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1 Aufgabenstellung

Im Vordergrund dieser und anderer Untersuchungen zum The-
menfeld Lang-Lkw stand die Uberpriifung, ob bestehende Ver-
kehrsanlagen auch fiir die hinreichend sichere Befahrung durch
Lang-Lkw geeignet sind. Daher ist das Ziel dieser Untersu-
chung, potenzielle Schwachstellen im Straf3ennetz zu eruieren,
um diese entweder an gednderte Fahrzeugkonstellationen an-
zupassen oder aus den zur Befahrung mit Lang-Lkw freigege-
benen Streckenabschnitten auszuschlieRen.

Die Untersuchung wurde im Rahmen von zwei Forschungsvor-
haben durchgefuhrt: In der ersten Phase wurden die beiden
Aspekte Uberholen und Raumen betrachtet, in einer zweiten
Phase wurde das Thema Uberholen nochmals vertieft, da die
Ergebnisse der ersten Phase abgesichert werden sollten, die
sich methodisch in drei Hauptfragestellungen aufteilen lassen:

—  Welche Auswirkungen haben Uberholvorginge ge-
genuber Lang-Lkw auf Landstrafen auf die Verkehrs-
sicherheit?

Zum einen ist diese Fragestellung wegen der Komple-
xitat der Thematik und der vielfaltigen EingangsgréRen
fachlich von grofRer Bedeutung, zum anderen gehdren
Unfélle im L&ngsverkehr zu den Schwerpunkten des
Unfallgeschehens auf LandstralRen. Hinzu kommt,
dass hierzu in der 6ffentlichen Wahrnehmung beson-
dere Befurchtungen negativer Einflisse auf die Ver-
kehrssicherheit durch den Einsatz von Lang-Lkw vor-
herrschen.

—  Ergeben sich aus Uberholvorgéngen gegeniiber Lang-
Lkw auf Autobahnen Sicherheitsrisiken?

Da auf FernstraRen mit Richtungstrennung und meh-
reren Fahrstreifen je Richtung die sicherheitskritischs-
ten Aspekte von Uberholvorgédngen im Gegenverkehr
auf LandstralBen nicht auftreten (Abschatzung von
Sichtweiten, Geschwindigkeit des Entgegenkommen-
den etc.), sind vor allem Auswirkungen aus mdglich-
erweise unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus
der beteiligten Fahrzeuge von Interesse. Hinsichtlich
des Uberholgeschehens auf Autobahnen wurde fiir die
zweite Phase die Fragestellung ergénzt, welche Aus-
wirkungen eine Freigabe des Verbots eigener Uberho-
lungen durch Lang-Lkw haben kdnnte.
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—  Wie wirken sich groRere Fahrzeugldangen beim Ré&u-
men von Knotenpunkten im Zuge vor allem von lang-
sam durchgefiihrten Ab- und Einbiegevorgangen aus?

Da gemdaR 8§ 9 der Verordnung uUber Ausnahmen von straf3en-
verkehrsrechtlichen Vorschriften fiir Fahrzeuge und Fahrzeug-
kombinationen mit Uberlange (LKWUberlStVAusnV) fur Lang-
Lkw lediglich das Uberholen von Fahrzeugen und Ziigen, die
nicht schneller als 25 km/h fahren kénnen oder diirfen, zulassig
ist, sind tatsachlich durchgefiihrte Uberholungen durch Lang-
Lkw selbst kein Untersuchungsgegenstand.

2 Untersuchungsmethodik

Wegen der geringen Anzahl an diesem Feldversuch teilneh-
mender Lang-Lkw, vor allem aber auch wegen des vorrangigen
BAB-Einsatzes von Lang-Lkw und daher fehlender nennens-
werter Streckenabschnitte auf Landstraen, wurden im Rah-
men der beiden FE-Vorhaben ausschlie3lich Messungen be-
ziehungsweise Beobachtungen durchgefiihrt, die vom Lang-
Lkw selbst ausgehen. Mit diesen Messungen wurde zum einen
das Annadherungs-, Ausscher-, Vorbeifahrt- und Einscherverhal-
ten bei Uberholvorgangen gegeniiber Lang-Lkw auf Landstra-
Ben und Autobahnen erfasst. Zum anderen wurden durch die
Erfassung von sich annahernden anderen Fahrzeugen in Kno-
tenpunkten Erkenntnisse Uber kritische Situationen im Zusam-
menhang mit RAumvorgangen von Lang-Lkw gewonnen.

Fir die Erhebungen konnten zwei am Feldversuch teilnehmen-
de Speditionen ausgewéhlt werden, bei denen in einem gewis-
sen Umfang Landstraf3enanteile auf den von den Lang-Lkw
befahrenen Relationen vorliegen. Aufgrund der gegebenen
Randbedingungen wurden zur Analyse der Uberholvorginge
zwei unterschiedliche Erhebungslayouts gewahlt. Der (Lang-)
Lkw' der Spedition A wurde zur Erhebung relevanter Daten mit
einem zweistufigen System aus Radartechnik — zur datenmani-
gen Vorauswahl relevanter Szenen und der Bereitstellung von
relativen Geschwindigkeitsinformationen — sowie digitaler Vide-
otechnik — fiir die qualitative Beobachtung der Fahrvorgéange —
ausgestattet. Grundlage zur Verortung der beobachteten Situa-
tionen im Straf3ennetz und der Geschwindigkeit des (Lang-)Lkw
bildet die Positions- und Geschwindigkeitsschatzung mittels
GPS.

Die Bestimmung der Geschwindigkeit des (Lang-)Lkw erfolgte
auf Basis der GPS-Erfassung. Durch Uberlagerung mit den
erfassten Geschwindigkeiten (Radarsensor) der sich dem
(Lang-)Lkw n&hernden (oder auch entfernenden) Fahrzeuge
wurden die Geschwindigkeitsverlaufe der tberholenden Fahr-
zeuge im Annaherungsbereich ermittelt. Ferner wurde tber die
GPS-Ortung die in dieser Zeit zuriickgelegte Wegstrecke des
(Lang-)Lkw bestimmt und durch die qualitative Beschreibung
des Uberholvorgangs (Videodaten) sowie die erforderliche
Uberholwegléange als auch der Geschwindigkeitsverlauf des
Uberholenden abgeleitet. Weiterhin wurde der zeitliche bezie-

! Der Ausdruck (Lang-)Lkw meint sowohl den Lang-Lkw als
auch den herkdmmlichen Vergleichs-Lkw.
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hungsweise geschatzte raumliche Abstand zu entgegenkom-
menden Fahrzeugen ermittelt.

Bei der begleiteten Spedition B wurde sowohl im Fahrerhaus
der Zugmaschine des (Lang-)Lkw als auch in einer Aufnahme-
box am Heck jeweils eine Fahrzeugkamera mit integriertem
GPS-Empfanger installiert. Die Fahrzeugkamera erfasste so
alle beteiligten anderen Fahrzeuge — Uberholer wahrend der
Ein- und Ausscherphase und entgegenkommendes Fahrzeug —
sowohl in der Annéherung als auch der Entfernung nach dem
beobachteten Uberholvorgang.

Zur Erfassung der Raumvorgadnge wurde am (Lang-)Lkw der
Spedition A an der rechten Fahrzeugseite eine Kamera ange-
bracht, die durch ihre Ausrichtung quer zur Fahrtrichtung die
Beurteilung in den Knotenpunktbereich einfahrender Fahrzeuge
ermdglicht, die eventuell durch den rdumenden Lkw beeinflusst
werden konnten.

In der zweiten Phase wurden nur noch Fahrten der Spedition A
begleitet. Dazu wurde im Vorfeld die messtechnische Ausstat-
tung Uberarbeitet und entgegen der ersten Phase in ein deutlich
kleineres System integriert.

Neben der Erweiterung der Datenbasis im LandstraBenbereich
war ein weiterer Bestandteil der Ausschreibung die Frage, in-
wieweit durch das etwaige Aufheben des aktuell fir Lang-Lkw
auch auf Autobahnen bestehenden Uberholverbots Nachteile
fur Verkehrsablauf oder Verkehrssicherheit entstehen. Hierzu
ist eine Untersuchungsmethode entwickelt worden, die das
umfangreiche Datenkollektiv auch auf Autobahnen fir eine
theoretische Betrachtung nutzt.

3  Untersuchungsergebnisse

Die Untersuchungen wurden an zwei Teilnetzen der Speditio-
nen A und B durchgefihrt. Die Spedition A befahrt taglich zwei
verschiedene Strecken. Hierbei wird eine Strecke von ca. 65
km auf Bundes- und LandstraBen (zweistreifige Abschnitte mit
Leit- beziehungsweise Fahrstreifenbegrenzungslinie sowie
Querschnitt RQ 15,5 (2+1)) sowie ca. 180 km auf dem Bundes-
autobahnnetz zuruickgelegt. Die LandstraRenbereiche untertei-
len sich bei Spedition A in zwei grundsétzlich unterschiedliche
Streckenziige: Ein Streckenzug mit Uberregionalem Charakter
(vergleichbar mit Verbindungsfunktionsstufe LS Il gemaR RIN
(2008)) weist teilweise planfreie Fiihrungen und einige bauliche
Uberholméglichkeiten auf, zwischen denen aber auch langere
hier vor allem untersuchte zweistreifige Abschnitte (nutzbare
Langen (Leitlinie) zwischen 850 m und 3 800 m) liegen. Ein
anderer Streckenzug (vergleichbar mit Verbindungsfunktions-
stufe LS Il gemaR RIN (2008)) bindet regional mehrere sehr
groRe Gewerbeflachen an eine Autobahn an, innerhalb dessen
liegen ausnahmslos zweistreifige Leitlinien-Abschnitte mit Lan-
gen zwischen 300 und 1 700 m. Zu Phase 2 wurden bei Spedi-
tion A einige Streckennutzungen modifiziert, so konnte zum
Beispiel zeitweise ein Ringverkehr mit einem sehr hohen Land-
stralRenanteil auf einer Relation messtechnisch begleitet wer-
den.

Die seitens der Spedition A im Baukastensystem erstellte Fahr-
zeugkonfiguration ermdglicht mit wenig Aufwand den Vergleich
zwischen Lang-Lkw (Typ 2, Sattelkraftfahrzeug mit Zentral-
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achsanhanger, L = 25,25 m) und Sattelkraftfahrzeug (L = 16,50
m) auf gleichen Strecken.

Die zweite beteiligte Spedition B fahrt bis zu viermal am Tag
zwischen dem Speditionsort und einem Seehafen und legt da-
bei ca. 25 km auf lberregionalen Bundesstrallen (LS II) sowie
ca. 60 km auf Bundesautobahnen zuriick. Grof3tenteils sind die
zweistreifigen Streckenabschnitte mit Leitlinie ausgefuhrt; teil-
weise ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit begrenzt und
abschnittsweise eine Fahrstreifenbegrenzungslinie vorhanden.

Bei Spedition B werden Vergleichsfahrten mit einem Sattelkraft-
fahrzeug (auf gleicher Strecke) durchgefihrt.

Aus den Radar- beziehungsweise Videoinformationen werden
als KenngroRen fiir die Beschreibung des Uberholvorgangs der
Abstand, die Geschwindigkeit und der Zeitpunkt bei Beginn des
Uberholvorgangs bis kurz vor dem Heck des (Lang-)Lkw be-
stimmt. Zur Berucksichtigung des Gegenverkehrs wird die Ge-
schwindigkeit entgegenkommender Fahrzeuge, mindestens des
letzten Fahrzeugs vor dem Uberholvorgang sowie des ersten
Fahrzeugs nach dem Uberholvorgang, bestimmt.

Aus den Videodaten der Frontkamera wird neben der Ge-
schwindigkeit des Uberholenden beim Einschervorgang auch
der Abstand des Uberholenden zum (Lang-)Lkw nach vollstan-
diger Rickkehr auf den eigenen Fahrstreifen geschatzt. Zur
Verifizierung der Berechnungen des Uberholvorgangs werden
die Geschwindigkeit des entgegenkommenden Fahrzeugs so-
wie an mehreren Punkten der Abstand von tberholendem und
entgegenkommendem Fahrzeug zum Lang-Lkw als Stitzstellen
geschatzt. Diese erlauben fiir jeden relevanten Uberholvorgang
Aussagen zur Dauer, zur Geschwindigkeit, zum Aus- sowie
Einscherzeitpunkt und -ort. Abgeleitet werden kdnnen dariber
hinaus die (Sicherheits-)Abstéande zwischen tberholenden und
entgegenkommenden Fahrzeugen.

Aus der Extrapolation des Uberholvorgangs und des Fahrver-
laufs des entgegenkommenden Fahrzeugs beziehungsweise
der Frontkameraauswertungen wird ein rechnerischer Sicher-
heitsabstand abgeleitet. Da die messtechnische Datenerfas-
sung bei Spedition A in Phase 2 geéndert wurde, parallel aber
zum Beispiel auch die Hohe des Bilderhebungsstandorts an der
Fahrzeugfront aus technischen Griinden abgesenkt wurde, sind
die Ergebnisse aus beiden Untersuchungen nicht direkt zu-
sammenfuhrbar.

Die ermittelten KenngréfRen werden zur Nachberechnung von
Aus-/Einscherabstand beziehungsweise Sicherheitsabstand
herangezogen und flieRen in die Modellierung des Uberholvor-
gangs (Uberholmodell) mit ein, die eine Gegeniiberstellung der
Uberholvorgange bei Lang-Lkw mit denen bei Sattelkraftfahr-
zeugen ermd@glicht. Hierbei ist zu bericksichtigen, dass die in
die Berechnung eingeflossene kirzere Léange des tatsachlich
beobachteten Sattelkraftfahrzeugs (16,50 m) gegeniiber dem
maximalen Vergleichsmal3 von 18,75 m bei herkdmmlichen
Gliederziigen oder sogar 20,75 m bei Autotransportern fir den
Vergleich mit dem Lang-Lkw den ungiinstigeren Fall darstellt.

Sowohl der Lang-Lkw als auch das Vergleichsfahrzeug (Sattel-
kraftfahrzeug) der Spedition A fuhren Giberwiegend mit konstan-
ter Geschwindigkeit beziehungsweise Tempomat. Aus Phase 1
ist von den Fahrern bekannt, dass dieser von den Lang-Lkw-
Fahrern auf LandstraBen auf (max.) 63 km/h und auf Bundes-
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autobahnen auf 83 km/h eingestellt wurde, die tatséchlichen
mittleren Geschwindigkeiten lagen zu diesem Zeitpunkt beim
Lang-Lkw jeweils etwas niedriger als beim Vergleichsfahrzeug,
teilweise sogar knapp unter der zulassigen Héchstgeschwindig-
keit. Bei den Uberholungen auf Land- und BundesstraRen in
Phase 2 lag die mittlere Geschwindigkeit der tiberholten (Lang-)
Lkw nahezu identisch bei 64 km/h, die Vgs ebenfalls ahnlich bei
67 km/h. Auf Autobahnen verlaufen die Summenhéufigkeitsli-
nien fir Lang-Lkw und Vergleichs-Lkw identisch, mit Vs
= 82 km/h beziehungsweise Vgs = 85 km/h.

3.1 Uberholen auf LandstraRen

Die markanteste GroRe bei der Beurteilung relativ sicherer
Uberholvorgange ist der Sicherheitsabstand zwischen dem
Uberholer und dem entgegenkommenden Fahrzeug nach Be-
endigung des Uberholvorgangs. Bei unverandertem Uberhol-
verhalten hinsichtlich Haufigkeit, Geschwindigkeiten, Beschleu-
nigungen etc. miisste der Sicherheitsabstand bei Uberholungen
von Lang-Lkw gegentber denen von herkdmmlichen Lkw redu-
ziert sein.

Fir die Bewertung der Sicherheitsabstédnde sind vor allem die
geringsten auftretenden Werte relevant. Zur Absicherung wur-
den daher die Datensatze der Lang- und der Vergleichs-Lkw
nicht nur fur alle Uberholungen, sondern auch in verschiedenen
Unterteilungen fir Situationen verglichen, in denen relativ ge-
ringe Abstinde zwischen dem Uberholer und dem Entgegen-
kommenden aufgetreten sind. Betrachtet man diese fir die hier
anstehende Risikobetrachtung relevanten geringsten Sicher-
heitsabstande, so wird deutlich, dass sie bei den Lang-Lkw fir
alle Strecken und Randbedingungen nahezu identisch verteilt
sind. Die geringsten Sicherheitsabstande (15. Perzentil) in Pha-
se 2 von 137 m (Lang-Lkw) gegeniber 129 m (Vgl.-Lkw) besta-
tigen bereits in die gleiche Richtung weisende Ergebnisse aus
Phase 1, auch wenn dort noch etwas andere Perzentile zur
Analyse herangezogen worden sind.

Unterscheidet man die Uberholungen nach fliegenden bezie-
hungsweise beschleunigten Vorgangen, so wird deutlich, dass
bei fliegenden Uberholvorgdngen minimal niedrigere Werte
auftreten als bei beschleunigten, letztere machen bei beiden
Fahrzeugkonzepten (Lang-Lkw beziehungsweise Vergleichs-
fahrzeug) ca. 70 % der Uberholungen aus.

Die maximalen Geschwindigkeiten in der Ann&dherung an das
Heck des beobachteten (Lang-)Lkw zeichnen sich durch deutli-
che Unterschiede zwischen den Medianen (Vso) und den Vgs
aus. Wahrend die Vgs firr die Uberholungen gegeniiber beiden
Lkw-Arten mit ca. 109 km/h nahezu identisch sind, liegt die Vs
bei Lang-Lkw-Uberholungen mit 88 km/h ca. 4 km/h niedriger
als beim Sattelkraftfahrzeug. Eine Uberschreitung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit wird also von den Uberholern bei-
der Lkw-Arten in Kauf genommen.

Die Vgs-Werte sind auch weitgehend unabhangig von der Ge-
schwindigkeit des uberholten Lkw, deren Zunahme wirkt sich
vor allem in deutlich héheren geringsten Uberholgeschwindig-
keiten (Vis) aus, das heildt, andere langsamere Fahrzeuge
Uberholen ab einer Geschwindigkeit des Uberholten Lkw von
68 km/h quasi nicht mehr.
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Allerdings wird auch deutlich, dass die Geschwindigkeit des
Lkw Auswirkungen auf die Art der Uberholenden Fahrzeuge
beziehungsweise deren Geschwindigkeit hat. So ist ab Ge-
schwindigkeiten des Uberholten Lkw von mehr als 66 km/h
erkennbar, dass die geringsten Uberholgeschwindigkeiten deut-
lich ansteigen. Daraus ist insbesondere abzuleiten, dass dann
keine gegenseitigen Uberholungen durch Lkw mehr erfolgen.

Insbesondere die Beschleunigung bis zur Vorbeifahrt am Heck
ist als Indiz fur den Wunsch nach einer mehr oder weniger
deutlichen Geschwindigkeitsanderung im Zuge des Uberhol-
vorgangs anzusehen.

Wie bei den Auswertungen der Sicherheitsabstande zeigen sich
auch bei den Beschleunigungen in den beiden Untersuchungs-
phasen unterschiedliche Ergebnisse. Die Auswertungen der
Daten bis 2014 zeigen, dass der Median der Beschleunigungen
beim beobachteten Lang-Lkw mit 1,6 m/s2 etwas niedriger ist
als der beim betrachteten Sattelkraftfahrzeug, gleichzeitig sind
sie bei den maligeblichen geringsten Beschleunigungen beim
Lang-Lkw etwas hoher. In Phase 2 liegen die Beschleunigun-
gen deutlich hoher als in Phase 1, auch bei den kritischen
Konstellationen mit beschleunigten Uberholungen aus niedrigen
Geschwindigkeiten heraus ergeben sich nun Werte von fast
2,5 m/s2. Auch diese Werte weisen ein etwas gunstigeres Ver-
halten beim Uberholen von Lang-Lkw aus, da hohere Be-
schleunigungen fiir eine Verkirzung der Uberholwege sorgen
und gleichfalls bei den beobachteten Gréfenordnungen an
Beschleunigungen auch noch keine zuséatzlichen Risiken auftre-
ten.

Diese Verkiirzung ist auch in kiirzeren Uberholwegen messbar
als beim Vergleichs-Lkw. Demgegeniber sind die Einscherab-
stande bei Lang-Lkw-Uberholungen sowohl langer als bei den
Vergleichs-Lkw als auch gegeniiber der Untersuchung von
Lippold et al. (2015). Dies lasst sich vor allem mit den relativ
gestreckten Linienfihrungen der Lang-Lkw-Routen erklaren
und dem hohen Anteil an gréReren Sicherheitsabstéanden. Die
deutlich kirzeren Einscherabstdnde bei Sicherheitsabstédnden
unterhalb von 200 m zeigen, dass diese situationsgerecht an-
gepasst werden.

Zusammenfassend ist fir Uberholungen auf LandstraRen fest-
zuhalten, dass nach den indifferenteren Aussagen in Phase 1
nunmehr sowohl bei den Sicherheitsabstédnden selbst als auch
den Detailgrof3en leichte Unterschiede in den Werten fir Lang-
Lkw-Uberholungen festzustellen sind, die eine Kompensation
der theoretisch erforderlichen groReren Uberholzeiten und
-wege aufzeigen. Konkrete Erklarungen hierfiir lassen sich nicht
erkennen, zumindest im Untersuchungsnetz ist oder wird den
Uberholern jedoch hinreichend deutlich gemacht, dass die
Lang-Lkw ein etwas anderes Uberholverhalten erfordern.

3.2 Uberholen auf drei- und mehrstreifigen StraRen

Die Beurteilung der Sicherheitsauswirkungen der breiteren
Nutzung von Lang-Lkw hinsichtlich des Uberholens auf drei-
und mehrstreifigen Straf3en ist weitgehend von der Geschwin-
digkeit der Uberholten (Lang-)Lkw abhé&ngig.

Zumindest die in den beiden selbst durchgefiihrten Vorhaben
aufgezeichneten Daten legen die Vermutung nahe, dass sich
mit zunehmender Dauer des Feldversuchs die Geschwindig-
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keitswahl der (Lang-)Lkw-Fahrer angleicht. Aus den Auswer-
tungen eigener Daten der ersten Phase, tendenziell aber auch
aus parallelen Vorhaben, geht hervor, dass die Geschwindig-
keiten von Lang-Lkw zunéchst niedriger sind als die von Ver-
gleichs-Lkw, das heiRt die Uberschreitungen der zuldssigen
Geschwindigkeiten fir Lkw mit einer zulassigen Gesamtmasse
von mehr als 7,5t von 60 km/h auf LandstralRen und 80 km/h
auf BAB von Lang-Lkw geringer ausfallen und seltener auftre-
ten. Daher ist insbesondere auf StraRen, auf denen Uberhol-
vorgange nicht unter Nutzung von Fahrstreifen des Gegenver-
kehrs stattfinden, davon auszugehen, dass sich erhéhte Si-
cherheitsrisiken einzig aus einem erhéhten Uberholaufkommen
vor allem durch andere Lkw ergeben konnten. Die Auswertun-
gen der zweiten Phase zeigen jedoch, dass die Geschwindig-
keiten zumindest bei der begleiteten Spedition nahezu identisch
sind. Die Geschwindigkeiten beider Fahrzeugarten liegen je-
doch sowohl auf Landstraf3en als auch auf Autobahnen weiter-
hin niedriger als die aus anderen Vorhaben.

Die Geschwindigkeitsauswertungen der (berholenden Fahr-
zeuge zeigen deutlich, dass ab ca. 65 km/h auf LandstralRen
beziehungsweise 85 km/h auf Autobahnen die Wahrscheinlich-
keit von Uberholungen durch andere Lkw deutlich abnimmt.

Bereits aus den Analysen der ersten Phase geht hervor, dass
Sicherheitsrisiken bei Uberholungen in Bereichen mit mindes-
tens zwei Fahrstreifen ohne Gegenverkehr hochstens indirekt
bestehen. Insbesondere spielt anders als auf Landstralen die
gréRere Fahrzeuglange von Lang-Lkw bei baulich gesicherten
Uberholvorgéangen eine deutlich geringere Rolle, da bei regel-
konformen Uberholvorgdngen mit mindestens 10 km/h Ge-
schwindigkeitsdifferenz die Uberholzeiten wenn tberhaupt nur
im kleinen Sekundenbereich zunehmen.

Wirde ein generelles Uberholverbot fiir Lang-Lkw auch im
Dauerbetrieb gelten, so wirde sich bei zunehmender Anzahl
dieser Fahrzeuge der Effekt einstellen, dass sie — auch deutlich
— langsamer fahrenden Fahrzeugen folgen missen. Ein nach-
folgender Standard-Lkw, der von diesem bauartbedingten
Uberholverbot nicht betroffen wére, miisste dementsprechend
eine Doppel- oder Mehrfachiiberholung durchfihren, um an
dem beziehungsweise den langsamer fahrenden Fahrzeugen
und dem verkehrsrechtlich aufgehaltenen Lang-Lkw vorbei zu
fahren.

In Abhangigkeit von der Auslastung der Strecke kann es so zu
langeren Reisezeiten und Pulkbildungen auf dem Uberholfahr-
streifen kommen, da dessen Belegung durch Lkw gréRer ware.
Neben dem Ausschervorgang ist das dichte Auffahren von Lkw
unter Verkehrssicherheitsaspekten auf Autobahnen besonders
kritisch zu betrachten. Das Risiko von Auffahrunféllen wirde
vermutlich erhéht, wenn durch ein Uberholverbot fiir Lang-Lkw
auch hinter tatsachlich langsam fahrenden Lkw zwangslaufig
langere Lkw-Ketten entstehen wirden.

Geht man davon aus, dass unabhangig von der Frage eines
Uberholverbots tatséchlich rechnerisch durch zwei Lang-Lkw-
Fahrten eine Standard-Lkw-Fahrt eingespart werden kann,
wiirde auch eine Freigabe des Uberholens fir Lang-Lkw auf
BAB die Anzahl der Ausschervorgange nicht vergréRern, die
moglichen negativen Konsequenzen kénnten aber mdglicher-
weise vermieden werden.
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3.3 Raumen von Knotenpunkten

Aus zwei Grinden kann eine belastbare Auswertung von
Raumvorgangen mit den erhobenen Befahrungsdaten nicht
vorgenommen werden: Zum einen werden letztendlich vor al-
lem von Spedition A andere Streckenteile befahren als sie fur
die Fragestellung Raumen ideal sind, sodass nur eine sehr
geringe Anzahl an Knotenpunktbefahrungen zur Auswertung
zur Verfligung steht.

Weiterhin ist zu beobachten, dass die jeweiligen eingesetzten
Fahrer, unabhangig davon, ob es sich um einen Lang-Lkw oder
herkémmlichen Lkw handelt, bei Ein- und Abbiegevorgéngen
besonders defensiv und vorausschauend fahren. So zeigen
diese beim Fahren und insbesondere bei Abbiegevorgéngen
groRtmogliche Umsicht und Ricksicht gegenliber den anderen
Verkehrsteilnehmern und warten meist eine ausreichend grofle
Zeitlicke im Gegenverkehr ab, um bei nicht-signalisierten plan-
gleichen Knotenpunkten sicher abbiegen zu kdnnen.

Demzufolge kann fur die Bewertung einer moglichen Erhdéhung
der Sicherheitsrisiken durch Lang-Lkw nur auf die nachfolgend
dargelegten theoretischen Zusammenhange verwiesen werden.

Aufgrund der langenbedingten Verweilzeit im Knotenpunkt be-
ziehungsweise Konfliktpunktbereich kénnten rechnerisch gege-
benenfalls langere Raumzeiten erforderlich werden. Allerdings
ist zumindest bei Knotenpunkten mit LSA zu bedenken, dass
kein Grund ersichtlich ist, warum der fiktive Ansatz der RIiLSA
(2010) nur eines geringen Teils der tatsachlichen Lange ande-
rer lAngerer Fahrzeuge (bei Gliederziigen 6 m statt 18,75 m, bei
StralRenbahnen 15 m statt bis zu 75 m) nicht auch fur Lang-Lkw
anzuwenden sein soll. Daher ist zu erwarten, dass kritische
Situationen beim R&umen von Lang-Lkw — wenn Uberhaupt
dokumentiert — in vergleichbarer Weise auch bei Gliederziigen
auftreten miissten. Eine Anderung der zu beriicksichtigenden
Langen wirde allerdings mit einer Erhéhung der Umlaufzeiten
an LSA-geregelten Knotenpunkten einhergehen. Aufgrund der
anzunehmenden verschwindend geringen Anzahlen an Lang-
Lkw gegenuber der bisherigen Lkw-Flotte ware die Beriicksich-
tigung von Lang-Lkw in diesem Fall kritisch zu hinterfragen.

Fur die Bericksichtigung von Raumvorgéngen an Knotenpunk-
ten ohne LSA gibt es anders als bei denen mit LSA kein Re-
gelwerk. Gleichwohl ist der Ansatz aus den RILSA prinzipiell
auch auf Knotenpunkte ohne LSA ubertragbar, nach dem da-
von ausgegangen werden kann, dass ein entsprechend langes
Fahrzeug auch fiir den sich annahernden Kraftfahrer eine hin-
reichend grof3e erkennbare Seitenflache aufweist, um rechtzei-
tig die Geschwindigkeit der Anndherung so zu reduzieren, dass
eine Kollision mit dem Heck des (Lang-)Lkw vermieden werden
kann.

4  Fazit

Fir dieses Vorhaben wurden mit unterschiedlicher Detailtiefe
alleine in der 2. Phase (iber 100 000 Uberholungen gegeniiber
Lang-Lkw und Vergleichs-Lkw analysiert. Unter den tber 4 000
Uberholungen auf LandstraRen konnten 543 Uberholungen
datentechnisch sicher Leitlinienabschnitten zugeordnet werden.
Aus diesen Datenanalysen sowie vollstandig vorhandenen
Videoaufzeichnungen von 215 Uberholungen im Gegenverkehr
gegenuber Lang-Lkw (133) beziehungsweise Vergleichsfahr-
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zeugen (82) lassen sich keine Indizien fUr ein erhdhtes Risiko
beim Uberholen von Lang-Lkw erkennen. Das hier als Ver-
gleichs-Lkw herangezogene Sattelkraftfahrzeug stellt wegen
seiner gegeniber Gliederziigen kirzeren Lange den fiir einen
Vergleich ungiinstigeren Fall dar. Die Verteilung der ermittelten
Sicherheitsabstande bei Uberholungen gegeniiber Lang-Lkw ist
gegenuber denen bei Vergleichs-Lkw bei insgesamt geringen
Unterschieden in allen betrachteten Teilkollektiven gunstiger. In
jedem Fall ist feststellbar, dass die Verhaltensweisen vor allem
zu Beginn der Uberholung und wahrend des Uberholvorgangs
bei den Lang-Lkw-Uberholungen etwas giinstiger sind. Insbe-
sondere die Beschleunigungen im Vorfeld liegen hoéher. Dies
und die geringeren Uberholweglangen lassen vermuten, dass —
eventuell auch durch Gewdhnungseffekte an die im Untersu-
chungsgebiet regelmaRig fahrenden Lang-Lkw — sich die Uber-
holer der Randbedingungen bewusst sind und darauf entspre-
chend reagieren.

Insgesamt hat die Untersuchung gezeigt, dass bei den ausge-
wahlten Strecken unabhangig von deren Charakteristik und
Verkehrsbedeutung nur eine sehr geringe Anzahl an Uberho-
lungen durchgefihrt wird, die tGiberhaupt potenziell kritisch sind;
bei einem GroRteil der Uberholungen treten Sicherheitsabstéan-
de von mindestens 200 m auf. Daher beruhen die beschriebe-
nen Erkenntnisse auch nach beiden Erhebungsphasen nur auf
relativ wenigen Messungen im potenziell kritischen Bereich.

Es ist jedoch auch aus den giinstigeren Daten bei allen Uber-
holvorgéngen zu konstatieren, dass keine Indizien fur groRere
Risiken bei Uberholungen von Lang-Lkw bestehen, als sie oh-
nehin bei allen Uberholungen unter Nutzung des Gegenver-
kehrsfahrstreifens in Kauf zu nehmen sind.

Dabei ist zu beriicksichtigen, dass aus den vorliegenden Daten
und wegen der unterschiedlichen Randbedingungen und An-
zahl der Vergleichsfahrten keine Aussage Uber einen Unter-
schied der Bereitschaft fir Uberholvorgdnge zwischen Lang-
Lkw und herkdmmlichen Lkw getroffen werden kann, sodass
tiber Unterschiede im Uberholdruck ebenfalls keine Prognose
moglich ist.

Auch fir den sich seit der 2. Untersuchungsphase abzeichnen-
den Fall dauerhaft gleicher Geschwindigkeiten von Lang-Lkw
und Vergleichs-Lkw gibt es keinen Anhaltspunkt, dass erhéhte
Sicherheitsrisiken zu erwarten sind: Bei allen Teilkollektiven
liegen die geringsten — bei kritischen Uberholvorgangen zu
erwartenden — Werte der Sicherheitsabstande bei den betrach-
teten Lang-Lkw auch bei gleichen Geschwindigkeiten etwas
hoher als bei den Vergleichsfahrzeugen, sodass die theoretisch
wegen der gréReren Fahrzeuglange zu erwartenden Erhdhun-
gen des Risikos mindestens kompensiert werden.

Die Aufrechterhaltung eines generellen Uberholverbots fiir ei-
gene Uberholungen durch Lang-Lkw auch im Dauerbetrieb
wirde zu mehr Doppel- und Mehrfachiiberholungen fiihren, da
die Lang-Lkw auch an nennenswert langsameren Fahrzeugen
nicht vorbeifahren durften. In Abhangigkeit von der Auslastung
der Strecke kann es so zu langeren Reisezeiten und Pulkbil-
dungen auf dem Uberholfahrstreifen kommen, da dessen Bele-
gung durch Lkw gréRer ware.

Bei der rechnerisch zu erwartenden Reduzierung von Lkw-
Fahrten durch den Einsatz von Lang-Lkw wirde auch eine
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Freigabe des Uberholens fiir Lang-Lkw auf BAB die Anzahl der
Ausschervorgéange nicht vergrof3ern, die aufgrund von Mehr-
fachuberholungen moglichen negativen Konsequenzen eines
Uberholverbots fiir Lang-Lkw auf Autobahnen kénnten aber
vermieden werden.
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