Forschungsberichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen
Bereich StraBBenverkehrstechnik







Dreistreifige StraBBen
mit Gegenverkehr ja oder nein?

Helmut Kruse
Hans Peter Reichwein

Bundesanstalt for StraBenwesen
Bereich StraBenverkehrstechnik
Kéln, Dezember 1979



H&mﬁgﬂbﬂ:

Bundesanstalt fiir Straflenwesen
Bereich Straflenverkehrstechnik
Brihler Str. 1, 5000 Kéln 51

Tel.: (02 21) 37 02-1

Telex: 08 882 189 baos d

Druck: Druck- und Verdogs-GmbH Becher Brihl



Kurzfassung . Abstract . Réesume

Dreistreifige StraBen mit Gegenverkehr ja oder nein?

Zwischen der einbahnig-zweistreifigen StraBSe und der zweibahnig-
vierstreifigen StraBe besteht eine betrdchtliche Leistungsfdhig-
keitsliicke. Bei der Bemessung von StraBen milssen dadurch nicht
selten eine geringere Verkehrsqualitdt als erwiinscht oder h&here
Baukosten in Kauf genommen werden.

Um zu priifen, ob dreistreifige Straflen diese Liicke ausfiillen
kénnen, wurde die verfiigbare ausl&ndische Literatur hinsichtlich
der mdglichen Betriebsarten, der Entwurfsgrundlagen sowie hin-
sichtlich der Leistungs- und Sicherheitseigenschaften dreistrei-
figer StraBen ausgewertet.

Die Auswertungen zeigen, daB dreistreifige StraBen dazu gene-
rell nicht in der Lage sind. Wohl aber kodnnte ihre Anwendung dort
von Vorteil sein, wo eine Betriebsart, z.B. die abschnittsweise
ein- und zweistreifige Filhrung jeder Fahrtrichtung, besonders
glinstige Voraussetzungen flir bestimmte Einsatzbereiche, z.B.
bewegtes Geldnde, bietet.

Three-lane highways yves or no?

There is a considerable difference in the capacity of two-lane
undivided and four-lane divided highways. In the design of
highways this may often account for a lower level of service
than desired or higher construction costs.

In order to find out whether three-lane highways could fill
this gap, the literature available in other countries was
evaluated with respect to possible operating modes, design

principles, and the capacity and safety characteristics of
three-lane highways.

The evaluation revealed that three-lane highways are considered
inappropriate for this purpose. However, three-lane highways

may be appropriate when an operating mode, e.g., alternating
one-lane and two-lane operation section by section in each direc-
tion, appears particularly favorable in certain topographical
conditions, e.g., hilly ground.

Routes d trois voies oui ou non?

11 y 4 une différence considérable entre la capacité des routes
d une chaussée et 4 deux voies et la capacité des routes a 2
chaussées et 3@ 4 voies. Lors du dimensionnement de routes, il
faut souvent s'accomoder d'un niveau de service plus bas que
désiré pour éviter des frais de construction plus élevés.

Pour examingr si des routes 4 3 voies peuvent combler cette
bréche, on 4 dépouillé la littérature étrangére disponible
concernant les modes d' exploitation possibles, les &léments
de conception, la capacité et la sécurité des routes a 3 voies,

Les analyses montrent que les routes 4 3 voies ne sont, en
général, pas appropriées d ce but. Leur mise en service pourrait
cependant étre avantageuse dans les cas ol un type d'exploitation,
par exemple l'alternance du guidage du trafic sur une voie od

sur deux voies pour chaque sens, présenterait des conditions

favorables & certains champs d'application, par exemple des
terrains accidentés.
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Te Aufgabenstellung

Die derzeitigen Planungsrichtlinien sehen fiir das auBerdrtliche
BundesfernstraBennetz ausschlieflich StraBentypen mit einbahni-
gem Querschnitt und 2 Fahrstreifen oder solche mit zweibahnigem
Querschnitt und 4 (oder mehr) Fahrstreifen vor. Vergleicht man
deren zullssige Verkehrsstdrken bei gleicher Verkehrsqualitdts-
stufe, d.h. gleicher Bemessungsgeschwindigkeit, miteinander, so
zeigt sich beim Ubergang vom einbahnig - zweistreifigen zum
zweibahnig - vierstreifigen StraBentyp (mit planfreien
Knotenpunkten) eine betrdchtliche Differenz. Sie betrdgt z.B.
bei einer Bemessungsgeschwindigkeit von 80 km/h {iberschldglich
ca. 3500 Kfz/h. Diese Differenz ist zum einen durch den :Sprung
von zwei auf vier Fahrstreifen, zum anderen durch den maSgeb-
lichen Unterschied in den Uberholméglichkeiten bedingt.

Filr die Entwurfspraxis hat dies zur Folge, daB fiir alle Netzab-
schnitte, deren Bemessungsverkehrsstdrke in diesem Differenz-
bereich zuldssiger Verkehrsstdrke liegt, kein besonders
gegigneter StraBentyp zur Verfligung steht: Wird der zweibahnig-
vierstreifige StraBentyp gewdhlt, dessen zul#dssige Verkehrs-
stdrke in diesem Falle wesentlich hdher als die Bemessungsver-
kehrsstdrke ist, so bedeutet dies, daf dem Verkehrsteilnehmer
unter Inkaufnahme hdherer Baulasttrdgerkosten eine h&here
Verkehrsqualitdt als raumplanerisch erforderlich zur Verfiigung
gestellt wird; wird hingegen der einbahnig-zweistreifige
StraBentyp vorgezogen, dessen zuldssige Verkehrsstdrke in
diesem Falle wesentlich geringer als die Bemessungsverkehrs-
stdrke sein kann, so wird - bei gleichzeitiger Einsparung von
Baukosten - die nach den Zielsetzungen der Raumordnung
geforderte Verkehrsqualitdt nicht erreicht. Bei beiden
"Alternativen" miissen also Nachteile in Kauf genommen werden.

Es besteht daher ein Bedilirfnis nach StraBentypen, die
leistungs- und kostenm#fig zwischen der zwei- und der
vierstreifigen StraBe angesiedelt sind und zugleich aus-
reichende Verkehrssicherheit bieten. Dies hat wiederholt zu der

Uberlegung gefilhrt, ob die Einfithrung von dreistreifigen
StraBen zweckmdBig ist.



= 2 .

Aufgabe dieses Berichtes ist es, die vorliegenden Erfahrungen
mit dreistreifigen StraBen auBerorts hinsichtlich Verkehrs-
qualit&t und Verkehrssicherheit auszuwerten und ggf. mdgliche
Einsatzbereiche und Ausbildungsformen unter Beriicksichtigung
alternativer L&sungen aufzuzeigen. G

Es ist ferner zu priifen, ob beim stufenweisen Bau von Auto-
bahnen eine dreistreifige Nutzung der in der ersten Baustufe
erstellten Richtungsfahrbahn m8glich und zweckmdBig sein kann.

Unter dem Begriff "dreistreifige StraBen" werden dabei in
diesem Bericht ausschlieBlich solche StraBen verstanden, die
innerhalb eines StraBennetzabschnittes durchgehend dreistreifig
ausgebildet sind und nicht aus streckencharakteristischen oder
verkehrlichen Griinden auf begrenzter Linge einen zus#tzlichen
dritten Fahrstreifen erhalten (z.B. an Steigungsstrecken).

2. Bisherige Entwicklung (Rilckblick)

Die bisherige Entwicklung in der Bundesrepublik Deutschland ist
bis heute durch die konsequente Ablehnung des Neubaus dreistrei-
figer StraBen gekennzeichnet. Sie geht im wesentlichen auf
Bedenken hinsichtlich der Verkehrssicherheit und auf Zweifel an
einer gegeniiber den zweistreifigen StraBen hbheren Leistungs-
fdhigkeit zuriick. Da auch solche dreistreifigen Strecken, die
bei Griindung der Bundesrepublik Deutschland bereits bestanden,
frithzeitig ummarkiert bzw. umgebaut worden sind, liegen ver-
tiefte deutsche Erfahrungen zu Bau und Betrieb dreistreifiger
StraBen nicht vor. Zur Beurteilung dreistreifiger StraBen
kdnnen daher allein auslidndische Erkenntnisse herangezogen
werden, die auf deutsche Verhdltnisse sinngemdf iibertragen
werden miissen.

Nach vielf&ltigen Experimenten, vor allem in den 50er Jahren,
haben inzwischen die USA und die meisten europdischen Staaten
wie Schweden, Ddnemark, GroBbritannien, die Niederlande,
Belgien, Spanien und Italien den Neubau von dreistreifigen
StraBen eingestellt (38), (52).



In Frankreich ist der Bau dreistreifiger StraBen seit léngerer
Zeit umstritten (41); er wird von der franz8sischen StraBenbau-
verwaltung selbst nur als Ubergangsldsung angesehen (18). In
der Schweiz ist der Neubau dreistreifiger StraBen auf Sonder-
fille beschrdnkt und wird nicht mit Bundesmitteln gefdrdert.

Diese Entwicklung hat auch in entsprechenden ibernationalen
Empfehlungen ihren Niederschlag gefunden.

Die Studiengruppe fiir Strafe und Verkehr der EWG nahm 1969 eine
Entschliefung an, in der verlangt wird, die dreistreifige
StraBe endgiiltig aus den StraBenbauprogrammen der Mitglieds-
ldnder zu streichen und die existierenden dreistreifigen
Strecken nur dort aufrechtzuerhalten, wo die vorhandene bzw. zu
erwartende Verkehrsstdrke in keinem Fall 8000 Kfz/24 h erreicht
(50) .

Das technische Komitee fiir Verkehr und Sicherheit der stédndigen
internationalen Vereinigung der Strapfenkongresse (AIPCR) riet
1971 ausdriicklich vom Bau dreistreifiger StraBen mit Gegen-
verkehr ab (51).

Eine gleichlautende Aussage enthielt auch der Ubereinkommenent-
wurf der ECE ilber den Bau internationaler HauptverkehrsstraBen
von 1971 (9).

Als Begriindung fiir die ablehnende Haltung gegeniiber den
dreistreifigen StraBen werden hauptsdchlich Aspekte der
Sicherheit genannt. Vor allem fiir grdBere Verkehrsstdrken wird
die dreistreifige StraBe als zu unsicher angesehen.

Anstelle dreistreifiger StraBen haben in der Bundesrepublik
Deutschland frilhzeitig StraBentypen mit zwei Fahrstreifen und
befestigtem Seitenstreifen (Mehrzweckstreifen) bzw. mit vier
Fahrstreifen ohne Mittelstreifen (einbahniger Querschnitt)
Eingang in die Entwurfspraxis gefunden. Beide StraBentypen sind
geeignet, den Ubergang von der einbahnig-zweistreifigen zur
zweibahnig-vierstreifigen StraBe in der Praxis etwas wirtschaft-
licher zu gestalten. Da sich der Einsatz des einbahnig-
vierstreifigen StraBentyps jedoch ebenfalls aus der Sicht der
Verkehrssicherheit nicht bew#hrte, wurde diese "Zwischenl®sung"
in spdteren Jahren wieder aufgegeben.



In der Schweiz findet nach der Abkehr von der dreistreifigen
Strafe der StraBentyp mit zwei Fahrstreifen und Mehrzweck-
streifen - dem deutschen Regelquerschnitt entsprechend - viel-
seitige Anwendung (38). In Ddnemark und Osterreich wird dagegen
ein Strafentyp mit zwei {liberbreiten Fahrstreifen bevorzugt,
iilber dessen Einsatz bereits positive Erfahrungen mitgeteilt
wurden (33, 34, 36).

Die zweistreifigen StraBentypen mit Mehrzweckstreifen bzw.
tiberbreiten Fahrstreifen miissen aus dieser Entwicklung heraus
insofern als Alternativen zur dreistreifigen Strafie angesehen
werden, als eine Einfiihrung dreistreifiger StraBen nur dann
befiirwortet werden kann, wenn fiir die dreistreifige StrafBe
gegenilber diesen StraBentypen insgesamt oder in bestimmten
Einsatzbereichen iberzeugende Vorteile nachweisbar sind.

Beide StraBentypen sind deshalb vergleichsweise in eine
Beurteilung der Vor- und Nachteile dreistreifiger Strafen
einzubeziehen.

3. Betriebsarten dreistreifiger StrafBen

Je nach Verkehrsregelung filir die Benutzung des mittleren
Fahrstreifens sind verschiedene Betriebsarten der drei-

streifigen StraBe mbglich. Im wesentlichen werden in der
Literatur (4) unterschieden (Abb. 1):

Betriebsart A: Stdndige Nutzung des mittleren Fahrstreifens
durch beide Fahrtrichtungen ohne besondere
Verkehrsregelung.

Die Fahrstreifen werden ausschlieBlich durch Leitlinien
markiert, so daB der mittlere Fahrstreifen beiden Fahrt-
richtungen gleichberechtigt zum Uberholen zur Verfiligung steht.

Betriebsart B: Stdndige Nutzung des mittleren Fahrstreifens
durch eine Fahrtrichtung; Wechsel der zuge-
lassenen Fahrtrichtung fiir den mittleren Fahr-
streifen in aufeinanderfolgenden Abschnitten;
Verkehrsfilhrung und Regelung durch Fahrbahnmar-
kierungen.



Beide Fahrtrichtungen werden durch eine Fahrstreifenbegrenzung
getrennt. Fiir jede Fahrtrichtung ergibt sich eine Folge von
ein- und zweistreifigen Strafenabschnitten, jeweils eingeleitet
durch eine Querschnittsaufweitung bzw. -verengung (Wechsel-
punkte) .

Dabei sind zwei verschiedene Typen von Wechselpunkten zu
unterscheiden:

Typ 1/2 : Ubergang von einstreifiger auf zweistreifige
Verkehrsfilhrung (fiir eine Fahrtrichtung)

Typ 2/1 : Ubergang von zweistreifiger auf einstreifige
Verkehrsfithrung (fiir eine Fahrtrichtung)

Die Abschnittslédngen zwischen den Wechselpunkten schwanken je

nach ortlicher Situation zwischen 0,5 und 5 km.

Nach Méglichkeit wird die Abschnittslinge so gewdhlt, das

- Wechselpunkte mit Knotenpunkten zusammenfallen

- an Steigungsstrecken zwei Fahrstreifen bergauf fihren
- im Bereich von Kurven zwei Fahrstreifen auf der Kurven-
auBenseite liegen

- bei Ortsdurchfahrten ein Fahrstreifen in den Ort hinein
und zwei Fahrstreifen aus dem Ort heraus filihren.

Betriebsart A/B : Stdndige Nutzung des mittleren Fahr-

streifens durch beide Fahrtrichtungen,

jedoch filir eine Fahrtrichtung vorrangig;

Wechsel der vorrangigen Fahrtrichtung ent-

sprechend Betriebsart B; Verkehrsfilhrung

und- regelung durch Fahrbahnmarkierungen.
Beide Fahrtrichtungen werden durch eine einseitige Fahrstreifen-
begrenzung getrennt. Die Aufeinanderfolge von ein- und zwei-
streifigen StraBenabschnitten flir jede Fahrtrichtung entspricht
Betriebsart B.

Betriebsart A/B vermeidet die "starre" Verkehrsregelung der
Betriebsart B, bei der die Fahrstreifenbegrenzung beim
Passieren bzw. Uberholen von FuBgfngern und einspurigen Fahr-
zeugen erfahrungsgemdpB iliberfahren wird. Auch kénnen langsame
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Fahrzeuge, z.B. fiir den landwirtschaftlichen Verkehr, auch in
einstreifigen StraBenabschnitten iiberholt werden.

Betriebsart C : Verkehrsabhdngig steuerbare Nutzung des

mittleren Fahrstreifens durch die eine oder
die andere Fahrtrichtung (Richtungswechsel=-
betrieb); Verkehrsfilhrung durch Fahrbahnmar-
kierungen, Verkehrsregelung durch Beschilderung.

Bei dieser Betriebsart erfolgt eine Fahrbahnmarkierung durch
Leitlinien sowie eine Aufstellung von Uberholverbotszeichen
beiderseits der Fahrbahn. Die Uberholverbotszeichen k&nnen um
180° gedreht werden, so daf der mittlere Fahrstreifen bei
StraBen mit ausgeprigtem zeitlich ver#dnderlichem Richtungs-
iibergewicht der jeweils dominierenden Fahrtrichtung zugewiesen
werden kann.

Betriebsart D: Verkehrsabhéngig steuerbare Nutzung des
mittleren Fahrstreifens durch die eine oder
die andere Fahrtrichtung (Richtungswechsel-
betrieb); Verkehrsfilhrung durch Fahrbahnmar-
kierungen, Verkehrsregelung durch Fahrstreifen-
signalisierung.

Die Betriebsart D entspricht im Prinzip der Betriebsart C,
wobei an die Stelle der drehbaren Uberholverbotszeichen die
Fahrstreifensignalisierung tritt.

Betriebsart E : Stdndige Nutzung des mittleren Fahrstreifens
durch eine Fahrtrichtung; Verkehrsfiihrung und-
regelung durch Absperrgerdte.

Beide Fahrtrichtungen werden durch Absperrgerdte (Leitkegel,
Absperrbaken) getrennt.

Hinsichtlich einer mdglichen Anwendung dieser sechs Betriebs-
arten im BundesfernstraBennetz sind vor allem folgende
Gesichtspunkte zu bedenken:



Die Betriebsart A/B entspricht nach deutschem Verkehrs-
recht streng genommen der Betriebsart A, da die Benutzung
des mittleren Fahrstreifens flir beide Fahrtrichtungen

nur durch Leitlinien geregelt ist. Daraus ergibt sich, das
die - erwilinschte - vorrangige Benutzung des mittleren
Fahrstreifens durch den Verkehr jeweils einer Fahrtrichtung
verkehrsrechtlich nicht gedeckt ist, auch wenn sich auf
Grund entsprechender Erfahrungen im Ausland ein dement-
sprechendes Fahrverhalten einstellen diirfte.

Bei der Betriebsart C stellt sich die Frage, ob das Zei-
chen 276 StVO (Uberholverbot) die Benutzung des mittleren
Fahrstreifens filir die Verbotsrichtung ausreichend unter-
bindet. Diese Frage ergibt sich vor allem im Hinblick auf
die groBe Streckenldnge, fiir die das Uberholverbot ange-
ordnet werden muf. In jedem Falle abzulehnen sind "dreh-
bare" Zeichen, da das Drehen unter Verkehr erfolgen miigte,
was dementsprechende Gefahren mit sich bringt.

Die Betriebsart D bedarf eines erheblichen baulichen und
betrieblichen Aufwandes. Es muB zudem bezweifelt werden,
ob ein Betrieb ohne Beschrénkung der zuldssigen H&chstge-
schwindigkeit unter 100 km/h ausreichend verkehrssicher
ist.

Die Betriebsarten C und D sind vor allem bei ausgeprégten
zeitlichen Richtungsiibergewichten vorteilhaft. Diese tre-
ten jedoch bevorzugt in innerdrtlichen StraBennetzen oder
deren unmittelbarer Ndhe auf.

Die Betriebsart E ist von ihrer Verkehrsregelung her als
Sonderfall zu betrachten und nur fiir eine voriibergehende
dreistreifige Verkehrsfiihrung, z.B. an Baustellen,
geeignet.

Unter Berilicksichtigung dieser Gesichtspunkte kommen fiir das
auBerdrtliche BundesfernstraBennetz als Regelfille die
Betriebsarten A und B in Betracht; beide Betriebsarten
entsprechen zugleich den im Ausland weitaus {ilberwiegend
angewandten Betriebsformen.



4. Entwurfstechnische Grundlagen

4.1. Querschnittsausbildung

Dreistreifige ausldndische Strafen weisen in der Regel eine
Fahrstreifenbreite von 3,50 m auf. Abb.2 zeigt die in der
Literatur verzeichneten Regelquerschnitte einiger europdischer
Linder, in denen der dreistreifige Querschnitt fiir ldngere Zeit
grdBere Verbreitung gefunden hat.

Um ein gefahrloses Uberholen von langsamerem Verkehr sowie von
liegengebliebenen Fahrzeugen ohne Benutzung des mittleren
Fahrstreifens zu ermdiglichen, wird - wie auch aus Abb. 2
erkennbar - die Anordnung eines befestigten Seitenstreifens in
der Regel flir erforderlich gehalten (27). Die dabei entstehende
gréBere Breite der befestigten Fldche hat allerdings in der
Schweiz AnlaB dazu gegeben, einen kostengilinstigeren neuen
Querschnitt mit einer Fahrstreifenbreite von 3,75 m unter
Verzicht auf befestigte Seitenstreifen einzufiihren (48).

Die insbesondere in Frankreich hdufiger angewandten dreistrei=-
figen Querschnitte mit einer Fahrstreifenbreite von 3,00 m
werden in zunehmendem MaBe beseitigt, da diese Fahrstreifenbreite
deutlich hdhere Unfallraten sowie geringere Reisegeschwindig-
keiten mit sich bringt. Der Abfall der Reisegeschwindigkeit ist
u.a. auch darauf zurilickzufilhren, daB die Zahl derjenigen PKW-
Fahrer, die von der M&glichkeit Gebrauch machen, ein langsameres
Fahrzeug auf dem freien mittleren Fahrstreifen zu iliberholen,

bei dieser Fahrstreifenbreite drastisch zuriickgeht, wenn ihnen
gleichzeitig in Gegenrichtung auf dem linken Fahrstreifen ein
Fahrzeug entgegenkommt (11).

Flir dreistreifige BundesfernstraBen, deren mdglicher Einsatz-
bereich insbesondere in der Bewdltigung gr&Berer Verkehrsnach-
fragen mit hdherer Reisegeschwindigkeit gesehen werden muB, ist
hinsichtlich der Querschnittsabmessungen zweckm&Big von der
Querschnittsgruppe B der RAL-Q, Ausgabe 1974, auszugehen, filr
die eine Grundfahrstreifenbreite von 3,50 m ausgewiesen wird.



Wdhrend bei der Betriebsart A (bzw. A/B) der Breitenzuschlag
von 0,25 m fiir Gegenverkehr bei allen drei Fahrstreifen
erforderlich ist, gilt dies bei Betriebsart B streng genommen
nur fiir zwei der drei Fahrstreifen. Geht man jedoch davon aus,
daB - insbesondere aus Griinden der Einheitlichkeit - der
Fahrstreifen auch bei Betriebsart B nicht schmaler sein sollte
als der Uberholfahrstreifen, so kimen damit - nach den
Grundsdtzen der RAL-Q -als mbgliche "dreistreifige Regelquer-
schnitte" im BundesfernstraBennetz die jeweils um einen
Fahrstreifen erweiterten Regelquerschnitte B 2 und B 2s in
Betracht. Sie werden im fo}genden als B 3 bzw. B 3s bezeichnet.

Die Breite der befestigten Fldche betrdgt beim B 3 12,25 m,
beim B 3s 15,75 m. Die Vergleichswerte fiir den Querschnitt mit
befestigtem Seitenstreifen (B 2s) betragen 12,00 m und fiir den
Querschnitt mit Uberbreiten Fahrstreifen (im folgenden als B 2i
bezeichnet) nach dé&nischen Vorschldgen (36) 11,00 m (Breite der
Fahrstreifen 5,00 m, Breite der Randstreifen 0,50 m). Einen
diegbezﬁglichen Uberblick gibt Abb.3.

Die groBfe Breite der befestigten Fliche des B 3s macht diesen
Querschnitt fiir den stufenweisen Bau zweibahniger Bundesfern-
straBen mit den Regelquerschnitten B 4ms und A 4ms ungeeignet.
Fiir den B 3 ergibt sich beim B 4ms (10,00 m befestigte Breite
der Richtungsfahrbahn) eine rechnerische mittlere Fahrstreifen-
breite einschlieBlich Randstreifen wvon 3,33 m; beim A 4ms
(11,00 m befestigte Brefte der Richtungsfahrbahn)von 3,66 m.
Folgt man den erkennbaren ausldndischen Bedenken gegen
Fahrstreifenbreiten unterhalb 3,75 m bei dreistreifigen
Querschnitten ohne befestigten Seitenstreifen, so ist der B 3
fiir den stufenweisen Ausbau des B 4ms als ungeeignet anzusehen.
Dagegen erscheint eine dreistreifige Markierung der Richtungs-
fahrbahn beim stufenweisen Ausbau des A 4ms (Fahrstreifenbreite
3,50 m, Randstreifenbreite 0,25 m) zwar nicht ausgeschlossen,
148t sich aus der auslindischen Entwurfspraxis heraus aber nur
sehr bedingt befiirworten.

Der zweistreifige Querschnitt mit befestigten Seitenstreifen
(B 2s) ist vergleichsweise sowohl fiir den stufenweisen Bau des
A 4ms wie fiir den des B 4ms nur mit reduzierter Breite des
befestigten Seitenstreifens einsetzbar. Der Querschnitt mit
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{iberbreiten Fahrstreifen (B 2{i) ist dagegen in den von Dinemark
vorgeschlagenen Abmessungen fiir den stufenweisen Bau des A 4ms
gut geeignet; bei der Anwendung im stufenweisen Bau des B 4ms
bedarf er lediglich einer Reduzierung der Fahrstreifenbreite um
0,50 m. Erfahrungen {iber die verkehrlichen Auswirkungen einer
derartigen Breitenreduktion liegen jedoch nicht vor.

4.2. Linienfiihrung

Dreistreifige StraBen sind im Grundsatz wie zweistreifige
StraBen zu trassieren. Je nach Betriebsart der dreistreifigen
StraBe kommt jedoch der Uberholsichtweite eine herausgehobene
Bedeutung zu.

Bei der Betriebsart A ist die ausreichende Uberholsichtweite
von noch hdherer Bedeutung als bei der zweistreifigen StrasBe,
da der mittlere Fahrstreifen auch dann zum Uberholen anreizt,
wenn die vorhandene Uberholsichtweite nicht ausreichend ist. Da
zudem amerikanische Untersuchungen (31) gezeigt haben, dag die
Leistungsfihigkeit einer dreistreifigen Strafe mit Betriebsart
A, deren Uberholsichtweiten z.T. eingeschrdnkt sind, schnell
auf die Werte der zweistreifigen StraBe zurilickgeht, ist bei
Betriebsart A zu fordern, daB die Mindestiiberholsichtweite auf
der gesamten Streckenlédnge uneingeschridnkt vorhanden sein muB.
Andernfalls sollte auf den dritten Fahrstreifen verzichtet
werden (25).

Die dreistreifige StraBe mit Betriebsart A muB damit sowohl im
Lage- als auch im H&henplan in jedem Falle wesentlich grof-
zligiger trassiert werden als eine vergleichbare zweistreifige
StraBe gleicher Entwurfsgeschwindigkeit. Aus dieser Forderung
kénnen - namentlich bei stirker bewegtem Geldnde - groBe
Trassierungsschwierigkeiten erwachsen, so daB der Bau dreistrei-
figer Strafen mit Betriebsart A in solchen Fdllen gegeniiber den
zweistreifigen StraBentypen einen deutlich hBheren Kostenauf-
wand erfordert.

Bei dreistreifigen Strafen mit Betriebsart B sind vergleichbar
hohe Anforderungen an das Vorhandensein ausreichender Uber-
holsichtweiten nicht zu stellen. Streng genommen ist in beiden



Fahrtrichtungen nur die Mindesthaltesichtweite zu gewdhrleisten,
da die "starre" Verkehrsregelung durch die Fahrstreifenbe-
grenzung ein Uberholen von Fahrzeugen unter Gegenverkehrsbe-
dingungen verkehrsrechtlich nicht zuldgt. Bei gleicher
Entwurfsgeschwindigkeit kann eine dreistreifige Strafie mit
Betriebsart B im Lage- als auch im H8henplan daher sogar
geldndeangepafBter verlaufen als eine zweistreifige StraBge.

Fiir die Linienfilihrung zweistreifiger StraBen mit Mehrzweck-
streifen bzw. mit {iberbreiten Fahrstreifen gelten im wesent-
lichen die Zusammenhdnge wie bei sonstigen zweistreifigen

StraBen.

4.3. Knotenpunktsgestaltung

Im Gegensatz zur urspriinglich unverdndert dreistreifigen Ver-
kehrsfilhrung in plangleichen Knotenpunkten dreistreifiger

StraBen mit Betriebsart A weisen neuere franzdsische Markierungs-
richtlinien (43) den mittleren Fahrstreifen im Knotenpunktsbe-
reich allein dem Linksabbieger zu. MaBgebend hierfiir waren

Griinde der Verkehrssicherheit (vgl. Ziffer 6.3). Jede Knoten-
punktszufahrt muB demzufolge einstreifig abmarkiert werden, um
den Linksabbieger vor dem durchgehenden Verkehr beider Fahrt-
richtungen zu sichern; Ausnahmen koénnen nur fiir Einmiindungen

untergeordneter Verkehrsbedeutung zugelassen werden.

Durch die einstreifige Flihrung des durchgehenden Verkehrs jeder
Fahrtrichtung im Knotenpunkt wird der bei Betriebsart A
typische und aus der Sicht der Leistungsfdhigkeit erwiinschte
Verkehrsablauf jedoch unterbrochen und auf denjenigen der
zweistreifigen StraBe zurilickgefilhrt. Wollte man dies vermeiden
und sdhe stattdessen eine zweibahnig-vierstreifige Aufweitung
des dreistreifigen Querschnittes im Knotenpunktsbereich vor, so
widre ein Erfolg dieser MaBnahme - sieht man von den h&heren
Baukosten zundchst einmal ab - allein schon durch folgende
Gesichtspunkte zweifelhaft: nach deutschen Entwurfsgrundsédtzen
miiBte in aller Regel an einem derartigen Knotenpunkt eine
Lichtzeichenanlage angeordnet sowie die zugelassene Hochstge-
schwindigkeit im zweibahnigen Abschnitt beschrénkt werden (19);
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zum anderen bliebe fraglich, ob nicht auch der Ubergangsbereich
von der einbahnigen Strecke zum zweibahnigen Knotenpunktsbe-
reich aus Griinden der Verkehrssicherheit zumindest fiir eine
Fahrtrichtung einstreifig ausgebildet werden miite (Abb. 4).

Bei der Betriebsart B (bzw. A/B) sind die Knotenpunkte zweck-
mdBigerweise mit einem Wechselpunkt zusammenzulegen. Besonders
geeignet sind Wechselpunkte des Typs 1/2, bei denen sich die
Aufweitung fiir den Linksabbiegestreifen in der Knotenpunktszu-
fahrt mit der Aufweitung fiir den Ubergang von einem auf zwei
Fahrstreifen in der Gegenrichtung jeweils giinstig kombinieren
l4dst (Abb.5).

Die Anordnung von planfreien Knoten an dreistreifigen StrafBen
st8Bt bei Betriebsart A auf maBgebliche Bedenken hinsichtlich
der Verkehrssicherheit. Die gegen die Anordnung dieser
Knotenpunkte an zweistreifigen StraBen erhobenen Zweifel miissen
an dreistreifigen Strafen mit Betriebsart A wegen der zweifellos
h8heren Sicherheitsrisiken als noch schwerwiegender angesehen
werden. Allein aus diesem Grund muB ein mdglicher Einsatz einer
durchgehenden dreistreifigen Verkehrsfilhrung mit Betriebsart A
im Zusammenhang mit dem stufenweisen Bau von zweibahnigen
Bundesfernstrafien negativ bewertet werden.

Die ZweckmdBigkeit planfreier Knoten an dreistreifigen Strafen
wird deshalb - zumindest bei Betriebsart A - auch nach
Vorliegen ausreichender Forschungsergebnisse fiir den Einsatz
planfreier Knotenpunkte an zweistreifigen Strafen ohne
besondere Untersuchungen kaum ausreichend geklirt werden
ktnnen.

Bei dreistreifigen Strafen mit Betriebsart B gelten diese
Sicherheitsargumente gegen die Anlage planfreier Knotenpunkte
nur eingeschrédnkt. Bei diesem StraBentyp kann ein befriedigender
Verkehrsablauf erwartet werden, wenn bei planfreien Knoten-
punkten stets das Prinzip "Ausfahrt vor Einfahrt" beachtet und
zwischen dem Ausfahrt- und Einfahrtbereich jeweils ein Wechsel-
punkt Typ 1/2 angelegt wird. Allerdings steht eine solche
Losung hdufig mit der entwurfstechnischen Forderung nach
verkehrsgerechter Knotenpunktsausbildung nicht im Einklang.



S g e

Vergleichsweise werfen die zweistreifigen StraBen mit {iber-
breiten Fahrstreifen bzw. befestigten Seitenstreifen, abgesehen
von der Ausbildung des befestigten Seitenstreifens im Knoten,
keine besonderen Probleme auf. Es gelten im wesentlichen die
Grundsédtze wie bei der sonstigen zweistreifigen StraBe.

4.4. Ausstattung

Wird berilicksichtigt, daB es sich bei der Einfilihrung dreistrei-
figer StraBen um einen fiir den Verkehrsteilnehmer g#nzlich
ungewohnten StraBentyp handeln wilirde und daf die bei den
Betriebsarten A und B fiir die Verkehrsfilhrung so bedeutsamen
Fahrbahnmarkierungen unter ungilinstigen Witterungsbedingungen
erfahrungsgemdB nur schwer erkennbar sind, so erscheint eine
Regelung des dreistreifigen Verkehrsablaufs allein durch
Fahrbahnmarkierungen nicht ausreichend.

Als besonders geeignet zur zus#dtzlichen Verdeutlichung sowohl
der Betriebsart A als auch der Betriebsart B miissen hdufig
aufgestellte Verkehrslenkungstafeln angesehen werden, die bei
Betriebsart B allerdings die Aufstellung von Zeichen 296 StVO
(Uberholverbot) fir die "einstreifige" Fahrtrichtung ggf. ent-
behrlich machen k&nnen (vgl. Abb. 1). In jedem Falle notwendig
sind Verkehrslenkungstafeln an den Wechselpunkten des Typ 2/1,
da hier - im Gegensatz zum Knotenpunkt beispielsweise - der
Grund filir die Abmarkierung auf einen Fahrstreifen fiir den
Verkehrsteilnehmer nicht unmittelbar einsichtig ist.

5. Leistungsfihigkeit

Unter giinstigen StraBen- und Verkehrsbedingungen (zligige
Linienflihrung, ausreichende Uberholsichtweiten, flaches
Geldnde, keine LKW) werden in der Literatur bei geringem
Anspruchsniveau an die Verkehrsqualitit (mittlere PKW-
Reisegeschwindigkeit ca. 50 km/h) folgende gréftméglichen
Verkehrsstédrken (Leistungsfidhigkeiten) fiir dreistreifige
StraBen angegeben (4, 30):

Betriebsart A: 3000 Kfz/h
Betriebsart B: 1700 Kfz/h
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Im Vergleich zu zweistreifigen StraBen (Leistungsfdhigkeit
unter gleichen Bedingungen ca. 1700 Kfz/h) wird deutlich, daB
allein mit Betriebsart A ein erheblicher Leistungsgewinn
erzielt werden kann; die mit der Betriebsart B verbundene,
streckenweise einstreifige Verkehrsfiihrung gleicht den
Leistungsgewinn der zweistreifigen Fahrtrichtung aus und ist
fiilr das Gesamtsystem entscheidend. Diese Zusammenhinge
bestdtigen sich nach amerikanischen Untersuchungen (29, 31)
auch an StraBen mit Betriebsart A, bei denen ausreichende
Uberholsichtweiten nicht iliber die gesamte Strecke gewdhrleistet
sind oder sonstige Engstellen mit zweistreifiger Verkehrsfiihrung
vorhanden sind: Schon kleine Stdrungen im durchgehend drei-
streifigen Verkehrsablauf konnen die Leistungsfdhigkeit der
Gesamtstrecke bei dieser Betriebsart so stark herabsetzen, dafB
das Leistungsniveau der zweistreifigen StraBe kaum noch iber-
schritten wird.

In Tab. 1 sind die zuldssigen Verkehrsstdrken fiir dreistreifige
StraBen ohne befestigte Seitenstreifen bei 2 verschiedenen
Stufen der Verkehrsqualitdt den entsprechenden Werten anderer
StraBentypen gegeniibergestellt. Den Angaben liegen einheitlich
die vorgenannten glinstigen StraBen- und Verkehrsbedingungen
sowie bei zweibahnigen StraBen ein Verkehrsstirkeverhiltnis
beider Fahrtrichtungen von 60 zu 40 zugrunde.

Von der Anlage befestigter Seitenstreifen an dreistreifigen
StraBen kann im Gegensatz zu ihrer Anlage an zweistreifigen
StraBen kein nennenswerter Leistungsfdhigkeitszuwachs erwartet
werden, da die befestigten Seitenstreifen bei dreistreifigen
StraBen voraussichtlich nicht fiir zusdtzliche Uberholvorginge,
sondern im wesentlichen nur als Mehrzweckstreifen oder Stand-
streifen genutzt werden. Dies gilt nicht nur fir beide Fahrt-
richtungen bei Betriebsart A und die zweistreifige Fahrtrichtung
bei Betriebsart B, sondern auch fiir die einstreifige Richtung
bei Betriebsart B, da hier aus den in Ziffer 4.4. genannten
Griinden ein Uberholverbot angeordnet werden sollte. Gerade fiir
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diese Fahrtrichtung widre jedoch die M&glichkeit einer Nutzung
des befestigten Seitenstreifens fiir Zwecke der Uberholung
langsam fahrender Fahrzeuge besonders wiinschenswert.

Es erscheint daher gerechtfertigt, die in der Literatur fiir
dreistreifige StraBen ohne befestigten Seitenstreifen angege-
benen Leistungsfdhigkeitswerte unmittelbar auf die dreistrei-
figen StraBen mit befestigten Seitenstreifen zu libertragen.

Fiir die Uberbreite zweistreifige StraBe konnten fiir die hdhere
Verkehrsqualitdt keine Zahlenwerte ermittelt werden; aus den
mitgeteilten Untersuchungsergebnissen lassen sich jedoch
Hinweise ablesen, daB8 von vergleichbaren Werten wie bei der
dreistreifigen Strafe der Betriebsart A ausgegangen werden kann
(36,45), da sich beim Uberholen langsamerer Fahrzeuge gewisse
Ahnlichkeiten im Verkehrsablauf gezeigt haben.

Tabelle 1 verdeutlicht insbesondere, daB der Zuwachs an zu-
ldssigen Verkehrsstérken bei der dreistreifigen StraBe mit Be-
triebsart A bei hSherer Verkehrsqualitit gegeniiber den zwei-
streifigen StraBen mit Mehrzweckstreifen bzw. {lberbreiten
Fahrstreifen geringer wird.

Die vorgenannten Werte der dreistreifigen StraBe mit Be-
triebsart A gelten filir Strecken, in deren Knotenpunkte die
dreistreifige Verkehrsfiihrung beibehalten wird. Werden
entsprechend Ziffer 4.3. die Knotenpunktszufahrten aus Griinden
der Verkehrssicherheit einstreifig abmarkiert, so ist - wie
zuvor dargestellt - das hohe Leistungsniveau nicht aufrechtzu-
erhalten.

Abbildung 6 gibt eine Ulbersicht lilber die zuldssigen Verkehrs-
stdrken der in der Untersuchung einbezogenen Querschnitte bei
verschiedenen Verkehrsqualitdtsstufen; den Angaben sind
folgende streckencharakteristische Randbedingungen zugrunde-
gelegt:

Kurvigkeit = 0 bis 50 [gon/km]
Uberholsichtweitenanteil = gut
Steigungsklasse = flach

Lkw-Anteil = 10 %



Die zulissigen Verkehrsstirken des Querschnitts B 2i wurden
hierbei wegen des #hnlichen Verkehrsablaufs mit den entsprechen-
den Werten des Querschnitts B 2s gleichgesetzt, wie sie in (39)
ermittelt wurden.

6. Verkehrssicherheit

6.1. Besonderheiten der dreistreifigen Strafe

Da der mittlere Fahrstreifen dreistreifiger StraBen - un-
abhingig von der Betriebsart - im wesentlichen zum Uberholen
genutzt wird, liegt die durchschnittliche Geschwindigkeit auf
ihm erheblich hher als auf den beiden HuBeren Fahrstreifen.
Dies gilt nach amerikanischen Untersuchungen aus dem Jahre 1949
(29) unabhingig von der Geschwindigkeit auf den &HuBeren
Fahrstreifen sowie von der Gesamtbelastung der StraBe. Wird -
da wesentliche gegenteilige Anhaltspunkte nicht erkennbar

sind - davon ausgegangen, daB diese dlteren Untersuchungser-
gebnisse auch heute noch den Verkehrsablauf auf dem mittleren
Fahrstreifen qualitativ wiederzuspiegeln vermdgen, so 148t sich
schluBfolgern, daB hierdurch im Vergleich zur zweistreifigen
bzw. zweibahnigen StraBe - dhnlich der vierstreifigen StraBe
ohne Richtungstrennstreifen - ein erhebliches grundsdtzliches
Sicherheitsrisiko der dreistreifigen StraBe gegeben ist (52).

Dariilberhinaus kénnen zweistreifige und zweibahnige Strafen auch
bei voriibergehend fehlender oder schlecht sichtbarer Fahr-
bahnmarkierung (z.B. infolge Regen, Schneefall, aber auch bei
Dunkelheit und verschmutzter Fahrbahn) noch relativ sicher
befahren werden, da der Verkehrsablauf auf diesen StraBentypen
auch unter diesen Voraussetzungen filir den Verkehrsteilnehmer
begreifbar geregelt ist.

Dagegen kann die Verkehrsfilhrung auf der dreistrejfigen StrafBe
dem Kraftfahrer nur durch entsprechende Ausstattung verdeut-
licht werden. Dies 148t auch von der betrieblichen Seite her
einen grundsdtzlichen Nachteil der dreistreifigen StraBe
gegeniiber den anderen StraBentypen vermuten.
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Je nach Betriebsart ergeben sich iliber diese generellen Sicher-
heitsaspekte hinaus noch spezifische Risiken, die bei der
Beurteilung der Verkehrssicherheit zu beachten sind.

Wiahrend jeder einzelne Fahrstreifen der zweibahnig-vierstrei-
figen StraBe einer Fahrtrichtung vorbehalten und derjenige der
zweistreifigen StraBe durch eine klare verkehrsrechtliche
Fahrtrichtungsprédferenz geprédgt ist, fehlt eine vergleichbare
Regelung fiir den mittleren Fahrstreifen dreistreifiger Strafen
bei Betriebsart A; auf dem mittleren Fahrstreifen bedarf es
daher vielmehr einer - iiber das {ibliche MaB weit hinausgehen-
den - Verstdndigung der Kraftfahrer untereinander. Dariiber
hinaus besteht ein weiterer wesentlicher Unterschied zur
zweistreifigen StraBe darin, daf bei Betriebsart A auch ldngere
Kolonnen in einem Zug iiberholt werden k&nnen und dies gegebenen-
falls von Kraftfahrern beider Fahrtrichtungen zugleich
angestrebt wird. Gerade in solchen Situationen kann es sich
nachteilig auswirken, daB beide Fahrer, die auf dem mittleren
Fahrgtreifen aufeinander zufahren, jeweils die Geschwindigkeit
von vier Fahrzeugen gleichzeitig abschdtzen miissen: nimlich die
ihres eigenen Fahrzeuges, die des iliberholten Fahrzeuges und die
der beiden entgegenkommenden Fahrzeuge.

Da Oberholmantver auf dreistreifigen StraBen der Betriebsart A
demzufolge wesentlich mehr Aufmerksamkeit und Reaktionsvermégen
als solche auf zweistreifigen oder zweibahnigen Strafien er-
fordern und der mittlere Fahrstreifen zu Uberholvorgidngen ver-
leitet, die auf zweistreifigen StraBen unterbleiben wiirden
(52), kann jedes Fehlverhalten, und hier insbesondere der
Versuch, Vorrechte auf dem mittleren Fahrstreifen zu erzwingen,
leicht zu schweren Unf&llen filhren. Dies erklidrt auch den
gegenilber zweistreifigen Strafen h8heren Anteil von Frontalzu-
sammenstdfen am Unfallgeschehen auf dreistreifigen StraBen der
Betriebsart A.

Diese Verhdltnisse spiegeln sich auch im subjektiven Fahrer-
empfinden wieder (52). Das Befahren dreistreifiger Strafen wird
bei geringer Verkehrstédrke als angenehm und zligig empfunden;
dieses Gefiihl weicht jedoch mit steigender Verkehrsstirke zu-
nehmend der Unsicherheit und Angstlichkeit.
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Die mit der durchgehenden dreistreifigen Verkehrsfiihrung im
Knotenpunkt verbundenen Sicherheitsprobleme bei Betriebsart A,
derzufolge der Linksabbieger im Knotenpunkt vom durchgehenden
Verkehr rdumlich nicht getrennt wird, finden ihren Ausdruck
nicht zuletzt in den unter Ziffer 6.3. angegebenen amerika-
nischen Untersuchungsergebnissen. Aber auch unter Anwendung des
unter Ziffer 4.3. fir heutige Verhdltnisse abgeleiteten
Grundsatzes einer einstreifigen Abmarkierung der Knotenpunkts-—
zufahrten wiirde mit einem h&heren Anteil in den Knotenpunkt
hineinreichender Uberholvorgdnge gerechnet werden miissen als
bei zweistreifigen StraBen; es sei denn, die Abmarkierung er-
folgte - der Konzeption von Betriebsart A zuwiderlaufend -
entsprechend weit vor dem Knotenpunktsbereich.

Obwohl die Einfilhrung der Betriebsart B vorwiegend der Aus-
schaltung bestimmter Sicherheitsrisiken der Betriebsart A
dienen sollte, ist die abschnittsweise wechselnde 2+1-Verkehrs-
filhrung bei Betriebsart B keinesfalls frei von Sicherheits-
risiken, wenngleich diese auch erheblich geringer zu bewerten
sind.

Namentlich bei stdrkerer Verkehrsbelastung ist in der "ein-
streifigen" Fahrtrichtung von vermehrter Pulkbildung auszu-
gehen; dariiber hinaus muB an den Wechselpunkten des Typs 2/1
bei starkem Verkehr mit der Gefahr von Auffahrunf&llen und mit
riskanten Uberholvorgédngen gerechnet werden (4). Dies
resultiert daraus, daB im nachfolgenden einstreifigen
Streckenabschnitt nicht mehr iliberholt werden darf und somit
versucht wird, langsamere Fahrzeuge auch auf die Gefahr hin,
daB der Uberholvorgang nicht bis zum Beginn der einstreifigen
Verkehrsfilhrung vollstdndig abgeschlossen werden kann, noch zu
tiberholen.

Nicht auszuschliefien ist ferner, daf sich in den zweistreifigen
Streckenabschnitten Uberholbedilirfnisse von PKW - Fahrern
"aufstauen" kénnen, wenn die zweistreifigen Abschnitte stark
fiir Uberholungen von LKW untereinander in Anspruch genommen

werden.
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Besonders problematisch erscheinen dreistreifige StraBen der
Betriebsart B bei einem héheren Anteil von langsamen Fahr-
zeugen, insbesondere landwirtschaftlichem Verkehr, wenn kein
befestigter Seitenstreifen zur Verfiigung steht. Der Verkehrs-
ablauf in der jeweils einstreifigen Richtung wird durch soclche
Fahrzeuge besonders empfindlich gestdrt, da hier - im Gegensatz
zu allen anderen Strafientypen - das Uberholen grundsdtzlich
untersagt ist. Dreistreifige StragBen der Betriebsart B ohne
befestigten Seitenstreifen kommen daher nur filir StraBen mit
unerheblichem landwirtschaftlichem Verkehr in Frage und sollten
méglichst als KraftfahrzeugstraBfen ausgewiesen werden.

Betrachtet man die spezifischen Sicherheitsrisiken der
Betriebsarten A und B, so muB die Betriebsart A/B als glinstigste
L&sung bezeichnet werden. Thre Einfilihrung ist jedoch nach
Schweizer Erfahrungen (4) solange nicht mit Erfolg méglich,
solange die fiir diese Konzeption erforderlichen verkehrsrecht-
lichen Voraussetzungen nicht gegeben sind.

6.2. Unfallzahlen (Gesamtstrecke)

In Tab. 2 sind die in einigen Ldndern ermittelten Unfallraten
dreistreifiger StraBen sowie anderer StraBentypen vergleichs-
weise gegenilbergestellt. Bei der Anwendung der Tabelle ist zu
beachten, daB die den einzelnen Untersuchungen in den
verschiedenen Lédndern zugrundeliegenden Voraussetzungen weder
vollkommen einheitlich noch aus der Literatur in jedem Falle
vollstdndig entnehmbar sind. Dies ist z. B. von besonderer
Bedeutung, wenn iliber die jeweilige Betriebsart der in die
Untersuchungen einbezogenen dreistreifigen Strafen und iiber die
Knotenpunktsausbildung keine n#heren Angaben gemacht werden.
Die Tabelle macht dennoch deutlich, daB bei dreistreifigen
StraBen mit Betriebsart A in den Verkehrsstirkebereichen, in
denen der Einsatz dieses StraBentyps besonders interessant ist,
mit einer gegeniiber der Betriebsart B (bzw.A/B) und gegeniiber
der zweistreifigen StraBe maBgeblich htheren Unfallrate und
-schwere gerechnet werden muBS. Werden zur Beurteilung des
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Unfallgeschehens dariiberhinaus die Abb. 7 und 8 herangezogen,
so ist weiterhin festzustellen, daB die Unfallraten dreistrei-
figer Strafen mit Betriebsart A stark von der Verkehrsstidrke
abhidngig sind.

Bis zu bestimmten Belastungsgrenzen von etwa 8000 Kfz/24 h
bewegen sich die Unfallraten dreistreifiger Strafen dabei in
etwa gleicher Gr&Benordnung wie bei den zweistreifigen StraBen;
es wurden sowohl geringere wie hdhere Unfallraten festgestellt
(3,11,13,57). Liegt die Verkehrsstdrke iliber dieser Grenze, so
steigt die Unfallrate stark an; sie nimmt erst wieder ent-
sprechend der reduzierten Uberholmdglichkeit auf dem mittleren
Fahrstreifen bei sehr hoher Verkehrsbelastung ab (46,47,53).

In weitgehender Ubereinstimmung wird daher in allen aus-
lidndischen Untersuchungen der SchluB gezogen, daB dreistreifige
StraBen mit Betriebsart A oberhalb einer bestimmten Verkehrs-
belastung, die mit etwa 8000 Kfz/24 h angesetzt werden kann,
vom Standpunkt der Verkehrssicherheit aus abzulehnen sind. Dies
ist jedoch nicht gleichbedeutend mit der Feststellung, daB
dreistreifige Strafien mit Betriebsart A unterhalb dieser
Belastung ohne Bedenken empfohlen werden k&nnen.

Zu beachten ist hierbei, daB sich bei geringen Verkehrsbe-
lastungen und demzufolge hbheren Reisegeschwindigkeiten die
zuvor beschriebenen besonderen Sicherheitsrisiken der Betriebs-
art A besonders negativ auf die Unfallschwere auswirken k&nnen.
Das haben nicht zuletzt einzelne Erfahrungen nach Umbau
zweistreifiger in dreistreifige StraBen (12) gezeigt.

Der Sicherheitsgrad der ilberbreiten zweistreifigen StraBen
unterscheidet sich dagegen nach 8sterreichischen Erfahrungen
(33,34) nicht von demjenigen der sonstigen zweistreifigen
Strafien. Nach dédnischen Untersuchungen (45) liegen die Per-
sonenschiden-Unfallraten der iberbreiten zweistreifigen StrafBen
sogar etwas niedriger als die der sonstigen zweistreifigen
Strafen und entsprechen etwa denjenigen der dreistreifigen
Strafen mit Betriebsart B. Hinweise auf signifikant héhere
Unfallraten bei zweistreifigen StraBen mit Mehrzweckstreifen
gegeniiber sonstigen zweistreifigen StraBen kénnen entsprechen-
den Untersuchungen (47a) bisher ebenfalls nicht entnommen
werden.
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6.3. Unfallzahlen an Knotenpunkten

Nach amerikanischen Untersuchungen (1) ist die Zahl der Unfdlle
an Knotenpunkten dreistreifiger Strafen der Betriebsart A zwei-
bis viermal h&her als an Knotenpunkten zweistreifiger StraBen,
wenn die Verkehrsstédrke der dreistreifigen StraBe im Bereich
zwischen 5000 und 10000 Kfz/24 h liegt und der Querverkehr
einen Anteil von 10 % nicht lilberschreitet. Diese Werte gelten
unter der Voraussetzung, daB die dreistreifige Verkehrsfiihrung
im Knoten durchlauft.

Beli Verkehrsstdrken iiber 10000 Kfz/24 h und héheren Anteilen
des Querverkehrs als 10 % werden die Verhdltnisse noch un-
giinstiger, insbesondere im Vergleich zur zweistreifigen StraBe
(Tab. 3) (52).

Einen detaillierten Uberblick i{iber die Unfallzahlen an Kno-
tenpunkten, die auf amerikanischen Untersuchungsergebnissen
beruhen, gibt Tab.4 (47). Der hohe Gefahrengrad der Knotenpunkte
im Zuge dreistreifiger StraBen mit Betriebsart A, bei denen die
dreistreifige Verkehrsfiilhrung im Knotenpunkt beibehalten wird,
verdeutlicht insbesondere die Notwendigkeit der unter Ziffer
4.3. fir heutige Verhdltnisse dargestellten Gestaltungsgrund-
sdtze.

i Zusammenfassung und Empfehlungen

In der interessierten Offentlichkeit wird von Zeit zu Zeit die
Forderung erhoben, im Bundesfernstrafiennetz auch einbahnig-
dreistreifige Querschnitte anzuwenden. Diese Vorschldge stiitzen
sich auf die vermeintlich positiven Erfahrungen des benachbar-
ten Auslands mit diesem StraBentyp und gehen stets von der
Annahme aus, daB dreistreifige StraBen wesentlich leistungs-
fdhiger seien als zweistreifige Strapen. Trife diese Annahme
zu, so wdre der bevorzugte Einsatzbereich dieser StraBen vor
allem dort zu sehen, wo nach raumordnerischen Zielsetzungen bei
gegebenen Verkehrsbelastungen hohere Verkehrsqualitdten
angestrebt werden als sie mit dem Bau einer zweistreifigen
StraBe erreichbar sind, der Bau einer Autobahn von der
Verkehrsstdrke her jedoch nicht gerechtfertigt ist.
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Im Gegensatz zu der vorgenannten Forderung hat jedoch das Aus-
land den Neubau dreistreifiger Strafien inzwischen weitgehend
eingestellt. Diese Entscheidung griindet sich auf die iiberwiegend
negativen Erfahrungen, die hinsichtlich des Verkehrsablaufs und
der Verkehrssicherheit mit dem Betrieb dreistreifiger StrafBen
gesammelt worden sind, sowie auf eingehende Untersuchungen zur
Frage mbéglicher Einsatzbereiche dieses StraBentyps durch

Analyse der zu erwartenden Verbesserung der Verkehrsgualitit.

Wenn die generelle Einfilihrung eines einbahnig-dreistreifigen
StraBentyps flir die Bundesrepublik Deutschland in Erwigung ge-
zogen wilrde, so k#dmen als dreistreifige "Regelquerschnitte" nur
die jeweils um einen Fahrstreifen erweiterten Regelqguerschnitte
B 2und B 2s (B 3 und B 3s) mit folgenden Betriebsarten in
Betracht:

- Betriebsart A: der mittlere Fahrstreifen wird beiden
Fahrtrichtungen gleichberechtigt zum Uberholen zur
Verfiigung gestellt

- Betriebsart B: der mittlere Fahrstreifen wird abschnitts-
weise jeweils nur einer Fahrtrichtung zur Verfigung
gestellt (Wechsel von 2+1 / 1+2 Verkehrsfilhrungen).

Einer allgemeinen Einfilhrung dreistreifiger Strafen in der Bun-
desrepublik Deutschland miite allerdings der Nachweis zweck-
mdBiger Einsatzbereiche fiir diesen neuen StraBentyp vorausgehen.
Die Nachfrage nach einem solchen StraBentyp ist dabei wie im
benachbarten Ausland durch die grofie Liicke begrilindet, die hin-
sichtlich der zuldssigen Verkehrsbelastungen zwischen den ein-
bahnig-zweistreifigen und den zweibahnig-vierstreifigen StraBen
besteht. Wie jedoch ausldndische Untersuchungen zeigen, kdnnen
die dreistreifigen StraBen diese Liicke nur zu einem relativ ge-
ringen Teil iiberbriicken, insbesondere wenn man als zuldssige
Verkehrsstdrke einbahniger StraBen diejenige der leistungs-

fdhigeren zweistreifigen StraBentypen B 2s und B 2{i in die Be-
trachtung einbezieht.
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Bei einem Vergleich zuldssiger Verkehrsstdrken zwei- und drei-
streifiger StraBen wird deutlich, daB die dreistreifigen
StraBen der Betriebsart B bei keiner Verkehrsqualitdtsstufe
eine hbhere zuldssige Verkehrsstdrke aufweisen als zweistrei-
fige StraBen mit befestigten Seitenstreifen bzw. iliberbreiten
Fahrstreifen, so daf sich flir dreistreifige Strafien der
Betriebsart B allein aus Griinden der Verkehrsbelastung kein
zweckmdBiger Einsatzbereich angeben und damit keine Notwendig-
keit fiir die Einfilihrung dieses Strafentyps begriinden l&dst.

Die dreistreifigen Strafien der Betriebsart A bieten zwar bis zu
einer Verkehrsstdrke von ca. 1600 Kfz/h einerseits und oberhalb
von 2000 Kfz/h andererseits eine geringfiigig héhere Verkehrs-
gqualitédt als die zweistreifigen Querschnitte B 2s und B 2ii.

Dieser Qualitdtszuwachs ist jedoch bis zu einer Verkehrsbe-
lastung von 800 Kfz/h, also in einem Bereich, in dem die drei-
streifigen StraBen der Betriebsart A entsprechend den aus-
ldndischen Erfahrungen aus Sicherheitsaspekten vertretbar
wiren, im Rahmen der StraBennetzplanung im allgemeinen nicht
erforderlich, da bereits die zweistreifigen StraBen mit
befestigten Seitenstreifen B 2s bzw. iliberbreiten Fahrstreifen

B 2 dem h&chsten Anspruchsniveau an die Verkehrsqualitdt gemids
RAL-N in der Regel gerecht werden. Bei Verkehrsbelastungen
zwischen 800 und 1600 Kfz/h hingegen ist der relativ geringe
Qualitdtszuwachs, wie auslédndische Unfalluntersuchungen
verschiedentlich deutlich gemacht haben, mit einem auBerordent-
lich hohen Unfallrisiko verbunden.

Es verbleibt somit nur der Bereich der Verkehrsstdrken zwischen
ca. 2000 und 2600 Kfz/h, in welchem die Leistungsfdhigkeit der
zweistreifigen Strafentypen iiberschritten wird und fiir den ein
Einsatz dreistreifiger Strafen der Betriebsart A hinsichtlich
der verkehrlichen Bemessung eine L&sung zu versprechen scheint.
Da eine derartig hohe Verkehrsnachfrage nur in dicht besiedel-
ten Gebieten auftritt und meist mit einer engen Knotenpunkts-
folge und erheblichem Querverkehr verbunden ist, wiirden sich in
derartigen Fdllen bei Anlage dieses Strafentyps die in 4.3.
geschilderten Probleme der Knotenpunktsgestaltung in verstdrk-
tem MaBe einstellen. Dies hat seine Ursache darin, daB fiir den
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angestrebten Zuwachs an Leistungsfdhigkeit bei Betriebsart A
einerseits zu fordern ist, daf der uneingeschrdnkte dreistrei-
fige Verkehrsablauf auch im Bereich plangleicher Knotenpunkte
beibehalten wird, andererseits auslédndische Untersuchungen
deutlich gemacht haben, daB in solchen Fdllen an Knotenpunkten
unter sonst vergleichbaren verkehrlichen Randbedingungen mit
z.T. erheblich héheren Unfallzahlen als bei zweistreifigen
StraBen gerechnet werden mufl.

Wilrde man - um dem h&heren Gefahrengrad der Knotenpunkte zu be-
gegnen - eine einstreifige Abmarkierung der Knotenpunktszufahr-
ten vornehmen, ginge nach ausldndischen Erfahrungen der
Leistungsvorteil der dreistreifigen StraBe der Betriebsart A
gegeniiber den zweistreifigen Strafentypen B 2s/B 2i verloren.
Auch die zweibahnig-vierstreifige Aufweitung des Knoten-
punktsbereiches oder die Anlage eines planfreien Knotenpunktes
kénnen nach dem derzeitigen Stand der Erkenntnisse nicht als
brauchbare Alternativen angesehen werden.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit kdénnen dreistreifige StraBen
der Betriebsart A daher auch fiir solche Anwendungsfédlle nicht
empfohlen werden; es sollte stattdessen auf den fiir diesen An-
wendungsbereich gemdB RAL-N vorgesehenen Querschnitt B 4ms mit
plangleichen Knotenpunkten und Lichtsignalanlagen zuriickge-
griffen werden.

Im Rahmen des stufenweisen Baus von Autobahnen kommt ein Ein-
satz dreistreifiger StraBen des Typs B 3s wegen der Quer-
schnittsabmessungen grundsdtzlich nicht, ein Einsatz des

Typs B 3 ausschlieflich filr die erste Baustufe des A 4ms in
Betracht. Dreistreifige Strapfen der Betriebsart B wiirden jedoch
zumindest bei mittleren und h8heren Verkehrsbelastungen eine
geringere Verkehrsqualitdt zur Folge haben als der in den
derzeitigen "Richtlinien fiir den stufenweisen Bau von zwei-
bahnigen Bundesfernstrafen (RSB)" vorgesehene Querschnittstyp

B 2s. Der Einsatz dreistreifiger StraBen der Betriebsart A mit
ihren gegeniiber dem Querschnitt B 2s geringfiligig hSheren
Verkehrsqualitidten verbietet sich hingegen in derartigen Fidllen
aus Sicherheitsgriinden. Dies ist in dem Umstand begriindet, dapg



die RSB unabhidngig von der gegebenen Verkehrsbelastung fiir die
erste Baustufe einer Autobahn die Anlage planfreier Knotenpunkte
vorsehen, deren Anwendung an dreistreifigen Strafien der
Betriebsart A wegen des erheblichen Unfallrisikos grundsidtzlich
auszuschlieBen ist.

Uberschldgliche wirtschaftliche Vergleichsrechnungen, in denen
versucht wurde, die Aspekte der Verkehrsqualitdt und der Ver-
kehrssicherheit zusammenfassend zu bewerten, haben gezeigt, daB
die monetarisierten Zeitgewinne bei dreistreifigen StrafBen der
Betriebsart A im Vergleich zu den leistungsfdhigsten zweistrei-
figen StraBentypen (B 2s/B 2{i) durch die hdheren Unfallkosten
wieder aufgehoben werden. Es muB daher damit gerechnet werden,
daB sich trotz der hdheren Aufwendungen seitens des Baulast-
trdgers filir die Anlage dreistreifiger StraBen insgesamt fiir den
Verkehrsteilnehmer kein Nutzenzuwachs einstellt. Auch fiir die
dreistreifigen StrafBen der Betriebsart B ergeben sich bei einer
wirtschaftlichen Vergleichsrechnung keine nennenswerten
Vorteile.

Aus den dargestellten Zusammenhdngen lassen sich folgende
Empfehlungen ableiten:

A. Von der Einfilihrung dreistreifiger StraBen der Betriebs-
art A sollte generell abgesehen werden. Dieser Strafentyp
erbringt in den interessierenden Einsatzbereichen keine
maBgeblich hthere Leistung als die zweistreifige StrafBe
mit befestigten Seitenstreifen bzw. mit ilberbreiten Fahr-
streifen. Der erzielbare Leitungsgewinn steht in keinem
ausgewogenen Verhdltnis zu den Nachteilen hinsichtlich der
Verkehrssicherheit. Ein wirtschaftlicher Vorteil ist bei
Beriicksichtigung von Baulasttrigerkosten, Betriebskosten,
Zeitkosten und Unfallkosten nicht erkennbar.

B. Die dreistreifige StraBe der Betriebsart B ermbglicht
keinen Leistungsgewinn gegeniiber der Leistungsfdhigkeit
zweistreifiger Strafen mit befestigten Seitenstreifen bzw.
iiberbreiten Fahrstreifen; ihr Einsatz kdnnte jedoch in be-
wegtem Geldnde, wo sie gegeniiber der zweistreifigen StraBe
wegen der geringeren Anforderungen an die Uberholsicht-
weiten geldndeangepaBter und damit kostenglinstigere
Trassierungen ermdglicht, von Vorteil sein.
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Wird jedoch beriicksichtigt, daB dieser Einsatzbereich auch
durch normale zweistreifige Strafen mit Zusatzfahrstreifen
an Steigungsstrecken abdeckbar ist, so kann auch die

generelle Einfilhrung dieses Strafentyps nicht empfohlen
werden.
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Abbildung 3: Querschnitte zwei-, drei-und vierstreifiger
Straflen (Uberblick)
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Abbildung 4

Zweibahnig - vierstreifige Knotenpunktlosung
bei dreistreifigen Straflen mit Betriebsart A
( Prinzipskizze )

Abbildung 5

Zweckmalige Knotenpunktausbildung bei Betriebsart B
( Prinzipskizze )
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Abbildung 7

Unfallraten zwei-und dreistreifiger Straflen nach Raff (47)
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Abbildung 8

Unfallraten nach Belastungsklassen und Straflentypen
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Unfille insgesamt Unfslle mit Personenschaden
Strafe & ]
je 10" Kfz-km je 107 Kfz-km
N 1,12
mweistreifig 1,4k 1,98 2,30 1,k 0,99 0,68 7 2,00
0,045
2,00 W2 s | s w? wsw? |
dreistreifig 1,38 (8) 1,7 1,22 0,58 (8) b Ay 2,37
1,17 (4/8) 0,41 (a/8) | 0,053 7
vierstreifig 1,26
ohne Richtungstrennstreifen, - 2,36 2,30 1,66 0,52 - i 1 -
plangleiche Knoten (0,087)
vierstreifig 0,51
mit Richtungstrennstreifen, 0,86 0,92 1,43 0,38 0,21 0,34 A 2 0,84
slanfreie Knoten (0,035)
Land Schweiz UsA USA Usa Spanien Schweiz UsA Holland
Untersuchungs - 1965- vor 1964- 1965~ 1969-
it ¢ 1968 1056 vor 1954 vor 1953 1065 1068 vor 1956 1971
tuelle (4) (54) (1 (&7) (44) (4) (54) (6)

v Unfille mit Todesfolgen je 106 Kfz-kn

2 Betriebsart

Tabelle 2 : Unfallraten zwei-, drei- und vierstreifiger Straflen
BASt V 2.7k - Ven (DRSP) - Sept.78




Unfille pro 10 Fio in den Knoten eingefahrene Kfz
Strale ¢ 10 % Querverkenr > 10 % Querverkehr
weistreifig 1,8 - 3,7 6,0 - 10,0
deeisireifig,
Betrieosart A e 52,5
vierstreifig
ohne Kichlungs- 3,5 - 8,4 14,1 - 38,3
tronnstreifen
vierstreifig
mit Richlungs- 5,1-5,2 1.4 = 27,4
Lreanstreifen

Tabelle 3 : Unfille an plangleichen Knotenpunkten amerikanischer Landstraden (52)
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