. In Fahrtrichtung Norden
zeichnet sich ein Anstieg des Geschwindigkeitsni-
veaus über die ersten drei Abschnitte (zweistrei-
fig/einstreifig/ zweistreifig) mit einer Länge von ca.
3 Kilometern ab. Eine derartige Tendenz ist in dem
vergleichbaren Abschnitt, der auf den planfreien
Knotenpunkt folgt, nicht zu erkennen. In Fahrtrich-
tung Süden sind keine deutlichen Unterschiede im
Verlauf der Geschwindigkeitsprofile zwischen den
einstreifigen und zweistreifigen Abschnitten festzu-
stellen.

In den Bereichen der beiden planfreien Knoten-
punkte änderte sich das Geschwindigkeitsniveau
der V85 nicht.

Ein deutlicher Einfluss langsam fahrender Fahrzeu-
ge auf den Verkehrsablauf wurde nicht beobachtet.
Auf Grund des geringen Aufkommens dieser Fahr-
zeuge kann der mögliche Einfluss als sehr gering
eingeschätzt werden.
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B 266: Obergartzem – Kommern
(Nordrhein-Westfalen)

Am ausgewählten Messquerschnitt bei Stations-
km 1,8 lag die Verkehrsbelastung am Messtag bei
ca. 16.500 Kfz/24h. Der Schwerverkehrsanteil lag
in beiden Fahrtrichtungen bei 10,7 %.

Das Geschwindigkeitsniveau V85 betrug an diesem
Messquerschnitt in Fahrtrichtung Obergartzem bei
einstreifiger Verkehrsführung 103 km/h, die V50 lag
bei 90 km/h. In der Gegenrichtung waren die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten trotz zweistreifiger
Verkehrsführung geringer. Die V85 betrug 98 km/h
und die V50 85 km/h. Ein Zusammenhang mit dem
Streckenverlauf ist nicht erkennbar.

In Fahrtrichtung Obergartzem weisen die Ge-
schwindigkeitsprofile einen deutlichen Zusammen-
hang mit der Anzahl der Fahrstreifen auf. In den
zweistreifigen Abschnitten stieg die V85 von ca. 95
km/h auf 105 km/h, die V50 lag in diesen Abschnit-
ten bei ca. 95 km/h gegenüber 85 km/h im ein-
streifigen Bereich.

An diesem Messquerschnitt fuhren insgesamt
knapp 1 % der Fahrzeuge langsamer als 60 km/h.

In der Gegenrichtung war in dem ca. 800 m langen
zweistreifigen Abschnitt nur eine geringfügige Ge-
schwindigkeitserhöhung gegenüber dem Ge-
schwindigkeitsniveau in den angrenzenden ein-
streifigen Abschnitten festzustellen. Eine ge-
schwindigkeitserhöhende Wirkung des zweiten ca.
500 m kurzen zweistreifigen Abschnittes war nicht
festzustellen. Außerhalb der Knotenbereiche
schwankte das Geschwindigkeitsniveau der V85
über den gesamten Streckenverlauf in beiden 
Fahrtrichtungen zwischen 95 und 110 km/h und ist
gemäß der Trassierung recht stetig. Die V50 be-
wegte sich zwischen 80 und 90 km/h.

In den Bereichen der signalgeregelten Knoten-
punkte, in denen die zulässige Geschwindigkeit auf
70 km/h begrenzt ist, nahmen die Geschwindigkei-
ten deutlich ab; dies insbesondere an dem Knoten-
punkt mit ortsfester Geschwindigkeitsüberwa-
chungsanlage (OGÜ). Dennoch war das Geschwin-
digkeitsniveau sehr unterschiedlich. Das Ge-
schwin-digkeitsniveau V50 lag zwischen 65 (Knoten
mit OGÜ) und 85 km/h, die V85 lag in diesen Berei-
chen zwischen 75 (mit OGÜ) und 95 km/h.

Fahrzeugpulks hinter deutlich langsamer fahrenden
Fahrzeugen wurden nicht beobachtet. Der Einfluss
dieser Fahrzeuge auf den gesamten Verkehr kann
als sehr gering eingeschätzt werden.
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4.5 Darstellung der Geschwindigkeits-
profile
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4.6 Zusammenfassung

Eine nachhaltige Beeinträchtigung des Verkehrsab-
laufs durch die Freigabe der Untersuchungs-
strecken für den allgemeinen Verkehr kann nicht
festgestellt werden. Im Rahmen der 24-stündigen
Verkehrserhebungen wurden auf allen Untersu-
chungsstrecken nur einzelne Fahrzeuge registriert,
die langsamer als 60 km/h fahren (0,05 % bis
0,96 %). Bei den Verfolgungsfahrten wurden ver-
einzelt landwirtschaftliche Fahrzeuge und Fahrrä-
der beobachtet. Landwirtschaftliche Fahrzeuge als
Ursache von längeren Fahrzeugpulks wurden
dabei nicht festgestellt.

Bei der Mehrzahl der Untersuchungsstrecken ver-
laufen in räumlicher Nähe nachgeordnete Straßen.
Verkehrserhebungen wurden auf diesen Straßen
nicht durchgeführt. Es kann jedoch davon ausge-
gangen werden, dass diese Straßen sowohl für den
landwirtschaftlichen Verkehr als auch für den Rad-
verkehr attraktiver sind.

Die Analyse der Geschwindigkeitsprofile zeigt,
dass die Knotenpunktgrundform und die Führung
von ein-/abbiegenden Verkehrsströmen einen
deutlichen Einfluss auf den Fahrtverlauf haben. Er-
wartungsgemäß ist die geringste Beeinflussung der
Geschwindigkeit an planfreien Knotenpunkten mit
Fahrstreifenadditionen für die einbiegenden Ver-
kehrsströme festzustellen. Eine deutliche Ge-
schwindigkeitsreduzierung ist an plangleichen
Knotenpunkten zumeist nur dann festzustellen,
wenn die zulässige Geschwindigkeit in diesen Be-
reichen reduziert ist und die Einhaltung mit Ge-
schwindigkeitsüberwachungsanlagen überprüft
wird.

Ein Zusammenhang zwischen der Geschwindigkeit
und der Anzahl der Fahrstreifen je Fahrtrichtung ist
nur bei bestimmten Randbedingungen festzustel-
len. So konnte ein Anstieg des Geschwindigkeits-
niveaus in den zweistreifigen Abschnitten mit zu-
nehmender Abschnittslänge und zunehmendem
Schwerverkehrsanteil beobachtet werden. Bei
einer großzügigen Linienführung und weiten Kno-
tenpunktabständen war die Geschwindigkeitszu-
nahme in den zweistreifigen Abschnitten geringer.

Die Bereiche mit einer Beschränkung der zulässi-
gen Höchstgeschwindigkeit spiegeln sich in den
Geschwindigkeitsprofilen wider. Eine Reduzierung
der Geschwindigkeiten auf die zulässige Höchst-
geschwindigkeit konnte aber nur in Bereichen mit
Überwachungsanlagen festgestellt werden.

5 Analyse der Verkehrssicherheit

5.1 Vorbemerkung

Zur Analyse der Verkehrssicherheit wurden die In-
formationen der polizeilichen Verkehrsunfallanzei-
gen der Unfälle, die sich in den Jahren 1999 bis
2001 auf den Untersuchungsstrecken ereigneten,
ausgewertet. Hierzu wurde das Programm EUSKA
(Elektronische Unfalltypensteckkarte), das zur Er-
fassung, Darstellung und Auswertung von Straßen-
verkehrsunfällen von PTV, Karlsruhe, und ISK,
Köln, entwickelt wurde, eingesetzt.

Der Zeitpunkt der Verkehrsfreigabe der Untersu-
chungsstrecke B 83 OU Hessisch Oldendorf lag im
Dezember 1998. Da im gesamten Jahr 1999 auf die-
ser Untersuchungsstrecke nur ein Unfall registriert
wurde und sich dieser im Mai 1999 ereignete, er-
folgte keine besondere Berücksichtigung eines Ein-
gewöhnungszeitraumes. Die Untersuchungstrecke
B 83 Grebenstein wurde erst im Juni 2001 mit der
Betriebsform b2+1 dem Verkehr übergeben. Die
Analyse des Unfallgeschehens im 2. Halbjahr 2001
hat daher nur ergänzenden Charakter. Bei der zu-
sammenfassenden Betrachtung des gesamten Un-
fallgeschehens wurden die Unfalldaten dieser Un-
tersuchungsstrecke nicht berücksichtigt.

Zur Bewertung der Verkehrssicherheit auf den Un-
tersuchungsstrecken wurden in Kapitel 5.2 die Un-
fallkennziffern Unfalldichte, Unfallrate und Unfallkos-
tenrate ermittelt. Zur Ermittlung der Unfallkostenra-
te (UKR) wurden pauschale Unfallkostensätze für
Landstraßen, in Abhängigkeit von der schwersten
Unfallfolge, verwendet. Dabei erfolgte einmal die
Berechnung auf der Grundlage eines mittleren Kos-
tensatzes für Unfälle mit Personenschaden (UKRP+

SS+LS). In einer weiteren Berechnung wurden ange-
passte Kostensätze verwendet (UKRSP+LP+SS+LS),
um die Schwere der Personenschäden zu berück-
sichtigen. Der Vergleich dieser beiden Unfallkosten-
raten ermöglicht eine Einschätzung, ob die Unfall-
folgen tendenziell höher oder niedriger als im
Durchschnitt auf Landstraßen waren. Vorausset-
zung für diese Berücksichtigung der Unfallfolgen
ist, dass für jede Untersuchungsstrecke mindes-
tens zehn Unfälle mit Personenschaden vorliegen3.
Ist diese Voraussetzung bei einzelnen Unter-
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suchungsstrecken nicht erfüllt, wird die ‚angepass-
te' Unfallkostenrate in Klammern angegeben.

Eine gesonderte Betrachtung von Unfällen, die ur-
sächlich auf die dreistreifige Verkehrsführung zu-
rückgeführt werden können, im Weiteren b2+1-Un-
fälle genannt, erfolgt in Kapitel 5.3.

In Kapitel 5.4 werden zur Beurteilung der Verkehrs-
sicherheit im Bereich der knotenpunktfreien
Strecken die Unfalltypen 'Fahrunfall', 'Unfall im
Längsverkehr', 'Sonstiger Unfall' betrachtet.

Das Unfallaufkommen im Bereich der Knotenpunk-
te der Untersuchungsstrecken wurde differenziert
nach der Knotenpunktgrundform und ggf. unter
Berücksichtigung betrieblicher Merkmale in Kapitel
5.5 beschrieben. Entscheidend für die Zuordnung
eines Unfalls zu einem Knotenpunktbereich war
nicht ausschließlich der Unfalltyp, sondern auch
der Unfallort im Zusammenhang mit der Unfallur-
sache. Zur Bewertung des Unfallaufkommens im
Bereich der Knotenpunkte wurde die Strecken-Un-
falldichte (UDStr) der Untersuchungsstrecken ange-
geben. Grundlage dieser Strecken-Unfalldichte
sind alle Unfälle, die nicht den Knotenpunkten zu-
geordnet wurden, sowie die gesamte Länge der
Untersuchungsstrecke.

Die Unfallumstände werden in Kapitel 5.6 beschrie-
ben und mit den durchschnittlichen Unfallumstän-
den auf Bundesstraßen außerhalb bebauter Gebie-
te, ohne Autobahnen, im Jahre 2000 verglichen.

5.2 Unfallanalyse einzelner Strecken

B 3: Ortsumgehung Pattensen 
(Niedersachsen)

Auf der Untersuchungsstrecke wurden innerhalb
des Untersuchungszeitraums 46 Unfälle registriert.
Die jährlichen Unfallzahlen lagen zwischen 13 und
18, wobei die Anzahl der Unfällen mit Personen-
schaden rückläufig war (6, 2, 1).

Unfälle vom Typ 'Fahrunfall' hatten einen Anteil von
37 %, Unfälle im Längsverkehr einen Anteil von 
26 %. Der Anteil des Unfalltyps 'Sonstiger Unfall'
betrug fast 35 %, wobei es sich bei fast drei Viertel
dieser Unfälle um Wildunfälle handelte. In den Be-
reichen der Knotenpunkte wurden innerhalb des
Untersuchungszeitraumes knapp 11 % aller Unfäl-
le registriert.

Bei Berücksichtigung der Schwere der Personen-
schäden lag die (angepasste) UKR um 8,5 % über

der UKR ohne diese Differenzierung. Die Unfälle
auf dieser Untersuchungsstrecke waren demnach
schwerer als durchschnittlich auf Landstraßen.

B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

Innerhalb des Untersuchungszeitraumes wurden
auf der Untersuchungsstrecke 202 Unfälle regis-
triert. Dies entspricht 50 % aller Unfälle, die inner-
halb des dreijährigen Untersuchungszeitraumes
auf 7 Untersuchungsstrecken registriert wurden.
Von diesen 202 Unfällen waren 44 Unfälle mit Per-
sonenschaden. Die Anzahl der Unfälle insgesamt
(84, 68, 50) sowie die Anzahl der Unfälle mit Perso-
nenschaden (17, 16, 11) waren im Untersuchungs-
zeitraum rückläufig.

Das erhebliche Unfallgeschehen auf dieser Unter-
suchungsstrecke ist maßgeblich durch Unfälle vom
Typ 'Fahrunfall' geprägt. Diese hatten einen Anteil
von über 46 %. Der Unfalltyp 'Sonstiger Unfall' be-
trug fast 35 %; über drei Viertel dieser Unfälle
waren Wildunfälle. Unfälle im Längsverkehr hatten
einen Anteil von über 14 %. Im Bereich der Kno-
tenpunkte wurden fast 12 % der Unfälle registriert.

Zwischen den UKR mit und ohne Differenzierung
der Schwere der Personenschäden bestand kein
nennenswerter Unterschied. Somit entsprach das
Unfallgeschehen hinsichtlich der Unfallschwere
dem durchschnittlichen Unfallgeschehen auf Land-
straßen.

B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem 
(Nordrhein-Westfalen)

47 Unfälle wurden im Untersuchungszeitraum auf
dieser Untersuchungsstrecke registriert, davon 21
Unfälle mit Personenschaden. Unfälle im Längsver-
kehr machten gut 25 % aus, weitere 23 % waren
dem Unfalltyp 'Fahrunfall' zuzuordnen. Der Unfall-
typ 'Einbiegen/Kreuzen-Unfall' machte gut 25 %
und der Unfalltyp 'Abbiege-Unfall' 15 % der regis-
trierten Unfälle aus.

Der Anteil der Unfälle, die im Bereich der Knoten-
punkte registriert wurden, lag bei 49 % (23 Unfälle).
Allein im Bereich der östlichen Einmündung der 
B 258 wurden elf Unfälle registriert. Auf Grund sehr
unterschiedlicher Verkehrsbelastung in den an den
Knotenpunkt anschließenden Abschnitten der B 51
wurde zur Unfallanalyse diese Untersuchungs-
strecke in zwei Teilbereiche, im Weiteren gekenn-
zeichnet mit (K) und (L), unterteilt und die Unfall-
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kennziffern wurden separat für diese Teilbereiche
ermittelt. Die Unfälle im Bereich des Knotenpunk-
tes wurden dem Abschnitt zugeordnet, den der
Verursacher zuvor befuhr. Bei den Verursachern,
die aus der B 258 kommend in die B 51 einfahren
wollten, war die beabsichtigte Fahrtrichtung für die
Zuordnung ausschlaggebend.

Auf dem 3 Kilometer langen Teilbereich zwischen
der A 1, AS Tondorf, und der Abzweigung der B 258
nach Blankenheim-Süd (B 51(K)) wurden innerhalb
des Untersuchungszeitraumes 26 Unfälle erfasst. 
50 % dieser Unfälle ereigneten sich im Bereich der
Knotenpunkte. Die Unfälle im Längsverkehr sowie
die Abbiegeunfälle machten mit jeweils knapp 30 %
der Unfälle den größten Anteil aus. Etwas über 19 %
der Unfälle waren Einbiegen/Kreuzen-Unfälle und
die Fahrunfälle hatten einen Anteil von 11,5 %. Die
restlichen 8,5 % der Unfälle waren dem Unfalltyp
'Sonstiger Unfall' zuzuordnen. Bei zwölf der Unfälle
auf diesem Teilbereich war die schwerste Unfallfol-
ge Personenschaden, insgesamt wurden eine Per-
son getötet, neun Personen schwer verletzt und
weitere 22 Personen leicht verletzt.

21 Unfälle wurden im Untersuchungszeitraum auf
dem 10,2 Kilometer langen Teilbereich zwischen
der Abzweigung der B 258 nach Blankenheim-Süd
und Dahlem (B 51(L)) registriert. Den größten Anteil
am Unfallgeschehen hatten Fahrunfälle mit 38 %
aller Unfälle. Ein Drittel der Unfälle waren Einbie-
gen/Kreuzen-Unfälle. Knapp 24 % waren Unfälle
im Längsverkehr, weiterhin ereignete sich ein Unfall
vom Typ 'Sonstiger Unfall' (2 %). In den Bereichen
der Knotenpunkte wurden innerhalb des Untersu-
chungszeitraumes knapp 50 % der Unfälle regis-
triert. Bei insgesamt neun Unfällen mit Personen-
schaden in diesem Teilbereich wurden eine Person
getötet, 15 schwer verletzt und fünf Personen
leicht verletzt.

Die Berücksichtigung der Schwere der Personen-
schäden bei der Berechnung der UKR verdeutlicht
für beide Teilbereiche dieser Untersuchungs-
strecke, dass die Verletzungsschwere deutlich
unter dem durchschnittlichen Niveau auf Land-
straßen lag.

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Auf der Untersuchungsstrecke ereigneten sich im
Untersuchungszeitraum insgesamt 32 Unfälle, hier-
von acht Unfälle mit Personenschaden. Insgesamt
wurden bei diesen Unfällen zwei Personen getötet,
fünf Personen schwer verletzt und sieben Personen

leicht verletzt. Die Unfälle waren den Unfalltypen
'Fahrunfall' (37,5 %), 'Unfall im Längsverkehr' 
(28,1 %) und 'Sonstiger Unfall' (34,4 %) zuzuordnen.
Fast vier Fünftel der Sonstigen Unfälle waren Wild-
unfälle. Fünf der insgesamt zwölf Fahrunfälle sowie
ein Unfall im Längsverkehr wurden in den Bereichen
der planfreien Knotenpunkte registriert. Diese
machten fast 19 % des Unfallaufkommens aus. In
einem zweistreifigen Bereich ereigneten sich weite-
re drei Unfälle. Diese standen im Zusammenhang
mit einem liegen gebliebenen Fahrzeug, da nachfol-
gende Fahrzeuge die Situation zu spät erkannten.

B 83: Grebenstein (Hessen)

Nach der Verkehrsfreigabe als b2+1-Strecke im
Juni 2001 ereigneten sich 20 Unfälle in dem Zeit-
raum von Juli bis Dezember 2001, wobei drei Un-
fälle mit leichtem und weitere drei Unfälle mit
schwerem Personenschaden (2 x Unfalltyp 6 und 
1 x Unfalltyp 7) registriert wurden. Bei einem dieser
Fahrunfälle war die schwerste Unfallfolge ein Getö-
teter, drei Personen wurden schwer verletzt und
weitere sieben Personen leicht verletzt.

Die Unfälle vom Typ 'Fahrunfall' und 'Unfall im
Längsverkehr' hatten mit jeweils 30 % den größten
Anteil am Unfallgeschehen. 15 % der Unfälle waren
dem Typ 'Einbiegen/Kreuzen-Unfall' und 25 % dem
Typ 'Sonstiger Unfall' zuzuordnen.

25 % aller Unfälle ereigneten sich in den Bereichen
von plangleichen Knotenpunkten.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Im Untersuchungszeitraum wurden 14 Unfälle im
Bereich dieser Untersuchungsstrecke registriert,
davon sieben Unfälle mit Personenschaden. Dabei
wurden eine Person schwer verletzt und zwölf Per-
sonen leicht verletzt. Mit einer Ausnahme ereigne-
ten sich alle Unfälle in den Bereichen außerhalb der
Knotenpunkte. Insgesamt ereigneten sich etwa 
64 % der Unfälle vom Unfalltyp 'Fahrunfall', über 
21 % waren Unfälle im Längsverkehr. Weiterhin er-
eignete sich jeweils ein Unfall vom Typ 'Einbiegen/
Kreuzen-Unfall' und einer vom Typ 'Sonstiger Un-
fall'.

B 266: Obergartzem – Kommern 
(Nordrhein-Westfalen)

Auf dieser Untersuchungsstrecke wurden 40 Unfäl-
le innerhalb des Untersuchungszeitraumes erfasst.
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Bei 23 dieser Unfälle war die schwerste Unfallfolge
Personenschaden, insgesamt wurden zwei Perso-
nen getötet, acht schwer verletzt und 32 Personen
leicht verletzt. 65 % aller Unfälle ereigneten sich im
Bereich der Knotenpunkte. Der Unfalltyp 'Unfall im
Längsverkehr' machte mit über 42 % der Unfälle
den größten Anteil aus. 20 % der Unfälle waren
dem Typ 'Abbiegeunfall' und 17,5 % dem Typ 'Ein-
biegen/Kreuzen-Unfall' zuzuordnen. Der Unfalltyp
'Sonstiger Unfall' hatte einen Anteil von 12,5 %,
fast die Hälfte hiervon waren Wildunfälle. Die restli-
chen 7,5 % waren Fahrunfälle.

Die Berücksichtigung der Schwere der Personen-
schäden bei der Berechnung der UKR führte zu
einer Reduzierung von knapp 5,5 %.

Zusammenfassung der streckenbezogenen
Unfallanalyse

Insgesamt ereigneten sich im Untersuchungszeit-
raum 1999 - 2001 auf den untersuchten Strecken
401 Unfälle, davon 118 Unfälle mit Personenscha-
den (29,4 %). Als schwerste Unfallfolge wurden bei
11 Unfällen Getötete, bei 38 Unfällen schwer Ver-
letzte und bei weiteren 69 Unfällen leicht Verletzte
registriert. Insgesamt wurden bei diesen Unfällen
13 Personen getötet, 68 schwer verletzt und weite-
re 140 Personen leicht verletzt.

14,5 % der Unfälle geschahen mit Lkw-Beteili-
gung, bei 2 % waren Motorräder beteiligt. Fußgän-
ger waren bei zwei Unfällen (0,5 %) betroffen und
bei keinem der untersuchten Unfälle waren land-

wirtschaftliche Fahrzeuge oder Fahrräder beteiligt.
Nur ein Unfall war dem Unfalltyp 'Überschreiten-
Unfall' zuzuordnen.

Die Verteilung der Unfälle auf die Unfalltypen ist bei
den Untersuchungsstrecken sehr unterschiedlich.
Insgesamt traten 'Fahrunfälle' mit ca. 38 % am
häufigsten auf. Knapp 22 % aller Unfälle waren
dem Typ 'Unfall im Längsverkehr' und 12 % aller
Unfälle den Typen 'Abbiege-' oder 'Einbiegen/Kreu-
zen-Unfall' zuzuordnen. Diese ereigneten sich zu
fast 90 % an Knotenpunkten. Der Anteil der sonsti-
gen Unfälle betrug ca. 28 %, fast 60 % hiervon
waren Wildunfälle.

Der Vergleich der Unfallkostenraten der Untersu-
chungsstrecken zeigt deutliche Unterschiede. Drei
Untersuchungsstrecken hatten eine sehr niedrige
Unfallkostenrate von unter 12 2/(1.000 Kfz*km). Bei
weiteren drei Untersuchungsstrecken lag die Unfall-
kostenrate hingegen z. T. deutlich über 30 2/(1.000
Kfz*km). Mit einer Unfallkostenrate von ca. 20 2/
(1.000Kfz*km) lag eine Untersuchungsstrecke in
etwa in der Mitte zwischen diesen beiden Gruppen.
Bei den drei Untersuchungsstrecken mit der höhe-
ren Unfallkostenrate waren die Voraussetzungen für
die Verwendung angepasster Unfallkostensätze bei
der Berechnung der Unfallkostenrate erfüllt. Der
Vergleich der Unfallkostenraten, die mit mittleren
versus angepassten Unfallkostensätzen berechnet
wurden, zeigt für diese Untersuchungsstrecken
eine im Vergleich zum Durchschnitt auf Landstra-
ßen geringere bis gleiche Unfallschwere.
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Tab. 2: Unfallkennziffern der Untersuchungsstrecken

Strecke Länge DTV U UP UD UR UKR(P+SS+LS)
UKR(SP+LP+SS+LS)

[-] [km] [Kfz/24h] [n] [n] [U/(km*a)] [U/(106Kfz*km)] [2/(1.000Kfz*km)]

B 3 6,5 14.000 46 9 2,4 0,46
11,79 
(12,51)

B 10 11,0 14.800 202 44 6,1 1,13
33,40 
33,49

B 51(K) 3,0 13.800 26 12 2,88 0,57
46,15 
31,59

B 51(L) 10,2 10.000 21 9 0,68 0,19
20,27
(9,63)

B 54 4,8 14.500 32 8 2,2 0,42
10,85 
(13,90)

B 83 (G) 8,5 12.800 20 6 --- --- ---

B 83 (HO) 10,3 9.300 14 7 0,5 0,13
4,07 
(7,81)

B 266 4,5 16.500 40 23 3,0 0,49
34,33 
32,46

Summe/ 20,42
Durchschnitt 58,8 13.200 401 118 2,66 0,55



5.3 b2+1-Unfälle

Nachfolgend werden die Unfälle als 'b2+1-Unfälle'
bezeichnet, bei denen ein Zusammenhang besteht
mit

· der Benutzung falscher Fahrbahnteile 
(2+1 Typ I),

sowie solche, bei denen ein Zusammenhang be-
steht mit

· Überholvorgängen im zweistreifigen Abschnitt
(2+1 Typ II).

Die Unfälle, die im Zusammenhang mit der Benut-
zung falscher Fahrbahnteile stehen, wurden diffe-
renziert nach solchen, bei denen

· die Fahrstreifenbegrenzungslinie überfahren
wurde, unterschieden danach, ob der einstreifi-
ge Abschnitt oder der zweistreifige Abschnitt
verlassen wurde,

· und solchen, bei denen dem Verursacher offen-
sichtlich die Verkehrsführung unklar war.

Von den Unfällen, bei denen ein Zusammenhang
mit Überholvorgängen innerhalb von zweistreifigen
Abschnitten besteht, wurden diejenigen besonders
bewertet, bei denen der Unfallort in räumlicher
Nähe zu einem kritischen Wechsel lag.

B 3: Ortsumgehung Pattensen 
(Niedersachsen)

Auf der B 3 ereigneten sich im Untersuchungszeit-
raum insgesamt 46 Unfälle, davon fünf b2+1-Unfäl-
le (11 %). b2+1-Unfälle mit schwerem Personen-
schaden traten nicht auf. Die schwerste Unfallfolge
war bei einem dieser Unfälle 'leicht verletzt'.

Zwei Unfälle waren dem Typ I 'Benutzung falscher
Fahrbahnteile' zuzuordnen. Der Verursacher eines
Unfalls befuhr innerhalb eines einstreifigen Berei-
ches den Überholstreifen der Gegenrichtung. Ein
weiterer Unfall ereignete sich, als der Verursacher
innerhalb eines zweistreifigen Bereiches den Fahr-
streifen der Gegenrichtung befuhr. Beide Unfälle,
bei denen schwerer Sachschaden entstand, wur-
den durch Fahrfehler verursacht.

Drei Unfälle wurden dem Typ II 'Überholvorgang im
zweistreifigen Abschnitt' zugeordnet. Zwei dieser
Unfälle ereigneten sich im Zusammenhang mit
dem Abschließen des Überholvorganges, einer da-
von unmittelbar vor einer kritischen Sperrfläche.
Der dritte Unfall ereignete sich, als ein Fahrer, der

überholt wurde, seinerseits ein Überholmanöver
einleitete.

B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

Im Untersuchungszeitraum ereigneten sich auf der
B 10 insgesamt 202 Unfälle, davon 28 b2+1-Unfäl-
le (14 %). Bei fünf dieser b2+1-Unfälle mit schwe-
rem Personenschaden wurden zwei Personen
getötet und fünf schwer verletzt. Bei weiteren vier
b2+1-Unfällen mit leichtem Personenschaden wur-
den sechs Personen leicht verletzt.

Ein Unfall des Typs I ereignete sich, als der Verur-
sacher innerhalb eines einstreifigen Bereiches aus
ungeklärten Gründen (Unfallflucht) den Fahrstreifen
der Gegenrichtung befuhr. Bei diesem Unfall ent-
stand leichter Sachschaden. Zwei weitere b2+1-
Unfälle des Typs I ereigneten sich im Zusammen-
hang mit Überholvorgängen in einstreifigen Berei-
chen. Dabei wurde eine Person schwer verletzt.

Innerhalb des zweistreifigen Abschnitts kam es zu
25 b2+1-Unfällen vom Typ II, davon ereigneten sich
acht im Bereich von kritischen Sperrflächen, zwei
Unfälle unmittelbar vor einer kritischen Sperrfläche
und ein weiterer Unfall im Bereich einer Sperrfläche
vor einem Knotenpunkt. Zudem ereignete sich ein
Überholunfall, als der Verursacher rechts überholte.
Weitere sechs Unfälle ereigneten sich, als ein Fah-
rer, der überholt wurde, seinerseits ein Überhol-
manöver einleitete. Sieben Unfälle geschahen im
Zusammenhang mit Fehlern beim Wiedereinsche-
ren nach Überholvorgängen außerhalb der Sperr-
flächenbereiche.

B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem 
(Nordrhein-Westfalen)

Insgesamt 47 Unfälle ereigneten sich auf der B 51
im Untersuchungszeitraum, davon acht b2+1-Un-
fälle (17 %). Vier dieser Unfälle ereigneten sich im
kurzen und vier im langen Abschnitt der Untersu-
chungsstrecke. Bei diesen Unfällen, die alle in
einem Zusammenhang mit Überholvorgängen ste-
hen, entstand kein Personenschaden.

In dem langen Abschnitt ereignete sich ein Unfall
im Zusammenhang mit einem Überholvorgang in
einem einstreifigen Bereich (Typ I). Weitere drei Un-
fälle waren dem Typ II zuzuordnen. Davon ereigne-
ten sich zwei Unfälle unmittelbar vor einer kriti-
schen Wechselstelle. Beim Ausscheren auf den
Überholfahrstreifen ereignete sich eine Kollision mit
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einem Fahrzeug, das bereits diesen Fahrstreifen
befuhr.

Demgegenüber ereigneten sich vier Unfälle vom
Typ II auf dem kurzen Abschnitt. Zwei dieser Unfäl-
le ereigneten sich unmittelbar vor einer kritischen
Wechselstelle. Beim Ausscheren auf den Überhol-
fahrstreifen ereigneten sich weitere zwei Unfälle mit
Fahrzeugen, die bereits diesen Fahrstreifen befuh-
ren.

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Insgesamt ereigneten sich im Untersuchungszeit-
raum 32 Unfälle auf der B 54, davon drei b2+1-Un-
fälle (9 %). Bei einem dieser Unfälle entstand Per-
sonenschaden.

Ein Unfall ereignete sich, da dem Verursacher die
Verkehrsführung unklar war (Typ I). Bei diesem
wurde eine Person getötet und drei weitere schwer
verletzt.

Die weiteren zwei Unfälle waren dem Typ II zuzu-
ordnen und geschahen unmittelbar vor einer kriti-
schen Wechselstelle (Ende des letzten zweistreifi-
gen Abschnittes in der betrachteten Fahrtrichtung).

B 83: Grebenstein (Hessen)

In dem sehr kurzen Untersuchungszeitraum für die
B 83 wurden drei der insgesamt 20 Unfälle der
Gruppe b2+1-Unfall (15 %) zugeordnet. Diese Un-
fälle ereigneten sich im Zusammenhang mit Über-
holvorgängen in zweistreifigen Abschnitten (Typ II).
Bei einem dieser Unfälle wurde eine Person schwer
verletzt. Ein Überholunfall ereignete sich unmittel-
bar vor einem kritischen Wechsel.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Auf dieser Untersuchungsstrecke ereigneten sich
im Untersuchungszeitraum keine b2+1-Unfälle.

B 266: Obergartzem – Kommern 
(Nordrhein-Westfalen)

Zwei b2+1-Unfälle ereigneten sich im Untersu-
chungszeitraum auf der B 266. Dies entspricht 5 %
der insgesamt 40 Unfälle. Die b2+1-Unfälle waren
dem Typ II zuzuordnen. Bei einem Unfall wurde
eine Person schwer verletzt, bei dem anderen eine
Person leicht verletzt.

Zusammenfassung der Analyse der 
'b2+1-Unfälle'

Von den insgesamt 401 auf den sieben Untersu-
chungsstrecken im Untersuchungszeitraum regis-
trierten Unfällen sind 52 Unfälle als b2+1-typische
Unfälle (13 %) zu bezeichnen. Bezogen auf die ein-
zelnen Untersuchungsstrecken variiert der Anteil
dieser Unfälle am gesamten Unfallgeschehen zwi-
schen 5 % und 19 %. Eine Ausnahme bildet die 
B 83, Ortsumgehung Hessisch Oldendorf, auf der
im gesamten Untersuchungszeitraum kein b2+1-
typischer Unfall zu verzeichnen war.

Bei 14 der insgesamt 52 b2+1-typischen Unfälle
wurden Personen verletzt oder getötet (26,9 %).
Die schwerste Unfallfolge war bei drei Unfällen
Getötete, bei fünf Unfällen schwer Verletzte und bei
weiteren sechs Unfällen leicht Verletzte. Insgesamt
wurden bei diesen Unfällen drei Personen getötet,
zehn schwer verletzt und weitere acht leicht ver-
letzt. Knapp 12 % aller Unfälle mit Personenscha-
den waren b2+1-typische Unfälle.

Insgesamt wurden drei Unfälle auf zwei Untersu-
chungsstrecken registriert, die auf die Missachtung
des Überholverbotes innerhalb eines einstreifigen
Bereiches zurückzuführen sind. Bei einem dieser
Unfälle wurde eine Person schwer verletzt. Zwei
weitere Unfälle ereigneten sich, weil ein Fahrer auf-
grund eines Fahrfehlers, bzw. weil ihm die Ver-
kehrsführung unklar war, vom einstreifigen Ab-
schnitt auf den Überholfahrstreifen der Gegenrich-
tung fuhr. Bei einem dieser Unfälle wurden eine
Person getötet und drei weitere Personen schwer
verletzt.

Innerhalb der zweistreifigen Abschnitte wurden ins-
gesamt 42 Unfälle mit seitlicher Kollision eines
Fahrzeuges, das in gleicher Richtung fuhr, regis-
triert. Zehn von diesen ereigneten sich unmittelbar
vor kritischen Wechseln, neun weitere auf Sperr-
flächen. Bei zwölf Überholunfällen innerhalb der
zweistreifigen Bereiche kam es zu Personenscha-
den, davon drei im Bereich von kritischen Wech-
seln bzw. auf Sperrflächen. Die schwerste Unfall-
folge war bei zwei Unfällen Getötete, bei vier Un-
fällen schwer Verletzte und bei sechs Unfällen
leicht Verletzte. Es wurden insgesamt zwei Perso-
nen getötet, sieben Personen schwer verletzt und
acht weitere leicht verletzt. Eine Differenzierung
nach der Abschnittslänge, ohne die hoch unfallbe-
lastete B 10, verdeutlicht, dass bei Abschnittslän-
gen von < 800 m 47 % dieser Unfälle registriert
wurden, obwohl nur 32 % aller zweistreifigen Ab-
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schnitte diese Abschnittslänge aufweisen. Weitere
29 % dieser Unfälle wurden auf Abschnitten mit
einer Länge von 800 bis 1.000 m registriert. Ab-
schnitte dieser Länge machen 27 % aller zweistrei-
figen Abschnitte der Untersuchungsstrecken aus.
Auch auf der B 10 sind die kürzeren Abschnitte
deutlich unfallbelasteter, insbesondere unmittelbar
an bzw. auf den Sperrflächen.

Innerhalb der zweistreifigen Abschnitte wurde
zudem ein Unfall registriert, bei dem ein Fahrzeug
vom Überholfahrstreifen auf den Fahrstreifen der
Gegenrichtung fuhr. Drei weitere Unfälle ereigneten
sich im Zusammenhang mit einem liegen gebliebe-
nen Fahrzeug auf dem rechten Fahrstreifen eines
zweistreifigen Abschnitts. Bei diesen Unfällen ent-
stand kein Personenschaden.

Im Hinblick auf Unfälle mit Personenschaden zeig-
te der Vergleich mit dem Unfallgeschehen auf 
Bundesstraßen außerhalb von Ortschaften, dass
auf den Untersuchungsstrecken Unfälle mit ent-
gegenkommenden Fahrzeugen selten waren. Von
den insgesamt 38.754 Unfällen mit Personenscha-
den im Jahr 2000 auf Bundesstraßen außer-
halb von Ortschaften ereigneten sich 5.816 Unfälle
(15 %) mit entgegenkommenden Fahrzeugen. Auf
den Untersuchungsstrecken wurde diese Unfallart
innerhalb von 3 Jahren nur bei 3 Unfällen (2,5 %) 
registriert. Hingegen war der Anteil bei den Unfäl-
len mit Personenschaden, bei denen die Fahrzeu-
ge seitlich in gleicher Richtung fuhren, auf den 
Untersuchungsstrecken in der Tendenz größer:
Diese Unfallart wurde im Jahr 2000 auf den Bun-
desstraßen außerhalb von Ortschaften 1.419 Mal
registriert (3,7 %). Auf den Untersuchungsstre-
cken wurde diese Unfallart bei 11 Unfällen regis-
triert (9,3 %).

5.4 Unfälle im Bereich der freien
Strecken

B 3: Ortsumgehung Pattensen
(Niedersachsen)

Auf der B 3 ereigneten sich 41 der insgesamt 46
Unfälle im Bereich der freien Strecken. Das ent-
spricht einem Anteil von fast 90 %. Gut ein Drittel
dieser Unfälle war dem Unfalltyp 'Sonstige Unfälle'
zuzuordnen. Dabei handelte es sich bei über 85 %
dieser Unfälle um Wildunfälle. 39 % der Unfälle
waren dem Unfalltyp 'Fahrunfall' zuzuordnen, wei-
tere fast 27 % dem Unfalltyp 'Unfall im Längsver-
kehr'.

Insgesamt ereigneten sich sieben Unfälle mit Per-
sonenschaden (17 %); die schwerste Unfallfolge
war bei einem Unfall Getötete, bei einem Unfall
schwer Verletzte und bei fünf Unfällen leicht Ver-
letzte. Insgesamt wurden bei Unfällen im Bereich
der freien Strecken drei Personen getötet, vier Per-
sonen schwer verletzt und sechs Personen leicht
verletzt.

Eine Unfallhäufungsstelle ist nicht zu erkennen. Die
Unfallkostenrate für den Bereich der freien
Strecken betrug 8,65 2/(1.000 Kfz*km).

B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

178 (88 %) der insgesamt 202 innerhalb des Unter-
suchungszeitraumes registrierten Unfälle auf der B
10 ereigneten sich innerhalb der freien Strecken.
Fast die Hälfte dieser Unfälle (47 %) entsprach dem
Unfalltyp 'Fahrunfall'. Der Anteil der Unfälle vom Typ
'Sonstiger Unfall' war mit fast 38 % ebenfalls sehr
hoch. Auch bei dieser Strecke war der Anteil der 
Wildunfälle mit einem Anteil von fast 60 % der sons-
tigen Unfälle sehr hoch. 14 % der Unfälle waren vom
Typ 'Unfall im Längsverkehr'. Auf den freien Stre-
cken dieser Untersuchungsstrecke wurden auch
zwei Unfälle vom Typ 'Abbiege-Unfall' registriert.

Die Anzahl der Unfälle mit Personenschaden auf
den freien Strecken betrug 39 (ca. 22 %); hiervon
drei Unfälle mit Getöteten, zwölf Unfälle mit schwer
Verletzten und 24 Unfälle mit leicht Verletzten.
Dabei waren drei Getötete, 20 schwer Verletzte und
41 leicht Verletzte zu verzeichnen.

Für den Bereich der freien Strecken betrug die Un-
fallkostenrate 30,72 2/(1.000 Kfz*km).

B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem 
(Nordrhein-Westfalen)

Innerhalb des Untersuchungszeitraumes ereigne-
ten sich auf den freien Strecken der Untersu-
chungsstrecke 24 (51 %) der insgesamt 47 Unfälle,
hiervon 13 auf dem ca. 3 km kurzen Abschnitt und
11 auf dem ca. 10 km langen Abschnitt.

Auf den kurzen Abschnitt entfielen gut 23 % auf
den Unfalltyp 'Unfall im Längsverkehr', der Anteil
der Unfälle vom Typ 'Fahrunfall' machte 38,5 %
aus. 15,4 % der Unfälle waren vom Typ 'Sonstiger
Unfall'. Darüber hinaus ereignete sich ein Unfall
vom Typ 'Abbiege-Unfall'. Weiterhin wurden auf
diesem Abschnitt der Untersuchungsstrecke im
Bereich der freien Strecken zwei Unfälle vom Typ
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'Einbiegen/Kreuzen-Unfall' registriert. Derartige
Unfälle auf den freien Strecken ereigneten sich im
Untersuchungszeitraum nur auf dieser Untersu-
chungsstrecke.

Es ereigneten sich fünf Streckenunfälle mit Perso-
nenschaden auf dem kurzen Abschnitt (38,5 %);
die schwerste Folge war bei einem dieser Unfälle
ein Getöteter, jeweils zwei Unfälle hatten als
schwerste Folge schwer Verletzte bzw. leicht Ver-
letzte. Insgesamt wurde eine Person getötet, drei
schwer verletzt und 16 Personen leicht verletzt.

Von den elf Unfällen auf den freien Strecken des
langen Abschnittes entfielen je fünf Unfälle 
(45,5 %) auf die Unfalltypen 'Fahrunfall' und 'Unfall
im Längsverkehr', weiterhin ereignete sich ein Un-
fall vom Typ 'Sonstiger Unfall' (9 %).

Auf dem langen Abschnitt ereignen sich fünf Unfäl-
le mit Personenschaden (45,5 %); bei einem Unfall
wird eine Person getötet, weiterhin gibt es sieben
schwer Verletzte.

Die Unfallkostenrate für dem kurzen Abschnitt be-
trug 20,03 2/(1.000 Kfz*km). Für den langen Ab-
schnitte betrug die Unfallkostenrate 12,47 2/
(1.000 Kfz*km).

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Von den insgesamt 32 Unfällen, die sich im Unter-
suchungszeitraum auf dieser Untersuchungs-
strecke ereigneten, wurden 26 (gut 81 %) auf den
freien Strecken registriert. Elf (42,3 %) dieser Un-
fälle waren dem Typ 'Sonstiger Unfall' zuzuordnen,
hiervon jedoch mit acht (fast 73 %) ein hoher Anteil
an Wildunfällen. Auf den Unfalltyp 'Unfall im Längs-
verkehr' entfielen knapp 31 %, der Anteil der Un-
fälle vom Typ 'Fahrunfall' machte fast 27 % aus.

Von den sechs Unfällen mit Personenschaden, die
sich im Bereich der freien Strecken ereigneten 
(23 %), hatten zwei Unfälle als schwerste Folge
Getötete, bei vier Unfällen wurden Personen leicht
verletzt. Insgesamt wurden zwei Personen getötet,
drei schwer verletzt und sieben Personen leicht
verletzt.

Für den Bereich der freien Strecken betrug die Un-
fallkostenrate 9,88 2/(1.000 Kfz*km).

B 83: Grebenstein (Hessen)

Seit der Freigabe als b2+1-Strecke im Juni 2001
ereigneten sich insgesamt 20 Unfälle, hiervon 

15 (75 %) im Bereich der freien Strecken. Diese 15
Unfälle verteilten sich zu gleichen Teilen mit je fünf
Unfällen (33,3 %) auf die Unfalltypen 'Fahrunfall',
'Unfall im Längsverkehr' und 'Sonstiger Unfall',
wobei drei (60 %) der sonstigen Unfälle Wildunfäl-
le waren.

Es ereigneten sich vier Unfälle mit Personenscha-
den (26,6 %); bei einem Unfall war die schwerste
Folge ein Getöteter, bei zwei Unfällen gab es
schwer Verletzte und bei einem Unfall war die
schwerste Folge leicht Verletzte. Eine Person
wurde getötet, drei Personen schwer verletzt und
vier Personen leicht verletzt.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Auf den freien Strecken dieser Untersuchungs-
strecke ereigneten sich im Untersuchungszeitraum
13 (fast 93 %) der insgesamt 14 registrierten Unfäl-
le. Neun dieser Unfälle (fast 70 %) waren dem Un-
falltyp 'Fahrunfall' zuzuordnen, drei Unfälle (gut 
23 %) waren vom Typ 'Unfall Längsverkehr'. Wei-
terhin ereignete sich ein Unfall vom Typ 'Sonstiger
Unfall'.

Bei sieben dieser Unfälle kam es zu Personen-
schaden (54 %). Insgesamt wurde eine Person
schwer verletzt, weiterhin gab es zwölf leicht Ver-
letzte.

Auf dieser Untersuchungsstrecke betrug die Unfall-
kostenrate für den Bereich der freien Strecken 
4,01 2/(1.000 Kfz*km).

B 266: Obergartzem – Kommern 
(Nordrhein-Westfalen)

14 (35 %) der insgesamt 40 Unfälle, die sich im Un-
tersuchungszeitraum auf dieser Strecke ereigne-
ten, wurden im Bereich der freien Strecken regis-
triert. Sechs dieser Unfälle (43 %) waren vom Typ
'Unfall im Längsverkehr', drei Unfälle (21 %) waren
dem Unfalltyp 'Fahrunfall' zuzuordnen. Dem Unfall-
typ 'Sonstiger Unfall' waren weitere fünf Unfälle 
(36 %) zuzuordnen. Der Anteil der Wildunfälle an
den sonstigen Unfällen betrug 40 %.

Insgesamt ereigneten sich auf den freien Strecken
zehn Unfälle mit Personenschaden (71,5 %). Die
schwerste Unfallfolge war bei einem Unfall ein
Getöteter, bei vier Unfällen Schwerverletzte und bei
fünf Unfällen Leichtverletzte. Eine Person wurde
bei diesen Unfällen getötet, fünf schwer verletzt
und elf Personen leicht verletzt.
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Für den Bereich der freien Strecken betrug die Un-
fallkostenrate auf dieser Untersuchungsstrecke
18,09 2/(1.000 Kfz*km).

Zusammenfassung der Analyse der Unfälle im
Bereich der freien Strecken

Im Bereich der freien Strecken zwischen den Kno-
tenpunkten ereigneten sich 311 (ca. 78 %) der ins-
gesamt 401 im Untersuchungszeitraum registrier-
ten Unfälle. Bei 83 der insgesamt 311 Unfälle auf
den Streckenabschnitten wurden Personen verletzt
oder getötet (gut 26 %). Es ereigneten sich 36 Un-
fälle mit schwerem Personenschaden (gut 11 %),
die schwerste Unfallfolge ist bei zehn Unfällen
Getötete und bei 26 Unfällen schwer Verletzte.
Weiterhin ereigneten sich 47 Unfälle mit leichtem
Personenschaden. Insgesamt wurden bei Unfällen
auf den Streckenabschnitten 12 Personen getötet,
46 schwer verletzt und weitere 97 Personen leicht
verletzt.

Die Verteilung der Unfalltypen im Bereich der freien
Strecken ist sehr unterschiedlich. Dies ist u. a. auf
die sehr unterschiedlich hohen Anteile der Unfälle
vom Typ 'Sonstiger Unfall' zurückzuführen. Insge-
samt machten Unfälle vom Typ 'Fahrunfall' mit über
42 % den größten Anteil aus. Der Anteil der Unfäl-
le vom Typ 'Sonstiger Unfall' an den Streckenunfäl-
len betrug 34 %, fast zwei Drittel hiervon waren
Wildunfälle. 22 % der Unfälle waren vom Typ 'Un-
fall im Längsverkehr'. Nur knapp 2 % der Unfälle
waren den Typen 'Abbiege-' oder 'Einbiegen/Kreu-
zen-Unfall' zuzuordnen, die sich an Grundstücks-
einfahrten ereignen.

Das Verhältnis der Anzahl der Unfälle vom Typ
'Fahrunfall' zum Typ 'Unfall im Längsverkehr' war
an den Untersuchungsstrecken sehr verschieden.
Ein einheitlicher Zusammenhang mit der Linien-

führung zeichnete sich dabei nicht ab. Sowohl bei
der eher eng und unstetig trassierten B 10 als auch
auf den sehr großzügig trassierten Strecken B 83
und B 3 war der Anteil der Unfälle vom Typ 'Fahr-
unfall' sehr hoch.

Auffallend ist an einigen Strecken der sehr hohe
Anteil an Wildunfällen. Dieser machte an der B 3
und der B 54 30 % aller Unfälle im Bereich der frei-
en Strecken aus.

Die Unfalldichten, Unfallraten und die Unfallkosten-
raten der einzelnen Untersuchungsstrecken sind
unterschiedlich hoch. Verglichen mit dem durch-
schnittlichen Sicherheitsniveau auf freien Strecken
außerörtlicher Straßen, verfügen die hier unter-
suchten Strecken mit einer Ausnahme über ein weit
überdurchschnittliches Sicherheitsniveau. Diese
Einschätzung basiert auf einem Vergleich mit den
in den Richtlinien für die Anlage von Straßen, Teil
Querschnitte, 1996, veröffentlichten Unfallkosten-
raten in Abhängigkeit vom Regelquerschnitt. (Die
dort angeführten Werte werden unter Berücksichti-
gung der Veränderung des Preisstandes und Um-
rechnung der Währung von ECKSTEIN und MEE-
WES aktualisiert4.) Gemäß RAS-Q liegt die Unfall-
kostenrate für freie Strecken mit dem RQ 15,5 bei
24 2/(1.000 Kfz*km). Dieser Wert ist ein Anhalts-
wert für Straßen, die als Kraftfahrstraßen betrieben
werden. Die Unfallkostenraten für den RQ 10,5, der
in der Regel für den allgemeinen Verkehr freigege-
ben ist, wird mit 34 2/(1.000 Kfz*km) angegeben.
Die Unfallkostenrate der hier untersuchten freien
Strecken lagen zwischen 4,01 2/(1.000 Kfz*km) auf
der B 83 Hessisch Oldendorf und 30,72 2/(1.000

40

Tab. 3: Unfallkennziffern der freien Strecken der Untersuchungsstrecken

Strecke Länge DTV U UP UD UR UKR(P+SS+LS)

[-] [km] [Kfz/24h] [n] [n] [U/(km*a)] [U/(106Kfz*km)] [2/(1.000Kfz*km)]

B 3 6,5 14.000 41 7 2,1 0,41 8,65

B 10 11,0 14.800 178 39 5,4 1,0 30,72

B 51(K) 3,0 13.800 13 5 1,6 0,29 20,03

B 51(L) 10,2 10.000 11 5 0,39 0,10 12,47

B 54 4,8 14.500 26 6 1,8 0,34 9,88

B 83(G) 8,5 12.800 15 4 1,8

B 83(HO) 10,3 9.300 13 7 0,42 0,12 4,01

B 266 4,5 16.500 14 10 1,0 0,17 18,09

Summe/
Durchschnitt

58,8 13.200 311 83 1,96 0,42 14,68

4 ECKSTEIN, MEEWES: Sicherheit von Landstraßen-Knoten-
punkten, Mitteilungen des Institutes für Straßenverkehr, Nr.
40, Köln 2002



Kfz*km) auf der B 10. Dabei ist anzumerken, dass
auf der B 10 202 der insgesamt 401 Unfälle, die
dieser Untersuchung zugrunde liegen, registriert
wurden. Fasst man alle Untersuchungsstrecken
zusammen, so betrug die Unfallkostenrate der frei-
en Strecken 14,68 2/(1.000 Kfz*km). Bei dieser
Zusammenfassung wurde die B 83 Grebenstein
nicht berücksichtigt, da sie innerhalb des Untersu-
chungszeitraumes nur ein halbes Jahr als b2-1-
Strecke betrieben wurde. Ohne Berücksichtigung
der sehr unfallauffälligen B 10 reduziert sich die
Unfallkostenrate auf 9,54 2/(1.000 Kfz*km).

5.5 Unfälle im Bereich der Knoten-
punkte

B 3: Ortsumgehung Pattensen 
(Niedersachsen)

Im Verlauf der 6,5 Kilometer langen Untersu-
chungsstrecke befinden sich zwei planfreie Kno-
tenpunkte. Ein Knotenpunktbereich war im Unter-
suchungszeitraum unfallfrei. Im Bereich des zwei-
ten Knotenpunktes ereigneten sich im Untersu-
chungszeitraum fünf Unfälle (11 %), davon zwei
Unfälle mit Personenschaden. Drei dieser Unfälle
wurden durch Wendemanöver verursacht. Eines
dieser Wendemanöver wurde im Anschluss an das
Einfahren auf die B 3 durchgeführt. Die Strecken-
Unfalldichte (UDStr) betrug auf dieser Untersu-
chungsstrecke 2,1 U/km*a. Bezogen auf die Unfäl-
le mit Personenschaden betrug die Unfalldichte
(UDStr(P)) 0,36 U(P)/km*a.

B 10: Wilgartswiesen – Hinterweidenthal
(Rheinland-Pfalz)

Im Untersuchungszeitraum ereigneten sich insge-
samt in den Bereichen der sechs Knotenpunkte 24
Unfälle (12 %), davon fünf mit Personenschaden.
Drei plangleiche Knotenpunkte waren unfallfrei, an
zwei plangleichen Knotenpunkten ereigneten sich
22 Unfälle und an dem einen teilplanfreien Knoten-
punkt zwei Unfälle. Die 11 Kilometer lange Unter-
suchungsstrecke hatte eine UDStr von 5,4 U/km*a
und eine UDStr(P) von 1,18 U(P)/km*a.

B 51: A 1, AS Tondorf – Dahlem 
(Nordrhein-Westfalen)

Auf Grund der unterschiedlichen Verkehrsbelas-
tung im Verlauf der Untersuchungsstrecke wurde
diese in zwei Abschnitten betrachtet: einem 10,2

Kilometer langen Abschnitt mit vier plangleichen
Knotenpunkten und einem DTV von 10.000 Kfz/
24h sowie einem 3 Kilometer langem Abschnitt mit
einem plangleichen Knotenpunkt und einem DTV
von 13.800 Kfz/24h.

In den Bereichen der vier Knotenpunkte des langen
Abschnittes ereigneten sich im Untersuchungszeit-
raum acht Unfälle, davon drei mit Personenscha-
den. Dieser Abschnitt wies eine UDStr von 0,39
U/km*a auf und eine UDStr(P) von 0,16 U(P)/km*a.

In dem Bereich des plangleichen Knotenpunktes
des kurzen Abschnittes ereigneten sich im Unter-
suchungszeitraum vier Unfälle, davon zwei mit Per-
sonenschaden. Der kurze Abschnitt wies eine
UDStr von 1,6 U/km*a sowie einer UDStr(P) von 0,44
U(P)/km*a auf.

Der Knotenpunkt, der die beiden Abschnitte trennt,
ist eine Einmündung. An dieser Einmündung ereig-
neten sich im Untersuchungszeitraum elf Unfälle,
davon sechs mit Personenschaden. Ausgehend
von den insgesamt elf Unfällen handelte es sich
dabei u. a. um fünf Unfälle im Zusammenhang mit
dem Abbiegen von der B 51 und vier Unfälle im Zu-
sammenhang mit dem Einbiegen in die B 51.

B 54: Oberzeuzheim – Ahlbach (Hessen)

Die Untersuchungsstrecke beginnt im Anschluss
an einen planfreien Knotenpunkt (rechts liegende
Trompete). Im weiteren Streckenverlauf sind weite-
re zwei planfreie Knotenpunkte. Im Bereich dieser
Knotenpunkte ereigneten sich im Untersuchungs-
zeitraum insgesamt sechs Unfälle, davon zwei mit
Personenschaden. Kein Knotenpunkt war unfallfrei.
Die UDStr der 4,8 Kilometer langen Untersuchungs-
strecke betrug 1,8 U/km*a, die UDStr(P) betrug 0,42
U(P)/km*a.

B 83: Grebenstein (Hessen)

Mit einem räumlichen Bezug zu einem plangleichen
Knotenpunkt beginnt die 8,5 Kilometer lange Un-
tersuchungsstrecke, die in ihrem Verlauf drei plan-
gleiche und einen planfreien Knotenpunkt aufweist,
wobei der planfreie Knotenpunkt zwischen zwei
plangleichen Knotenpunkten liegt.

Insgesamt ereigneten sich an den Knotenpunkten
dieser Untersuchungsstrecke 5 Unfälle, davon 2
mit Personenschaden. Der planfreie und der die-
sem Knotenpunkt in südlicher Richtung folgende
plangleiche Knotenpunkt waren unfallfrei. Der dem
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planfreien Knotenpunkt in nördlicher Richtung fol-
gende plangleiche Knotenpunkt wies im Untersu-
chungszeitraum einen Unfall auf. An dem anderen
plangleichen Knotenpunkt ereigneten sich im Un-
tersuchungszeitraum zwei Unfälle, davon einer mit
Personenschaden. An dem plangleichen Knoten-
punkt, der unmittelbar an die Untersuchungs-
strecke angrenzt, ereigneten sich weitere zwei Un-
fälle, einer mit Personenschaden. Die Untersu-
chungsstrecke hatte eine UDStr von 1,8 U/km*a
und eine UDStr(P) von 0,47 U(P)/km*a.

B 83: Ortsumgehung Hessisch Oldendorf 
(Niedersachsen)

Im Bereich der 10,3 Kilometer langen Untersu-
chungsstrecke sind zwei planfreie Knotenpunkte.
Im Untersuchungszeitraum ereignete sich an einem
Knotenpunkt ein Unfall, Personenschaden ent-
stand nicht. Die Untersuchungsstrecke hatte eine
UDStr von 0,42 U/km*a und eine UDStr(P) von 0,23
U(P)/km*a.

B 266: Obergartzem – Kommern 
(Nordrhein-Westfalen)

Drei plangleiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanla-
ge (LSA) sind im Bereich der 4,5 Kilometer langen
Untersuchungsstrecke. Am östlichen Knotenpunkt
werden Linksabbieger durch eine eigene Phase ge-
sichert, am mittleren Knotenpunkt erfolgt keine sig-
naltechnische Sicherung der Linksabbieger. Der
westliche Knotenpunkt ist eine Einmündung ohne
Linksabbieger.

Insgesamt ereigneten sich im Untersuchungszeit-
raum 26 Unfälle an diesen Knotenpunkten. An der
östlichen Kreuzung ereigneten sich zwölf Unfälle,
davon fünf mit Personenschaden. Neun Unfälle er-
eigneten sich an der mittleren Kreuzung, davon vier
mit Personenschaden. An der westlichen Einmün-
dung ereigneten sich fünf Unfälle, davon vier mit
Personenschaden. Die Untersuchungsstrecke
hatte eine UDStr von 1,0 U/km*a und eine UDStr(P)
von 0,66 U(P)/km*a.

Zusammenfassung der Analyse der Unfälle im
Bereich der Knotenpunkte

Von den insgesamt 401 Unfällen auf den sieben
Untersuchungsstrecken ereigneten sich 90 Unfälle
(ca. 22 %) in Bereichen von Knotenpunkten, davon
35 Unfälle mit Personenschaden (ca. 39 %).

Knapp die Hälfte dieser Unfälle (ca. 48 %) waren
Unfälle der Typen 'Abbiege-' und 'Einbiegen/Kreu-
zen-Unfall' unmittelbar an den Knotenpunkten. Die
übrigen Unfälle waren den Typen 'Fahrunfall' 
(22 %) (Abkommen von der Fahrbahn, Hindernisse
auf der Fahrbahn), 'Unfall im Längsverkehr' (22 %)
oder 'Sonstiger Unfall' (8 %) (Wild, Wenden, Hin-
dernisse auf der Fahrbahn) zuzuordnen, die sich in
den Knotenpunktbereichen oder aber mit einer un-
mittelbaren Nähe zu den Knotenpunkten ereigne-
ten.

Bei 37 der insgesamt 90 Unfälle im Bereich der
Knotenpunkte wurden Personen verletzt oder
getötet (41 %). Die schwerste Unfallfolge in Kno-
tenpunktbereichen war bei einem Unfall ein Getö-
teter, bei zwölf Unfällen schwer Verletzte und bei
weiteren 22 Unfällen leicht Verletzte. Insgesamt
wurden eine Person getötet, 22 schwer verletzt
und weitere 43 Personen leicht verletzt.

Der Vergleich mit den Unfallfolgen im Bereich der
freien Strecken zeigt, dass die Unfallschwere im
Bereich der Knotenpunkte insgesamt deutlich
höher war. Auf den freien Strecken entstand bei 
26 % der Unfälle Personenschaden. Der Anteil der
Unfälle mit schwerem Personenschaden betrug
dort gut 11 %.

Die Differenzierung nach planfreien und planglei-
chen Knotenpunkten ohne LSA verdeutlicht, dass
das Unfallaufkommen in den plangleichen Knoten-
punktbereichen ohne LSA (3,3 Unfälle/Knotenbe-
reich) im Vergleich zu den Bereichen der planfreien
Knotenpunkte (1,5 Unfälle/Knotenbereich) erheb-
lich höher war. Der Anteil an Unfällen mit Perso-
nenschaden war in den plangleichen Knotenpunkt-
bereichen ohne LSA vergleichbar mit dem in plan-
freien Knotenpunktbereichen; er betrug 33 bzw. 
35 %. Jedoch war der Anteil der Unfälle mit schwe-
rem Personenschaden unterschiedlich. In den Be-
reichen der planfreien Knotenpunkte war bei einem
Viertel der Unfälle mit Personenschaden schwerer
Personenschaden zu verzeichnen. In den planglei-
chen Knotenpunktbereichen ohne LSA lag dieser
Anteil bei fast der Hälfte.

An den drei plangleichen Knotenpunkten mit Licht-
signalanlagen, die alle im Zuge einer Untersu-
chungsstrecke liegen, war das Unfallaufkommen
deutlich höher als an den Bereichen der planglei-
chen Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage der an-
deren Untersuchungsstrecken. Alle drei lichtsignal-
geregelten Knotenpunkte waren unfallbelastet. Ins-
gesamt ereigneten sich je Knotenpunktbereich 8,7
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Unfälle, davon 50 % mit Personenschaden. Ein
knappes Drittel hiervon waren Unfälle mit schwe-
rem Personenschaden.

Wie Tabelle 4 zu entnehmen ist, ist ein Zusammen-
hang des Unfallaufkommens im Bereich der Kno-
tenpunkte mit der Unfalldichte auf den angrenzen-
den freien Strecken nicht zu erkennen.

5.6 Unfallumstände

Der Vergleich bestimmter Unfallumstände, wie Wit-
terung, Lichtverhältnisse oder Spitzen der Ver-
kehrsbelastung, bei Unfällen mit Personenschaden
auf den Untersuchungsstrecken im Zeitraum 1999
bis 2001 zu den durchschnittlichen Unfallumstän-
den auf Landstraßen (Straßen außerhalb bebauter
Gebiete, ohne Autobahnen) in Deutschland im Jahr
2000 erlaubt eine Einschätzung, ob bei der Beur-
teilung der Verkehrssicherheit bestimmte Aspekte
besonders zu bewerten sind. So könnte z. B. 
vermutet werden, dass bei schlechten Witterungs-
und Sichtbedingungen die Verkehrsführungen
schlechter zu erkennen sind und somit der An-

teil der Verkehrsunfälle bei diesen Umständen
höher ist als bei durchgängig zweistreifigen
Straßen. Des Weiteren kann vermutet werden, dass
Spitzen der Verkehrsbelastung auf den dreistrei-
figen Strecken sicherer abgewickelt werden kön-
nen.

Der Vergleich verdeutlicht, dass die Unfallumstän-
de in etwa den auf Landstraßen 'durchschnittli-
chen' entsprechen. Unterschiede im Bereich weni-
ger Prozentpunkte können vor dem Hintergrund
der geringen Anzahl an Untersuchungsstrecken
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Tab. 4: Unfallbelastung der Knotenpunkte

Straße DTV Länge Anzahl Knoten UKn davon UKn davon UKn/Kn UKn(P)/Kn UStr UStr(P) UDStr UDStr(P)
Knoten (Grundform) UKn(P) insg. UKn(P)

[-] [Kfz/24h] [km] [-] [PG,PF,tPF] [-] [-] [-] [-] [%] [-] [-] [-] [n] [%] [U/km*a] [U(P)/(km*a)]

B 3 14.000 6,5 2 PF --- --- 5 2 40,0 2,5 1,00 41 7 17,1 2,1 0,36
PF 5 2

tPF 3 1
PG 17 3

B 10 14.800 11,0 6 PG --- ---
PG --- ---

24 5 20,8 4,0 0,83 178 39 21,9 5,4 1,18

PG 2 ---
PG 2 1

B 51(K) 13.800 3,0 1 PG 4 2 4 2 50,0 4,0 2,00 13 5 38,5 1,6 0,44
1 PG 11 6 11 6

PG 6 3

B 51(L) 10.000 10,2 4
PG 2 --- 8 3 37,5 2,0 0,75 11 5 45,5 0,4 0,16
PG --- ---
PG --- ---

PF 1 ---
B 54 14.500 4,8 3 PF 2 1 6 2 33,3 2,0 0,66 26 6 23,1 1,8 0,42

PF 2 1

PG 1 ---
PF --- ---

B 83 12.800 8,5 5 PG --- --- 5 2 40,0 1,0 0,40 15 4 26,7 1,8 0,47
Grebenst. PG 2 1

PG 2 1

B 83 10.300 9,3 2 PF 1 ---
Hess. Old. PF --- ---

1 0 0,0 0,5 0,00 13 7 53,8 0,4 0,23

PG 12 5
B 266 16.500 4,5 3 PG 9 4 26 13 50,0 8,7 4,33 14 10 71,4 1,0 0,66

PG 5 4

Kn:  Bereiche der Knotenpunkte 
Str:  freie Strecken

Tab. 5: Vergleich der Unfallumstände

Unfallumstand Durchschnitt bei Unfällen Durchschnitt bei Unfällen
mit Personenschaden für mit Personenschaden 
Landstraßen im Jahr 2000 auf den Untersuchungs-

strecken

Winter (Dez - März) 30,0 % 32,2 %

Nässe/Glätte 38,8 % 41,5 %

Dämmerung/
Dunkelheit 33,0 % 33,1 %

Wochenende 
(Sa/So) 28,7 % 30,5 %

Spitzenzeiten 
(6h - 9h/16h - 19h) 28,8 % 22,9 %



und auf Grund fehlender weiterer Vergleichsgrößen
zwischen den 'durchschnittlichen' Landstraßen
und den Untersuchungsstrecken nicht bewertet
werden.

5.7 Zusammenfassung

Die Analyse der Verkehrssicherheit auf b2+1-
Strecken mit allgemeinem Verkehr zeigt, dass, ver-
glichen mit dem durchschnittlichen Sicherheitsni-
veau auf freien Strecken außerörtlicher Straßen, die
hier untersuchten Strecken mit einer Ausnahme ein
weit überdurchschnittliches Sicherheitsniveau
haben.

Ein Einfluss langsamer Fahrzeuge auf die Verkehrs-
sicherheit konnte bei den Analysen nicht festge-
stellt werden. Unfälle mit Beteiligung landwirt-
schaftlicher Fahrzeuge sowie Fahrräder wurden in-
nerhalb des dreijährigen Untersuchungszeitraums
auf den Untersuchungsstrecken nicht registriert.
Zwei Unfälle wurden mit Fußgängerbeteiligung re-
gistriert, wobei ein Fußgänger alkoholisiert war.

Hingegen ist ein deutlicher Einfluss des Ausbau-
standards der Strecken auf das Unfallgeschehen
festzustellen. Strecken mit einer großzügigen und
übersichtlichen Linienführung in Kombination mit
planfreien Knotenpunkten weisen eine deutlich
niedrigere Unfallkostenrate auf als Strecken mit
einer bewegteren Linienführung in Kombination mit
plangleichen Knotenpunkten.

Darüber hinaus hat sich gezeigt, dass kurze zwei-
streifige Abschnitte deutlich mehr Überholunfälle
aufweisen als lange Abschnitte.

Die Analyse der Unfälle mit Fahrzeugen der Ge-
genrichtung zeigt, dass diese auf b2+1-Strecken
insgesamt nur sehr selten auftreten und die Unfall-
schwere sehr unterschiedlich ist. Bei den insge-
samt vier Kollisionen auf allen Untersuchungs-
strecken innerhalb von drei Jahren war ein Unfall
der Kategorie 5 'sonstiger Unfall mit Sachscha-
den', ein Unfall der Kategorie 4 'schwer wiegender
Unfall mit Sachschaden', ein Unfall der Kategorie 
2 'Unfall mit schwer Verletzten' und ein weiterer
Unfall der Kategorie 1 'Unfall mit Getöteten' zuzu-
ordnen. Dieses Ergebnis entspricht der Erwartung,
dass Unfälle mit dem Gegenverkehr auf dreistreifi-
gen Querschnitten ohne bauliche Mitteltrennung
nicht ausgeschlossen sind und sehr schwer sein
können.

Dass bei allen Untersuchungsstrecken die vorhan-
denen Bankettbreiten innerhalb der einstreifigen
Abschnitte nicht die gemäß den Richtlinien gefor-
derten 2,5 m aufweisen, hat sich im Unfallgesche-
hen nicht niedergeschlagen. In den einstreifigen
Abschnitten wurden im gesamten Untersuchungs-
zeitraum keine Unfälle mit havarierten Fahrzeugen
oder Fahrzeugen des Betriebsdienstes registriert.

Auf einigen Untersuchungsstrecken war ein erheb-
licher Anteil an Wildunfällen festzustellen.

Die Analyse der Unfallumstände auf b2+1-Strecken
weist nicht auf besondere Auffälligkeiten hin.

6 Bewertung und Empfehlung

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass
auf den hier untersuchten Strecken bei Verkehrs-
belastungen zwischen 10.000 und 16.500 Fz/24h
weder Aspekte der Verkehrssicherheit noch des
Verkehrsablaufs auffällig werden, die gegen die
Freigabe der Untersuchungsstrecken für den allge-
meinen Verkehr sprechen.

Auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Untersu-
chung können folgende Hinweise zum Entwurf von
b2+1-Strecken abgeleitet werden:

· Für neue Straßen sollte nach Möglichkeit ein
hoher Ausbaustandard angestrebt werden, da
die Untersuchungsstrecken mit einer gestreck-
ten Linienführung und planfreien Knotenpunk-
ten die günstigsten Unfallkostenraten und ein
gleichmäßiges Geschwindigkeitsniveau aufwie-
sen.

· Eine Reduzierung der Fahrbahnbreite kann
nicht in Betracht gezogen werden, da innerhalb
der zweistreifigen Abschnitte relativ viele Unfäl-
len mit Fahrzeugen, die seitlich in gleicher Rich-
tung fahren, registriert wurden.

· Zweistreifige Abschnitte sollten mindestens
1.000 m lang sein, da die Unfallbelastung auf
Abschnitten von weniger als 1.000 m Länge
verglichen mit der Unfallbelastung auf längeren
Abschnitten überproportional hoch war.

· Durch eine stärkere Trennung der Fahrtrichtun-
gen kann kein erheblicher Sicherheitsgewinn er-
wartet werden, da die Anzahl der Unfälle zwi-
schen Fahrzeugen entgegengesetzter Richtung
gering war.
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· An relevanten Abschnitten sollten präventive
Maßnahmen gegen Wildunfälle ergriffen wer-
den, da der Anteil von Wildunfällen auf einigen
Untersuchungsstrecken erheblich war.

· Im Bereich plangleicher Knotenpunkte sollten
weite Sichtfelder freigehalten werden, da eine
deutliche Reduzierung der Geschwindigkeit nur
in Bereichen mit Geschwindigkeitsüberwa-
chungsanlagen festgestellt werden konnte.

· Wechselstellen sollten nach Möglichkeit so an-
geordnet werden, dass im Bereich von Knoten-
punkten eine Fahrstreifenaddition für den ein-
mündenden Verkehr erfolgt, da bei dieser Kno-
tenpunktgestaltung keine nennenswerte Beein-
trächtigung des Verkehrsablaufs und der Ver-
kehrssicherheit festgestellt wurde.
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