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1. Aufgaben- und Zielstellung

Arbeitsstellen auf Bundesautobahnen sind unvermeidbar, um
den Zustand des StraBennetzes zu erhalten, stellen aber im-
mer einen Eingriff in den Verkehrsablauf dar. Zur Durchfiihrung
von UnterhaltungsmaBnahmen, aber auch im Rahmen des
StraBenbetriebsdienstes sind hierbei Arbeitsstellen kiirzerer
Dauer die notwendige Folge. Neben der Aufrechterhaltung der
Leistungsfahigkeit spielt die Sicherung der Arbeitsstellen die
wichtigste Rolle. Hierzu erforderliche verkehrslenkende,
-beschrédnkende oder -verbietende MaBnahmen dienen der
Sicherheit der Verkehrsteilnehmer und der Arbeiter im Bau-
stellenbereich. MaBgebende Rechtsgrundlage ist § 45 Abs. 1
und 2 StVO; die zugehoérige VwV-StVO und die RSA sind zu
beachten.

Die verkehrsrechtlichen Grundsétze der RSA sehen zur Siche-
rung von Arbeitsstellen die Anordnung von Verkehrszeichen
und -einrichtungen nach fiir Standardsituationen typisierten
Regelplanen vor. Fir stationdre Arbeitsstellen von kirzerer
Dauer auf Autobahnen, die im Rahmen des Forschungsvorha-
bens ausschlieBlich betrachtet wurden, ist hiernach in jedem
Fall der Einsatz von fahrbaren Absperrtafeln (auf den zu sper-
renden Fahrstreifen bzw. dem Seitenstreifen) sowie von Leit-
kegeln (zwischen den gesperrten und den befahrenen Fahr-
streifen) vorgeschrieben. Die Anordnung von Geschwindig-
keitsbeschrankungen und Vorwarneinrichtungen, wie Vorwarn-
tafeln oder kleinem Blinkpfeil, ist situationsabhéngig, z. B. von
den vorhandenen Sichtweiten, und durchaus unterschiedlich
geregelt. Mit den in den Regelplédnen vorgeschriebenen Anord-
nungen der Verkehrszeichen und -einrichtungen soll fir die
jeweilige Situation ein Optimum hinsichtlich technischem Auf-
wand, Erkennbarkeit fir die Verkehrsteilnehmer und Sicherheit
fur die im Bereich der Arbeitsstelle Beschaftigten erreicht wer-
den.

Dennoch kommt es bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer héufig zu
Auffahrunféllen auf die mobile Absperrtafel. Unfallursachen
sind oftmals Ubermidung oder Unachtsamkeit der Fahrer ("Se-
kundenschlaf'), die zu ungebremsten Auffahrunféllen fuhren.
Besonders schwerwiegend ist hierbei die Beteiligung von
Schwerverkehrsfahrzeugen, die rund die Hélfte aller Unfélle in
Arbeitsstellen auf Autobahnen verursachen, zum uberwiegen-
den Teil mit Personenschéden.

Auf Grund dieser Tatsache ist es erforderlich, geeignete Siche-
rungsmaBnahmen zu suchen, die sowohl einen flussigen und
sicheren Verkehrsablauf gewéahrleisten als auch das Risikopo-
tenzial fir die Arbeitskrafte durch Vermeidung von Unféllen
deutlich verringern. Denn neben dem hohen materiellen Scha-
den sind es vor allem die (teilweise tédlichen) Verletzungen der
Arbeiter, die vermieden werden missen. Da bei kurzfristigen
Arbeitsstellen die Arbeiten innerhalb weniger Stunden, oft zu-
satzlich nacheinander an unterschiedlichen Stellen, aus-
zufiihren sind, missen die MaBnahmen fir die Verkehrssiche-
rung mit méglichst geringem Aufwand umzusetzen sein.
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Im Rahmen dieses Forschungsvorhabens sollten daher neue
Methoden zur Sicherung von Arbeitsstellen kiirzerer Dauer auf
Autobahnen erprobt werden, mit dem Ziel, hieraus Empfehlun-
gen zur unmittelbaren Umsetzung dieser MaBnahmen in der
Praxis abzuleiten. Im Mittelpunkt des Interesses standen hier-
bei vor allem die so genannten Andreasstreifen, die sich bereits
in den Niederlanden im Praxiseinsatz bewéhrt haben und dort
zur Erhéhung der Sicherheit bei kurzfristigen Arbeitsstellen bei-
getragen haben. Diese werden 150 m vor der fahrbaren Ab-
sperrtafel auf dem gesperrten Fahrstreifen verlegt, um unacht-
same Fahrer (durch die mechanische Wirkung) vor der Ar-
beitsstelle zu warnen. Die Anordnung der Andreasstreifen soll-
te deshalb im praktischen Einsatz bei kurzfristigen Arbeitsstel-
len auf Bundesautobahnen getestet werden. Ein &hnlich positi-
ver, visuell starker wirksamer Effekt wurde von der Anordnung
einer zusétzlichen Querabsperrung mit Leitbaken vor der fahr-
baren Absperrtafel, anstelle der Andreasstreifen, erwartet. Die-
se sollten deshalb ebenfalls im Rahmen von Pilotversuchen
erprobt werden.

2. Vorgehensweise

In einem ersten Schritt erfolgte die Analyse mdglicher, teilweise
bereits angewandter, alternativer Absicherungsmethoden. Da-
bei wurden auch ausléndische Erfahrungen einbezogen, insbe-
sondere aus den Niederlanden, da hier in den letzten Jahren
eine Vielzahl innovativer neuer Absicherungsmethoden entwi-
ckelt und eingefihrt wurde. Diese wurden hinsichtlich ihrer Eig-
nung zur Erhéhung der Verkehrssicherheit in Arbeitsstellen kir-
zerer Dauer — insbesondere zur Vermeidung von Auffahrunfél-
len auf die fahrbare Absperrtafel — betrachtet, um hieraus even-
tuelle Anregungen zur Optimierung bzw. Verbesserung der
nachfolgend zu untersuchenden AbsicherungsmaBnahmen (An-
dreasstreifen und Querabsperrung mit Leitbaken) abzuleiten.

Vor dem Hintergrund der insgesamt positiven Erfahrungen mit
Andreasstreifen in den Niederlanden sollte im Rahmen des
Forschungsvorhabens der Einsatz dieser bei Arbeitsstellen kir-
zerer Dauer auf deutschen Autobahnen erprobt werden. Als
alternative Absicherungsmethode war die Anordnung einer
Querabsperrung mit Leitbaken vor der fahrbaren Absperrtafel
zu untersuchen.

Den Schwerpunkt des Forschungsvorhabens stellten deshalb
Untersuchungen zum praktischen Einsatz von Andreasstreifen
sowie von Leitbaken zur zuséatzlichen Absicherung bei kurzfris-
tigen Arbeitsstellen auf Bundesautobahnen dar. Aufbauend auf
den niederlandischen Erkenntnissen und den Vorgaben der
derzeit glltigen deutschen Rechtsgrundlagen (StVO und zuge-
hérige VwV-StVO) und Regelwerke, insbesondere den RSA,
wurden zunéchst die grundlegenden Vorgaben zur Anordnung
der Verkehrszeichen und -einrichtungen, einschlieBlich der An-
dreasstreifen bzw. Leitbaken, bei Arbeitsstellen kiirzerer Dauer
auf Autobahnen erarbeitet. Hinsichtlich der Anordnung der Ver-
kehrszeichen und -einrichtungen waren neben der jeweils zu-
lassigen Hoéchstgeschwindigkeit vor allem der Abstand der
Andreasstreifen bzw. Leitbaken zur fahrbaren Absperrtafel und
die Anordnung der Vorwarneinrichtungen, insbesondere des
kleinen Blinkpfeils, festzulegen.

Im Rahmen von Pilotversuchen in Nordrhein-Westfalen und
Rheinland-Pfalz wurde der Einsatz von Andreasstreifen und
von Querabsperrungen mit Leitbaken in verschiedenen Auto-
bahnbaustellen erprobt. Diese Pilotversuche wurden in zwei
Stufen durchgefiihrt: Zunachst sollte in der 1. Stufe sowohl die
Anordnung von Andreasstreifen als auch die Querabsperrung
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mit Leitbaken jeweils exemplarisch bei zwei Tagesbaustellen
(eine mit Sperrung des rechten, eine mit Sperrung des linken
Fahrstreifens) erprobt werden. Der Einsatz von Andreasstreifen
erfolgte darliber hinaus auch bei zwei Nachtbaustellen (mit
Sperrung des rechten bzw. linken Fahrstreifens). Eine Anord-
nung von Leitbaken vor der fahrbaren Absperrtafel bei Dunkel-
heit war zunachst nicht vorgesehen, da hierfiir, im Gegensatz
zu den Andreasstreifen, die in den Niederlanden bereits nachts
eingesetzt werden, noch keine Erfahrungswerte vorlagen, und
zudem flir die aus betrieblichen Grinden einzusetzenden
Klappbaken keine Aufsatzleuchten zugelassen sind. Deshalb
sollten diesbezlglich die Ergebnisse aus dem Einsatz bei Ta-
geslicht abgewartet und in Abhéngigkeit dieser lber einen Ein-
satz bei Dunkelheit entschieden werden. Aufbauend auf den
gesamten Ergebnissen der untersuchten sechs Arbeitsstellen
in der ersten Stufe waren darlber hinaus eventuelle weitere
Modifikationen zur Optimierung der AbsicherungsmaBnahmen
abzuleiten, die dann in der 2. Stufe an zwei weiteren Arbeits-
stellen erprobt werden sollten.

Bei den Pilotversuchen wurden die verkehrlichen Wirkungen
und die betrieblichen Aspekte bei der Arbeitsstelleneinrichtung
betrachtet und bewertet, um sowohl die Sicherheit der Ver-
kehrsteilnehmer als auch des Arbeitspersonals in allen Situati-
onen vom Auf- bis zum Abbau der Arbeitsstelle zu beriicksich-
tigen. Insbesondere sollten die aus der Anordnung der zusétz-
lichen Fahrstreifensperrungen vor der Absperrtafel resultieren-
den Fahrerverhaltensédnderungen bewertet werden. Hierzu
wurden das Geschwindigkeits- und das Fahrstreifenwechsel-
verhalten im Bereich der Arbeitsstelle mittels lokaler Geschwin-
digkeitsmessungen sowie videotechnischer Beobachtungen
erfasst. Um zuséatzliche Informationen Uber das subjektive
Empfinden der Kraftfahrer bezlglich der neuen Absicherungen
zu erhalten, wurden Befragungen von Verkehrsteilnehmern an
unmittelbar hinter den Arbeitsstellen gelegenen Tank- und
Rastanlagen bzw. Parkplatzen durchgefihrt. Hinsichtlich der
betrieblichen Aspekte des Auf- und Abbaus der zusétzlichen
Sicherungseinrichtungen wurden die beteiligten Autobahnmeis-
tereien (diese fiihrten die Absicherung der Arbeitsstellen in
allen Fallen selbst durch) befragt. Erganzend wurden die Ab-
laufe videotechnisch aufgezeichnet.

3. Ergebnisse

Die Pilotversuche haben gezeigt, dass der Einsatz beider Absi-
cherungsmethoden, Andreasstreifen und Querabsperrung mit
Leitbaken, nur einen geringfigigen Einfluss auf die Geschwin-
digkeiten im gesamten Arbeitsstellenbereich haben. Im Ver-
gleich zum Geschwindigkeitsniveau bei konventioneller Absi-
cherung war kein signifikanter Unterschied festzustellen. Bei
den Andreasstreifen lasst sich das damit begriinden, dass die-
se erst sehr spét, d. h. etwa ab einer Entfernung von 100 m, fir
den Verkehrsteilnehmer zu erkennen sind. Die Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf sind aber insgesamt als unkritisch an-
zusehen, auch wenn die Fahrstreifenwechsel z. T. erst hinter
den Andreasstreifen, also nach Uberfahren dieser, erfolgen.

Beim Einsatz der Andreasstreifen kam es zu keinen merkba-
ren Stérungen bzw. Behinderungen. Bei den Kraftfahrern, die
die Andreasstreifen iberfahren haben, war keine aufféllige Re-
aktion beziiglich Geschwindigkeits- (Abbremsen) oder Lenk-
verhalten erkennbar. Ein Uberfahren der Andreasstreifen ist
grundsatzlich fur alle Fahrzeugarten, auch fur Motorrader, un-
problematisch. Vereinzelte Unsicherheiten sind auf die Un-
kenntnis des Einsatzwecks der Andreasstreifen zurickzufih-
ren, da die Befragungen von Kraftfahrern zeigen, dass der Ein-
satz der Andreasstreifen zur Warnung unaufmerksamer Fahrer
grundsatzlich als sehr sinnvoll erachtet wird und keine negative
Beeinflussung der tbrigen Verkehrsteilnehmer erwartet wird.
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Die Auswertung der Fahrstreifenwechsel hat verdeutlicht, dass
bei der Absperrung mit Leitbaken im Gegensatz zur Absiche-
rung mit Andreasstreifen eine groBe Anzahl von kritischen Si-
tuationen zu beobachten war. Die Leitbaken sind zwar aus ei-
ner gréBeren Entfernung zu erkennen, werden von den Ver-
kehrsteilnehmern aber nur unterbewusst wahrgenommen, da
sie zunédchst keine offensichtliche Verédnderung zu einer kon-
ventionellen Arbeitsstelle darstellen (was die Befragungser-
gebnisse bestétigen). Erst unmittelbar vor diesen Leitbaken
realisieren viele Kraftfahrer die zuséatzliche Fahrstreifensper-
rung vor der Absperrtafel, was dann letztendlich dazu fiihrt,
dass die Fahrstreifenwechsel erst kurz vor der Querabsperrung
erfolgen, da diese als Hindernis angesehen und versucht wird,
ein (auf Grund der eingesetzten Klappbaken grundsétzlich
“technisch" mdgliches) Uberfahren zu vermeiden. Hierdurch
kommt es dann zu kritischen Fahrmandvern mit teilweise er-
heblichen Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer. Diese
Absicherungsvariante wurde deshalb nicht weiter betrachtet.

Einen wesentlichen Einfluss auf das Fahrerverhalten, insbe-
sondere auf die Fahrstreifenwechsel, hat die Anordnung des
kleinen Blinkpfeils. Im Verlauf der Untersuchungen wurden ver-
schiedene Positionen des kleinen Blinkpfeils in Kombination
mit den Andreasstreifen betrachtet. Hierbei wurde deutlich,
dass dieser bei der Anordnung von Andreasstreifen zur zu-
satzlichen Aufmerksamkeitserhdhung der Kraftfahrer unver-
zichtbar ist. Der kleine Blinkpfeil sollte dabei 150 m vor den
Andreasstreifen aufgestellt werden, um auch bei geringeren
Sichtweiten oder hohen Verkehrsbelastungen friihzeitig auf die
Fahrstreifensperrung hinzuweisen und somit auch das Uber-
fahren der Andreasstreifen moéglichst weitgehend zu vermei-
den, auch wenn das grundsétzlich unkritisch ist, da diese auch
nach zahlreichen Uberfahrten von Pkw und Lkw ohne bzw. mit
nur geringen Verschiebungen auf der Fahrbahn liegen bleiben.

Die Andreasstreifen kénnen problemlos auf- und abgebaut
werden, ohne dass ein relevanter personeller Mehraufwand
oder der Einsatz zuséatzlicher Fahrzeuge erforderlich ist. Somit
steht dem Einsatz der Andreasstreifen auch aus betrieblicher
Sicht nichts entgegen.

Auch die Befragung des Personals zur Einschatzung der Si-
cherheitswirkung der beiden eingesetzten neuen Absiche-
rungsmethoden zeigt, dass die Andreasstreifen generell besser
bewertet werden als die selbstaufrichtenden Klappbaken. Den
Einsatz der Andreasstreifen, mit der Funktion unachtsame Fah-
rer haptisch zu warnen, halten alle befragten StraBenwarter fir
sinnvoll, da hierdurch ihre eigene Sicherheit deutlich erhéht
wird.

4. Empfehlungen

Auf Grund der in den Pilotversuchen gewonnenen Erkenntnisse
kann der Einsatz von Andreasstreifen bei stationédren Arbeits-
stellen kirzerer Dauer auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen
uneingeschrénkt empfohlen werden. Dies gilt somit fir Arbeits-
stellen mit Sperrung des rechten oder des linken Fahrstreifens
sowie auch flr Arbeitsstellen auf dem Seitenstreifen. Insbe-
sondere bei letzteren ist die zuséatzliche Absicherung mit And-
reasstreifen aus verkehrlichen wie betrieblichen Aspekten un-
kritisch, gleichzeitig sind hiervon ausschlieBlich positive Effekte
zu erwarten.

Der Einsatz von Andreasstreifen bei Arbeitsstellen auf drei-
streifigen Richtungsfahrbahnen wurde im Rahmen der Pilotver-
suche zwar nicht untersucht, dennoch ist auch hier die Anord-
nung bei Arbeitsstellen mit Sperrung des rechten bzw. linken
Fahrstreifens sinnvoll und kann auf Basis der vorliegenden
Erkenntnisse grundséatzlich empfohlen werden. Bei Arbeits-
stellen auf dem Seitenstreifen ist der Einsatz auch hier aus den
genannten Grinden uneingeschrankt zu empfehlen.
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Fir Arbeitsstellen auf dreistreifigen Richtungsfahrbahnen mit
Sperrung von zwei Fahrstreifen, also des mittleren und rechten
bzw. mittleren und linken Fahrstreifens, liegen bislang keine
Erkenntnisse hinsichtlich eines Einsatzes von Andreasstreifen
bei einer ansonsten "konventionellen" Absicherung (entspre-
chend den RSA) vor, da hier in den Niederlanden der Einsatz
mobiler Fahrstreifensignalisierungen — in Kombination mit And-
reasstreifen — vorgeschrieben ist. Hierzu kénnen demnach der-
zeit keine abschlieBenden Empfehlungen abgeleitet werden.
Grundsatzlich erscheint die Anordnung von Andreasstreifen
aber auch hier denkbar und sinnvoll.

Um Auffahrunfélle auf fahrbare Absperrtafeln zu vermeiden
oder zumindest auf ein geringst mogliches MaB zu reduzieren —
und vor allem die Unfallfolgen deutlich zu verringern — sollten
Andreasstreifen zukinftig als Standardabsicherungselement
bei allen stationdren

— Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf zweistreifigen Richtungs-
fahrbahnen und

— Arbeitsstellen klrzerer Dauer auf dreistreifigen Richtungs-
fahrbahnen mit Sperrung eines Fahrstreifens

eingesetzt werden. Bei Arbeitsstellen kirzerer Dauer auf dem
Seitenstreifen sind die Andreasstreifen zukiinftig grundsétzlich
als zuséatzliche AbsicherungsmaBnahme einzusetzen.

Durch den Einsatz von Andreasstreifen bei stationdren Arbeits-
stellen kirzerer Dauer ist eine erhebliche Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit auf Bundesautobahnen zu erwarten. Fir die
genannten Einsatzbereiche von Andreasstreifen wurden des-
halb Regelplane mit teilweise ergdnzenden Erlduterungen er-
arbeitet, die in dieser Form in die RSA bzw. deren Fort-
schreibung Ubernommen werden kénnen. Grundséatzlich ist in
diesen Regelplanen bei Arbeitsstellen mit Fahrstreifensperrung
immer eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit auf
80 km/h vorgesehen, da dies zum einen zu einer Angleichung
der Pkw-Geschwindigkeiten an das Geschwindigkeitsniveau
des Lkw-Verkehrs und damit auch zur sicherheitserh6henden
Verstetigung des Verkehrsflusses fihrt, zum anderen in der
Praxis bereits in vielen Bundeslandern, z.B. in Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz, die Regel ist. Bei Dunkelheit
sollte die zulédssige Hochstgeschwindigkeit innerhalb der Ar-
beitsstelle auf 60 km/h beschrénkt werden.

Die Anordnung der Andreasstreifen sollte grundséatzlich 150 m
vor der fahrbaren Absperrtafel erfolgen. Hierdurch ist gewéhr-
leistet, dass Lkw selbst bei Nasse noch rechtzeitig vor der Ab-
sperrtafel zum Stehen kommen. Fir die Andreasstreifen wird
eine gelbe Farbe vorgeschlagen. (Diese sollte wie die farbliche
Gestaltung von Leitschwellen und -borden den Vorgaben der
DIN 6171-1 entsprechen.) Der kleine Blinkpfeil ist 150 m vor
den Andreasstreifen anzuordnen.

Der Aufbau der Andreasstreifen sollte grundséatzlich im Schutz
eines Sicherungsfahrzeugs mit fahrbarer Absperrtafel erfolgen.
Diese Vorgehensweise gewéhrleistet ein hohes MaB an Si-
cherheit fur das Arbeitspersonal. Steht ein zweites Fahrzeug
mit fahrbarer Absperrtafel zur Verfligung, sollte dies zur zusétz-
lichen Absicherung beim Verlegen der Andreasstreifen einge-
setzt werden.

Beim Abbau der Arbeitsstelle auf dem rechten Fahrstreifen
werden von einem Beschaftigten zunachst die Andreasstreifen
durch seitliches Ziehen vom Seitenstreifen aus von der Fahr-
bahn weggezogen. Alternativ kann der Abbau aber auch ana-
log zum Aufbau im Schutz eines Fahrzeuges erfolgen, hierzu
ist dann aber in der Regel ein zweites Fahrzeug erforderlich.

Bei Sperrung des linken Fahrstreifens sind grundsétzlich ver-
schiedene Vorgehensweisen denkbar. So besteht beispiels-
weise die Moglichkeit, mit dem Lkw mit fahrbarer Absperrtafel
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die 150 m im Schritttempo zurlickzusetzen (und dabei die And-
reasstreifen zu lberfahren), um dann diese im Schutz des Ab-
sicherungsfahrzeuges wieder aufzunehmen. Diese, auch in
den Niederlanden teilweise durchgefuhrte Vorgehensweise, ist
nach § 36 Abs. 6 StVO (Sonderrechte) fur alle Fahrzeuge, die
dem Bau, der Unterhaltung oder der Reinigung der StraBen
und Anlagen im StraBenraum dienen und durch entsprechende
Warneinrichtungen gekennzeichnet sind, auf Autobahnen er-
laubt. Kritisch ist hierbei gegebenenfalls die Rickwartsfahrt
eines Fahrzeugs mit Anhénger (angehangte fahrbare Absperr-
tafel), die ein entsprechendes fahrerisches Geschick verlangt.
Ist ein Zurilicksetzen nicht mdéglich, wird ein zweites Fahrzeug
fur die Aufnahme der Andreasstreifen benétigt. Alternativ be-
steht auch die Mdoglichkeit, die Andreasstreifen vom Seiten-
streifen aus aufzunehmen; bei Sperrung des linken Fahrstrei-
fens ist dabei jedoch ein Uberqueren der Fahrbahn erforderlich.

Zur Einfahrung dieser Absicherungsmethode als Standardabsi-
cherung von Arbeitsstellen kirzerer Dauer besteht jedoch noch
Handlungs- und vor allem Regelungsbedarf, auch in juristischer
Hinsicht. Hintergrund sind die beiden grundsétzlich denkbaren
Méglichkeiten der straBenverkehrsrechtlichen Bedeutung der
Andreasstreifen: Diese kénnen prinzipiell als temporare Fahr-
streifensperrung oder als Vorwarneinrichtung betrachtet re-
spektive definiert werden. Empfohlen wird, diese als Fahrstrei-
fensperrung und somit in gelber Farbgebung einzusetzen. Die
drei, 150 m vor der fahrbaren Absperrtafel angeordneten, And-
reasstreifen hatten somit letztendlich die Funktion &hnlich einer
Sperrflache nach Zeichen 298 StVO, hier jedoch auf Grund der
gelben Farbe mit tempordrem Charakter, und durften nicht G-
berfahren werden. Der Vorteil dieser Lésung gegeniiber der
reinen Funktion als Vorwarneinrichtung ist die straBenverkehrs-
rechtlich eindeutige Regelung, auch im Hinblick auf das nach
§ 7 Abs. 4 StVO bei einer Fahrstreifensperrung anzuwendende
ReiBverschlussverfahren.

Unabhéngig von der straBenverkehrsrechtlichen Regelung ist
eine kurzfristige Einfhrung von Andreasstreifen prinzipiell und
ohne groBen Aufwand méglich. Um diese nicht zu verzégern,
sollte unabhéngig von den notwendigen Uberarbeitungen der
technischen und sonstigen Regelwerke (vor allem StVO und
VwV-StVO, RSA und ZTV-SA), ein entsprechendes Hinweispa-
pier bzw. Merkblatt zum Einsatz von Andreasstreifen von der
FGSV herausgegeben und durch das BMVBW mit einem ent-
sprechenden ARS zur Anwendung vorgeschrieben bzw. emp-
fohlen werden.

Eine Einfuhrung der Andreasstreifen ist moglichst bald anzu-
streben. Der Praxiseinsatz kann dabei kurzfristig, ohne groBen
finanziellen Mehraufwand fur die Autobahnmeistereien und Ab-
sicherungsunternehmen, umgesetzt werden. Begleitend zu der
Einflhrung der Andreasstreifen in die Praxis sollte eine ent-
sprechend angelegte Informationskampagne fir die Verkehrs-
teilnehmer durchgeflihrt werden. Diese verstéarkte Aufklarung
der Offentlichkeit Gber die Absperrsystematik mit Andreasstrei-
fen zur Minimierung des Unfallrisikos an Arbeitsstellen sollte
z. B. Uber die Tagespresse, Automobilzeitschriften oder das
Fernsehen (Der 7. Sinn, Trucker TV) erfolgen.

Bei EinfUhrung der Andreasstreifen sollten Uber einen ldngeren
Zeitraum Begleituntersuchungen durchgefihrt werden (mindes-
tens Uber einen Zeitraum von drei Jahren), um die langfristige
Wirkung, vor allem in Bezug auf die Unfallentwicklung bei Ar-
beitsstellen kirzerer Dauer, beobachten zu kénnen. Des Wei-
teren erscheint es wichtig, dass eine eventuelle Beeinflussung
des Verkehrsablaufs auf Grund des Einsatzes von Andreas-
streifen weiterhin Gberpriift wird. ¥
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