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1. Aufgabenstellung

In den vergangenen Jahren lag das Verkehrswachstum regel-
maBig Uber den Prognosen, die fiir den Bundesverkehrswege-
plan (BVWP) 1992 gemacht wurden. Darliber hinaus sah sich
der Bund wegen der Mittelknappheit in den 6ffentlichen Haus-
halten gezwungen, die Verwirklichung der im BVWP 1992 als
vordringlicher Bedarf gekennzeichneten MaBnahmen zeitlich zu
strecken. Beides zusammen flihrte zu erheblichen Kapazitats-

engpassen im bundesdeutschen Autobahnnetz, die sich ange-

sichts des ungebrochenen Verkehrswachstums weiter verstar-

ken werden.

Entsprechend wird der Ruf nach unkonventionellen MaBnahmen

zur kostenguinstigen Steigerung der Kapazitat auf bundesdeut-

schen Autobahnen laut. Hierzu gehért auch die Freigabe des

Standstreifens fir Zwecke des flieBenden Verkehrs. Im Stand-

streifen ruhe, so die Uberlegung, eine erhebliche Kapazitits-

reserve, die angesichts der zu erwartenden drastischen Ver-

schlechterung der Verkehrssituation an einigen Engpassstellen

im Netz mobilisiert werden sollte.

Allerdings erflllt der Standstreifen wesentliche sicherheitsrele-

vante Funktionen, insbesondere

— als seitlicher Ausweichraum bei unerwarteten Hindernissen
auf der Fahrbahn,

- als sichere Abstellmdglichkeit liegengebliebener Fahrzeuge,

— als Raum, von dem aus der Betriebsdienst sicher Inspek-
tions-, Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten vornehmen
kann, und
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- als Zugangsmaoglichkeit fir Einsatzkréfte (Polizei, Rettungs-
dienste) bei Unféllen.

Mit dem Wegfall des Standstreifens ist deshalb mit EinbuBen im

Hinblick auf die Verkehrssicherheit zu rechnen.

Im Auftrag der Bundesanstalt fur StraBenwesen sollte im vorlie-

genden Forschungsvorhaben ein Bewertungsverfahren ent-

wickelt werden, das den derzeitigen Stand des Wissens

— um die verkehrs- und planungsrechtlichen Belange der Stand-
streifenumnutzung,

— um die mit der Umnutzung verbundenen investiven Kosten
sowie

— um die von der Umnutzung zu erwartenden Auswirkungen auf
den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit

zusammenfasst.

Mit der Anwendung eines derartigen Bewertungsverfahrens soll

dem Anwender ein Instrumentarium zur Verfigung gestellt wer-

den, mit Hilfe dessen er bei der Untersuchung von speziellen

UmnutzungsmaBnahmen auf dieses Wissen zurtickgreifen und

zu qualifizierten Aussagen beziiglich der zu erwartenden Kosten

und des Nutzens kommen kann.

Der Forschungsschwerpunkt lag bei dem vorliegenden Vorha-

ben auf

— der Erstellung eines ,Baukastensystems zur Aufwandsschét-
zung“ der Baukosten von UmnutzungsmaBnahmen,

— der Quantifizierung der Wirkungen der Standstreifenumnut-
zung auf den Verkehrsablauf und

— der Quantifizierung der Sicherheitswirkungen von Standstrei-
fenumnutzungen.

2. Untersuchungsmethodik

Um unterschiedliche Md&glichkeiten der Ausgestaltung von

Standstreifenumnutzungen bericksichtigen zu kénnen, wurden

5 Betriebsformen definiert:

- Betriebsform A: stédndige Freigabe und Nothaltebuchten

— Betriebsform B: standige Freigabe und Nothaltestreifen

— Betriebsform C: zeitweise Freigabe zu festen Zeiten mit
Anfangskontrolle der Verfligbarkeit des Standstreifens und mit
Nothaltebuchten

- Betriebsform D: zeitweise Freigabe zu festen Zeiten mit Dauer-
kontrolle der Verflgbarkeit des Standstreifens (Videouber-
wachung) und mit Nothaltebuchten

— Betriebsform E: verkehrsstérkenabhangige Freigabe des
Standstreifens (Verkehrsbeeinflussungsanlage) mit Dauer-
Uberwachung der Verfiigbarkeit (Videolberwachung) und mit
Nothaltebuchten.

Fur das vorliegende Forschungsvorhaben konnte auf die Ergeb-

nisse bzw. Zwischenergebnisse einiger Forschungsvorhaben

zurlickgegriffen werden, bei denen im Auftrag der Bundesan-
stalt fir StraBenwesen von verschiedenen Auftragnehmern die
folgenden Themenkomplexe untersucht worden waren:

- bauliche Machbarkeit und Baukosten (,Umnutzung von
Standstreifen an BAB - Durchfiihrbarkeitsstudie®
FE-Nr. 2.187/1998),

- Nothaltemdglichkeiten (,Nothaltemdglichkeiten an stark belas-
teten BundesfernstraBen® FE-Nr. 82.106/1997),

— Vorher/Nachher-Untersuchung von UmnutzungsmaBnahmen
hinsichtlich des Verkehrsablaufs, der Verkehrssicherheit und
der betrieblichen Belange (,Sicherheitsbelange bei der
Umnutzung von BAB-Standstreifen zu einem weiteren Fahr-
streifen” FE Nr. 82.107/1997),

- Sicherheitswirkungen von Standstreifen (,Standstreifen und
Verkehrssicherheit auf BAB“ FE-Nr. 2.9336/3).

AuBerdem konnte auf Erfahrungen zuriickgegriffen werden, die
im Rahmen einer Durchfihrbarkeitsstudie im Auftrag der Obers-
ten Baubehorde im Bayerischen Staatsministerium des Inneren
gesammelt wurden. Dort wurde die Standstreifenumnutzung an
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der A3 zwischen der bayerisch/hessischen Landesgrenze und
dem Autobahnkreuz Furth/Erlangen auf ihre bauliche Machbar-
keit und Wirtschaftlichkeit hin Gberpruft.

Zur Ermittlung der investiven Kosten von Standstreifenumnut-
zungen wurden Primarerhebungen durchgefiihrt. Das ent-
wickelte Baukastensystem zur Aufwandsschatzung basiert auf
einer Auswertung der Leistungsverzeichnisse und Schlussrech-
nungen von insgesamt 10 BaumaBnahmen (Standstreifenum-
nutzungen, Standstreifenverstarkungen, Deckschichterneue-
rungen u.d.). Daneben wurden die Erkenntnisse der oben erwahn-
ten Durchfuhrbarkeitsstudie sowie die Erfahrungen mit der
Anwendung des Baukastensystems im Zuge der Machbarkeits-
studie A3 in die Ergebnisse einbezogen.

Die Verkehrsablaufwirkungen wurden mit Hilfe von g-v-Bezie-
hungen abgeschéatzt. Auf Basis der Grundkapazitdt eines
3-streifigen Querschnitts wurden die Auswirkungen von Nothal-
ten, die umnutzungsbedingt nicht mehr auf dem Standstreifen,
sondern auf der Fahrbahn erfolgen, mit Hilfe eines makroskopi-
schen Staumodells auf Basis der Kontinuumstheorie quantifi-
ziert und die daraus resultierenden Zeitverluste in den mittleren
Reisegeschwindigkeiten beriicksichtigt.

Zu den Verkehrssicherheitswirkungen wurden die verfigbaren
Quellen (Vergleiche von Abschnitten mit und ohne Standstreifen,
Vorher-Nachher-Untersuchungen von UmnutzungsmaBnahmen
etc.) ausgewertet. Fir das Bewertungsverfahren wurden die
Sicherheitswirkungen nach raumstruktureller Lage der Untersu-
chungsstrecke, nach Betriebsformen und nach Unfallfolgen
(Unfallkategorien) differenziert. Aus Griinden der Bewertungs-
vorsicht wurde eine eher negative Entwicklung der Unfallzahlen
im Zuge der Umnutzung unterstellt.

Fir die Bewertung wurde weitestgehend auf bestehende Ver-
fahren (Bewertungsverfahren BVWP und EWS) zurlickgegriffen,
wobei die entsprechenden Ansétze fir die vorliegende Fra-
gestellung adaptiert wurden.

3. Untersuchungsergebnisse
3.1 Bewertungsverfahren

Fur das Baukastensystem zur Aufwandsschatzung wurden Ori-
entierungskostensétze flr die einzelnen notwendigen baulichen
MaBnahmen ermittelt. Dabei wurde nach 11 Hauptgruppen, die
jeweils weiter in Untergruppen unterteilt sind, differenziert. Dies
ermdglicht auf der Basis einer vergleichsweise wenig aufwendi-
gen Mengenschétzung die Ermittlung der Kosten einer Umnut-
zungsmaBnahme.
Zur Bestimmung der Auswirkungen der Umnutzung auf den Ver-
kehrsablauf wurde auf g-v-Beziehungen zurlickgegriffen, die fiir
das im Entwurf vorliegende ,Handbuch zur Bemessung von
StraBen” vorgesehen sind. Das Problem des Standstreifenweg-
falls wurde in drei Teilprobleme aufgesplittet:
1.Bestimmung der ,Grundkapazitit® eines
Abschnitts,
2.Bestimmung der Haufigkeit nothaltebedingter Stérungen auf
einem umgenutzten Abschnitt und
3.Bestimmung der Auswirkungen nothaltebedingter Stérungen
auf den Verkehrsablauf.

umgenutzten

Die Grundkapazitdt eines umgenutzten Abschnitts hangt von
der Markierungsform ab. Wenn der Abschnitt als 3-streifiger
Abschnitt ohne Standstreifen markiert wird, dann wurde als
Grundkapazitdt die Kapazitdt eines ,normalen“ 3-streifigen
Abschnitts unterstellt. Bleibt der Standstreifen hingegen als sol-
cher erhalten und wird lediglich fir den flieBenden Verkehr frei-
gegeben, dann ist mit einer gewissen Hemmschwelle der Ver-
kehrsteilnenmer zu rechnen, diesen Standstreifen zu benutzen.
Die hieraus resultierende Kapazitdtsminderung wurde auf 5 %
geschatzt.
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Zur Frage der Nothaltehadufigkeit wurde auf die o.g. Untersu-
chung ,Nothaltemdglichkeiten” zurtickgegriffen. Die Auswirkun-
gen verkehrsbehindernder Nothalte wurden mit Hilfe eines
makroskopischen Staumodells auf Basis der Kontinuumstheorie
abgeschatzt. Die hierbei berechneten mittleren Zeitverluste wur-
den auf die Geschwindigkeiten gemaB g-v-Beziehung ange-
rechnet.

In Bezug auf die Verkehrssicherheitswirkungen von Umnut-
zungsmaBnahmen lagen widerspriichliche Ergebnisse aus zwei
Untersuchungen vor. Im Rahmen der Untersuchung ,Sicher-
heitsbelange“ konnte auf Basis von Vorher/Nachher-Untersu-
chungen von drei UmnutzungsmaBnahmen in Hamburg, Nord-
rhein-Westfalen und Baden-Wirttemberg kein erhdhtes Unfall-
risiko nachgewiesen werden. Die Daten legen eher eine Verbes-
serung der Situation im Hinblick auf die Verkehrssicherheit nahe.
Im Gegensatz dazu wurde in den Mit/Ohne-Vergleichen der
Untersuchung ,Sicherheitswirkungen von BAB-Standstreifen”
nachgewiesen, dass Standstreifen einen erheblichen positiven
Einfluss auf die Verkehrssicherheit auf Bundesautobahnen
haben.

Aus Griinden der vorsichtigen Bewertung stiitzt sich das Bewer-
tungsverfahren im Hinblick auf die Sicherheitswirkungen weitge-
hend auf die negative Beurteilung der Umnutzung, wie sie aus
den Mit/Ohne-Vergleichen resultiert. So wurde angenommen,
dass sich auBerhalb von Ballungsrdumen die Zahl der Unfélle
mit schwerem Personenschaden umnutzungsbedingt um 50 bis
80 % erhoht, die der Unfalle mit leichtem Personenschaden und
der schwerwiegenden Unfélle mit Sachschaden um 12,5 bis
20 %. Lediglich fur die leichten Unfélle wurde ein Riickgang der
Unfallzahlen prognostiziert, der davon abhangt, in welchem MaB
es gelingt, Uberlastungsbedingte Verkehrszusammenbriiche zu
vermeiden. Flr Untersuchungsstrecken innerhalb von Ballungs-
raumen wurde keine Veranderung der Unfallraten unterstellt.
Zusatzlich zu diesen Wirkungen wurden - aufbauend auf den
Vorschldgen zum Bewertungsverfahren fir den neuen Bundes-
verkehrswegeplan — Quantifizierungsanséatze fir den Kraftstoff-
verbrauch und die Abgasemissionen dargestellt.

Die Monetarisierungsansatze basieren ebenfalls auf den Vor-
schlagen fiir das neue BVWP-Bewertungsverfahren. Zuséatzlich
dazu wurden die Auswirkungen der Standstreifenumnutzung auf
die Kosten des StraBenunterhalts/Betriebsdienstes sowie der
polizeilichen Aufgaben abgeschatzt.

Das Bewertungsverfahren wurde in Form von Berechnungsan-
weisungen dokumentiert.

3.2 Anwendung am Beispiel der A7 zwischen dem
AD Salzgitter und der AS Northeim-West

Das Bewertungsverfahren wurde am Beispiel einer Untersu-
chungsstrecke auf der A7 zwischen dem AD Salzgitter und der
AS Northeim-West auf seine Anwendungstauglichkeit hin Uber-
prift. Die vorgeschlagenen Algorithmen erwiesen sich dabei als

anwendungsfreundlich und gut handhabbar. Die Ergebnisse
lieBen sich gut interpretieren.

Eine dauerhafte Umnutzung des Standstreifens fir Zwecke des
flieBenden Verkehrs scheint fiir diese Strecke nicht sinnvoll zu
sein. Die Strecke ist nicht dauerhaft liberlastet, so dass die mit
der Umnutzung einhergehenden Geschwindigkeitsbeschran-
kungen in Normallastzeiten einen Teil der Fahrzeitgewinne wie-
der kompensieren, die in Hochlastzeiten mit der Bereitstellung
zusétzlicher Kapazitat erzielt werden kdnnen. Bei dauerhafter
Umnutzung schlagen insbesondere die negativen Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit zu Buche. Fiir die entsprechenden
Betriebsformen mit dauerhafter Umnutzung konnte kein Uber-
schuss der Nutzen Uber die Kosten ermittelt werden.

Sinnvoll hingegen erscheint eine zeitweise Umnutzung auf dieser
Strecke zu den Hochlastzeiten insbesondere Freitag nachmittag.
Damit lassen sich hohe Nutzeniberschiisse Uber die (investiven)
Kosten erzielen. Dies liegt vor allem daran, dass bei zeitlich eng
begrenzten Umnutzungszeiten die negativen Auswirkungen der
Umnutzung auf das Unfallrisiko in den Hintergrund treten.

4. Folgerungen fiir die Praxis

Die Sinnhaftigkeit von UmnutzungsmaBnahmen héngt wesent-
lich vom Einzelfall und von der gewahlten Ausgestaltung ab. Das
Bewertungsverfahren kann hier eine wichtige Entscheidungs-
hilfe leisten.

Allerdings wirft die temporare Nutzung des Standstreifens ver-
kehrsrechtliche Probleme auf. Nach der StraBenverkehrs-Ord-
nung ist der Seitenstreifen (Standstreifen) kein Bestandteil der
Fahrbahn. Ausnahmen bilden hier nur kurze Umfahrungen von
Arbeits- oder Unfallstellen. Aus verkehrstechnischer Sicht hin-
gegen wére bei zeitweiser Umnutzung die tageszeitliche Frei-
gabe eines Standstreifens die zu préferierende Variante. Ent-
sprechende Anderungen der StraBenverkehrs-Ordnung auch
hinsichtlich der temporaren Uberfahrbarkeit der Fahrbahn-
begrenzungslinie sollten daher erwogen werden.

Die nur stundenweise Freigabe ist insbesondere dort von Vorteil,
wo Kapazitatsengpésse nur zu eng eingegrenzten Zeiten auftre-
ten. Dort bietet es sich an, die Kapazitatsreserve, die im Stand-
streifen ruht, flr diese Engpasszeiten zu mobilisieren. Die nega-
tiven Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit kénnten bei kur-
zen Freigabezeiten in Grenzen gehalten werden.

Bei dauerhafter Uberlastung einer Strecke hingegen empfiehlt
sich eine ,dauerhafte” Umnutzung in einen Querschnitt mit drei
Fahrstreifen ohne Standstreifen. Dies sollte allerdings nur eine
zeitlich befristete Ubergangslésung bis zu einem Vollausbau
darstellen, da bei dauerhaftem Wegfall des Standstreifens die
Sicherheitsrisiken der Umnutzung zu groB werden. a
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