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Beurteilung von Zwischenquerschnitten
1 Aufgabe

Bei AuBerortsstraBen besteht hinsichtlich der Leistungsfa-
higkeit und der Verkehrssicherheit zwischen zweibahnigen
StraBen und zweistreifigen Straen ein Sprung von etwa 3:1.
Beide StraBentypen unterscheiden sich aber auch hinsicht-
lich der Flacheninanspruchnahme und der Baukosten er-
heblich voneinander. In Verfolgung des Prinzips der Fla-
chen- und Kostenminimierung gilt heute je nach angestreb-
ter Verkehrsqualitat bis zu Belastungen von 12 000 Kfz/24 h
eine zweistreifige StraBe im allgemeinen als ausreichend.
Darliber hinaus werden zweibahnige Querschnitte zumin-
dest zur Diskussion gestellt. Wegen der unbefriedigenden
Auslastung von Autobahnen im Belastungsbereich von
12 000 - 18 000 Kfz/24 h sind seit Jahren im In- und Ausland
Versuche eingeleitet worden mit dem Ziel, die groBe Lucke
zwischen den beiden vorgenannten StraBentypen durch ge-
eignete Zwischenldsungen zu Uberbricken.

Bei solchen Versuchen kommen vor allem folgende Zwi-
schenquerschnitte zur Anwendung (siehe Bild 1):

- Anlage von 2 Fahrstreifen mit Seitenstreifen, wobei die
Seitenstreifen zur Erleichterung des Uberholens und auch
fir Ausweichvorgénge genutzt werden (b2s),

— Anlage von 2 iiberbreiten Fahrstreifen, um bei Uberholbe-
darf ein Vorbeifahren ohne oder mit nur geringer Inan-
spruchnahme des Fahrstreifens fur den Gegenverkehr zu
ermoglichen (b20),
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Bild 1: Ausbildungsformen von Zwischenqguerschnitten

— Anlage von 3 Fahrstreifen, wobei der mittlere Fahrstreifen
abschnittsweise jeweils einer Fahrtrichtung zugeordnet
wird (b2 + 1),

— Anlage von 4 Fahrstreifen ohne bauliche Richtungstren-
nung, wobei die beiden Fahrtrichtungen zumeist durch
eine Doppellinie voneinander abgegrenzt werden (b4, c4,
d4),

— Anlage von 4 Fahrstreifen ohne Standstreifen mit reduzier-
ter baulicher Richtungstrennung (b4m, c4m).

Die meisten dieser Zwischenquerschnitte werden durch die
derzeitigen Entwurfsrichtlinien nicht abgedeckt. Hinrei-
chende Erkenntnisse Uber die Leistungsfahigkeit und die bei
verschiedenen Belastungen erzielbaren Verkehrsqualitaten
liegen nicht vor. Vergleichende Angaben zum Sicherheitsni-
veau solcher Zwischenquerschnitte fehlen.

In Abstimmung mit dem Bundesminister fir Verkehr und der
Forschungsgesellschatft fir StraBen- und Verkehrswesen
untersucht deshalb die Projekigruppe »Zwischenquer-
schnitte« der Bundesanstalt fur StraBenwesen die Vor- und
Nachteile solcher Querschnitie. Ziel der Arbeiten ist es, unter
Bertcksichtigung der Belange von Ablauf und Sicherheit
des Verkehrs Einsatzbereiche fir die verschiedenen Ausbil-
dungsformen von Zwischenguerschnitten zu entwickeln.

2 Bisherige Aktivitaten

Um den Wissensstand Uber die bisherigen Anwendungen
von Zwischenquerschnitten in der Bundesrepublik Deutsch-
land zu erhellen, bat die Projekigruppe die StraBenbauver-
waltungen der Léander um Benennung von Streckenab-
schnitten auf BundesfernstraBen, deren befestigte Breite
Uber 8,50 m und unter 23,00 m betragt. Gleichzeitig sollten
diese Strecken Belastungen tber 7 000 Kiz/24 h aufweisen
und weitgehend frei von Knotenpunkten und Ortsdurchfahr-
ten sein. Fir solche Streckenabschnitte wurden detaillierte
Angaben zum Verkehrs- und Unfallgeschehen erbeten.

Bisher liegt nur fur zweistreifige Querschnitte eine ausrei-
chende Zahl von Streckenabschnitten vor; bei den drei- und
vierstreifigen Querschnitten ist die Stichprobe fir eine end-
gulltige Beurteilung noch zu gering.

Die Bereitschaft der Lanc zr, bereits realisierte Zwischen-
querschnitte nachtraglich abzuéndern, gibt der Projekt-
gruppe die Mdéglichkeit, einige Querschnittstypen gezielt in
einem Vorher-Nachher-Vergleich zu untersuchen.

Bisher sind insbesondere folgende Untersuchungen ange-
laufen (siehe Bild 2):

— Ummarkierung von b2s in b24,
— Ummarkierung von b2uin b2s,

- Vergleich aneinandergrenzender Querschnitte b2l und
b2s,

— Ummarkierungvon b2iinb2+1,
— Umbau von b4 in b4m mit extrem schmalen Mittelstreifen,
— Ummarkierung von b4 in b2s.

In der Begleitforschung soll Fragen des Verkehrsablaufs und
der Leistungsfahigkeit nachgegangen werden. Beobachtet
werden der Zusammenhang zwischen Verkehrsstéarken und
Querschnittsgeschwindigkeiten, das Spurverhalten, die Rei-



segeschwindigkeiten und Uberholraten, das Fahren in Pulks
sowie kritische Fahrmandver. Insbesondere werden das Un-
fallgeschehen analysiert und die Einstellung der Kraftfahrer
zur vorgefundenen Lésung erfragt (siehe Bild 3).
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Bild 2: Vorher-Nachher-Untersuchungen an Zwischenquerschnit-
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3 ErsteErgebnisse

Eine erste Auswertung der bisher verfugbaren LaAnderanga-
ben zum Unfallgeschehen, die sich wegen des vorliegenden
Datenmaterials vorwiegend auf einbahnige Querschnitte be-
schrankt, zeigt, daB insbesondere die Uberbreiten zweistrei-
figen Querschnitte b2s und b2u im Vergleich der Unfallraten
und der Unfallkostenraten deutlich unter dem Durchschnitts-
wert normalbreiter zweistreifiger BundesstraBen liegen
(siehe Bild 4). Das gilt auch fir die einbahnig vierstreifigen
Querschnitte der Typen b4/c4/d4, doch ist bei diesen Typen
auffallig, daB sie in der Unfallkostenrate nicht so gunstig ab-
schneiden. Dies bedeutet, daf3 die durchschnittliche Unfall-
schwere deutlich héher liegt als auf den zweistreifigen Quer-
schnitten. Dieses Phanomen erhdhter Unfallschwere — ins-
besondere als Folge von Frontalkollisionen bei hohen Ge-
schwindigkeiten — [6st derzeit bei den StraBenbauverwaltun-
gen der Lander in verstarktern Maf Aktivitdten aus, den ein-
bahnig vierstreifigen Querschnitt durch Einbau eines Mittel-
streifens sicherer zu gestalten.

Dabei soll geklart werden, welches MindestmaR ein solcher
Mittelstreifen aufweisen muB, wobei in diesem Zusammen-
hang sicherlich auch der Aufstellung von Betongleitwénden
im Mittelstreifen besondere Aufmerksamkeit zu widmen sein
wird. Ferner soll auch der Frage nachgegangen werden, wie
sich das Fehlen von Standstreifen und die Reduzierung der
Fahrstreifenbreite von 3,50 m auf 3,25 m oder 3,00 m oder
auch auf Werte darunter auf die Verkehrssicherheit auswir-
ken.

Bei den zweistreifigen Zwischenquerschnitten falit auf, daB
das Sicherheitsniveau des b2 sowohl in der Unfallrate als
auch in der Unfallkostenrate im Durchschnitt Gber dem Ni-
veau des b2s-Querschnittes liegt. Mit Interesse hat die Pro-
jektgruppe registriert, daB Zwischenquerschnitte in Hessen
besonders giinstig abschneiden, wobei hier der b2s sogar
eine geringere Unfallrate aufweist als der b20.

Ein Sonderfall bei den Zwischenquerschnitten ist die drei-
streifige StraBe mit der Betriebsform 2 + 1, d. h. ein Quer-
schnitt, bei dem der mittlere Fahrstreifen Gber groBere Lan-
gen wechselseitig mal der einen, mal der anderen Fahrtrich-
tung zur Verfligung gestellt wird. Anders als bei zweistreifi-
gen StraBen mit Zusatzfahrstreifen handelt es sich bei die-
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Bild 3: Untersuchungsprogramm zur Beurteilung von Zwischen-
querschnitten

Bild 4: Unfallgeschehen auf Zwischenquerschnitten (Ergebnis ei-
ner ersten Befragung der StraBenbauverwaltungen der Lan-
der)
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sem Zwischenquerschnitt durchgéngig um einen dreistreifi-
gen Strafentyp.

Der dreistreifige Querschnitt war bis vor kurzem in der Bun-
desrepublik Deutschland nur aufgrund auslandischer An-
wendungen bekannt. Inzwischen ist er aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit und zur Erleichterung des Uberholvorgan-
ges bei nicht ausreichenden Uberholsichtweiten in der Bun-
desrepublik 5mal realisiert worden, 2mal davon erst vor we-
nigen Wochen.

Erfahrungen zum Verkehrsablauf und Unfallgeschehen lie-
gen bisher nur von zwei Strecken vor. Vor nunmehr 4 Jahren
wurde in Baden-Wiurttemberg die B 33 und vor 2 Jahren in
Bayern die B 471 abschnittsweise von einem b2U-Quer-
schnitt in einen b2 + 1-Typus umgewandelt. Auch diese Ver-
suche werden von der Projektgruppe wissenschaftlich be-
gleitet.

Die Ergebnisse sind bisher positiv, wenn auch die optimisti-
schen Erwartungen zur méglichen Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit, die in einem ersten Vorher-Nachher-Ver-
gleich 2 Jahre nach dem Umbau der B 33 geauBert worden
sind, nach heutiger Erkenntnis nicht zu halten sind. Durch
einen deutlichen Anstieg des Unfallgeschehens im dritten
und vierten Jahr nach der Ummarkierung ist die Verkehrssi-
cherheitsbilanz auf der B 33 in einem Vorher-Nachher-Ver-
gleich tber 4 Jahre heute sowohl bezlglich der Unfallrate als
auch bezlgiich der Unfallkostenrate etwa ausgeglichen
(siehe Bild 5).
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Bild 5: Unfallentwicklung auf der B 33 nach Ummarkierung

Das gilt auch fiir den vor wenigen Tagen vorgelegten zwei-
jahrigen Vorher-Nachher-Vergleich zur B 471 (siehe Bild 6).

Allerdings ist hier wie auch bei der B 33 zu beachten, daB
beide StraBen auch schon vor dem Umbau als b20i-Quer-
schnitte ein Uberdurchschnittlich hohes Sicherheitsniveau
aufwiesen.

Fir eine endgultige Beurteilung der Betriebsform 2 + 1 sind
die bisherigen Strecken noch nicht ausreichend, aber die Er-
gebnisse rechtfertigen die Einrichtung weiterer Strecken.
Sollten sich dabei die ersten positiven Erfahrungen bestati-
gen, so entspricht das Sicherheitsniveau der b2 + 1-Strek-
ken etwa demjenigen der b2U-Strecken und liegt damit Gber
demijenigen der b2s-Querschnitte.

Wenn auch beim Zwischenquerschnitt b2 + 1 die Uberholsi-
tuation im Gegensatz zu den beiden anderen Querschnitten
b2s und b2u eindeutig geregelt ist, so sind Frontalkollisio-
nen mit schwersten Unfallfolgen nicht auszuschlieBen. Dies
hat sich auch auf der B 33 bestatigt, allerdings nicht — wie
vielleicht zu vermuten gewesen wére - in den kritischen
Uberleitungsbereichen, in denen jeweils die Zusammenfiih-
rung von 2 auf 1 Fahrstreifen erfolgt, sondern auf der freien
Strecke dazwischen infolge von Fahrunfallen. Zwar konnte in
den Sperrflachen durch Detektoren eine erhebliche Zahl von
Sperrflachen-Uberfahrten registriert werden — manche Kraft-
fahrer (berfuhren sogar die Sperrflache von 180 m in voller
Lange — aber kein einziges Mal wurde dabei eine kritische
Annaherung an ein entgegenkommendes Fahrzeug regi-
striert. Kraftfahrer riskieren offensichtlich eine Sperrflachen-
Uberfahrung nur dann, wenn sie erkennen, dafB3 die Strecke
frei von Gegenverkehr ist.

Frontalkollisionen ereigneten sich auf der freien Strecke. Da-
bei zeigt eine Analyse der Unféalle mit schwerem Personen-
schaden auf der B 33 ein merkwdrdiges Phanomen. Der An-
teil der Unfélle bei nasser bzw. winterglatter Fahrbahn, der
fir gewodhnlich bei etwa 20 - 30 % liegt, stieg auf der B 33
nach der Ummarkierung von 40 auf 80 % an (siehe Bild 7).
Eine eindeutige Erklarung gibt es bis heute nicht; zu vermu-
ten ist aber, daB die Kraftfahrer auf das straBenseitige Ange-
bot von 2 nebeneinanderliegenden Fahrstreifen mit einem
autobahnahnlichen Fahrverhalten reagieren, welches bei
nasser bzw. winterglatter Fahrbahn nicht immer problemlos
bewaltigt wird. Diese Vermutung wurde in Messungen auf
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Bild 6: Unfallentwicklung auf der B 471 nach Ummarkierung

Bild 7: Analyse des Unfallgeschehens auf der B 33 vorund nach der
Ummarkierung



der B 33 erhartet, bei denen die 85 %-Geschwindigkeit an
verschiedenen MeBtagen zwischen 104 und 123 km/h
schwankte. Ein ahnliches Fahrverhalten zeigte sich auf der B
471, auf der die Vg5 auf dem Uberholstreifen des zweistreifi-
gen Abschnittes an Werktagen 109 km/h und an Sonntagen
116 km/h betrug. Ob dieses Geschwindigkeitsniveau far
b2 + 1-Querschnitte typisch ist, muB3 durch Messungen auf
weiteren Strecken erhértet werden.

Durch die Messungen auf der B 471, die mit einem DTV von
23 000 Kfz/24 h besonders hoch belastet ist, konnte auch
eine friiher geduBerte Vermutung widerlegt werden. Die Lei-
stungsfahigkeit des b2 + 1-Querschnittes liegt trotz des ein-
streifigen Engpasses deutlich hdher als erwartet. Da die Rei-
segeschwindigkeiten bei gleichen Verkehrsbelastungen ge-
genlber dem Vorherzustand als b2i-Querschnitt noch wei-
ter angestiegen sind, kann vielmehr davon ausgegangen
werden, daB b2 + 1-Querschnitte zumindest die gleiche Ver-
kehrsqualitét bieten wie b2s- oder b20-Querschnitte. Anders
als befirchtet ist der Anteil der im Pulk fahrenden Fahrzeuge
gering, er ist sogar in den einstreifigen Streckenabschnitten
kleiner als in Bereichen mit zweistreifigen Normalquerschnit-
ten. Durch die Uberholabschnitte wird also offensichtlich der
Uberholdruck abgebaut.

Nicht zuletzt diese Freizligigkeit beim Uberholen ist wohl
auch der Grund dafiir, daB die Querschnittsform b2+ 1 im
Urteilshild befragter Kraftfahrer auBergewdhnlich gut ab-
schneidet (siehe Bild 8).
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Bild 8: Bewertung der Betriebsform 2+ 1 durch Kraftfahrer
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4 Bisherige Wertung

Zusammenfassend deuten die bisherigen Messungen dar-
auf hin, daB der besondere Vorteil der zwei- und dreistreifi-
gen Zwischenquerschnitte b2s, b2u und b2+ 1 in der Ver-
besserung der Uberholsituation liegt. Diese Querschnitte
bieten mit ihren (berbreiten befestigten Flachen auch bei
eingeschrankter oder fehlender Uberholsichtweite haufig
noch die Méglichkeit zum Uberholen. Allerdings geht damit
auch ein weiterer Anstieg der ohnehin schon hohen Fahrge-
schwindigkeit einher. Damit steigt auch das mit den Ge-
schwindigkeiten verknipfte Konfliktpotential. Die Konflikte
selbst — und das gilt fiir das Uberholen ebenso wie fiir das
Befahren des eigenen Fahrstreifens — scheinen aber auf die-
sen Querschnitten durch das volle Ausnutzen der vorhande-
nen Uberbreiten Flache leichter bewaltigbar zu sein als auf
normalbreiten StraBen; dies muB zumindest aus dem bisher
beobachteten Unfallgeschehen so interpretiert werden. Soli-
ten sich die bisherigen Eindriicke in den weiteren Untersu-
chungen erhérten, so wird ein erstes Ergebnis der Projekt-
gruppe bei der Beurteilung einbahniger Zwischenquer-
schnitte sein: Breite bringt Sicherheit!

Fir eine Beurteilung vierstreifiger Zwischenquerschnitte rei-
chen die bisher vorliegenden Ergebnisse noch nicht aus. Al-
lerdings scheint eine erste Aussage méglich: Immer dann,
wenn die Verkehrsbelastung tatsachlich einen Querschnitt
mit 4 Fahrstreifen erforderlich macht, sollten die beiden
Fahrtrichtungen aus Grunden der Verkehrssicherheit bau-
lich voneinander getrennt werden, auch wenn nur der Raum
fiir einen extremen schmalen Mittelstreifen zur Verfigung
steht. Die Frage, bis zu welchen Schmalfahrstreifen ein sol-
cherart reduzierter zweibahniger Zwischenquerschnitt ohne
EinbuBe an Verkehrssicherheit betrieben werden kann, be-
darf noch der Klarung. Es wére nicht vollig unerwartet, wenn
die Projektgruppe in diesen Féllen zu dem Ergebnis kom-
men wlrde: Enge bringt Sicherheit!
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