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Kurzfassung

In den 10 Jahren von 2009 bis 2019 sind die Anteile der Unfélle mit Unfallursache 14 (ungeniigender
Sicherheitsabstand) auf Autobahnen kontinuierlich von ca. 20 % auf 30 % gestiegen. Damit wurde das Fehlverhalten
,Nicht angepasste Geschwindigkeit als haufigste Unfallursache auf Autobahnen abgel6st. Aufgrund dieser
Zunahme der Unfélle, die auf ungenugenden Sicherheitsabstand zurtickgefiihrt werden, wurde das vorliegende
Forschungsprojekt initiiert. Zielstellung dieses Forschungsprojektes war es, das Abstandsverhalten auf Autobahnen
zu analysieren und daraus Empfehlungen abzuleiten, die zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit in
Zusammenhang mit der Unfallursache ,Ungeniigender Sicherheitsabstand” fihren kénnen.

Dazu wurde im ersten Schritt eine makroskopische Verkehrsunfallanalyse von Unfallen mit Unfallursache 14 sowie
eine stichprobenartige Untersuchung der Unfallhergangstexte durchgefuhrt. Im zweiten Schritt wurden fir die
Bundeslander Hessen, Sachsen und Sachsen-Anhalt Unfallhdufungsstellen nach M Uko identifiziert, welche durch
eine Haufung von Unfallen mit ungentigendem Sicherheitsabstand gekennzeichnet sind. AnschlieRend wurden an
insgesamt 25 ausgewahlten Messtellen auf der Freien Strecke und in Knotenpunkten Aufnahmen mit Hilfe von
Drohnen angefertigt. Die Auswahl der Messtellen erfolgte anhand der vorab identifizierten Unfallhdufungsstellen.
Dabei wurden zehn Messstellen der Freien Strecke, welche eine Unfallhaufung darstellen, jeweils eine Kontrollstelle
auf demselben Streckenabschnitt ohne auffélliges Unfallgeschehen mit Ursache 14 zugeordnet. Die Aufnahmen
wurden mit Hilfe des kommerziellen Programmes DataFromSky hinsichtlich gehaltener Absténde,
Geschwindigkeiten und dem Verhalten bei Fahrstreifenwechseln ausgewertet. Im Bereich der Freien Strecke
werden Aufnahmen von insgesamt drei Stunden je Messstelle zu drei verschiedenen Tageszeiten erstellt, im Bereich
der Knotenpunkte umfassen die Aufnahmen insgesamt eine Stunde jeweils fur den Ein- und Ausfahrbereich eines
Knotenpunktes zu zwei verschiedenen Tageszeiten.

Die makroskopische Verkehrsunfallanalyse zeigt, dass der ungeniigende Sicherheitsabstand (Unfallursache 14) bei
Unfallen mit Personenschaden das am haufigsten genannte Fehlverhalten beim Unfallverursacher auf
Bundesautobahnen ist. Unfalle mit Unfallursache 14 sind in mehr als 90 % der Falle Unféalle im Léngsverkehr
(Unfalltyp 6) und in mehr als 80 % der Féalle ZusammenstoRe mit einem Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet
(Unfallart 2). Als Unfallverursacher werden haufig Pkw angegeben, mit zunehmender Unfallschwere steigt jedoch
der Anteil von Lkw als Unfallverursacher. Auffahrunfélle ereignen sich haufig bei Tageslicht und trockener Fahrbahn,
im Tagesverlauf sind diese Unfélle besonders zu den Hauptverkehrszeiten Gberdurchschnittlich hdufig vertreten.
Durch die stichprobenhafte Auswertung von Unfallhergangstexten hat sich zudem gezeigt, dass sich Unfélle mit
ungenitigendem Sicherheitsabstand haufig auf erhdhtes Verkehrsaufkommen oder Stérungen im Verkehrsablauf
zurickfihren lassen. Insgesamt deuten die Ergebnisse der Unfallanalyse auf eine hohe Korrelation zwischen dem
Verkehrsaufkommen und dem Unfallgeschehen mit Angabe der Unfallursache 14 hin.

Die Analysen des Abstandsverhaltens haben gezeigt, dass dieses von mehreren Faktoren beeinflusst werden kann.
Der Anteil an Zeitliicken kleiner zwei Sekunden nimmt mit steigendem Auslastungsgrad linear zu (Abbildung 1). Des
Weiteren hat sich gezeigt, dass die Anteile von Zeitlicken kleiner zwei Sekunden vom rechten zum linken
Fahrstreifen ansteigen. Auch die Fahrzeugart hat einen Einfluss auf das Abstandsverhalten. Pkw halten
beispielsweise haufiger geringe Abstande als Lkw. Wahrend bei Pkw mit steigendem Auslastungsgrad ein linearer
Anstieg des Anteils von Zeitliicken kleiner zwei Sekunden beobachtet werden konnte, konnte dies bei Lkw nicht
festgestellt werden. Hinsichtlich der Fahrzeugfolgebeziehung zeigt sich die Tendenz, dass zu gleichen
Fahrzeugarten geringere Abstande gehalten werden als zu anderen Fahrzeugarten. Konkrete Grinde fir die
Entstehung von Unfallhdufungen mit Unfallursache 14 lieRen sich aus dem analysierten Abstandsverhalten jedoch
nicht ableiten. Hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten auf der Freien Strecke hat sich herausgestellt, dass
bei Geschwindigkeiten zwischen 100 und 130 km/h die Anteile geringer Abstdande am grof3ten sind, bei
zunehmender Geschwindigkeit nehmen diese Anteile ab.

Bei der Analyse des Abstandsverhaltens im Bereich der untersuchten Knotenpunkte hat sich dartiber hinaus gezeigt,
dass im Einfahrbereich tendenziell haufiger geringe Abstande gehalten werden als im Ausfahrbereich. Gleichzeitig
liegt das Geschwindigkeitsniveau in den Einfahrbereichen der untersuchten Knotenpunkte geringfiigig unter dem



Geschwindigkeitsniveau der Ausfahrbereiche. Es wird vermutet, dass dies durch die Fahrstreifenwechsel im Zuge
von Einfahrvorgéangen zustande kommt.

Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhdngigkeit vom Auslastungsgrad
dreistreifige Messstellen, alle Fahrzeuge, n =173
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Abbildung 1: Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden fiir die dreistreifigen Messstellen nach vorliegendem
Auslastungsgrad, alle Fahrzeuge

Im Rahmen der gesonderten Betrachtung von durchgefiihrten Fahrstreifenwechseln hat sich gezeigt, dass
besonders Fahrstreifenwechsel nach Links haufiger kritische Situationen mit sich fihren, da im Zuge dieser sehr
haufig geringe Abstédnde gehalten werden oder das nachfolgende Fahrzeug aufgrund des Fahrstreifenwechsels
abbremsen muss. Licken kleiner 100 Meter werden am haufigsten fur Fahrstreifenwechsel nach Links vom ersten
in den zweiten Fahrstreifen oder fur einen Fahrstreifenwechsel vom Einfahrstreifen in den ersten Fahrstreifen
genutzt. Ein direkter Einfluss der Fahrstreifenwechsel auf das Unfallgeschehen konnte auf Grundlage der
durchgefiihrten Unfallanalyse jedoch nicht festgestellt werden.

Anhand der Analyseergebnisse werden folgende Empfehlungen getroffen, welche dazu beitragen kdnnen, die
Verkehrssicherheit auf Autobahnen, insbesondere im Zusammenhang mit Unfallen mit ungenigendem
Sicherheitsabstand, zu erh6hen:

— Verbesserung des Verkehrsflusses an unfallaufféalligen Autobahnabschnitten mit hohem Auslastungsgrad
durch Streckenbeeinflussungsanlagen, Netzbeeinflussungsanlagen oder wirksame Beschilderungen (z. B.
Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit oder Anordnung von (temporéaren) Lkw-
Uberholverboten)

— Implementierung von Warnungen vor Stauenden in Echtzeit in Navigationsgeraten in Fahrzeugen und in
mobilen Geraten anderer Mobilitatsdienstleister zur rechtzeitigen Anpassung des Fahrverhaltens

— Vernetzung von Infrastruktur und Fahrzeugen durch Kooperative Intelligente Verkehrssysteme (C-ITS) zur
Unterstiitzung einer rechtzeitigen Anpassung des Fahrverhaltens

— Uberpriifung der Wirksamkeit vorgeschriebener Notbremssysteme im Unfallgeschehen und ggf.
Anpassung dieser

— Einbau von Fahrerassistenzsystemen in Neufahrzeugen (z. B. Spurwechselassistenz, Adaptive Cruise
Control (ACC), Notbremslicht, Mudigkeits- und Aufmerksamkeitswarner)

— Sensibilisierung der Verkehrsteilnehmenden fiir potenzielle Gefahren bei Stérungen im Verkehrsablauf
durch geeignete Kampagnen

— Sensibilisierung von Pkw-Fahrenden fur einzuhaltende Abstéande durch verstarkte mobile und ortsfeste
Abstandsmessungen, ggf. Anpassung der BuRRgeldkatalog-Verordnung fur Pkw durch Festlegung eines
konkreten Mindestabstandes auf Autobahnen

— Aufnahme des Merkmals ,Stau” als Besonderheit in Verkehrsunfallanzeigen



Abstract

In the 10 years from 2009 to 2019, the proportion of accidents involving the cause of accidents 14 (insufficient safety
distance) on motorways increased continuously from about 20 % to 30 %. This replaced the misconduct “Unadjusted
Speed” as the most common cause of accidents on motorways. Due to this increase in accidents, which are
attributed to insufficient safety distances, this research project was initiated. The aim of this research project was to
analyse the distance behaviour on motorways and to derive recommendations that could lead to an improvement of
road safety in connection with insufficient safety distance.

In the first step, a macroscopic road accident analysis of accidents with cause of accident 14 was carried out as well
as a random testing of accident reports. In the second step, accident accumulation points according to M Uko were
identified for Hesse, Saxony and Saxony-Anhalt, which are characterised by an accumulation of accidents with
insufficient safety distances. Subsequently, videos were made using drones at a total of 25 selected measuring sites
on the open road and at nodes. The selection of the measuring sites was based on the pre-identified accident
accumulation points. Ten measuring points on the open road, which represent an accident accumulation, were
assigned a control point on the same section of the route without any conspicuous accident events with cause 14.
The video recordings were evaluated with the help of the commercial program DataFromSky with regard to
maintained distances, speeds and behaviour during lane changes. In the area of the open road, video recordings of
a total of three hours per measuring point at three different times of the day are created, in the area of the nodes,
the recordings comprise a total of one hour for the entry and exit area of a node at two different times of the day.

The macroscopic traffic accident analysis shows that the insufficient safety distance (cause of accident 14) in
accidents involving personal injury is the most commonly mentioned misconduct for the accident perpetrator on
federal highways. Accidents with cause of accident 14 are in more than 90 % of the cases accidents in longitudinal
traffic (Unfalltyp 6) and in more than 80 % of the cases collisions with a vehicle driving or waiting ahead (Unfallart
2). Cars are often cited as the accident perpetrators, but with increasing accident severity, the proportion of trucks
as the accident perpetrator increases. Rear-end accidents often occur in daylight and on dry roads, during the day
these accidents are during peak hours above average. The random testing of accident reports has also shown that
accidents with insufficient safety distances can often be attributed to increased traffic volume or disruptions in the
traffic flow. Overall, the results of the accident analysis point to a high correlation between traffic volume and
accidents with cause of accident 14.

The analysis of the distance behaviour has shown that this can be influenced by several factors. The proportion of
time gaps of less than two seconds increases linearly as the capacity utilisation rate increases (Figure 1).
Furthermore, it has been shown that the proportions of time gaps of less than two seconds increase from the right
to the left lane. The vehicle type also has an influence on the distance behaviour. Cars are more likely to maintain
low distances than trucks. While a linear increase in the proportion of time gaps of less than two seconds with
increasing capacity utilisation rate could be observed for cars, this could not be observed for trucks. With regard to
the vehicle sequence relations, there is a tendency to keep smaller distances to similar vehicle types than to other
vehicle types. However, concrete reasons for the emergence of accident accumulation points with cause of accident
14 could not be derived from the analysed distance behaviour. With regard to the speeds driven on the open road,
it has been found that at speeds between 100 and 130 km/h, the proportions of short distances are the largest, and
these proportions decrease as speed increases.

The analysis of the distance behaviour in the area of the examined nodes has shown that in the entry area small
distances tend to be kept more often than in the exit area. At the same time, the speed level in the entry areas of
the examined nodes is slightly below the speed level of the exit areas. It is assumed that this is due to the change
of lanes in the course of drive-in processes.
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Figure 1: Proportions of distances of less than two seconds for the three-lane measuring points depending on the
capacity utilisation rate, all vehicle types

The separate consideration of lane changes has shown that lane changes to the left lead to critical situations more
often, because in the course of these very often small distances are maintained or the subsequent vehicle has to
brake due to the lane change. Gaps of less than 100 meters are most commonly used for lane changes to the left
from the first to the second lane or for lane changes from the entry lane to the first lane. However, a direct influence
of the lane changes on the accident events could not be determined on the basis of the accident analysis carried

out.

Based on the results of the analysis, the following recommendations are made, which can help to increase road
safety on motorways, in particular in the context of accidents with insufficient safety distances:

-

Improvement of traffic flow on accident-obtrusive motorway sections with high capacity utilisation rates
through route control systems, network control systems or effective signage (e.g. limitation of maximum
permissible speed or arrangement of (temporary) truck overtaking bans)

Implementation of real-time warnings against congestion in navigation devices in vehicles and in mobile
devices of other mobility service providers for timely adaptation of driving behaviour

Networking of infrastructure and vehicles through Cooperative Intelligent Transport Systems (C-ITS) to
support timely adaptation of driving behaviour

Verification of the effectiveness of mandatory emergency braking systems in the event of an accident and,
where appropriate, adapting them

Installation of driver assistance systems in new vehicles (e.g. lane change assistance, adaptive cruise
control (ACC), emergency braking lights, fatigue and attention warnings)

Raising awareness among road users about potential hazards in the event of disruptions in the traffic flow
through appropriate campaigns

Raising awareness of passenger car drivers about distances to be maintained through increased mobile
and stationary distance measurements, possibly accompanied by an adaptation of the fines regulation for
passenger cars by setting a concrete minimum distance on motorways

Inclusion of the attribute ‘Stau’ as a characteristic in traffic accident indications



1 Einleitung

Auf deutschen Bundesautobahnen gab es im Jahr 2019 insgesamt 19.980 Unfélle mit Personenschaden. Dabei
wurden 26.650 Falle von Fehlverhalten erfasst, von denen 8.524 dem Fehlverhalten ,ungentigender
Sicherheitsabstand“ (Unfallursache 14) zugeordnet waren (Statistisches Bundesamt, 2021). Bei der Betrachtung
der letzten zehn Jahre féllt auf, dass der Anteil dieses Fehlverhaltens kontinuierlich von ca. 20 % auf Uber 30 %
zugenommen hat und damit das Fehlverhalten ,Nicht angepasste Geschwindigkeit* als wesentliche Unfallursache
abgeldst hat.

Weiterhin fallt auf, dass sich Unfalle mit dem Fehlverhalten ,ungeniigender Sicherheitsabstand“ in Stadtstaaten
haufen. So liegt dieser Prozentsatz beispielsweise in Berlin bei 58,5 % und in Hamburg bei 36,5 %, wohingegen
Mecklenburg-Vorpommern lediglich 18,1 % und Niedersachsen 23,2 % verzeichnen (Statistisches Bundesamt,
2021). Dies deutet darauf hin, dass es in Ballungszentren mit einer hdheren Verkehrsstarke vermehrt Unfélle wegen
ungeniigendem Sicherheitsabstand gibt.

Aufgrund der Zunahme der Unfélle, die auf ungentigenden Sicherheitsabstand zuriickgefiihrt werden, ist es das Ziel
dieses Projektes, das Abstandsverhalten auf deutschen Autobahnen zu analysieren. Anhand einer Unfallanalyse
soll zunachst die Struktur der Unfalle mit ungenigendem Sicherheitsabstand untersucht werden. Durch die
Identifikation von Unfallhdufungen und der Auswertung von Unfallhergéangen sollen aus der Unfallanalyse Einfllisse
abgeleitet werden, die Unfélle mit ungentgendem Sicherheitsabstand begiinstigen.

Fur konkrete Aussagen zum Geschwindigkeits- und Abstandsverhalten auf deutschen Bundesautobahnen werden
auf ausgewéhlten Autobahnabschnitten, auf denen sich Unfélle haufen, Messungen bei unterschiedlichen
Verkehrszustanden mit einer Drohne durchgefiihrt. Aus den Ergebnissen dieser Messungen werden Empfehlungen
abgeleitet, die zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit in Zusammenhang mit der Ursache ,Ungentigender
Sicherheitsabstand® fihren.



2 Literaturanalyse

2.1 Gesetzliche Grundlagen

Die gesetzliche Grundlage fir das Einhalten von Abstand im StralRenverkehr ist in der Stral3enverkehrsordnung
(StVO) verankert. GemaR 84 (1) StVO heildt es:

.Der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug muss in der Regel so groR3 sein, dass auch dann hinter
diesem gehalten werden kann, wenn es plétzlich gebremst wird. Wer vorausfahrt, darf nicht ohne
zwingenden Grund stark bremsen.*

Somit schreibt die StVO nicht konkret vor, wie grol? der Abstand in Metern oder Sekunden sein muss. Als Faustregel
gilt in Deutschland das Einhalten des ,halben Tachos in Metern®. Dies spiegelt sich auch im BuRRgeldkatalog wider.
Bei Nichteinhalten dieser Regel drohen ab einer Geschwindigkeit von 80 km/h BuRgelder. Wird ein Viertel des
Tachowertes (5/10 des halben Tachowertes) unterschritten, drohen abhéangig von der Geschwindigkeit und der
Hohe der Unterschreitung unterschiedlich hohe Buf3gelder, Punkte und Fahrverbote (Tabelle 1).

Tabelle 1: Bu3geld bei ungeniigendem Abstand (Buf3geldkatalog-Verordnung (BKatV))

Geschwindigkeit Uber 80 km/h Uber 100 km/h Uber 130 km/h

Abstand BuR- Punkte Fahr- BuR- Punkte Fahr- Buf3- Punkte Fahr-
geld [-] verbot geld [-] verbot geld [-] verbot
[€] M] [€] M] [€] M]

< 5/10 des halben 75 1 0 75 1 0 100 1 0

Tachowertes

< 4/10 des halben 100 1 0 100 1 0 180 1 0

Tachowertes

< 3/10 des halben 160 1 0 160 2 1 240 2 1

Tachowertes

< 2/10 des halben 240 1 0 240 2 2 320 2 2

Tachowertes

< 1/10 des halben 320 1 0 320 2 3 400 2 3

Tachowertes

In 84 (3) StVO wird explizit fur Lastkraftwagen auf Autobahnen folgendes festgelegt:

-Wer einen Lastkraftwagen mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber 3,5 t oder einen Kraftomnibus flhrt,
muss auf Autobahnen, wenn die Geschwindigkeit mehr als 50 km/h betragt, zu vorausfahrenden
Fahrzeugen einen Mindestabstand von 50 m einhalten.”

Fir Lkw ab 3,5t und Omnibusse ist somit ein einzuhaltender Mindestabstand auf Autobahnen in der StVO
festgeschrieben.

Nach Burmann et al. (2020) wird eine Unterschreitung von Mindestabstanden dann als Ordnungswidrigkeit gewertet,
wenn sie ,nicht nur ganz voribergehend* stattfindet. Als ,nicht nur ganz vorribergehend“ wird bei héheren
Geschwindigkeiten - wie auf Bundesautobahnen (BAB) - eine Mindeststrecke von 250 - 300 m angesetzt. Ein
Fahrzeug, welches vor einem anderen Fahrzeug zum Uberholen nach links ausschert, wird dabei nicht als
Vorausfahrendes Fahrzeug gesehen.



2.2 Definitionen zum Abstand

Das Abstandsverhalten beschreibt den Abstand, den ein Fahrzeugfihrer zu dem vorausfahrenden Fahrzeug
einstellt. Dabei wird der Fahrer durch das vorausfahrende Fahrzeug beeinflusst. Nach Lippold & Schulz (2008) ist
ein Fahrzeug dann unbeeinflusst, wenn es eine Zeitliicke zum vorausfahrenden Fahrzeug von mindestens sieben
Sekunden und zum nachfolgenden Fahrzeug eine Zeitliicke von mindestens vier Sekunden hat.

Fur die Beschreibung des Abstandsverhaltens eignen sich Zeit- und Wegliicken. Die Zeitliicke beschreibt den
Abstand in Sekunden, wahrend die Wegliicke den Abstand in Metern angibt. Beide Liickenarten kénnen als Netto-
und Bruttoliicken angegeben werden. Die Bruttoliicke misst den Abstand von Front zu Front zweier sich folgender
Fahrzeuge. Dies hat den Nachteil, dass die unterschiedlichen Langen der Fahrzeuge in der Abstandsbewertung
nicht beriicksichtigt werden. Daher wird in der Wissenschaft die Nettoliicke verwendet. Diese ergibt sich aus dem
Abstand der hinteren Stol3stange des vorausfahrenden Fahrzeugs und der vorderen Stol3stange des nachfolgenden
Fahrzeugs.

Die Bruttowegliicke Ax ergibt sich aus der Differenz der Position des vorausfahrenden Fahrzeugs und der Position
des nachfolgenden Fahrzeugs. Durch Abzug der Fahrzeuglange des vorausfahrenden Fahrzeugs lasst sich die
Nettowegliicke sq« berechnen (Abbildung 2).
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Abbildung 2: Bestimmung der Nettoweglicke s« und der Bruttowegliicke Ax zwischen zwei Fahrzeugen (Kreisel,
2016)

Durch den Zusammenhang der Bruttowegliicke mit der Verkehrsdichte kann durch Bilden des Kehrwertes die
mittlere Bruttowegllcke bestimmt werden (Simmermann, 2012):

Streckenabschnittlange 1 1)
= [m]

ittl Brutt licke = =
fittiere Sruttowegiucie Anzahl der Fahrzeuge  Verkehrsdichte

Bei gleichbleibender Geschwindigkeit folgt durch eine Verringerung des Abstandes zwischen zwei Fahrzeugen eine
Zunahme der Verkehrsdichte.

Die Zeitlicke ergibt sich aus dem zeitlichen Abstand, mit dem zwei aufeinander folgende Fahrzeuge einen
Messquerschnitt durchfahren. Abbildung 3 stellt die Ermittlung des zeitlichen Nettoabstands (T«) und des
Bruttoabstands (Ats) an einem Messquerschnitt dar.
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Abbildung 3: Bestimmung des zeitlichen Nettoabstands T« und des Bruttoabstands Ata zwischen zwei Fahrzeugen
(Kreisel, 2016)

Analog zur mittleren Bruttoweglicke lasst sich mit Hilfe des Kehrwertes der Verkehrsstarke die mittlere
Bruttozeitliicke bestimmen (Simmermann, 2012):

Anzahl der Fahrzeuge im Streckenabschnitt 1 (2)

[s]

mittlere Bruttozeitlicke =

Beobachtungszeitraum " Verkehrsdichte

Hieraus resultiert, dass die angenommenen Zeitliicken mitbestimmend fiir die Kapazitat einer Strae sind. So hat
eine Verringerung des Abstands einen positiven Einfluss auf die Kapazitat einer Straf3e. Baselau (2005) stellt hierzu
fest, dass sicheres Abstandsverhalten zu wesentlich geringeren Kapazitaten der Verkehrsanlagen und einer
schlechteren Bewertung der Verkehrsqualitat fuhrt.

Fur die Einstufung der Sicherheitsrisiken, die von Fahrzeugfolgeabstanden ausgehen, nutzen Ellinghaus &
Steinbrecher (1994) eine Klassifizierung der Sicherheitsliicken. Dabei gelten der Reaktions- und Bremsweg als
absolut sicherer Abstand. Dieser wird in Metern angegeben und ist von der momentan gefahrenen Geschwindigkeit
abhangig. Berechnet wird der absolute sichere Abstand (dabssich.) mit folgender Formel:

v\2 v 3)
dabs,sich = (E) +3x* E

Dabei ermittelt der erste Summand den Bremsweg und der zweite Summand den Reaktionsweg. Zusammen bilden
Bremsweg und Reaktionsweg den Anhaltweg. Bei einer Gefahrenbremsung bleibt der Reaktionsweg konstant.
Durch den hdheren Bremsdruck wird der Bremsweg bei einer Gefahrenbremsung geringer, weswegen bei der
Berechnung der Bremsweg halbiert wird.

2
SO @
dgef brems. = 2+ 3* 10

Das Einhalten der Faustregel ,halber Tacho in Metern® ist unsicherer als der absolut sichere Abstand, weswegen
Ellinghaus & Steinbrecher (1994) diesen als relativ sicheren Abstand (dreisich.) bezeichnen.

®)

Arersicn. =

N <
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Das Einhalten des relativ sicheren Abstandes entspricht einer Zeitliicke von 1,8 Sekunden. Hieraus lasst sich die
.Zwei-Sekunden-Regel“ ableiten, die besagt, dass mdglichst ein Abstand von zwei Sekunden zum vorausfahrenden
Fahrzeug eingehalten werden soll. Da die Abstande meist geringer sind als dreisich., definieren Ellinghaus &
Steinbrecher (1994) den kritischen Abstand (dit.) als ein Viertel des Tachowertes in Metern, was einer Zeitllicke von
0,9 Sekunden entspricht.

p v (6)

krit. — Z
Einen Vergleich dieser Werte in Abhéngigkeit der Geschwindigkeit stellt Tabelle 2 dar. Es zeigt sich, dass bei
zunehmender Geschwindigkeit die Differenz zwischen dem Anhalteweg bei einer Gefahrenbremsung (dgef.orems) und
dem relativ sicheren Abstand (dreisich.), welcher der Faustregel ,halber Tacho in Metern® entspricht, immer gréRRer
wird. Der relativ sichere Abstand steigt linear an, wahrend der Anhalteweg exponentiell zunimmt. Bei einem
plotzlichen Stillstand des vorausfahrenden Fahrzeugs wéare demnach bei einer Geschwindigkeit tber 50 km/h der
relativ sichere Abstand nicht ausreichend, um rechtzeitig zum Stehen zu kommen.

Tabelle 2: Vergleich der Abstande in Abh&ngigkeit Geschwindigkeit

Geschwindigkeit dabs sich. daef.brems. drel.sich. drit.
[km/h] [m] [m] [m] [m]

50 40,0 27,5 25,0 12,5

80 88,0 56,0 40,0 20,0

100 130,0 80,0 50,0 25,0

120 180,0 108,0 60,0 30,0

130 208,0 123,5 65,0 32,5

140 238,0 140,0 70,0 35,0

150 270,0 157,5 75,0 37,5

160 304,0 176,0 80,0 40,0

2.3 Messmethoden zum Abstandsverhalten

Das Abstandsverhalten von Fahrzeugen auf BAB wird in der Regel mittels Videoabstandsmessanlagen (VAMA)
bzw. Video-Briicken-Abstandsmessungen (ViBrAM) untersucht. Dabei handelt es sich um ein stationares Verfahren,
mit dem die Wegliicke zwischen verschiedenen Fahrzeugen gemessen wird. Daflr werden zwei Kameras auf einer
Briicke oberhalb der Straf3e installiert. Mit einer Kamera wird der Nahbereich, mit einer weiteren der Fernbereich
aufgenommen. Dabei werden die Kameras meist so ausgerichtet, dass der Bereich zwischen ca. 40 m und ca.
700 m vor der Kameraposition abgedeckt ist (Burmann et al., 2020). Die Abstande und Geschwindigkeiten kénnen
im Fern- und Nahbereich anhand von StraRenmarkierungen berechnet werden. Die Auswertungen der
Videomessungen kénnen anschlieRend durch eigene Sichtung oder mithilfe einer Software vorgenommen werden.
Bei Fehlverhalten eines Kfz-Flhrenden werden Standbilder gemacht, die in Kombination mit dem entstandenen
Videomaterial als Beweisstiicke dienen (Abbildung 4).
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Abbildung 4: Kamerabild mit Abstandsmarkierungen (POLIZEIKOLN)

Ein neuerer Ansatz um Abstdnde in Form der Weglicke zu messen ist die Abstandsmessung mittels
Drohnenaufnahmen. Seit 2019 setzt die Polizei Brandenburg Drohnen fir Abstandsmessungen von Lkw auf BAB
ein (Winkler, 2019). Die angewandte Methode ist dabei &hnlich zu den Briickenabstandsmessungen. Dafir
verwendet die Polizei eine Drohne, die in einer Hohe von 70 Metern an konstanter Position steht. Fiir gewohnlich
darfen Drohnen aus Sicherheitsgrinden nicht direkt Uber der Autobahn fliegen und mussen einen gesetzlichen
Mindestabstand von 100 Metern von der Fahrbahn halten. Von dieser Regelung ist die Polizei nach 8§21k LuftvO
befreit. Aus Sicherheitsgriinden wird die Drohne dennoch 20 Meter neben der Fahrbahn positioniert. Die eingesetzte
Drohne wird zunachst so ausgerichtet, dass die Kamera einen méglichst groRen Bereich der Autobahn aufnehmen
kann (Abbildung 5). Deutet sich auf dem Ubertragenen Bild ein Fehlverhalten an, wird die Videoaufnahme gestartet
und den entsprechenden Fahrzeugen mit der schwenkbaren Kamera gefolgt. Auf Héhe der Drohne sind auf dem
Seitenstreifen Abstandsmarkierungen aufgebracht. Anhand dieser wird festgestellt, ob eine Unterschreitung des
Mindestabstandes vorliegt (Abbildung 6). Liegt diese vor wird die Aufnahme gespeichert und dient als Beweisstiick.
Damit die Messungen spéter als Beweisstlick vor Gericht bestand haben, werden die Abstande der Markierungen
mit einem geeichten Abstandsmesser bestatigt.

Abbildung 5: Verdacht eines Abstandsversto3es (Polizei Brandenburg, 2021)
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Abbildung 6: Markierungen auf dem Seitenstreifen und Unterschreiten des Mindestabstands (Polizei Brandenburg,
2021)

Neben der Wegliicke besteht die Mdoglichkeit die Zeitlicke zwischen Fahrzeugen zu ermitteln. Hierfir kdnnen
Induktionsschleifen verwendet werden. Uber Induktionsschleifen lassen sich Informationen iiber Geschwindigkeit
und Lange von Fahrzeugen erheben. Dies erfolgt Uiber Spannungséanderungen und den Schleifen, die durch
metallische Komponenten der Fahrzeuge hervorgerufen werden (Lohmiller, 2014). Brutto- und Nettozeitliicken
lassen sich dann, wie in Abschnitt 2.2 beschrieben, berechnen.

2.4 Untersuchungen zum Abstandsverhalten

Filzek (2002) untersuchte in seiner Dissertation das Abstandsverhalten auf Autobahnen, wobei er das Fahrverhalten
mit und ohne die Verwendung eines Adaptive Cruise Control (ACC) zur automatischen Einhaltung des Abstands
zum vorausfahrenden Fahrzeug miteinander verglich. In den Versuchen ohne das ACC wurde von den Probanden
eine Zeitliicke von zwei Sekunden bei Folgefahrten in ca. 95 % der Félle nicht eingehalten. Weiterhin zeigt Filzek
(2002), dass in 41 % der Folgefahrten der kritische Abstand von 0,9 Sekunden unterschritten wird, obwohl dies mit
einem Buf3geld und Punkten im Fahreignungsregister verbunden ist.

Aus den Untersuchungen von Schlag & Richter (2000), bei denen unter anderem das Geschwindigkeits- und
Abstandsverhalten bei unterschiedlichen Sichtbedingungen gemessen wurde, lasst sich ableiten, dass bei
Sichtweiten Uber 400 Metern 14 % der Fahrzeuge weniger als 1,8 Sekunden Abstand zum vorderen Fahrzeug
halten. Bei Betrachtung der beeinflussten Fahrzeuge, die sich im Abstand von maximal zehn Sekunden folgen,
ergibt sich ein Anteil von etwa 20 %, die den Abstand von 1,8 Sekunden unterschreiten. Die Messungen fanden auf
der A 13 zwischen Berlin und Dresden bei ausschlieBlich geringen Verkehrsstarken statt, sodass eine relativ freie
Geschwindigkeits- und Abstandswahl mdéglich war.

Geistefeldt (2007) beobachtete bei Messungen auf der vierstreifigen Richtungsfahrbahn auf der A 5 zwischen
Darmstadt und Frankfurt, dass 60 % der Pkw eine Bruttozeitliicke von unter zwei Sekunden zum vorausfahrenden
Fahrzeug unterschreiten. Auf dem linken Fahrstreifen lag die Bruttozeitliicke in 40 % der Falle sogar unter einer
Sekunde. Die Messungen wurden Werktags an einem Vormittag durchgeftihrt, wobei Verkehrsstéarken bis zu 7.800
Kfz/h erreicht wurden.
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In einer Uber 25 Jahre angelegten Langzeitstudie ermittelten Dietrich et al. (1998) charakteristische Werte zum
Abstandsverhalten auf Autobahnen in der Schweiz. Zwischen den Jahren 1972 und 1997 protokollierten sie die
Haufigkeit von Zeitlicken unter zwei Sekunden. AufRerdem protokollierten sie AT15 %-Werte, die die Zeitllicke
wiedergeben, die von 15 % der Fahrer eingehalten oder unterschritten wurde (Tabelle 3).

Tabelle 3: Entwicklung der kleinen Zeitlicken AT15% und der Anteile kleiner Zeitlicken T <2 s (Dietrich et al.,
1998)

Zeitlicken
linker Fahrstreifen rechter Fahrstreifen

Jahr AT15% in [s] T<2s in [%] AT15% in [s] T<2s in [%]
1972 2,6 12,4 2,6 9,5
1973 1,9 19,2 2,6 9,9
1974 1,9 17,7 2,5 11,2
1976 1,3 26,3 2,4 11,4
1977 1,3 25,9 2,3 11,9
1980 14 27,4 2,2 12,2
1981 1,3 31,2 1,8 20,2
1982 1,4 24,0 2,2 12,8
1984 (2,0) (15,1) (2,3) (9,3)
1985 (2,0) (16,2) (2,1) (9,6)
1986 (1,8) (15,3) (2,0) (9,2)
1987 (2,0) (13,2) (2,0) (9,9)
1989 (1,9) (12,0) (1,9) (10,8)
1990 14 24,1 1,8 15,9
1991 1,4 25,6 2,0 15,3
1992 1.2 31,0 1,9 16,2
1993 1,1 30,0 .8 18,4
1994 15 25,4 2,0 15,6
1995 1,1 39,8 15 20,9
1996 1,3 28,8 1,9 17,1

%] 1,6 23,0 2,1 13,4

() Messungen ersatzweise mit Radar

Der Anteil der Fahrer, welche die zwei Sekunden unterschritten, schwankt im Untersuchungszeitraum auf beiden
Fahrstreifen, insgesamt nimmt der Anteil zwischen dem Beginn 1972 und dem Ende 1996 zu. Des Weiteren sinkt
auch auf beiden Fahrstreifen der AT15 %-Wert. Beim Vergleich des Abstandsverhaltens zwischen dem linken und
dem rechten Fahrstreifen lasst sich feststellen, dass die Zeitllicken auf dem linken Fahrstreifen geringer sind als auf
dem rechten Fahrstreifen. Geistefeldt (2007) fuhrt eine solche Auffalligkeit auf eine unterdurchschnittliche
Verkehrsstarke auf dem von LKW befahrenen Fahrstreifen zurtck.

Brackstone & McDonald (2007) betrachteten Studien, die in Grof3britannien zum Abstandsverhalten durchgefihrt
worden sind. Sie weisen darauf hin, dass der Folgeabstand eines Fahrzeuges auf ein vorausfahrendes Fahrzeug
sehr variabel und situationsabhangig ist, weswegen ein Vergleich unterschiedlicher Situationen schwierig ist. Bei
den Messungen von Brackstone et al. (2002) mit einem Messfahrzeug, welches vorne und hinten mit Sensoren zur
Abstands- und Geschwindigkeitsmessung ausgestattet ist, wurde der Abstand von zwei Sekunden in 95,8 % der
untersuchten Fahrzeugfolgebeziehungen unterschritten, in 47,9 % wurde der Abstand von einer Sekunde
unterschritten.

Lkw weisen, insbesondere auf Autobahnen, grundsétzlich ein anderes Fahrverhalten auf als Personenkraftwagen.
Das Kuratorium fir Verkehrssicherheit hat im Auftrag der Kammer fir Arbeiter und Angestellte Wien genauere
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Untersuchungen zu diesem Thema durchgefiihrt, welche 2000 im Bericht ,Lkw-Geschwindigkeiten und Lkw-
Abstandsverhalten auf Autobahnen® verdéffentlicht wurden (Robatsch, 2000).

Die Auswertung der gemessenen Lkw-Geschwindigkeiten zeigt deutlich, dass sich im Jahr 2000 nur wenige Lkw-
Fahrer an die zulassige Hochstgeschwindigkeit gehalten haben. Bis auf wenige Ausnahmen wurden Anteile von
mehr als 85 % ermittelt, welche die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h Gberschreiten. Robatsch (2000)
stellt dabei einen Zusammenhang zwischen Verkehrsstarke und gefahrener Geschwindigkeit fest. Bei geringerer
Verkehrsstarke werden hohere Geschwindigkeiten gefahren und umgekehrt.

Bei der Betrachtung des Abstandsverhaltens zeigen sich Unterschiede zwischen dem rechten und dem linken
Fahrstreifen. Im rechten Fahrstreifen wird der empfohlene Sicherheitsabstand von zwei Sekunden von etwa 30 %
der Lkw nicht eingehalten, wohingegen der Wert im linken Fahrstreifen von etwa 50 % der Lkw nicht eingehalten
wird. Bezlglich der Tageszeit gibt es beim Abstandsverhalten keine Auffélligkeiten. Mit Ausnahme geringer
Schwankungen ist das Abstandsverhalten im Tagesverlauf konstant. (Robatsch, 2000)

Eine interessante Erkenntnis von Robatsch (2000) ist es, dass in Bereichen mit einem Uberholverbot fiir Lkw mit
einem zuldssigen Gesamtgewicht von mehr als 7,5 Tonnen weniger Lkw registriert wurden, die den
Sicherheitsabstand von einer bzw. zwei Sekunden unterschreiten. Ein solches Uberholverbot kann laut den Autoren
demnach zu einer Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragen, da die gehaltenen Abstande konstant und etwas
groRer sind, und besonders geringe Absténde, wie sie meist in Verbindung mit Fahrstreifenwechseln auftreten,
vermieden wirden.

2.5 Einflisse auf das Abstandsverhalten

Das Abstandsverhalten ist von mehreren Faktoren abhangig. Nach Schulz & Froéming (2008) ist das
Abstandsverhalten abhangig vom Fahrer (Alter, Geschlecht, eigene Risikoeinschatzung), dem Fahrverhalten
(Geschwindigkeit, Bremsverhalten, gewahlte Zeitlicke) und weiteren Umfeldbedingungen. Zu diesen weiteren
Einflissen gehoren die Sichtverhaltnisse, die Verkehrsdichte und Einflisse wie die Fahrbahnbeschaffenheit, die
vorliegende Geschwindigkeitsbegrenzung und die Anzahl der Fahrstreifen (Shrestha & Chang, 2005).

Wille (2009) unterscheidet zwischen situativen und personlichkeitsbezogenen Faktoren des Fahrers, die Einfluss
auf die gefahrene Zeitliicke haben. Situative Faktoren beschreiben den physischen und psychischen Zustand eines
Fahrers (z.B. Mudigkeit, Aufmerksamkeit) und sind daher lber die Zeit variabel. Die personlichkeitsbezogenen
Faktoren sind hingegen konstant.

Zu den personlichkeitsbezogenen Aspekten zahlt das individuelle Sicherheitsbedurfnis eines Autofahrers. Laut Wille
(2009) halten Fahrer mit einem hohen Sicherheitsbeduirfnis grofRere Abstande ein und achten auf gro3ere Liicken
fur den Fahrstreifenwechsel. Das Sicherheitsbedirfnis steht dabei im Zielkonflikt mit dem Wunsch nach Komfort,
sodass nach dem Einscheren eines vorausfahrenden Fahrzeugs geringere Abstande in Kauf genommen werden,
um komfortabel verzégern zu kénnen (Filzek, 2002).

Auch Brackstone et al. (2009) kommen zu dem Ergebnis, dass Fahrer im Allgemeinen unbestandig in ihrer
Abstandswabhl sind. Geringfiigige Anderungen des personlichen Befindens des Fahrers, zum Beispiel beziiglich der
Motivation, der Aggressivitat oder der Wachsamkeit, kénnen sich auf die Abstandswahl auswirken. Dies wurde daran
erkannt, dass in relevanter Haufigkeit individuelle und zeitlich begrenzte Unterschiede der gehaltenen Abstande
festgestellt wurden.

Einen weiteren Einfluss auf das Abstandsverhalten haben die vorherrschenden Sichtbedingungen. Schlag & Richter
(2000) erkennen deutliche Zusammenhdnge zwischen gefahrenen Abstdnden und den vorhandenen
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Sichtverhéaltnissen. Die Sichtweite beeinflusst demnach signifikant die Wahl des raumlichen Abstands und der
Geschwindigkeit. Bei geringerer Sichtweite verringert sich der rAumliche Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug.
Gleichzeitig werden aber auch geringere Geschwindigkeiten gefahren. Dennoch sind die mittleren Zeitliicken bei
Nebel geringer als bei klarer Sicht. Die Ursache fur das Verkleinern der Liicke sehen Schlag & Richter (2000) in
dem Versuch die eingeschrankte Orientierungsmdoglichkeit durch das Anh&ngen an das vorausfahrende Fahrzeug
zu kompensieren. Dies erhthe zwar subjektiv die Sicherheit, entspricht aber einem objektiv gefahrlichen Verhalten.

Die Tageszeit wirkt sich entgegengesetzt zu den Beobachtungen bei Nebel aus. Nach Lorkowski (2009) wird die
Zeitlicke bei gleichbleibender Verkehrsstarke nachts groRer. Dies sei auf grofRere Sicherheitsabstande
zuriickzufuhren, die durch erschwerte Abschatzung des Abstandes bei Dunkelheit zustande komme.

Die gefahrene Geschwindigkeit hat ebenfalls einen Einfluss auf den Abstand. Mit steigender Geschwindigkeit nimmt
insbesondere der rdumliche Abstand zu. Bei Einhaltung des halben Tachoabstandes steigt die Wegliicke mit der
Geschwindigkeit linear an. Die Zeitllicke bleibt dabei konstant (1,8 Sekunden). In den Untersuchungen von Dou et
al. (2016) zeigt sich, dass die Wegliicke mit der Geschwindigkeit zwar ansteigt, die Zeitliicke jedoch kleiner wird.

Geistefeldt (2007) konnte in seiner Arbeit einen linearen Zusammenhang zwischen dem Anteil riskanter Abstande
und der Verkehrsstéarke feststellen. Als riskanten Abstand definiert Geistefeldt (2007) eine Zeitllicke von weniger als
einer Sekunde. Mit zunehmender Verkehrsstarke steigt der Anteil der riskanten Abstande (siehe Abbildung 7). Bei
hohen Verkehrsstarken liegt der Anteil riskanter Abstadnde zum Teil bei tber 40 %.
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Abbildung 7: Anteil riskanter Absténde (trv < 1 Sekunde) in Abhangigkeit der Verkehrsstarke (5-Minuten-Intervalle)
(Geistefeldt, 2007)

Einen &ahnlichen Zusammenhang konnten Bakaba et al. (2012) an Baustellen feststellen. Mit zunehmender
Verkehrsstarke steigt der Anteil derer, die den Sicherheitsabstand von 1,8 Sekunden unterschreiten. Bei einer
Verkehrsstarke von dber 1.000 Kfz/h wird der Sicherheitsabstand von bis zu 40 % der Fahrer nicht eingehalten.
Hieraus lasst sich ableiten, dass das Risiko von Unfallen mit der Ursache ,Ungentgender Sicherheitsabstand®
gerade auf hochbelasteten Autobahnen zu Zeiten mit hohen Verkehrsstéarken groRer einzuschétzen ist.
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Brackstone et al. (2009) konnten einen Einfluss des vorausfahrenden Fahrzeugs feststellen. Sie erkannten, dass
die Fahrer zu Lkw oder auch gro3eren Transportern einen geringeren Abstand einhalten.

Einen weiteren Einfluss auf das Abstandsverhalten haben Fahrstreifenwechsel. Durch einen Fahrstreifenwechsel
andern sich die vorhandenen Absténde zu den umliegenden Fahrzeugen. Hat der Fahrer fir ein Uberholmandver
die Absicht den Fahrstreifen zu wechseln, so verkirzt er seinen Abstand zum vorderen Fahrzeug. Der Fahrer
mochte einen Geschwindigkeitsverlust vermeiden bzw. seine Geschwindigkeit erhéhen. Fahrstreifenwechsel
werden nach Kreisel (2016) in freiwillige und notwendige Fahrstreifenwechsel unterschieden. Ein Fahrstreifen-
wechsel ist dann freiwillig, wenn der Fahrer dies aus eigenem Antrieb und ohne Zwang tut. Ein weiterer Grund fir
einen Fahrstreifenwechsel kann ein notwendiger Wechsel durch eine Fahrstreifenreduktion oder das Auf- und
Abfahren an einer Anschlussstelle sein.

Schert ein Fahrzeug in eine zu kleine Liicke ein, so wird dies in der englischsprachigen Literatur oft als ,cut-in“
bezeichnet (Dou et al., 2016). Hierdurch muss der Hinterherfahrende seine Geschwindigkeit reduzieren, um den
Sicherheitsabstand wiederherzustellen.

Abhéngig von der Fahrzeugart kann es Unterschiede beim Fahrstreifenwechselverhalten geben. Fank et al. (2019)
kommen in ihrer Analyse von LKW-Uberholmanévern zu dem Schluss, dass die Abstiande vor einem
Fahrstreifenwechsel nur geringfligig verkurzt werden, der Abstand zum vorfahrenden Fahrzeug also vor dem
Ausscheren nahezu konstant gehalten wird. Gegenteilig ist das Verhalten jedoch beim Einscheren der Lkw nach
dem Uberholvorgang. Hier ergibt sich nach Fank et al. (2019) ein mittlerer Einscherabstand von 14 Metern. Es
werden also nach einem Uberholmandver Absténde von deutlich weniger als 50 Metern akzeptiert.

Wenn mehrere Fahrzeuge durch die Geschwindigkeit eines vorausfahrenden Fahrzeuges beeinflusst werden,
handelt es sich um einen Fahrzeugpulk. Die Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV)
(2020) definiert einen Pulk als ,Fahrzeuge einer Fahrzeugreihe, von denen jedes aul3er dem ersten in seinem
Geschwindigkeitsverhalten durch ein vorausfahrendes Fahrzeug beeinflusst wird.“ Pulks entstehen, wenn
schnellere Fahrzeuge die vorhausfahrenden Fahrzeuge nicht sofort Uberholen k&nnen und daher ihre
Geschwindigkeit an das vorausfahrende Fahrzeug anpassen missen. Das Anwachsen eines Pulkes ist unter
anderem abhéangig von der Anzahl der Fahrstreifen und der vorliegenden Verkehrsstarke (Baselau, 2005).

Lindenmann et al. (2000) sieht die Einflisse des Abstandverhaltens auf Unfélle besonders im Bereich der kleinen
Zeitlicken und dem Risiko der Pulkbildung. Die Pulkbildung birgt ein besonders grof3es Risiko fur Auffahrunfalle,
weil durch dichtes Auffahren mehrerer Fahrzeuge Folgeunfélle begiinstigt werden. Diese Annahme deckt sich mit
der Erkenntnis, dass die Zahl Auffahrunfalle in Ballungsrdumen mit hohen Verkehrsstarken prozentual zunimmt.

2.6 Untersuchungen zum Unfallgeschehen auf Autobahnen

Ellinghaus & Steinbrecher (1994) untersuchten die Entwicklung des Autobahnnetzes, der Fahrleistung und des
Unfallgeschehens auf deutschen Autobahnen ab 1970. Weiterhin untersuchten sie die Struktur des
Unfallgeschehens 1992. Ellinghaus & Steinbrecher (1994) stellten dabei fest, dass die Autobahnen im Vergleich zu
anderen StraBentypen den sichersten Verkehrsweg darstellen, da sie die geringste Anzahl Unfélle bezogen auf die
Fahrleistung aufweisen.

Die hochsten Unfallzahlen 1992 lagen im Juli, August und Oktober vor, mit jeweils mehr als 6000 Unfallen mit
Personenschaden und schweren Sachschaden. Begriundet wurde dies mit der héheren Verkehrsstéarke in den
Sommermonaten und dem erhdhten Urlaubsverkehr. Unter den Wochentagen war der Freitag der Tag mit der
hochsten Unfallbelastung. Das geringste Unfallaufkommen lag dienstags und mittwochs vor. Das erhohte
Unfallaufkommen freitags wurde durch die besondere Motivation der Fahrer am Ende der Arbeitswoche begriindet.
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Diese These wird durch die am stéarksten unfallbelastete Stunde der Woche gestiitzt, welche freitags zwischen 13
und 14 Uhr lag und somit genau in die Zeit fiel, in welche die meisten Personen zu dieser Zeit freitags Feierabend
hatten. (Ellinghaus & Steinbrecher, 1994)

Innerhalb der Unfalltypen dominierten 1992 die Unfalltypen 6 (52 %) und 1 (27 %), wobei die Fahrunfalle zumeist
Alleinunfalle darstellten. Die vorherrschenden Unfallarten waren die Arten 2, 8, 9 und 3. Die haufigste dieser Arten
war die Unfallart 2 mit 34 %. Bezliglich der Unfallursachen trat die Ursache der nicht angepassten Geschwindigkeit
mit einem Anteil von 33 % am haufigsten auf. Darauf folgte die Angabe der Ursache 49 (andere Fehler), was von
den Autoren fir eine Kritik an der Aussagekraft der amtlich erfassten Fehlverhaltensweisen genutzt wurde.
Unzureichender Abstand wurde in 19 % der Falle als Unfallursache angegeben. (Ellinghaus & Steinbrecher, 1994)

Kihnen et al. (1995) untersuchten fir die Bundesanstalt fir Straenwesen (BASt) die generelle Struktur der Unfélle
auf Autobahnen getrennt nach alten und neuen Bundeslandern. Die Untersuchungen fanden ebenfalls fir das Jahr
1992, allerdings mit dem Fokus auf Unfallen mit schwerem Personenschaden. Uber 45 % der Unfélle wurden dem
Unfalltyp 6 zugeordnet. Die Unfallarten 2 (30,4 %), 8 (26,6 %) und 9 (14,2 %) wurden analog zu den Untersuchungen
von Ellinghaus & Steinbrecher (1994) am héaufigsten angegeben.

In den alten Landern wurde 1992 in Gber 50 % der Falle Geschwindigkeit als Unfallursache fur Unfélle mit schwerem
Personenschaden angegeben, ungenigender Sicherheitsabstand in etwa 18 % der Falle. In den neuen Landern
lagen die Werte bei fiir Geschwindigkeit und Abstand bei 40,4 % und 16,7 %. (Kihnen et al., 1995)

Weiterhin untersuchten Kilhnen et al. (1995) die Unfallumstiande. Uber 46 % der Unfille mit schwerem
Personenschaden fanden bei Dammerung oder Dunkelheit statt, knapp 30 % bei glatter oder nasser Fahrbahn.
Lediglich 3,5 % der Unfélle sind auf eine Baustelle zurlickzufiihren. Bei 63,5 % der Unfélle wurde keine Angabe zur
Charakteristik der Unfallstelle gemacht, mit 17,5 % wurde am haufigsten Steigung/Gefélle angegeben. (Kiihnen et
al., 1995)

Aktuellere Untersuchungen zum Unfallgeschehen und zur Verkehrssicherheit auf deutschen Bundesautobahnen
fuhrte die UDV durch (Bakaba, 2021). Darin wurde das Unfallgeschehen Uber den Zeitraum von 2011 bis 2016
untersucht. Im Vergleich zu 1992 hat der Anteil der Unfalle im Langsverkehr (Unfalltyp 6) zugenommen und liegt
nun bei 61,3 %. Der Anteil der Fahrunfélle (Unfalltyp 1) liegt bei 26,1 %. Bei Unfallen im Langsverkehr mit Getdteten
liegt der Anteil des Giuterverkehrs bei Uber 40 %. Auch der Anteil der Unfallart 2 am Unfallgeschehen hat im
Vergleich zu 1992 mit einem Wert von 45,2 % zugenommen. Der Anteil der Abkommensunfalle (Unfallarten 8 und
9) hat hingegen etwas abgenommen.

Die mit Abstand am h&ufigsten genannten Unfallursachen sind die nicht angepasste Geschwindigkeit (35 %) und
der ungentgende Sicherheitsabstand (34 %). Analog den Untersuchungen von Kuhnen et al. (1995) konnte
nachgewiesen werden, dass die Unfallfolgen bei Dunkelheit schwerer sind. Die meisten Unféalle mit
Personenschaden geschehen freitags, was sich mit den Untersuchungen von Ellinghaus & Steinbrecher (1994)
deckt. (Bakaba, 2021)

2.7 Ablenkungen der Verkehrsteilnehmer

In dem Unfallursachsenverzeichnis des statistischen Bundesamtes gibt es erst seit 2021 eine Unfallursache, die auf
fahrfremde Tatigkeiten, wie Ablenkung durch den Mitfahrer oder die Nutzung elektronischer Gerate hindeutet.
Seitdem gibt es fur Ablenkung die Unfallursachen 05 und 06. Vorher musste bei fahrfremden Tatigkeiten als
Unfallursache die Unfallursache 49 (Andere Fehler beim Fahrzeugfuhrer) angegeben werden. Grundsatzlich ist
Ablenkung bei der Unfallaufnahme durch die Polizei auch nur schwer nachzuweisen.
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Aufgrund dieser Tatsache haben Kreuflein et al. (2020) im Auftrag der BASt eine Untersuchung zu haufigen
Ablenkungen beim Autofahren durchgefihrt. Im ersten Teil wurden die Teilnehmer nach ihren Nebentatigkeiten in
den letzten 30 Fahrminuten befragt. Im zweiten Teil wurden die Teilnehmer beobachtet und anschlieRend befragt,
sodass gepriift werden konnte, inwieweit die Teilnehmer die Nebentatigkeit wahrnehmen.

Die haufigste fahrfremde Tatigkeit, welche von 85 % der Befragten angegeben wurde, ist die Interaktion mit
Mitfahrern. Weiterhin gaben 55 % der Befragten an, im entsprechenden Zeitraum fahrzeug-zugehérige Gerate wie
die Klimaanlage, Spiegel oder die Einstellung der Sitzposition bedient zu haben. Diese fahrfremde Téatigkeit wird
von Mannern signifikant haufiger durchgefiihrt. Zudem sinkt die Nutzung der fahrzeugzugehotrigen Geréate mit
steigendem Alter der Befragten. (KreuRlein et al., 2020)

Ablenkungen von auf3en kénnen ebenso auftreten. Etwa 20 % der Befragten gaben dies an. Dazu kénnen zum
Beispiel Tatigkeiten anderer Verkehrsteilnehmer, Werbungen oder der Streckenverlauf allgemein zahlen. (Kreuf3lein
et al., 2020)

Beziglich der Nutzung des Mobiltelefons wurde in der Untersuchung zwischen der Nutzung zum Telefonieren und
der Nutzung zum Verfassen und Lesen von Textnachrichten unterschieden. 12 % der Befragten gaben an mit
Freisprecheinrichtung telefoniert zu haben. Bezuglich der Nutzung des Mobiltelefons zum Lesen oder Verfassen
von Textnachrichten gaben 12 % der Befragten an, Textnachrichten gelesen zu haben und 6 % gaben an, selbst
Textnachrichten verfasst zu haben.

Um weitere Aussagen zur Smartphonenutzung von Pkw-Fahrern zu gewinnen, wurden Kathmann et al. (2020) von
der BASt beauftragt, die Nutzungshaufigkeit von Smartphones durch Pkw-Fahrer zu erheben. Bei einer
Stichprobenuntersuchung auf Autobahnen wurde festgestellt, dass 4,2 % der Fahrer ihr Smartphone nutzen, davon
2,7 % indem sie tippen und 1,4 % zum Telefonieren. Zusatzlich wird festgestellt, dass die Anwesenheit von
Beifahrern sich positiv auswirkt und die Smartphonenutzung minimiert. Zudem wird innerorts haufiger eine Nutzung
des Smartphones registriert (Kathmann et al., 2020).

Die Untersuchungen zeigen, dass es vielfaltige Tatigkeiten gibt, die vom Fahrvorgang ablenken und sich dies nicht
nur auf die Nutzung des Mobiltelefons beschrankt. In den Unfallstatistiken des statistischen Bundesamtes werden
fahrfremde Tatigkeiten, wie Ablenkung, erst seit 2021 erfasst.

2.8 Technische Hilfsmittel zur Reduzierung von Unfallen mit ungentigendem
Sicherheitsabstand

Fahrerassistenzsysteme stellen technische Hilfsmittel dar, welche den Fahrer bei seiner Fahraufgabe unterstitzen.
Nach Ersoy & Gies (2017) kdonnen Fahrerassistenzsysteme in vier Hauptgruppen eingeteilt werden. Diese
Hauptgruppen richten sich danach, ob die Assistenzsysteme den Fahrer informieren, warnen, unterstiitzen oder
ersetzen. In ihrer Gesamtheit sollen die Fahrerassistenzsysteme vor allem die Sicherheit der Fahrer erhéhen und
Unfalle vermeiden oder zumindest die Unfallschwere reduzieren.

Fahrerinformationssysteme sind die grundlegendste Form der Assistenzsysteme. Dazu z&hlen alle Informationen,
die dem Fahrer in den verschiedenen Fahrzeugdisplays zur Verfigung gestellt werden, also beispielsweise
automatisch erkannte Verkehrszeichen, die Navigation, aber auch die Motordrehzahl oder die Tankanzeige.
Informationssysteme  stellen ausschlief3lich Informationen fir den Fahrer zur Verfugung, ohne
Handlungsempfehlungen oder Warnhinweise. (Ersoy & Gies, 2017)

Systeme, die die Fahrer warnen, unterstitzen vor allem bei Unaufmerksamkeiten des Fahrers. Dabei werden nicht
nur bestimmte Informationen bereitgestellt, sondern auch direkte Warnsignale gesendet. Ein Beispiel hierbei ist der
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Parkassistent, welcher Uber akustische Signale zunehmender Intensitdt wahrend des Parkvorganges auf
naherkommende Hindernisse aufmerksam macht. (Ersoy & Gies, 2017)

Assistenzsysteme, die den Fahrer unterstitzen, werden als aktive Fahrerassistenzsysteme bezeichnet. Sie basieren
auf den Informations- und Warnsystemen, greifen zusétzlich dazu aber auch aktiv in die Fahrzeugfilhrung ein, um
beispielsweise Kollisionen zu vermeiden. Ein Beispiel fur ein solches System ist der Bremsassistent. (Ersoy & Gies,
2017)

Systeme, die den Fahrer ersetzen, finden im Bereich des autonomen Fahrens Anwendung und sind daher fur die
momentane verkehrliche Situation auf den Autobahnen von geringerer Relevanz. Allerdings wird das autonome
Fahren von vielen Herstellern angestrebt und untersucht, sodass der Einfluss dieser Assistenzsysteme in Zukunft
steigen kdnnte.

Adaptive Geschwindigkeitsregelung (ACC-Systeme)

Das Fahrerassistenzsystem der adaptiven Geschwindigkeitsregelung ist eine Weiterentwicklung der
Geschwindigkeitsregelung, auch Tempomat genannt, und dient der Geschwindigkeitskontrolle sowie -regelung
unter Berlcksichtigung vorausfahrender Fahrzeuge. Dadurch passt das System die Geschwindigkeit an die
Geschwindigkeit vorausfahrender Fahrzeuge an und hélt gleichzeitig einen konstanten Abstand zu diesem Fahrzeug
in Abhangigkeit zur gefahrenen Geschwindigkeit. Weisen die ACC-Systeme zusatzlich eine Stop-and-Go-Funktion
auf, sind sie zudem auch fur niedrige Geschwindigkeiten geeignet und bernehmen beispielsweise Anhalte- sowie
Anfahrvorgénge im Stau (Vollrath et al., 2006).

Die Systeme sorgen nicht nur fur einen erhéhten Fahrkomfort, sondern bewirken auch eine erhéhte Sicherheit, da
sie Untersuchungen zufolge auch dafir sorgen, dass eine geringere maximale Geschwindigkeit gefahren wird
(Vollrath et al., 2010). Der Anteil der Fahrzeuge mit ACC in Deutschland steigerte sich von 2017 bis 2021 um neun
Prozent auf 17 % (Gruschwitz et al., 2023). Sollten diese auf Autobahnen auch regelmafig genutzt werden, kann
sich dies positiv auf das Unfallgeschehen von Unfallen mit ungentigendem Sicherheitsabstand auswirken.

Bremsassistenten

Bremsassistenten wurden in der Vergangenheit stetig weiterentwickelt. Aus dem einfachen Bremsassistenten
(BAS), welcher direkt auf dem ESP-Funktionsumfang aufbaut, wurde der Bremsassistent PLUS (BAS PLUS),
welcher auch als Notbremsassistent bezeichnet wird. Dieser warnt den Fahrzeugfiihrer optisch als auch akustisch
vor einem potenziellen Auffahrunfall und berechnet gleichzeitig den notwendigen Bremsdruck um die Kollision zu
vermeiden. Reagiert der Fahrer in einer Gefahrensituation nicht oder nur durch zu schwaches Bremsen, wird der
Bremsdruck automatisch erhéht und somit die so genannte Zielbremsung ausgeldst. Dadurch kann in einer
Gefahrensituation der Bremsweg verkirzt werden. (Ersoy & Gies, 2017)

Untersuchungen der UDV zum Thema Fahrerassistenzsysteme kamen zu dem Ergebnis, dass insbesondere der
Notbremsassistent ein hohes Sicherheitspotenzial hat. Fir Pkw liegt das theoretische Sicherheitspotenzial bei
knapp 45 % und bei Lkw bei 12 %. (Hummel et al., 2011)

Wéahrend Bremsassistenten (86 %) und ESP (90 %) in den meisten Fahrzeugen in Deutschland enthalten sind, sind
2021 lediglich zwolf Prozent der Fahrzeuge mit einem Notbremssystem tber 30 km/h ausgestattet (Gruschwitz et
al., 2023).

Aktive Verkehrszeichenassistenz

Eine weitere, allerdings noch nicht so weit verbreitete Fahrerassistenz ist die aktive Verkehrszeichenassistenz. Das
System baut auf dem Verkehrszeichenerkennungssystem auf, welches in einigen Fahrzeugen installiert ist und
Verkehrszeichen, welche (ber eine Kamera erfasst wurden, im Display anzeigt. Die aktive
Verkehrszeichenassistenz sorgt dann zusétzlich dafiir, dass erkannte Geschwindigkeiten eingehalten werden und
bremst bei Stoppschildern oder roten Ampeln automatisch ab. (Ersoy & Gies, 2017)
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Weitere Assistenzsysteme zur Unfallreduzierung auf Autobahnen

Bremsassistenten und die adaptive Geschwindigkeitsregelung koénnen sich vor allem positiv auf das
Unfallgeschehen von Auffahrunfallen auswirken. Es existieren allerdings ebenfalls Assistenzsysteme, die bei der
Querfuhrung unterstiitzen und somit andere Unfallformen auf Autobahnen erheblich verringern kénnen.

Ein solches Assistenzsystem ist der Spurwechselassistent. Zum einen warnt dieses System den Fahrer vor dem
Verlassen der eigenen Fahrspur. Zusétzlich beinhaltet das System eine Totwinkelwarnung, welche heute meist
zweistufig funktioniert. Wird ein Fahrzeug im toten Winkel registriert, sendet das System iber eine leuchtende LED
im Seitenspiegel eine Information an den Fahrer. Beabsichtigt der Fahrer einen Spurwechsel, wahrend sich ein
Fahrzeug im toten Winkel befindet, wird aus der Information eine Warnung, welche sich dann beispielsweise durch
eine blinkende LED &ufert. Dieses Fahrerassistenzsystem kann den Wechsel des Fahrstreifens verhindern, wenn
die Gefahr eines ZusammenstofRes besteht und so fir zusatzliche Sicherheit beim Fahrtreifenwechsel auf
Autobahnen sorgen und Unfélle im Zusammenhang damit verhindern. Der Spurwechselassistent ist in Deutschland
allerdings nur in wenigen Fahrzeugen (3 %) enthalten. Deutlich haufiger sind die Fahrzeuge mit dem
Totwinkelwarner ausgestattet (20 %) (Gruschwitz et al., 2023). Das theoretische Sicherheitspotenzial des
Totwinkelwarners wird von der UDV mit 1,7 % bewertet (Hummel et al., 2011).

Ein weiteres System ist der Spurhalteassistent, mit dem 2021 14 % der Fahrzeuge in Deutschland ausgestattet
waren (Gruschwitz et al., 2023). Dieser fuhrt das Fahrzeug zurtick in die Fahrspur, wenn ohne eine Ankindigung
des Spurwechsels durch Blinken die Gefahr besteht, dass das Fahrzeug seine Fahrspur verlasst. Die
Spurfihrungsassistenz geht dartiber hinaus und fuihrt das Fahrzeug durch eine aktive Unterstiitzung der Lenkung
immer entlang der Spurmitte. Neuere Systeme benétigen fir die Spurhaltung nicht mehr zwingend
Fahrbahnmarkierungen, sondern kénnen sich auch an Bordsteinen oder Schutzplanken orientieren. Dieses System
kann ebenfalls Unfélle im Zusammenhang mit unbeabsichtigten Fahrstreifenwechseln verhindern, viel mehr wirkt es
dem Abkommen von der Fahrbahn entgegen. Dadurch kdnnen mdglicherweise weitere Unfallarten auf Autobahnen
reduziert werden.

29 Zusammenfassung

Gemal 84 (1) StvO muss der Abstand zu einem vorausfahrenden Fahrzeug in der Regel so grof3 sein, dass dahinter
angehalten werden kann, wenn es plotzlich gebremst wird. In der BKatV wird sich dabei am halben Tachowert in
Metern orientiert. Dies ist insofern nicht ausreichend, da der Anhalteweg im Gegensatz zum halben Tachowert nicht
linear, sondern exponentiell mit der Geschwindigkeit zunimmt. Demzufolge sollte mit zunehmender Geschwindigkeit
nicht nur die Wegliicke zwischen zwei Fahrzeugen zunehmen, sondern auch die Zeitllicke.

Die bisherigen Forschungen zeigen unabhangig ihrer unterschiedlichen Randbedingungen, dass die erforderlichen
Mindestabsténde in vielen Fallen nicht eingehalten werden. Der Anteil derer, die den Mindestabstand unterschreiten
ist dabei zum Teil sehr hoch. Dabei werden haufig auch Abstande in Kauf genommen, die einen buRgeldbewehrten
Tatbestand darstellen (Abstand geringer als ein Viertel des Tachowertes oder geringer als 0,9 Sekunden). Die
Abstande sind auf den linken Fahrstreifen geringer als auf dem rechten Fahrstreifen (Geistefeldt (2007), Dietrich et
al. (1998)).

Das Abstandsverhalten ist von einer Reihe von Faktoren abhéangig. Zu diesen Faktoren gehdren der Fahrer, das
Fahrverhalten und die Umfeldbedingungen (Schulz & Fréming, 2008). Dabei ist der physische und psychische
Zustand des Fahrers grundsatzlich Gber die Zeit variabel (Wille, 2009), weswegen auch die individuelle
Abstandswahl unbesténdig ist (Brackstone et al., 2009). Die Sichtverhaltnisse (Nebel, Dunkelheit) und die
Verkehrsstarke sind Teile des Umfelds, die Auswirkungen auf das Abstandsverhalten haben. Bei zunehmenden
Verkehrsstarken nimmt der Anteil kritischer Abstdnde zu (Bakaba et al. (2012), Geistefeldt (2007)). Die
zunehmenden Verkehrsstarken auf deutschen Autobahnen kdnnte daher eine Ursache sein, warum der Anteil der
Unfalle mit der Ursache Ungeniigender Sicherheitsabstand in den letzten Jahren zugenommen hat.
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Des Weiteren kdonnen Fahrstreifenwechsel und Pulkbildung auf Autobahnen zu geringen Abstanden fihren, die
Einfluss auf das Unfallgeschehen haben. Lkw nehmen beispielsweise bei Uberholmanévern geringe Abstéande beim
Einscheren in Kauf (Fank et al., 2019).

Die in Deutschland durchgefiihrten Unfalluntersuchungen befassten sich mit der Struktur der Unfélle und gehen
dabei nicht vertieft auf das Thema ungentgender Sicherheitsabstand ein. In der Untersuchung der UDV (Bakaba,
2021) wurde festgestellt, dass der haufigste Unfalltyp Unfalltyp 6 und die haufigste Unfallart Unfallart 2 auf deutschen
Autobahnen sind. Die Unfallursache ungentgender Sicherheitsabstand ist geméaR dieser Untersuchung mit 34 %
die am zweithaufigsten genannte Unfallursache.

Neuere Studien setzen sich zudem mit den Ablenkungen der Verkehrsteilnehmer auseinander (Kreufilein et al.
(2020), Kathmann et al. (2020)), da solche Ablenkungen in der Unfallstatistik nicht mit aufgefuihrt sind. Kreuf3lein et
al. (2020) kénnen zeigen, dass es eine Reihe von fahrfremden Tatigkeiten gibt, die von Autofahrern wahrend der
Fahrt durchgefiihrt werden.

Zur Reduzierung der Anzahl und der Schwere von Unféllen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand kdnnen
technische Hilfsmittel wie der ACC oder Notbremsassistent einen Beitrag leisten.
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3 Methodik

Die dem Forschungsprojekt zugrunde liegende Methodik wird in Abbildung 8 dargestellt. In den darauffolgenden
Kapiteln werden die Arbeitsschritte der Methodik ausfihrlicher erlautert.

Freie Strecke

10 Unfallhdufungsstellen
10 Kontrollstellen

Literaturanalyse

Unfallanalyse von Unfillen
mit der Ursache
ungeniigender
Sicherheitsabstand
Zeitraum 2017-2019

Erstellung Messkonzept und
Streckenauswahl

Makroskopische
Unfallanalyse

Mikroskopische
Unfallanalyse an
Unfallhdufungen in Sachsen
und Sachsen-Anhalt

Stichprobenanalyse von 300
Unfallhergangen aus den
Landern Hessen, Sachsen

und Sachsen-Anhalt

Knotenpunkte

5 Unfallhdufungsstellen

Auswertung Abstand:
- Auslastungsgrad /
Verkehrsstarke
- Fahrstreifen
- Fahrzeugtyp
- Geschwindigkeit

Auswertung
Fahrstreifenwechsel:
- Haufigkeit
- Wechsel nach Links
- Wechsel nach Rechts

Unfallanalyse Messstellen

Abbildung 8: Methodik

Ableitung von Empfehlungen
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3.1 Unfallanalyse mit ungentigendem Sicherheitsabstand

Fur die Unfallanalyse wurden dem Forschungsnehmer Unfalldaten fiir den Dreijahreszeitraum von 2017 bis 2019
aus Hamburg, Hessen, Nordrhein-Westfalen, Sachsen und Sachsen-Anhalt zur Verflgung gestellt. Der
Dreijahreszeitraum wurde gewahlt, um fiir diesen Unfallhaufungsstellen (UHS) nach dem Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko) (FGSV, 2012) identifizieren zu kénnen. Fur die Lander Hessen,
Sachsen und Sachsen-Anhalt wurden zusatzlich die Unfallhergangstexte mit Ubergeben, sodass diese
stichprobenhaft ausgewertet werden kénnen.

Die Unfallanalyse gliedert sich in drei Teile. Zunachst erfolgt eine makroskopische Analyse, bei der die
Unfallmerkmale fiir Unfalle mit Personenschaden mit und ohne die Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher gegenibergestellt werden. Weiterhin werden in Sachsen und Sachsen-Anhalt UHS mit der
Unfallursache 14 identifiziert und anhand der Unfallberichte geprift, worauf die Haufung der Unfalle zurtickzufihren
ist. Bei 300 stichprobenhaft ausgewahlten Unfallberichten werden die Unfallhergdnge ausgewertet, um zu
Uberprifen, ob es weitere Einflisse gibt, die Unfalle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand begtinstigen, welche
sich nicht aus den Unfallmerkmalen ableiten lassen. So gibt es beispielsweise kein statistisches Unfallmerkmal,
welches auf Stau schlie3en lasst.

3.1.1 Makroskopische Unfallanalyse

Die makroskopische Unfallanalyse hat das Ziel, Grundmuster und Auffalligkeiten fir das Unfallgeschehen mit
ungeniigendem Sicherheitsabstand (Unfallursache 14) festzustellen. Hierfur erfolgt Gberwiegend ein Vergleich
zwischen dem Unfallgeschehen mit der Angabe der Unfallursache 14 und dem Unfallgeschehen ohne die Angabe
der Unfallursache 14 beim 1. Verkehrsbeteiligten (Hauptverursacher). Der Vergleich erfolgt anhand mehrerer
Merkmale fiir die Unfélle mit Personenschaden. Die Auswertung erfolgt fir all die Bundeslander, fir die Daten zur
Verfiigung gestellt wurden, um mdgliche Unterschiede beim Unfallgeschehen zwischen den Landern identifizieren
zu konnen. Erganzt wird die Auswertung der einzelnen Bundeslénder durch Daten fur Deutschland, welche durch
eine Sonderabfrage vom Statistischen Bundesamt zur Verfligung gestellt werden konnten.

Als Erstes werden die Unfalldichten und die Unfallraten fur die betrachteten Bundeslander und Deutschland
bestimmt. Die Unfalldichte (UD) gibt die mittlere jahrliche Anzahl von Unféllen auf einem StraRenabschnitt von 1 km
Lange an. Mit der Berechnung der Unfallrate (UR) wird die absolute Zahl der Unfédlle mit der Lange eines
Streckenabschnitts und der zugehorigen téaglichen Verkehrsstarke ins Verhéltnis gesetzt. Die Unfallrate beschreibt
die Verkehrssicherheit auf einem Stralenabschnitt und ,ist ein MaR fiir das (fahrleistungsbezogene) Risiko des
Verkehrsteilnehmers, in einen Unfall verwickelt zu werden oder dabei zu verungliicken.” (FGSV, 2003)

Im Folgenden wird geprift, welches Fehlverhalten bei dem Hauptverursacher eines Unfalls angegeben wird. Bis zu
drei Unfallursachen kénnen dabei dem Hauptverursacher zugeordnet werden Um nicht alle moglichen Fehlverhalten
aufzuzahlen, werden nur die fir Autobahnen mafgebenden Fehlverhalten betrachtet und zum Teil zusammen-
gefasst. Folgende Kategorisierung wird dabei vorgenommen:

Nicht angepasste Geschwindigkeit (Unfallursachen 12, 13)
Ungenugender Sicherheitsabstand (Unfallursache 14)
Fehler beim Uberholen (Unfallursachen 16 — 23)

Fehler beim Fahrstreifenwechsel (Unfallursache 26)
Andere Fehler (Unfallursache 49)

R R AR

Anhand der Art der Verkehrsbeteiligung wird untersucht, wie héaufig welche Fahrzeugart an Unfallen mit
Personenschaden und mit schwerem Personenschaden beteiligt ist. Die Zuordnung erfolgt durch die vorliegenden
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Daten zwischen Pkw, Lkw und Krad. Daraus soll ersichtlich werden, welche Formen der Verkehrsbeteiligung
haufiger an Unfallen mit ungentigendem Sicherheitsabstand beteiligt sind.

Mit der Unfallkategorie wird die schwerste Folge eines Unfalls beschrieben. Die Verteilung der Unfallkategorie soll
Aufschliisse dartiber geben, ob Unfélle, die auf ungenigenden Sicherheitsabstand zurlickzufiihren sind, eine
hoéhere oder geringere Unfallschwere aufweisen als die tbrigen Unfélle.

Der Unfalltyp eines Unfalls beschreibt nach den Ausfuhrungen des M Uko (FGSV, 2012) die Konfliktsituation, durch
welche es zum Unfall kommt. Die Unfallart gibt die Bewegungsrichtung der Fahrzeuge beim ersten Zusammenstof3
auf der Fahrbahn an. Bei den Untersuchungen zur Verkehrssicherheit auf Bundesautobahnen (Bakaba, 2021) zeigte
sich, dass Unfalle im L&ngsverkehr (Unfalltyp 6) und Fahrunfalle (Unfalltyp 1) am haufigsten auftreten. Bei den
Unfallarten dominierten der Zusammensto3 mit einem Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet (Unfallart 2), der
Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug, das seitlich in gleicher Richtung féhrt (Unfallart 3) und das Abkommen von der
Fahrbahn nach rechts oder links (Unfallart 8 und 9). Daher wird in der Unfallanalyse auch gepruft, welchen
Unfalltypen und Unfallarten Unfélle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand zugeordnet werden.

Weiterhin erfolgt eine Betrachtung der zeitlichen Verteilung der Unfélle. Es wird nach der Verteilung nach
Wochentagen und Tagesstunden unterschieden. Dadurch soll festgestellt werden, ob es im wdchentlichen oder
taglichen Verlauf auffallige Zeitpunkte gibt, an welchen ein deutlich hdheres oder deutlich niedrigeres
Unfallaufkommen mit ungentigendem Sicherheitsabstand vorliegt als wahrend der verbleibenden Zeit. Mit den
Daten der automatischen Zahistellen auf Autobahnen erfolgt fiir die Lander eine Uberlagerung des
Unfallgeschehens mit dem Verkehrsaufkommen.

Anhand der Angaben in den Unfallberichten zu den Lichtverhdltnissen, zum Stralenzustand und zur
Streckencharakteristik wird geprift, ob es bestimmte Bedingungen von auf3en gibt, die Unfalle mit ungentigendem
Sicherheitsabstand begtinstigen.

3.1.2 Mikroskopische Unfallanalyse an Unfallhdufungsstellen

Fur die mikroskopische Unfallanalyse werden UHS identifiziert. Dies erfolgt grundsatzlich geman der Definition des
M Uko (FGSV, 2012) fur eine UHS auf Autobahnen. Die Festlegung der UHS erfolgt prinzipiell anhand der 3-JKu).
Die Grenzwerte werden fir jede Fahrtrichtung getrennt betrachtet. Es werden Unfalle mit schwerem
Personenschaden (U(SP)) und Unfélle mit Leichtverletzten (U(LV)) unterschiedlich gewichtet, wodurch die
Unfallschwere in der Festlegung einer UHS bertcksichtigt wird.

Damit nur UHS betrachtet werden, bei denen sich Unfélle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand ereignen, werden
die Unfalle mit der Unfallursache 14 vorab gefiltert. Damit ergibt sich folgende abgewandelte Formel (7) fir die
Festlegung von UHS.

(7)
Nyespyuie X 5+ Nyayyvia X2 =15
Nu(spP)_u14 Anzahl U(SP) mit der Unfallursache 14
Nu(Lv)_u14 Anzahl U(LV) mit der Unfallursache 14

Fur Knotenpunkte und die freie Strecke wird der Grenzwert pro Fahrtrichtung gleichermalRen tber Formel (7)
bestimmt. Unterschieden wird dabei nach der Ausdehnung des Bereiches, aus welchem die Unfélle in die Gleichung
eingehen. Fur die freie Strecke wird im M Uko (FGSV, 2012) eine Ausdehnung von maximal 1000 Metern empfohlen.
Bei Knotenpunkten wird der Bereich 250 Meter vor Beginn des Ausfadelungsstreifens bis 250 Meter nach Ende des
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Einfadelungsstreifens betrachtet. Die 250 Meter gelten dabei jeweils ab dem Punkt, an welchem der Streifen mit der
Hauptfahrbahn zusammengefuhrt beziehungsweise von dieser getrennt wird. Unfélle, welche sich in Knotenpunkten
auf Rampen oder Verteilerfahrbahnen ereignen, werden in Formel (7) nicht mit einbezogen (FGSV, 2012).

Nach der ortlichen Feststellung der UHS werden besondere Merkmale und die zeitliche Einordnung der innerhalb
der Unfallhdufung geschehenen Unfélle zusammengetragen. Zu den Merkmalen z&hlen Angaben zur
Streckencharakteristik (z. B. Steigung, Gefélle) und Besonderheiten der Unfallstelle (z. B. Arbeitsstelle). Weiterhin
werden Unfallursachen, welche die Verkehrstichtigkeit oder den Straf3enzustand betreffen (z. B. Alkoholeinfluss
oder Schnee und Eis), und nachteilige Lichtverhaltnisse notiert, falls diese auffallig fur die Unfallhdufung sind.

Durch die zeitliche Einordnung kann festgestellt werden ob bestimmte Monate, Tage oder Uhrzeiten innerhalb der
UHS dominieren. Dies zeigt, ob das Unfallgeschehen nur wahrend bestimmter Zeitraume erhoht ist oder manche
Zeiten oder Wochentage auffalliger sind was das Unfallgeschehen betrifft. Jeder UHS wird die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstarke (DTV) der néchstgelegenen automatischen Zahlistelle zugeordnet und die Anzahl der
Fahrstreifen notiert. Durch die Zuordnung der Verkehrsstarke zum Unfallzeitpunkt kann gepruft werden, ob an dieser
Stelle ein hoher Auslastungsgrad vorgelegen hat.

Bei der Auswertung der UHS wird als weiteres Kriterium noch das Staugeschehen zum Unfallzeitpunkt betrachtet.
Dieses Merkmal ist den statistischen Unfallmerkmalen nicht zu entnehmen, sondern muss aus der Beschreibung
des Unfallherganges entnommen werden. Allen Unféllen, die in der Beschreibung die Stichworte
.Stauerscheinungen®, ,verkehrsbedingt stehend®, ,Stillstand“ oder ahnliche Stichworte, welche Stillstand auf der
Fahrbahn ausdricken, enthalten, wird die Besonderheit Stau erganzt.

3.1.3  Stichprobenanalyse von Unfallhergangen

Eine stichprobenartige Untersuchung der Unfallhergangstexte von Unféllen mit Personenschaden und der Angabe
der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher wird zusétzlich zur makroskopischen und mikroskopischen
Unfallanalyse vorgenommen. Ziel ist es, festzustellen, ob es weitere Einfliisse auf das Unfallgeschehen gibt, die
sich nicht aus den statistisch auswertbaren Daten ableiten lassen.

Es werden insgesamt 300 Unfallhergange untersucht und Begriffe bzw. Sachverhalte festgehalten, welche in den
Berichten erwahnt wurden und zur Unfallentstehung beigetragen haben. Die haufigsten Begriffe bzw. Sachverhalten
werden in ein Verzeichnis aufgenommen, auf deren Basis die Unfallhergéange gepriift werden. Einem Unfall kdnnen
mehrere Sachverhalte zugeordnet werden. Da die Unfallhergange fir die Bundeslander Hessen, Sachsen und
Sachsen-Anhalt vorliegen, werden aus jedem Land jeweils 100 Unfallberichte Uber den gesamten
Untersuchungszeitraum von 2017 bis 2019 ausgewabhilt.

3.2 Messkonzept und Auswahl der Messstrecken

3.2.1 Messkonzept

Die Messungen des Abstandsverhaltens sollen von einem erhéhten Standort erfolgen, um mdégliche Verdeckungen
auf den Fahrstreifen zu vermeiden, die bei einer Radarmessung auftreten konnen. Im Gegensatz zu
Abstandsmessungen von der Briicke werden die Messungen aus der Luft mit einer Drohne durchgefiihrt. Dies hat
den Vorteil, dass die Abstande durch die Vogelperspektive besser eingeschatzt werden kénnen als dies von einer
Brucke aus moglich ist.
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Fir die Videoaufnahmen aus der Luft wird eine DJI Mavic 2 Pro genutzt (Abbildung 9). Diese hat ein Gewicht von
907 g und im entfalteten Zustand eine Grof3e von 322x242x84 (Lange x Breite x Hohe). Die Drohne verfugt Gber
eine Hasselblad Kamera mit einer Auflésung von 20 Megapixeln und einer Videoauflésung von 4K. Damit sind auch
in einer Hohe von 120 Metern hochauflésende und gut erkennbare Videoaufnahmen des Verkehrs méglich.

A e GRS

Abbildung 9: DJI Mavic 2 Pro der Professur fiir Gestaltung von Stralenverkehrsanlagen

Um eine Drohne ohne Genehmigung fliegen zu kdnnen, sind eine Reihe von Randbedingungen einzuhalten. Um
mit einer DJI Mavic 2 Pro in sicherer Entfernung (mindestens 30 Meter) zu unbeteiligten Personen fliegen zu kénnen,
bendotigt der Pilot ein EU Fernpiloten-Zeugnis. Weiterhin betragt die maximale Flughdhe 120 Meter.

In 8§ 21h der LuftVO sind weitere Gebiete definiert, in denen nur unter den dort genannten Voraussetzungen geflogen
werden darf. Dies betrifft unter anderem folgende Bereiche:

— Uber und innerhalb eines seitlichen Abstands von 1,5 Kilometern von der Begrenzung von Flugplatzen, die
keine Flughéafen sind,

Uber und innerhalb eines seitlichen Abstands von 1.000 Metern von der Begrenzung von Flughéfen,

Uber und innerhalb eines seitlichen Abstands von 100 Metern von BundesfernstraRen,
Bundeswasserstrallen und Bahnanlagen,

Uber Naturschutzgebiete im Sinne des § 23 Absatz 1 des Bundesnaturschutzgesetztes,

in Kontrollzonen von Flughéafen.

_)
-
-
_)

Fur Flige in diesen Gebieten sind zusétzliche Genehmigungen erforderlich. Zur Vermeidung zusétzlicher
Genehmigungsprozesse werden die Messstrecken so ausgewahlt, dass ein Drohnenflug ohne Genehmigung
maglich ist.

Weiterhin ist beim Drohnenflug zu beachten, dass der Flug nur in Sichtweite (VLOS = Visual Line of Sight) erfolgen
darf. Daher ist bei der Auswahl der Messstrecken sicherzustellen, dass ein sicherer Startplatz fur die Drohne nahe
der Autobahn vorhanden ist. Besonders geeignet sind hierfur Wirtschaftswege parallel zur Autobahn. Unter
Einhaltung der Randbedingungen wird die Drohne in einem seitlichen Abstand von 100 Metern zur Autobahn und
einer Hohe von 120 Metern positioniert, sodass sich in etwa die in Abbildung 10 dargestellte Perspektive ergibt. Von
der dargestellten Position kdnnen beide Richtungsfahrbahnen beobachtet und getrennt ausgewertet werden. Der
beobachtbare Autobahnabschnitt hat eine Lange von etwa 200 Metern.
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Abbildung 10: Aufnahme der A 4 zwischen der AS Chemnitz-Ost und der AS Frankenberg

Um zu Uberprifen, ob sich das Abstands- und Geschwindigkeitsverhalten im Bereich einer UHS auf der freien
Strecke unterscheidet, wird parallel zur Messung an der UHS eine weitere Messung auf einer Kontrollstelle (KS) in
der rAumlichen N&he (ca. 1 Kilometer) auf demselben Streckenabschnitt durchgefiihrt, wo keine UHS festgestellt
werden konnte. Dadurch wird sichergestellt, dass die Verkehrsstarken im Messzeitraum in etwa identisch sind.

In Knotenpunkten erfolgen die Messungen insgesamt an vier Standorten. Es erfolgt eine Messung im Bereich der
Ein- und Ausfédelungsstreifen sowie im Bereich kurz davor bzw. danach. Abbildung 11 zeigt exemplarisch die
Anordnung der Drohnen an einem Einfadelungsstreifen. Die Aufnahme erfolgt gleichzeitig um mégliche
Besonderheiten Uber einen langeren Abschnitt beobachten zu kénnen. Es wird erwartet, dass in diesen Bereichen
eine Haufung von Fahrstreifenwechseln stattfindet, die Einfluss auf das Abstandsverhalten haben. Mit der hier
dargestellten Untersuchungsmethodik sollen diese registriert und ausgewertet werden kdnnen.

Abbildung 11: Aufnahme der A 2 an der AS Alleringersleben (links Einfadelungsstreifen, rechts Bereich nach dem
Einfadelungsstreifen)

Um den Einfluss der Verkehrsstarke untersuchen zu kdnnen, werden die Messungen auf der freien Strecke zu drei
unterschiedlichen Tageszeiten (Vormittag, Mittag, Nachmittag) durchgefuhrt. Die Aufnahmedauer betragt dabei
jeweils 60 Minuten, sodass sich eine Gesamtzeit von 180 Minuten ergibt. In Knotenpunkten wird in jedem der vier
Aufnahmebereiche jeweils 60 Minuten gemessen, woraus eine Aufnahmezeit von 240 Minuten resultiert.

3.2.2 Auswahl der Messstrecken

Die Messungen sollen an insgesamt 20 Stellen auf der freien Strecke und in finf Knotenpunkten durchgefihrt
werden. Die Auswahl eines geeigneten Kollektivs erfolgte auf Grundlage von UHS mit der Unfallursache 14, wie in
Abschnitt 3.1.2 beschrieben. Weiterhin wurden die Randbedingungen fir die Drohnenmessungen beachtet. Zudem
wurde bei der Auswahl der UHS darauf geachtet, dass die Messungen nicht an UHS durchgefuhrt werden, die
moglicherweise auf Arbeitsstellen zuriickzufihren sind. In die Auswahl wurde zudem der DTV, der
Schwerverkehrsanteil (SV-Anteil) und die Anzahl der Fahrstreifen einbezogen.
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Es wurde eine Vorauswahl von 22 potenziellen Messstrecken auf der freien Strecke in den Landern Sachsen,
Sachsen-Anhalt, Hessen und Nordrhein-Westfalen getroffen, welche in Anhang 1 dargestellt ist. Daraus werden
zehn Messstrecken ausgewahlt, an denen jeweils an der UHS und einer weiteren Stelle Messungen durchgefiuhrt
werden. Die weiteren Messstrecken aus der Vorauswahl dienen als Reserve, falls es beispielsweise
BaumaRnahmen im Betrachtungszeitraum gibt oder die ortlichen Bedingungen eine Durchfiihrung der Messungen
doch nicht zulassen. Beispielsweise war die Messstelle auf der A 7 zwischen Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg
und Kassel-Nord urspriinglich eine Reservestrecke, wurde dann aber aufgrund von Bauarbeiten an der geplanten
Strecke (A 7 zwischen Kirchheim und Hattenbacher Dreieck) als Messstelle genutzt. In Tabelle 4 sind die zehn
ausgewahlten Messstrecken aufgefihrt, an welchen die Messungen im Rahmen des Forschungsvorhabens
durchgefihrt wurden. Die Lage der ausgewdahlten Messstellen in Deutschland kann in Anhang 3 nachvollzogen
werden.

Tabelle 4: Auswahl der Messstellen auf der freien Strecke

Bundesland Autobahn Abschnitt Fahrtrichtung Fahr-
streifen
Sachsen A4 Chemnitz-Ost — Frankenberg Dresden 3
Sachsen A4 Nossen — Wilsdruff Dresden 3
Sachsen A72 Chemnitz-Sid — Stollberg-Nord | Hof 2
Sachsen-Anhalt | A 2 Eilsleben — Alleringersleben Hannover 3
Sachsen-Anhalt | A9 Bad Durrenberg — Rippachtal Berlin 3
Hessen A7 Guxhagen — Kassel-Sud Hannover 3
Hessen A7 Hann. Minden/Staufenberg- Fulda 3
Lutterberg — Kassel-Nord
Hessen A5 Homberg(Ohm) — Alsfeld-West | Hattenbach 2
Hessen A5 Nordwestkreuz Frankfurt — Bad | Hattenbach 3
Homburger Kreuz
Hessen A 45 Gambacher Kreuz — GieRener | Dortmund 2

Sudkreuz

Fur die Messungen in Knotenpunkten wurde eine Vorauswahl von sieben Knotenpunkten getroffen (Anhang 2). Bei
der Auswahl wurde Uberpruft, welcher Ein- und Ausfahrtyp an der UHS vorliegt. In finf Fallen ist dies der Einfahrtyp
E 1, einmal der Einfahrtyp E 4 und einmal Einfahrtyp EE 1 (Doppeleinfahrt). Bei den Ausfahrtypen liegt sechs Mal
der Ausfahrtyp A 1 und einmal der Ausfahrtyp A 3 vor. Tabelle 5 stellt die fiinf ausgewahlten Knotenpunkte dar,
deren Lage in Deutschland kann in Anhang 3 nachvollzogen werden.

Tabelle 5: Auswahl der Messstellen in Knotenpunkten

Bundesland Autobahn Knotenpunkt Fahrtrichtung Fahr-
streifen
Sachsen A4 AD Nossen Dresden 3
Sachsen-Anhalt | A2 AS Alleringersleben Hannover 3
Hessen A5 AS Friedberg Frankfurt a. M. 3
Hessen A 45 GielRener Sudkreuz Aschaffenburg 2
Hessen A 49 Kreuz Kassel-West Kassel 2
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Fur die Messstrecken und Knotenpunkte der Vorauswabhl erfolgte eine Abfrage der StralRendaten zur Geometrie und
zur Ausstattung bei der Autobahn GmbH, damit diese bei der Auswertung der durchgefiihrten Messungen
mitbericksichtigt werden kénnen. Folgende Informationen wurden angefragt:

Grundriss

Aufriss

Querschnitt

Markierung

Beschilderung
Fahrzeugriickhaltesysteme

il el

Fir die Messstrecken in Sachsen und Sachsen-Anhalt konnten Daten Ubergeben werden, die jedoch zum Teil
lickenhaft waren. Fur Hessen konnten zum Zeitpunkt der Anfrage keine Daten Ubergeben werden. Aus diesen
Griinden erfolgte fir die meisten Messstrecken eine selbst durchgefiihrte GPS-unterstiitzte Befahrung, mit welcher
eine Nachtrassierung der Strecken moéglich wurde. Anhand der Ergebnisse dieser Befahrung kdnnen Parameter wie
Kurvenradien oder Langsneigungen nachvollzogen werden. Zusatzlich erfolgt eine visuelle Befahrung der
Messstrecke, um die Daten der GPS-unterstutzten Befahrung zu ergénzen beziehungsweise um ggfs. vorhandene
Abweichungen zwischen den tbergebenen Daten und der tatsachlichen Ausstattung vor Ort feststellen zu kdnnen.

3.3 Auswertung der Messungen

Die Auswertung der Videoaufnahmen erfolgt mit dem kommerziellen Programm DataFromSky, welches speziell fur
die Auswertung von Drohnenaufnahmen ausgelegt ist. Das Programm ist in der Lage, bewegliche Objekte auf einem
Video von einem festen Standort zu erkennen. Dabei wird dem Objekt ein Punkt mit einer ID zugewiesen und anhand
der GroRe des Fahrzeuges eine Zuordnung zu einer Fahrzeugart vorgenommen. Mit Hilfe des zugehdrigen
DataFromSkyViewer kdnnen manuell weitere Auswertungen vorgenommen werden.

Im ersten Schritt wird bei der Auswertung Uberpriift, ob das Programm den Objekten die Fahrzeugarten richtig
zugeordnet hat. In Tabelle 6 sind unter anderem die finf Fahrzeugarten dargestellt, welche von DataFromSky
automatisch zugeordnet werden. Zudem besteht die Méglichkeit eigene Fahrzeugarten zu definieren. Der Nachteil
in der Umsetzung besteht darin, dass die Zuordnung der Fahrzeuge in diese Fahrzeugkategorie manuell
vorgenommen werden muss. Dennoch wird fir jedes Video die Fahrzeugkategorie ,kleiner Lkw* manuell
hinzugefiigt und entsprechende Fahrzeuge dieser zugeordnet, da diese Fahrzeuge erhebliche Langenunterschiede
zu anderen Lkw aufweisen, was wiederum zu einer fehlerhaften Abstandsberechnung fihren wirde. Darlber hinaus
wird die Kategorisierung Undefined genutzt, um fehlerhafte Zuordnungen aus dem Untersuchungskollektiv
ausschlieen zu kénnen. In Abbildung 12 ist dies beispielhaft fiir einen Pkw auf einem Abschleppwagen dargestellt.
Bei Fahrzeugarten, die von DataFromSky offensichtlich falsch zugeordnet wurden, wird eine Korrektur
vorgenommen.
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Tabelle 6: Fahrzeugarten in DataFromSky

Fahrzeugart Zugeordnete Fahrzeuge Benennung in
DataFromSky Auswertung
Car Pkw, Pkw mit kleineren Anhangern Pkw

Medium Vehicle Transporter, Lieferwagen, Wohnmobile bis 3,5 t Lfw

Heavy Vehicle Lkw und Sattelzlige mit einer zulassigen Gesamtmasse Uber 3,5t | Lkw

Bus Busse Bus
Motorcycle Motorrader Krad

kleiner Lkw Kleine bzw. leichte Lkw Uber 3,5 t kLkw

Abbildung 12: Zuordnung der Fahrzeugarten in DataFromSky

Im néchsten Schritt werden mit Hilfe des DataFromSkyViewer virtuelle Messquerschnitte eingefligt. Diese werden
als Gate bezeichnet. Mit Hilfe dieser Messquerschnitte kdnnen die Zeiten exportiert werden, wann ein Fahrzeug den
jeweiligen Messquerschnitt passiert. Die Messquerschnitte werden mit einem gleichméafigen Abstand Uber den
betrachteten Streckenabschnitt verteilt. Wenn es mdglich ist, werden die Messquerschnitte anhand des Strich-
Lucke-Verhéltnisses der Leitlinie auf Autobahnen von 6:12 Metern in einem Abstand von 54 Metern zueinander
positioniert. Damit eine Unterscheidung der Fahrstreifen und die Identifikation von Fahrstreifenwechseln méglich ist,
werden fir jeden Fahrstreifen eigene Gates eingefligt. Fur jeden Fahrstreifen ergeben sich insgesamt vier
Messquerschnitte, Abbildung 13 stellt die Anordnung exemplarisch dar.

Abbildung 13: Festlegung von Gates in DataFromSky anhand der Trajektorien fir jeden Fahrstreifen im Abstand
von 54 Metern

Mit Hilfe der Exportdatei Gates Crossing Events im csv-Format ist es moglich Berechnungen zum Geschwindigkeits-
und Abstandsverhalten durchzufiihren. Die exportierten Zeiten, an denen die Messquerschnitte durchfahren werden,
werden in eine vorbereitete Tabelle eingefugt, mit deren Hilfe die Durchschnittsgeschwindigkeit eines Fahrzeuges
zwischen zwei Messquerschnitten und die Abstande zwischen zwei Fahrzeugen berechnet werden. Die Einordnung
des Nettoabstands erfolgt vorrangig nach dem Nettozeitabstand. Dafiir werden folgende funf Intervalle genutzt:
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Nettoabstand zwischen 0 und 1 Sekunde
Nettoabstand zwischen 1 und 2 Sekunde
Nettoabstand zwischen 2 und 3 Sekunde
Nettoabstand zwischen 3 und 4 Sekunde
Nettoabstand tber 4 Sekunden

il

Abbildung 14 zeigt, wie grol3 der zuriickgelegte Weg innerhalb der genutzten Zeitintervalle in Abhéangigkeit von der
gefahrenen Geschwindigkeit ist. Die Grenzen der Intervalle steigen bei dieser Einteilung mit zunehmender
Geschwindigkeit linear an. Zur Veranschaulichung des ungebremst zuriickgelegten Weges wéahrend der
Reaktionszeit zeigt die Abbildung ebenfalls die Werte fir die Reaktionswege nach der Faustformel der Fahrschule
sowie nach den Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen (RAA) (FGSV, 2008). Der hellblau dargestellte
Reaktionsweg der Fahrschule geht von einer Reaktionszeit von einer Sekunde aus und bildet damit die obere
Grenze des pink dargestellten Intervalls der Nettozeitabstdnde zwischen null und einer Sekunde. Die RAA (FGSV,
2008) nimmt zur Bestimmung der Haltsichtweiten eine Reaktionszeit von zwei Sekunden an, um im Rahmen der
Dimensionierung ausreichende Sicherheiten anzusetzen und nicht anhand physiologisch begriindeter Mindestwerte
zu dimensionieren. Demnach bildet der Reaktionsweg nach der gefahrenen Geschwindigkeit nach den RAA (FGSV,
2008), hier dunkelblau dargestellt, die obere Grenze des rot dargestellten Intervalls der Nettozeitabstadnde zwischen
einer und zwei Sekunden.

Abbildung 14: zuriickgelegter Weg nach gefahrener Geschwindigkeit und vorliegender Nettozeitliicke

Neben der Einteilung in Intervalle der Nettozeitabstidnde wurde zusatzlich eine Einteilung in die Kategorien gemaf
Tabelle 7 vorgenommen. Die Gefahrenbremsung entspricht dem Wert nach Formel (4) und der Anhalteweg dem
Wert nach Formel (3).
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Tabelle 7: Kategorisierung des Abstandsverhaltens

Kategorie Abstand

buRgeldbewehrt Abstand < 5/10 des halben Tachowertes
bzw. 50 Meter fir Lkw

Zu gering Abstand < Mindestabstand
(halber Tacho bzw. 50 Meter fur Lkw)

Kritisch Mindestabstand < Abstand < Gefahrenbremsung
Ausreichend Gefahrenbremsung < Abstand < Anhalteweg
Sehr gut Abstand > Anhalteweg

Die Lange des zuriickgelegten Weges innerhalb der Kategorien gemafl Tabelle 7 nach der gefahrenen
Geschwindigkeit wird in Abbildung 15 dargestellt. Dies zeigt die in der Realitét zurlickgelegten Anhaltewege bei
einem Bremsvorgang entsprechend der gefahrenen Geschwindigkeit sowie die zur Verfiigung stehenden Wege
anhand der Vorgaben zum Mindestabstand. Da der Bremsweg Uber eine quadratische Funktion berechnet wird,
steigen die Bereiche der Kategorien Gefahrenbremsung und Anhalteweg quadratisch mit zunehmender
Geschwindigkeit. Da die Einteilung anhand dieser Kategorien durch die hinterlegten Formeln weniger einschlagig
ist als die Einteilung nach den Intervallen der Nettozeitabstande, wird in den folgenden Ausfiihrungen die Einteilung
anhand der Nettozeitabstande fiir die Analysen genutzt.

Abbildung 15: zuriickgelegter Weg nach gefahrener Geschwindigkeit und Kategorisierung des Abstandsverhaltens
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3.3.1 Analyse des Abstandsverhaltens

Die berechneten Abstande zwischen zwei Fahrzeugen werden nach den im Folgenden erlauterten Kriterien
analysiert. Die Analysen erfolgen summiert Uber alle drei- bzw. zweistreifigen Messstellen hinweg, sowie, sofern es
maoglich ist, fir jede Messstelle gesondert. Die Messstellen der Freien Strecke und der Knotenpunkte werden dabei
getrennt voneinander betrachtet.

Auslastungsgrad / Verkehrsqualitat / Verkehrsstarke

Bereits die im Vorfeld untersuchte Literatur hat einen Einfluss der Verkehrsstarke auf das Abstandsverhalten
gezeigt, daher soll auch im Rahmen dieser Untersuchung die Auswirkung der Verkehrsstéarke auf die gehaltenen
Abstande untersucht werden. Dazu wird fur jedes aufgenommene Video die vorliegende Verkehrsstarke bestimmt.

Da allerdings an den gewahlten Messstellen unterschiedliche Rahmenbedingungen vorliegen, soll, wo méglich, nicht
der absolute Wert der Verkehrsstarke fiir die Analyse genutzt werden. Stattdessen wird die Kapazitat des jeweiligen
Streckenabschnittes nach dem Handbuch fiir die Vermessung von StraRenverkehrsanlagen (HBS) fur Autobahnen
(FGSV, 2015), anhand der zum Aufnahmezeitpunkt giltigen Randbedingungen, bestimmt. Relevante
Randbedingungen sind hierbei der Schwerverkehrsanteil, die Langsneigung, die Fahrstreifenanzahl, geltende
Geschwindigkeitsregelungen sowie die Lage in Bezug zu Ballungsgebieten. Wird die ermittelte Verkehrsstarke mit
der Kapazitdt des Streckenabschnittes ins Verhéltnis gesetzt, ergibt sich der Auslastungsgrad des
Streckenabschnittes zum Aufnahmezeitpunkt. Der Auslastungsgrad kann dann wiederum einer entsprechenden
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) entsprechend Tabelle 8 zugeordnet werden. Die hervorgehobenen
Stichworte kdnnen zur Beschreibung der QSV in den Darstellungen genutzt werden.

Tabelle 8: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs nach HBS (FGSV, 2015)

Auslastungsgrad x | Beschreibung

QSVA | 0,30 freie Fahrstreifen- und Geschwindigkeitswahl, unbeeinflusster Verkehr

weitgehend freie Fahrstreifen- und Geschwindigkeitswahl, unwesentlich
beeinflusster Verkehr
eingeschrankte Fahrstreifen- und Geschwindigkeitswahl, merklich
beeinflusster Verkehr, Verkehrszustand stabil
0,75<x=0,90 erheblich eingeschrankte Fahrstreifen- und Geschwindigkeitswahl, standig
(0,92 bei SBA) beeinflusster Verkehr, Verkehrszustand noch stabil

weitgehend Kolonnenverkehr, kleine UnregelméaRigkeiten kdnnen zu Stau
QSVE 1090 <x<1,00 fuhren, Verkehrszustand instabil

QSVB | 0,30 <x<0,55

QsSvC | 0,55<x=0,75

QSVD

QSVF | >1,00 Stop-and-go Verkehr durch Zusammenbrechen des Verkehrs

Die Bestimmung der QSV erfolgt fur alle durchgefiihrten Aufnahmen an den Messstellen der Freien Strecke. Darauf
aufbauend werden die gehaltenen Absténde in Abhangigkeit der vorliegenden Qualitatsstufe sowie die Anteile von
Abstanden kleiner zwei Sekunden in Abhangigkeit vom vorliegenden Auslastungsgrad untersucht. Auch bei weiteren
Analysen kann die QSV genutzt werden, um die Einflisse der Verkehrsstarke bei der Untersuchung anderer
Kriterien auszublenden indem lediglich die Abstande bei einer bestimmten vorliegenden QSV fir die Analyse genutzt
werden.

Fir die Messstellen der Knotenpunkte kann die Einteilung in die QSV nicht erfolgen, da die zugrunde liegende
Messmethodik nicht alle erforderlichen Daten zur Bestimmung des Auslastungsgrades von Knotenpunkten liefert.
Aus diesem Grund werden fur diese Messstellen lediglich die Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden in
Abhéngigkeit von der vorliegenden Verkehrsstarke untersucht.
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Fahrstreifen

Ein weiteres Kriterium, welches mdglicherweise einen Einfluss auf das Abstandsverhalten austiben kann, ist der
Fahrstreifen, in welchem sich das betrachtete Fahrzeug bewegt. Daher werden die ermittelten Abstande auch nach
den Fahrstreifen differenziert analysiert. In diese Analyse flieRen alle Fahrzeuge ein, die sich an jedem der vier
Messquerschnitte in demselben Fahrstreifen befinden. Betrachtet werden alle durchgehenden Fahrstreifen der
Messstellen, bei Knotenpunkten werden demnach Fahrzeuge auf dem Ein- bzw. Ausfadelungsstreifen nicht
berlcksichtigt.

Fahrzeugart / Fahrzeugfolge

Da fur verschiedene Fahrzeugarten auf Autobahnen unterschiedliche Geschwindigkeits- sowie Abstands-
regelungen gelten, liegt es nahe, dass sich auch die in der Realitét gehaltenen Abstande je nach Fahrzeugkategorie
unterscheiden. Aus diesem Grund werden die ermittelten Abstande differenziert nach der Fahrzeugkategorisierung
geman Tabelle 6 untersucht. Dabei wird jedoch nicht nur betrachtet, wie sich die gehaltenen Abstéande der einzelnen
Fahrzeugkategorien insgesamt unterscheiden, sondern auch untersucht, wie sich das Abstandsverhalten
unterscheidet in Abhangigkeit von der vorausfahrenden Fahrzeugkategorie. Daraus koénnen Aussagen zum
Fahrzeugfolgeverhalten abgeleitet werden.

Geschwindigkeit

Im Rahmen der Messungen wird auch die durchschnittliche Geschwindigkeit der Fahrzeuge im betrachteten
Abschnitt ermittelt und ausgewertet. Die Auswertung gliedert sich dabei in zwei Teile. Zum einen wird flr jede
Messstelle bzw. auch als Summe Uber Messstellen mit gleicher Fahrstreifenanzahl hinweg, das
Geschwindigkeitsverhalten allgemein analysiert. Dazu werden auf Grundlage der durchschnittlichen
Geschwindigkeiten die in Tabelle 9 dargestellten Kennwerte, sowohl fiir alle Fahrzeuge gesamt als auch getrennt
fur einzelne Fahrzeugkategorien gebildet.

Tabelle 9: Geschwindigkeitskennwerte

v 15 %-Quantil der Geschwindigkeiten: 15 % der betrachteten Fahrzeuge uberschreiten diese
1 Geschwindigkeit nicht

v 50 %-Quantil der Geschwindigkeiten: 50 % der betrachteten Fahrzeuge Uberschreiten diese
% Geschwindigkeit nicht

v 85 %-Quantil der Geschwindigkeiten: 85 % der betrachteten Fahrzeuge Uberschreiten diese
% Geschwindigkeit nicht

Dariiber hinaus werden die ermittelten Abstédnde in Abhangigkeit von der gefahrenen Geschwindigkeit des
betrachteten Fahrzeugs analysiert, wodurch mogliche Unterschiede im Abstandsverhalten in verschiedenen
Geschwindigkeitsbereichen festgestellt werden kdnnen.
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3.3.2  Analyse von Fahrstreifenwechseln

Einen weiteren Aspekt der Untersuchungen im Rahmen dieses Forschungsprojektes stellt die Untersuchung von
Fahrstreifenwechseln dar. Ziel dieser Untersuchung ist es, Aussagen zur Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln und
zum Verhalten der Fahrer bei der Durchfiihrung von Fahrstreifenwechseln, insbesondere hinsichtlich gehaltener
Abstande, treffen zu kénnen.

Fur die Analyse von Fahrstreifenwechseln werden ebenfalls die in Abschnitt 3.3 beschriebenen Gates bzw.
Messquerschnitte und die daraus resultierenden Exporte der Gates Crossing Events im csv-Format genutzt. Die
Exportdateien werden dann in eine fir die Detektion und Analyse von Fahrstreifenwechseln vorbereitete Tabelle
eingefiigt. In dieser Tabelle wird untersucht, ob Fahrzeuge an zwei aufeinanderfolgenden Messquerschnitten auf
unterschiedlichen Fahrstreifen registriert werden. Ist dies der Fall, handelt es sich um einen Fahrstreifenwechsel.
Ein Beispiel, wie sich ein solcher Fahrstreifenwechsel im DataFromSkyViewer zeigt, ist in Abbildung 16 zu sehen.

2 e % Sty b, o

Abbildung 16: Beispiel fur einen Fahrstreifenwechsel im DataFromSkyViewer

Wird in der Tabelle ein Fahrstreifenwechsel festgestellt, werden zunéchst allgemeine Informationen zu diesem
festgehalten, wie beispielweise zwischen welchen Fahrstreifen und in welche Richtung der Wechsel stattfindet, aber
auch Fahrzeugart und Geschwindigkeit des Fahrzeuges, welches den Wechsel vollzieht. Dariiber hinaus werden
Abstande und Relativgeschwindigkeiten zum vorausfahrenden sowie zum nachfolgenden Fahrzeug bestimmt. Dies
erfolgt sowohl fur den Fahrstreifen/Messquerschnitt vor dem Fahrstreifenwechsel als auch fir den
Fahrstreifen/Messquerschnitt nach Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels. Als letzte GrofRe wird die Licke
berechnet, welche fur den Fahrstreifenwechsel genutzt wird.

Die fur die Analyse des Abstandsverhaltens bei Fahrstreifenwechseln genutzten Gréen werden in Abbildung 17
schematisch dargestellt. Dabei werden die folgenden Variablen genutzt:

— L = genutzte Licke

e Licke zwischen zwei Fahrzeugen, in welche im Zuge des Fahrstreifenwechsels eingefahren wird
— v = Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug

e vi = Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels

e V2 = Abstand zum vorausfahrenden Fahrzeug nach Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels
— n = Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug

e n1 = Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug vor Durchfuhrung des Fahrstreifenwechsels

¢ n2 = Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels
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L - genutzte Liicke
n - Abstand zum v - Abstand zum
nachfolgenden vorausfahrenden
. Fahrzeug . . Fahrzeug .

Abbildung 17: schematische Darstellung genutzter Gro3en fiir die Analyse von Fahrstreifenwechseln

Die Analyse der berechneten GréRRen erfolgt dann nach verschiedenen Kriterien. Diese sind beispielsweise:

Genutzte Licken nach der Richtung des Fahrstreifenwechsels und nach beteiligten Fahrstreifen
Abstande in Abhangigkeit von der Richtung des Fahrstreifenwechsels

Abstande in Abhéngigkeit von Fahrzeugart / Fahrzeugfolge

Relativgeschwindigkeit zum nachfolgenden Fahrzeug

el

Im Gegensatz zur Analyse des Abstandsverhaltens werden fur die Analysen der Fahrstreifenwechsel Intervalle in
Metern genutzt, da diese beispielsweise bei der Betrachtung genutzter Liicken als nachvollziehbarer erachtet
werden. Diese Intervalle wurden anhand der Werte fur die Einteilungen aus Abbildung 15 bei einer Geschwindigkeit
von 100 km/h festgelegt.
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4 Unfallanalyse mit ungentigendem Sicherheitsabstand

4.1 Makroskopische Unfallanalyse

Die grundlegenden KenngréRRen fiir die in der makroskopischen Unfallanalyse betrachteten Lander sind in Tabelle
10 und Tabelle 11 zusammengefasst. Da in der Unfallanalyse die Jahre von 2017-2019 betrachtet werden, sind in
den Tabellen die GréRe des Autobahnnetzes und die Verkehrsstarken von 2018 enthalten. Die Quelle hierfur sind
das Verkehr in Zahlen 2019/2020 (BMVI, 2019) und die Ergebnisse der StraBenverkehrszéhlung von 2015
(Mahmoudi & Frenken, 2020).

Das langste Autobahnnetz der untersuchten Lander hat Nordrhein-Westfalen (2.255 km). Dieses ist auch das
zweitgrofRte Autobahnnetz in Deutschland hinter Bayern. Hamburg hat das kleinste Autobahnnetz der untersuchten
Lander mit lediglich 81 km. Im Gegensatz dazu hat Hamburg den héchsten DTV mit einem Wert von 84.622 Kfz/24h.
Dahinter folgt Hessen mit einem DTV von 68.093 Kfz/24h. Den geringsten DTV der untersuchten Lander hat
Sachsen (45.457 Kfz/24h). Im Vergleich zum Bundesdurchschnitt liegt der DTV in den Landern Hamburg, Hessen
und Nordrhein-Westfalen dariiber. Den hochsten Schwerverkehrsanteil hat Sachsen-Anhalt mit einem Wert von
knapp 23 %, den geringsten Schwerverkehrsanteil hat Hamburg mit 12,37 %.

In Tabelle 10 ist die Unfalldichte und die Unfallrate fir die Unfélle mit Personenschaden dargestellt. Die héchste
Unfalldichte mit einem Wert Giber 11 U/(km*a) hat Hamburg. Obwohl Hamburg den héchsten DTV hat, ist dort auch
die Unfallrate am héchsten. Die geringste Unfalldichte und Unfallrate hat Sachsen-Anhalt. Die Unfalldichten liegen
in Hamburg, Hessen und Nordrhein-Westfalen tiber dem Bundesdurchschnitt. Die Unfallrate in Nordrhein-Westfalen
ist hingegen geringer als der Bundesdurchschnitt.

Tabelle 10: Kennwerte des Untersuchungskollektivs fir Unféalle mit Personenschaden (Quelle der Daten: BMVI
(2019), Mahmoudi & Frenken (2020), Statistisches Bundesamt (2021))

DTV SV-Anteil

Autobahnnetz |[Autobahn |Autobahn |Anzahl U(P) [Unfall- |Unfall-
Bundesland 2018 [km] 2018 [] 2018 [%] 2017-2019 |dichte |rate
Hamburg 81 84.622 12,37 904 11,160 0,120
Hessen 996 68.093 14,26 6.844 6,871 0,092
Nordrhein-Westfalen |2.255 63.957 13,63 12.021 5,331 0,076
Sachsen 531 45.557 18,55 1.909 3,595 0,072
Sachsen-Anhalt 499 46.707 23,06 1.559 3,124 0,061
Deutschland 13.141 52.300 1541 61.445 4,676 0,082

Tabelle 11 zeigt die Unfalldichte und die Unfallrate fur Unfalle mit Personenschaden und der Angabe der
Unfallursache 14. Die hdchsten Unfalldichten und Unfallraten befinden sich analog dem gesamten Unfallgeschehen
in Hamburg und Hessen. Beide liegen iber dem Bundesdurchschnitt. Nordrhein-Westfalen entspricht in etwa dem
Bundesdurchschnitt, wahrend Sachsen und Sachsen-Anhalt darunterliegen.
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Tabelle 11: Kennwerte des Untersuchungskollektivs fiir Unfalle mit Personenschaden und Angabe der
Unfallursache 14 (U14) (Quelle der Daten: BMVI (2019), Mahmoudi & Frenken (2020), Statistisches Bundesamt

(2021))
DTV SV-Anteil  [Anzahl U(P) Iynfall-

Autobahnnetz |Autobahn |Autobahn |U14 dichte Unfall-
Bundesland 2018 [km] 2018 [-] 2018 [%] 2017-2019 (U14 rate Ul4
Hamburg 81 84.622 12,37 357 4,407 0,048
Hessen 996 68.093 14,26 3.220 3,233 0,043
Nordrhein-Westfalen |2.255 63.957 13,63 4.725 2,095 0,030
Sachsen 531 45.557 18,55 656 1,235 0,025
Sachsen-Anhalt 499 46.707 23,06 551 1,104 0,022
Deutschland 13.141 52.300 15,41 25.877 1,969 0,034

41.1 Fehlverhalten Unfallverursacher

Bei der Untersuchung des Fehlverhaltens des Unfallverursachers bei Unfallen mit Personenschaden (Abbildung 18)
zeigt sich, dass in fast allen betrachteten Bundeslandern am haufigsten der ungeniigende Sicherheitsabstand
angegeben wird. Im Bundesdurchschnitt liegt der Anteil dieser Unfallursache bei 40 %. Dahinter folgen die
Unfallursachen nicht angepasste Geschwindigkeit mit 32 % und andere Fehler mit 24 %. Andere Fehler werden in
Nordrhein-Westfalen als haufigste Unfallursache mit angegeben (40 %). Daraus lasst sich ableiten, dass im
Vergleich zu friheren Untersuchungen nicht mehr Geschwindigkeit die haufigste Unfallursache ist, sondern
ungenlgender Sicherheitsabstand. Des Weiteren zeigt sich, dass viele Unfélle auf andere Fehler zuriickzufihren
sind, die in der Unfallstatistik nicht weiter definiert werden.

Fehlverhalten Unfallverursacher (1. Verkehrsbeteiligter) bei Unfillen mit Personenschaden 2017-2019
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* Die statistische Sonderabfrage fiir Deutschland gibt keine Auskunft zur Hiufigkeit der Unfallursache 26, weshalb an dieser Stelle kein Anteil angegeben werden kann.

Fehler beim Fahrstreifenwechsel (26)

Abbildung 18: Fehlverhalten des Unfallverursachers bei Unfallen mit Personenschaden 2017-2019

Abbildung 19 stellt ebenfalls das Fehlverhalten des Unfallverursachers dar. Hierbei werden jedoch ausschlieflich
die Unfélle mit schwerem Personenschaden betrachtet. In Deutschland liegt der Anteil der Unfallursache
ungenugender Sicherheitsabstand nur bei 30 %, was zeigt, dass bei Unfallen mit schwerem Personenschaden
andere Unfallursachen vorherrschend sind. In Hamburg, Hessen und Sachsen sind die meisten Unfélle mit
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schwerem Personenschaden auf nicht angepasste Geschwindigkeit zuriickzuftihren, wohingegen dies in Nordrhein-
Westfalen und Sachsen-Anhalt auf andere Fehler zurtickgefuhrt wird.

Fehlverhalten Unfallverursacher (1. Verkehrsbeteiligter) bei Unféllen mit schwerem Personenschaden

2017-2019
50
39

40 33
S 32
T 30 26
> 2019
T 20 18
2
= 9

; I : I

3
Hamburg Hessen Nordrhein-Westfalen Sachsen Sachsen-Anhalt Deutschland*
n=90 n=1.342 n=3.184 n =756 n =569 n=14.002

M nicht angepasste Geschwindigkeit (12+13) ®m ungeniigender Sicherheitsabstand (14)
m Fehler beim Uberholen (16-23) Fehler beim Fahrstreifenwechsel (26)

m Andere Fehler (49)
* Die statistische Sonderabfrage fiir Deutschland gibt keine Auskunft zur Hufigkeit der Unfallursache 26, weshalb an dieser Stelle kein Anteil angegeben werden kann.

Abbildung 19: Fehlverhalten des Unfallverursachers bei Unféllen mit schwerem Personenschaden 2017-2019

Bei der Untersuchung des Fehlverhaltens von Pkw-Fahrern (Abbildung 20) ergeben sich nur geringfligige
Unterschiede zu Abbildung 18, was auch auf den héheren Anteil an Pkw am Unfallgeschehen zurtickzufiihren sein

kann.

Fehlverhalten von unfallverursachenden Pkw bei Unfallen mit Personenschaden 2017-2019
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* Die statistische Sonderabfrage fiir Deutschland gibt keine Auskunft zur Hufigkeit der Unfallursache 26, weshalb an dieser Stelle kein Anteil angegeben werden kann.

Abbildung 20: Fehlverhalten des unfallverursachenden Pkw-Fahrers bei Unfallen mit Personenschaden 2017-2019

Fur Lkw-Fahrer zeigt sich ein etwas differenziertes Bild (Abbildung 21). Die haufigste Unfallursache ist auch dort der
ungentugende Sicherheitsabstand. Nicht angepasste Geschwindigkeit wird in Deutschland nur bei 22 % der Unfélle
angegeben. In Hamburg werden bei 47 % der Unfalle Fehler beim Fahrstreifenwechsel als Ursache angegeben, in
Hessen bei 24 % der Unfélle. Da in Hamburg und Hessen die héchsten Verkehrsstarken vorliegen, besteht hierzu
moglicherweise ein Zusammenhang. Grundséatzlich zeigt die Untersuchung, dass sich bei Lkw neben dem
ungenugenden Sicherheitsabstand auch Fehler beim Fahrstreifenwechsel auf das Unfallgeschehen auswirken.
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Fehlverhalten von unfallverursachenden Lkw bei Unfdllen mit Personenschaden 2017-2019
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* Die statistische Sonderabfrage fiir Deutschland gibt keine Auskunft zur Haufigkeit der Unfallursache 26, weshalb an dieser Stelle kein Anteil angegeben werden kann.

Abbildung 21: Fehlverhalten des unfallverursachenden Lkw-Fahrers bei Unfallen mit Personenschaden 2017-2019

4.1.2  Artder Verkehrsbeteiligung

In Abbildung 22 ist die Verteilung der Art der Verkehrsbeteiligung bei Unféllen mit Personenschaden dargestellt.
Dabei wird zwischen Unféllen mit und ohne die Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher unterschieden.
Mit Ausnahme von Sachsen-Anhalt, wo der Schwerverkehrsanteil am hdchsten ist, ist bei Unféllen mit Angabe der
Unfallursache 14 der Anteil an Pkw gréRer als bei Unféllen ohne Angabe der Unfallursache 14. Lkw sind demzufolge
nicht haufiger bei Unféallen mit ungentigendem Sicherheitsabstand beteiligt.

Vergleich der Art der Verkehrsbeteiligung der Unfélle mit Personenschaden mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 22: Verteilung der Art der Verkehrsbeteiligung bei Unféallen mit Personenschaden 2017-2019

Bei Unféllen mit schwerem Personenschaden (Abbildung 23) unterscheidet sich die Verteilung zu den Unféllen mit
Personenschaden (Abbildung 22). Der Anteil der Lkw ist hier bei Unféllen mit Angabe der Unfallursache 14 hoéher.
Obwohl der Schwerverkehrsanteil in Deutschland tUberwiegend bei knapp Uber 15 % liegt, verursachen Lkw mit
32 % deutlich haufiger Unfalle mit schwerem Personenschaden durch ungeniigenden Sicherheitsabstand.
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Vergleich der Art der Verkehrsbeteiligung der Unfdlle mit schwerem Personenschaden mit/ohne Angabe
der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 23: Verteilung der Art der Verkehrsbeteiligung bei Unfallen mit schwerem Personenschaden 2017-2019

Abbildung 24 stellt den Anteil von Unféllen mit bzw. ohne der Angabe von Unfallursache 14 beim Hauptverursacher
in Abhangigkeit von Unfallschwere und Verkehrsbeteiligung fur Deutschland dar. Bei zunehmender Unfallschwere
nimmt bei Unféllen mit der Angabe der Unfallursache 14 der Anteil von Lkw als Unfallverursacher stérker zu als bei
Unféllen ohne Angabe der Unfallursache 14.

Anteil Unfdlle mit/ohne Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher nach Art
der Verkehrsbeteiligung und Unfallschwere in Deutschland 2017-2019
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Abbildung 24: Vergleich der Verteilung der Art der Verkehrsbeteiligung bei Unfallen mit Personenschaden,
schwerem Personenschaden und Getodteten 2017-2019

41.3 Unfallkategorien

Anhand der Verteilung der Unfallkategorien wird sichtbar, ob Unfélle mit Angabe der Unfallursache 14 im
Durchschnitt schwerer ausfallen als Unfélle ohne die Angabe der Unfallursache 14. Abbildung 25 zeigt, dass in
Deutschland 83 % der Unfalle mit ungentugendem Sicherheitsabstand der Unfallkategorie 3 zugewiesen werden,
wohingegen bei den tbrigen Unfallen der Anteil der Unfallkategorie 3 bei 73 % liegt. Insgesamt weisen somit Unfalle
mit Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher eine geringere Unfallschwere auf.
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In den Landern mit héheren Verkehrsstéarken (Hamburg, Hessen, Nordrhein-Westfalen) ist der Unterschied bei der
Verteilung gréRer als in den Landern Sachsen und Sachsen-Anhalt, in denen die Verkehrsstarken geringer sind. In
Sachsen und Sachsen-Anhalt ist der Anteil an Unféallen mit schwerem Personenschaden hoher als in den tbrigen
Landern. In den Landern mit hohen Verkehrsstarken haben die Unfadlle im Durchschnitt eine geringere
Unfallschwere.

Verteiilung der Unfdlle mit Personenschaden nach Unfallkategorien mit/ohne Angabe der Unfallursache 14

beim Hauptverursacher 2017-2019
Hamburg Hessen Nordrhein-Westfalen Sachsen Sachsen-Anhalt Deutschland

100

(o))
o

S
o

Anteil Unfalle [%]

N
o

mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne
n =357 n=547 n=3.220 n=3.624 n=4.725 n=7.296 n=656 n=1253 n=551 n=1.008 n=23.878 n=37.567

W Unfille mit Getoteten (Kat. 1) ® Unfélle mit Schwerverletzten (Kat. 2) 1 Unfalle mit Leichtverletzten (Kat. 3)

Abbildung 25: Verteilung der Unfélle mit Personenschaden nach Unfallkategorien 2017-2019

414 Unfalltypen

Die Verteilung der fir Autobahnen maRgebenden Unfalltypen zeigt fir Unfalle mit ungenligendem
Sicherheitsabstand, dass diese beinahe vollstandig dem Unfalltyp 6 (Unfall im Langsverkehr) zugeordnet werden
(Abbildung 26). Bei 94,4 % der Unfélle mit Personenschaden in Deutschland erfolgte diese Zuordnung.

Verteilung der maRgebenden Unfalltypen bei Unfallen mit Personenschaden mit Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 26: Verteilung der maflgebenden Unfalltypen bei Unfallen mit Personenschaden mit Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019



44

Bei Unfallen ohne die Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher zeigt sich, dass der Anteil der Unfélle
im Langsverkehr deutlich geringer ist (Abbildung 27). Der Unfalltyp 1 (Fahrunfall) ist entsprechend erhéht.

Verteilung der maRgebenden Unfalltypen bei Unfallen mit Personenschaden ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 27: Verteilung der maRgebenden Unfalltypen bei Unfallen mit Personenschaden ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019

Werden ausschlieBlich die Unfélle mit dem Unfalltyp 6 betrachtet, zeigt sich, dass in Deutschland 57 % dieser
Unfalle auf wungeniigenden Sicherheitsabstand zurlickzufiihren sind (Abbildung 28). Ungentgender
Sicherheitsabstand hat daher eine hohe Relevanz bei Unfallen im Langsverkehr.

Anteil an Unfallen mit Personenschaden und Unfalltyp 6 (Unfall im Langsverkehr) mit Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 28: Anteil an Unfallen mit Personenschaden und Unfalltyp 6 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019

Bei Unfallen mit dem Unfalltyp 1 ist der Anteil der Unfélle mit der Angabe der Unfallursache 14 sehr gering (Abbildung
29). In Hamburg wird bei keinem Unfall vom Unfalltyp 1 diese Unfallursache angegeben. Insgesamt liegt der Anteil
der Unfalle in Deutschland bei lediglich sechs Prozent. Fahrunfélle sind demzufolge nur selten auf ungeniigenden
Sicherheitsabstand zurtickzuflhren.
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Anteil an Unféllen mit Personenschaden und Unfalltyp 1 (Fahrunfall) mit Angabe der Unfallursache 14
beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 29: Anteil an Unféallen mit Personenschaden und Unfalltyp 1 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019

41.5 Unfallarten

Die Verteilung der Unfallarten bei Unfallen mit Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher zeigt, dass die
Unfélle Uberwiegend der Unfallart 2 (Unfall durch Zusammenstof3 mit einem Fahrzeug, welches vorausfahrt oder
wartet) zugeordnet werden (Abbildung 30). Bei 91 % der Unféalle ist dies der Fall. Die Unfallart 3 wird nur sehr selten

(2 %) in diesem Zusammenhang angegeben.

Verteilung der maRgebenden Unfallarten bei Unféllen mit Personenschaden mit Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 30: Verteilung der maRgebenden Unfallarten bei Unfallen mit Personenschaden mit Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019

Bei der Betrachtung der Unfélle ohne Angabe der Unfallursache 14 ist der Anteil der Unfallart 2 deutlich geringer
(Abbildung 31). Bei diesen Unfallen werden haufig auch andere Unfallarten, wie die Unfallarten 8 und 9 (Abkommen

von der Fahrbahn nach rechts / links) angegeben.
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Verteilung der malRgebenden Unfallarten bei Unfdllen mit Personenschaden ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 31: Verteilung der maRRgebenden Unfallarten bei Unféallen mit Personenschaden ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019

Abbildung 32 stellt den Anteil der Unfalle mit Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher an den Unféllen
mit der Unfallart 2 dar. Bei Unféllen durch einen Zusammenstol3 auf ein vorausfahrendes oder wartendes Fahrzeug
werden demnach haufig auf ungenligenden Sicherheitsabstand (71 %) zurlickgefihrt. In Hessen liegt dieser Wert

sogar bei 85 %.

Anteil an Unféllen mit Personenschaden und Unfallart 2 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 32: Anteil an Unféllen mit Personenschaden und Unfallart 2 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019

Bei Unfallen durch einen Zusammensto3 mit einem Fahrzeug, welches seitlich in gleicher Richtung fahrt (Unfallart 3)
wird die Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Deutschland nur bei funf Prozent der Unfalle angegeben
(Abbildung 33). Unfalle der Unfallart 3 sind demzufolge nur selten auf ungenigenden Sicherheitsabstand

zuriickzufihren.
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Anteil an Unfdllen mit Personenschaden und Unfallart 3 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 33: Anteil an Unféllen mit Personenschaden und Unfallart 3 mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher 2017-2019

4.1.6 Zeitliche Verteilung
Wochenverteilung

In Abbildung 34 und Abbildung 35 sind exemplarisch die Verteilung der Unféalle mit Personenschaden im
Wochenverlauf fiir die Lander Sachsen und Hessen dargestellt. Bei beiden Landern zeigt sich, dass das
Unfallgeschehen mit Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher im Vergleich zum Anteil der
Verkehrsstarke an Freitagen Uberdurchschnittlich und am Wochenende unterdurchschnittlich ist. Der Anteil der
Unféalle ohne Angabe der Unfallursache 14 ist im Wochenverlauf relativ konstant und unterliegt nur geringen
Schwankungen. Da die Verkehrsstarke an Freitagen in den betrachteten Landern am hdchsten ist und am
Wochenende geringer ist, scheint es einen Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke und dem Unfallgeschehen
mit ungeniigendem Sicherheitsabstand zu geben.

Verteilung der Unfélle mit Personenschaden auf die Wochentage mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Sachsen 2017-2019
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Abbildung 34: Verteilung der Unfalle mit Personenschaden in Sachsen auf die Wochentage 2017-2019
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Verteilung der Unfélle mit Personenschaden auf die Wochentage mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Hessen 2017-2019
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Abbildung 35: Verteilung der Unfélle mit Personenschaden in Hessen auf die Wochentage 2017-2019

Abbildung 36 zeigt die Verteilung aller Unfalle mit Personenschaden in Deutschland. Auch an dieser Abbildung ist
erkennbar, dass das Unfallgeschehen mit ungenigendem Sicherheitsabstand an Freitagen tberdurchschnittlich
und an Wochenende unterdurchschnittlich ist. Das Unfallgeschehen ohne Angabe der Unfallursache 14 unterliegt
insgesamt nur geringen Schwankungen.

Verteilung der Unfalle mit Personenschaden auf die Wochentage mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Deutschland 2017-2019
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Abbildung 36: Verteilung der Unfalle mit Personenschaden in Deutschland auf die Wochentage 2017-2019
Tagesverteilung

Bei Betrachtung der Tagesverteilung der Unfélle mit Personenschaden zeigt sich exemplarisch fir Sachsen
(Abbildung 37) und Hessen (Abbildung 38), dass das Unfallgeschehen mit ungenigendem Sicherheitsabstand
tagsuiber zwischen 7 und 19 Uhr Gber dem ubrigen Unfallgeschehen liegt. Mit Blick auf die Verteilung der der
Verkehrsstarke zeigt sich, dass der Anteil der Unfalle mit Angabe der Unfallursache 14 morgens und nachmittags
Uber dem Verkehrsaufkommen liegt. Auch die Tagesverteilung der Unfélle und der Verkehrsstarke deuten somit auf
einen Zusammenhang zwischen der Verkehrsstarke und dem Unfallgeschehen mit ungenligendem
Sicherheitsabstand hin.
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Verteilung der Unfalle mit Personenschaden auf die Tagesstunden mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Sachsen 2017-2019
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Abbildung 37: Verteilung der Unfalle mit Personenschaden in Sachsen auf die Tagesstunden 2017-2019

Verteilung der Unfélle mit Personenschaden auf die Tagesstunden mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Hessen 2017-2019
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Abbildung 38: Verteilung der Unfalle mit Personenschaden in Hessen auf die Tagesstunden 2017-2019

In Abbildung 39 ist die Tagesverteilung der Unfélle mit Personenschaden in Deutschland dargestellt. Zwischen
7 und 19 Uhr liegt das Unfallgeschehen mit Angabe der Unfallursache 14 weitgehend Uber dem Ubrigen
Unfallgeschehen. Nach einem Riickgang des Unfallgeschehens tber Mittag wird nachmittags der hochste Wert
erreicht. In den Nachtstunden liegt das Unfallgeschehen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand deutlich unter dem
Ubrigen Unfallgeschehen. Anhand der Tagesverteilung lasst sich somit bereits erkennen, dass sich die meisten
Unfalle mit Angabe der Unfallursache 14 bei Helligkeit ereignen.
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Verteilung der Unfalle mit Personenschaden auf die Tagesstunden mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Deutschland 2017-2019
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Abbildung 39: Verteilung der Unfalle mit Personenschaden in Deutschland auf die Tagesstunden 2017-2019

Die Tagesverteilung der Unfalle mit schwerem Personenschaden deutet nicht auf ein besonders hohes
Unfallgeschehen von Unféllen mit der Unfallursache 14 bei Nacht hin. Wie in Abbildung 40 zu erkennen ist, sind die
Schwankungen bei Unféallen mit schwerem Personenschaden tagsiiber weniger stark ausgepragt wie in Abbildung
39. Die Anteile der U(SP) mit bzw. ohne Angabe der Unfallursache 14 sind sich Uiber den gesamten Tagesverlauf
hinweg ahnlicher.

Verteilung der Unfélle mit schwerem Personenschaden auf die Tagesstunden mit/ohne
Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher in Deutschland 2017-2019
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Abbildung 40: Verteilung der Unfélle mit schwerem Personenschaden in Deutschland auf die Tagesstunden 2017-
2019
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4.1.7 Lichtverhéaltnisse

Bei der makroskopischen Unfallanalyse zu den Lichtverhaltnissen ist zu beachten, dass hierzu keine Daten fir das
Bundesland Nordrhein-Westfalen vorlagen, weswegen dieses in den Abbildungen nicht mit enthalten ist. Die
Verteilung der Lichtverhaltnisse bei Unféllen mit Personenschaden (Abbildung 41) spiegeln grundsétzlich die
Erkenntnisse aus der Tagesverteilung wider. Rund drei Viertel der Unfélle mit Angabe der Unfallursache 14 beim
Hauptverursacher ereigneten sich bei hellen Lichtverhéltnissen. Bei Unfallen ohne die Angabe der Unfallursache 14
liegt der Anteil zehn Prozent darunter bei 66 %. Diese Beobachtung lasst sich grundsatzlich auf die vier untersuchten
Lander Ubertragen. Ein Einfluss der Lichtverhéltnisse auf das Unfallgeschehen von Unféllen mit ungentigendem
Sicherheitsabstand ist somit nicht feststellbar.

Vergleich der Lichtverhéltnisse zum Unfallzeitpunkt bei Unfallen mit Personenschaden mit/ohne Angabe
der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 41: Verteilung der Lichtverhaltnisse bei Unféllen mit Personenschaden 2017-2019

In Abbildung 42 ist ein Vergleich zwischen der Verteilung der Lichtverhéltnisse bei Unféllen mit Personenschaden
und Unfallen mit schwerem Personenschaden dargestellt. Die Anteile der Lichtverhaltnisse unterscheiden sich dabei
nur geringfiigig, sodass auch bei Unfallen mit schwerem Personenschaden kein Einfluss der Lichtverhaltnisse auf
das Unfallgeschehen mit ungentigendem Sicherheitsabstand erkennbar ist.

Vergleich der Verteilung der Lichtverhdltnisse bei Unfdllen mit Personenschaden und
schwerem Personenschaden 2017-2019
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Abbildung 42: Vergleich der Verteilung der Lichtverhaltnisse bei Unfallen mit Personenschaden und schwerem
Personenschaden 2017-2019
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4.1.8 StralBenzustand

Bei der Verteilung des StraRBenzustands bei Unféllen mit Personenschaden ist erkennbar, dass Unfalle mit Angabe
der Unfallursache 14 tUberwiegend auf trockener Fahrbahn stattfinden (Abbildung 43). Fir Deutschland liegt der
Anteil bei 80 % und damit 14 % hoher als bei Unféllen ohne Angabe der Unfallursache 14. In Sachsen-Anhalt
ereignen sich fast 90 % der Unféalle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand bei trockener Fahrbahn. Fir den
StralRenzustand ist somit kein Einfluss des auf das Unfallgeschehen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand
feststellbar.

Vergleich der StraBenzustdnde zum Unfallzeitpunkt bei Unfdllen mit Personenschaden mit/ohne Angabe
der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
Hamburg Hessen Nordrhein-Westfalen Sachsen Sachsen-Anhalt Deutschland

[EF:

100

o]
o

(o))
o

S
o

Anteil U(P) [%]

)
o

mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne mit ohne
n=357 n=547 n=3.220 n=3.624 n=4.725 n=7.296 n=65 n=1253 n=551 n=1.008 n=23.878n=237.567

W trocken mnass M winterglatt

Abbildung 43: Verteilung des StralRenzustands bei Unféllen mit Personenschaden 2017-2019

419 Streckencharakteristik

Die Auswertung der Verteilung fir die Streckencharakteristik erfolgt ohne Betrachtung der Verteilung fiir Nordrhein-
Westfalen und Gesamtdeutschland, da hierfiir keine Daten vorlagen. Stattdessen wird die Summe der vier tGbrigen
Lander mit dargestellt. Abbildung 44 zeigt eine inhomogene Verteilung der Angaben zur Streckencharakteristik in
den untersuchten Landern. In Hamburg und Sachsen-Anhalt werden zumeist nur wenige Angaben zur
Streckencharakteristik gemacht, wohingegen in Hessen und Sachsen haufiger Angaben gemacht werden. Am
haufigsten wird Kurve als Merkmal angegeben, wobei dies nur fir Unfélle ohne Angabe der Unfallursache 14 gilt.
Insgesamt werden bei Unfallen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand seltener Angaben zur Streckencharakteristik
gemacht als bei den Gibrigen Unfallen. Anhand der Unfalldaten ist somit kein Einfluss der Streckencharakteristik auf
das Unfallgeschehen mit der Unfallursache 14 erkennbar.
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Vergleich der Streckencharakteristik bei Unfdllen mit Personenschaden mit/ohne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 44: Verteilung der Streckencharakteristik bei Unféllen mit Personenschaden 2017-2019
4.1.10 Besonderheit Arbeitsstelle

Der Anteil der Besonderheit Arbeitsstelle, die in den Unfallberichten angegeben werden kann, an den Unféllen mit
Personenschaden ist in Abbildung 45 dargestellt. Die hohen Werte in Hamburg deuten auf Baumaflnahmen auf dem
kurzen Autobahnnetz hin. Grundséatzlich ist in jedem der untersuchten Lander der Anteil bei Unféllen mit Angabe
der Unfallursache 14 hoher als bei den Unféallen ohne Angabe der Unfallursache 14. Insgesamt liegt der Anteil der
Unfalle mit Unfallursache 14 mit der Besonderheit Arbeitsstelle bei etwa 10 %, was darauf hindeutet, dass es in
Arbeitsstellen vermehrt zu Unfallen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand kommt.

Anteile der Besonderheit Arbeitsstelle bei Unfillen mit Personenschaden mit/ochne Angabe der
Unfallursache 14 beim Hauptverursacher 2017-2019
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Abbildung 45: Anteil der Besonderheit Arbeitsstelle bei Unfallen mit Personenschaden 2017-2019
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4.2 Mikroskopische Unfallanalyse an Unfallhdufungsstellen

4.2.1 Sachsen

Insgesamt wurden auf den séchsischen Autobahnen 23 UHS mit 156 U(P) festgestellt, welche ausschlieZlich Unfélle
mit der Unfallursache 14 beinhalten. Der Schwerpunkt dieser UHS befindet sich auf der A 4. Dort wurden 17 UHS
identifiziert. Unter diesen befinden sich zudem auch die UHS mit den meisten Unféllen. Die A 4 ist mit einer Lange
von rund 210 Kilometern die langste und als Ost-West-Achse die meist befahrene Autobahn in Sachsen.
Demzufolge gibt es in Sachsen nur sechs UHS, die nicht auf der A 4 liegen. Auf der A 17 und der A 38 gibt es keine
UHS mit ungentigendem Sicherheitsabstand.

Innerhalb der UHS konnte keine hohere Beteiligung von Lkw am Unfallgeschehen festgestellt werden als bei der
makroskopischen Unfallanalyse. Es wurde lediglich bei rund zwei Dritteln der Unfélle erkannt, dass bei einer
Beteiligung eines Lkw die Lkw-Verkehrsstarke Uber der mittleren Lkw-Verkehrsstarke gelegen hat. Lkw sind
demnach eher an Unféllen mit ungentiigendem Sicherheitsabstand beteiligt, wenn auch der Schwerverkehrsanteil
erhoht ist.

Beziglich der zeitlichen Verteilung im Wochenverlauf zeigen die Unfélle mit der Unfallursache 14 prinzipiell ein sehr
ahnliches Bild zur makroskopischen Auswertung der Unfélle. Der Anteil der U(P), die sich innerhalb der gebildeten
UHS an Freitagen ereignen, liegt bei etwa 26 %. Der Schwerpunkt der Unfélle in den UHS liegt mit 44 % nachmittags
in der Zeit zwischen 14 und 18 Uhr. Zu diesen Zeiten werden in Sachsen auch die hochsten Verkehrsstarken
erreicht, weswegen ein Einfluss der Verkehrsstarke auf das Unfallgeschehen mdglich ist.

Beziglich der Lichtverhaltnisse und des Stralenzustands zum Unfallzeitpunkt sind die U(P) innerhalb der gebildeten
UHS unaufféllig. Etwa 90 % dieser Unfélle ereignen sich bei Tageslicht und fast 94 % bei trockener Fahrbahn, was
die Werte aus der makroskopischen Unfallanalyse noch (bersteigt. Nachteilige Strallenzustdnde oder
Lichtverhaltnisse wirken sich somit kaum auf die Unfélle innerhalb einer UHS aus, was bedeutet, dass von ihnen im
Bereich der Unfallhdufungen kein erhdhtes Unfallrisiko ausgeht.

Eine weitere Erkenntnis aus den Auswertungen der UHS der Abstandsunfalle ist die in den Bereichen der UHS
oftmals vorliegende Stauproblematik. 82 der 156 U(P) innerhalb der UHS sind laut den Beschreibungen des
Unfallherganges auf Staus zurlickzufiihren. Das heif3t, dass in den Texten Begriffe wie ,Stauerscheinungen®, ,Stau®
oder ,verkehrsbedingt stehend* erwahnt wurden. Formulierungen wie ,verkehrsbedingt abbremsen“ oder
,zahflieBender Verkehr” waren in den Berichten ebenfalls zu finden, wurden an dieser Stelle jedoch nicht in die
Staubetrachtungen einbezogen, da sie nicht zwangslaufig auf einen Stau hinweisen. Dies zeigt ein erhdhtes Risiko
von Unféllen mit ungentgendem Sicherheitsabstand in Staus und an Stauenden.

4.2.2 Sachsen-Anhalt

In Sachsen-Anhalt wurden insgesamt 19 UHS mit insgesamt 100 U(P) identifiziert, die auf die Unfallursache 14
zuruckzufuhren sind.

In Sachsen-Anhalt ist in den UHS in 36 % der Falle ein LKW als Hauptverursacher genannt, was etwas haufiger ist
als in der makroskopischen Unfallanalyse.

Auch in Sachsen-Anhalt ist die zeitliche Verteilung der Unfélle mit der Unfallursache 14 in den UHS ahnlich zur
makroskopischen Auswertung der Unfélle. Der Anteil der U(P), die sich innerhalb der gebildeten UHS an Freitagen
ereignen, liegt bei 28 %. An Wochenenden liegt der Anteil bei lediglich 15 %. Im Tagesverlauf befindet sich der
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Schwerpunkt der Unfélle in den UHS wie in Sachsen nachmittags. In Sachsen-Anhalt liegt dieser Zeitraum zwischen
12 und 16 Uhr. In dieser Zeit geschehen 47 % der Unfalle mit der Unfallursache 14 in den UHS.

Wie in Sachsen sind die U(P) in den UHS hinsichtlich der Lichtverhéltnisse und des Straf3enzustands unauffallig.
85 % dieser Unfélle ereignen sich bei Tageslicht, was 7 % tUber dem Wert aus der makroskopischen Unfallanalyse
liegt. 96 % der Unfalle in den UHS ereignen sich bei trockener Fahrbahn. Nachteilige StraBenzustande oder
Lichtverhaltnisse beglinstigen somit nicht das Zustandekommen einer UHS mit der Unfallursache 14.

Hinsichtlich der Angaben zur Streckencharakteristik konnten analog der makroskopischen Unfallanalyse keine
Auffalligkeiten festgestellt werden. Die Besonderheit Arbeitsstelle wurde in den UHS in 12 % der Félle angegeben.
Bei der Untersuchung der Unfallhergédnge fiel jedoch auf, dass insgesamt 32 % der Unfalle auf Arbeitsstellen
zuriickgefiihrt werden kdnnen. Da sich die Unfalle zum Teil raumlich vor der Arbeitsstelle ereignen, kann es sein,
dass diese zwar im Unfallhergang vermerkt wird, jedoch nicht als Besonderheit im Unfallbericht angegeben wird.
Folglich kénnten mehr Unfalle auf Arbeitsstellen zurlickzufiihren sein als sich dies aus der Statistik ablesen lasst.

Die Auswertung der Unfallhergange in den UHS hinsichtlich Staus ergibt, dass bei 58 % der Unfallhergange Begriffe
verwendet werden, die auf Stau schlie3en lassen. Folglich findet in den UHS nur ein geringerer Teil der Unfélle mit
ungeniigendem Sicherheitsabstand bei flieRendem Verkehr statt.

4.3 Stichprobenanalyse von Unfallhergangen

In Tabelle 12 sind die Sachverhalte mit den zugehérigen Haufigkeiten enthalten, die bei der Stichprobenanalyse der
Unfallhergange aufgefallen sind. Die gesamte Auswertung ist den Anhangen 3 und 4 zu entnehmen. Rund ein Drittel
der untersuchten Unfélle ist auf Stau zuriickzufhren, indem dies wortlich in den Unfallhergdngen genannt wird.
Neben Stau werden haufig weitere Ursachen genannt, die mit dem Verkehrsablauf in Zusammenhang stehen. In
etwa 12 % der Falle wird auf ein stehendes Fahrzeug aufgefahren. Bei einem Viertel der Unfélle erfolgt durch das
vorausfahrende Fahrzeug eine verkehrsbedingte Verringerung der Geschwindigkeit, auf die das nachfolgende
Fahrzeug nicht oder nicht rechtzeitig reagieren kann. Uber 50 % der Unfélle sind somit auf ein erhéhtes
Verkehrsaufkommen oder Stérungen im Verkehrsablauf zurtickzufiihren.

Hinweise auf Unaufmerksamkeit zeigen sich in 13 % der untersuchten Unfallhergéange. Ablenkung wird lediglich ein
einziges Mal genannt, was zeigt, dass dies entweder keine relevante Unfallursache ist oder bei der Aufnahme des
Unfalls nur sehr schwer oder nur auf Hinweise des Unfallverursachers nachzuweisen ist. Bei 5 % der untersuchten
Unfalle erfolgt dieser ungebremst. Bei der Haélfte dieser ungebremsten Unfélle wird Stau genannt, was darauf
hindeutet, dass der Stau vom Fahrzeugfiihrer nicht wahrgenommen wurde. Unaufmerksamkeit wird lediglich ein
einziges Mal im Zusammenhang mit einem ungebremsten Unfall genannt.

9 % der Unfélle stehen in Verbindung mit einem Fahrstreifenwechsel und in 10 % wurde vor dem Unfall noch ein
Ausweichversuch unternommen. Lediglich in drei Unfallen wurden diese auf Sekundenschlaf zurtickgefihrt.
Hinweise auf einen Unfall im Baustellenbereich fanden sich in 9 % der Unfélle, was sich mit in etwa mit den
Ergebnissen aus der makroskopischen Unfallanalyse deckt.
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Tabelle 12: Haufigkeit von Sachverhalten aus Unfallhergangen

Thema Sachverhalt Bedeutung Haufigkeit
Absolut | Relativ
[-] (%]
Verkehrszustand | Stau ~otau” wird wortlich genannt (z. B. Stau, | 95 32
Stauerscheinung, Riickstau).
Verkehrsbedingt Verringerung der Geschwindigkeit, ohne | 74 25
abbremsen Nennung von ,Stau®.
Stillstand Auffahren auf stehende Fahrzeuge, ohne | 37 12
Nennung von ,Stau” (z. B. ,kommt zum
Stillstand®, ,verkehrsbedingt stehend®).
Stockungen ~Stockungen® oder ,stockender Verkehr® | 17 6
werden genannt, ohne Nennung von
SStau®.
Hohes ,Hohes Verkehrsaufkommen®“ wird als | 16 5
Verkehrsaufkommen | Ursache genannt, ohne Nennung von
SStau”.
Unfall Unmittelbar vor dem betrachteten Unfall | 9 3
hatte sich ein weiterer Unfall ereignet.
Mensch Unaufmerksamkeit ~-Unaufmerksamkeit* oder | 38 13
,Unachtsamkeit* wird als Ursache
genannt.
Ausweichen Es wurde ein Ausweichversuch unter- | 31 10
nommen.
Fahrstreifenwechsel | Der Unfall steht im Zusammenhang mit | 28 9
einem Fahrstreifenwechsel, welcher vor
oder wahrend dem Unfall stattgefunden
hat.
Geschwindigkeit Uberhoéhte oder nicht angepasste | 15 5
Geschwindigkeit wird unabhéngig von
der Unfallursache genannt.
Ungebremstes Der Auffahrunfall erfolgte ungebremst. 14 5
Auffahren
Gefahrenbremsung Einer der Unfallbeteiligten hat eine | 12 4
Gefahrenbremsung durchgefihrt.
Sekundenschlaf Der Hauptverursacher verfiel in einen | 3 1
Sekundenschlaf.
Ablenkung ~LAblenkung® wird wortlich genannt. 1
Betrieb Baustelle Es wird beschrieben, dass sich der Unfall | 27
im Baustellenbereich ereignete.
Sonstiges Ungeklarte Ursache | Keine konkreten Hinweise auf die Grinde | 25 8
des Auffahrens, ,ungeklarte Ursache®
oder ahnliches werden genannt.

Die haufigsten Fahrzeugfolgebeziehungen zwischen erstem und zweitem Verkehrsbeteiligten fanden zwischen
Pkws und Lkws statt. In 98 % der untersuchten Berichte war dies der Fall. Tabelle 13 enthalt die Haufigkeit der
jeweiligen Fahrzeugfolgebeziehungen zwischen Pkw und Lkw. Die Haufigkeitsverteilung aller betrachteten
Sachverhalte ist in Anhang 5 enthalten. Der Anteil der Pkw und Lkw als Hauptverursacher entspricht in etwa dem
aus der makroskopischen Unfallanalyse fir die drei Lander Sachsen, Sachsen-Anhalt und Hessen (vgl. Abbildung

22).
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Tabelle 13: Fahrzeugfolgebeziehungen bei den untersuchten Unfallhergéangen

1. Beteiligter 2. Beteiligter Haufigkeit
Absolut [-] Relativ [%]
Pkw Pkw 191 64
Pkw Lkw 32 11
Lkw Pkw 25 8
Lkw Lkw 46 15

Wenn zwei Pkw an einem Unfall beteiligt sind, ergeben sich nur geringfligige Unterschiede zur Verteilung in Tabelle
12. Wenn ein Pkw auf einen Lkw auffahrt wird dies haufig auf Unaufmerksamkeit (28 %) und selten auf Stau (13 %)
zuruckgefihrt. In 19 % dieser Félle ist die genaue Ursache ungeklart.

Bei einem Auffahrunfall von einem Lkw auf einen Pkw fallt lediglich auf, dass dies vier Mal (16 %) in Zusammenhang
mit einem Fahrstreifenwechsel steht. Wenn zwei Lkws an einem Unfall beteiligt sind, wird dies besonders oft auf
Stau zurickgefihrt. In 59 % der untersuchten Unfallhergange wird Stau erwahnt. Bei 17 % der Unfélle erfolgt dieser
ungebremst. Dies deutet auf eine hohe Relevanz von Stau bei Unféllen mit Lkw hin.

4.4 Zusammenfassung

Die Ergebnisse der makroskopischen Unfallanalyse (vgl. Abschnitt 4.1) zeigen, dass das Fehlverhalten
ungenigender Sicherheitsabstand (Unfallursache 14) bei Unféllen mit Personenschaden am haufigsten beim
Unfallverursacher genannt wird. Dahinter folgen die Unfallursachen nicht angepasste Geschwindigkeit
(Unfallursachen 12+13) und andere Fehler (Unfallursache 49). Bei Unféallen mit schwerem Personenschaden
werden am haufigsten andere Fehler und nicht angepasste Geschwindigkeit angegeben. Ungeniigender
Sicherheitsabstand ist demnach bei Unféallen mit schwerem Personenschaden nicht die haufigste Unfallursache. Bei
Lkws werden etwas haufiger Fehler beim Fahrstreifenwechsel (Unfallursache 26) als Unfallursache angegeben.

Lkw sind bei Unfallen mit Personenschaden und ungenigendem Sicherheitsabstand nicht haufiger beteiligt als bei
den Ubrigen Unféllen mit Personenschaden. Allerdings sind Lkw haufiger bei Unfallen mit schwerem
Personenschaden beteiligt.

Bei Unfallen mit Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher kommt es seltener zu Unféllen mit schwerem
Personenschaden, weswegen durchschnittlich die Unfallschwere bei Unféllen mit ungenigendem
Sicherheitsabstand geringer einzuschatzen ist.

Unfalle mit der Unfallursache ungentigender Sicherheitsabstand werden in aller Regel dem Unfalltyp 6 (Unfall im
Langsverkehr) (96 %) und der Unfallart 2 (Unfall durch Zusammenstof3 mit einem Fahrzeug, welches vorausfahrt
oder wartet) (91 %) zugeordnet.

Bei der zeitlichen Verteilung im Wochenverlauf ist erkennbar, dass sich die Unfalle mit ungenigendem
Sicherheitsabstand an Freitagen haufen und damit an den Tagen, an denen auch die hdchsten Verkehrsstarken
erreicht werden. Die zeitliche Verteilung im Tagesverlauf weist ebenfalls auf einen Zusammenhang zwischen der
Verkehrsstarke und dem Unfallgeschehen mit ungenigendem Sicherheitsabstand hin. Das Unfallgeschehen ist
besonders nachmittags erhéht, wohingegen es in der Nacht unter dem ubrigen Unfallgeschehen liegt.

Hinsichtlich der Lichtverhaltnisse, des Stralenzustands und der Streckencharakteristik kénnen aus der
Unfallstatistik keine Einfliisse auf das Unfallgeschehen mit ungentigendem Sicherheitsabstand festgestellt werden.
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Die meisten Unfélle mit der Unfallursache 14 finden bei hellen Lichtverhaltnissen und trockener Fahrbahn statt.
Lediglich in Arbeitsstellen scheinen sich Unféalle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand zu haufen.

Die mikroskopische Unfallanalyse der UHS von Unféllen mit ungenigendem Sicherheitsabstand in Sachsen und
Sachsen-Anhalt (vgl. Abschnitt 4.2) bestéatigt groRtenteils die Beobachtungen aus der makroskopischen
Unfallanalyse. Die UHS liegen zumeist auf den Abschnitten, auf denen auch hohe Verkehrsstarken erreicht werden.

Die meisten Unfélle innerhalb der UHS ereignen sich freitags. Der zeitliche Schwerpunkt liegt in den beiden
Bundeslandern nachmittags. In Sachsen ist dies die Zeit zwischen 14 und 18 Uhr und in Sachsen-Anhalt die Zeit
zwischen 12 und 16 Uhr, was auf einen Zusammenhang zur Verkehrsstéarke hindeutet. Auffalligkeiten hinsichtlich
der Lichtverhéltnisse, StraRenzustand und Streckencharakteristik zeigten sich auch in den UHS nicht.

Bei der Untersuchung der zugehérigen Unfallhergénge in den UHS zeigte sich, dass mehr als die Hélfte der Unfélle
auf Staus oder stehende Fahrzeuge zuriickzufiihren sind. Dieser Sachverhalt wurde in der Stichprobenanalyse der
Unfallhergange (Abschnitt 4.3) weitergehend untersucht.

Bei der Analyse der Unfallhergange zeigte sich, dass tiber 50 % der untersuchten Unfélle mit Personenschaden auf
ein erhdhtes Verkehrsaufkommen oder Stérungen im Verkehrsablauf (z. B. Stau, Stillstand, verkehrsbedingtes
Abbremsen) zurlickzufiihren sind. Unaufmerksamkeit wurde in 13 % der Félle als Ursache genannt. Ablenkung oder
Sekundenschlaf als haufige Unfallursache konnte in den Unfallhergangen nicht nachgewiesen werden.

Ein Auffahren eines Pkw auf einen Lkw wird nur selten auf Stau (13 %) zurlickgefuhrt, dafir haufiger auf
Unaufmerksamkeit (28 %). Unfalle zwischen zwei Lkw werden hingegen haufig auf Stau zurickgefuhrt (59 %).

Die Ergebnisse der Unfallanalyse deuten insgesamt auf eine hohe Korrelation zwischen dem Verkehrsaufkommen
und dem Unfallgeschehen mit Angabe der Unfallursache ungenligender Sicherheitsabstand hin, weswegen eine
Untersuchung des Abstandsverhalten bei unterschiedlichen Verkehrszustanden erfolgen sollte.
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5 Ergebnisse Freie Strecke
5.1 Abstandsverhalten

Fur die Messstellen der Freien Strecke, welche in Tabelle 4 aufgelistet werden, wird das Abstandsverhalten jeweils
im Bereich einer Unfallhdufung und einer Kontrollstelle entsprechend den in Abschnitt 3.3.1 beschriebenen Kriterien
analysiert. In den folgenden Unterkapiteln werden die wesentlichen Ergebnisse dieser Analysen dargestellt. Diese
Ergebnisse setzen sich aus Werten zusammen, die durch die Summierung aller Messstellen der Freien Strecke mit
gleicher Fahrstreifenanzahl bestimmt wurden. Analyseergebnisse explizit fir einzelne Messstellen, kdnnen, wenn
vorhanden, in Anhang 11 nachvollzogen werden. Insofern keine wesentlichen Unterschiede in den
Analyseergebnissen fur zweistreifige und dreistreifige Messstellen auftreten, werden die Ergebnisse der
zweistreifigen Messstellen lediglich wértlich beschrieben. Die dazugehorige Abbildung wird in diesen Fallen jeweils
in Anhang 7 beigefigt.

5.1.1 Auslastungsgrad / Verkehrsqualitat

Zur Analyse der Abstdnde in Abhéngigkeit von der Verkehrsqualitdt wurde zunachst die Qualitatsstufe des
Verkehrsablaufs fur jedes Video bestimmt und anschlie3end die Abstdnde in Abhangigkeit von dieser und den
Intervallen fir die Nettozeitabstande in Abbildung 46 fur die dreistreifigen Messstellen dargestellt. Die Ergebnisse
der Unfallhdufungsstelle werden den Ergebnissen der Kontrollstelle gegeniibergestellt.

Es wird ersichtlich, dass die Anteile der Abstéande kleiner zwei Sekunden mit sinkender Verkehrsqualitat deutlich
zunehmen. Unterschiede im Abstandsverhalten zwischen Unfallhdufungsstelle und Kontrollstelle zeigen sich dabei
nicht. So sind bei einer QSV von B, also unwesentlich beeinflusstem Verkehr, sieben bis acht Prozent der Abstande
kleiner einer Sekunde und 19 % der Absténde liegen zwischen einer und zwei Sekunden. Bei einer QSV von D, also
standig beeinflusstem Verkehr, steigen diese Anteile auf rund 20 % kleiner einer Sekunde und etwa 40 % zwischen
einer und zwei Sekunden. Das empfohlene MalR flir den einzuhaltenden Mindestabstand liegt bei einem Wert vom
halben Tacho in Metern, was umgerechnet in Sekunden 1,8 Sekunden entspricht. Bei einer QSV von D sind also
nahezu 60 % der gemessenen Abstande geringer als der einzuhaltende Mindestabstand.

Anteil Nettozeitabsténde [s] in Abhangigkeit der Qualitdtsstufe nach HBS (QSV)
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) - dreistreifige Messtellen
QSV B - unwesentlich QSV C - merklich QSV D - stindig
beeinflusster Verkehr beeinflusster Verkehr beeinflusster Verkehr

100
o0 E R
80 9 8
70 11 11 11 7
12
12 12
S

Gesamt

50

Anteil [%)

18 1
60
q 19 1
18
17 17
30
20
10
0
UHS K UHS KS UHS K UHS K
n=67.218 n=72.974 n=30.078 n=31.896 n=31.545 n=28.426 n=3.603 n=12.652

9
8
40
S S

mO-1s m1-2s 23s 3-4s m>=4s

Abbildung 46: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit der QSV nach HBS fur die dreistreifigen Messstellen
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An den untersuchten zweistreifigen Messstellen zeigt sich diese Entwicklung gleichermalRen mit nahezu gleichen
Werten fur die Anteile von Absténden kleiner zwei Sekunden, welche lediglich wenige Prozentpunkte Uber den
Ergebnissen der dreistreifigen Messstellen liegen.

Da die Abstande kleiner zwei Sekunden in den meisten Fallen eine Unterschreitung des empfohlenen
Mindestabstandes bedeuten, wurden diese noch einmal genauer untersucht und die Anteile dieser Abstande in
Abhéngigkeit des vorliegenden Auslastungsgrades betrachtet. Die Ergebnisse sind in Abbildung 47 dargestellt. Es
zeigt sich, dass die Anteile von Absténden kleiner zwei Sekunden mit zunehmendem Auslastungsgrad anndhernd
linear ansteigen. Diese Tendenz zeigt sich an zweistreifigen Messstellen gleichermafien, allerdings mit einem leicht
geringeren BestimmtheitsmaR von R? = 0,787.

Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhangigkeit vom Auslastungsgrad
dreistreifige Messstellen, alle Fahrzeuge, n =173
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Abbildung 47: Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden fir die dreistreifigen Messstellen nach vorliegendem
Auslastungsgrad, alle Fahrzeuge

Im Rahmen dieser Analysen wurde auf3erdem untersucht, ob die Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden in
Abhangigkeit vom Auslastungsgrad unterschiedliche Tendenzen aufweisen, je nachdem welcher Fahrzeugart sie
zugeordnet werden kdnnen. Fir die Fahrzeugart Pkw zeigt sich dabei, wie in Abbildung 48 zu sehen, ebenfalls ein
linearer Anstieg der Anteile von Absténden kleiner zwei Sekunden bei zunehmendem Auslastungsgrad.

Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhdngigkeit vom Auslastungsgrad
dreistreifige Messstellen, Pkw, n =173
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Abbildung 48: Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden fur die dreistreifigen Messstellen nach vorliegendem
Auslastungsgrad, Pkw
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Fur Lkw bestétigt sich dies allerdings nicht. Wie in Abbildung 49 ersichtlich, tritt bei Lkw keine wesentliche Zunahme
der Anteile von Absténden kleiner zwei Sekunden bei steigendem Auslastungsgrad auf, die Anteile betragen
unabhangig vom Auslastungsgrad meist zwischen zehn und 30 %.

Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhdngigkeit vom Auslastungsgrad
dreistreifige Messstellen, Lkw, n =173

R?=0,14

Anteil Abstinde < 2s

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1
Auslastungsgrad

Abbildung 49: Anteile der Abstéande kleiner zwei Sekunden fiir die dreistreifigen Messstellen nach vorliegendem
Auslastungsgrad, Lkw

Fur die zweistreifigen Messstellen bestétigen sich die Ergebnisse der dreistreifigen Messstellen auch in diesem
Punkt. Wahrend bei Pkw mit einem BestimmtheitsmaR von R? = 0,6828 ein annahernd linearer Anstieg festgestellt
wird, sind die Anteile von Abstédnden kleiner zwei Sekunden von Lkw eher zuféllig verteilt mit einem
BestimmtheitsmaR fir einen linearen Anstieg von lediglich R? = 0,0113.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass sich das Abstandsverhalten auf Autobahnen in Abhangigkeit vom
Auslastungsgrad bzw. von der Verkehrsqualitat auf Autobahnen andert. Ein héherer Auslastungsgrad fuhrt zu
gréReren Anteilen von Absténden kleiner zwei bzw. auch einer Sekunde. Dabei hat der Auslastungsgrad lediglich
bei Pkw einen nachweisbaren Einfluss auf das Abstandsverhalten. Dies bedeutet im Umkehrschluss, dass Pkw das
Abstandsverhalten auf Autobahnen mafgeblich beeinflussen, da auch unabhangig von der Fahrzeugart ein Einfluss
des Auslastungsgrades bzw. ein linearer Anstieg der Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden festgestellt wurde
(Abbildung 47).

5.1.2 Fahrstreifen

Bei der Analyse der gehaltenen Nettozeitabstande nach dem genutzten Fahrstreifen zeigt sich, dass bei
dreistreifigen Messstellen auf dem linken Fahrstreifen am héufigsten Abstande kleiner zwei Sekunden gehalten
werden und auf dem rechten Fahrstreifen am seltensten. Abbildung 50 zeigt die konkrete Verteilung. Die
wesentlichen Unterschiede liegen dabei in den Anteilen der Abstande kleiner einer Sekunde. Auf dem linken
Fahrstreifen treten diese zu 17 bzw. 22 % auf, auf dem mittleren Fahrstreifen zu zehn bzw. zwolf Prozent und auf
den rechten Fahrstreifen nur noch zu finf Prozent. Fur das Intervall zwischen einer und zwei Sekunden sind die
Anteile im linken und mittleren Fahrstreifen nahezu gleich mit 26 bzw. 27 % im Bereich der Unfallhaufung und 30
bzw. 31 % im Bereich der Kontrollstelle. In diesen beiden Fahrstreifen stellt sich auch heraus, dass im Bereich der
Kontrollstelle, welche keine Unfallhdufung mit Ursache 14 darstellt, haufiger geringe Abstande gehalten werden als
im Bereich der Unfallhaufung. Abstande grof3er zwei Sekunden sind aber in beiden Bereichen gleich verteilt, ebenso
wie sich im rechten Fahrstreifen keine Unterschiede im Abstandsverhalten der beiden Bereiche zeigen. Dieser
Unterschied lasst sich sehr wahrscheinlich auf unterschiedliche Aufnahmezeitpunkte mit demzufolge
unterschiedlichen Verkehrsstarken zurtckfiihren. Durch Verzégerungen bei der Beschaffung der Straendaten kam
es dazu, dass fur einige Messstellen die Bereiche der Kontrollstellen nicht parallel gemessen werden konnten.
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Dadurch konnte nicht gewahrleistet werden, dass die Verkehrsstarke bzw. der Auslastungsgrad

Aufnahmezeitpunkt in beiden Bereichen gleich ist.
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Abbildung 50: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit vom Fahrstreifen fur die dreistreifigen Messstellen

Bei zweistreifigen Messstellen zeigt sich ein noch deutlicherer Unterschied zwischen dem linken und dem rechten
Fahrstreifen, wie in Abbildung 51 dargestellt. Wahrend im linken Fahrstreifen 28 % der Abstande kleiner einer
Sekunde sind und 32 bzw. 36 % zwischen einer und zwei Sekunden liegen, treten im rechten Fahrstreifen nur zu
etwa funf Prozent Abstande unter einer Sekunde und zu etwa 19 % Abstande zwischen einer und zwei Sekunden
auf. Der geringfligig hthere Anteil von Abstanden zwischen einer und zwei Sekunden im Bereich der Kontrolistelle
im linken Fahrstreifen wird auch hier hochstwahrscheinlich durch die unterschiedlichen Messzeitpunkte
herbeigefihrt, da zwei der drei zweistreifigen Messstellen nicht parallel aufgenommen werden konnten.
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Abbildung 51: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit vom Fahrstreifen fir die zweistreifigen Messstellen
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Die Analyse der Abstande nach dem Fahrstreifen zeigt demnach, dass das Abstandsverhalten schlechter
einzuschatzen ist, je weiter links sich der Fahrstreifen im Querschnitt befindet. Dariliber hinaus zeigt diese Analyse,
auch in Verbindung mit den Ergebnissen aus Abschnitt 5.1.1, dass Pkw haufiger ein schlechteres Abstandsverhalten
aufweisen bzw. geringere Abstande halten als Lkw. Dies ergibt sich daraus, dass die Anteile von Abstanden kleiner
zwei Sekunden im rechten Fahrstreifen, welcher erfahrungsgemaR hauptsachlich von Lkw genutzt wird,
durchgéangig am geringsten sind. Auf den weiter links liegenden Fahrstreifen, welche haufiger bzw. hauptséachlich
von Pkw genutzt werden, sind die Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden groRer.

5.1.3 Fahrzeugart / Fahrzeugfolge

Da sich bei der Analyse der Abstéande nach der Verkehrsqualitat in Abschnitt 5.1.1 herausgestellt hat, dass die
Verkehrsqualitat einen wesentlichen Einfluss auf das Abstandsverhalten von Pkw austibt, wird die Analyse des
Abstandsverhaltens von Pkw und deren Fahrzeugfolgeverhalten fir die Qualitéatsstufen B und C getrennt
durchgefuhrt. Auf diese Weise kann der Einfluss der Verkehrsqualitat bzw. des Auslastungsgrades ausgeblendet
werden.

Abbildung 52 zeigt die Anteile der Nettozeitabstande von Pkw fir die dreistreifigen Messstellen bei einer QSV von
B. Es wird deutlich, dass Pkw zu anderen Pkw und zu Lieferwagen zu etwa 30 % Abstande kleiner zwei Sekunden
halten, die Abstande kleiner einer Sekunde betragen rund zehn Prozent. Zu Lkw und kleinen Lkw werden, mit
Ausnahme von kleinen Lkw im Bereich der UHS, seltener Abstéande kleiner zwei Sekunden gehalten. Hier sind etwa
funf Prozent der Absténde kleiner einer Sekunde und rund 15 % zwischen einer und zwei Sekunden. Gleichzeitig
kann aber auch anhand der Stichprobengré3e festgestellt werden, dass Pkw deutlich haufiger anderen Pkw folgen
als beispielsweise Lieferwagen und Lkw. Besonders fir die Fahrzeugfolgebeziehung Pkw folgt kLkw sind die
StichprobengréfZen im Vergleich zu den anderen Fahrzeugfolgebeziehungen sehr gering, weshalb nicht davon
ausgegangen werden kann, dass der deutliche Unterschied im Abstandsverhalten zu kleinen Lkw zwischen
Unfallhaufung und Kontrollstelle eine Erklarung fir die Entstehung der Unfallhdufung liefern kann.

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge bei QSV B
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrolistelle (KS)
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Abbildung 52: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge bei QSV B fur Pkw fur die
dreistreifigen Messstellen
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Auch fir zweistreifige Messstellen bestatigt sich bei einer QSV von B die grundlegende Tendenz, dass Pkw zu
anderen Pkw und Lieferwagen haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden halten als zu Lkw (Abbildung 53). Die
Anteile der Abstande kleiner einer Sekunde von Pkw zu anderen Pkw betragen hier rund 20 %, Absténde zwischen
einer und zwei Sekunden treten zu 27 % auf. Zwischen Pkw und Lkw treten Absténde kleiner einer Sekunde zu
sechs bzw. acht Prozent auf, Abstande zwischen einer und zwei Sekunden zu rund 17 %. Gleichzeitig treten auch
auf den zweistreifigen Streckenabschnitten haufiger Fahrzeugfolgen zwischen zwei Pkw als zwischen Pkw und Lkw
auf.

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge bei QSV B
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
zweistreifige Messstellen, Pkw
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Abbildung 53: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge bei QSV B fur Pkw fur die
zweistreifigen Messstellen

Mit zunehmendem Auslastungsgrad nehmen, wie bereits in Abschnitt 5.1.1 beschrieben, auch die Anteile der
Abstande unter zwei Sekunden zu. Dies wird auch durch die Auswertung des Abstandsverhaltens nach der
Fahrzeugart bzw. der Fahrzeugfolge bestétigt. Wie Abbildung 54 zeigt, halten Pkw bei merklich beeinflusstem
Verkehr (QSV C) haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden als bei wesentlich beeinflusstem Verkehr (QSV B,
Abbildung 52). Dabei sind rund 15 % der Abstande von Pkw zu anderen Pkw und Lfw kleiner einer Sekunde und
rund 30 % dieser Abstande liegen zwischen einer und zwei Sekunden. Weiterhin féllt auf, dass bei QSV C die
Unterschiede im Abstandsverhalten von Pkw zu anderen Pkw und zu Lkw geringer werden. Mit héherem
Auslastungsgrad werden auch zu Lkw geringere Absténde gehalten. Dabei sind rund zwdlf Prozent der Abstande
kleiner einer Sekunde und nahezu 30 % zwischen einer und zwei Sekunden.

Die Beobachtung, dass mit zunehmendem Auslastungsgrad haufiger geringe Abstande von Pkw zu Lkw gehalten
werden, bestétigt sich auch auf den zweistreifigen Streckenabschnitten. Allerdings ist bei den zweistreifigen
Messstellen bei merklich beeinflusstem Verkehr (QSV C) noch immer ein deutlicher Unterschied im
Abstandsverhalten von Pkw zu anderen Pkw und von Pkw zu Lkw erkennbar (Abbildung 55). In rund 60 % der Félle
ist der Abstand eines Pkw zu einem anderen Pkw kleiner als zwei Sekunden, etwa 25 % sind sogar kleiner als eine
Sekunde. Zu Lkw sind etwa 35 bis 40 % der Abstande kleiner als zwei Sekunden und nur rund zehn Prozent der
Abstéande kleiner einer Sekunde.
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Anteil Nettozeitabstdande [s] nach der Fahrzeugfolge bei QSV C
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrolistelle (KS)
dreistreifige Messstellen, Pkw
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Abbildung 54: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge bei QSV C fir Pkw fur die
dreistreifigen Messstellen
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Abbildung 55: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge bei QSV C fir Pkw fur die
zweistreifigen Messstellen

Die Auswertung des Abstandsverhaltens und Fahrzeugfolgeverhaltens von Pkw hat somit bestétigt, dass Pkw mit
zunehmendem Auslastungsgrad haufiger geringe Absténde halten. Pkw halten zu anderen Pkw haufiger Abstédnde
kleiner zwei Sekunden als zu Lkw, gleichzeitig folgen Pkw auch deutlich haufiger anderen Pkw als Lkw. Mit
zunehmendem Auslastungsgrad werden die Unterschiede im Abstandsverhalten von Pkw zu anderen
Fahrzeugarten geringer. An den zweistreifigen Messstellen werden unabhangig vom Auslastungsgrad haufiger
Abstande kleiner zwei Sekunden von Pkw gehalten als an den dreistreifigen Messstellen. Wesentliche Unterschiede
zwischen den Bereichen der Unfallhaufungsstelle und der Kontrollstelle konnten auch hier nicht festgestellt werden.
Fur die Abstéande von Pkw zu kLkw wurden im Bereich der Unfallhaufung haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden
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registriert als im Bereich der Kontrollstelle, allerdings wird dies durch die vergleichsweise geringe Stichprobengrole
nicht als aussagekréftig eingeschatzt, da auch keine andere Fahrzeugfolgebeziehung eine @hnliche Tendenz im
Bereich der UHS aufzeigt.

Da sich fur Lkw in Abschnitt 5.1.1 kein Einfluss des Auslastungsgrades auf das Abstandsverhalten der Lkw
herausgestellt hat, erfolgt die Analyse des Abstandsverhaltens von Lkw in Abhangigkeit der
Fahrzeugfolgebeziehung ohne eine Filterung nach den Qualitatsstufen.

Grundsatzlich zeigt sich, dass Lkw seltener Abstande kleiner zwei Sekunden halten als Pkw, unabhéngig von der
vorausfahrenden Fahrzeugart. Abbildung 56 zeigt, dass Lkw zu anderen Lkw und kLkw auf den dreistreifigen
Streckenabschnitten haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden halten als zu Pkw. Rund 20 % der Absténde von
Lkw zu anderen Lkw liegen zwischen einer und zwei Sekunden. Absténde kleiner einer Sekunde sind unabhéngig
vom vorausfahrenden Fahrzeug durchgéngig selten und treten zu maximal vier Prozent auf. Die Abstéande zwischen
Lkw und Pkw betragen in rund zehn Prozent der Falle zwischen einer und zwei Sekunden. Gleichzeitig zeigt sich
auch hier anhand der StichprobengréRe, dass Lkw haufiger anderen Lkw folgen als beispielsweise Pkw.

Anteil Nettozeitabsté@nde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
dreistreifige Messstellen, Lkw
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Abbildung 56: Anteil der Nettozeitabstéande in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge fur Lkw fiir die dreistreifigen
Messstellen

Fur die zweistreifigen Messstellen bestatigen sich diese Erkenntnisse grundsatzlich, weshalb an dieser Stelle auf
eine gesonderte Abbildung verzichtet wird. Absténde kleiner einer Sekunde sind auch hier selten und treten maximal
zu sieben Prozent zwischen zwei Lkw im Bereich der UHS auf. Abstdnde zwischen einer und zwei Sekunden
zwischen zwei Lkw treten auch auf den zweistreifigen Streckenabschnitten zu rund 20 % auf. Abstande von Lkw zu
Pkw sind zu sechs Prozent kleiner zwei Sekunden, gleichzeitig wurden auch hier deutlich haufiger
Fahrzeugfolgebeziehungen zwischen zwei Lkw festgestellt als zwischen Lkw und Pkw.

Zusammenfassend hat sich demnach gezeigt, dass Pkw haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden halten als Lkw.
Auch Absténde Kkleiner einer Sekunde treten bei Pkw deutlich haufiger auf als bei Lkw. Dies deckt sich auch mit den
Ergebnissen von Abschnitt 5.1.2, da dort in den Fahrstreifen weiter links, in welchen sich hauptsachlich Pkw
fortbewegen, ein schlechteres Abstandsverhalten festgestellt wurde als im rechten Fahrstreifen, welcher
hauptsachlich von Lkw genutzt wird. Auf eine gesonderte Betrachtung des Fahrzeugfolgeverhaltens von
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Lieferwagen und kleinen Lkw wird an dieser Stelle verzichtet, da durch die geringe Stichprobengrof3e keine
belastbaren Ergebnisse fir alle Fahrzeugfolgebeziehungen zu erwarten sind.

5.1.4 Geschwindigkeit

Als erster Schritt der Untersuchung des Abstandsverhaltens nach der gefahrenen Geschwindigkeit wird das
grundsatzliche Geschwindigkeitsniveau auf den betrachteten Streckenabschnitten zu den Messzeitpunkten
bestimmt. Die Ergebnisse fiir die dreistreifigen Messstellen sind in Tabelle 14 dargestellt. Es zeigt sich, dass kein
wesentlicher Unterschied im Geschwindigkeitsverhalten zwischen den Unfallhdufungsstellen und den Kontrollstellen
besteht, unabhangig davon ob alle Fahrzeuge oder nur einzelne Fahrzeugarten betrachtet werden. Einzige
Ausnahme bilden hier die Werte flr die vis von Lkw und kLkw, welche im Bereich der Unfallhdufung geringer sind,
da hier vereinzelt Langsneigungen von mehr als vier Prozent vorliegen, welche sich negativ auf die Lkw-
Geschwindigkeiten auswirken. Auch an den zweistreifigen Messstellen liegen keine wesentlichen Unterschiede im
Geschwindigkeitsniveau von Unfallhdufungsstelle und Kontrollstelle vor. Gleichzeitig sind die Werte im Bereich
dieser Messstellen durchgéngig ahnlich zu den Geschwindigkeitskennwerten fir die dreistreifigen Messstellen,
weshalb an dieser Stelle auf die gesonderte Darstellung verzichtet wird.

Tabelle 14: Geschwindigkeitsniveau an dreistreifigen Messstellen

Dreistreifige Unfallhaufungsstellen Dreistreifige Kontrollstellen
Geschwindigkeit Vss V50 Vis Va5 V50 Vis
Gesamt 136 110 84 136 114 87
Pkw 141 119 95 142 121 102
Lfw 126 107 87 127 108 90
KLkw 92 86 71 92 86 78
Lkw 90 85 68 91 87 78

Da sich im Geschwindigkeitsniveau keine Unterschiede zwischen Unfallhdufungsstelle und Kontrollstelle zeigen und
auch die vorangegangenen Analysen keine wesentlichen Unterschiede im Abstandsverhalten dieser Bereiche
gezeigt haben, wird im Folgenden aus Griinden der Ubersichtlichkeit auf die Unterscheidung zwischen UHS und KS
in den Abbildungen verzichtet. Stattdessen werden die Ergebnisse beider Bereiche zusammengefasst dargestellt.

Abbildung 57 zeigt die Anteile der Nettozeitabstdnde nach der gefahrenen Geschwindigkeit fur die dreistreifigen
Messstellen. Bei Geschwindigkeiten kleiner 100 km/h sind weniger als 40 % der Absténde kleiner zwei Sekunden,
Abstande kleiner einer Sekunde treten zu rund zehn Prozent auf. Bei Geschwindigkeiten Uber 100 km/h treten
haufiger Abstdnde kleiner zwei Sekunden auf, wobei die Anteile dieser mit zunehmender Geschwindigkeit
abnehmen. Wahrend bei 100 bis 110 km/h 33 % der Abstande zwischen einer und zwei Sekunden liegen, sind es
zwischen 130 und 140 km/h nur noch 23 % und bei mehr als 160 km/h nur noch zw6lf Prozent. Auch die Anteile der
Abstande kleiner einer Sekunde nehmen kontinuierlich ab. Dies zeigt, dass hohe Geschwindigkeiten meist nur dann
gefahren werden, wenn dafir ausreichend Platz zur Verfigung steht und die Geschwindigkeit frei gewahlt werden
kann. Bei geringeren Geschwindigkeiten, welche haufiger nicht frei gewahlt werden kdnnen, sondern durch
gebundenen Verkehr vorgegeben werden, sind auch die Absténde geringer. Dies zeigt sich auch in der Verteilung
der gefahrenen Geschwindigkeiten in Abhangigkeit der vorliegenden QSV (Abbildung 58), wonach bei den
dreistreifigen Messstellen mit abnehmender Verkehrsqualitat der Anteil an Fahrzeugen, die Geschwindigkeiten
schneller als 130 km/h fahren, deutlich zurlickgeht. Gleichzeitig werden bei abnehmender Verkehrsqualitat die
Anteile von Abstdnden kleiner zwei Sekunden bei Geschwindigkeiten zwischen 100 und 130 km/h grofRer.
Entsprechende Abbildungen um dies nachzuvollziehen werden in Anhang 7dargestellt.
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Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h]
dreistreifige Messstellen
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Abbildung 57: Anteile der Nettozeitabstande nach gefahrener Geschwindigkeit fiir die dreistreifigen Messstellen

Verteilung gefahrener Geschwindigkeiten [km/h] zum Aufnahmezeitpunkt nach
vorliegender Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
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40%
S 33%
= 30%
g 28%
oo
e
= 20% 21% 19% 16%
S
& 10
B g
<
6%

0%
<= 80 km/h 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160 > 160 km/h

Geschwindigkeitsbereich

—QSVBn=61974 ——QSVCn=59.971 QSV D n=16.255

Abbildung 58: Verteilung der gefahrenen Geschwindigkeiten in Abhangigkeit von der vorliegenden Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs fur die dreistreifigen Messstellen

Auch fiir die zweistreifigen Messstellen bestéatigt sich diese Tendenz fir das Abstandsverhalten nach der gefahrenen
Geschwindigkeit (Abbildung 59). Allerdings zeigt sich auch, dass an zweistreifigen Messstellen haufiger geringe
Abstande gehalten werden als an dreistreifigen Messstellen, besonders deutlich wird dies bei der Betrachtung der
Anteile von Abstanden kleiner einer Sekunde bei mehr als 100 km/h, wo die Werte fir die zweistreifigen Messstellen
teilweise bis zu zehn Prozent Uber denen der dreistreifigen Messstellen liegen. Auch fir die zweistreifigen
Messstellen zeigt die Geschwindigkeitsverteilung in Abhangigkeit von der vorliegenden QSV, dass mit abnehmender
Verkehrsqualitat seltener Geschwindigkeiten von mehr als 130 km/h gefahren werden (Abbildung 60). Auch fir die
zweistreifigen Messstellen steigen die Anteile der Abstéande kleiner zwei Sekunden bei Geschwindigkeiten zwischen
100 und 130 km/h mit abnehmender Verkehrsqualitat, die zugehoérigen Abbildungen kénnen in Anhang 7
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nachvollzogen werden. Diese Entwicklungen hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten und gehaltener
Abstande in Abhangigkeit von Geschwindigkeit und Verkehrsqualitdt wurden fir die zweistreifigen Messstellen
weniger ausgepragt festgestellt als fur die dreistreifigen Messstellen.

Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h]
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Abbildung 59: Anteile der Nettozeitabstande nach gefahrener Geschwindigkeit fiir die zweistreifigen Messstellen

Verteilung gefahrener Geschwindigkeiten [km/h] zum Aufnahmezeitpunkt nach
vorliegender Qualitdtsstufe des Verkehrsablaufs (QSV)
zweistreifige Messstellen
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Abbildung 60: Verteilung der gefahrenen Geschwindigkeiten in Abhangigkeit von der vorliegenden Qualitatsstufe
des Verkehrsablaufs fur die zweistreifigen Messstellen

Die Analyse des Abstandsverhaltens nach gefahrener Geschwindigkeit zeigt, dass grundsatzliche Unterschiede
zwischen den Abstdnden bei verschiedenen Geschwindigkeiten vorliegen. Dabei zeigt sich auch deutlich der
Einfluss der unterschiedlichen Fahrzeugarten, da im Bereich der Geschwindigkeiten kleiner 100 km/h, welche
hauptséachlich von Lkw gefahren werden, die Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden geringer sind. Weiterhin
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wurde festgestellt, dass hohe Geschwindigkeiten haufig auch mit gréReren Abstanden einhergehen. Dies zeigt, dass
hohe Geschwindigkeiten in den meisten Fallen nur dann gefahren werden, wenn es die verkehrliche Situation
zulasst und ausreichend Abstand nach vorne vorhanden ist.

5.2 Fahrstreifenwechsel

5.2.1 Haufigkeit Fahrstreifenwechsel

Im ersten Schritt der Analyse der Fahrstreifenwechsel im Bereich der Messstellen der Freien Strecke wurde
untersucht, wie haufig Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt wurden. Dazu wurde fir jede Messstelle bestimmt, wie
viele Fahrstreifenwechsel (FSW) je 100 aufgenommene Fahrzeuge durchgefihrt wurden. Dieser Wert wurde jeweils
fur die Unfallhaufungsstelle sowie die Kontrollstelle einer Messstelle bestimmt. Die Ergebnisse werden in Tabelle
15 dargestellt. Dabei zeigen sich nur geringe Unterschiede in der Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln zwischen
Unfallhdufungsstelle und Kontrolistelle. Eine Tendenz, dass in den Unfallhdufungsstellen grundsétzlich mehr
Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt werden, zeigt sich nicht. Die einzige Auffalligkeit dieser Analysen besteht darin,
dass in Bereichen, welche sich in geringen Abstanden zu Knotenpunkten befinden, haufiger Fahrstreifenwechsel
durchgefiihrt werden als in Bereichen ohne Knotenpunktndhe. Die betreffenden Bereiche werden in Tabelle 15
durch fette Schrift hervorgehoben.

Tabelle 15: Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln (FSW) im Bereich der Messstellen der Freien Strecke

) Anzahl FSW je 100 Kfz
Messstelle Freie Strecke
Unfallhaufungsstelle Kontrollstelle

1 A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg 7,3 9,4
2 A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff 8,7 7,6
3 A 72 AS Chemnitz-Sid - AS Stollberg-Nord 7,0 6,0
4 A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben 7,0 7,8
5 A 9 AK Rippachtal - AS Bad Durrenberg 7,2 7,5
6 A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Sud 20,4 6,5
7a A 7 AS Hann.Minden - AS Kassel-Nord 51 4,4
7b A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden 7,1 8,8
8 A 5 AS Alsfeld-West - AS Homberg(Ohm) 6,0 4,7

A5B -
9a 5 Bad Homburger Kreuz - Nordwestkreuz 8,7 3.7

Frankfurt

A5N k Frankfurt - B
% 5 Nordwestkreuz Frankfurt - Bad 11.0 5.2

Homburger Kreuz

A4 - Gi
10 : 5 Gambacher Kreuz - Giel3ener 5.5 5.0

Sudkreuz
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5.2.2 Fahrstreifenwechsel nach Links

Fahrstreifenwechsel nach Links auf Autobahnen im Bereich der Freien Strecke stellen fir gewohnlich den Beginn
eines Uberholvorganges dar. Abbildung 61 zeigt exemplarisch einen Fahrstreifenwechsel nach Links inklusive der
fir die Auswertung genutzten GréRen. Genaue Erklarungen zu den genutzten Gré3en kdnnen in Abschnitt 3.3.2
nachgelesen werden.

74____

L genutzte Llicke

v Abstand zum
vorausfahrenden
Fahrzeug

n Abstand zum
nachfolgenden
Fahrzeug

:
%

Abbildung 61: Exemplarische Abbildung eines Fahrstreifenwechsels nach Links auf der Freien Strecke

Abbildung 62 zeigt die Anteile der genutzten Liicken bei Fahrstreifenwechseln nach Links in Summe und in
Abhéngigkeit der Fahrstreifen, zwischen denen der Wechsel durchgefihrt wird, fur die dreistreifigen Messstellen der
Freien Strecke. Fur Fahrstreifenwechsel nach Links auf dreistreifigen Streckenabschnitten werden zu rund 25 %
Lucken kleiner 100 Meter genutzt. Dabei werden haufiger solch kritische Lucken genutzt, wenn der Wechsel vom
rechten in den mittleren Fahrstreifen stattfindet als bei einem Wechsel vom mittleren in den linken Fahrstreifen. Fur
einen Fahrstreifenwechsel vom rechten in den mittleren Fahrstreifen werden im Bereich der Unfallhdufung zu 33 %
und im Bereich der Kontrollstelle zu 28 % Licken kleiner 100 Meter genutzt. Es zeigt sich also geringfiigig
kritischeres Verhalten im Bereich der Unfallhdufung. Fur einen Fahrstreifenwechsel vom mittleren in den linken
Fahrstreifen werden in beiden Bereichen zu 20 % Lucken kleiner 100 Meter genutzt. Positiv hervorzuheben ist
zudem, dass bei Fahrstreifenwechseln vom mittleren in den linken Fahrstreifen nahezu die Halfte aller Wechsel in
Lucken groRRer 260 Meter erfolgt. Dies zeigt, dass dieser Fahrstreifenwechsel haufig nur dann durchgefiihrt wird,
wenn auf dem linken Fahrstreifen ausreichend Platz dazu zur Verfugung steht. Gleichzeitig werden
Fahrstreifenwechsel vom mittleren in den linken Fahrstreifen haufiger durchgefiihrt als Wechsel vom rechten in den
mittleren Fahrstreifen, wie die Stichprobengrof3e zeigt.
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Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) - dreistreifige Messstellen

FSW nach Links 3.FS<-2.FS 2.FS<-1.FS
100
90
80
70 ‘
| 20 24
3 50 R 20 } R
< 40 B 18 A7 22 23
20 18 17 | : | :
15 14
20
0
UHS KS UHS KS UHS KS
n=2.539 n=2.478 n=1.544 n=1.586 n=828 n=859

HO0-50m m50-100 m 100-160 m m160-260m MW >=260 m

Abbildung 62: Anteile genutzter Lucken bei Fahrstreifenwechseln nach Links in Abhé&ngigkeit der beteiligten
Fahrstreifen flr die dreistreifigen Messstellen

Auf zweistreifigen Streckenabschnitten findet ein Fahrstreifenwechsel nach Links zwangslaufig als Wechsel vom
rechten in den linken Fahrstreifen statt. Die dazugehdrigen Anteile der genutzten Liicken werden in Abbildung 63
dargestellt. Es wird deutlich, dass im Bereich der Kontrollstellen mit Anteilen von 28 % héaufiger Licken kleiner 100
Meter fir den Fahrstreifenwechsel nach Links genutzt werden als im Bereich der Unfallhdufung mit Anteilen von
insgesamt 21 %. Lucken, die groRRer als 260 Meter sind, werden in beiden Bereichen fir mindestens 40 % aller
durchgefiihrten Fahrstreifenwechsel genutzt. Grundséatzlich zeigt sich demnach, dass auf zweistreifigen
Streckenabschnitten Fahrstreifenwechsel nach Links oft nur dann durchgefuhrt werden, wenn ausreichend Platz
daflr zur Verfigung steht.

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) -
zweistreifige Messstellen

FSW nach Links | 2.FS<- 1. FS

100
90
80
70
60
50 _
- 16
9

m050m m50-100 m 100-160m m160-260m mW>=260 m

= ‘ 18

g 20

13
30
20
10
0

UHS Ks

h=>515 n =488

Abbildung 63: Anteile genutzter Liicken bei Fahrstreifenwechseln nach Links fiir die zweistreifigen Messstellen
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Abstande bei Fahrstreifenwechseln nach Links auf der Freien Strecke

Werden die Abstéande zum vorausfahrenden und nachfolgenden Fahrzeug vor und nach Durchfiihrung eines
Fahrstreifenwechsels betrachtet, zeigt sich, dass die Abstdnde zum vorausfahrenden Fahrzeug deutlich h&aufiger
kleiner 50 Meter sind als die Abstdnde zum nachfolgenden Fahrzeug. Die konkreten Anteile fur die untersuchten
dreistreifigen Messstellen werden in Abbildung 64 dargestellt, wobei an dieser Stelle Unfallhdufung und
Kontrollstelle gemeinsam betrachtet werden. Vor einem Fahrstreifenwechsel nach Links werden zu 28 % Abstande
kleiner 25 Meter gehalten, weitere 32 % der Abstande liegen zwischen 25 und 50 Metern. Der Abstand zum
nachfolgenden Fahrzeug ist vor Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Links nur zu 20 % kleiner 50 Meter.
Nach Durchfilhrung des Fahrstreifenwechsels nach Links sind 20 % der Abstédnde zum vorausfahrenden Fahrzeug
kleiner 25 Meter und weitere 24 % liegen zwischen 25 und 50 Metern. Die Abstdnde zum nachfolgenden Fahrzeug
sind zu 28 % kleiner 50 Meter, was ein geringfigig groRerer Anteil ist als vor der Durchfiihrung des
Fahrstreifenwechsels nach Links.

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu vorausfahrendem und
nachfolgendem Fahrzeug
dreistreifige Messstellen

Abstand vor dem FSW nach Links Abstand nach dem FSW nach Links
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n=>5.051 n=>5.053 n=5.055 n =5.040

HO0-25m m25-50m 50-80m 80-130m m>=130m

Abbildung 64: Abstande zum vorausfahrenden/nachfolgenden Fahrzeug bei Fahrstreifenwechseln nach Links fir
die dreistreifigen Messstellen

Im Bereich der untersuchten zweistreifigen Streckenabschnitte ist die Verteilung der Abstande zum vorausfahrenden
und nachfolgenden Fahrzeug vor und nach Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Links &hnlich zur
Verteilung der dreistreifigen Streckenabschnitte, weshalb auf eine gesonderte Darstellung verzichtet wird. Am
haufigsten sind auch in diesen Bereichen die Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner 50 Meter, allerdings
ohne wesentliche Unterschiede in der Grof3e der Anteile vor und nach Durchfihrung des Fahrstreifenwechsels. Vor
Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels sind 43 % der Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug kleiner 50 Meter,
nach der Durchfiihrung betragt dieser Anteil 44 %.

Bei Fahrstreifenwechseln nach Links auf der Freien Strecke sind insbesondere die Abstande, die zum
vorausfahrenden Fahrzeug gehalten werden, haufig sehr gering. Das bedeutet, dass vor der Durchfiihrung eines
Fahrstreifenwechsels dicht an das vorausfahrende Fahrzeug herangefahren wird. Nach dem Fahrstreifenwechsel
kommt es ebenfalls zu geringen Abstanden zum vorausfahrenden Fahrzeug. Dies kommt dadurch zustande, dass
der Wechsel meist dann durchgefuhrt wird, wenn auf dem links liegenden Fahrstreifen gerade ein Fahrzeug tberholt
hat.
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Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dessen Fahrzeugart vor Fahrstreifenwechseln nach Links

Die vorangegangenen Analysen haben gezeigt, dass insbesondere die Abstidnde zum vorausfahrenden Fahrzeug
vor der Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels haufig kleiner 50 Meter sind. Aus diesem Grund werden diese
Abstande im Folgenden in Abhangigkeit von der Fahrzeugart des wechselnden Fahrzeuges und in Abhangigkeit
von der Fahrzeugart des vorausfahrenden Fahrzeuges betrachtet. Dabei erfolgt die Analyse aufsummiert fir
Unfallhaufungsstelle und Kontrollstelle. Dennoch sind die StichprobengrofRen fiir die Folgebeziehungen zu
Lieferwagen und kleinen Lkw meist vergleichsweise gering, weshalb diese der Vollstandigkeit halber zwar
dargestellt, aber nicht genauer beschrieben werden.

Auf dreistreifigen Streckenabschnitten zeigt sich, dass Pkw grundsatzlich zu 60 % Abstande kleiner 50 Meter zu
vorausfahrenden Fahrzeugen halten unmittelbar bevor sie einen Fahrstreifenwechsel nach Links durchfiihren
(Abbildung 65). In etwa 70 % der Falle halten Pkw vor einem Fahrstreifenwechsel nach Links Abstande kleiner 50
Meter zu einem vorausfahrenden Pkw. Dabei sind 32 % dieser Absténde kleiner 25 Meter und weitere 36 % der
Abstande liegen zwischen 25 und 50 Metern. Zu vorausfahrenden Lkw werden im Vorfeld von Fahrstreifenwechseln
nach Links im Vergleich seltener Abstdnde kleiner 50 Meter gehalten, dennoch treten solch geringe Abstande mit
Anteilen von 45 % haufig auf.

Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
dreistreifige Messstellen, Pkw
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Abbildung 65: Abstéande von Pkw zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfihrung eines FSW nach Links fir die
dreistreifigen Messstellen

Auf den untersuchten zweistreifigen Streckenabschnitten ist die Verteilung der Abstdnde von Pkw &hnlich der
Verteilung auf den dreistreifigen Messstellen, lediglich mit geringeren Werten fiir die Anteile von Abstanden kleiner
50 Metern und einer geringeren Stichprobengréf3e von insgesamt 753 Fahrstreifenwechseln von Pkw. Auf eine
gesonderte Darstellung wird daher an dieser Stelle verzichtet. Pkw halten auch auf zweistreifigen
Streckenabschnitten zu vorausfahrenden Pkw mit Anteilen von 47 % haufiger Abstande kleiner 50 Meter als zu
vorausfahrenden Lkw mit Anteilen von 29 % im Vorfeld eines Fahrstreifenwechsels nach Links. Die Anteile der
Abstande kleiner 25 Meter sind auf zweistreifigen Abschnitten mit Werten von maximal 15 % kleiner als auf
dreistreifigen Abschnitten.

Pkw fahren grundsatzlich vor einem Fahrstreifenwechsel nach Links oftmals sehr dicht an das vorausfahrende
Fahrzeug heran. Dabei ist der Abstand zu anderen Pkw héaufiger kleiner 50 Meter als der Abstand zu
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vorausfahrenden Lkw. Auf dreistreifigen Abschnitten sind die Anteile von Abstanden kleiner 50 Metern deutlich
groRer als auf zweistreifigen Abschnitten.

Abbildung 66 zeigt die Anteile der von Lkw gehaltenen Abstande im Vorfeld eines Fahrstreifenwechsels nach Links
in Abhé&ngigkeit von der vorausfahrenden Fahrzeugart fir die dreistreifigen Messstellen. Im Bereich der
zweistreifigen Messstellen wurde lediglich eine Stichprobengrof3e von insgesamt 43 Fahrstreifenwechseln von Lkw
erreicht, weshalb an dieser Stelle fur diese Messstellen keine Analyse mdglich ist.

Lkw halten durchschnittlich zu 56 % Abstéande kleiner 50 Meter vor der Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels
nach Links, dabei treten Abstande kleiner 25 Meter mit einem Anteil von 31 % haufiger auf als Abstande zwischen
25 und 50 Metern mit einem Anteil von 25 %. Bei Betrachtung der vorausfahrenden Fahrzeugart zeigt sich, dass
Lkw zu vorausfahrenden Lkw deutlich hé&ufiger Abstande kleiner 50 Meter halten, bevor sie einen
Fahrstreifenwechsel nach Links durchfihren, als zu vorausfahrenden Pkw. Dabei sind 39 % der Abstande zu
vorausfahrenden Lkw kleiner 25 Meter und weitere 27 % liegen zwischen 25 und 50 Metern. Zu einem
vorausfahrenden Pkw sind insgesamt 31 % der Absténde kleiner 50 Meter.

Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
dreistreifige Messstellen, Lkw
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Abbildung 66: Abstande von Lkw zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfiihrung eines FSW nach Links fir die
dreistreifigen Messstellen

Auch Lkw halten vor der Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Links haufig geringe Abstande, dabei ist
ein grol3er Anteil der Abstéande sogar kleiner als 25 Meter, besonders wenn ein Lkw vorausféhrt. Es stellt sich also
heraus, dass sowohl Pkw als auch Lkw im Vorfeld eines Fahrstreifenwechsels haufig dicht an das vorausfahrende
Fahrzeug heranfahren und dabei eine Unterschreitung des geforderten Mindestabstands in Kauf nehmen.

Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln nach Links

Die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen zwei Fahrzeugen im Zuge eines Fahrstreifenwechsels wird durch die
relative Geschwindigkeit beschrieben. Diese gibt an, wie groRR die Geschwindigkeitsdifferenz zwischen dem
nachfolgenden Fahrzeug, vor welchem eingeschert wird, und dem einscherenden Fahrzeug ist. Ist die relative
Geschwindigkeit positiv, ist das nachfolgende Fahrzeug schneller und muss Abbremsen um eine Kollision zu
vermeiden. Die relativen Geschwindigkeiten wurden fiir alle Fahrstreifenwechsel nach Links ausgewertet, fir welche
Lucken kleiner 100 Meter genutzt wurden.
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Die Verteilung dieser relativen Geschwindigkeiten auf den untersuchten dreistreifigen Streckenabschnitten wird in
Abbildung 67 dargestellt. Dabei zeigt sich, dass bei Fahrstreifenwechseln nach Links auf dreistreifigen
Streckenabschnitten, fir welche Licken kleiner 100 Meter genutzt werden, in etwa 78 % der Falle das nachfolgende
Fahrzeug schneller ist und somit in Folge des Fahrstreifenwechsels abbremsen muss. Bei rund 25 % dieser
Fahrstreifenwechsel ist das nachfolgende Fahrzeug mehr als 20 km/h schneller.

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Ausscheren nach Links in kritische Licken (<100 m)
dreistreifige Messstellen, n =1.301

1

0,9
0.8
07
0,6
0,5
0,4
03
0.2

(6}
-100 -80 -60 -40 -20 0 20 40 60 80 100
rel. Geschwindigkeit [km/h]

Abbildung 67: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Links in Licken kleiner 100 Meter fur die
dreistreifigen Messstellen

Bei Fahrstreifenwechseln nach Links auf zweistreifigen Streckenabschnitten zeigt sich ein ahnliches Bild wie auf
dreistreifigen Streckenabschnitten (Abbildung 68). Bei etwa 86 % dieser Fahrstreifenwechsel ist das nachfolgende
Fahrzeug schneller und muss somit abbremsen. Bei rund 32 % der Fahrstreifenwechsel ist die
Geschwindigkeitsdifferenz grof3er 20 km/h.

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Ausscheren nach Links in kritische Liicken (<100 m)
zweistreifige Messstellen, n =252
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Abbildung 68: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Links in Liicken kleiner 100 Meter fiir die
zweistreifigen Messstellen

Fahrstreifenwechsel nach Links, fir welche Liicken kleiner 100 Meter genutzt werden, kdnnen Auswirkungen auf
den Verkehrsfluss haben, da bei mindestens 80 % dieser Fahrstreifenwechsel das nachfolgende Fahrzeug schneller
ist. In Folge derartiger Fahrstreifenwechsel kommt es demnach héaufig dazu, das nachfolgende Fahrzeuge
abbremsen mussen, um Kollisionen zu vermeiden, was wiederum auch zu potenziellen Konflikten mit weiteren
folgenden Fahrzeugen fiihren kann.
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5.2.3 Fahrstreifenwechsel nach Rechts

Fahrstreifenwechsel nach Rechts auf Autobahnen im Bereich der Freien Strecke stellen fiir gewdhnlich das Ende
eines Uberholvorganges dar. Abbildung 69 zeigt exemplarisch einen Fahrstreifenwechsel nach Rechts inklusive der
fir die Auswertung genutzten GréRen. Genaue Erklarungen zu den genutzten Gré3en kdnnen in Abschnitt 3.3.2
nachgelesen werden.

L genutzte Lucke

v Abstand zum
vorausfahrenden
Fahrzeug

n Abstand zum
nachfolgenden
Fahrzeug

Abbildung 69: Exemplarische Abbildung eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts auf der Freien Strecke

Abbildung 70 zeigt, dass bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts an dreistreifigen Messstellen Licken kleiner 100
Meter meist zu weniger als 20 % auftreten. Bei der allgemeinen Betrachtung der Fahrstreifenwechsel nach Rechts
werden im Bereich der Unfallhaufung in 23 % der Falle Licken kleiner 100 Meter genutzt, im Bereich der
Kontrollstelle liegt dieser Wert bei 16 %. Bei Betrachtung der genutzten Licken in Abhangigkeit der genutzten
Fahrstreifen zeigt sich, dass beim Wechsel vom mittleren in den rechten Fahrstreifen im Bereich der
Unfallhdufungsstelle etwas haufiger Lucken kleiner 100 Meter genutzt werden. In diesem Bereich sind acht Prozent
der genutzten Lucken kleiner 50 Meter und weitere 18 % liegen zwischen 50 und 100 Meter. In allen anderen
Bereichen treten Lucken kleiner 100 Meter insgesamt zu maximal 17 % auf.

Auf den untersuchten zweistreifigen Streckenabschnitten finden Fahrstreifenwechsel nach Rechts zwangslaufig
vom linken in den rechten Fahrstreifen statt. Die Anteile genutzter Liicken kleiner 100 Meter liegen dabei bei maximal
zehn Prozent und es zeigt sich kein Unterschied zwischen Unfallhufungsstelle und Kontrollstelle, weshalb an dieser
Stelle auf eine gesonderte Abbildung verzichtet wird. In beiden Bereichen sind jeweils etwa ein Drittel der genutzten
Lucken groRRer 260 Meter, auch die Anteile der Lucken zwischen 160 und 260 Metern liegen bei uber 30 %. Das
zeigt, dass Fahrstreifenwechsel nach Rechts auf zweistreifigen Streckenabschnitten meist nur durchgefiihrt werden,
wenn der Uberholvorgang abgeschlossen ist und ausreichend Platz fiir den Wechsel zur Verfiigung steht und in den
meisten Fallen Licken genutzt werden, welche es erlauben, dass alle Beteiligten die erforderlichen
Sicherheitsabstéande weiterhin einhalten kénnen.
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Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) - dreistreifige Messstellen
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Abbildung 70: Anteile genutzter Licken bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts in Abhangigkeit der beteiligten
Fahrstreifen fur die dreistreifigen Messstellen

Abstande bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts auf der Freien Strecke

Abbildung 71 zeigt die Abstande zum vorausfahrenden und nachfolgenden Fahrzeug vor und nach Durchfiihrung
eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts fir die dreistreifigen Messstellen. Darin wird deutlich, dass bei diesen
Fahrstreifenwechseln meist der Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug geringer ist als der Abstand zum
vorausfahrenden Fahrzeug. Vor dem Fahrstreifenwechsel nach Rechts sind 42 % der Abstande zum nachfolgenden
Fahrzeug kleiner 50 Meter, nach dem Wechsel betragt dieser Anteil 45 %. Die Abstdnde zum vorausfahrenden
Fahrzeug sind vor dem Wechsel nach Rechts zu 23 % kleiner 50 Meter und nach dem Wechsel zu 24 %.

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach rechts zu vorausfahrendem und
nachfolgendem Fahrzeug
dreistreifige Messstellen
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Abbildung 71: Abstande zum vorausfahrenden/nachfolgenden Fahrzeug bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts fir
die dreistreifigen Messstellen
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Auch fur die Fahrstreifenwechsel auf den zweistreifigen Messstellen zeigt sich diese Tendenz. Wie Abbildung 72
zeigt, sind hier die Abstande zum nachfolgenden Fahrzeug vor einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts mit Anteilen
von insgesamt 53 % haufiger kleiner 50 Meter als nach Durchfiihrung des Wechsels nach Rechts mit Anteilen von
insgesamt 36 %. Die Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug sind vor dem Wechsel nur zu zehn Prozent und
nach dem Wechsel zu 14 % kleiner 50 Meter.

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach rechts zu vorausfahrendem und
nachfolgendem Fahrzeug
zweistreifige Messstellen
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Abbildung 72: Abstande zum vorausfahrenden/nachfolgenden Fahrzeug bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts fir
die zweistreifigen Messstellen

Bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts sind insbesondere die Abstéande der nachfolgenden Fahrzeuge vor und nach
Durchfihrung eines solchen Wechsels als kritisch zu betrachten. Insbesondere auf zweistreifigen Abschnitten
deuten die grofRen Anteile von Abstdnden kleiner 50 Meter zum nachfolgenden Fahrzeug vor dem
Fahrstreifenwechsel auf Uberholvorgdnge langsamerer Fahrzeuge hin, welche damit nachfolgenden Fahrzeuge
eine geringere Geschwindigkeit als deren Wunschgeschwindigkeit vorgeben. Nach Durchfihrung des
Fahrstreifenwechsels nach Rechts zeigen geringe Abstdnde zum nachfolgenden Fahrzeug, dass mit einem
geringen Abstand vor diesem Fahrzeug eingeschert wurde. Da dieser Abstand nach dem Wechsel als einziger der
beiden Abstande zu nachfolgenden Fahrzeugen von dem Fahrzeug, welches den Fahrstreifenwechsel durchfihrt,
beeinflussbar ist, wird dieser im Folgenden in Abhangigkeit der Fahrzeugarten genauer betrachtet.

Abstande zum nachfolgenden Fahrzeug nach dessen Fahrzeugart nach Fahrstreifenwechseln nach Rechts

Der Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts gibt
Aufschluss daruber, wie dicht vor einem Fahrzeug im Zuge des Fahrstreifenwechsels eingeschert wurde. Fur das
Einscheren vor Lieferwagen und kleinen Lkw sind die Stichproben teilweise sehr gering, sodass auf diese
Folgebeziehungen in den Erlauterungen nicht genauer eingegangen wird.

Abbildung 73 zeigt die Anteile der Abstdande zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines
Fahrstreifenwechsels nach Rechts fir Pkw auf dreistreifigen Streckenabschnitten. Diese zeigen, dass Pkw vor
anderen Pkw dichter einscheren als vor Lkw. Folgt einem Pkw ein anderer Pkw nach einem Fahrstreifenwechsel
nach Rechts sind 13 % der Absténde zwischen den Fahrzeugen kleiner 25 Meter und weitere 32 % liegen zwischen
25 und 50 Metern. Folgt ein Lkw einem Pkw nach einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts, sind lediglich vier Prozent
der Abstande kleiner 25 Meter und 24 % liegen zwischen 25 und 50 Meter. Insbesondere die Differenz in den
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Anteilen der Abstéande kleiner 25 Meter zwischen dem Einscheren vor Lkw und Pkw zeigt, dass Pkw bei
Fahrstreifenwechseln nach Rechts zu Lkw einen gréReren Abstand lassen, bevor sie vor ihnen einscheren.

Anteile der gehaltenen Abstdnde [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dem Einscheren nach
Rechts nach der Fahrzeugfolge
dreistreifige Messstellen, Pkw

100
80
14
15 13
13 21

70
x 60 o 17 22
= 50 23
g 28
< 40

30

20

10

0
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Lfw folgt Pkw kLkw folgt Pkw Lkw folgt Pkw
n=5.211 n=2.943 n =646 n=172 n=1.398

m0-25m m25-50m 50-80m 80-130 m m>=130m

Abbildung 73: Abstande von Pkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines FSW nach Rechts fur
die dreistreifigen Messstellen

Auch auf den untersuchten zweistreifigen Streckenabschnitten zeigt sich, dass Pkw vor anderen Pkw deutlich dichter
einscheren als vor Lkw (Abbildung 74). Allerdings treten im Gegensatz zu den dreistreifigen Abschnitten Abstande
kleiner 25 Meter nur selten auf mit Anteilen von finf Prozent bei Einscheren vor einem Pkw und zwei Prozent bei
Einscheren vor einem Lkw. Abstande zwischen 25 und 50 Metern werden beim Einscheren vor einem anderen Pkw
zu 42 % akzeptiert und beim Einscheren vor einem Lkw zu 21 %.

Anteile der gehaltenen Abstdande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dem Einscheren nach
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Abbildung 74: Abstande von Pkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines FSW nach Rechts fir
die zweistreifigen Messstellen
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Die Ergebnisse fiir das Verhalten von Pkw beim Einscheren nach einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts zeigen,
dass nach dem Einscheren zu Pkw geringere Abstande gehalten werden als zu Lkw. Dies erweckt den Anschein,
dass Lkw mit mehr Vorsicht und Sicherheitsabstand tberholt werden. Ein weiterer Grund fir die Unterschiede in
den Anteilen der Abstdnde konnen aber auch die unterschiedlichen Geschwindigkeiten sein. Die
Geschwindigkeitsdifferenz zwischen Lkw und Pkw ist haufig betragsm&Rig groRer als die Geschwindigkeitsdifferenz
zwischen zwei Pkw, bedingt durch die Geschwindigkeitsbeschrankung von 80 km/h fur Lkw. Wenn ein Pkw vor
einem Lkw einschert und dabei deutlich schneller ist als der Lkw, bewegt er sich im Folgenden vom Lkw weg und
der Abstand zwischen den Fahrzeugen wird grof3er.

Abbildung 75 zeigt die Anteile der Abstande von Lkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach einem Fahrstreifenwechsel
nach Rechts fur die dreistreifigen Messstellen. Auf den untersuchten zweistreifigen Streckenabschnitten wurden
lediglich 39 von Lkw durchgefuhrte Fahrstreifenwechsel nach Rechts festgestellt. Aufgrund dieser geringen
Stichprobengrolie ist eine Analyse der dazugehdrigen Abstande an dieser Stelle nicht moglich.

Besonders aufféllig bei der Analyse der Abstande von Lkw ist, dass die Anteile von Abstanden kleiner 25 Meter, vor
allem im Vergleich zu den Abstdnden von Pkw in Abbildung 73, durchgéngig grol? sind. Beim Einscheren vor einen
Pkw werden von Lkw zu 15 % Abstande kleiner 25 Meter akzeptiert, beim Einscheren vor einem anderen Lkw sogar
zu 24 %. Zusétzlich sind beim Einscheren vor einem Lkw weitere 38 % der Absténde zwischen 25 und 50 Meter
grol3, wohingegen dieser Anteil beim Einscheren vor einem Pkw lediglich 13 % betragt. Lkw scheren demnach
grundsatzlich haufig mit geringen Abstanden vor anderen Fahrzeugen ein, besonders haufig ist dies der Fall, wenn
das Einscheren vor einem Lkw stattfindet. Grof3ere Geschwindigkeitsdifferenzen, welche eine VergrofRerung des
Abstandes im weiteren Fahrverlauf herbeifiihren wirden, sind bei Lkw jedoch nicht zu erwarten.
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Abbildung 75: Abstande von Lkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfuhrung eines FSW nach Rechts fiir
die dreistreifigen Messstellen

Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts

Auch fur Fahrstreifenwechsel nach Rechts werden die relativen Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln, fir
welche Licken kleiner 100 Meter genutzt wurden, genauer betrachtet. Ist die relative Geschwindigkeit positiv, ist
das nachfolgende Fahrzeug, vor welchem eingeschert wird, schneller als das wechselnde Fahrzeug und muss
abbremsen, was Einfluss auf den Verkehrsfluss haben kann.
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Abbildung 76 zeigt die Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts mit
genutzten Lucken Kkleiner 100 Meter auf dreistreifigen Streckenabschnitten. Bei rund 75 % dieser
Fahrstreifenwechsel ist das nachfolgende Fahrzeug langsamer als das wechselnde Fahrzeug. Im Zuge dieser
Wechsel wird demnach kein Abbremsen provoziert und im weiteren Fahrverlauf findet, bei gleichbleibenden
Geschwindigkeiten, eine VergroRerung des Abstandes zwischen den betrachteten Fahrzeugen statt.

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Einscheren nach Rechts in kritische Llicken (<100 m)
dreistreifige Messstellen, n =1.414
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Abbildung 76: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Rechts in Liicken kleiner 100 Meter fir
die dreistreifigen Messstellen

Auf den untersuchten zweistreifigen Abschnitten ist der Anteil der Fahrstreifenwechsel nach Rechts in Liicken kleiner
100 Meter, bei welchen das nachfolgende Fahrzeug langsamer ist, gréRer als bei den dreistreifigen
Streckenabschnitten. Bei etwa 89 % der Fahrstreifenwechsel nach Rechts in Licken kleiner 100 Meter ist das
nachfolgende Fahrzeug langsamer, bei 50 % der Wechsel sogar 20 km/h langsamer, sodass sich der Abstand
zwischen den Fahrzeugen bei gleichbleibender Geschwindigkeit vergroRert (Abbildung 77).

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Einscheren nach Rechts in kritische Llicken (<100 m)
zweistreifige Messstellen, n =96
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Abbildung 77: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Rechts in Liicken kleiner 100 Meter fir
die zweistreifigen Messstellen

Die Analysen der relativen Geschwindigkeiten haben gezeigt, dass bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts trotz
genutzter Licken kleiner 100 Meter in den meisten Fallen keine Konflikte durch erzwungenes Abbremsen beim
nachfolgenden Fahrzeug zu erwarten sind. Lediglich bei etwa 25 % der Wechsel an dreistreifigen Messstellen und
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elf Prozent an zweistreifigen Messstellen ist das nachfolgende Fahrzeug schneller und muss abbremsen, allerdings
ist die Geschwindigkeitsdifferenz meist sehr gering.

5.3 Unfallanalyse

AbschlieRend wurde fur die untersuchten Messstellen der Freien Strecke eine gesonderte Unfallanalyse fur die
Jahre 2017 bis 2019 durchgefuhrt. Diese hat ergeben, dass in den meisten Unfallhdufungsstellen hauptsachlich
Pkw die Unfallverursacher sind. Wie Abbildung 78 zeigt, nimmt jedoch mit zunehmender Unfallschwere auch der
Anteil von Lkw als Unfallverursacher zu.

Anteil Unfélle mit/ohne Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher nach Art der
Verkehrsbeteiligung und Unfallschwere fiir die Messstellen der Freien Strecke 2017-2019
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Abbildung 78: Anteil der Unfélle nach Unfallschwere und Verkehrsbeteiligung des Unfallverursachers fir die
Messstellen der Freien Strecke

Dariiber hinaus fihren Unfalle mit Personenschaden und Angabe von Unfallursache 14 mit einem Anteil von 27,6 %
seltener zu Unfallen mit schwerem Personenschaden als Unfélle mit Personenschaden ohne Angabe der Ursache
14 mit einem Anteil von 45,8 %. Unfalle mit Personenschaden und Unfallursache 14 verursachen pauschale
Unfallkosten von 328.445 €/Jahr, wohingegen Unféalle mit Personenschaden ohne Unfallursache 14 lediglich
pauschale Unfallkosten in H6he von 119.903 €/Jahr verursachen.

Zu den Unfallzeitpunkten lag im betroffenen Streckenabschnitt oft eine Gberdurchschnittlich hohe Verkehrsstarke
vor. Auffahrunfélle erfolgten zudem laut Unfallhergangstext haufig auf stau- bzw. verkehrsbedingt abbremsende
Fahrzeuge. Daruber hinaus wurde eine Haufung von Unféllen auf dem linken Fahrstreifen festgestellt, insbesondere
auf den untersuchten zweistreifigen Abschnitten. Bei DAmmerung und Dunkelheit ereigneten sich 16 % der Unfélle
mit Personenschaden, der Grof3teil der Unfélle geschah demnach bei hellen Lichtverhaltnissen.

Grundsatzlich bestatigt die Unfallanalyse der untersuchten Messstellen die in Kapitel 4 beschriebenen Ergebnisse
der Verkehrsunfallanalyse. In den auf den Untersuchungszeitraum folgenden Jahren 2020 und 2021 haben sich in
den betrachteten Bereichen deutlich weniger Unfélle ereignet, was hdchstwahrscheinlich auf die verringerte
Verkehrsleistung in diesem Zeitraum zurtckzufihren ist.
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54 Zusammenfassung

Die Analysen des Abstandsverhaltens, der Fahrstreifenwechsel und des Unfallgeschehens an den zehn Messstellen
der Freien Strecke haben keine grundlegenden Unterschiede zwischen dem Verhalten der Verkehrsteilnehmer im
Bereich einer Unfallhdufung und einer Kontrollstelle gezeigt. Grundlegende Erkenntnisse, unabhangig von dieser
Eingrenzung, konnten aber abgeleitet werden.

Die Analysen haben gezeigt, dass sich mit zunehmender Auslastung eines Streckenabschnittes das
Abstandsverhalten darauf verschlechtert. Die Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden steigen mit
zunehmendem Auslastungsgrad linear an. Die Unfallanalyse der Messstellen hat zudem ergeben, dass sich Unfélle
in den untersuchten Bereichen oft bei Gberdurchschnittlich hohen Verkehrsstarken ereignet haben.

Weiterhin ist das Abstandsverhalten schlechter, je weiter links sich der betrachtete Fahrstreifen befindet. Sowohl
bei den zwei- als auch bei dreistreifigen Streckenabschnitten wurden auf dem linken Fahrstreifen deutlich héhere
Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden festgestellt als auf dem rechten Fahrstreifen. Auffahrunfalle
ereigneten sich an den betrachteten Messstellen haufig im linken Fahrstreifen.

Bei Betrachtung der Abstande verschiedener Fahrzeugarten hat sich herausgestellt, dass Pkw haufiger Abstande
kleiner zwei Sekunden halten als Lkw, gleichzeitig hat sich fur Pkw ein linearer Anstieg der Anteile dieser Abstande
mit zunehmendem Auslastungsgrad herausgestellt. Fir Lkw wurde dies nicht beobachtet. Bei Unféllen auf den
untersuchten Streckenabschnitten waren zumeist Pkw die Unfallverursacher. Wird die Fahrzeugfolge analysiert,
zeigt sich, dass Pkw besonders haufig zu vorausfahrenden Pkw Abstande kleiner zwei Sekunden halten. Bei Lkw
zeigt sich dies umgekehrt in den Abstanden zu vorausfahrenden Lkw.

Die Analyse der durchgefuhrten Fahrstreifenwechsel hat gezeigt, dass Fahrstreifenwechsel nach Links haufiger
kritische Situationen bedingen als Fahrstreifenwechsel nach Rechts. Bei Fahrstreifenwechseln nach Links, flr
welche Licken kleiner 100 Meter genutzt werden, ist in den meisten Fallen das nachfolgende Fahrzeug schneller
als das wechselnde Fahrzeug und muss demnach in Folge des Fahrstreifenwechsels abbremsen. Vor
Fahrstreifenwechseln nach Links wird, unabhangig von der Fahrzeugart, haufig sehr dicht an das vorausfahrende
Fahrzeug herangefahren. Bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts wurde vor allem bei Lkw beobachtet, dass diese
h&ufig mit sehr geringem Abstand vor anderen Lkw einscheren. Gleichzeitig ist bei Fahrstreifenwechseln nach
Rechts in Liicken kleiner 100 Meter das nachfolgende Fahrzeug meist langsamer als das wechselnde Fahrzeug,
was bedeutet, dass sich der Abstand zwischen diesen Fahrzeugen im weiteren Fahrverlauf vergroRZert.
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6 Ergebnisse Knotenpunkte

6.1 Abstandsverhalten

Fur die Messstellen der Knotenpunkte, welche in Tabelle 5 aufgelistet werden, wird jeweils die Fahrtrichtung der
festgestellten Unfallhdufung analysiert. Die Nutzung einer Kontrollstelle zu Vergleichszwecken ergibt sich fur diese
Messstellen nicht. Stattdessen werden fir die Messstellen der Knotenpunkte jeweils die Einfahrbereiche (EB) und
die Ausfahrbereiche (AB) getrennt betrachtet und nach den in Abschnitt 3.3.1 genannten Kriterien analysiert. Durch
die in Abschnitt 3.2.1 beschriebene Aufnahmemethodik bei Knotenpunkten ist es mdglich, das Verhalten der
Fahrzeuge Uber eine Lange von mehr als 300 Metern hinweg zu erfassen und zu analysieren.

Auch fur die Knotenpunkte werden die Ergebnisse der Analysen in den folgenden Unterkapiteln summiert tGber alle
Messstellen mit der gleichen Anzahl durchgéngiger Fahrstreifen dargestellt. Dabei ist zu beachten, dass einerseits
die Anzahl Knotenpunkte geringer ist als die Anzahl der untersuchten Freien Strecken und andererseits die
Knotenpunkte haufig die gleiche Anzahl durchgehende Fahrstreifen aufweisen, aber ansonsten sehr unterschiedlich
gestaltet sind. Diese Inhomogenitéat bewirkt, dass die Ergebnisse nur eine eingeschrankte Ubertragbarkeit auf
andere Knotenpunkte besitzen. Abbildungen, auf welche in den folgenden Ausfiihrungen lediglich verwiesen wird,
werden in Anhang 8 dargestellt.

6.1.1 Verkehrsstarke

Da fUr die Knotenpunkte keine Bestimmung des Auslastungsgrades bzw. der QSV mdglich war, werden an dieser
Stelle lediglich die Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden in Abhangigkeit der vorliegenden Verkehrsstarke
zum Aufnahmezeitpunkt untersucht.

In der in Abbildung 79 dargestellten Verteilung der Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden fir die dreistreifigen
Knotenpunkte zeigt sich die Inhomogenitat der untersuchten Knotenpunkte. Im Einfahrbereich des AD Nossen
befinden sich zusatzlich zu den drei durchgehenden Fahrstreifen zwei sehr lange Einfahrstreifen, welche sich tber
den gesamten Aufnahmebereich erstrecken. Dies wirkt sich auf das Abstandsverhalten aus, da sich nicht alle
Fahrzeuge unmittelbar nach dem Knotenpunkt in die drei durchgehenden Fahrstreifen einordnen missen.
Grundsatzlich zeigt sich in dreistreifigen Knotenpunkten, dass mit zunehmender Verkehrsstarke die Anteile der
Abstande kleiner zwei Sekunden linear ansteigen.
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Abbildung 79: Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden in dreistreifigen Knotenpunkten nach vorliegender
Verkehrsstarke, alle Fahrzeuge
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Auch im Bereich der Knotenpunkte mit zwei durchgehenden Fahrstreifen zeigt sich ein linearer Anstieg der Anteile
von Abstanden kleiner zwei Sekunden bei zunehmender Verkehrsstarke (Abbildung 80). Obwohl die meisten
Aufnahmen bei Verkehrsstarken zwischen 1.000 und 2.000 Kfz/h getatigt wurden, fligen sich auch Punkte abseits
dieser Verkehrsstarken in die lineare Trendlinie ein.

Anteil Abstdnde < 2 Sekunden in Abhangigkeit von der
Verkehrsstarke
zweistreifige Knotenpunkte, alle Fahrzeuge, n = 16
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Abbildung 80: Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden in zweistreifigen Knotenpunkten nach vorliegender
Verkehrsstarke, alle Fahrzeuge

Die Analysen der Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden nach der Verkehrsstarke haben demnach bestatigt,
dass sich die Verkehrsstarke auch in Knotenpunkten auf das Abstandsverhalten auswirkt. Mit zunehmender
Verkehrsstarke werden haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden gehalten. In Knotenpunktbereichen mit gleicher
Anzahl durchgehenden Fahrstreifen erfolgt der Anstieg der Anteile linear. Bei gleicher Verkehrsstarke werden in
Knotenpunkten mit zwei durchgehenden Fahrstreifen haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden eingehalten als in
Knotenpunkten mit drei durchgéngigen Fahrstreifen. Bei 1.500 Kfz/h sind bei den zweistreifigen Knotenpunkten ca.
30 % der Abstande kleiner zwei Sekunden, bei dreistreifigen Knotenpunkten sind bei 1.500 Kfz/h rund 18 % der
Abstande kleiner zwei Sekunden. Dies lasst die Vermutung zu, dass auch in Knotenpunkten ein hoéherer
Auslastungsgrad zu geringeren Abstanden fuhrt, da eine Verkehrsstarke von 1.500 Kfz/h auf zweistreifigen
Streckenabschnitten eine héhere Auslastung bewirkt als auf dreistreifigen Streckenabschnitten.

6.1.2 Fahrstreifen

Fur die Analyse des Abstandsverhaltens in Abhangigkeit der Fahrstreifen werden lediglich die durchgehenden
Fahrstreifen der Knotenpunkte betrachtet, da auf den Ein- und Ausfadelungsstreifen aufgrund deren vergleichsweise
kurzen Ausdehnung keine Folgefahrten Giber einen langeren Zeitraum stattfinden.

In dreistreifigen Knotenpunkten zeigt sich, dass Abstande kleiner zwei Sekunden haufiger auftreten, je weiter links
der Fahrstreifen ist, in welchem sich das Fahrzeug bewegt (Abbildung 81). Unterschiede im Abstandsverhalten in
Einfahrbereichen und Ausfahrbereichen zeigen sich kaum. Im linken Fahrstreifen sind zwolf Prozent bzw. 15 % der
Abstande kleiner einer Sekunde, rund 20 % liegen zwischen einer und zwei Sekunden. Im mittleren Fahrstreifen
sind ebenfalls rund 20 % der Abstande zwischen einer und zwei Sekunden, allerdings sind lediglich sechs bzw. acht
Prozent kleiner einer Sekunde. Abstande kleiner zwei Sekunden sind somit in Summe im linken Fahrstreifen haufiger
als im mittleren Fahrstreifen. Werden im Gegensatz dazu die Abstéande grof3er vier Sekunden betrachtet, sind die
Anteile dieser im linken Fahrstreifen grof3er als im mittleren Fahrstreifen. Dies zeigt, dass im linken Fahrstreifen
dennoch haufiger groRe Abstande oder auch Situationen des Freien Fahrens auftreten. Im rechten Fahrstreifen sind
drei Prozent der Abstande kleiner einer Sekunde und weitere 14 % liegen zwischen einer und zwei Sekunden.
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Anteil Nettozeitabstiande [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB) - dreistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 81: Anteil der Nettozeitabstande in Abhangigkeit vom Fahrstreifen fir die dreistreifigen Knotenpunkte

Fir die zweistreifigen Knotenpunkte bestatigt sich grundsétzlich, dass die Anteile der Abstédnde kleiner zwei
Sekunden zunehmen, je weiter links der Fahrstreifen ist (Abbildung 82). Allerdings zeigen sich hier klare
Unterschiede im Abstandsverhalten zwischen Ein- und Ausfahrbereich. Im Einfahrbereich werden héaufiger
Abstande kleiner zwei Sekunden gehalten als im Ausfahrbereich. Im linken Fahrstreifen sind 15 % der Abstédnde im
Ausfahrbereich kleiner einer Sekunde, im Einfahrbereich betragt dieser Anteil 23 %. Bei den Abstanden zwischen
einer und zwei Sekunden ergibt sich eine Differenz von fiinf Prozent, diese treten im Ausfahrbereich zu 21 % und
im Einfahrbereich zu 26 % auf. Im rechten Fahrstreifen sind die Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden
geringer als im linken Fahrstreifen, doch auch hier sind die Anteile dieser Abstande im Einfahrbereich groRer als im
Ausfahrbereich. Abstédnde zwischen einer und zwei Sekunden treten im Ausfahrbereich zu 19 % und im
Einfahrbereich zu 27 % auf.

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB) - zweistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 82: Anteil der Nettozeitabstande in Abhéngigkeit vom Fahrstreifen fir die zweistreifigen Knotenpunkte
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Die Analysen zum Abstandsverhalten nach den Fahrstreifen bestétigt die Tendenz, welche sich bereits fir die
Messstellen der Freien Strecke herausgestellt hat: Je weiter links der Fahrstreifen angeordnet ist, desto schlechter
ist das Abstandsverhalten in diesem Fahrstreifen einzuschéatzen. Unterschiede zwischen Ein- und Ausfahrbereich
ergeben sich lediglich fur die Knotenpunkte mit zwei durchgehenden Fahrstreifen, bei welchen das
Abstandsverhalten im Einfahrbereich als schlechter einzuschatzen ist. Dies kann beispielsweise durch
Einfahrvorgange hervorgerufen werden. In zweistreifigen Knotenpunkten mussen fir Fahrstreifenwechsel im Zuge
von Einfahrvorgéngen bei hdherem Verkehrsaufkommen moglicherweise haufiger kleine Licken genutzt werden,
welche wiederum geringere Abstande bedingen.

6.1.3 Fahrzeugart / Fahrzeugfolge

Die Analyse des Abstandsverhaltens nach der Fahrzeugart und der Fahrzeugfolge erfolgt fir die Knotenpunkte
unabhéngig von der vorliegenden Verkehrsqualitdt. Dartber hinaus ist zu beachten, dass fir vereinzelte
Fahrzeugfolgebeziehungen die Stichprobengrdél3e so gering ist, dass die Vergleichbarkeit der Ergebnisse mit denen
der anderen Folgebeziehungen zu hinterfragen ist. Diese Folgebeziehungen werden lediglich der Vollstandigkeit
halber abgebildet, in den Erlauterungen jedoch nicht vertieft behandelt.

Abbildung 83 zeigt, dass Pkw in Knotenpunkten mit drei durchgehenden Fahrstreifen trotz unterschiedlicher
vorausfahrender Fahrzeugarten nur geringe Unterschiede in ihrem Abstandsverhalten aufzeigen. Absténde kleiner
zwei Sekunden treten bei einer Folgefahrt zu einem anderen Pkw zu rund 30 % auf, zu vorausfahrenden Lkw betragt
dieser Anteil 16 bzw. 23 %. Zu vorausfahrenden Pkw sind etwa zehn Prozent der Abstéande kleiner einer Sekunde,
zu vorausfahrenden Lkw betragt dieser Anteil maximal finf Prozent. Es zeigt sich die Tendenz, dass Pkw im
Einfahrbereich von Knotenpunkten haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden halten als im Ausfahrbereich. Bei
vorausfahrenden Pkw ist dieser Unterschied nur gering ausgepréagt, bei vorausfahrenden Lkw dagegen ist der Anteil
von Abstanden kleiner zwei Sekunden im Einfahrbereich sieben Prozent gro3er als im Ausfahrbereich.

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
dreistreifige Knotenpunkte, Pkw
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Abbildung 83: Anteil der Nettozeitabstdnde in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge fur Pkw in dreistreifigen
Knotenpunkten
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In Knotenpunkten mit zwei durchgehenden Fahrstreifen, deren Ergebnisse in Abbildung 84 dargestellt werden,
werden von Pkw haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden gehalten als in dreistreifigen Knotenpunkten. Daruber
hinaus wird Uber nahezu alle Fahrzeugfolgebeziehungen hinweg ein Unterschied zwischen den Abstéanden im
Einfahrbereich und im Ausfahrbereich deutlich. Im Ausfahrbereich halten Pkw zu vorausfahrenden Pkw und zu Lkw
jeweils zu elf Prozent einen Abstand kleiner einer Sekunde. Abstande zwischen einer und zwei Sekunden treten in
diesem Bereich zu vorausfahrenden Lkw zu 25 % und zu vorausfahrenden Pkw zu 21 % auf. Im Einfahrbereich
dagegen sind 18 % der Abstande von Pkw zu vorausfahrenden Pkw und 15 % der Abstande zu vorausfahrenden
Lkw kleiner einer Sekunde. Abstande zwischen einer und zwei Sekunden treten zu Pkw und Lkw gleichermalRen mit
Anteilen von 30 % auf.

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
zweistreifige Knotenpunkte, Pkw
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Abbildung 84: Anteil der Nettozeitabstande in Abhé&ngigkeit von der Fahrzeugfolge fir Pkw in zweistreifigen
Knotenpunkten

Es zeigt sich, dass das Abstandsverhalten von Pkw in Knotenpunkten unabhangig von der vorhandenen
Fahrstreifenanzahl keine wesentlichen Unterschiede in Abhangigkeit von der vorausfahrenden Fahrzeugart
erkennen lasst. Zwischen den Anteilen der Abstande kleiner zwei Sekunden auf vorausfahrende Pkw und Lkw
bestehen jeweils nur geringe Unterschiede. Im Gegensatz dazu zeigen sich, insbesondere bei den zweistreifigen
Knotenpunkten, klare Unterschiede im Abstandsverhalten von Pkw zwischen Einfahrbereich und Ausfahrbereich
der Knotenpunkte.

Im Abstandsverhalten von Lkw zeigen sich auch im Bereich von Knotenpunkten Unterschiede im Abstandsverhalten
bei vorausfahrenden Pkw bzw. Lkw. Zu vorausfahrenden Pkw werden beispielsweise sowohl im Ein- als auch im
Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte zu weniger als zehn Prozent Abstéande kleiner zwei Sekunden gehalten.
Gleichzeitig zeigt die geringe StichprobengrofRe in Abbildung 85, dass diese Form von Fahrzeugfolgebeziehungen
im Untersuchungskollektiv selten auftritt. Zu vorausfahrenden Lkw werden in beiden Bereichen zu rund 20 %
Abstande kleiner zwei Sekunden gehalten. Abstéande kleiner einer Sekunde treten dabei mit drei bis finf Prozent
unabhéngig von der vorausfahrenden Fahrzeugart vergleichsweise selten auf. Ein Unterschied im
Abstandsverhalten von Lkw zwischen Einfahrbereich und Ausfahrbereich wurde in den untersuchten dreistreifigen
Knotenpunkten nicht festgestellt. Bei der Analyse der Absténde in zweistreifigen Abschnitten zeigt sich dieser
Unterschied lediglich im Abstandsverhalten zu anderen Lkw, hier sind im Einfahrbereich 27 % der Abstande kleiner
zwei Sekunden und im Ausfahrbereich lediglich 19 %.
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Anteil Nettozeitabsté@nde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
dreistreifige Knotenpunkte, Lkw
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Abbildung 85: Anteil der Nettozeitabstédnde in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge fur Lkw in dreistreifigen
Knotenpunkten

Fur die Analyse des Abstandsverhaltens von Lkw in Abhangigkeit von der Fahrzeugfolge im Bereich von
Knotenpunkten liegen fur die zweistreifigen Knotenpunkte nur StichprobengréRen von insgesamt weniger als 500
aufgenommenen Lkw vor, was verteilt auf die verschiedenen Fahrzeugfolgebeziehungen zu sehr geringen
StichprobengréRen fihrt. Aus diesem Grund wird auf eine Darstellung und genaue Erlauterung der Ergebnisse in
diesem Abschnitt verzichtet. Grundlegend bestétigen sich die Erkenntnisse aus der Analyse der dreistreifigen
Knotenpunkte weitestgehend, Abweichungen wurden in den vorangegangenen Erlauterungen bereits vermerkt.

Auch im Bereich von Knotenpunkten ist das Abstandsverhalten von Pkw und Lkw grundsétzlich unterschiedlich.
Wahrend sich fur Lkw die Beobachtung der freien Strecke fortsetzt, dass Lkw je nach vorausfahrender Fahrzeugart
klare Unterschiede im Abstandsverhalten aufweisen, ist dies fur Pkw nicht durchgangig der Fall. Bei Pkw wurden
lediglich im Bereich der dreistreifigen Knotenpunkte geringfiigige Unterschiede in den Anteilen von Abstanden
kleiner zwei Sekunden zu vorausfahrenden Pkw bzw. Lkw festgestellt. Im Bereich der zweistreifigen Knotenpunkte
wurde kein Unterschied im Abstandsverhalten von Pkw zu vorausfahrenden Pkw oder Lkw festgestellt, jedoch hat
sich ein Unterschied im Abstandsverhalten im Ein- und Ausfahrbereich gezeigt. Pkw halten im Einfahrbereich von
Knotenpunkten unabhéngig von der vorausfahrenden Fahrzeugart haufiger Abstande kleiner zwei Sekunden als im
Ausfahrbereich.

6.1.4 Geschwindigkeit

Fur die untersuchten Knotenpunkte wurden die Geschwindigkeitskennwerte fiir den Ein- und Ausfahrbereich
gesondert bestimmt, um diese Bereiche auch in dieser Hinsicht miteinander vergleichen zu kénnen. Fir die
Knotenpunkte mit drei durchgehenden Fahrstreifen, dargestellt in Tabelle 16, wird dabei deutlich, dass das
Geschwindigkeitsniveau im Einfahrbereich Uber alle Fahrzeugarten hinweg niedriger ist als im Ausfahrbereich.
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Tabelle 16: Geschwindigkeitsniveau in dreistreifigen Knotenpunkten

Ausfahrbereiche Einfahrbereiche
Dreistreifige Knotenpunkte Dreistreifige Knotenpunkte
Geschwindigkeit Vss V50 Vis Vss V50 Vis
Gesamt 145 118 87 137 108 84
Pkw 153 127 112 146 121 101
Lfw 134 115 96 127 107 89
KLkw 103 89 83 97 87 81
Lkw 92 87 82 88 85 78

Im Bereich der untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte werden, besonders von Pkw und Lieferwagen, geringere
Geschwindigkeiten gefahren als im Bereich der untersuchten dreistreifigen Knotenpunkte. Dies wird vermutlich
durch die durchgangige Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h im Bereich des AK Kassel-West beeinflusst.
Dennoch wird auch im Bereich der zweistreifigen Knotenpunkte festgestellt, dass das Geschwindigkeitsniveau im
Einfahrbereich niedriger ist als im Ausfahrbereich, wie in Tabelle 17 zu erkennen.

Tabelle 17: Geschwindigkeitsniveau in zweistreifigen Knotenpunkten

Ausfahrbereiche Einfahrbereiche
Zweistreifige Knotenpunkte Zweistreifige Knotenpunkte
Geschwindigkeit Vss Vs0 Vis Vgs V50 Vis
Gesamt 125 100 88 116 97 84
Pkw 129 104 91 120 100 88
Lfw 113 99 86 113 94 82
KLkw 90 86 81 89 86 80
Lkw 91 88 84 89 85 80

Auch die Analyse der Nettozeitabstande nach der gefahrenen Geschwindigkeit erfolgt fiir die Knotenpunkte
differenziert nach Ein- und Ausfahrbereich. Die Ergebnisse dieser Analysen fiir die untersuchten Knotenpunkte mit
drei durchgehenden Fahrstreifen werden auf der folgenden Seite in Abbildung 86 dargestellt.

In den untersuchten dreistreifigen Knotenpunkten treten Abstande kleiner zwei Sekunden zwischen 100 und
160 km/h durchgéngig ahnlich haufig auf mit Anteilen zwischen 25 und 30 %. Die Anteile von Abstanden kleiner
einer Sekunde liegen dabei bis auf wenige Ausnahmen zwischen sechs und acht Prozent. Auch die anderen
Intervalle der Nettozeitabstande weisen in diesem Geschwindigkeitsbereich vergleichbare Anteile auf. Fir
Geschwindigkeiten kleiner 100 km/h und gréRer 160 km/h wurden seltener Abstande kleiner zwei Sekunden
festgestellt, jeweils mit Anteilen von rund 20 %. Unterschiede zwischen Ein- und Ausfahrbereich konnten nicht
festgestellt werden. Grundsétzlich zeigt sich, dass das Abstandsverhalten im Bereich der untersuchten dreistreifigen
Knotenpunkte nicht wesentlich von der gefahrenen Geschwindigkeit beeinflusst zu sein scheint.
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Abbildung 86: Anteile der Nettozeitabstande nach gefahrener Geschwindigkeit in dreistreifigen Knotenpunkten

Bei der Analyse der zweistreifigen Knotenpunkte zeigen sich Unterschiede im Abstandsverhalten nach der
gefahrenen Geschwindigkeit. Es wird Giber nahezu alle Geschwindigkeitsbereiche hinweg ein deutlicher Unterschied
in den Anteilen von Abstanden kleiner zwei Sekunden zwischen Ein- und Ausfahrbereich festgestellt (Abbildung 87).
Fur den jeweiligen Bereich zeigt sich, dass die groften Anteile von Abstdnden kleiner zwei Sekunden bei
Geschwindigkeiten kleiner 80 km/h bis etwa 110 km/h auftreten. Im Einfahrbereich betragen diese Anteile zwischen
40 und 50 %, im Ausfahrbereich etwa 30 bis 40 %. Mit zunehmender Geschwindigkeit nehmen diese Anteile ab. Die
Haufung von Abstanden kleiner zwei Sekunden bei Geschwindigkeiten von weniger als 110 km/h lasst sich mit der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h in einem der beiden untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte, dem
AK Kassel-West, begriinden.
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Abbildung 87: Anteile der Nettozeitabstande nach gefahrener Geschwindigkeit in zweistreifigen Knotenpunkten

Bei der Analyse des Abstandsverhaltens nach der gefahrenen Geschwindigkeit hat sich fur die untersuchten
dreistreifigen Knotenpunkte kein Geschwindigkeitsbereich gezeigt, in welchem besonders haufig geringe Abstande
gehalten werden. Fir die untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte stellt sich der Bereich zwischen 80 und 110
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km/h als Bereich mit den gré3ten Anteilen der Abstande kleiner zwei Sekunden heraus. Da dies aber durch eine
Geschwindigkeitsbeschrankung in einem der beiden untersuchten Knotenpunkte beeinflusst wird, ist die
Ubertragbarkeit dieser Ergebnisse auf zweistreifige Knotenpunkte im Allgemeinen nicht gegeben. Dennoch zeigt
sich auch in der Analyse der Abstdnde nach gefahrener Geschwindigkeit im Bereich der Einfahrbereiche
zweistreifiger Knotenpunkte ein schlechteres Abstandsverhalten als in den Ausfahrbereichen.

6.2 Fahrstreifenwechsel

Insbesondere in Knotenpunkten liegt die Vermutung nahe, dass Fahrstreifenwechsel einen wesentlichen Einfluss
auf die verkehrliche Situation und damit auch auf das Abstandsverhalten haben. Die Fahrstreifenwechsel in
Knotenpunkten werden fiir den Ein- und Ausfahrbereich ebenfalls getrennt analysiert, um untersuchen zu kdnnen,
inwiefern die Ein- und Ausfahrvorgénge die Situation im jeweiligen Bereich beeinflussen.

6.2.1 Haufigkeit Fahrstreifenwechsel

Wie auch fir die Messstellen der Freien Strecke wurde fiir die Messstellen der Knotenpunkte untersucht, wie haufig
in den zu vergleichenden Bereichen Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt werden. Dazu wird der Kennwert FSW je
100 Kfz genutzt, welcher beschreibt, wie viele Fahrstreifenwechsel im Bereich der Messstelle je 100 aufgenommene
Fahrzeuge im Durchschnitt Gber alle Aufnahmen hinweg durchgefuhrt wurden. Die Ergebnisse werden in Tabelle
18 dargestellt.

Es zeigt sich, dass im Bereich der Knotenpunkte deutlich haufiger Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt werden als auf
der Freien Strecke. Fahrstreifenwechsel weisen demnach fir Untersuchungen zur verkehrlichen Situation in
Knotenpunkten eine hohe Relevanz auf. Werden die Haufigkeiten im Ein- und Ausfahrbereich miteinander
verglichen, zeigt sich, dass in vier von funf Knotenpunkten im Einfahrbereich mehr Fahrstreifenwechsel durchgefihrt
werden als im Ausfahrbereich. Urséchlich kénnen einerseits grol3ere Verkehrsstréme in dieser Fahrbeziehung des
Knotenpunktes sein. Mdglich ist aber auch, dass durch Einfahrten und das darauffolgende Sortieren der Fahrzeuge
in den Fahrstreifen, welchen sie zur Weiterfahrt nutzen mdchten, grundsétzlich in Einfahrbereichen mehr
Fahrstreifenwechsel durchgefiihrt werden. Dariiber hinaus finden im Einfahrbereich, aber auch im Vorfeld dieser,
teilweise Fahrstreifenwechsel statt, mit dem Ziel ausreichend Platz fir einfahrende Fahrzeuge im rechten
Fahrstreifen zu schaffen. Analog dazu ware es mdglich, dass die Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln im
Ausfahrbereich geringer ist, da sich die meisten Fahrzeuge in ihrem fir die Weiterfahrt bevorzugten Fahrstreifen
befinden und lediglich die Fahrzeuge, welche ausfahren méchten, sich durch Fahrstreifenwechsel in Richtung des
Ausfahrstreifens bewegen und dann auf diesen wechseln.

Tabelle 18: Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln (FSW) im Bereich der untersuchten Knotenpunkte

Anzahl FSW je 100 Kfz
Messstelle Knotenpunkte
Einfahrbereich Ausfahrbereich
11 A 4 AD Nossen 62,3 53,9
12 A 2 AS Alleringersleben 38,6 27,2
13 A 5 AS Friedberg 24,4 18,9
14 A 45 Giel3ener Sudkreuz 65,0 40,5
15 A 49 AK Kassel-West 16,1 22,4
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6.2.2 Fahrstreifenwechsel im Einfahrbereich

In Abbildung 88 werden typische Fahrstreifenwechsel im Zuge von Einfahrvorgédngen im Einfahrbereich von
Knotenpunkten, inklusive der zur Auswertung genutzten GroRRen, dargestellt. Genaue Erklarungen zu den genutzten
GroRen kdnnen in Abschnitt 3.3.2 nachgelesen werden.

genutzte Licke
Abstand zum
vorausfahrenden
Fahrzeug
Abstand zum
nachfolgenden
Fahrzeug

Abbildung 88: Exemplarische Darstellung von Fahrstreifenwechseln im Einfahrbereich von Knotenpunkten

Fur Einfahrbereiche von Knotenpunkten liegt die Vermutung nahe, dass Fahrstreifenwechsel nach Links haufiger
auftreten als Fahrstreifenwechsel nach Rechts. Dies wird durch die in Abbildung 89 angegebene StichprobengréRe
bestatigt. Im Bereich der untersuchten dreistreifigen Knotenpunkte wurden 2.769 Fahrstreifenwechsel nach Links
und lediglich 481 Fahrstreifenwechsel nach Rechts registriert. Zudem sind Fahrstreifenwechsel nach Links im
Einfahrbereich auf den ersten Blick als kritischer einzustufen, da fur diese haufiger Licken kleiner 100 Meter genutzt
werden. Bei Fahrstreifenwechseln nach Links sind genutzte Licken zu 22 % kleiner 100 Meter, bei
Fahrstreifenwechseln nach Rechts trifft dies auf 15 % der Wechsel zu.

Bei den untersuchten zweistreifigen Knotenpunkten zeigt sich diese Verteilung gleichermal3en, lediglich mit
groReren Anteilen fir die kritischen Lucken kleiner 100 Meter (Abbildung 90). In den untersuchten zweistreifigen
Knotenpunkten finden 1.146 Fahrstreifenwechsel nach Links und 245 Fahrstreifenwechsel nach Rechts statt. Bei
Fahrstreifenwechseln nach Links sind 41 % der genutzten Lucken kleiner 100 Meter, 14 % sogar kleiner 50 Meter.
Bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts sind 35 % der Lucken kleiner 100 Meter und nur sieben Prozent keiner 50
Meter.
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Abbildung 89: Anteile genutzter Liicken nach Richtung des FSW im Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte
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Abbildung 90: Anteile genutzter Licken nach Richtung des FSW im Einfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte

Fahrstreifenwechsel nach genutzten Fahrstreifen im Einfahrbereich

Abbildung 91 zeigt, dass im Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte insbesondere Fahrstreifenwechsel vom
Einfahrstreifen in den ersten Fahrstreifen sowie Fahrstreifenwechsel vom rechten in den mittleren Fahrstreifen als
kritisch einzuordnen sind, da fur diese am haufigsten Liicken kleiner 100 Meter genutzt werden. Fir den Wechsel
vom Einfahrstreifen in den rechten Fahrstreifen werden zu acht Prozent Liicken kleiner 50 Meter genutzt und zu
24 % Licken zwischen 50 und 100 Metern. Gleichzeitig ist dieser Wechsel, der den klassischen Einfahrvorgang
darstellt, der am haufigsten durchgefihrte Fahrstreifenwechsel in den untersuchten dreistreifigen Knotenpunkten.
Beim Wechsel vom rechten in den mittleren Fahrstreifen sind finf Prozent der genutzten Licken kleiner 50 Meter
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und weitere 19 % liegen zwischen 50 und 100 Meter. Fir alle anderen Fahrstreifenwechsel sind die Anteile der
genutzten Licken kleiner 100 Meter kleiner als 20 %. Positiv zu bewerten ist der groRe Anteil an Licken grofRer
260 Meter mit einem Anteil von 60 % beim Wechsel vom zweiten in den dritten Fahrstreifen.
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Abbildung 91: Anteile genutzter Licken nach Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Auch im Bereich der untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte werden fir den Wechsel vom Einfahrstreifen in den
rechten Fahrstreifen am haufigsten Liicken kleiner 100 Meter genutzt (Abbildung 92). Dabei sind 19 % der Liicken
kleiner 50 Meter und weitere 35 % der genutzten Liicken sind zwischen 50 und 100 Meter grof3. An zweiter Stelle
sind hier, trotz ihres selteneren Auftretens, Fahrstreifenwechsel nach Rechts vom linken in den rechten Fahrstreifen
einzuordnen, bei welchen die genutzten Licken zu 35 % kleiner 100 Meter sind. Fahrstreifenwechsel nach Links
vom rechten in den linken Fahrstreifen sind in den zweistreifigen Knotenpunkten weniger kritisch mit 25 % genutzter
Lucken kleiner 100 Meter. Gleichzeitig werden fir diese Wechsel auch zu 41 % Liicken gréRer 260 Meter genutzt.

Anteile genutzter Liicken [m] nach Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich (EB)
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Abbildung 92: Anteile genutzter Liicken nach Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte
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Im Einfahrbereich von Knotenpunkten sind also Fahrstreifenwechsel nach Links, insbesondere Wechsel mit dem
Zweck, auf die Hauptfahrbahn der Autobahn aufzufahren, als kritisch einzuordnen, da daftir am haufigsten Lucken
kleiner 100 Meter genutzt werden. Aus diesem Grund konzentriert sich die Analyse der Fahrstreifenwechsel im
Einfahrbereich von Knotenpunkten im Folgenden auf Fahrstreifenwechsel nach Links. Am wenigsten kritisch sind
anhand dieser Analysen Fahrstreifenwechsel in den am weitesten links liegenden Fahrstreifen eines Knotenpunktes
einzuschéatzen, da hier am haufigsten Lucken grof3er 260 Meter genutzt werden. Das zeigt, dass diese Wechsel
haufig dann durchgefihrt werden, wenn auf dem linken Fahrstreifen ausreichend Platz zur Verfigung steht.

Abstande bei Fahrstreifenwechseln nach Links im Einfahrbereich

Werden die Abstdnde des Fahrzeugs, welches den Fahrstreifenwechsel nach Links durchfiihrt, zum
vorausfahrenden und nachfolgenden Fahrzeug analysiert, zeigt sich, dass insbesondere die Abstdnde zum
vorausfahrenden Fahrzeug haufig sehr gering sind. Wie in Abbildung 93 zu sehen, sind bei dreistreifigen
Knotenpunkten sowohl vor als auch nach dem Fahrstreifenwechsel die Abstidnde zum vorausfahrenden Fahrzeug
zu rund 20 % kleiner als 25 Meter. Auch die Abstande zwischen 25 und 50 Meter treten in beiden Fallen mit Anteilen
von etwa 20 % auf. Zum nachfolgenden Fahrzeug sind die Abstédénde sowohl vor als auch nach dem
Fahrstreifenwechsel groRer, Abstdnde zwischen 25 und 50 Metern treten in beiden Fallen zu 17 % auf, Abstande
kleiner 25 Meter kommen jeweils zu rund zehn Prozent vor.

Vergleich der Abstédnde [m] vor und nach dem FSW nach Links im Einfahrbereich (EB) zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
dreistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 93: Abstande vor und nach FSW nach Links im Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Auch im Bereich der zweistreifigen Knotenpunkte stellen sich die Abstédnde zu den vorausfahrenden Fahrzeugen
als kritischer heraus, wie in Abbildung 94 dargestellt. Hier sind vor einem Fahrstreifenwechsel nach Links 34 % der
Abstande kleiner 25 Meter, nach Durchfihrung des Fahrstreifenwechsels nach Links betragt dieser Anteil 27 %.
Abstande zwischen 25 und 50 Metern treten sowohl vor als auch nach dem Fahrstreifenwechsel nach Links zu rund
30 % auf. Auch die Anteile von Abstanden kleiner 50 Meter zum nachfolgenden Fahrzeug sind im Bereich der
zweistreifigen Knotenpunkte mit Anteilen von bis zu 50 % groRer als in den untersuchten dreistreifigen
Knotenpunkten.
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Vergleich der Abstdande [m] vor und nach dem FSW nach Links im Einfahrbereich (EB) zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
zweistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 94: Abstande vor und nach FSW nach Links im Einfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte

Grundsatzlich zeigt sich, dass das Abstandsverhalten bei Fahrstreifenwechseln nach Links im Einfahrbereich von
Knotenpunkten kaum Unterschiede zwischen der Situation vor dem Wechsel und der Situation nach dem Wechsel
aufweist. In beiden Situationen liegen zum vorausfahrenden Fahrzeug haufiger Abstéande kleiner 50 Meter vor als
zum nachfolgenden Fahrzeug. Dies zeigt, dass vor einem Fahrstreifenwechsel nach Links oft nah an das
vorausfahrende Fahrzeug herangefahren wird. Der Wechsel wird dann durchgefiihrt, wenn ein Fahrzeug auf dem
links liegenden Fahrstreifen gerade vorbeigefahren ist, sodass nach dem Wechsel auch zu diesem Fahrzeug ein
geringer Abstand vorliegt.

Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dessen Fahrzeugart vor Fahrstreifenwechseln nach Links

Analog zu den Auswertungen der Freien Strecke werden die Abstédnde zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem
Ausscheren nach links analysiert. Da die Gesamtstichprobe bei den Analysen der Fahrstreifenwechsel grundsatzlich
geringer ist als bei den Analysen zum Abstandsverhalten, ergeben sich nun fur die Fahrzeugfolgebeziehungen zu
Lieferwagen und kleinen Lkw sehr geringe Stichprobengréf3en. Da eine Auswertung dieser nicht zielfihrend ist,
werden im Folgenden lediglich Pkw und Lkw als vorausfahrende bzw. iberholte Fahrzeugarten betrachtet und
dargestellt.

Wie in Abbildung 95 zu sehen, halten Pkw im Einfahrbereich der dreistreifigen Knotenpunkte unmittelbar vor einem
Fahrstreifenwechsel haufiger Abstande kleiner 50 Meter zu Lkw als zu anderen Pkw. Zu vorausfahrenden Lkw sind
diese Abstéande zu 32 % kleiner 25 Meter und zu 24 % zwischen 25 und 50 Meter grof3. Zu vorausfahrenden Pkw
ist der Anteil an Abstdnden zwischen 25 und 50 Metern mit 23 % &hnlich grof3, allerdings sind Abstéande kleiner 25
Meter seltener mit nur 20 %.
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Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
Einfahrbereiche (EB) dreistreifiger Knotenpunkte, Pkw
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Abbildung 95: Abstdnde von Pkw zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfiihrung eines FSW nach Links im
Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Auch im Bereich der untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte halten Pkw im Vorfeld eines Fahrstreifenwechsels
zu Lkw deutlich geringere Abstande als zu Pkw (Abbildung 96), die Abstande kleiner 50 Meter treten hier zudem
deutlich haufiger auf als im Bereich der dreistreifigen Knotenpunkte. Pkw halten vor einem Fahrstreifenwechsel zu
64 % einen Abstand kleiner 25 Metern und zu weiteren 22 % liegt der gehaltene Abstand zwischen 25 und 50
Metern. Aufsummiert bedeutet dies, dass 86 % der Pkw im Vorfeld eines Fahrstreifenwechsels im Bereich
zweistreifiger Knotenpunkte einen Abstand kleiner 50 Meter zu vorausfahrenden Lkw halten. Bei einem
vorausfahrenden Pkw liegt dieser Wert bei 63 %, 31 % der Abstande sind dabei kleiner als 25 Meter.

Anteile der gehaltenen Abstiande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
Einfahrbereiche (EB) zweistreifiger Knotenpunkte, Pkw
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Abbildung 96: Abstande von Pkw zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfiihrung eines FSW nach Links im
Einfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte
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Die Betrachtung der Abstande von Pkw im Vorfeld von Fahrstreifenwechseln nach Links zeigt demnach zum einen,
dass in zweistreifigen Knotenpunkten in dieser Situation deutlich haufiger Abstande kleiner 25 oder 50 Meter in Kauf
genommen werden als in dreistreifigen Knotenpunkten. Gleichzeitig werden zu Lkw besonders haufig Abstande
kleiner 25 bzw. 50 Meter gehalten. Lkw bewegen sich hauptséchlich auf dem rechten Fahrstreifen, sodass
einfahrende Fahrzeuge oftmals zwischen zwei Lkw oder hinter einem Lkw einscheren miissen. Da fur Lkw eine
zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h vorgeschrieben ist, Pkw aber meist schneller fahren, werden diese
versuchen, auf den Fahrstreifen nach links zu wechseln. Ist dies nicht unmittelbar moglich, verringern sich haufig
die Abstande zum vorausfahrenden Lkw, wahrend der Pkw auf eine geeignete Licke zum Ausscheren wartet.

Lkw fuhren aufgrund ihrer langsameren Geschwindigkeit seltener Fahrstreifenwechsel auf Autobahnen durch als
Pkw, da sie seltener Fahrzeuge (iberholen. Wenn ein Lkw einen Uberholvorgang durchfiihrt, wird dabei meist ein
anderer Lkw {berholt, was sich durch die Stichprobengrof3e in Abbildung 97 zeigt. Dabei werden vor dem
Fahrstreifenwechsel nach Links, welcher den Uberholvorgang einleitet, zu Lkw haufiger Absténde kleiner 50 Meter
gehalten als zu Pkw. 19 % der Abstande von Lkw zu vorausfahrenden Lkw vor einem Fahrstreifenwechsel nach
Links im Bereich dreistreifiger Knotenpunkte sind kleiner 25 Meter, weitere 24 % liegen zwischen 25 und 50 Metern.
In allen diesen Fallen halt der Lkw den gesetzlich vorgeschriebenen Mindestabstand von 50 Metern nicht ein. Zu
Pkw werden nur zu sechs Prozent Abstande kleiner 50 Meter gehalten, im Gegensatz dazu sind 79 % der Abstande
grélRer 130 Meter. Dies ergibt sich vermutlich auch zu weiten Teilen daraus, dass das letzte Fahrzeug, was sich vor
einem Lkw auf dem Einfahrstreifen befunden hat, ein Pkw war. Da dieser dann zuletzt vom Messquerschnitt erfasst
wurde, gilt er als vorausfahrendes Fahrzeug, obwohl er vermutlich bereits einige Sekunden vor dem Lkw den
Einfahrstreifen verlassen hat und auf die Hauptfahrbahn gewechselt ist.

Anteile der gehaltenen Abstdnde [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
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Abbildung 97: Absténde von Lkw zum vorausfahrenden Fahrzeug vor Durchfihrung eines FSW nach Links im
Einfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

In den Einfahrbereichen der zweistreifigen Knotenpunkte wurden lediglich 104 von Lkw durchgefihrte
Fahrstreifenwechsel registriert, was bei der Unterscheidung der Fahrzeugfolgebeziehungen zu noch geringeren
Stichprobengréfen fiihrt. Anhand dieser lasst sich kein Unterschied im Verhalten von Lkw zu anderen Lkw oder zu
Pkw feststellen, Abstande kleiner 50 Meter sind mit Anteilen von maximal finf Prozent durchgangig selten. Die
Abbildung wird daher der Vollstandigkeit halber ausschlielich im Anhang dargestellt.
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Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln im Einfahrbereich

Ein wichtiger Punkt, um beurteilen zu kdnnen, wie kritisch ein Fahrstreifenwechsel ist, sind die gefahrenen
Geschwindigkeiten der beteiligten Fahrzeuge. Fir die Abschatzung dieser wird auch fur die Knotenpunkte die
Relativgeschwindigkeit genutzt. Ist diese positiv, ist das nachfolgende Fahrzeug schneller. Der Betrag der
Relativgeschwindigkeit gibt an, wie viel schneller (oder langsamer) das Fahrzeug ist. Um die ohnehin vorab als
kritisch eingeordneten Fahrstreifenwechsel nach Links mit genutzten Liicken kleiner 100 Meter genauer einschéatzen
zu koénnen, flieRen lediglich diese in die folgenden Auswertungen ein.

Wie die in Abbildung 98 dargestellte Verteilung zeigt, ist bei einem Fahrstreifenwechsel nach Links im Einfahrbereich
dreistreifiger Knotenpunkte in etwa 60 % der Féalle das nachfolgende Fahrzeug schneller als das einscherende
Fahrzeug und muss daher abbremsen. Bei ca. 15 % der Fahrstreifenwechsel in Licken kleiner 100 Meter ist die
Relativgeschwindigkeit grofRer 20 km/h, was bedeutet, dass das nachfolgende Fahrzeug verstarkt abbremsen muss
um eine Kollision zu vermeiden.

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Ausscheren nach Links in kritische Liicken (<100 m)
Einfahrbereiche (EB) dreistreifiger Knotenpunkte, n = 654
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Abbildung 98: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Links im Einfahrbereich dreistreifiger
Knotenpunkte

Im Bereich der untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte liegt eine ahnliche Verteilung vor, welche in Abbildung 99
dargestellt wird. Hier ist bei etwa 67 % der Fahrstreifenwechsel nach Links, fur welche Liicken kleiner 100 Meter
genutzt werden, das nachfolgende Fahrzeug schneller. In rund 25 % der Falle ist das nachfolgende Fahrzeug mehr
als 20 km/h schneller, sodass dieses aufgrund des einscherenden Fahrzeuges verstarkt abbremsen muss.
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Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Ausscheren nach Links in kritische Liicken (<100 m)
Einfahrbereiche (EB) zweistreifiger Knotenpunkte, n =1.171
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Abbildung 99: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Links im Einfahrbereich zweistreifiger
Knotenpunkte

Die Auswertung zeigt, dass Fahrstreifenwechsel nach Links im Einfahrbereich von Knotenpunkten, fir welche
Lucken kleiner 100 Meter genutzt werden, haufig auch hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten der beteiligten
Fahrzeuge als kritisch einzuordnen sind. Bei mindestens 60 % dieser Fahrstreifenwechsel ist das nachfolgende
Fahrzeug schneller und muss in Folge des Fahrstreifenwechsels abbremsen. Wie bei der Auswertung der genutzten
Licken und Abstande bei diesen Fahrstreifenwechseln zeigt sich auch hier, dass in zweistreifigen Knotenpunkten
haufiger solch kritische Situationen stattfinden.

6.2.3 Fahrstreifenwechsel im Ausfahrbereich

In Abbildung 100 werden typische Fahrstreifenwechsel im Zuge von Ausfahrvorgédngen im Ausfahrbereich von
Knotenpunkten, inklusive der zur Auswertung genutzten GréRRen, dargestellt. Genaue Erklarungen zu den genutzten
Grof3en kdnnen in Abschnitt 3.3.2 nachgelesen werden.

1)

L genutzte Licke
Abstand zum
vorausfahrenden
Fahrzeug

n Abstand zum
nachfolgenden
Fahrzeug

Abbildung 100: Exemplarische Darstellung von Fahrstreifenwechseln im Ausfahrbereich von Knotenpunkten
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Wie Abbildung 101 zeigt, werden in den Ausfahrbereichen dreistreifiger Knotenpunkte fiir Fahrstreifenwechsel
vergleichsweise selten Licken kleiner 100 Meter genutzt, bei Wechseln nach Links ist dies zu 14 % der Fall, bei
Wechseln nach Rechts zu zehn Prozent. Dabei treten in den Ausfahrbereichen der dreistreifigen Knotenpunkte
haufiger Fahrstreifenwechsel nach Rechts auf, was die Stichprobengrof3e der Abbildung zeigt.

Anteile genutzter Licken [m] nach Richtung des FSW im Ausfahrbereich (AB)
dreistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 101: Anteile genutzter Liicken nach Richtung des FSW im Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Auch in den Ausfahrbereichen der untersuchten zweistreifigen Knotenpunkte zeigt sich, dass fur die
Fahrstreifenwechsel selten Licken kleiner 100 Meter genutzt werden. Allerdings treten diese Licken hier bei
Fahrstreifenwechseln nach Rechts mit 18 % héaufiger auf als bei Fahrstreifenwechseln nach Links mit 14 %. In den
zweistreifigen Knotenpunkten wurden im Ausfahrbereich 708 Wechsel nach Rechts und 194 Wechsel nach Links
registriert, es finden demnach auch in diesen Bereichen haufiger Fahrstreifenwechsel nach Rechts statt.

Fahrstreifenwechsel nach genutzten Fahrstreifen im Ausfahrbereich

Die Betrachtung der Fahrstreifenwechsel nach den beteiligten Fahrstreifen in dreistreifigen Knotenpunkten zeigt,
dass fir Fahrstreifenwechsel nach Rechts vom zweiten in den ersten Fahrstreifen am haufigsten Liicken kleiner 100
Meter genutzt werden. Wie in Abbildung 102 zu sehen, sind zwischen diesen Fahrstreifen sechs Prozent der Liicken
kleiner 50 Meter und weitere 16 % liegen zwischen 50 und 100 Metern. Dieser Wechsel ist zudem typisch fir
Ausfahrvorgéange, wenn sich Fahrzeuge aus dem mittleren Fahrstreifen weiter nach rechts bewegen um ausfahren
zu kénnen. Bei allen weiteren Wechseln werden zu maximal 14 % Lucken kleiner 100 Meter genutzt. Obwohl die
Fahrstreifenwechsel vom mittleren in den rechten Fahrstreifen als am kritischsten in dieser Darstellung einzuordnen
sind, sind es nicht die am haufigsten vorkommenden Wechsel im Ausfahrbereich von dreistreifigen Knotenpunkten.
Am haufigsten finden in den untersuchten Knotenpunkten Wechsel in beide Richtungen zwischen dem mittleren und
linken Fahrstreifen statt.
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Anteile genutzter Licken [m] nach Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich (AB)
dreistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 102: Anteile genutzter Licken nach Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Auch in den untersuchten zweistreifigen Knotenpunkten werden beim Fahrstreifenwechsel nach Rechts in den
rechten Fahrstreifen am h&ufigsten Lucken kleiner 100 Meter genutzt. 22 % der Fahrzeuge nutzen fur einen Wechsel
vom linken in den rechten Fahrstreifen im Ausfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte Liicken kleiner 100 Meter.
Der am haufigsten durchgefiihrte Fahrstreifenwechsel im Ausfahrbereich der untersuchten zweistreifigen
Knotenpunkte ist der Wechsel vom rechten Fahrstreifen auf den Ausfahrstreifen, wie die StichprobengrofRe in
Abbildung 103 zeigt.

100
90
80
70

60

50

Anteil [%]

40

30

Anteile genutzter Licken [m] nach Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich (AB)
20

zweistreifige Knotenpunkte
10 9
v B L2
0

2<-1 2->1 1->A
n=193 n =240 n =468

m0-50m m50-100 m 100-160 m ™ 160-260 m m>=260 m

Abbildung 103: Anteile genutzter Licken nach Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich zweistreifiger
Knotenpunkte
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Im Ausfahrbereich der untersuchten Knotenpunkte finden haufiger Wechsel nach Rechts als Wechsel nach Links
statt, gleichzeitig werden fur Fahrstreifenwechsel nach Rechts in den rechten Fahrstreifen am haufigsten Licken
kleiner 100 Meter genutzt. Aus diesem Grund konzentrieren sich die folgenden Ausfihrungen auf
Fahrstreifenwechsel nach Rechts im Ausfahrbereich von Knotenpunkten.

Abstande bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts im Ausfahrbereich

Bei der Analyse der Abstdnde zum vorausfahrenden und nachfolgenden Fahrzeug im Zuge eines
Fahrstreifenwechsels nach Rechts im Ausfahrbereich von dreistreifigen Knotenpunkten stellt sich heraus, dass die
Abstande zum nachfolgenden Fahrzeug haufiger kleiner 50 Meter sind als die Abstdnde zum vorausfahrenden
Fahrzeug. Wie in Abbildung 104 zu sehen, gilt dies sowohl vor Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels als auch
danach. Vor Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts ist in 13 % der Falle der Abstand zum
nachfolgenden Fahrzeug kleiner 25 Meter und zu 24 % liegt der Abstand zwischen 25 und 50 Metern. Das heif3t,
das nachfolgende Fahrzeug fahrt teilweise sehr nah auf, was moglicherweise ein Ausléser fir den
Fahrstreifenwechsel nach Rechts ist. Nach Durchfihrung des Fahrstreifenwechsels verhalten sich die Abstande
zum nachfolgenden Fahrzeug ahnlich. Neun Prozent der Absténde sind kleiner 25 Meter und 24 % liegen zwischen
25 und 50 Metern. Der Unterschied liegt dabei darin, dass der Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug nach dem
Fahrstreifenwechsel zeigt, wie nah das betrachtete Fahrzeug vor einem anderen Fahrzeug einschert. Die Abstande
zum vorausfahrenden Fahrzeug sind vor der Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts haufiger kleiner
50 Meter (30 %) als nach Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels nach Rechts (18 %).

Vergleich der Abstdande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts im Ausfahrbereich (AB) zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
dreistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 104: Abstande vor und nach FSW nach Rechts im Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Abstande kleiner 50 Meter zum nachfolgenden Fahrzeug treten im Ausfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte
sowohl vor als auch nach dem Fahrstreifenwechsel ahnlich haufig auf wie im Ausfahrbereich der untersuchten
dreistreifigen Knotenpunkte. Wie in Abbildung 105 zu sehen, sind vor einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts 16 %
der Abstédnde zum nachfolgenden Fahrzeug kleiner 25 Meter und weitere 24 % liegen zwischen 25 und 50 Metern.
Nach Durchflihrung des Fahrstreifenwechsels sind 14 % der Abstande kleiner 25 Meter und weitere 23 % liegen
zwischen 25 und 50 Metern. Im Gegensatz zu den Ausfahrbereichen der untersuchten dreistreifigen Knotenpunkte,
werden in den zweistreifigen Knotenpunkten vor der Durchfiihrung eines Fahrstreifenwechsels auch zum
vorausfahrenden Fahrzeug zu 41 % Abstande kleiner 50 Meter gehalten. Nach Durchfihrung des
Fahrstreifenwechsels nach Rechts ist der Abstand zu vorausfahrenden Fahrzeug zu 26 % kleiner als 50 Meter.
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Vergleich der Abstiande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts im Ausfahrbereich (AB) zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
zweistreifige Knotenpunkte
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Abbildung 105: Abstande vor und nach FSW nach Rechts im Ausfahrbereich zweistreifiger Knotenpunkte

Uber alle untersuchten Knotenpunkte hinweg zeigt sich, dass insbesondere die Abstéande zu den nachfolgenden
Fahrzeugen héufig kleiner 50 oder sogar 25 Meter sind. Fur Fahrstreifenwechsel nach Rechts in den
Ausfahrbereichen von Knotenpunkten scheint demnach insbesondere das nachfolgende Fahrzeug relevant zu sein,
um beurteilen zu kdnnen, wie viel Gefahrenpotenzial sich in diesen Fahrstreifenwechseln verbirgt. Da das Fahrzeug,
welches den Fahrstreifenwechsel durchfuhrt, lediglich den Abstand zum nachfolgenden Fahrzeug nach
Durchfiihrung des Fahrstreifenwechsels beeinflussen kann, wird dieser Abstand im Folgenden vertieft betrachtet.

Abstéande zum nachfolgenden Fahrzeug nach dessen Fahrzeugart nach Fahrstreifenwechseln nach Rechts

Wie bereits bei der Analyse der Fahrstreifenwechsel im Einfahrbereich in Abschnitt 6.2.2 beschrieben, sind die
StichprobengroRen fir die Fahrzeugfolgebeziehungen mit Lieferwagen und kleinen Lkw so gering, dass eine
Auswertung dieser nicht zielfihrend ist. Daher werden im Folgenden lediglich die Fahrzeugfolgebeziehungen
zwischen Pkw und Lkw dargestellt und ausgewertet.

Abbildung 106 zeigt, dass bei Pkw kaum Unterschiede in den Abstéanden kleiner 50 Meter bestehen in Abhangigkeit
davon, ob sie vor einem Pkw oder einem Lkw nach Rechts einscheren. Schert ein Pkw vor einem Lkw ein, ist der
dadurch entstandene Abstand zu diesem in 29 % der Falle kleiner 50 Meter, was bedeutet, dass es dem Lkw in
diesem Moment nicht mdglich ist, den vorgeschriebenen Mindestabstand einzuhalten. Schert ein Pkw vor einem
anderen Pkw ein, ist der Abstand in 27 % der Falle kleiner 50 Meter. Bei einem Einscheren vor einem Pkw kommt
es mit einem Anteil von sieben Prozent allerdings o6fter vor, dass der Abstand nach dem Einscheren kleiner 25 Meter
ist, als nach dem Einscheren vor einem Lkw mit einem Anteil von zwei Prozent. Gleichzeitig kommt es beim
Einscheren vor einem anderen Pkw nach einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts mit einem Anteil von 48 % auch
haufiger zu Abstanden von mehr als 130 Metern.
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Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dem Einscheren nach
Rechts nach der Fahrzeugfolge
Ausfahrbereiche (AB) dreistreifiger Knotenpunkte, Pkw

100

90
80
70
— 17
X 60
= 50 13
= 13
e
< 40 24
16 12
30
20
10
0
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Lkw folgt Lkw
n =553 n=322 n=139

m0-25m m25-50m 50-80 m 80-130 m m>=130m m Datenreihen6é

Abbildung 106: Abstéande von Pkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines FSW nach Rechts im
Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen fur Pkw in den Ausfahrbereichen der untersuchten zweistreifigen
Knotenpunkte sind ahnlich zu den Ergebnissen fiir die dreistreifigen Knotenpunkte, weshalb auf eine gesonderte
Darstellung verzichtet wird. Schert ein Pkw vor einem anderen Pkw ein, ist der Abstand in 37 % der Félle kleiner 50
Meter. Wird vor einem Lkw eingeschert treten Abstande kleiner 50 Meter zu 33 % auf. Auch hier sind Abstande
kleiner 25 Meter bei Einscheren vor einem Pkw mit einem Anteil von 17 % hé&ufiger als beim Einscheren vor einem
Lkw mit einem Anteil von sieben Prozent. Die Verteilung der Abstande zeigt sich demnach grundséatzlich ahnlich zur
Verteilung der dreistreifigen Knotenpunkte, allerdings mit grof3eren Anteilen der Abstéande kleiner 50 Meter.

Bei der Analyse der Abstdnde zum nachfolgenden Fahrzeug nach einem Fahrstreifenwechsel nach Rechts im
Ausfahrbereich von Knotenpunkten zeigt sich, dass von Lkw grundséatzlich selten derartige Fahrstreifenwechsel
durchgefuhrt werden. Wie die Stichprobengréf3e in Abbildung 107 zeigt, wurden lediglich 81 Fahrstreifenwechsel fir
Lkw in den Ausfahrbereichen der dreistreifigen Knotenpunkte aufgenommen. In den zweistreifigen Knotenpunkten
liegt dieser Wert lediglich bei 54 Messungen, weshalb diese im Zuge der Analysen nicht betrachtet werden.

Die Ergebnisse fir die untersuchten dreistreifigen Knotenpunkte zeigen, dass Lkw haufig sehr dicht vor anderen
Lkw einscheren. In 31 % der Falle ist der Abstand zu einem nachfolgenden Lkw nach dem Einscheren kleiner 25
Meter, zu weiteren 36 % liegt er zwischen 25 und 50 Metern. Bei insgesamt 67 % der aufgenommenen
Fahrstreifenwechsel von Lkw in dreistreifigen Knotenpunkten, bei denen vor einem anderen Lkw eingeschert wird,
kann der nachfolgende Lkw in Folge dessen den gesetzlich vorgeschriebenen Mindestabstand von 50 Metern nicht
einhalten. Schert ein Lkw im Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte nach einem Fahrstreifenwechsel nach
Rechts vor einem Pkw ein, sind lediglich 20 % der Absténde kleiner 50 Meter.
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Abbildung 107: Abstéande von Lkw zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfiihrung eines FSW nach Rechts im
Ausfahrbereich dreistreifiger Knotenpunkte

Die Analysen des Abstandes zum nachfolgenden Fahrzeug nach Durchfilhrung eines Fahrstreifenwechsels im
Ausfahrbereich von Knotenpunkten hat gezeigt, dass Pkw zwar deutlich haufiger solche Fahrstreifenwechsel
durchfuihren, dabei aber seltener Abstande kleiner 50 Meter in Kauf nehmen als Lkw. Lkw halten insbesondere nach
dem Einscheren vor einem anderen Lkw h&ufig Abstande kleiner 50 Meter, wohingegen bei Pkw kein wesentlicher
Unterschied im Verhalten in Abhangigkeit von der Fahrzeugart, vor welchem eingeschert wird, festgestellt werden
konnte.

Geschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln im Ausfahrbereich

Auch fur die Analyse der Fahrstreifenwechsel nach Rechts in den Ausfahrbereichen von Knotenpunkten wird die
Relativgeschwindigkeit genutzt, um abschatzen zu kdnnen, ob ein solcher Fahrstreifenwechsel als kritisch
einzustufen ist. Eine positive Relativgeschwindigkeit sagt aus, dass das nachfolgende Fahrzeug, vor welchem im
Zuge des Fahrstreifenwechsels eingeschert wurde, schneller war als das einscherende Fahrzeug und somit
gezwungenermallen abbremsen muss. Die Relativgeschwindigkeiten werden fiir alle Fahrstreifenwechsel nach
Rechts in den Ausfahrbereichen der untersuchten Knotenpunkte, fiir welche Licken kleiner 100 Meter genutzt
wurden, analysiert.

Abbildung 108 zeigt die Verteilung der Relativgeschwindigkeiten fiir die untersuchten dreistreifigen Knotenpunkte.
Dabei stellt sich heraus, dass etwa 72 % der Relativgeschwindigkeiten negativ sind, was bedeutet, dass das
nachfolgende Fahrzeug langsamer war als das einscherende Fahrzeug. Lediglich bei rund 28 % der
Fahrstreifenwechsel in Licken kleiner 100 Meter war das nachfolgende Fahrzeug schneller.
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Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Einscheren nach Rechts in kritische Llcken (<100 m)
Ausfahrbereiche (AB) dreistreifiger Knotenpunkte, n = 100

1

-100 -80 -60 -40 -20 0 20 40 60 80 100
rel. Geschwindigkeit [km/h]

Abbildung 108: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Rechts im Ausfahrbereich dreistreifiger
Knotenpunkte

In den untersuchten zweistreifigen Knotenpunkten zeigt sich trotz deutlich grof3erer Stichprobe grundsatzlich ein
ahnliches Ergebnis wie fur die dreistreifigen Knotenpunkte (Abbildung 109). In diesem Bereich sind etwa 65 % der
Relativgeschwindigkeiten negativ und das nachfolgende Fahrzeug somit langsamer. Demzufolge ist bei rund 35 %
der Fahrstreifenwechsel nach Rechts, fiir welche Liicken kleiner 100 Meter genutzt werden, das nachfolgende
Fahrzeug schneller.

Verteilung der relativen Geschwindigkeit [km/h] zum nachfolgenden
Fahrzeug nach dem Einscheren nach Rechts in kritische Licken (<100 m)
Ausfahrbereiche (AB) zweistreifiger Knotenpunkte, n = 735
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Abbildung 109: Verteilung der relativen Geschwindigkeiten bei FSW nach Rechts im Ausfahrbereich zweistreifiger
Knotenpunkte

Die Analyse der Relativgeschwindigkeiten bei Fahrstreifenwechseln nach Rechts in Licken kleiner 100 Meter in den
Ausfahrbereichen von Knotenpunkten hat gezeigt, dass in der Mehrzahl der Félle das nachfolgende Fahrzeug
langsamer ist als das wechselnde Fahrzeug. In diesen Féllen sind die Fahrstreifenwechsel daher nicht als kritisch
einzustufen, da das nachfolgende Fahrzeug nicht abbremsen muss und sich der Abstand zwischen den Fahrzeugen
vergroRert, wenn das wechselnde Fahrzeug die hohere Geschwindigkeit im weiteren Fahrverlauf beibehélt.
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6.3 Unfallanalyse

AbschlieRend zur Analyse der Abstdnde und Fahrstreifenwechsel im Bereich von Knotenpunkten, wurde eine
gesonderte Unfallanalyse fiir alle Unfélle durchgefiihrt, welche sich im Bereich der untersuchten Knotenpunkte in
der Fahrtrichtung der Unfallhdufung in den Jahren 2017 bis 2019 ereignet haben.

Dabei hat sich herausgestellt, dass die Unfallursache 14 (ungeniigender Sicherheitsabstand) bei Unféllen mit
Personenschaden die haufigste Unfallursache darstellt (72 %). Unfallursache 26 (Fehler beim Fahrstreifenwechsel)
tritt nur selten auf (3,4 %). Trotz vieler durchgefuhrter Fahrstreifenwechsel scheinen Fehler beim
Fahrstreifenwechsel in den untersuchten Knotenpunkten somit nicht urséchlich fur Unfélle zu sein. Dies wird auch
dadurch bestétigt, dass Unfallart 2 (Zusammenstol3 mit anderem Fahrzeug, das vorausfahrt oder wartet) die am
haufigsten vorkommende Unfallart in den untersuchten Knotenpunkten ist (77 %). Bei Unféllen im Zusammenhang
mit Fahrstreifenwechseln ware stattdessen Unfallart 3 (Zusammenstol3 mit einem Fahrzeug, das seitlich in gleicher
Richtung fahrt) zu erwarten, diese Unfallart tritt bei 8 % der Unfalle mit Personenschaden auf.

Lag zum Unfallzeitpunkt eine hdhere Verkehrsstarke vor, wurde eine Haufung von Unféllen auf dem linken
Fahrstreifen festgestellt. Gleichzeitig hat sich gezeigt, dass bei hohen Verkehrsstarken haufig Pkw die
Unfallverursacher sind, wohingegen bei geringeren Verkehrsstarken vermehrt Lkw als Unfallverursacher auftreten.
Zudem wurde festgestellt, dass, insbesondere bei Unféallen mit Unfallursache 14, mit zunehmender Unfallschwere
haufiger Lkw die Unfallverursacher waren (Abbildung 110).

Anteil Unfalle mit/ohne Angabe der Unfallursache 14 beim Hauptverursacher nach Art der
Verkehrsbeteiligung und Unfallschwere fiir die Messstellen der Knotenpunkte 2017-2019
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Abbildung 110: Anteil der Unfalle nach Unfallschwere und Verkehrsbeteiligung des Unfallverursachers fur die
Messstellen der Knotenpunkte

Auffahrunfélle erfolgten in den untersuchten Knotenpunkten haufig auf stau- bzw. verkehrsbedingt abbremsende
Fahrzeuge. Beziiglich der Ortlichkeit der Unfalle wurde festgestellt, dass sich Unfélle mit ungeniigendem
Sicherheitsabstand vermehrt im Bereich zwischen Aus- und Einfahrt ereignen. Am seltensten ereigneten sich
Unfalle mit ungeniigendem Sicherheitsabstand in den untersuchten Knotenpunkten direkt im Bereich der Einfahrt.

Im Bereich der untersuchten Knotenpunkte fihren Unfélle mit Personenschaden, bei welchen Unfallursache 14
angegeben wurde, seltener zu Unfallen mit schwerem Personenschaden (17,5 % U(SP)) als Unfalle mit
Personenschaden ohne die Angabe von Unfallursache 14 (36 % U(SP)). Im Gegensatz dazu verursachen Unfélle
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mit Personenschaden und Unfallursache 14 héhere pauschale Unfallkosten im Wert von 400.867 €/Jahr als Unfalle
mit Personenschaden aber ohne Angabe der Unfallursache 14 mit 251.000 €/Jahr.

6.4 Zusammenfassung

Die Analysen des Abstandsverhaltens im Bereich der untersuchten Knotenpunkte haben ergeben, dass die Anteile
von Abstanden kleiner zwei Sekunden mit steigender Verkehrsstarke zunehmen. Gleichzeitig sind Auffahrunfalle
haufig auf stau- bzw. verkehrsbedingt abbremsende Fahrzeuge zurlickzufiihren.

Bei hohen Verkehrsstarken ereigneten sich Unfélle haufig auf dem linken Fahrstreifen (durchgehende Fahrbahn)
der untersuchten Messstellen. Auch die Anteile der Abstande kleiner zwei Sekunden steigen, je weiter links sich der
Fahrstreifen befindet. Hinsichtlich der Unfallverursacher wurde festgestellt, dass insbesondere bei hohen
Verkehrsstarken hauptsachlich Pkw als Unfallverursacher angegeben wurden.

Besonders in den untersuchten zweistreifigen Knotenpunkten wurde im Einfahrbereich ein schlechteres
Abstandsverhalten festgestellt als im Ausfahrbereich. Da allerdings lediglich zwei Knotenpunkte in diese Analysen
einflielen, ist zu hinterfragen, ob sich dieses Ergebnis in einem gréReren Kollektiv bestatigen wirde.

Bei der Analyse der Fahrstreifenwechsel wurde festgestellt, dass in den Einfahrbereichen der Knotenpunkte
hauptséchlich Fahrstreifenwechsel nach Links durchgefuhrt werden. In den Ausfahrbereichen der Knotenpunkte
treten dagegen Fahrstreifenwechsel nach Rechts haufiger auf. Die Unfallanalyse der Messstellen zeigt keinen
direkten Einfluss von Fahrstreifenwechseln auf das Unfallgeschehen in den Knotenpunkten. Ein indirekter Einfluss
kann jedoch nicht ausgeschlossen werden. Dieser indirekte Einfluss konnte sich beispielsweise dadurch auf3ern,
dass in Folge eines Fahrstreifenwechsels nachfolgende Fahrzeuge abbremsen missen und es dadurch einige
Fahrzeuge hinter dem Wechsel zu einem Auffahrunfall kommt. Die Tatsache, dass sich Auffahrunfalle haufig
zwischen Ausfahr- und Einfahrstreifen ereignen, stitzt diese Vermutung, da ein indirekter Einfluss der
Fahrstreifenwechsel im Einfahrbereich auf diese Unfélle bestehen kénnte, welcher allerdings an dieser Stelle nicht
nachweisbar ist.

Vor Fahrstreifenwechseln nach Links im Einfahrbereich wird von allen Fahrzeugarten besonders an vorausfahrende
Lkw haufig dicht herangefahren und Abstande kleiner 25 bzw. 50 Meter gehalten. Nach der Durchfiihrung von
Fahrstreifenwechseln nach Rechts im Ausfahrbereich hat sich gezeigt, dass insbesondere Lkw vor anderen Lkw
haufig mit Abstanden kleiner 25 bzw. 50 Metern einscheren.
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7 Zusammenfassung und Empfehlungen

Die Verkehrsstarke bzw. der Auslastungsgrad eines Streckenabschnittes hat sich Uber alle Analysen hinweg als
wesentlicher Einflussfaktor auf das Abstandsverhalten und das Unfallgeschehen gezeigt. Durch die Unfallanalysen
wurde festgestellt, dass sich Unfélle mit Unfallursache 14 meist dann haufen, wenn zum Unfallzeitpunkt hohe
Verkehrsstarken vorliegen. Steigt der Auslastungsgrad beziehungsweise die Verkehrsstarke, erhéhen sich sowohl
auf der Freien Strecke als auch in Knotenpunkten die Anteile von Abstéanden kleiner zwei Sekunden. Fir Pkw auf
der Freien Strecke konnte ein linearer Anstieg dieser Anteile nachgewiesen werden. Weiterhin zeigt sich, dass die
Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden bei gleichem Auslastungsgrad auf zweistreifigen Streckenabschnitten
in den meisten Fallen groRer sind als diese Anteile bei vergleichbaren Analysen der dreistreifigen
Streckenabschnitte. Ein weiterer Zusammenhang zwischen Abstandsverhalten und Unfallgeschehen konnte bei der
Analyse nach Fahrstreifen festgestellt werden. Die gréf3ten Anteile von Abstanden kleiner zwei Sekunden wurden
im linken Fahrstreifen erreicht. Auch die Auswertung von Unfallhergangstexten der untersuchten Messstellen hat
gezeigt, dass sich Unfalle mit Unfallursache 14 haufig im linken Fahrstreifen ereignen, insbesondere bei hohen
Verkehrsstarken zum Unfallzeitpunkt.

Es wurde demnach nachgewiesen, dass der Auslastungsgrad das Abstandsverhalten auf Autobahnen maf3geblich
beeinflusst. Bei hohen Verkehrsstarken werden geringe Abstdnde gehalten, gleichzeitig hdufen sich dann auch
Auffahrunfélle. Aus diesem Grund wird empfohlen, weiter an der Verbesserung des Verkehrsflusses auf Autobahnen
zu arbeiten, um Uberlastungen mdglichst zu vermeiden. Dies kann beispielsweise durch Streckenbeeinflussungs-
anlagen, Netzbeeinflussungsanlagen oder eine entsprechende ortsfeste Beschilderung (z. B. Beschréankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit, (temporére) Lkw-Uberholverbote) geschehen. In Kombination mit diesen
MafRnahmen ist die Kontrolle der Einhaltung der getroffenen MafRnahmen in angemessener Haufigkeit erforderlich.

In den untersuchten Unfallhdufungsstellen und Kontrollstellen der Messstellen auf der Freien Strecke lag
durchgéngig ein ahnliches Abstandsverhalten vor. Einflisse der erfassten Trassierungsparameter auf die
Entstehung der Unfallhdufungen konnten im Zuge dieser Untersuchungen nicht festgestellt werden. Die Methodik
dieses Projektes ist darauf nicht konkret ausgelegt und das Untersuchungskollektiv zu gering, um qualifizierte
Aussagen zu den Einflissen der Trassierung ableiten zu kdnnen. Dass keine Anpassung des Fahrverhaltens
zwischen Unfallhdufungsstelle und Kontrollstelle erfolgt, zeigt, dass Unfallhdufungsstellen héufig fur die
Verkehrsteilnehmenden nicht als potenzielle Gefahrenstellen erkennbar sind. Daher findet keine entsprechende
Verhaltensanpassung statt. Aus diesem Grund wird empfohlen, die Beschilderung in unfallauffélligen Bereichen so
anzupassen, dass eine Anpassung des Fahrverhaltens herbeigefuhrt wird, welche zur Unfallvermeidung beitragt.
Dies kann beispielsweise durch eine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, (temporéare) Lkw-
Uberholverbote oder Warnhinweise erfolgen.

Die stichprobenartige Auswertung von Unfallhergangstexten hat gezeigt, dass Utber 50 % dieser analysierten
Unfallhergange auf ein erhdhtes Verkehrsaufkommen oder Stérungen im Verkehrsablauf hindeuten. Auch die
gesonderte Analyse der Unfélle an den untersuchten Messstellen hat gezeigt, dass sich Auffahrunfélle Uber alle
Stellen hinweg haufig auf stau- bzw. verkehrsbedingt abbremsende Fahrzeuge ereignen. Dies zeigt, dass die
Abstande zu vorausfahrenden Fahrzeugen, die verkehrsbedingt abbremsen mussen, haufig nicht ausreichend sind,
um vor diesen Fahrzeugen zum Stehen zu kommen. Um die Unfallzahlen in diesem Zusammenhang zu verringern,
wird die Implementierung von Warnungen vor Stauenden in Echtzeit in Navigationsgeréten in Fahrzeugen und in
mobilen Geraten anderer Mobilitdtsdienstleister empfohlen. Ziel ist es, eine rechtzeitige Anpassung des
Fahrverhaltens (z. B. Adaptation der Fahrgeschwindigkeit und des Abstandes) vor einem Stau herbeizufihren.
Hierzu kann auch die Vernetzung zwischen Infrastruktur und Fahrzeug durch Kooperative Intelligente
Verkehrssysteme (C-ITS) beitragen. Daruber hinaus ist es zudem zu empfehlen, die Verkehrsteilnehmenden durch
geeignete Kampagnen fir potenzielle Gefahren, welche Stérungen im Verkehrsablauf mit sich bringen kdnnen, zu
sensibilisieren.
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Fahrstreifenwechsel treten grundlegend in Knotenpunkten haufiger auf als auf der Freien Strecke, dies ist durch
Ein- und Ausfahrvorgange zu begrinden. Die Analyse der Fahrstreifenwechsel hat gezeigt, dass Fahrstreifen-
wechsel nach Links kritischer einzuschétzen sind als Fahrstreifenwechsel nach Rechts. Fahrstreifenwechsel nach
Links erfolgen haufiger in Liicken kleiner 100 Meter und auch im Vorfeld eines solchen Wechsels wird haufig dicht,
also naher als 25 bzw. 50 Meter, an das vorausfahrende Fahrzeug herangefahren. Bei den Fahrstreifenwechseln
nach Links auf der Freien Strecke, welche in Lucken kleiner 100 Meter durchgefuhrt werden, ist in etwa 80 % der
Falle das nachfolgende Fahrzeug schneller. Bei etwa einem Viertel dieser Wechsel ist das nachfolgende Fahrzeug
mehr als 20 km/h schneller und muss deutlich abbremsen. Dadurch kénnen wiederum Auffahrunfalle durch
verkehrsbedingtes Abbremsen bei den weiteren nachfolgenden Fahrzeugen hervorgerufen werden, was bedeutet,
dass Fahrstreifenwechsel indirekt das Unfallgeschehen beeinflussen kénnen. Ein direkter Einfluss der Fahrstreifen-
wechsel auf das Unfallgeschehen konnte nicht nachgewiesen werden.

Die Nutzung von Fahrerassistenzsystemen kann in solchen Situationen unterstiitzend wirken und kritische
Situationen im Zuge von Fahrstreifenwechseln oder verkehrsbedingtem Abbremsen minimieren. Daher wird der
Einbau von Fahrerassistenzsystemen in Neufahrzeugen und die Aktivierung dieser Systeme empfohlen, da sie nur
dann eine Wirkung auf das Unfallgeschehen haben kdénnen. Eine Spurwechselassistenz kann beispielsweise bei
der Durchfuihrung von Fahrstreifenwechseln unterstitzen. Eine Adaptive Cruise Control (ACC) ist hilfreich, um bei
der richtigen Abstandswahl in Abhéangigkeit von der gefahrenen Geschwindigkeit zu unterstitzen und
entsprechende Absténde kontinuierlich beizubehalten. Weiterhin kdnnen Notbremslicht zum rechtzeitigen Erkennen
einer Gefahrenbremsung sowie Miudigkeits- und Aufmerksamkeitswarner den Fahrer bei seiner Fahraufgabe
unterstitzen. Die bei Neufahrzeugen bereits vorgeschriebenen Notbremssysteme kdnnen bei verkehrsbedingten
Bremsvorgangen zur Reduzierung der Unfélle und der Unfallfolgen beitragen. Alle Fahrassistenzsysteme sollten
dabei hinsichtlich ihrer Wirkungen im Unfallgeschehen uberprift und gegebenenfalls angepasst werden.

Die Analyse des Abstandsverhaltens von Pkw und Lkw hat gezeigt, dass Pkw deutlich haufiger Abstande kleiner
einer Sekunde halten als Lkw. Durch die unterschiedlichen Vorgaben fiir den einzuhaltenden Mindestabstand sind
Abstande von Lkw héaufiger buf3geldbewehrt als Abstdnde von Pkw. Lkw gelten grundsatzlich bei einem
Mindestabstand von weniger als 50 Metern als buRgeldbewehrt, was bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h einem
Zeitabstand von 2,25 Sekunden entspricht. Pkw dagegen gelten als bu3geldbewehrt, wenn der Abstand kleiner ist
als ein Viertel des Tachos in Metern, was umgerechnet einem Zeitabstand von 0,9 Sekunden entspricht. Wie die
Analysen gezeigt haben, halten Pkw im Vergleich zu den anderen untersuchten Fahrzeugarten die geringsten
Abstande, zusatzlich liegen diese haufig unter dem empfohlenen Mindestabstand von einem halben Tacho in
Metern. Daher wird empfohlen, Pkw-Fahrende verstéarkt fir die einzuhaltenden Abstéande zu sensibilisieren. Dies
kann durch mobile sowie ortsfeste Abstandsmessungen erfolgen. Gegebenenfalls kann dartiber hinaus eine
Anpassung der Bul3geldkatalog-Verordnung fiir Pkw in Betracht gezogen werden. Anstelle von geschwindigkeits-
abhangigen Werten konnte fur Pkw ein Wert fir den Mindestabstand auf Autobahnen festgelegt werden, wie dies
bei Lkw der Fall ist. Dies wiirde die Kontrolle des eingehaltenen Abstandes erleichtern.

Da sich im Rahmen der Unfallanalyse gezeigt hat, dass sich Auffahrunfélle haufig in Verbindung mit Stauereignissen
ereignen, wird empfohlen, das Unfallmerkmal ,Stau“ als Besonderheit in den Verkehrsunfallanzeigen mit
aufzunehmen. Dann ware eine systematische Erfassung dieser Besonderheit, wie beispielsweise bei der
Besonderheit ,Arbeitsstelle®, méglich und eine Analyse von Unféllen im Zusammenhang mit Stauereignissen wirde
somit auf einer breiteren Datenbasis einfacher durchfihrbar.

Konkrete Einflisse des Abstandsverhaltens auf die Entstehung von Unfallhdufungsstellen mit Unfallursache 14
haben sich durch das Forschungsprojekt nicht herausgestellt. Allerdings wird ein Einfluss der Trassierung bzw. der
Sichtweiten vermutet, welcher in weiteren Forschungen vertieft untersucht werden sollte. AuRerdem besteht weiterer
Forschungsbedarf zum Verkehrsablauf in Knotenpunkten sowie beispielsweise zum Einfluss der Knotenpunkt-
gestaltung auf das Abstandsverhalten und Unfallgeschehen.
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Auf Grundlage der in diesem Projekt durchgefiihrten Analysen zum Fahrstreifenwechselverhalten auf Autobahnen
sollte fortlaufend der (indirekte) Einfluss von Fahrstreifenwechseln auf das Unfallgeschehen und das Abstands-
verhalten auf Autobahnen naher untersucht werden. Fir Kampagnen zu sicheren Abstanden und potenziellen
Gefahren bei Stérungen im Verkehrsablauf und fuir eine mégliche Anpassung der Bul3geldkatalog-Verordnung sollte
dartber hinaus zu sicheren Abstanden auf Autobahnen geforscht werden, um konkrete Werte benennen zu kénnen,
welche auf Autobahnen als sichere Abstande angesehen werden kénnen.

Im Folgenden werden die in den vorangegangenen Ausfilhrungen beschriebenen Empfehlungen zur Ubersicht
nochmals zusammengefasst:

Infrastruktur und Verkehr

— An unfallauffalligen Autobahnabschnitten mit hohem Auslastungsgrad bzw. mit einer schlechten
Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs (QSV) sollte der Verkehrsfluss durch Streckenbeeinflussungsanlagen,
Netzbeeinflussungsanlagen oder wirksame Beschilderungen (z. B. Beschrénkung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit (Vzu) oder Anordnung von (temporéren) Lkw-Uberholverboten) verbessert werden.
Gegebenenfalls  sollten  diese  Mallnahmen  durch  wirksame  ortsfeste  oder  mobile
UberwachungsmafRnahmen durchgesetzt werden.

— An unfallauffalligen Autobahnabschnitten sollte eine Anderung der Beschilderung erfolgen, um eine
Anpassung des Fahrverhaltens herbeizufiihren (z. B. Beschréankung der zuldssigen Hochst-
geschwindigkeit, (temporare) Lkw- Uberholverbote oder Warnhinweise)

Vernetzung von Infrastruktur und Fahrzeugen

— Die Implementierung von Warnungen vor Stauenden in Echtzeit hinsichtlich einer Anpassung des
Fahrverhaltens (z. B. Adaptation der Fahrgeschwindigkeiten und des Abstandes) in Navigationsgeraten in
Fahrzeugen und in mobilen Geraten anderer Mobilitatsdienstleister kann zur Vermeidung oder Reduzierung
von Unféllen mit ungeniigendem Sicherheitsabstand auf Autobahnen beitragen.

— Die Vernetzung von Infrastruktur und Fahrzeugen durch Kooperative Intelligente Verkehrssysteme (C-ITS)
sollte vorangetrieben werden, um eine rechtzeitige Anpassung des Fahrverhaltens von
Verkehrsteilnehmenden zu unterstitzen.

Fahrerassistenzsysteme

— Bei Neufahrzeugen, bei denen automatische Notbremssysteme bereits vorgeschrieben sind, sollten diese
hinsichtlich ihrer Wirkungen im Unfallgeschehen tberprift und gegebenenfalls angepasst werden.

— Der Einbau von Fahrerassistenzsystemen (FAS) in Neufahrzeugen, beispielsweise Spurwechselassistenz
fur einen sicheren Fahrstreifenwechsel, Adaptive Cruise Control (ACC) fur das Einhalten des
Sicherheitsabstandes und die Anpassung von Fahrgeschwindigkeiten, Notbremslicht zum rechtzeitigen
Erkennen einer Gefahrenbremsung sowie Mudigkeits- und Aufmerksamkeitswarner wird empfohlen. Diese
Systeme kdnnen ihre Wirkungen jedoch erst voll entfalten, wenn sie im Verkehrsgeschehen aktiviert sind
und sollten hinsichtlich einer Reduzierung der Unfélle und Unfallfolgen systematisch analysiert werden.

Kampagnen
— Geeignete Kampagnen konnen Verkehrsteilnehmende fur potenzielle Gefahren bei Stérungen im
Verkehrsablauf zusétzlich sensibilisieren.
— Sensibilisierung von Pkw-Fahrenden fiir einzuhaltende Abstéande durch verstéarkte mobile und ortsfeste
Abstandsmessungen, ggf. Anpassung der BuRRgeldkatalog-Verordnung fir Pkw durch Festlegung eines
konkreten Mindestabstandes auf Autobahnen

Ausblick

— In Verkehrsunfallanzeigen sollte das Merkmal ,Stau” als Besonderheit bei Autobahnen aufgenommen
werden.
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— Weiterfuhrende Forschungen zum Einfluss von Sichtweiten auf Sicherheitsabstande, Unfélle und
Unfallfolgen kdnnen zusétzliche Erkenntnisse zur Vermeidung oder Reduzierung von Unfallen mit
ungentgendem Sicherheitsabstand auf Autobahnen generieren. Hinzu kommen ebenso Forschungen zum
Einfluss von Fahrstreifenwechseln (auf der Freien Strecke und in Knotenpunkten) auf das Unfallgeschehen
und den Verkehrsablauf auf Autobahnen.
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Anhang 1
Vorauswahl Messstellen Freie Strecke

andere SV-
Auto- Fahrt- Anzahl |Anzahl [Unfall- |Unfall- |Unfall- Anteil durchgehende
Nummer |Bundesland bahn |Abschnitt richtung U(P) [U(SP) |art2 |art3 [arten [DTV 2019 |SV 2019 |2019 Fahrstreifen |Bemerkung
1[Sachsen A4  |Chemnitz-Ost - Frankenberg Dresden 5 4 4 1 32647 6.618| 20,27% 3
2|Sachsen A4  |Hainichen - Berbersdorf Dresden 4 3 4 32647 6.618 20,27% 3|Reserve fiir Strecke 8
3|Sachsen A4 |AD Nossen - Wilsdruff Dresden 7 1 7 48772 11.108| 22,78% 3
4|Sachsen A4 Uhyst - Salzenforst Gorlitz 6 1 6 23272 5.904 25,37% 2
5|Sachsen A 72 |Chemnitz-Sid - Stollberg-Nord [Hof 7 2 7 31092 4.546| 14,62% 2
6|Sachsen-Anhalt A2 Eilsleben - Alleringersleben Hannover 6 1 5 1 38295| 10.955| 28,61% 3
7|Sachsen-Anhalt A9 |Thurland - Bitterfeld-Wolfen Berlin 5 2 1 4 27129 5.285( 19,48% 3|4 Mal Unfallart 1
8|Sachsen-Anhalt A9 |Bad Dirrenberg - Rippachtal Berlin 10 2 7 3 33452 7.351| 21,97% 3|3 Mal Unfallart 1
9|Sachsen-Anhalt A 14 |Wanzleben - Magdeburg- Dresden 4 3 4 22254 5.370| 24,13% 2
Hann. Minden/Staufenberg-
10[Hessen A7 Lutterberg - Kassel-Nord Fulda 11 4 10 1 36412 8076| 22,18% 3|Ersatz fur Messstrecke 12
3|UHS am Beginn von Ausfahrttyp A3,
(Ausfahrttyp|zweiter Ausfahrstreifen folgt nach 650 m;
11|Hessen A7 Guxhagen - Kassel-Stud Hannover 5 4 5 38545 8471 21,98% A3)[DTV und SV-Anteil von 2018
13|Hessen A5 Alsfeld-West - Alsfeld-Ost Hattenbach 10 2 9 1 28064 6298 22,44% 2|Reserve fur Strecke 14
14[Hessen A5 Homberg(Ohm) - Alsfeld-West [Hattenbach 12 4 12 28845 6349| 22,01% 2
Griinberg - Reiskirchener Frankfurt a.
15|Hessen A5 Dreieck Main 10 1 10 1 32400 6303 19,45% 2
Nordwestkreuz Frankfurt - Bad
16|Hessen A5 Homburger Kreuz Hattenbach 9 0 7 1 1 68114| 10178 14,94% 3[Strecke 16 und 17 parallel moglich (liegen
Bad Homburger Kreuz - an gleichem Autobahnkilometer)
17|Hessen A5 Nordwestkreuz Frankfurt Darmstadt 7 1 6 1 63313 7975 12,60% 3
Nordwestkreuz Frankfurt - Bad
18[Hessen A5 Homburger Kreuz Hattenbach 7 1 6 1 68114 10178 14,94% 3
19|Hessen A45 |Gambacher Kreuz - GieRRener Dortmund 10 2 10 37598 5634 14,98% 2
Kreuz Kassel-West - Dreieck DTV und SV-Anteil von 2018. Reserve fir
20|Hessen Ad4  [Kassel-Sud Kassel-Sud 11 4 9 2 27174 5898 21,70% 2|Strecke 19
NRW, wenn weiteres Bundesland in
21|Nordrhein-Westfalen (Al Minster-Nord - Greven Osnabriick 5 2 31501 5595 17,76% 2|Betracht kommen muss
22|Nordrhein-Westfalen [A43 [Bochum-Gerthe - Bochum- Minster 9 0 48224 3630 7,53% 2|DTV und SV-Anteil von 2016

Ausgewahlte Messstrecke
Reserve Messstrecke

Besonderheit der UHS




Anhang 2
Vorauswahl Messstellen Knotenpunkte

durch-
SV-Anteil |gehende

Nummer |Bundesland Abschnitt

Frankfurt a.
28|Nordrhein-Westfalen [A3 Kreuz Hilden Main DTV und SV-Anteil von 2018
29|Nordrhein-WestfaIen |A1 AS K6In-Bocklemiind  |Osnabriick

Reserve Messstrecke
Besonderheit der UHS



Anhang 3
Ubersichtskarten zur Lage der ausgewahlten Messstellen




Anhang 4
Zusatzliche Abbildungen zu den Ergebnissen der Verkehrsunfallanalyse (Kapitel 4)
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Anhang 5
Untersuchung der Unfallhergdnge auf ausgewahlte Sachverhalte



Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte
jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW LKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW LKW 1
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW PKW
Hessen PKW KRD 1 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW LKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen KRD LKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW LKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1 1
Hessen LKW LKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW il
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW il
Hessen LKW LKW
Hessen PKW PKW il
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW il
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW PKW i
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW il
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW il
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1




Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte
jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW LKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW
Hessen LKW PKW
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen LKW LKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW LKW
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen LKW LKW 1
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen LKW LKW 1
Hessen SOF LKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen LKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW 1
Hessen PKW PKW
Hessen PKW LKW
Hessen LKW PKW
Hessen PKW PKW
Sachsen-Anhg PKW PKW
Sachsen-Anhg PKW PKW
Sachsen-Anhg PKW PKW 1
Sachsen-Anhg LKW LKW 1
Sachsen-Anhg LKW PKW 1
Sachsen-Anhg PKW LKW 1
Sachsen-Anhg PKW PKW
Sachsen-Anhg PKW PKW 1
Sachsen-Anhg PKW PKW 1
Sachsen-Anhg LKW LKW 1
Sachsen-Anhg PKW PKW 1
Sachsen-Anhg LKW LKW 1
Sachsen-Anhg LKW LKW 1
Sachsen-Anhg PKW PKW




Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte

jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache

Sachsen-Anhg LKW PKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg{ LKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg{ LKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW LKW 1

Sachsen-Anhg{ LKW LKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg LKW PKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW LKW

Sachsen-Anhg LKW LKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW




Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte

jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg LKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg LKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg{ LKW PKW

Sachsen-Anhg BUS PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg LKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg LKW LKW 1

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen-Anhg PKW LKW

Sachsen-Anhg PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen KRD KRD 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW LKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW LKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW LKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW




Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte

jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW PKW 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW LKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW PKW

Sachsen LKW LKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen LKW LKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW LKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen KRD LKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen LKW LKW 1

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen PKW PKW 1

Sachsen PKW PKW

Sachsen LKW LKW 1




Untersuct der Unfallh auf ausgewihlte Sachverhalte
verkehrs- hohes
bedingt Verkehrs- Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Sekunden- Gefahren- ungeklarte
jesland [1. Beteiligter |[2. Beteiligter |Stau Stillstand abbremsen i AL digkeit ungebremst |wechsel ausweichen |schlaf b Unfall 11 Ursache
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW
Sachsen LKW LKW 1
Sachsen PKW PKW
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW 1
Sachsen PKW PKW
Sachsen LKW LKW
Sachsen PKW LKW
Sachsen PKW PKW
Sachsen PKW LKW
Sachsen PKW LKW 1




Anhang 6

Haufigkeiten der Sachverhalte in den Unfallhergdngen in Abhangigkeit des ersten und zweiten
Verkehrsbeteiligten



Haufigkeiten der Sachverhalte in den Unfallhergéngen in Abhéangigkeit des ersten und zweiten Verkehrsbteiligten

verkehrs-
bedingt hohes Verkehrs-| Unaufmerk- Geschwin- Fahrstreifen- Gefahren- ungeklirte
Stau Stillstand abbremsen Stockungen aufkommen samkeit Ablenkung digkeit ungebremst wechsel ausweichen |Sekunden-schlaf bremsung Unfall Baustelle Ursache
1. Bet. 2. Bet. abs. [-] rel. [%] abs. [-] rel. [%] abs. [-] [ rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] [ rel. [%] | abs. [-] [ rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%] | abs. [-] | rel. [%]
PKW PKW 191 63,67% 54 28,27 27 14,14 60 31,41 15 7,85 12 6,28 23 12,04 1 0,52 12 6,28 1 0,52 15 7,85 18 9,42 1 0,52 6 3,14 8 4,19 17 8,90 14 7,33
PKW LKW 32 10,67% 4 12,50 2 6,25 3 9,38 0 0,00 0 0,00 9 28,13 0 0,00 1 3,13 2 6,25 3 9,38 0 0,00 1 3,13 2 6,25 0 0,00 3 9,38 6 18,75
PKW KRD 1 0,33% 1 100,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 1 100,00 1 100,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
LKW PKW 25 8,33% 7 28,00 6 24,00 4 16,00 1 4,00 1 4,00 2 8,00 0 0,00 0 0,00 3 12,00 4 16,00 3 12,00 0 0,00 3 12,00 1 4,00 1 4,00 3 12,00
LKW LKW 46 15,33% 27 58,70 2 4,35 6 13,04 3 6,52 2 435 2 435 0 0,00 1 2,17 8 17,39 5 10,87 9 19,57 1 2,17 1 2,17 0 0,00 5 10,87 2 4,35
KRD LKW 2 0,67% 0 0,00 0 0,00 1 50,00 0 0,00 1 50,00 0 0,00 0 0,00 1 50,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
KRD KRD 1 0,33% 1 100,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00
BUS PKW 1 0,33% 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 1 100,00 0 0,00
SOF LKW 1 0,33% 1 100,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 1 100,00/ 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00 0 0,00




Anhang 7
Ergénzende Abbildungen zu den Ergebnissen der Freien Strecke (Kapitel 5)

Abstandsverhalten

Anteil Nettozeitabstande [s] in Abhangigkeit der Qualitatsstufe nach HBS (QSV)
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) - zweistreifige Messtellen

QSV B - unwesentlich QSV C - merklich
100 Gesamt beeinflusster Verkehr beeinflusster Verkehr
90
80 _
70 : 5 10 9
= 60 I ' 10 14
) | 10 16
= 14
= 50 15 |
= 15
< 40 13
30
20
10
0
UHS KS UHS KS UHS KS
n =16.559 n=17.545 n=38.034 n=6.957 n=28.525 n=10.588
HO0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhangigkeit vom Auslastungsgrad
zweistreifige Messstellen, alle Fahrzeuge, n =57
0,8
0,7
R*=0,79
w 0,6
o~
© 0,5
o
5
+ 04
fe)
<
= 0,3 &
IS
< 0,2
0,1
0,0

0 0,2 0,4 0,6 0,8 1
Auslastungsgrad



Anteil Absténde<2s

Anteil Abstinde<2s

Anteil [%]

Anteil Abstande < 2 Sekunden in Abhdngigkeit vom Auslastungsgrad
zweistreifige Messstellen, Pkw, n =57

0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0,0

R?=0,68

0,2

0,4 0,6
Auslastungsgrad

0,8 1

Anteil Abstdnde < 2 Sekunden in Abhangigkeit vom Auslastungsgrad
zweistreifige Messstellen, Lkw, n =57

0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1

0,0

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

RZ

0,2

Lkw gesamt

n= 2.765 n= 2.668

0,6
Auslastungsgrad

0,8 1

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
zweistreifige Messstellen, Lkw

Lkw folgt Pkw

q- q
UH

n—695

n—757

m0-1ls ml-2s

n=274

Lkw folgt Lfw

17 17
I

2-3s m34s m>=4s

n =303 n=

Lkw folgt kLkw

24

22

251 n =200

Lkw folgt Lkw
26 24
n=1527 n=1.375



Anteil [%)

Anteil [%]

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Lfw gesamt

13 12

UHS
n=559 n= 6.060
Lfw gesamt

I a

UHS

n=2.005 n= 2.409

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

dreistreifige Messstellen, Lfw

Lfw folgt Pkw

14 13

UHS
n=3.823

n= 4.006

m0-1ls m1-2s

Lfw folgt Lfw

13 10

Lfw folgt kLkw

UHS UHS
n=671 n-812 n=138 n—l48
2-3s m34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrolistelle (KS)

zweistreifige Messstellen, Lfw

Lfw folgt Pkw

I 2.8-

UHS
n=1.390

n= 1.635

m0-1s m1l-2s

Lfw folgt Lfw

UHS

n =290 n-394

2-3s

Lfw folgt kLkw
12 17
19 11
UHS KS
n=58 n=70

m3-4s m>=4s

Lfw folgt Lkw
B 12
16 15
UHS KS
n=918 n=1.040
Lfw folgt Lkw

_ 10
10 15
15
UHS KS
n =253 n=293



kLkw gesamt

60
50
40 21
30
20
10

100

90

80

70
13

Anteil [%]

UHS
n=1475

15

20

KS
n=1724

kLkw gesamt

100
20
80
70
60
50 13
40
30
20
10

Anteil [%]

18

UHS
n=563

15

17

KS
n=>511

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

dreistreifige Messstellen, kLkw

kLkw folgt Pkw

14 21

22 16
UHS KS
n=392 n=423

H0-1ls m1-2s

kLkw folgt Lfw

19 I
13

16
l 17

kLkw folgt kLkw

13 16
28 23

UHS KS UHS KS
n=122 n=139 n=120 n=158
2-3s 3-4s m>=4s

Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

zweistreifige Messstellen, kLkw

kLkw folgt Pkw

13 14

15 13
UHS KS
n=175 n =160

H0-1s m1l-2s

kLkw folgt Lfw

12 23

9
I 13
S

kLkw folgt kLkw

5

= 14
UHS KS

UHS K
n=>58 n=62 n=59 n=43
23s 34s M>=4s

kLkw folgt Lkw
12 13
21 23
UHS KS

n =824 n =990
kLkw folgt Lkw

11 15
21 21

UHS KS
n=270 n =243

Zweistreifige Unfallhaufungsstellen Zweistreifige Kontrollstellen
Geschwindigkeit Vss V50 Vis Vss V50 Vis
Gesamt 137 117 90 134 113 89
Pkw 142 123 106 138 119 101
Lfw 134 117 99 132 113 93
kLkw 104 90 84 100 89 83
Lkw 93 89 84 93 88 81




Anteil [%]

Anteil [%]

Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h] bei QSV B
dreistreifige Messstellen

100
90
80
70
60
50

40
30
11
20
10
0
Gesamt <= 80 km/h 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160 >160 km/h

n=61.974 n=3.782 n=17.367 n=4621 n=38.435 n=9.810 n=6.902 n=7.500 n=3.557

HQ0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h] bei QSV C
dreistreifige Messstellen

100
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70
60
I I 14

17

50 19 23
40
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20
10

0

Gesamt <= 80 km/h 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160 >160 km/h
n=59.971 n =6.050 n=14.920 n=238.118 n=10.692 n=9.598 n=5.708 n=3.938 n =947

m0-1s m1-2s 2-3s m3-4s WM>=4s
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Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h] bei QSV D

dreistreifige Messstellen

17

Gesamt
n=16.255

14

Gesamt
n=14.991

<= 80 km/h
n=1514

Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h] bei QSV B

<= 80 km/h
n=227

80-100 100-110
n=5377 n=3.453

mO0-1s m1l-2s

110-120 120-130
n=3.087 n=2.005

2-3s m3-4s m>=4s

zweistreifige Messstellen

80-100 100-110
n=4.165 n=1.539

WO0-1s W1-2s

110-120 120-130

n=2524 n=2.868

2-3s 345 M>=4s

16
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n =665
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n=1735
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140-160
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140-160
n=1518

> 160 km/h
n=4

> 160 km/h
n=415



Anteil [%]

40

30

20

10

o

Anteil Nettozeitabstande [s] nach gefahrener Geschwindigkeit [km/h] bei QSV C
zweistreifige Messstellen

15 19

Gesamt <=80k

Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]
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m/h 80-100 100-110
n=19.113 n=375 n=>5.225 n=2.639

W0O-1s m1l-2s

110-120 120-130
n=3.717 n=3.397

2-3s m34s m>=4s

130-140
n=1991

140-160
n=1.496

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu vorausfahrendem und
nachfolgendem Fahrzeug
zweistreifige Messstellen
Abstand vor dem FSW nach Links
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n=1.004

nachf. FZ
n=1.003
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Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
zweistreifige Messstellen, Pkw
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30 21
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Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
n=753 n=316 n=91 n=65 n=275

m0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhaufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS) - zweistreifige Messstellen

FSW nach Rechts | 2.FS-> 1. FS

17 20
UHS KS

n=512 n=427

EO0-50m m50-100 m 100-160m m160-260m MW >=260m



Anhang 8
Erganzende Abbildungen zu den Ergebnissen der Knotenpunkte (Kapitel 6)

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
zweistreifige Knotenpunkte, Lkw
Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw Lkw folgt Lkw
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T 50
€
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o mn B
0 § 3
AB EB AB EB AB EB AB EB AB EB
n=373 n =460 n=213 n =260 n=34 n=42 n=18 n=12 n=101 n=139

m0-1ls m1-2s 2-3s m34s m>=4s

Fahrstreifenwechsel

Anteile der gehaltenen Abstande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug vor dem Ausscheren nach
Links nach der Fahrzeugfolge
Einfahrbereiche (EB) zweistreifiger Knotenpunkte, Lkw

100
90
80
70
60
50
40

Anteil [%]

30

20 6

Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lkw
n=104 n=68 n=19
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H0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m m Datenreihen6



Anteil [%]

Anteil [%]

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung des FSW im Ausfahrbereich (AB)
zweistreifige Knotenpunkte
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HM0-50m m50-100m 100-160 m m160-260m MW >=260 m

Anteile der gehaltenen Abstdande [m] zum vorausfahrenden Fahrzeug nach dem Einscheren nach
Rechts nach der Fahrzeugfolge
Ausfahrbereiche (AB) zweistreifiger Knotenpunkte, Pkw
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W0-25m mW25-50m 50-80m m80-130m m>=130m M Datenreihen6



Anhang 9
Ubersicht zum Unfallgeschehen mit Unfallursache 14 an den Messstellen

Unfallhdufungsstelle Kontrollstelle
Unfallkosten Unfallkosten
Anzahl Unfalle mit ) Unfall- rate UP) | Anzahl Unfalle mit Ursache ) Unfall- rate U(P)
Mess- Ursache 14 Anzahl Verungliickte .I.<.ost.en [€/(1000 Kiz 14 Anzahl Verungliickte _Iiost_en [€/(1000 Kiz
stelle (jahrlich) )] (jahrlich) k)]
UGT) | USY) | ULV) | V(GT) | V(SV) | V(LV) UGT) | UBVY) | ULVY) | V(GT) | V(SV) | V(LV)

1 0 4 1 0 4 5 469.167 € 39,37 0 0 4 0 0 5 58.000 € 4,87

2 0 1 5 0 3 19 186.167 € 10,46 0 0 2 0 0 2 29.000 € 1,63

3 0 2 5 0 3 10 299.833 € 26,42 0 1 0 0 1 1 113.667 € 10,02

4 0 1 5 0 1 7 186.167 € 13,32 0 0 0 0 0 0 0€ 0

5 0 2 8 0 5 23 343.333 € 29,78 0 0 2 0 0 4 29.000 € 2,52

6 1 3 1 1 6 6 469.167 € 33,35 0 1 1 0 1 3 128.167 € 9,11

Ta 1 3 6 1 4 13 541.667 € 40,76 0 1 1 0 1 1 128.167 € 9,64

7b 0 1 6 0 1 9 200.667 € 14,26 0 1 3 0 1 12 157.167 € 11,17

8 0 4 10 0 6 29 599.667 € 56,96 0 0 2 0 0 2 29.000 € 2,75

9a 0 1 6 0 1 11 200.667 € 8,07 0 1 3 0 1 6 157.167 € 6,32

9b 0 0 7 0 0 9 101.500 € 4,39 0 1 3 0 2 3 157.167 € 6,80

10 0 2 8 0 2 16 343.333 € 25,02 0 0 2 0 0 2 29.000 € 2,11

11 0 1 3 0 1 5 157.167 € 8,83 0 0 0 0 0 0 0€ 0

12 0 2 5 0 2 9 299.833 € 21,45 0 0 1 0 0 2 14.500 € 1,02

13 0 0 11 0 0 20 159.500 € 7,40 0 1 7 0 2 9 215.167 € 10,09

14 0 5 19 0 6 42 843.833 € 62,41 0 1 2 0 1 7 142.667 € 10,40

15 0 3 14 0 3 29 544.000 € 59,48 0 0 0 0 0 0 0€ 0




Anhang 10
Streckenportraits



Portrat Messbereich 1

A 4 Chemnitz-Ost - Frankenberg

Bundesland Sachsen ‘ DTV (2019)

36.647 Kfz/24h ‘ SV-Anteil (2019) 20,3 %

Unfallhdufungsstelle (km 61,800 - 60,800)

Kontrolistelle (km 63,800 - 62,800)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

Keine

KB (L,R=1.800m)-UB -G
Kuppe - Gefalle - Wanne
-2,5%

Ja

Z101 mit Z1006-31 vor der UHS

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

Keine

KB (R, R=8.000 m) - UB - KB
Gefille

-3,0%
nein

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 20.10.2021 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 20.10.2021

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 31,9 (n = 3.389) 4,5 (n = 244) Pkw 32,2 (n = 3.485) 5,8 (n = 278)
Lkw 15,9 (n = 226) 20,2 (n = 760) Lkw 27,6 (n = 265) 22,5(n=753)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 4 3 0 4 7 Gesamt 0 0 4 0 0 5
Unfallursache 14 0 4 1 0 4 5 Unfallursache 14 0 0 4 0 0 5

UKa(P)? = 498.167 €
UKa(P, Ursache 14)? = 469.167 €

UKa(P)? = 58.000 €
UKa(P, Ursache 14)? = 58.000 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung

2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 2

A 4 Nossen - Wilsdruff

Bundesland

Sachsen

| DTV (2019)

48.772 Kfz/24h

SV-Anteil (2019)

22,8 %

Anzahl Fahrstreifen
Lageplan Elementfolge’

Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

Besonderheiten

Geschwindigkeitsbeschrankung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Unfallhdufungsstelle (km 23,500 - 22,500)

3
120 km/h
G

Kuppe - Gefalle

-2,7%

Ja

Lkw-Uberholverbot 15-19

h

Kontrollstelle (km 25,400 - 24,400)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’

Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

120 km/h

KB (L,R=1.400m)-UB-KB (R R=
1.400 m)

Steigung

1,4 %

Ja

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 19.10.2021 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 19.10.2021

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 46,1 (n =4.175) 16,7 (n =293) Pkw 45,7 (n = 4.061) 9,4 (n = 286)
Lkw 27,5(n=273) 30,1 (n=1.368) Lkw 24,8 (n = 287) 25,9 (n =1.401)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 2 5 0 6 20 Gesamt 0 0 4 0 0 4
Unfallursache 14 0 1 5 0 3 19 Unfallursache 14 0 0 2 0 0 2

UKa(P)? = 299.833 €

UKa(P, Ursache 14)? = 186.

167 €

UKa,(P)? = 58.000 €
UKa(P, Ursache 14)2 = 29.000 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 3

A 72 Chemnitz-Suid - Stollberg-Nord

Bundesland Sachsen

| DTV (2019)

31.092 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

14,5 %

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’

Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

Unfallhdufungsstelle (km 94,700 - 93,700)

2

Keine

G-UB-KB (R R=1.800m)-UB-
G

Kuppe - Gefalle

0,0 %

nur im Bereich der Messung
Lkw-Uberholverbot 13-20 h

ARG Pahaighung

TR,

Kontrollstelle (km 93,700 - 92,700)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’

Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

2
Keine
G-UB-KB (R, R=1.500 m)- UB

Gefdlle - Wanne

-1,0%

teilweise
Lkw-Uberholverbot 13-20 h

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 28.04.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 28.04.2022

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 51,7 (n = 2.793) 3,9 (n =207) Pkw 49,4 (n = 2.905) 7.7 (n = 234)
Lkw 22,0(n=214) 22,4 (n =304) Lkw 23,7 (n=232) 21,0 (n =290)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 3 5 0 4 10 Gesamt 0 1 1 0 1 2
Unfallursache 14 0 2 5 0 3 10 Unfallursache 14 0 1 0 0 1 1

UK4(P)? = 413.500 €
UK4(P, Ursache 14)2 =299.833 €

UK4(P)? = 128.167 €
UK4(P, Ursache 14)2=113.667 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 4

A 2 Eilsleben - Alleringersleben

Bundesland

Sachsen-Anhalt

| DTV (2019)

38.295 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

28,6 %

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

Unfallhdufungsstelle (km 120,500 - 119,500)

3

SBA

KB (R,R=2.800m)-UB-G
Steigung - Kuppe

0,8 %

teilweise

Kontrolistelle (km 122,000 - 121,000)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

SBA

UB - KB (L, R=3.000 m) - UB
Kuppe - Gefélle

-2,6 %

Ja

UKa(P, Ursache 14)? = 186.167 €

, R a e
Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 22.06.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 22.06.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 33,8 (n=2.771) 8,1 (n =293) Pkw 33,8 (n =2.760) 10,6 (n=311)
Lkw 22,6 (n=297) 22,3 (n=1.525) Lkw 21,7 (n=318) 22,7 (n=1.517)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte
GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 1 5 0 1 7 Gesamt 0 0 0 0 0 0
Unfallursache 14 0 1 5 0 1 7 Unfallursache 14 | 0 0 0 0 0 0
UKa(P)?> = 186.167 € UKs(PY>=0€

UK,(P, Ursache 14)2=0 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung

2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 5

A 9 AK Rippachtal - Bad Diirrenberg

Bundesland

Sachsen-Anhalt

| DTV (2019)

33.452 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

22,0%

Anzahl Fahrstreifen
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’

Langsneigung

Besonderheiten

Geschwindigkeitsbeschrankung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Unfallhdufungsstelle (km 138,500 - 137,500)

3
keine

G

Kuppe - Gefalle
0,0 %

Ja

Kontrollstelle (km 140,500 - 139,500)

Anzahl Fahrstreifen

Geschwindigkeitsbeschrankung

Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Besonderheiten

3

keine
UB - KB (R, R =4.000 m) - UB
Steigung - Kuppe
0,0 %

Ja

e A BT SRR

- »,l;:‘ lE—g-;‘, —
| Untersuchte Fahrtrichtung |

e e S i

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 10.05.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 30.06.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 20,9 (n=2.106) 4,4 (n=227) Pkw 29,8 (n = 2.845) 5,3 (n =209)
Lkw 13,8(n=217) 17,3(n=792) Lkw 15,3 (n=222) 16,5 (n = 853)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte
GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 5 10 0 10 30 Gesamt 0 1 4 0 2 7
Unfallursache 14 0 2 8 0 5 23 Unfallursache 14 0 0 2 0 0 4
UK4(P)?2=713.333 € UK4(P)?2=171.667 €
UKa(P, Ursache 14)2 = 343.333 € UKa(P, Ursache 14)% = 29.000 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 6

A 7 Guxhagen - Kassel-Siid

Bundesland Hessen

| DTV (2019)

38.545 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

22,0%

Unfallhdufungsstelle (km 316,300 - 315,300)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

keine

G-UB-KB (R, R=2.000 m)-UB
Steigung

5,0 %

Nein

Lkw-Uberholverbot

Kontrolistelle (km 317,300 - 316,300)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

3

keine

G

Steigung

4,0 %

Ja
Lkw-Uberholverbot

e T T
Untersuchte Fahrt @&h

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 30.05. - 01.06.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 07.07. - 08.07.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 25,5 (n =3.514) 4,9 (n = 286) Pkw 33,3(n=4.101) 4,1 (n=220)
Lkw 12,7 (n =282) 18,4 (n=770) Lkw 19,4 (n=212) 20,3 (n=997)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte
GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 1 3 3 1 6 9 Gesamt 0 2 3 0 2 5
Unfallursache 14 1 3 1 1 6 6 Unfallursache 14 0 1 1 0 1 3

UK4(P)? = 498.167 €
UK4(P, Ursache 14)2 = 469.167 €

UK4(P)? = 270.833 €
UK4(P, Ursache 14)2 = 128.167 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 7.1

A 7 Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - Kassel-Nord

Besonderheiten Lkw-Uberholverbot

Untersuchte Fahrtrichtung

Besonderheiten

Bundesland Hessen | DTV (2019) 36.412 Kfz/24h | SV-Anteil (2019) 22,2 %
Unfallhdufungsstelle (km 303,100 - 304,100) Kontrolistelle (km 304,100 - 305,100)

Anzahl Fahrstreifen 3 Anzahl Fahrstreifen 3

Geschwindigkeitsbeschrankung keine Geschwindigkeitsbeschrankung keine

Lageplan Elementfolge’ G Lageplan Elementfolge’ G-UB

Hohenplan Elementfolge’ Gefille Hohenplan Elementfolge’ Gefalle

Langsneigung -4,5 % Langsneigung -4,5 %

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Lkw-Uberholverbot

itersuchte Fahrtrichtung

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 05.07.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 06.07.2022

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 35,1 (n=3.432) 52(n=117) Pkw 35,0 (n=3.737) 3,6 (n =140)
Lkw 159 (n=113) 24,1 (n=1.419) Lkw 19,4 (n =144) 20,7 (n=1.129)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 1 5 6 1 6 14 Gesamt 0 1 1 0 1 1
Unfallursache 14 1 4 6 1 4 13 Unfallursache 14 0 1 1 0 1 1

UK4(P)? = 655.333 €
UK4(P, Ursache 14)2 = 541.667 €

UK4(P)2 =128.167 €
UK4(P, Ursache 14)2 = 128.167 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung

2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 7.2

A 7 Kassel-Nord - Hann.

Miinden/Staufenberg-Lutterberg

Bundesland Hessen

| DTV (2019)

37.440 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

23,1 %

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

Unfallhdufungsstelle (km 304,100 - 305,100)

3

keine

UB-G

Steigung

4,5%

Ja
Lkw-Uberholverbot

Kontrolistelle (km 303,100 - 304,100)

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

e ¥

3

keine

G

Steigung

4,5 %

Ja
Lkw-Uberholverbot

pr

U

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 06.07.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 05.07.2022

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 36,2 (n = 3.448) 6,5(n=123) Pkw 35,3 (n=3.317) 2,8(n=139)
Lkw 18,2(n=132) 27,3(n=1.196) Lkw 21,7 (n=129) 26,1 (n=1.018)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 2 6 0 2 13 Gesamt 0 1 4 0 1 15
Unfallursache 14 0 1 6 0 1 9 Unfallursache 14 0 1 3 0 1 12

UKa(P)? =314.333 €
UKa(P, Ursache 14)? = 200.667 €

UKa(P)? = 171.667 €
UKa(P, Ursache 14)? = 157.167 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 8

A 5 Homberg(Ohm) - Alsfeld-West

Bundesland

Hessen

| DTV (2019)

28.845 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

22,0%

Anzahl Fahrstreifen

Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

Geschwindigkeitsbeschrankung

Unfallhdufungsstelle (km 398,500 - 397,500)

2

keine

KB (R,R=1.400m)-UB-G
Gefalle - Wanne - Steigung
0,0 %

Ja

Kontrolistelle (km 399,500 - 398,500)

Anzahl Fahrstreifen

Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’

Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Besonderheiten

2

keine

G-UB-KB (R, R=1.400 m)
Gefalle

-0,2 %
teilweise

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 18.05., 31.05. und Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 07.-08.07.2022
01.06.2022 Pkw folgt Lkw folgt

Pkw folgt Lkw folgt Pkw 62,3 (n = 2.608) 4,3 (n=232)
Pkw 53,0 (n =2.381) 6,6 (n=227) Lkw 28,6 (n=227) 28,6 (n=732)
Lkw 28,8 (n = 236) 28,3 (n=801)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 5 11 0 7 31 Gesamt 0 0 3 0 0 3
Unfallursache 14 0 4 10 0 6 29 Unfallursache 14 0 0 2 0 0 2

UKa(P)? = 727.833 €

UK4(P, Ursache 14)2 = 599.667 €

UKa(P)? = 43.500 €

UK4(P, Ursache 14)2 = 29.000 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 9.1 A 5 Bad Homburger Kreuz - Nordwestkreuz Frankfurt

Bundesland Hessen | DTV (2019) 63.313 Kfz/24h | SV-Anteil (2019) 12,6 %
Unfallhdufungsstelle (km 481,800 - 482,800) Kontrolistelle (km 482,800 - 483,800)

Anzahl Fahrstreifen 3 Anzahl Fahrstreifen 3

Geschwindigkeitsbeschrankung SBA Geschwindigkeitsbeschrankung SBA

Lageplan Elementfolge’ G Lageplan Elementfolge’ KB (L, R=2.000 m) - UB

Hohenplan Elementfolge’ Gefalle - Wanne - Steigung Hohenplan Elementfolge’ Steigung - Kuppe - Gefalle

Langsneigung -2,5% Langsneigung 0,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand teilweise FRS am rechten Fahrbahnrand teilweise

Besonderheiten Besonderheiten

Untersuchte Fahrtrichtung *

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 17.-18.05.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 05.07.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 56,0 (n = 8.293) 12,2(n=411) Pkw 64,9 (n=10.103) 15,9 (n =302)
Lkw 54,8 (n = 387) 22,0 (n =530) Lkw 49,9 (n = 299) 24,7 (n =740)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte
GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 3 9 0 4 16 Gesamt 0 2 5 0 2 11
Unfallursache 14 0 1 7 0 1 11 Unfallursache 14 0 1 3 0 1 6
UK4(P)? = 471.500 € UK4(P)? = 299.833 €
UKa(P, Ursache 14)2 = 200.667 € UKa(P, Ursache 14)2 = 157.167 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009



Portrat Messbereich 9.2

A 5 Nordwestkreuz Frankfurt - Bad Homburger Kreuz

Hohenplan Elementfolge’ Gefélle - Wanne - Steigung
Langsneigung 25%

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Besonderheiten

Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Besonderheiten

Bundesland Hessen | DTV (2019) 68.114 Kfz/24h | SV-Anteil (2019) 14,9 %
Unfallhdufungsstelle (km 481,800 - 482,800) Kontrolistelle (km 482,800 - 483,800)

Anzahl Fahrstreifen 3 Anzahl Fahrstreifen 3

Geschwindigkeitsbeschrankung SBA Geschwindigkeitsbeschrankung SBA

Lageplan Elementfolge’ G Lageplan Elementfolge’ UB - KB (R, R =2.000 m)

Steigung - Kuppe - Gefalle
0,0 %
Ja

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 17.-18.05.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 05.07.2022

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 49,1 (n = 8.304) 15,5 (n = 568) Pkw 60,9 (n =9.827) 13,2 (n =363)
Lkw 47,6 (n =559) 25,6 (n = 465) Lkw 54,5 (n =361) 26,1 (n=617)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 1 8 0 1 13 Gesamt 0 1 4 0 2 4
Unfallursache 14 0 0 7 0 0 9 Unfallursache 14 0 1 3 0 2 3

UKa(P)? = 229.667 €
UKa(P, Ursache 14)? = 101.500 €

UKa(P)? = 171.667 €

UKa(P, Ursache 14)? = 157.167 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung

2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 10

A 45 Gambacher Kreuz - GieBener Suidkreuz

Bundesland Hessen

| DTV (2019)

37.598 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

15,0 %

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

Unfallhdufungsstelle (km 181,900 - 180,900)

2

SBA

UB-G-UB-KB(L R=2.400m)
Gefille

-0,5%

Ja

| Y
Untersuchte Fahrtrichtung 5

Kontrolistelle (km
Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge’
Hohenplan Elementfolge’
Langsneigung
FRS am rechten Fahrbahnrand
Besonderheiten

180,900 - 179,900)
2
SBA

KB (L, R =2.400 m)
Gefille

-1,6 %

teilweise

T -

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 17.-18.05.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 06.07.2022

Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt
Pkw 56,6 (n = 3.660) 5,8 (n=261) Pkw 58,6 (n = 3.669) 8,6 (N =291)
Lkw 37,2(n=271) 23,2 (n=422) Lkw 38,8 (n=273) 26,4 (n =353)
2017-2019 Unfalle Verungltckte 2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 2 10 0 2 20 Gesamt 0 0 2 0 0 2
Unfallursache 14 0 2 8 0 2 16 Unfallursache 14 0 0 2 0 0 2

UKa(P)? = 372.333 €
UKa(P, Ursache 14)? = 343.333 €

UKa(P)? = 29.000 €
UKa(P, Ursache 14)? = 29.000 €

'Fett: Element im Bereich der Drohnenmessung
2Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 11

A 4 AD Nossen (km 30,900 - 28,300)

Bundesland Sachsen

| DTV (2019)

48.772 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

22,8 %

Anzahl Fahrstreifen
Geschwindigkeitsbeschrankung
Lageplan Elementfolge

3

120

KB (L,R=1.500m)-UB-G-UB-
KB (R, R=1.300 m) - UB

Lange Knotenpunktausdehnung
Besonderheiten
Héhenplan Elementfolge

2.600 m

Kuppe - Gefalle - Wanne - Steigung
- Kuppe

Ausfahrttyp

Lange Ausfadelungsstreifen
Lageplanelement Ausfahrt
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand

Ausfahrbereich

Al
250m

G

-4,0 %
teilweise

Einfahrbereich

Einfahrttyp

Lange Einfadelungsstreifen
Lageplanelement Einfahrt
Langsneigung

FRS am rechten Fahrbahnrand

E4
1.000 m

KB (R, R =1.300 m)
3.2%
teilweise

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 27.04.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 27.04.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt

Pkw 24,1 (n =767) 2,4 (n = 85) Pkw 28,5 (n =1.145) 5,1(n=137)
Lkw 12,5 (n =380) 17,5 (n =252) Lkw 14,3(n=119) 16,7 (n = 492)

2017-2019 Unfalle Verungltckte

GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 3 10 0 9 18
Unfallursache 14 0 1 3 0 1 5

UK4(P)' = 827.000 €
UKa(P, Ursache 14)' = 157.167 €

TKostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 12

A 2 AS Alleringersleben (km 123,030 - 123,730)

Bundesland

Sachsen-Anhalt

| DTV (2019)

38.295 Kfz/24h

| SV-Anteil (2019)

28,6 %

Anzahl Fahrstreifen

Geschwindigkeitsbeschrankung

Lageplan Elementfolge

3
SBA

KB(R,R=1.850m)-UB-G

Lange Knotenpunktausdehnung

Besonderheiten
Héhenplan Elementfolge

700 m

Wanne - Steigung

Ausfahrttyp

Lange Ausfadelungsstreifen
Lageplanelement Ausfahrt
Langsneigung

Ausfahrbereich
A1l
250 m

KB (R, R=1.850 m) - UB

1,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Einfahrttyp

Lange Einfadelungsstreifen
Lageplanelement Einfahrt
Langsneigung

Einfahrbereich

FRS am rechten Fahrbahnrand

E1
250m
G
3,0%
Ja

,tfntfe;suchiﬁéhmii\m_._&, .

UK4(P)' = 428.000 €
UKa(P, Ursache 14)' = 299.833 €

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 10.11.2021 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 10.11.2021
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt

Pkw 35,1 (n=1.187) 14,0 (n = 100) Pkw 23,9 (n =573) 5,1(n=137)
Lkw 21,6 (n =97) 41,9 (n =706) Lkw 18,7 (n=123) 14,8 (n = 466)

2017-2019 Unfalle Verungltckte

GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 3 6 0 3 11
Unfallursache 14 0 2 5 0 2 9

"Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 13

A5 AS Friedberg (km 470,080 - 471,200)

Bundesland Hessen | DTV (2018) 59.044 Kfz/24h | SV-Anteil (2018) 16,7 %

Anzahl Fahrstreifen 3 Lange Knotenpunktausdehnung 1.120m

Geschwindigkeitsbeschrankung SBA Besonderheiten

Lageplan Elementfolge G Héhenplan Elementfolge Gefalle - Wanne - Steigung
Ausfahrbereich Einfahrbereich

Ausfahrttyp A1l Einfahrttyp E1

Lange Ausfadelungsstreifen 250m Lange Einfadelungsstreifen 250m

Lageplanelement Ausfahrt G Lageplanelement Einfahrt G

Langsneigung -1,9% Langsneigung 4,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand teilweise FRS am rechten Fahrbahnrand grof3tenteils

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 01.06.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 01.06.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt

Pkw 31,5(n=1.186) 6,3(n=79) Pkw 37,0 (n =1.370) 10,3 (n=97)
Lkw 17,2 (n = 64) 284 (n=211) Lkw 39,1 (n=92) 25,3 (n=174)

2017-2019 Unfalle Verungllckte

GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 1 15 0 2 28
Unfallursache 14 0 0 11 0 0 20

UK4(P)' =331.167 €
UK4(P, Ursache 14)" = 159.500 €

"Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 14

A 45 AK GieRBener Stidkreuz (km 176,500 - 178,000)

Bundesland

Hessen

| DTV (2019)

37.043 Kfz/24h | SV-Anteil (2019) 15,6 %

Anzahl Fahrstreifen

Lageplan Elementfolge

Geschwindigkeitsbeschrankung

2
keine
KB (R, R =12.000 m)

Lange Knotenpunktausdehnung 1.500 m
Besonderheiten

Héhenplan Elementfolge Wanne - Steigung

Ausfahrbereich

Ausfahrttyp A1

Lange Ausfadelungsstreifen 150 m
Lageplanelement Ausfahrt KB (R, R =12.000 m)
Langsneigung 0,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Einfahrbereich

Einfahrttyp E1

Lange Einfadelungsstreifen 200 m
Lageplanelement Einfahrt KB (R, R=12.000 m)
Langsneigung 1,0%

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 17.05.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt

Pkw 33,2 (n =785) 6,0(n=117) Pkw 40,4 (n = 849) 7,4 (n =135)
Lkw 30,8 (n =120) 16,7 (n=72) Lkw 48,2 (n=110) 29,0 (n = 100)

2017-2019 Unfalle Verungltickte

GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 7 22 0 8 46
Unfallursache 14 0 5 19 0 6 42

UKa(P)' = 1.114.667 €
UKa(P, Ursache 14)' = 843.833 €

TKostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Portrat Messbereich 15

A 49 AK Kassel-West (km 130,490 - 129,570)

Bundesland Hessen ‘ DTV (2020)

25.793 Kfz/24h | SV-Anteil (2020) 11,0 %

Anzahl Fahrstreifen 2

Geschwindigkeitsbeschrankung 100

Lageplan Elementfolge
(R, R=1.700 m)

KB (L, R =2.300 m)- UB - UB - KB

Lange Knotenpunktausdehnung 920 m
Besonderheiten

Héhenplan Elementfolge Gefalle - Wanne

Ausfahrbereich
Ausfahrttyp A1

Lange Ausfadelungsstreifen 250m
Lageplanelement Ausfahrt KB (L, R=2.300 m)
Langsneigung -4,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand Ja

Einfahrbereich
Einfahrttyp E1

Lange Einfadelungsstreifen 250m
Lageplanelement Einfahrt KB (R, R=1.700 m)
Langsneigung 0,0 %

FRS am rechten Fahrbahnrand teilweise

Untei‘suéhte;faﬁrti
Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 31.05.2022 Anteil Abstande < 2 Sekunden [%] - Messung am 31.05.2022
Pkw folgt Lkw folgt Pkw folgt Lkw folgt

Pkw 32,9 (n =903) 9,4 (n =96) Pkw 54,4 (n=1.273) 16,0 (n = 125)
Lkw 40,4 (n =99) 24,1 (n =29) Lkw 41,4(n=116) 23,1 (n =39)

2017-2019 Unfalle Verungltckte

GT SV LV GT SV LV
Gesamt 0 3 15 0 3 30
Unfallursache 14 0 3 14 0 3 29

UK4(P)' = 558.500 €

UKa(P, Ursache 14)' = 544.000 €

"Kostensatz fur U(SP) und U(LV) auf Autobahnen aus M Uko (FGSV 2012), Preisstand 2009




Anhang 11

Analyseergebnisse fir einzelne Messstellen

Anhang 11.1
Messstelle 1 A 4 AS Chemnitz-Ost — AS Frankenberg

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg
Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
100
90
80
70
g 60
EE 50
< 40
30
17 17
20
0
n=5.754 n=5.990 n=1.542 n=1.484 n=2.055 n=2235 n=1751 n=1779
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
mO0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
100
90
80
70
g 60
E’E 50
< 40 15
10 22
20
0
n=3963 n=4.130 | n=3.389 n=3.485 n =302 n=319 n=21 n=26 n=226 n =265
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
WO0-1s W12s 2-3s 345 M>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Lkw gesamt

n=1186 n=1230
UHS KS
16
19
Gesamt <=80
n=11.744 n=237

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg - Lkw

Lkw folgt Pkw

16 14

a5

n=244 n=278
UHS KS
m0-1s m1-2s

Lkw folgt Lfw

19 15

n =102 n=288
UHS KS

Lkw folgt kLkw

I 22

. I
n=72 n=289
UHS KS

2-3s m34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstande [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg

18 18 15

16
17 I I
100-110
n = 645

80-100
n =3.054

mO0-1s m1-2s

110-120
n=1.291

2-3s m3-4s m>=4s

130-140
n=1672

Lkw folgt Lkw
18 19
n=760 n=753
UHS KS

15
I I I :

120-130
n=1911

140-160
n =2.007

>160
n=927



Fahrstreifenwechsel

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg

FSW nach Links 3.FS<-2.FS 2.FS<1.FS
100
90
80
70
— 60
5
E 50
C
< 40
30 18
20 12 9 19
0
n=229 n =280 n =148 n=184 n=281 n=96
UHS KS UHS KS UHS KS
H0-50m m50-100m 100-150 m = 150-200m ®>=200m
Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg
FSW nach Rechts 3.FS->2.FS 2.FS->1.FS
100
90
80
70
— 60
=
E 50
c
< 40
30
20
14 -
10 6
. 9 4
n=214 n =299 n =149 n =185 n=65 n=94
UHS KS UHS KS UHS KS

mO0-50m m50-100 m 100-150m ™ 150-200m m>=200 m



Anteil [%]

Anteil [%]

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

Vergleich der Abstinde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg

Abstande vor dem FSW nach Link:

s Abstdnde nach dem FSW nach Links

[ary

vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ

n =506 n=>511

m0-25m m2550m

n=>512 n =509

50-80m m80-130m m>=130m

Vergleich der Abstinde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 4 AS Chemnitz-Ost - AS Frankenberg

Abstdnde vor dem FSW nach Links

Abstidnde nach dem FSW nach Links

[ary

vorausf, FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ

n =506 n=>511

m0-25m Mm25-50m

n=>512 n=>509

50-80m m80-130m m>=130m



Anhang 11.2

Messstelle 2 A 4 AD Nossen — AS Wilsdruff

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff
Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
100
80
70 13
w 60 12 12 7 8 14
= s 13 1 20 14 14
Eé‘ 18 18 21
< 40 19
20 20
20
10
0
n=7.756 n=7.689 n=1.908 n=2.275 n=3.043 n=2.683 n=2.163 n=2.169
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1-2s 23s 3-4s m>=4s
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
100
90
80
70
10 11 10 10 11
= 60 13
= 17 17 11
5 50 17 17 16 e 11 13
fe
< 40 o 18
30 7 18
20 17
0
n=4981 n=48451 n=4.175 n=4.061 n =459 n =425 n=29 n=28 n=273 n=287
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
m0O-1s m1-2s 2-3s 34s m>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]

100

80

70

60

50

40

30

20

100

9

[=]

8

[=]

7

[=]

60

50

40

30

20

10

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Lkw gesamt

20

21

n=1914 n=1.957
UHS KS

<=80
n =249

Gesamt
n=15.445

Anteil Nettozeitabstédnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff - Lkw

Lkw folgt Pkw

19 I

17
g

Lkw folgt Lfw

Lkw folgt kLkw

n =293 n=286 n=121 n =150 n =100
UHS KS UHS KS UHS KS
W0-1s W1-2s 2-3s 134s W>=4s
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff
15
I I 16
80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160
n=4.724 n=1.258 n =3.407 n=3.893 n=1.415 n=473

W0-1s Wm1-2s

2-3s [3-4s5s WM>=4s

Lkw folgt Lkw
21
21
n=1.368 n=1.401
UHS KS
15
0
>160
n=26



Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]

[y
-N-
o

Anteil [%]

N
-N-
w

100

90

80

70

60
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20
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90

80

70

60

50

40

30

20

10

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Links

n=303
UHS

Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff

n=317
KS

H0-50m Mm50-100 m

n=223
UHS

3.F5<-2.FS

11 16

n=215
KS

2.F5<-1.FS

29

n=380

UHS

100-160 m ©160-260m MW>=260m

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Rechts

n=388
UHS

Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff

n =309
KS

m0-50m m50-100 m

n=281

UHS

3.FS->2.FS

n=210
KS

2.FS->1.FS
18

n =107
UHS

100-160 m = 160-260m m>=260 m

27

n=102
KS

24

n=98

KS



Anteil [%]

Anteil [%)]
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n =630

n=628

Abstdnde nach dem FSW nach Links

13

=
(%]

vorausf. FZ nachf. FZ
n =626 n=627

m0-25m m25-50m 50-80m m380-130m m>=130m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 4 AD Nossen - AS Wilsdruff

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n =696

n=698

m0-25m m2550m

50-80 m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

21

=
-“-

vorausf. FZ nachf. FZ
n =700 n =699

180-130m m>=130m



Anhang 11.3
Messstelle 3 A 72 AS Chemnitz-Sid — AS Stollberg-Nord

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 72 AS Chemnitz-Stid - AS Stollberg-Nord
100 Gesamt Linker Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
90
20
70 152 6
—_ 12
S 60 10 9
g 0 15 14
= 16
< 40 14
20 18 17
20
? . .
0
n=>5.266 n=5438 n=2.892 n=2.975 n=2.075 n=2171
UHS KS UHS KS UHS KS
mO0-1s m1-2s 2-3s 34s m>=4s
Anteil Nettozeitabstinde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 72 AS Chemnitz-Sud - AS Stollberg-Nord - Pkw
100 Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
90
80
70
9 - 8 3 7
< 60 7
= 14 “ 13 12 18
T 50 13
£ 10 16
< 40 6 9
13
30 16 14 12
20
0
n=3.617 n=37881 n=2793 n=2.905 n=526 n =535 n=62 n=382 n=214 n=232
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
WO-1s m1-2s 2-3s 3-4s m>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]
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differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Lkw gesamt
n=678 n=670
UHS KS
14 22
Gesamt <=80
n=10.704 n=115

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A 72 AS Chemnitz-Std - AS Stollberg-Nord - Lkw

Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw
16
20 20
“mm N B
n =207 n=234 n=283 n=69 n=79 n=68
UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1-2s 2-3s m3-4s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 72 AS Chemnitz-Sud - AS Stollberg-Nord

80-100 100-110
n=2.543 n=1.320
W0-1s Wm1-2s

12
I 15

110-120 120-130
n=2.059 n=2.184

2-3s [3-4s5s WM>=4s

130-140
n=1.279

140-160
n =994

Lkw folgt Lkw
23 21

n =304 n =290
UHS KS

=
=

>160
n=210



Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]

Iw-

Anteil [%]
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Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 72 AS Chemnitz-Sud - AS Stollberg-Nord

FSW nach Links | 2. FS <- 1. FS
10

n=190 n=180
UHS KS

HO0-50m M50-100m 100-160 m #160-260m MW >=260m

Anteile genutzter Llcken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 72 AS Chemnitz-Siid - AS Stollberg-Nord

FSW nach Rechts | 2. FS-> 1. FS
17

16
n=190 n=143
UHS Ks

m0-50m m50-100 m 100-160 m ™ 160-260m M>=260 m



Anteil [%]

Anteil [%]
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Vergleich der Abstinde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 72 AS Chemnitz-Sud - AS Stollberg-Nord

Abstande vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n=370

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

n=371

Abstdnde nach dem FSW nach Links

vorausf. FZ
n=370

mO0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 72 AS Chemnitz-Sid - AS Stollberg-Nord

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf, FZ nachf. FZ

n=335

n=336

m0-25m m25-50m

50-80 m

(Y

nachf. FZ
n =370

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

[
(%]

w
w

vorausf. FZ
n=337

m80-130m m>=130m

nachf. FZ
n =333



Anhang 11.4
Messstelle 4 A 2 AS Eilsleben — AS Alleringersleben

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben
100 Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
90
80
70
g 60
T 50
=
c
< 40
30 19 22
20
10
0
n=6.015 n=5991 | n=1590 n=1626 | n=2009 n=1915 | n=2011  n=2025
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabstinde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben - Pkw
100 Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
20
20
70
E 60
T 50
€
< 40
11
30
18 11
20
0
n=3.378 n=3354 [n=2771 n=2.760 n =266 n=230 n=18 n=17 n=297 n=318
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
WO-1s m1-2s 2-3s W34s m>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]
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Lkw gesamt

n=2.036 n=2.072
UHS KS

I 23
17 I
<=80
n=210

Gesamt
n =12.006

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben - Lkw

Lkw folgt Pkw

Lkw folgt Lfw

Lkw folgt kLkw

UHS KS

n =293 n=311 n=127 n=148
UHS KS UHS KS
HO-1s W1-2s 2-3s H3-4s M>=4s

Anteil Nettozeitabstande [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben

80-100 100-110
n=4.771 n =647

WO-1s W1-2s

110-120
n=1178

120-130
n=1.628

2-3s 1345 M>=4s

130-140
n=1.336

140-160
n=1.587

Lkw folgt Lkw
n=1525 n=1.517
UHS KS

>160
n =649



Fahrstreifenwechsel
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Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Links

n=224
UHS

Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben

n=223
KS

W0-50m MW50-100m

n =166
UHS

3.F5<-2.FS

n =149
KS

2.F5<-1.FS

n=>58
UHS

100-160 m = 160-260m E>=260m

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Rechts

n=199
UHS

Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben

n =260
KS

m0-50m m50-100m

UHS

3.FS->2.FS

2.FS->1.Fs

100-160 m = 160-260m m>=260 m
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug

Messstelle A 2 AS Eils

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n =454

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

n =454

leben - AS Alleringersleben

=
v
[y
[

vorausf. FZ
n =454

m0-25m m25-50m 50-80m m380-130m m>=130m

vorausfahrendem un

d nachfolgendem Fahrzeug

Messstelle A 2 AS Eilsleben - AS Alleringersleben
Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n =457

n =459

m0-25m m2550m

=
.‘”-

N
o

vorausf. FZ
n =459

50-80m ®80-130m m>=130m

Abstande nach dem FSW nach Links

nachf. FZ

n=448

Abstande nach dem FSW nach Rechts

nachf. FZ

n =463



Anhang 11.5

Messstelle 5 A 9 AK Rippachtal

— AS Bad Diirrenberg

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Dirrenberg
100 Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
20
20
70
E 60
T 50
2
c
< 40
30
20 15 15
: . . ENE
0
n=4.168 n=5.443 n=758 n=1.394 n=1.597 n=1.993 n=1.526 n=1.664
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabstinde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Dirrenberg - Pkw
100 Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
20
20
70
E 60
T 50
€
< 40
30 15
20 14
13
! i o l
. 3
n=2557 n=34551n=2106 n=2.845 n=192 n=310 n=18 n=39 n=217 n=222
UHS KS KS UHS KS UHS KS UHS KS
WO-1s m1-2s 2-3s W34s m>=4s



Anteil [%)]

Anteil [%]
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differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Lkw gesamt
n=1177 n=1.273
UHS KS

14
Gesamt <=80
n=9.611 n=30

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Dirrenberg - Lkw

Lkw folgt Pkw

12 12
a9 4y

Lkw folgt Lfw

Lkw folgt kLkw

20

n=227 n =209 n=_88 n=112 n=51 n =280
UHS KS UHS KS UHS KS
mO0-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabstande [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Diirrenberg
12
80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160
n=2.943 n =407 n =827 n=1.424 n=1.200 n=1.642
MO0-1s W1-2s 2-3s [3-4s M>=4s

Lkw folgt Lkw

n=792 n=853
UHS KS
10
>160
n=1.138



Fahrstreifenwechsel
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Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Dirrenberg

FSW nach Links

3.F5<-2.FS

[y

2.F5<-1.FS

n=161 n=209 n=289 n=139 n=72 n=70
UHS KS UHS KS UHS KS
m0-50m m50-100 m 100-160m ™ 160-260m m>=260m
Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Diirrenberg
FSW nach Rechts 3.FS->2.FS 2.FS->1.FS
14 14 13
Eaa B - | . -
n =140 n =206 n =388 n=143 n=>52 n=63
UHS KS UHS KS UHS KS

m0-50m m50-100 m

100-160 m = 160-260m m>=260 m
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Diirrenberg
Abstdnde nach dem FSW nach Links

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n=377

Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

Abstdnde

n=377

[
."'-

vorausf. FZ
n =375

m0-25m m25-50m 50-80m m380-130m m>=130m

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 9 AK Rippachtal - AS Bad Dirrenberg
Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n =346

n =346

m0-25m m25-50m

50-80 m

=

N
N

vorausf. FZ
n =347

©80-130m m>=130m

14

nachf. FZ
n=374

nachf. FZ
n =347



Anhang 11.6
Messstelle 6 A 7 AS Guxhagen — AD Kassel-Sud

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabstinde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Siid
100 Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
90
80
70
g 60
T 50
1=
< 20
20
N . -
0
n =6.402 n=7.271 n=1.329 n=1.753 n=2.079 n=2.813 n=1.344 n=2.146
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
mO0-1s ml1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Std - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
100
90
80
70
g o
T 50
1=
< 40
30 9
20
8
; 19]
0
n=4306 n=4.8651n=3514 n=4101 n=418 n =463 n=40 n=43 n=282 n=212
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
HO-1s Wm1-2s 2-3s H34s Wm>=4s



Anteil [%)]

Anteil [%)]

100

w
[=]

co
[=]

~
[=]

[=)]
o

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Lkw gesamt
I 24
14
n=1.249 n=1463
UHS KS
Gesamt <=80
n=13.673 n=1467

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Sd - Lkw

Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw
I I I 33
15 11
- PO
3 8
n =286 n=220 n=111 n=154 n=63 n=79
UHS KS UHS KS UHS KS
WO0-1s W1-2s 2-3s H34s WM>=4s
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Std
13
80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160
n=2.684 n=1241 n=1.969 n=2.043 n=1.650 n=1.831
W0-1s Wm1-2s 2-3s [3-4s5s WM>=4s

Lkw folgt Lkw
28
17
n=770 n =997
UHS KS

=
=

>160
n=788



Fahrstreifenwechsel
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Anteile genutzter Lucken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Links

n=211
UHS

Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Siid

n=215
KS

H0-50m m50-100m

3.F5<-2.FS

n=120
UHS

n =147
KS

2

100-160 m ©160-260m MW>=260m

.FS<-1.FS

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

FSW nach Rechts

n=1.095
UHS

Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Stid

n =260
KS

m0-50m m50-100m

3.FS->2.FS

=

21

n =286
UHS

100-160 m

n=180
KS

m160-260m m>=260m

n=72 n=68
UHS KS
2.FS->1.FS
15 15
n=412 n =280
UHS KS
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

vorausfahrendem un

d nachfolgendem Fahrzeug

Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Sud
Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ
n=429 n=425

Abstdnde nach dem FSW nach Links

[y
(%,
[=Y
[=9

vorausf. FZ nachf. FZ
n=432 n =430

m0-25m m25-50m 50-80m ™ 80-130m m>=130m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 7 AS Guxhagen - AD Kassel-Sud

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ
n=1.369 n=1.366 n=1.362 n=1.359

H0-25m m2550m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

18

[y

vorausf. FZ nachf. FZ

50-80m ®80-130m m>=130m



Anhang 11.7
Messstelle 7.1 A 7 AS Hann.Minden — AS Kassel-Nord

Abstandsverhalten

Anteil [%]

Anteil [%]

100
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Gesamt
13 13
19 20
n=7.297 n=7.291
UHS KS

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord

Linker Fahrstreifen

9 8
14 14

Mittlerer Fahrstreifen

15 14
19 20

n=1.996 n=2.092 n=2.652 n=2.661
UHS KS UHS KS
m0-1s m1l-2s 2-3s 3-4s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord - Pkw

Pkw gesamt

12 12
16 17

n=4273 n=4538 |n
UHS KS

Pkw folgt Pkw

12 11
17 17

=3.432 n=3.737
UHS KS
H0-1s m1-2s

Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw
12
14 10
18 8
16 11
17
n=616 n =550 n=72 n =66
UHS KS UHS KS
2-3s 34s m>=4s

Rechter Fahrstreifen

16 16

24

25
n=2277 n=2.238
UHS KS

Pkw folgt Lkw

I 17
14

17
n=113 n =144
UHS KS
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100

80

70

60

50

40

30

20

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord - Lkw

Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw
28 28 I I I I 27 30
19 17
s 2 m
n=1809 n=1.555 n=117 n =140 n=125 n=139 n=139 n=133
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1-2s 2-3s m3-4s m>=4s
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord
18 17 18
19 15 16
; I I
Gesamt <=80 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160
n=14.588 n=514 n=4.010 n=1.514 n=2.470 n=2.268 n=1.549 n=1.560
HM0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s

Lkw folgt Lkw
28 31
n=1419 n=1.129
UHS KS
14
>160
n=703



Fahrstreifenwechsel
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n =207

UHS

n=17
UHS

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord

FSW nach Links

n=132 n =165
KS UHS

m0-50m m50-100 m

3.FS<-2.FS

100-160 m = 160-260m ®m>=260m

2.FS<-1.Fs

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord

FSW nach Rechts

29

1 n=188 n=129
KS UHS

H0-50m M50-100 m

3.FS->2.FS

=

n=115
KS

100-160 m [ 160-260m M>=260m

2,FS->1.FS



Anteil [%]
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n=339

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

n =335

=
-m-

[

vorausf. FZ
n=339

m0-25m m25-50m 50-80m m380-130m m>=130m

vorausfahrendem un

d nachfolgendem Fahrzeug

Abstdnde nach dem FSW nach Links

nachf. FZ

n =339

Messstelle A 7 AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - AS Kassel-Nord
Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n=361

n =360

m0-25m m2550m

=

N
[<)]

vorausf. FZ
n =360

50-80m ®80-130m m>=130m

Abstande nach dem FSW nach Rechts

nachf. FZ

n =360



Anhang 11.8
Messstelle 7.2 A 7 AS Kassel-Nord — AS Hann. Miinden

Abstandsverhalten

Anteil [%]

Anteil [%]
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Anteil Nettozeitab

stande [s] hach Fahrstreifen

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg

Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
I I 9 9 I I I
12 12 15 14 12
14 14 12
18
I 18 I I : : : :
n=6.857 n=6.635 n=2117 n=2.042 n=2.454 n=2.308 n=13829 n=1.724
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
HO0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
16 16 16 18
16 14 15 21 11 9
12
I I I I s o I
n=4198 n=4.076 [n=3.448 n=3317 | n=516 n=526 n=71 n=>58 n=132 n=129
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS
mO-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg - Lkw

100 Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw Lkw folgt Lkw
90
80
70
60
50
40 24 29
o, 23 24 25 21
20
10 I I 14 -
o = -
n=1569 n=1.414 n=123 n=139 n=138 n=156 [ n=119 n=1.018
UHS KS UHS KS UHS I(S UHS KS UHS KS

m0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg

100

%

80

70

60

50
14

40 24
30
20
10
0
Gesamt <=80 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160 >160
n=13.492 n=3.326 n=1.972 n=1.745 n=2.304 n=1.924 n=1.123 n=871 n=227

W0-1s m1-2s 2-3s W34s m>=4s



Fahrstreifenwechsel

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg
FSW nach Links

=

[=y
[y

n=299
KS

m0-50m m50-100 m

n=223
UHS

3.FS<-2.FS

n=203
KS

100-160 m = 160-260m ®m>=260m

2.FS<-1.FS

Anteile genutzter Lucken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg
FSW nach Rechts

100
90
80
70
— 60
&
T 50
i)
c
< 40
30
17
20
; .
0
n =296
UHS
100
a0
80
70
— 60
=
T S0
i)
C
< 40

30

20

10

N
=

n=189
UHS

n=279
KS

H0-50m M50-100 m

26

n =146
UHS

3.FS->2.FS

=
Iw_

n =200
KS

100-160 m [ 160-260m M>=260m

2.FS->1.FS
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n =602

n =601

Abstande nach dem FSW nach Links

15

=

vorausf. FZ nachf. FZ
n =599 n =599

m0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

vorausfahrendem un

d nachfolgendem Fahrzeug

Messstelle A 7 AS Kassel-Nord - AS Hann. Miinden/Staufenberg-Lutterberg
Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n =469

n =470

m0-25m m2550m

Abstande nach dem FSW nach Rechts

19

=

vorausf. FZ nachf. FZ
n =469 n=472

50-80m ®80-130m m>=130m



Anhang 11.9
Messstelle 8 A 5 AS Alsfeld-West — AS Homberg(Ohm)

Abstandsverhalten

Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

10
15

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Gesamt

n=5.051

UHS

Pkw gesamt

13

n =3.065
UHS

11

n=3.481
KS

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen

Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West

Linker Fahrstreifen

Rechter Fahrstreifen

. . 5
6 10
9
14
15
20
n=5.802 n=2.590 n=3.319 n=2.210
KS UHS KS UHS
m0-1s m1-2s 23s 34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West - Pkw

Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw
I I 8
- 12
I I 17
n=2381 n=2608 " n=376 n =558
UHS KS UHS KS
HO-1s W1-2s 23s

Pkw folgt kLkw
18 12
15 14
n =60 n=59
UHS KS

34s M>=4s

14

20

n=2.226
KS
Pkw folgt Lkw
L 14
13 9
n =236 n=227
UHS KS



Anteil [%]

Anteil [%]

100

80

70

60

50

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West - Lkw

Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw

Gesamt
n=10.853

22 I I I I

F-q---

n=1196 | n=227 n=232 n=138
KS UHS KS UHS KS UHS KS

m0-1s m1-2s 2-3s m3-4s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West

I I 13 I I I
<=80 80-100 100-110 110-120 120-130 130-140 140-160

n=150 n =3.664 n=1.137 n=1621 n=1.774 n=1.113 n=1.082

W0-1s m1-2s 2-3s W34s m>=4s

Lkw folgt Lkw
25 25
n =801 n=732
UHS KS
9
>160
n=312



Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhaufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West
FSW nach Links | 2. FS <- 1. FS

n =166 n=120
UHS KS

m0-50m m50-100m 100-160 m M 160-260m m>=260 m

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Messstelle A 5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West
FSW nach Rechts | 2. FS-> 1. FS

15
n=135 n=155
UHS KS

H0O-50m m50-100 m 100-160 m M 160-260m H>=260 m



Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Vergleich Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu vorausfahrendem

und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West

Abstinde vor dem FSW nach Links

=

vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ
n=288 n=286 n=287

H0-25m Mm25-50m 50-80m ©80-130m M>=130m

Abstdande nach dem FSW nach Links

13

nachf. FZ
n=286

Vergleich Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu vorausfahrendem

und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AS Homberg (Ohm) - AS Alsfeld-West

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

=Y
=y

vorausf, FZ nachf. FZ vorausf. FZ
n=290 n=292 n=291

m0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

23

nachf. FZ
n =290



Anhang 11.10
Messstelle 9a A 5 Bad Homburger Kreuz — Nordwestkreuz Frankfurt

Abstandsverhalten
Gesamt
100
80 9
0 11
18
S 60 18
T 50
2]
c
< 40
30
20
10
0
n=11.350 n=13.432
UHS KS

Anteil [%]

100

90

80

70

60

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

Linker Fahrstreifen

s
B B
9 11
14 I
n=3.203 n=4.687
UHS KS
mO0-1s m1-2s

23s

Mittlerer Fahrstreifen

11 9
10 7

19
19

n=3.986 n=4.641
UHS KS
34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt - Pkw

Pkw gesamt

l
8
10

16

17 I

n=9363 n=11.127
UHS KS

Pkw folgt Pkw

l .
8
10

| I

11

18

16

n=8.293 n=10.103" n=542
KS UHS
mO-1s m1-2s 2-3s

Pkw folgt Lfw

Pkw folgt kLkw
11
19
I 15 28
n=572 n=72 n=68
KS UHS KS

34s W>=4s

Rechter Fahrstreifen

13 14
23 23
n=2819 n=2.897
UHS KS

Pkw folgt Lkw
10 11
16 21

n =387 n=299
UHS KS



Anteil [%]

Anteil [%]

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt - Lkw

Lkw gesamt
16
17
29
26
n=1.094 n=1.256
UHS KS
10 10
Gesamt <=80
n=24782 n=1.600

Lkw folgt Pkw

21 19
n=411  n=302
UHS Ks

m0-1s m1-2s

Lkw folgt Lfw
21 I
32
UHS KS

2-3s

Lkw folgt kLkw
30 31
n=70 n=127

UHS KS

34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

I 8
10

| I

80-100 100-110
n=7.256 n=4.852
m0-1s m1-2s

17
110-120 120-130
n=4.610 n=3.266
2-3s 3-4s m>=4s

130-140
n=1.852

140-160
n=1.108

Lkw folgt Lkw
I 16
17
34
27
n =530 n =740
UHS KS
12
16
>160
n=238



Fahrstreifenwechsel

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

FSW nach Links

100
90
80
70

60

17

n=271
KS

m0-50m m50-100 m

3.FS<-2.FS

23

n=341
UHS

16

n=142
KS

2.FS<-1.FS

N
m .
[y
©o

n=277
UHS

100-160 m = 160-260m ®m>=260m

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

3.FS->2.FS

FSW nach Rechts

= 24
T 50
i)
c
< 40
30
20
10
0
n =694
UHS
100
90
80
70
— 60
=
T 50
I
c
< 40
30 25

20

n=334
UHS

28

n =242
KS

H0-50m M50-100m

32

n=149
UHS

n=151
KS

2.FS->1.FS

--
-

n=150
UHS

100-160 m [ 160-260m M>=260m

n=115



Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

Abstdnde vor dem FSW nach Links

4
8
12

vorausf. FZ
n =967

nachf. FZ
n =967

m0-25m m25-50m 50-80m

Abstdnde nach dem FSW nach Links

15 14
19
vorausf. FZ nachf. FZ
n =969 n =968

80-130m m>=130m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AK Bad Homburger Kreuz - AK Nordwestkreuz Frankfurt

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

12

vorausf. FZ nachf. FZ
n=>577 n=>576
m0-25m m2550m 50-80 m

Abstande nach dem FSW nach Rechts

,rN
-°° “'-
(=Y
hI

vorausf. FZ
n=>579

nachf. FZ
n=576

80-130m m>=130m



Anhang 11.11
Messstelle 9b A 5 Nordwestkreuz Frankfurt — Bad Homburger Kreuz

Abstandsverhalten
Gesamt
100
80 10
70 11
— 60 18
& 21
T 50
2
c
< 40
30
20
10
0
n=11.619 n=13.232
UHS KS

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Pkw gesamt

I 9
10
16

19 I

n=9.601 n=10.950

UHS

KS

Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz

Linker Fahrstreifen
7
12
9
16
n=2.315 n=3.903
UHS KS

HO-1s W1-2s 23s

Mittlerer Fahrstreifen

l 10
9
18

12
22 I

n=2.860 n=4.630
UHS KS
34s W>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz - Pkw

I 9
10 16

Pkw folgt Pkw

10

19 I 18
n=8304 n=9.827' n=556
UHS KS UHS
mO-1s m1-2s 2-3s

Pkw folgt Lfw

Pkw folgt kLkw
9 I
17 8 19
23
n=578 n=111 n =380
KS UHS KS

34s W>=4s

Rechter Fahrstreifen

14 13
26 23
n=2.501 n=3321
UHS KS
Pkw folgt Lkw
12 10
22 16
n =559 n=361
UHS KS



Anteil [%]

Anteil [%]

70

60

50

40

30

20

100

9

[=]

80

70

60

50

4

o

3

o

2

o

1

o

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge

Messstelle A5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz - Lkw

Lkw gesamt
17 17
32 31
n=1.141 n=1.195
UHS KS

Gesamt
n=24.851

Lkw folgt Pkw
18 I
30
19
n =568 n =363
UHS KS
m0-1s m1-2s

Lkw folgt Lfw
18 I
32

26
n=56 n=285
UHS KS

23s

Lkw folgt kLkw
14
33
38
28
n=43 n=118
UHS KS

34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit

Messstelle A 5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz

23

<=80

n=3.718

80-100 100-110 110-120 120-130
n=6.919 n=3.944 n=4.312 n=3.334
W0-1s m1-2s 2-3s 3-4s M>=4s

130-140
n=1.696

140-160
n=844

Lkw folgt Lkw
13 16
35 37
n =465 n=617
UHS KS
12
13
>160
n=284



Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Anteile genutzter Licken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz

FSW nach Links 3.FS<-2.FS 2.FS<-1.FS
I 16 24
20
18
I I : : I
n=214 n =257 n=69 n=136 n=73 n =102
UHS KS UHS KS UHS KS
m0-50m m50-100 m 100-160m = 160-260m m>=260m
Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz
FSW nach Rechts 3.FS->2.FS 2.FS->1.FS
26
23
28
29 26 35
n=1.115 n=431 n=253 n =209 n=426 n=176
UHS KS UHS KS UHS KS

H0-50m m50-100m

100-160m = 160-260m MW >=260 m



Anteil [%)]

Anteil [%)]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz

Abstdnde vor dem FSW nach Links

16
0

]
7
14
I |

nachf. FZ
n=470
m0-25m m25-50m

vorausf. FZ
n=472
50-80m

Abstdande nach dem FSW nach Links

16
15
vorausf. FZ nachf, FZ
n=473 n=471

80-130 m m>=130m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug
Messstelle A5 AK Nordwestkreuz Frankfurt - AK Bad Homburger Kreuz
Abstdnde vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ
n=1.556 n=1.556
m0-25m m2550m 50-80 m

Abstande nach dem FSW nach Rechts

13
17
20
15
vorausf. FZ nachf. FZ
n=1.556 n=1.552

80-130m m>=130m



Anhang 11.12
Messstelle 10 A 45 Gambacher Kreuz — GieRRener Sudkreuz

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Sitidkreuz
100 Gesamt Linker Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
20
80 7 6
70 11 10 12 11
= 60
2 16 14 16
T 50 15
5 40
22 18
30
20
10
0
n=6.242 n =6.305 n=3.513 n=3.677 n=2412 n=2317
UHS KS UHS KS UHS KS
m0-1s m1-2s 23s 34s m>=4s
Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Siidkreuz - Pkw
100 Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
80
9 8
70 9 9 12 9 10
- 12 14
go 14 16 14 13 8 Lo 12
gz 16 17
g w 14 10
30
20
10
0

n=4494 n=4568 'n=3.660 n=3.669 "' n=475 n=534 n==69 n=50 n=271 n=273
UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS UHS KS

mO0-1s ml-2s 23s 3-4s m>=4s



Anteil [%]

Anteil [%]

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Stidkreuz - Lkw

Lkw gesamt
26
n =858 n =802
UHS KS
15 18
Gesamt <=80
n=12.547 n =337

Anteil Nettozeitabstinde [s] nach der Fahrzeugfolge

Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw
29
24
19 14 15 .
n=261 n=291 n=94 n=96 n=76 n=>54
UHS KS UHS KS UHS KS
mO0-1ls m1l2s 2-3s m34s m>=4s

Anteil Nettozeitabstdnde [s] nach Geschwindigkeit
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Sidkreuz

80-100 100-110
n=3.183 n=1721
W0-1s m1-2s

14

120-130
n=2.307

14

110-120
n=2.561

2-3s W34s m>=4s

15
17
130-140  140-160
n=1334 n=938

Lkw folgt Lkw
30 24
n=422 n =353
UHS KS
10
>160
n =166



Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]

Anteil [%)]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Links nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Stdkreuz

FSW nach Links | 2. FS <- 1. FS

n=159 n=188
UHS KS

m0-50m m50-100 m 100-160 m = 160-260m m>=260 m

Anteile genutzter Liicken [m] bei FSW nach Rechts nach Fahrstreifen des FSW
differenziert nach Unfallhdufungsstelle (UHS) und Kontrollstelle (KS)
Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Studkreuz

FSW nach Rechts | 2. FS-> 1. FS

19 26

n=187 n=129
UHS KS

m0-50m m50-100m 100-160m m160-260m m>=260m



Anteil [%)]

Anteil [%)]

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu

Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Siidkreuz

vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug

Abstinde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n =346

Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu

Messstelle A 45 AK Gambacher Kreuz - AK GieRener Siidkreuz

Abstinde

n =346

[
-m-

vorausf. FZ
n =347

m0-25m m25-50m 50-80m m380-130m m>=130m

vorausfahrendem un

vor dem FSW nach Rechts

vorausf. FZ nachf. FZ

n=319

n=321

HM0-25m m25-50m

d nachfolgendem Fahrzeug

[y
.“’-

vorausf. FZ
n=318

50-80m ®80-130m m>=130m

=

Abstdnde nach dem FSW nach Links

nachf. FZ
n=347

Abstinde nach dem FSW nach Rechts

28

nachf. FZ
n=319



Anhang 11.13

Messstelle 11 A 4 AD Nossen

Abstandsverhalten
Anteil Nettozeitabsténde [s] nach Fahrstreifen
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 4 AD Nossen - FR Dresden
Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
100
90
80
70
E 60
E 50
g 40
19 22

30 15 17 10
20
0

n=1.701 n=2.640 n=226 n=242 n=713 n =563 n=518 n=441
AB EB AB EB AB EB AB EB
mO0-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteile Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 4 AD Nossen - FR Dresden - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw

<
E
c
=

30

20

10

0

n=1.021
AB

100
90
80
70
60
50
40

n=1.497
EB AB EB AB EB AB EB AB EB

16 17 I

II17 10 17
a B mom

n =140 n=180 n=18 n=41 n=380 n=119

n=767 n=1145

mO-1s m1-2s 2-3s m34s mM>=4s



Anteile Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 4 AD Nossen - FR Dresden - Lkw

Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw Lkw folgt Lkw

100
90
80
70
60
50
40
30 18
6

Anteil [%]

20
p l - 1 0 l l
0 2o
n =405 n=729 n =85 n=137 n=33 n=41 n=28 n=>53 n=252 n =492
AB EB AB EB AB EB AB EB AB EB

mO0-1s ml-2s 2-3s m34s m>=4s

Fahrstreifenwechsel

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich
Messstelle A 4 AD Nossen FR Dresden

100
90
80
70
60
50
23
16

Anteil [%]

a0
28

25
30 19
20
20
12
10 9
0 g E2
Links 3<-2 2<-1 1<-E2 E2 <-E1 Rechts 3->2 2->1

n=1.794 n =180 n =399 n=725 n=472 n=115 n =280 n=29

m0-50m m50-100 m 100-160 m m160-260m m>=260m



Anteil [%]

Anteil [%]

100

90

80

70
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Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich
Messstelle A 4 AD Nossen FR Dresden

7

Links
n=182

mim

3<-2
n =106

m0-50m m50-10f

I 17
13

15

2<-1 Rechts 3->2 2->1
n=68 n=758 n=123 n=172
0 m 100-160 m m160-260m m>=260 m

Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Einfahrbereich (EB)
Messstelle A4 AD Nossen FR Dresden

Abstdnde vor dem FSW nach Links

vorausf. FZ nachf. FZ

n=1.802

n=1.805

m0-25m m2550m

14 I
I :

50-80 m

Abstdnde nach dem FSW nach Links

15

16
vorausf, FZ nachf. FZ
n=1.807 n=1.804

m80-130m m>=130m
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Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Ausfahrbereich
Messstelle A4 AD Nossen FR Dresden

Abstdnde vor dem FSW nach Rechts Abstande nach dem FSW nach Rechts
I 17 I 17
12 l : l
vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ
n=760 n=761 n=764 n=761

H0-25m MW25-50m 50-80m ©80-130m m>=130m



Anhang 11.14

Messstelle 12 A 2 AS Alleringersleben

Abstandsverhalten
Anteile Nettozeitabstdnde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 2 AS Alleringersleben - FR Hannover (UHS)
Gesamt Linker Fahrstreifen Mittlerer Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
100
90
80
70
g 60
T 50 26
c
< 40
30
20 21
; . . u
0
n=2416 n=1.568 n =686 n=327 n =467 n=318 n =890 n=439
AB EB AB EB AB EB AB EB
mO0-1s m1-2s 23s W34s m>=4s
Anteile Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 2 AS Alleringersleben - FR Hannover (UHS) - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
100
20
80
70
E 60
T 50
€
< 40
30
10 14
20
10
. l I %
0 °
n=1368 n=758 n=1187 n=573 n=45 n=5 n=10 n=123
AB EB AB EB AB EB AB EB AB EB
m0-1s m1-2s 2-3s m34s m>=4s



Lkw ges
100
90
80
70
60
26

50

Anteil [%)]

40
30

20

n =868
AB

Fahrstreifenwechsel

Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 2 AS Alleringersleben - FR Hannover (UHS) - Lkw

amt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw
25
19
12 17
n =668 n =100 n=137 n=28 n=26 n=30 n=30
EB AB EB AB EB AB EB
HO-1s W1-2s 2-3s H3-4s M>=4s

Lkw folgt Lkw

27

n =706
AB

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich
Messstelle A 2 AS Alleringersleben FR Hannover
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Links
n=>533

17 I I
15
: .

4
3<-2
n =106

2<-1
n=178

m0-50m m50-100 m

19

1<-E
n =243

16

Rechts 3
n

n=171 =9

100-160 m = 160-260m m>=260 m

10

>2

7

n = 466

2->1
n=72

24

EB
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Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich
Messstelle A 2 AS Alleringersleben FR Hannover

Links 3<-2 2<-
n=216 n=163 n=

m0-50m m50-100 m

Vergleich der Abstinde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Einfahrbereich

12
Rechts 3>
n=284 n= 138

Messstelle A 2 AS Alleringersleben FR Hannover
Abstdnde nach dem FSW nach Links

Abstande vor dem FSW nach Links

I :

vorausf. FZ nachf. FZ
n=538 n =542

m0-25m m25-50m 50-80 m

17

vorausf, FZ
n =538

M80-130m m>=130m

2->1
n=>57

100-160 m M 160-260m m>=260m

16

nachf. FZ
n=>541

1->A
n=288
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Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Ausfahrbereich
Messstelle A 2 AS Alleringersleben FR Hannover

Abstande vor dem FSW nach Rechts

9

18

nachf. FZ
n=292

vorausf. FZ
n=291

H0-25m M25-50m 50-80m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

: .

nachf. FZ
n=289

vorausf. FZ
n =288

180-130m m>=130m



Anhang 11.15

Messstelle 13 A 5 AS Friedberg

Abstandsverhalten

Anteil [%]

Anteil [%]
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Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge

differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 5 AS Friedberg - FR Frankfurt (UHS)

Gesamt

17

n=2.057
AB

Pkw gesamt

n=1.421
AB

19

n=2167
EB

Linker Fahrstreifen
13

=466 n =546
AB EB

mO0-1s m1-2s

Mittlerer Fahrstreifen

n=718 n =651
AB EB

2-3s m34s m>=4s

Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge

differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 5 AS Friedberg - FR Frankfurt (UHS) - Pkw
Pkw folgt Pkw

n=1.186

n=1.613
EB

n=1.370
EB AB

mO-1s ml-2s

Pkw folgt Lfw

n=134 n=113

n=21
EB AB

2-3s m34s m>=4s

Pkw folgt kLkw

Rechter Fahrstreifen

21 23
n =551 n =506
AB EB
Pkw folgt Lkw
22
i
n=64 n=92
AB EB



Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)

Messstelle A 5 AS Friedberg - FR Frankfurt (UHS) - Lkw
Lkw gesamt Lkw folgt Pkw Lkw folgt Lfw Lkw folgt kLkw Lkw folgt Lkw

100

90

80

70

60

50 36 2

40 28 31

25 25
20

30 I I
n=25 n

Anteil [%)]

1
20 24
° . l 14 l
: = B W
=28 n=211 n=174

9
n =360 n=327 n=79 n=97 n=41 n=23
AB EB AB EB AB EB AB EB AB EB

HO-1s W1-2s 2-3s H34s WM>=4s

Fahrstreifenwechsel

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich
Messstelle A 5 AS Friedberg FR Frankfurt

100
90
80
70
_. 60
§
% 50
IS
< 40 22
30 21 28
20
20 15 16 12
0
Links 3<-2 2<-1 1<-E Rechts 3->2 2->1
n=442 n=163 n =147 n=127 n=195 n=117 n=69

m0-50m m50-100 m 100-160 m ™ 160-260m m>=260 m
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Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich

Messstelle A5 AS Friedberg FR Frankfurt

I 22
- : .
Links 3<-2 2<-1

n=143 n=288 n=51
mO0-50m m50-100m

Vergleich der Abstinde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Einfahrbereich

12
7

21
Rechts 3->2
n=287 n=97

Messstelle A5 AS Friedberg FR Frankfurt
Abstdande nach dem FSW nach Links

Abstinde vor dem FSW nach Links

; I
I :

vorausf. FZ nachf. FZ
n=434 n=435

m0-25m m25-50m 50-80 m

vorausf. FZ
n=444

m80-130m m>=130m

19

2->1
n=69

100-160 m = 160-260 m m>=260 m

nachf. FZ
n =444

1->A
n=121
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Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug in Ausfahrbereich
Messstelle A 5 AS Friedberg FR Frankfurt

Abstande vor dem FSW nach Rechts Abstdnde nach dem FSW nach Rechts
13
15
vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ
n=295 n=297 n=291 n=29%

W0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m



Anhang 11.16
Messstelle 14 A 45 GieRener Siudkreuz

Abstandsverhalten
Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 45 GieRener Stdkreuz - FR Aschaffenburg (UHS)
Gesamt Linker Fahrstreifen
100
20
80
70
g 60
T 50
€
< 40
30
50 17
0
n=1.366 n=1.556 n =400 n =404 n=434
AB EB AB EB AB
mO0-1s m1l-2s 2-3s m34s m>=4s
Anteile Nettozeitabsténde [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 45 GieRener Siidkreuz - FR Aschaffenburg (UHS) - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw
100
20
80
70
= 14
T 50
€
< 40
* 38
20
10
0 8
n=1.000 n=1.099 n=785 n =849 n =100 n=13 n=28
AB EB AB EB AB EB AB EB
mO0-1ls m1l-2s 2-3s m34s m>=4s

Rechter Fahrstreifen

22

n=371
EB

Pkw folgt Lkw

21

n=120 n=110
AB EB



Anteil [%]

50

40

30

20

o

Messstelle A 45 GielRener Slidkreuz - FR Aschaffenburg (UHS) - Lkw

Lkw gesamt

20

18
n=225 n=271
AB EB

Fahrstreifenwechsel
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Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)

Lkw folgt Pkw

I 20

13
& 7

Lkw folgt Lfw

21 I

25
n

Lkw folgt kLkw

38 22
n=8 n=9

AB EB

n=117 n=135 n=24 n=24
AB EB AB EB
HO0-1s W1-2s 2-3s 134s M>=4s

Lkw folgt Lkw
19
24
n=72 n =100
AB EB

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Einfahrbereich
Messstelle A 45 AK GieRener Sitidkreuz FR Aschaffenburg

18

Links
n=1.031

16

2<-1
n =366

m0-50m m50-100 m

20

1<-E
n =663

23

Rechts
n=43

100-160 m ™ 160-260m W >=260m

22

2->1
n=41
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Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich
Messstelle A 45 AK GieRener Stidkreuz FR Aschaffenburg

11 15
. - -

Links 2<-1 Rechts 2->1 1->A
n=40 n=40 n =556 n=120 n=436

15

H0-50m MW50-100 m 100-160 m = 160-260m MW>=260m

Vergleich der Abstande [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Einfahrbereich
Messstelle A 45 AK GieRener Stidkreuz FR Aschaffenburg

Abstdnde vor dem FSW nach Links Abstdnde nach dem FSW nach Links
13
I 14 I 14
vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ
n =1.052 n =1.050 n=1.037 n=1.048

W0-25m m2550m 50-80m ®m80-130m m>=130m
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Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Ausfahrbereich
Messstelle A 45 AK GieRener Stdkreuz FR Aschaffenburg

Absténde vor dem FSW nach Rechts

16

18

nachf. FZ
n="563

vorausf. FZ
n=561

H0-25m MW25-50m 50-80 m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

12 16

nachf. FZ
n =560

vorausf. FZ
n =561

[180-130m m>=130m



Anhang 11.17
Messstelle 15 A 49 AK Kassel-West

Abstandsverhalten
Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 49 AK Kassel-West - FR Kassel (UHS)
Gesamt Linker Fahrstreifen Rechter Fahrstreifen
100
80 7
70 10 12
o 60
&, 12 18
= 22
< 40 20 25
30
20
10
0
n=1.379 n=1.849 n=397 n=746 n=767 n =853
AB EB AB EB AB EB
m0-1s m1l-2s 2-3s 3-4s m>=4s
Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge
differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)
Messstelle A 49 AK Kassel-West - FR Kassel (UHS) - Pkw
Pkw gesamt Pkw folgt Pkw Pkw folgt Lfw Pkw folgt kLkw Pkw folgt Lkw
100
80
70 -
T 60 16 20 12
g S0 16
s 24 11
< 40 11
30
20
10
0
n=1.096 n=1.508 n =903 n=1.273 n=63 n=78 n=99 n=116
AB EB AB EB AB EB AB EB AB EB
W0-1s W1-2s 2-3s 3-4s m>=4s
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Anteile Nettozeitabstande [s] nach der Fahrzeugfolge

differenziert nach Ausfahrbereich (AB) und Einfahrbereich (EB)

Lkw gesamt

27

24
n=148 n=189
AB EB

Fahrstreifenwechsel

Anteil [%]
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Lkw folgt Pkw
I 28
20
n=96 n=125
AB EB
m0-1s m1-2s

Lkw folgt Lfw
30
39
n=10 n=18
AB EB

Messstelle A 49 AK Kassel-West - FR Kassel (UHS) - Lkw

Lkw folgt kLkw
40

n=10 n=3
AB EB

2-3s m34s m>=4s

Lkw folgt Lkw
n=29 n=39
AB EB

Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich
Messstelle A 49 AK Kassel-West FR Kassel

17

Links
n=115

m0-50m m50-100 m

18

2<-1
n =100

1<-E
n=15

30

Rechts
n=202

100-160m ™ 160-260m m>=260m

30

n=202
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Anteile genutzter Liicken [m] nach Richtung und Fahrstreifen des FSW im Ausfahrbereich

Messstelle A 49 AK Kassel-West FR Kassel

33
26
8 : . .
Links 2<-1 Rechts 2->1 1->A
n =154 n=153 n=152 n=120 n=32

m0-50m m50-100 m 100-160 m m160-260m m>=260m

Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Links zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Einfahrbereich
Messstelle A 49 AK Kassel-West FR Kassel

Abstdnde vor dem FSW nach Links Abstdnde nach dem FSW nach Links
I 10
vorausf. FZ nachf. FZ vorausf. FZ nachf. FZ
n=110 n=110 n=115 n=115

W0-25m m25-50m 50-80m m80-130m m>=130m
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Vergleich der Abstdnde [m] vor und nach dem FSW nach Rechts zu
vorausfahrendem und nachfolgendem Fahrzeug im Ausfahrbereich
Messstelle A 49 AK Kassel-West FR Kassel

Absténde vor dem FSW nach Rechts

; .

vorausf. FZ nachf. FZ
n=169 n=170

M0-25m m2550m 50-80 m

Abstdnde nach dem FSW nach Rechts

I |
: I

vorausf. FZ nachf. FZ
n=162 n =160

©80-130m m>=130m
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