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Im Jahr 1996 wurde vom damaligen Bundesministerium fiir Verkehr
und der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen €. V.
(FGSV) im Rahmen des Forschungsprogramms ,Forschung Stra3en-
bau und StraBenverkehrstechnik® ein Forschungsbericht zu verkehrli-
chen und &kologischen Auswirkungen der Anordnung von Uberhol-
verboten flir Lkw auf Autobahnen veréffentlicht (Studie Prof. Dr.-Ing.
Werner Brilon, Dr. Ing. Otfried Drews). Untersucht wurden Fahrbah-
nen mit nur zwei Fahrstreifen fiir eine Richtung. Im Ergebnis konnten
keine besonders starken oder eindeutigen Auswirkungen von Lkw-
Uberholverboten auf den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit
festgestellt werden. Die Verfasser der Studie sahen daher keinen An-
lass zusitzliche Lkw-Uberholverbote ,,in grofiem Stil* zusitzlich an-
zuordnen. Wie bisher praktiziert, seien nur Entscheidungen im konkre-
ten Einzelfall geeignet, den konkreten Velkehrssnuatmnen gerecht zu
werden.

Mit Schreiben vom 11.05.2017 wurde die BASt gebeten, den im Be-
treff genannten Forschungsbericht unter Beriicksichtigung aktueller
Enthcklungen (DTV auf v1erstrelf1gen Autobahnen, Schwerverkehrs-
anteil usw.) im Rahmen eines ,,Kurzgutachtens auf seine Aktualitdt
hin zu tiberpriifen. Ihre Stellungnahme haben Sie mit E-Mail vom
18.12.2017 - V1i-yb(Lkw-Uberholverbot) - vorgelegt. Dabei bezieht
sich die Stellungnahme hauptséchlich auf eine erneut durch den Lehr-
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stuhl fiir Verkehrswesen von Prof. Brilon der Ruhr-Universitét Bo-
chum im Jahr 2007 durchgefiihrte Simulationsstudie. Diese bestitigt
weitgehend die fritheren Ergebnisse. Allerdings liefert die Studie kei-
ne neuen Erkenntnisse zu Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
und zu Auswirkungen auf die Wirtschaft bzw. Volkswirtschaft. Ob die
Sicherheit und Fliissigkeit des Verkehrs generell durch sich tiberho-
lende Lkw beeintrichtigt wird, bleibt weiterhin offen. Fiir die Veran-
kerung eines generellen Uberholverbotes auf vierspurigen Autobahnen
reichen die Erkenntnisse nicht aus. Ihre empirisch durchgefiihrte Um-
frage in den Léandern hat zudem ergeben, dass die Lander kaum von
der seit 2009 bestehenden Méglichkeit Gebrauch gemacht haben,
Lkw-Uberholverbote iiber langere Strecken anzuordnen.

Sie stellen im Ergebnis fest, dass die derzeit vorhandene Datenbasis
nicht ausreicht, um aussagekriftige Aussagen zur Notwendigkeit von
generellen Uberholverboten fiir Lkw auf vierstreifigen Autobahnen zu
treffen, u. a. da die anfangs genannte letzte empirische Studie aus dem
Jahr 1996 auf die heutigen Verhaltnisse nur noch bedingt libertragbar
ist und neue empirische Daten weitgehend fehlen.

Auch der damalige Bundesverkehrsminister Alexander Dobrindt MdB
vertritt diese Auffassung. Zusitzlich solle gepriift werden, ob ein
Uberholverbot angeordnet, also in der StVO als allgemeine Vorschrift
verankert werden kann, wenn das tiberholende Fahrzeug nicht mindes-
tens 10 km/h schneller als das iiberholte Fahrzeug fahren kann. Bisher
ist diese ,,Faustregel lediglich aus der Rechtsprechung abgeleitet, um
Elefantenrennen® iiber mehrere Kilometer zu unterbinden.

Der Forschungsbericht aus dem Jahr 1996 (orangene Reihe, Heft 731)
ist umfassend mit dem Ziel der Neuauflage zu iiberarbeiten. Hierbei
soll die Forschung neben Erkenntnissen zur Sicherheit und Fliissigkeit
des Verkehrs, welche weiterhin im Vordergrund stehen, auch Auswir-
kungen fiir die Volkswirtschaft, die mit einem Lkw-Uberholverbot
einhergehen, aufzeigen. Dazu bedarf es u.a. einer Neubewertung und
Gewichtung zwischen den Interessen der Wirtschaft, dem Geschafts-
verkehr mit Pkw und dem Privatreiseverkehr (Zeitkostensétze, Zeit-
kostenvorteile, Grenzwert 2.000 Kfz/Stunde).

Zum weiteren Vorgehen bitte ich Sie, sich mit Referat LA 22 in Ver-

bindung zu setzen.

Im Auftrag

A ) .

Guido Zielke
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Brieger, Hans

Von: Ref-V1 mE—

Gesendet: Montag, 18. Dezember 2017 09:57

An: Ref-LA22

Cc UAL-LA2; Prasident; AL-V; Lemke, Kerstin; Ref-StB10; Ref-VS; |
Betreff: AW: Verkehrliche und ékologische Auswirkungen der Anordnung von

Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen; Heft 731 aus dem Jahr 1996;
: Uberprifung auf Aktualitat
Anlagen: Bericht_Lkw-Uberholverbot.pdf; BASt-Stellungnahme Lkw-
Uberholverbot.pdf

Bundesanstalt fiir Stra Genweseﬁ Bergisch Gladbach, 18.12.2017
V1i-yb(Lkw-Uberholverbot)

Ihr Schreiben vom: 11.05.2017

Ihr Aktenzeichen: LA 22/7332.2/18/2823984

Beiliegend erhalten Sie die Stellungnahme der BASt bzgl. der erbetenen Uberpriifung der Studie von Brilon, Drews
»Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fur Lkw auf Autobahnen”, 1996
erschienen in der Schriftenreihe ,,Forschung StraRenbau und StraRenverkehrstechnik” als Heft 731, auf Aktualitdt
der Ergebnisse sowie die Auswertung der Landerabfrage zur Anordnung von Lkw-Uberholverboten auf
zweistreifigen Richtungsfahrbahnen nach Anderung der VwV-5tVO im Jahre 2009. Ergdnzend fugen wir den
Schlussbericht einer weiteren Studie im Auftrag des Landes NRW aus dem Jahre 2007 bei.

Wir erlauben uns den Hinweis, dass die Datenlieferung einzelner Linder leider verzogert erfolgte und bis heute aus
einem Land keine Angaben zur Situation vor der Anderung der VwV-StVO im Jahre 2009 vorliegen. Dieser Umstand
andert jedoch nichts an der grundsatzlichen Aussage, dass von der mit der Anderung der VwV-StVO geschaffenen
Moglichkeit, Lkw-Uberholverbote durch Zeichen 277 auf Autobahnen mit nur zwei Fahrstreifen fiir eine-Richtung
uber langere Strecken anzuordnen, kaum Gebrauch gemacht wurde.

Mit freundlichen GriiRen
Im Auftrag

Rohloff

Von: Ref-LA22 [

Gesendet: Donnerstag, 11. Mai 2017 13:16

An: Prdsident

Cc: UAL-LA2; Rohloff, Michael; Ref-StB10; Leue, Anke

Betreff: Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen;
Heft 731 aus dem Jahr 1996; Uberpriifung auf Aktualitét

Beiliegendes Schreiben Gbersende ich vorab mit der Bitte, um Kenntnisnahme und weitere Veranlassung. Das
Originalschreiben befindet sich auf dem Postweg.

Mit freundlichen GriiRen

Im Auftrag
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ACHTUNG — neue Telefonnummern in der BASt ab dem 1.12.2017!
Die Zentrale ist nach wie vor erreichbar tber: 02204/43-0, die zentrale Faxnummer ab dem 1.12.2017 lautet:

02204/43-1150.



V1i-yb(Lkw-Uberholverbot), Dezember 2017

Uberholverbot von Lkw auf Autobahnen

Hier: Stellungnahme der BASt zur Aktualitit einer Studie aus dem Jahre 1996 (1) sowie Auswertung
einer Landerabfrage zur Anordnung von Lkw-Uberholverboten auf zweistreifigen Richtungsfahrbah-
nen nach Anderung der VwV-5tVO im Jahre 2009 (2)

(1) Verkehrliche und &kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten filr Lkw auf
Autobahnen

Mit Schreiben vom 11.05.2017 (AZ: LA 22/7332.2/18/2823984) wurde die BASt vom BMVI gebeten,
die Aktualitdt der Ergebnisse einer Studie von Brilon, Drews zu den verkehrlichen und Okologischen
Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen, 1996 erschienen in der
Schriftenreihe ,,Forschung StraRenbau und StraRenverkehrstechnik” als Heft 731, zu dbefprUfen. Bei
dieser Studie handelt es sich um die letzte Ubergreifénde empirische Studie zu den Auswirkung von
Lkw-Uberholverboten auf deutschen Autobahnen. Die Auswertung der erfassten Geschwindigkeiten
auf den betrachteten ebenen Untersuchungsstrecken mit zweistreifigen Richtungsfahrbahnen ergab,
dass die Zunahme der Pkw-Geschwindigkeiten deutlich gréRer war als die Abnahme der Lkw-
Geschwindigkeiten. Auf diesen Erkenntnissen basierende Berechnungen zeigten auf Grundlage der
Richtlinien fir die Anlage von StraBen — Teil; Wirtschaftlichkeitsrechnungen (RAS-W, FGSV, 1986),
dass ein Lkw-Uberholverbot auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen unter Beriicksichtigung der Zeit-
und Betriebskosten aus gesamtwirtschaftlicher Sicht ab einer Verkehrsstirke von etwa 2.000 Kfz/h
einen Nutzen erbringt.

Die Aktualitdt der Studie ist vor dem Hintergrund in Frage zu stellen, dass die Studie vor der europa-
weiten Einflhrung elektronischer Geschwindigkeitsbegrenzer (EU-Richtlinie 92/24/EWG) durchge-
fuhrt wurde. Es liegt auf der Hand, dass diese MaRBnahme das Lkw-Geschwindigkeitsverhalten beein-
flusst. Offen ist jedoch, ob und in welchem AusmaR diese MaRnahme auch Auswirkungen auf Uber-
holungen von Lkw durch andere Lkw und somit auf die Frage nach dem Lkw-Uberholverbot ausiibt.

Zur Klarung dieser offenen Frage hatte das Land NRW eine Studie im Jahre 2007 durchfiihren lassen.
Auftragnehmer war erneut der Lehrstuhl fiir Verkehrswesen von Prof. Brilon der Ruhr-Universitit
Bochum. Die durchgefiihrte Simulationsstudie bestétigt dabei weitgehend die fritheren Ergebnisse.
Dies gilt vor allem fir die Einschatzung der Gesamtverkehrsstérke eines zweistreifigen ebenen Stre-
ckenabschnitts, ab der unter Berlicksichtigung der Zeitkosten die Anordnung eines Lkw-
Uberholverbots einen merkbaren Nutzen erbringt. Der bereits 1996 ermittelte Grenzwert von etwa
2.000 Kfz/h besitze demnach auch auf Basis der in der Studie herangezogenen Kostensitze nach den
Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (EWS, FGSV, 1997) weiterhin seine
Berechtigung. Die Autoren der NRW-Studie merken jedoch selbst an, dass es sich bei der Beriicksich-
tigung der Zeitkosten nur um eine tiberschlégige Einschitzung des Nutzens handelt, da insbesondere
weitere relevante Faktoren wie etwa Schadstoff- und Lirmemissionen sowie Unfallkosten vernach-
lassigt werden.
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Fazit und Ausblick:

Die Ergebnisse zu den Auswirkungen auf den Verkehrsablauf; genauer auf die Pkw- und Lkw-
Geschwindigkeiten von Brilon, Drews aus dem Jahre 1996 konnten anhand der NRW-Studie aus dem
Jahre 2007 bestatigt werden. Es kann daher unterstellt werden, dass die Erkenntnisse auch heute
noch grundsitzlich Gultigkeit besitzen. Nach den bisherigen Bewertungsansatzen sind in der Regel
die daraus resultieren Zeitkostenvorteile ausschlaggebend und weitere Nutzen-/Kostenkomponenten
spielen eher eine untergeordnete Rolle. Daher wird der Grenzwert maRgeblich durch das Verhaltnis
der Zeitkostensatze zwischen Lkw und Pkw bestimmt.

Mit Einfihrung der neuen RWS kdnnen sich Anderungen beziiglich des Grenzwertes ergeben. Zum
Beispiel wird flir die Verkehrssicherheit ein anderer Kostenansatz als bisher verfolgt. Wie auch bei
der BVWP-Methodik soll nun auch bei den RWS fiir alle Nutzenkomponenten — und somit anders als
bislang auch fir die Ermittlung der Unfallkosten — ein Zahlungsbereitschaftansatz herangezogen wer-
den. Sobald die RWS vorliegen, konnte eine neue Bewertung der volkswirtschaftlichen Effekte, die
mit einem Lkw-Uberholverbot einhergehen, durchgefiihrt und der bisherige Grenzwert von

2.000 Kfz/h Uberprift werden. Zuvor sollten jedoch auch neuere Erkenntnisse zu den Sicherheitswir-
kungen gewonnen werden. Zuletzt wurde eine solche Untersuchung in Deutschland in der infrage
stehenden Studie von Brilon, Drews im Jahre 1996 durchgefiihrt. Damals trugen Lkw-Uberholverbote
auf ebenen Richtungsfahrbahnen nicht zu einer eindeutigen Verdnderung des Unfallgeschehens bei.
Diéser Aspekt wurde in der neueren NRW-Studie nicht betrachtet. Es ist aber nicht auszuschlieRen,
dass nicht nur die Einfiihrung des elektronischen Geschwindigkeitsbegrenzers, sondern insbesondere
ein in den letzten 20 Jahren deutlich gestiegenes Lkw-Verkehrsaufkommen und damit auch eine ver-
inderte Verkehrszusammensetzung, ein verandertes Lkw-Fahrerkollektiv und -verhalten Auswirkun-
gen auf das Unfallgeschehen haben kénnten. Die Sicherheitswirkung eines Lkw-Uberholverbots kann
zwar grundsatzlich mittels eines Vorher-Nachher-Vergleichs (mit Kontrollgruppe) ermittelt werden,
Dieser stellt sich jedoch als methodisch schwierig dar, da aufgrund der Anordnungspraxis ,Regression
zur Mitte”-Effekte auftreten konnen. Abhilfe kdnnten multivariate Verfahren bieten, die jedoch hohe
Anforderungen an die zugrundeliegende Datenbasis stellen.

(2) Anordnung von Lkw-Uberholverboten auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen vor und nach 2009
(Anderung VwV-StV0O)

Vom BMVI wurden die Lander per E-Mail vom 25.08.2017 gebeten, eine Gegentiiberstellung der Lan-
ge der durch Zeichen 277 angeordneten Uberholverbote vor und nach der Anderung vom 17. Juli
2009 zu erstellen und dem BMVI zu tibersenden. Hintergrund dieser Abfrage war, dass mit der All-
gemeinen Verwaltungsvorschrift zur Anderung der VwV-StVO vom 17. Juli 2009 die Mdglichkeit ge-
schaffen wurde, Lkw-Uberholverbote durch Zeichen 277 auf Autobahnen mit nur zwei Fahrstreifen
fiir eine Richtung uber langere Strecken anzuordnen. Das BMVI wollte mittels dieser Abfrage in Er-
fahrung bringen, ob und in welchem Umfang die Lénder von der durch die Anderung der VwV-5tVO
2009 erdffneten Moglichkeit zur Anordnung von ,Lkw-Uberholverboten” liber l&ngere Strecken Ge-
brauch gemacht haben.

Das Ergebnis der durchgefiihrten Landerabfrage lasst sich wie folgt zusammenfassen: Die Gegen-
iiberstellung der von den Landern gemeldeten Streckenkilometern mit einen Lkw-Uberholverbot auf
zweistreifigen Richtungsfahrbahnen vor der Anderung der VwV-StVO und danach zeigt in der Regel

2
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keine bis nur wenige Veranderungen (bis max. 40 km). Ausnahme bildet zum Einen das Land NRW.
Dort wurden bereits im Vorgriff auf die 2009 erfolgte Anderung der VWW-StVO im Jahre 2008 auf
iber 450 km zeitlich beschrankte (6-19 Uhr) Lkw-Uberholverbote auf zweistreifigen Richtungsfahr-
bahnen angeordnet. Zum Andern weist auch Bayern eine Besonderheit auf. Hier wurden zwar nach
2009 auf gut 30 km dauerhafte Lkw-Uberholverbote angeordnet, jedoch ebenso fast 200 km zeitlich
beschrankte Lkw-Uberholverbote aufgehoben. Aufféllig ist zudem noch die Entwicklung der Lkw-

Uberholverbote in Sachsen, wo sich nach 2009 die Kilometeranzahl von knapp 40 auf tiber 80 km
mehr als verdoppelt hat.

Fazit:

Bis auf NRW — und mit Abstrichen noch Sachsen — haben die Linder kaum von der Moglichkeit der
Anderung der VwV-5tVO Gebrauch gemacht, Lkw-UberhoIverb_ote durch Zeichen 277 auf Autobah-
nen mit nur zwei Fahrstreifen fiir eine Richtung iiber lingere Strecken anzuordnen.






Briejer, Hans

Von: Leue, Anke

Gesendet: Donnerstag, 24. August 2017 17:33

An: )
Betreff: - WG: Verkehrliche und &kologische Auswirkungen der Anordnung von

Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen Heft 731 aus dem Jahr 1996
Uberprifung auf Aktualitat

Anlagen: Lkw-Uberholverbote auf Autobahnen; Kurzbericht_Lkw-Uberholverbot_
2007.pdf

Von: Ref-V1

Gesendet: Donnerstag, 24. August 2017 16:03

An: Ref-LA22

Cc: Leue, Anke; Rohloff, | M, P :sident
Betreff: AW: Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf
Autobahnen; Heft 731 aus dem Jahr 1996; Uberpriifung auf Aktualitat

Hallo Frau Leue,

mit Bezug auf unser heutiges Telefonat, in dem Sie darum baten, auch die Anderung der VwV zu Zeichen 277 und
die daraus resultierende gednderte Anordnungspraxis der Linder (auch auf lingeren Strecken) mit in unsere
Stellungnahme einzubeziehen, senden wir Ihnen als Anlage die Lénderabfrage zu den LKW-Uberholverboten auf BAB
von 2010. Mit Blick auf die Fragestellung regen wir dem gegeniiber die folgende Differenzierung der mit LKW-

Uberholverbot ausgestatteten Streckenldngen an:

* Anzahl der Fahrstreifen der Richtungsfahrbahn im Bereich der Anordnung des Lkw-Uberholverbots (1-, 2-, 3-, 4-
und mehrstreifig)

* Vorhandensein einer tageszeitlichen Beschréankung des Lkw-Uberholverbots (dauerhaft, zeitlich beschrinkt)

* Art der Anordnung des Lkw-Uberholverbots (statische Beschilderung, Verkehrsbeeinflussungsanlage, Abschnitte
mit tempordrer Seitenstreifenfreigabe)

Die Rickldufe wiirden wir dann in unserer Stellungnahme beriicksichtigen. Im Vorgriff darauf senden wir lhnen als
Anlage auRerdem den Kurzbericht der Studie von NRW aus dem Jahr 2007, die wir in unsere Stellungnahme
einbeziehen werden.

Mit freundlichen GriiRen

Im Auftrag

Kerstin Lemke

m Dr.-Ing. Kerstin Lemke
Referatsleiterin V1 - StraBenentwurf, Verkehrsablauf, Verkehrsregelung
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

BriiderstrafRe 53, 51427 Bergisch Gladbach
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Von: Rohloff, Michael

Gesendet: Donnerstag, 11. Mai 2017 16:15

An: I

Betreff: WG: Verkehrliche und &kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf
Autobahnen; Heft 731 aus dem Jahr 1996; Uberpriifung auf Aktualitit

Vorab zK, Vorgang lduft auch auf dem Postweg auf Sie zu.
Viele GriiRRe

Michael Rohloff

Von: Ref-LA22 I

Gesendet: Donnerstag, 11. Mai 2017 13:16

An: Prasident

Cc: I Rohloff, Michael; EEEEE; Leue, Anke

Betreff: Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen;
Heft 731 aus dem Jahr 1996; Uberpriifung auf Aktualitdt

Beiliegendes Schreiben Ubersende ich vorab mit der Bitte, um Kenntnisnahme und weitere Veranlassung. Das
Originalschreiben befindet sich auf dem Postweg.

Mit freundlichen GriiRen
Im Auftrag

Referat LA 22

Ordnung des StraRenverkehrs (Verhaltensrecht)
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
Postfach 20 01 00

53170 Bonn

www.bmvi.de
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Bewertung eines Lkw-Uberholverbots auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen 1

Einleitung

Der stetig zunehmende Verkehr auf deutschen Autobahnen fiihrt zu Problemen der Verkehrssicherheit
und Leistungsfihigkeit. Ein Ausbau des vorhandenen Streckennetzes zur Abminderung dieser
Probleme ist jedoch vielfach aufgrund der stark begrenzten Investitionsmittel nicht méglich. Daher
erlangen verkehrssteuernde MaBnahmen, die zu einer effektiveren Nutzung der vorhandenen
Infrastruktur beitragen, in zunehmendem Mafle an Bedeutung. Als solche werden Lkw-
Uberholverbote an Steigungsstrecken bereits seit vielen Jahren gezielt eingesetzt. Sie haben sich dort
zur Verbesserung des Verkehrsablaufs und der Verkehrssicherheit bewihrt. Aufbauend auf diesen
positiven Erfahrungen stellt sich die Frage, inwiefern durch eine Ausweitung des Lkw-Uberholverbots
auf weitere Bereiche des Autobahnnetzes Stérungen im Verkehrsablauf reduziert und letztlich

Fahrzeitoptimierungen erreicht werden konnen.

Eine iibergreifende empirische Studie zur verkehrlichen Auswirkung der Anordnung von Lkw-
Uberholverboten wurde in Deutschland zuletzt von Brilon, Drews (1996) durchgefiihrt. Die
Auswertung der ebenen Untersuchungsstrecken (mit zwei Fahrstreifen pro Richtung) ergab, dass die
Zunahme der Pkw-Geschwindigkeiten deutlich grofer ist als die Abnahme der Lkw-
Geschwindigkeiten. Berechnungen auf Grundlage der RAS-W (FGSV, 1986) zeigen, dass ein Lkw-
Uberholverbot unter Beriicksichtigung der Zeit- und Betriebskosten aus gesamtwirtschaftlicher Sicht
ab einer Verkehrsstirke von etwa 2.000 Kfz/h einen Nutzen erbringt. Die Studie stiitzt sich jedoch auf
Messungen, die vor der europaweiten Einfiihrung elektronischer Geschwindigkeitsbegrenzer (EU-
Richtlinie 92/24/EWG) durchgefiihrt wurden. Inzwischen miissen alle gewerblich eingesetzten Lkw
auf deutschen Autobahnen mit einem solchen Begrenzer ausgestattet sein. Durch die technische
Begrenzung der Lkw-Geschwindigkeiten verlangern sich die Uberholvorginge. Daher bleibt zu
kldren, in wieweit die Ergebnisse von Brilon, Drews (1996) auch aktuell unter Beriicksichtigung der

verdnderten technischen Randbedingungen Giiltigkeit besitzen.

Simulationsstudie

Grundsitzlich empfiehlt sich zur Bewertung eines generellen Lkw-Uberholverbots auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen die Durchfiihrung umfangreicher empirischer Messungen. Da dies jedoch mit
einem sowohl zeit- als auch kostenintensiven Aufwand verbunden wire, stellt die mikroskopische
Simulation vor allem in Hinblick auf eine zeitnahe Bewertung einer solchen Mafinahme eine

angemessene Vorgehensweise dar.

Zur Durchfiihrung der Studie kam das Simulationsprogramm BABSIM zum Einsatz, das am Lehrstuhl
des Gutachters im Auftrag der BASt (Bundesanstalt fiir StraSenwesen) entwickelt wurde (Brilon et al.,
2004; Brilon et al., 2006). Im Rahmen der Entwicklungsarbeit wurde nachgewiesen, dass der
Verkehrsablauf auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen und an einstreifigen Anschlussstellen mit dem

Simulationsprogramm realitdtsnah nachgebildet wird.
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Fir die Uberpriifung eines generellen Lkw-Uberholverbots wurde ein 15 km langer, fiktiver
Autobahnabschnitt mit einer zweistreifigen, ebenen Richtungsfahrbahn gewihlt. Bei Kilometer 5,0
und 10,0 befinden sich jeweils einstreifige schwach belastete Anschlussstellen. Die Untersuchung
wurde in Form einer Gegeniiberstellung des Verkehrsablaufs mit und ohne Lkw-Uberholverbot |
durchgefiihrt. Zusitzlich dazu wurde eine Variante betrachtet, bei der gleichzeitig ein Lkw-
Uberholverbot und eine Geschwindigkeitsbeschrinkung auf 130 km/h angeordnet sind. Betrachtet
wurden alle Verkehrsstarken zwischen geringer und sehr hoher Belastung. Hinsichtlich des
Schwerverkehrs wurden zwei verschiedene Nachfragesituationen mit 200 beziehungsweise 400 Lkw/h

(niedrige und hohe Schwerverkehrsnachfrage) beriicksichtigt.

Insgesamt ergeben sich aus der Auswertung der Simulation nach Einfithrung eines Lkw-

Uberholverbots auf einer ebenen Strecke folgende Ergebnisse:

¢ Die Reisegeschwindigkeiten der Lkw nehmen geringfiigig ab. Grundsitzlich gilt dabei, dass
bei zunehmender Gesamtverkehrsstirke die Abnahme der Lkw-Geschwindigkeiten geringer
wird (siehe Abbildung 1).

¢ Die Pkw-Reisegeschwindigkeiten nehmen zu. Die Zunahme der Pkw-Geschwindigkeiten ist
durchweg deutlich hoher als die Abnahme der Lkw—Geschwindigkeiten; Das Mal der
Geschwindigkeitszunahme sinkt mit steigender Gesamtverkehrsstirke.

e Bei niedriger Schwerverkehrsnachfrage und sehr hoher Auslastﬁng erfahren sowohl Lkw als

auch Pkw eine Zunahme der Reisegeschwindigkeit.
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6,0

4,0

2,0

0,0

Verdnderung der Reisegschwindigkeit [km/h]

Klasse der Verkehrsstirke [Kfz/h]

e PkW (200 LkW/h) —a— Pkw (400 Lkw/h) —#— Lkw (200 Lkw/h) —e— Lkw (400 LKW/M

Abbildung 1: Vergleich ohne/mit Lkw-Uberholverbot bei niedriger und hoher Lkw-Nachfrage
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Bei der Bewertung der Reisezeitverinderungen auf Grundlage der EWS (FGSV, 1997)
erbringt ein Lkw-Uberholverbot aus volkswirtschaftlicher Sicht ab einer Verkehrsstirke von
etwa 2.000 Kfz/h einen merkbaren Nutzen.

Der Kolonnenanteil auf dem linken Fahrstreifen nimmt ab. Je hoher die
Schwerverkehrsnachfrage oder je niedriger die Gesamtverkehrsstirke, desto deutlicher ist die
Abnahme der Kolonnenbildung ausgeprigt.

Die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den beiden Fahrstreifen nehmen durch das Lkw-

Uberholverbot deutlich zu.

Fiir die gleichzeitige Anordnung eines Lkw-Uberholverbots und einer Geschwindigkeitsbeschrinkung

auf 130 km/h auf einer ebenen Strecke ergeben sich aus der Simulation folgende Ergebnisse:

Die Reisegeschwindigkeiten der Lkw nehmen geringfiigig ab. Das MaBl der Abnahme ist mit
dem vergleichbar, das sich allein aus der Anordnung eines Lkw-Uberholverbots ohne
Geschwindigkeitsbeschrinkung ergibt.

Die Pkw-Reisegeschwindigkeiten nehmen bei niedriger Schwerverkehrsnachfrage deutlich ab.
Bei zunehmender Gesamtverkehrsstirke ist die Abnahme weniger stark. Bei hoher
Schwerverkehrsnachfrage ist keine eindeutige Zu- oder Abnahme der Pkw-
Reisegeschwindigkeiten zu verzeichnen.

Bei niedriger Schwerverkehrsnachfrage und sehr hoher Auslastung erfahren sowohl Lkw als
auch Pkw eine Zunahme der Reisegeschwindigkeit.

Aus der Bewertung der Reisezeitverdnderungen resultiert bei einer volkswirtschaftlichen
Betrachtung erst ab einer hohen Verkehrsstirke von mehr als 3.500 Kfz/h ein Nutzen.

Der Kolonnenanteil auf dem linken Fahrstreifen nimmt ab. Das Maf} der Reduzierung ist im
Vergleich zur Anordnung eines Lkw-Uberholverbots ohne Geschwindigkeitsbeschrankung
gréfler.

Die Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den beiden Fahrstreifen nehmen ab einer
Verkehrsstirke von etwa 2.000 Kfz/h deutlich ab. Im Vergleich zur Anordnung eines Lkw-
Uberholverbots ohne Geschwindigkeitsbeschrinkung wird die Geschwindigkeitsdifferenz sehr

deutlich reduziert.

Verkehrssicherheit

Eine Untersuchung der Verkehrssicherheit anhand einer Simulationsstudie ist nicht moglich, auch

wenn eine Homogenisierung des Verkehrsablaufs und eine Verringerung des Kolonnenanteils

grundsitzlich eine Verbesserung der Verkehrssicherheit versprechen. Belastbare Aussagen zur

Auswirkung von Lkw-Uberholverboten auf Autobahnen lassen sich jedoch nur anhand umfangreicher

Analysen von Unfalldaten treffen. Zuletzt wurde eine solche Untersuchung in Deutschland von Brilon,

Drews (1996) durchgefiihrt. Die Auswertungen der Studie lieBen keine eindeutige Verdnderung des
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- Unfallgeschehens erkennen. Einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssicherheit leisteten Lkw-

Uberholverbote jedoch unter folgenden értlichen Bedingungen:

* Fahrstreifenreduzierungen (mit Reduzierung von 3 auf zwei Fahrstreifen)
e  Strecken im Bereich von Autobahnkreuzen
e Steigungen und Gefillestrecken

e Strecken mit iiberproportionaler Unfallbeteiligung von Lkw

Neuere Untersuchungen zu diesem Thema liegen nicht vor. Die im Rahmen dieser Studie gewonnenen

Erkenntnisse besitzen jedoch nach Einschétzung des Gutachters auch heute noch Giiltigkeit.
Aspekte der StraBenverkehrsordnung

Die Diskussion um die Einfithrung eines Lkw-Uberholverbots ldsst sich auch aus rechtlicher Sicht
fiihren. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw auf Autobahnen betriigt nach der StVO § 18 (5)
80 km/h. Zudem verbietet die StVO in § 5 (2) das Uberholen mit zu geringer
Geschwindigkeitsdifferenz. Dabei ist eine Geschwindigkeitsdifferenz von 10 km/h nach einem Urteil
des bayrischen Oberlandesgerichts — DAR 61, 2004 — zu gering. Eine bei Kellermann (2002)
dokumentierte Untersuchung intervallbezogener Daten ergab, dass weniger als 1 Prozent aller auf den
Untersuchungsstrecken beobachteten Uberholungen von Lkw regelkonform durchgefiihrt wurde. In
allen anderen Fillen war entweder die beobachtete Differenzgeschwindigkeit nicht ausreichend oder

die zulédssige Hochstgeschwindigkeit wurde iiberschritten.

40 ‘ ' — e 100%

a5 | 7 90%
w0l 80%
70%

T 57 - 60%
e 20 - 50%
ﬁ 5 40%
30%

0T 20%
ST 10%

0 ey 0%
3 &

Klasse [km/h]

mmm Haufigkeit (200 Lkw/n)  Emmm Haufigkeit (400 Lkw/h)
—= Kumuliert (200 Lkw/h) === Kumuliert % (400 Lkw/h)

Abbildung 2: Geschwindigkeitsverteilung iiberholender Lkw
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Auch diese Ergebnisse wurden anhand der Simulation iiberpriift. Dabei zeigte sich, dass die
Differenzgeschwindigkeit von Lkw auf dem linken und dem rechten Fahrstreifen bei nur etwa 8
Prozent aller Messintervalle mehr als 10 km/h betridgt. Der beobachtete Mittelwert liegt bei etwa 5
km/h. Bei weniger als 1 Prozent aller Messintervalle wurde bei Uberholungen die zuléssige
Héchstgeschwindigkeit fiir Lkw von 80 km/h eingehalten. In mehr als 60 Prozent aller Intervalle
betrug die durchschnittliche Lkw-Geschwindigkeit auf dem linken Fahrstreifen mehr als 90 km/h
(siehe Abbildung 2). Auch wenn detaillierte Aussagen aufgrund der intervallbezogenen und somit
aggregierten Daten nicht mdglich sind, bestitigt sich doch, dass im Mittel nur ein sehr geringer Anteil

aller Lkw-Uberholvorginge regelkonform durchgefiihrt wird.

Empfehlungen

Die Simulationsstudie bestitigt weitestgehend die Ergebnisse fritherer verkehrstechnischer
Untersuchungen. Dies gilt vor allem fiir die Einschitzung der Gesamtverkehrsstirke eines
zweistreifigen ebenen Streckenabschnitts, ab der aus gesamtwirtschaftlicher Sicht bei einer
Beriicksichtigung der Zeitkosten die Anordnung eines Lkw-Uberholverbots einen merkbaren Nutzen
erbringt. Der Grenzwert liegt bei etwa 2.000 Kfz/h. Diese iiberschldgige Einschétzung des Nutzens
vernachlidssigt Faktoren wie etwa Betriebskosten, Schadstoff- und Lidrmemissionen sowie

Unfallkosten. Diese Faktoren kénnen jedoch im Rahmen dieser Studie nicht quantifiziert werden.

Festzuhalten bleibt, dass die Abwigung fiir oder gegen ein Lkw-Uberholverbot auf zweistreifigen

Richtungsfahrbahnen unter Beachtung unterschiedlicher Aspekte vorgenommen werden kann:

e Allein aus Plausibilitdtserwigungen zur Auswirkung auf die Verkehrssicherheit kann kein
sinnvolles Votum fiir die Anordnung eines generellen Lkw-Uberholverbots ausgesprochen
werden.

e Ein Lkw-Uberholverbot kann entscheidend dazu beitragen, die Vielzahl zu beobachtender
nicht StVO-konformer Uberholungen zwischen Lkw zu unterbinden.

e Wird eine moglichst hohe Reisegeschwindigkeit vieler Verkehrsteilnehmer (unabhingig von
deren Bedeutung) angestrebt, so ist ein Lkw-Uberholverbot sinnvoll.

e Werden die Reisezeitveranderungen den Zeitkosten der Verkehrsteilnehmer entsprechend
gewichtet, so sollte ein Lkw-Uberholverbot ab einer Gesamtverkehrsstirke von etwa 2.000

Kfz/h angeordnet werden.

Letztendlich ist es die Aufgabe der Politik, diese unterschiedlichen Aspekte gegeneinander

abzuwiegen und in Form einer Entscheidung zusammenzufiihren.

Soll nicht grundsitzlich fiir oder gegen ein generelles Lkw-Uberholverbot auf zweistreifigen
Richtungsfahrbahnen entschieden werden, so bietet sich bei differenzierter Betrachtung die

Anordnung eines variablen oder zeitlich auf die Hauptverkehrszeit (z.B. zwischen 6 und 18 Uhr)
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| beschrinkten Lkw-Uberholverbots an. Auf Streckenabschnitten mit einer vorhandenen VBA sollte ein
Lkw-Uberholverbot ab einer Verkehrsstirke von 2.000 Kfz/h geschaltet werden. Bei fester
Beschilderung ist die Giiltigkeitsdauer in Abhingigkeit von den ortlichen Verkehrsverhiltnissen
festzulegen. Eine iiberschligige Einschitzung der Giiltigkeitsdauer. kann anhand des DTV und der
typisierten Ganglinie der Verkehrsnachfrage (Pinkofsky, 2005) vorgenommen werden. Mit der im
Rahmen dieser Studie ermittelten Nutzenfunktion kénnen dann fiir jede Stunde der Giiltigkeitsdauer
die Gewinne und Verluste aus den Reisezeitverdnderungen bestimmt und anschliefend aufsummiert
werden. Aus dieser Berechnung folgt, dass ein Lkw-Uberholverbot beispielsweise fir die
Giiltigkeitsdauer von 6 — 18 Uhr je nach Schwerverkehrsnachfrage und Tagesganglinientyp ab einem

DTV von etwa 45.000 — 56.000 Kfz/24h empfehlenswert ist (vergleiche Abbildung 3).
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Abbildung 3: Auswertung Giiltigkeitsdauer 6-18 Uhr in Abhéingigkeit vom Tagesganglinientyp

Im Vergleich der beiden Varianten des Lkw-Uberholverbots mit und ohne gleichzeitige
Geschwindigkeitsbeschrinkung fillt auf, dass allein aus der Bewertung der Zeitkosten eindeutig die
Variante ohne Geschwindigkeitsbeschrinkung vorzuziehen ist. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
die Pkw bei einer gleichzeitigen Anordnung eines Tempolimits keine nennenswerten
Reisezeitgewinne erreichen. Fiir die gleichzeitige Anordnung einer Geschwindigkeitsbeschrinkung
spricht jedoch die im Vergleich sehr deutliche Reduzierung der Geschwindigkeitsdifferenzen
zwischen den beiden Fahrstreifen. Auch wenn dies nicht durch Studien belegt ist, ldsst sich vermuten,

dass durch diese Homogenisierung eine Verbesserung der Verkehrssicherheit erreicht werden kann.



Bewertung eines Lkw-Uberholverbots auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen

Literatur

Brilon, W.; Drews, O.
Verkehrliche Auswirkungen der Anordnung von Uberholverboten fiir Lkw auf

Autobahnen. Schlussbericht FE Nr. 03.261 R92K im Auftrag des BMV

Brilon, W.; Harding, J.; Erlemann, K.; Seifarth, S.
Fortentwicklung und Bereitstellung eines bundeseinheitlichen Simulationsmodells fiir
Bundesautobahnen. Schlussbericht FE 01.157/2001/IRB  der Bundesanstalt  fiir

Straflenwesen, Bochum

Brilon, W.; Harding, J.; Erlemann, K.
Erweiterung des Softwareprogramms BABSIM um ein Verhaltensmodell zur Abbildung
der in den RAA dargestellten Typen von Ein- und Ausfahrten. Schlussbericht — Nachtrag
zum FE 01.157/2001/IRB der Bundesanstalt fiir Straflenwesen, Bochum

FGSV
Empfehlungen fiir Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an Straen (EWS). FGSV, Koln

FGSV
Richtlinien fiir die Anlage von StraBen, Teil: Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen (RAS-

W). FGSV, Kéln

Kellermann, G.
Erkenntnisse zum Lkw-Uberholverbot auf Autobahnen. Strafenverkehrstechnik, Heft 4,

Seite 196-200, 2002

Pinkofsky, L.
Typisierung von Ganglinien der Verkehrsstarke und ihrer Eignung zur Modellierung der

Verkehrsnachfrage. Dissertation. Institut fiir Verkehr und Stadtbauwesen, Technische

Universitit Braunschweig

1996

2004

2006

1997

1986

2002

2005



e

% Bundesministerium
fiir Verkehr und
_ : digitale Infrastruktur

Bundesministerium far Verkehr und digitale Infrastruklur o Postfach 20 01 00, 53170 Bonn ’ Guido Zielke
Leiter der Unterabteilung LA 2

Bundesanstalt fiir StraBenwesen - StraRenverkehr -

Briiderstrafe 53

. HAUSANSCHRIFT
51427 Bergisch Gladbach . - Robert-Sehurnan-Platz |

53175 Bonn

POSTANSCHRIFT
Postfach 20 01 00
53170 Bonn

www.bmvi.de

Betreff: Verkehrliche und tkologische Auswirkungen der Anord-
nung von Uberholverboten fiir Lkw auf Autobahnen; orangene
Schriftenreihe der BASt: Heft 731 aus dem Jahr 1996

Aktenzeichen: LA 22/7332.2/18/2823984
Datum: Bonn, 11.05.2017
Seite 1 von 1

Ich bitte, das im Betreff genannte Gutachten unter Berticksichtigung
aktueller Entwicklungen (DTV auf vierstreifigen Autobahnen,
Schwerverkehrsanteil usw.) im Rahmen eines ,,Kurzgutachtens® auf
seine Aktualitét hin zu {iberpriifen.

Die von Ihnen durchzufiihrende Bewertung soll insbesondere Er-
kenntnisse liefern, ob vor dem Hintergrund des stetig-steigenden Ver-
kehrsaufkommens weitere Mafinahmen (ggf. generelles Uberholverbot
fiir Lkw auf vierstreifigen Autobahnen und Kraftfahrstrafien) zur Auf-
rechterhaltung des Fliissigkeit des Verkehrs erforderlich sind.

Ich bitte um eine zeitnahe Erledigung. Vor diesem Hintergrund bitte
ich Sie, sich mit Referat LA 22 zum weiteren Vorgehen in Verbindung
Zu setzen.

Im Auftrag

A

T,
&Y
-

A

Zertifikat scit 2009
audit berufundfamille







