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kung, wodurch sich die Verkehrslage ent-
spannt. Dadurch wird die Stauhäufigkeit 
reduziert und somit auch der oben beschrie-
bene volkswirtschaftliche Schaden. Der 
Seitenstreifen erfüllt jedoch verschiedene 
Aufgaben, die im Falle einer Freigabe dann 
zum Teil nicht mehr wahrgenommen wer-
den können. Die wohl wichtigste Funktion 
ist das sichere Abstellen liegengebliebener 
Fahrzeuge. Daneben dient er als Zugang für 
den Rettungsdienst und Fahrgasse neben 
Unfallstellen. Außerdem bietet er Raum für 
gesonderte Verkehrsführungen bei Baustel-
len und kann vom Betriebsdienst als von der 
Fahrbahn isolierter Arbeitsraum genutzt 
werden. Auch Hindernissen kann bei vor-
handenem Seitenstreifen ohne Gefährdung 
anderer Verkehrsteilnehmer ausgewichen 

wirtschaft jährlich etwa 100 Milliarden € 
kosten. Dieser Schaden setzt sich aus den 
Zeitverlusten, den staubedingten Unfällen, 
dem erhöhten Kraftstoffverbrauch und den 
daraus wiederum bedingten Abgasemissio-
nen zusammen. Ein Ausbau, teilweise auch 
Neubau, mancher Autobahnstrecken ist 
daher unumgänglich. Um auch für die Zeit 
bis zur Durchsetzung und letztendlichen 
Ausführung des Ausbaus Abhilfe zu schaf-
fen, sind kurzfristigere Lösungen gefragt. 
Hier bietet sich die Freigabe des Seitenstrei-
fens bei Kapazitätsengpässen an (Wüst, 
2010).

Die Vorteile davon sind offensichtlich: Der 
zusätzliche Fahrstreifen entlastet den Quer-
schnitt durch die kapazitätserhöhende Wir-

1 Einführung

1.1 Hintergrund

Der stetige Zuwachs des Verkehrsaufkom-
mens hat ein Ausmaß angenommen, wel-
ches in dieser Form nicht abzusehen war. 
Allein von 1970 bis heute verdreifachte sich 
die Anzahl der Pkw. Während in Deutsch-
land heutzutage knapp 90 % der Beförde-
rungsleistungen im Personenverkehr auf der 
Straße abgewickelt werden, liegt dieser Wert 
im Güterverkehr bei 70 %, wobei die Tendenz 
auch hier nach wie vor steigend ist. Auf 
diese immense Verkehrsbelastung ist das 
derzeit vorhandene Straßennetz nicht ausge-
legt. Es kommt bei Kapazitätsüberschreitun-
gen somit zu Staus, die die deutsche Volks-
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werden. Daher ist er aus Gründen der Ver-
kehrssicherheit weiterhin ein unverzichtba-
rer Regelbestandteil von Autobahnen. Eine 
temporäre Seitenstreifenfreigabe kann dem-
nach nur eine Übergangslösung bis zum 
Ausbau darstellen (Lemke, 2003).

1.2 Ziel der Untersuchung

Die verkehrlichen Wirkungen, die eine tem-
poräre Seitenstreifenfreigabe dabei mit sich 
bringen, sind verschiedenster Art und kön-
nen prinzipiell nach primären und sekun-
dären Wirkungen unterschieden werden. 
Unter den primären Wirkungen versteht 
man die Folgen einer Freigabe des Seiten-
streifens zum einen auf den Verkehrsablauf, 
zum anderen auf die Verkehrssicherheit. Die 
positiven Nebeneffekte einer temporären 
Seitenstreifenfreigabe im Sinne von bei-
spielsweise einer verkürzten Reisezeit, ver-
mindertem Benzinverbrauch und einer ge-
ringeren Umweltbelastung als Folge der 
Emissionen werden dagegen als sekundäre 
Wirkungen bezeichnet (Arnold, 2001).

Die Verkehrssicherheit betreffend gab es in 
der Vergangenheit schon diverse Studien. 
Einerseits ist zwar davon auszugehen, dass 
durch die verringerte Stauanfälligkeit des 
Streckenabschnitts mit temporärer Seiten-
streifenfreigabe auch ein Rückgang der 
Anzahl staubedingter Unfälle einhergeht. 
Andererseits erfüllt der Seitenstreifen eine 
Reihe von Sicherheitsfunktionen, die bereits 
eingangs näher erläutert wurden, welche im 
Falle einer temporären Freigabe des Seiten-
streifens wegfielen. Bislang fällt es schwer, 
die genauen Auswirkungen der temporären 
Nutzung des Seitenstreifens als Fahrstreifen 
auf die Verkehrssicherheit zu quantifizieren, 
da die Ursachenzuweisung bei Unfällen oft 
nicht eindeutig ist. Nach A r n o l d  (2001) 
gleichen sich die beschriebenen Vor- und 
Nachteile in etwa aus, zumindest, wenn der 
Streckenabschnitt mit temporärer Seiten-
streifenfreigabe innerhalb von Ballungsräu-
men liegt. Weitere Ausblicke zu dieser 
Thematik geben B r i l o n  (2007), M a t -
t h e i s  (2002) oder L e m k e  (2007).  

Der Fokus der folgenden Analyse liegt aus-
schließlich auf den Auswirkungen einer 
temporären Seitenstreifenfreigabe auf den 
Verkehrsablauf, da dessen Optimierung das 
wesentliche Ziel darstellt. Bei einer Freigabe 
übernimmt der Seitenstreifen die Funktion 
des Hauptfahrstreifens. S t j epanov i c 
konnte 2011 bereits nachweisen, dass der 
Seitenstreifen von den Lkw unmittelbar 
nach der Freigabe befahren wird. Es wurde 
daher nun untersucht, ob der Seitenstreifen 

auch von den Pkw-Fahrern eine ähnliche 
Akzeptanz erfährt. Schließlich wird die 
temporäre Seitenstreifenfreigabe nur dann 
wirklich effizient sein, wenn der Seitenstrei-
fen von den Verkehrsteilnehmern als Fahr-
streifen tatsächlich auch angenommen wird. 
Dafür wird im Rahmen einer Datenauswer-
tung ein sechsstreifiger Regelquerschnitt, bei 
dem zusätzlich noch die Möglichkeit der 
temporären Nutzung des Seitenstreifens 
besteht, mit einem regulären achtstreifigen 
verglichen.

2	Datenaufbereitung

2.1 Untersuchungsgebiet

Für die durchgeführten Untersuchungen 
wurden von der Autobahndirektion Südbay-
ern Verkehrsdaten aus dem Großraum Mün-
chen zur Verfügung gestellt. Die hierfür 
herangezogenen Querschnitte befinden sich 
auf der A 9 und auf der A 8-Ost. Im Einzel-
nen sind dies (Bild 1):

–	Anzeigequerschnitt (AQ) 9-730 auf der  
A 9 in Fahrtrichtung (FR) München bei 
km 519,350

–	AQ 9-240 auf der A 9 in FR Nürnberg bei 
km 519,615

–	AQ Q37 auf der A 8-Ost in FR Salzburg 
bei km 20,165

–	AQ B24 auf der A 8-Ost in FR München 
bei km 21,910.

Der mit einer Streckenbeeinflussungsanlage 
(SBA) ausgestattete Streckenabschnitt, in 
welchem die beiden Querschnitte der A 9 
liegen, ist mit einem durchschnittlichen 
täglichen Verkehr (DTV) von 126.500 Kfz/ 
24 h bei einem Lkw-Anteil von 8,7 % 
(Stand: 12/2014, Dauerzählstelle Garching-
Nord (S)) in beiden Fahrtrichtungen sehr 
stark belastet und wurde erst 2006 achtstrei-
fig ausgebaut, sodass nun pro Richtungs-
fahrbahn vier Fahrstreifen sowie ein Seiten-
streifen vorhanden ist. Ein Großteil der 
Verkehrsbelastung besteht aus Berufspend-
lern und dem Transitverkehr, da die A 9 zu 
den bedeutendsten Nord-Süd-Achsen 
Deutschlands gehört.

Die Querschnitte der A 8-Ost fallen in einen 
Streckenabschnitt, in welchem im Dezember 
2014 ein DTV von 92.000 Kfz/24 h bei ei-
nem durchschnittlichen Lkw-Anteil von  
9,7 % (Dauerzählstelle Holzkirchen (W)) 
gemessen wurde. Diese Belastung über-
schreitet häufig die Kapazität der bislang 
sechsstreifig ausgebauten Autobahn. Um in 
solchen Fällen schnell und effektiv Kapazi-
tätsreserven schaffen zu können, wurde die 
nötige Infrastruktur eingerichtet, um den 
Seitenstreifen bei Bedarf für den Verkehr 
freigeben zu können. Da dies aber keine 
dauerhafte Lösung darstellen kann, ist der 
achtstreifige Ausbau der A 8-Ost zwischen 
dem Autobahnkreuz München-Süd und dem 
Dreieck Inntal bei Rosenheim in einer Länge 
von insgesamt 47 km als „Weiterer Bedarf 
mit Planungsrecht“ im Bundesverkehrswe-

Bild 1: Unter-
suchungsgebiet 
(Kartengrundlage 
aus www.
openstreetmap.de)
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geplan 2003 aufgenommen. Als notwendige 
Voraussetzung für die Realisierung einer 
temporären Seitenstreifenfreigabe ist auch 
auf diesem Streckenabschnitt eine SBA 
eingerichtet, welche die mit einer Freigabe 
des Seitenstreifens in der Regel einherge-
hende Geschwindigkeitsbeschränkung um-
setzt. Die A 8-Ost wurde ursprünglich 
konzipiert, um die Großstadt München an 
Naherholungsgebiete wie den Tegernsee 
oder den Chiemsee anzubinden. Bis heute 
ist ein großer Teil des Verkehrsaufkommens 
daher auf den Freizeitverkehr zurückzufüh-
ren. So wurde beispielsweise der Tagesspit-
zenwert von 123.000 Kfz/24 h am Freitag, 
19.12.2014, erfasst (Busch, 2006, www.ab-
dsb.bayern.de, www.muenchen.ihk.de, www.
baysis.bayern.de).

Die Untersuchungsquerschnitte wurden so 
gewählt, dass die Aufteilung der Verkehrs-
stärkeanteile auf die Fahrstreifen nicht von 
Verflechtungsvorgängen an Ein- bzw. Aus-
fahrten beeinflusst wird. 

2.2 Clusterung und Datenumfang

Sämtliche Daten, die für die Auswertung 
herangezogen wurden, sind mithilfe der 
Software LOTRAN-DQ 2 auf deren Plausibi-
lität geprüft. Zusätzlich wurden noch wei-
tere Plausibilitätsprüfungen nach dem 
Merkblatt zur Ausstattung von Verkehrs-
rechnerzentralen und Unterzentralen 

(MARZ, 1999) und dem Hinweispapier 
„Hinweise zur Qualitätsanforderung und 
Qualitätssicherung der lokalen Verkehrsda-
tenerfassung für Verkehrsbeeinflussungsan-
lagen“ (FGSV, 2006) in Excel manuell durch-
geführt. Bei einem Anzeichen von Fehler-
haftigkeit wurden die betroffenen Daten 
ausnahmslos aussortiert, sodass keine Er-
satzwerte in die Analyse einflossen. An-
schließend wurden die Daten bestimmten 
Clustern zugeordnet.  Da die Akzeptanz des 
Seitenstreifens ausschließlich in Abhängig-
keit von der Gesamtverkehrsstärke unter-
sucht wurde, konnte dieser Einflussfaktor 
zuvor bei der Festlegung der Cluster elimi-
niert werden. Die Cluster wurden daher nur 
unter Berücksichtigung der Kriterien Fahrt-
zwecke (insbesondere Berufsverkehr, Frei-
zeitverkehr und Reiseverkehr) und Verkehrs-
zusammensetzungen (Lkw-Anteil) gebildet. 
Damit die Ergebnisse der Analyse auch auf 
andere Streckenabschnitte übertragbar sind, 
wurde die Einteilung auf folgende fünf 
Cluster beschränkt:

1.	Cluster Mo–Do: 

	 Alle Werktage von Montag bis Donners-
tag, die vorwiegend von Berufsverkehr 
und hohen Lkw-Belastungen gekenn-
zeichnet sind.

2.	Cluster Fr:

	 Freitage, bei denen zusätzlich zu Berufs-
verkehr und hohen Lkw-Belastungen 

noch der Freizeitverkehr durch den Ein-
fluss des nahenden Wochenendes hinzu-
kommt.

3.	Cluster Sa:

	 Samstage, an denen der Einkaufs- und 
Freizeitverkehr überwiegt und der Berufs-
verkehr dagegen nur noch eine unterge-
ordnete Rolle spielt. Auch der Lkw-Anteil 
erreicht nicht mehr das Ausmaß wie an 
den anderen Werktagen. Dieses Cluster 
gilt nicht für die im Juli und August vom 
Lkw-Fahrverbot betroffenen Samstage 
(www.gesetze-im-internet.de/bundes-
recht).

4.	Cluster So/Feiertag:

	 Sonn- und Feiertage, an denen der Ein-
fluss des Freizeitverkehrs dominiert. Die 
gering vorhandene Lkw-Belastung setzt 
sich aufgrund des Lkw-Fahrverbots von 
00:00 Uhr bis 22:00 Uhr aus Pkw mit 
Anhängern, Wohnmobilen und Bussen  
zusammen (www.schnelle-online.info).

5.	Cluster Reisewelle:

	 Mit diesem Cluster wird gezielt das Fahr-
verhalten von Urlaubsreiseverkehr be-
trachtet. Dies kann sowohl den Beginn 
oder das Ende von Schulferien betreffen 
als auch beispielsweise den letzten Werk-
tag vor einem verlängerten Wochenende 
(Brückentag). Damit ist das Cluster unab-
hängig von Wochentag und Lkw-Belas-
tung.

Schließlich wurden die Verkehrsstärken 
noch in Pkw-Einheiten pro Stunde [Pkw-
E/h] umgerechnet. Gerade im Cluster Reise-
welle werden viele Pkw mit Anhänger als 
Lkw klassifiziert. Diese gängige Umrech-
nung ist erforderlich, um eine Vergleichbar-
keit zwischen den verschiedenen Quer-
schnitten herzustellen. Dafür muss aber in 
Kauf genommen werden, dass es zu einem 
Genauigkeitsverlust bei der Abbildung der 
Verkehrsstärke kommt. Während die Mes-
sung in Anzahl an Kraftfahrzeugen pro 
Stunde [Kfz/h] erfolgt und die Verkehrsstär-
ke damit realitätsgetreu wiedergegeben wird, 
kommt es bei Verwendung der fiktiven 
Einheit Pkw-Einheiten pro Stunde [Pkw-E/h] 
zu einer Verwischung und Verallgemeine-
rung der Daten. Bei der Interpretation der 
Ergebnisse muss daher immer der Lkw-
Anteil einbezogen werden. Da die Daten pro 
Minute vorlagen, wurden diese für die 
Auswertung zu 5-Minuten-Intervallen ag-
gregiert. Damit sollen kurzzeitige (minuten-
weise) Ausreißer geglättet werden und Ver-
kehrszustände können besser abgebildet 
werden. Die Anzahl an 5-Minuten-Interval-
len und damit der Datenumfang, der der 

Bild 2: Prinzipieller 
Diagrammaufbau Cluster x
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Mo–Do Fr Sa So/Feiertag Reisewelle

A 9 Fahrtrichtung Nürnberg 2.687 958 960 1.536 2.111

A 9 Fahrtrichtung München 2.687 960 576 1.536 1.344

A 8-Ost Fahrtrichtung München 146 - - 554 458

A 8-Ost Fahrtrichtung Salzburg 216 258 355 220 674

Tabelle 1: Datenumfang (Anzahl aggregierter 5-Minuten-Intervalle)
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Auswertung zugrunde lag, ist je Querschnitt 
und Cluster in Tabelle 1 dargestellt. Es wur-
den ausgewählte Daten aus dem Zeitraum 
April–Juli 2011 verwendet (Brilon, 2007, 
Mattheis, 2002).

3 Statistische Grundlagen der  
Datenauswertung 

Damit für die verschiedenen Verkehrsbelas-
tungen eine statistisch abgesicherte Aussage 
getroffen werden konnte, wurden die Ergeb-
nisse mithilfe der Intervallschätzung abge-
bildet. Dieses Verfahren baut auf dem der 
Punktschätzung auf.

3.1 Punktschätzung

Die Ergebnisse wurden anhand von Dia-
grammen veranschaulicht, die dem Muster 
in Bild 2 folgen.

Im ersten Teil der Auswertung wurde für 
jedes Cluster die Abhängigkeit des Verkehrs-
stärkeanteils auf dem Seitenstreifen (pSF) bei 
den Querschnitten der A 8-Ost bzw. Haupt-
fahrstreifen (pHFS) im Falle der A 9 von der 
Gesamtverkehrsstärke (qges) untersucht, wo-
bei sich der Anteil wie folgt berechnet:

pi =        ·100	 [%]pges

qi

mit:

i = SF bzw. HFS.

Dieser Zusammenhang wurde 2011 bereits 
von I m h o f analysiert, wenngleich er nicht 
nach Clustern unterschied. Er teilte die Span-
ne der Gesamtverkehrsstärke in Bereiche 
definierter Breite ein. Sortiert man nun die 
Daten entsprechend dieser Gesamtverkehrs-
stärkeklassen, ergeben sich Stichproben un-
terschiedlichen Datenumfangs. Für jede die-
ser Stichproben wurden der Mittelwert und 
die Streuung des Verkehrsstärkeanteils ermit-
telt, sodass im Diagramm dann pro Klasse 
zwei Punkte eingetragen sind. Diese Methode 
wird auch Punktschätzung genannt.

Bei dieser wird versucht, mithilfe des arith-
metischen Mittels  einer Stichprobe den 
Erwartungswert μ einer Grundgesamtheit 
abzuschätzen. Während letzterer ein fester, 
aber unbekannter Wert bleibt, ist der Schätz-
wert  von der Realisierung der Stichprobe 
abhängig. Er ist folglich eine Funktion der 
Stichprobe und unterliegt ebenfalls einer 
bestimmten Verteilung. Damit ist die Wahr-
scheinlichkeit, dass der Punktschätzer genau 
dem unbekannten Parameter entspricht, 
gleich Null. Die Vertrauenswürdigkeit dieses 
Schätzers wird üblicherweise mit der Streu-

ung s der Stichprobe beschrieben (Fahrmeir,  
2010, Mosler, 2011). Auch in der hier vorge-
stellten Masterarbeit wurden Klassen der 
Gesamtverkehrsstärke gebildet. Für die vor-
liegenden Daten erwies sich eine Breite von 
700 Pkw-E/h als zweckmäßig. Es ergaben 
sich die Klassen 100–799 Pkw-E/h, 800–
1.499 Pkw-E/h usw. Die weitere Auswertung 
erfolgte dagegen mit dem Verfahren der 
Intervallschätzung, da sich hiermit die Re-
präsentativität der Ergebnisse ziemlich ge-
nau einschätzen lässt.

3.2 Intervallschätzung

Im Gegensatz zur Punktschätzung hat man 
hier nicht nur einen einzelnen Wert, sondern 
ein Intervall, das Konfidenzintervall, zum 
Ergebnis. Sowohl die Länge als auch die 
Lage dieses Intervalls hängen von der Stich-
probe ab. Folglich ergibt sich für jede kon-
krete Realisierung ein anderes Intervall. Die 
Wahrscheinlichkeit, dass die Methode auch 
ein Intervall hervorbringt, welches den ge-
suchten Parameter enthält, kann über das 
Vertrauens- oder auch Konfidenzniveau γ 
beschrieben werden. Dieses kann je nach 
Anwendungsfall frei gewählt werden. Um 

eine hohe Aussagekraft der Ergebnisse zu 
erzielen, sind γ-Werte im Bereich von 0,90, 
0,95 oder 0,99 empfehlenswert. Von ent-
scheidender Bedeutung ist hierbei die rich-
tige Interpretation von γ. Dies ist nicht die 
Wahrscheinlichkeit, mit der sich der unbe-
kannte Parameter im ermittelten Intervall 
befindet. Tatsächlich wird es so sein, dass 
der Parameter entweder in dem ermittelten 
Intervall liegt oder nicht. Das Konfidenzni-
veau γ ist vielmehr als eine Eigenschaft zu 
sehen, die dem Schätzverfahren anhängt. 
Wendet man die Methode der Intervallschät-
zung auf beliebig viele verschiedene Stich-
proben an, so wird mit wachsender Anzahl 
an Stichproben die relative Häufigkeit der 
Intervalle, die den Parameter überdecken, 
gegen γ konvergieren (Degen 2011, Fahr-
meir, 2010).

Für die gegebene Aufgabenstellung, die 
Schätzung des Erwartungswerts μ für die 
Verkehrsstärkeanteile pSF bzw. pHFS, wurde 
das Konfidenzniveau zu γ = 0,95 festgesetzt. 
Zur Berechnung der Intervallgrenzen konn-
te folgende Formel hergeleitet werden:

–1,96 · für n ≥ 40., +1,96·s s
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Demnach kann das Intervall nur für Stich-
proben mit einem Umfang n ≥ 40 ermittelt 
werden, sonst hat die Formel keine Gültig-
keit.

Anschaulich ist das Konfidenzintervall in 
Bild 3 dargestellt. Es wird nochmal deutlich, 
dass auch für die Intervallschätzung ein 
Punktschätzwert in Form des arithmetischen 
Mittels  benötigt wird. Damit basiert die 
Methode der Intervallschätzung auf der der 
Punktschätzung. Das arithmetische Mittel  
liegt dabei stets in der Mitte des symmetri-
schen Intervalls.

Somit gestaltet sich der Aufbau der nach-
folgenden Ergebnis-Diagramme wie folgt: 
(Bilder 5 bis 10) 

Der Verkehrsstärkeanteil pro Klasse der 
Gesamtverkehrsstärke wird mithilfe von 
jeweils zwei Punkten je Querschnitt be-
schrieben. Der obere Punkt ist der Mittelwert 
der Daten, die der entsprechenden Klasse 
zugeordnet werden konnten. Dabei wurden 
nur Stichprobenmengen mit n ≥ 3 berück-
sichtigt. Falls n ≥ 40 zutrifft, kann das 
Konfidenzintervall, das symmetrisch zum 
Mittelwert liegt, mit angezeigt werden. Es 

überdeckt den tatsächlichen Erwartungswert 
μ mit einer Wahrscheinlichkeit von 95 %. 
Ergänzend ist die Streuung s der Stichprobe 
über den unteren Punkt angegeben. Zwi-
schen der Länge des Konfidenzintervalls und 
der Streuung besteht eine lineare Abhängig-
keit. Die Punkte, die zu einem Querschnitt 
gehören, werden jeweils über eine gestri-
chelte Linie miteinander verbunden, um 
Trends besser zu verdeutlichen. 

4 Ergebnisse der Analyse

Die Akzeptanz des Seitenstreifens durch die 
Verkehrsteilnehmer wird im Folgenden da-
ran gemessen, wie groß der Verkehrsstärke-
anteil pSF auf den Seitenstreifen der A 8-Ost 
insbesondere bei hohen Gesamtverkehrsstär-
ken im Vergleich zum Verkehrsstärkeanteil 
pHFS auf den Hauptfahrstreifen der A 9 ist. 
Im Anschluss daran wird speziell das Fahr-
verhalten der unterschiedlichen Fahrzeug-
kategorien hinsichtlich der Nutzung des 
rechten Fahrstreifens untersucht.

4.1 Quantifizierung der entlastenden 
Wirkung einer temporären Seiten- 
streifenfreigabe

Durch die Umnutzung des Seitenstreifens als 
Fahrstreifen ist der Querschnitt in der Lage, 
auch höhere Gesamtverkehrsstärken stabil 
abzuführen. Die temporäre Seitenstreifen-
freigabe wirkt demnach entlastend auf den 
Verkehrszustand. Für die Quantifizierung der 
entlastenden Wirkung werden nachfolgend 
die Ergebnisse der Auswertung in Verkehrs-
stärkeanteil-Diagrammen beispielhaft für 
die Cluster Mo–Do und Reisewelle darge-
stellt. Vorab zeigt Bild 4 für jedes dieser 
beiden Cluster eine Übersicht über den Lkw-
Anteil am Gesamtquerschnitt ages, welcher 
für eine richtige Interpretation der nachfol-
genden Diagramme wichtig ist.
Allgemein gestaltet sich die Aufteilung des 
Verkehrs auf die vorhandenen Fahrstreifen 
sehr unterschiedlich. Während sich bei nied-
rigen Gesamtverkehrsstärken aufgrund des 
Rechtsfahrgebots nach § 2 der StVO der 
Großteil der Fahrzeuge auf dem rechten 
Fahrstreifen befindet, sollte mit zunehmender 
Gesamtverkehrsstärke eine Vergleichmäßi-
gung erfolgen. Bei dichtem bis zähfließendem 
Verkehr würde demnach im Fall von vier 
Fahrstreifen eine Aufteilung von 25 % auf 
jeden Fahrstreifen den Idealfall darstellen. Da 
aber die Verkehrsteilnehmer dazu neigen, auf 
dem linken Fahrstreifen kleinere Abstände in 
Kauf zu nehmen, sieht die Verteilung in der 
Realität anders aus (Brilon, 2007).

Bild 5: Verkehrs-
stärkeanteil 
(Cluster Mo–Do)

Bild 4: Lkw-Anteile 
am Gesamtquer-
schnitt

Cluster Mo–Do
nA 9 FR Nürnberg nA 9 FR München nA 8-Ost FR München nA 8-Ost FR Salzburg
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0

2

4

6

8

10

12

14

16

Lk
w

-A
nt

ei
l a

ge
s 
[%

]

Cluster Reisewelle

11,8 11,9

13,7

10,8

7,8 7,4 7,57,1

Bild 3: Konfidenz-
intervall für den 
Erwartungswert µ

–1,96 · s
+1,96· s

3,92· s

810-819_SVT_12_2015.indd   814 08.12.15   16:18



815Straßenverkehrstechnik 12.2015

Temporäre Seitenstreifenfreigabe – Analyse der verkehrlichen Wirkungen  |  Verkehrsbeeinflussung  |  Fachbeiträge

4) erklärt den zur Gegenrichtung stets grö-
ßeren Anteil an der Gesamtverkehrsstärke. 
Dennoch befindet sich die Kurve immer 
noch weit unter denen der A 9. Daraus lässt 
sich ableiten, dass weniger Pkw den Seiten-
streifen befahren als den Hauptfahrstreifen 
eines regulären Querschnitts. Eventuell wirkt 
gerade dieser hohe Lkw-Anteil auf dem 
Seitenstreifen für die Pkw-Fahrer abschre-
ckend. Die entlastende Wirkung bei hohen 
Gesamtverkehrsstärken kann für die A 8-Ost 
Fahrtrichtung Salzburg mit einer Wahr-
scheinlichkeit von 95 % zu ca. 19 %, für die 
A 9 für beide Fahrtrichtungen im Schnitt zu 
ca. 23 %, festgelegt werden.

Bei den Streuungen sind keine größeren 
Auffälligkeiten zu bemerken. Sie unterliegen 
den üblichen statistischen Schwankungen 
und zeigen zumindest bei der A 9 und der  
A 8-Ost Fahrtrichtung München den zu er-
wartenden Trend, mit größeren Gesamtver-
kehrsstärken abzunehmen. Dies liegt daran, 
dass geringe Verkehrsstärken im Allgemeinen 
sowohl dem stabilen als auch dem instabilen 
Verkehrszustand zugeordnet werden können. 
Bei ersterem ist mit hohen Verkehrsstärkean-
teilen auf dem rechten Fahrstreifen zu rech-
nen, bei letzterem dagegen mit niedrigen. 
Dieser Umstand wird durch die höheren 
Streuungen wiedergegeben.

Cluster Reisewelle

Im Cluster Reisewelle (Bild 6) werden auf 
allen Querschnitten ausgenommen der  

klasse 7.100–7.799 Pkw-E/h. Dagegen wer-
den auf der A 8-Ost nur bis zu ca. 5.700 
Pkw-E/h erreicht. Da der Seitenstreifen bei 
geringem Verkehrsaufkommen nicht freige-
geben wird, liegen in diesem Bereich für die 
A 8-Ost auch keine Daten vor.

Die oberen beiden Kurven der A 9, die den 
Mittelwert darstellen, verlaufen über weite 
Bereiche nahezu parallel. Auffallend ist die 
fast horizontale Stufe zwischen ca. 2.500 
Pkw-E/h und 4.000 Pkw-E/h, bei der sich 
der Verkehr zunächst auf einen mittleren 
Anteil von etwa 25 % auf dem Hauptfahr-
streifen einpendelt. Bei weiter zunehmender 
Verkehrsstärke sinkt dieser wieder. Bei hoher 
Verkehrsbelastung kann schließlich ein 
mittlerer Anteil der Verkehrsstärke von etwa 
18,5 % festgestellt werden. Obwohl an bei-
den Querschnitten der A 9 etwa gleiche 
Lkw-Anteile vorliegen (Bild 4), ist der Ver-
kehrsstärkeanteil in Fahrtrichtung München 
fast immer niedriger als in der Gegenrich-
tung. Diese Beobachtung wird sich später in 
Abschnitt 4.2 nochmal bestätigen und an-
hand des Fahrverhaltens der Pkw-Fahrer 
begründet. 

Im Vergleich zur A 9 liegen die Kurven der 
A 8-Ost deutlich unterhalb, vor allem in den 
statistisch durch Intervallschätzung abgesi-
cherten Bereichen. In der Klasse von 3.600–
4.299 Pkw-E/h sind die Anteile im Mittel um 
4,5 % geringer als die der A 9. Der markant 
hohe Lkw-Anteil auf der A 8-Ost Fahrtrich-
tung München an den Tagen Mo–Do (Bild 

Verschiedene Studien zeigen, dass sich die 
Gesamtverkehrsstärke bei hohem Verkehrs-
aufkommen nicht gleichmäßig über den 
Querschnitt verteilt. Bereits 1984 ermittelte 
B u s c h empirisch die Verkehrsstärkeantei-
le für dreistreifige Richtungsfahrbahnen. Für 
den Hauptfahrstreifen ergab sich dabei ein 
Anteil von 18 %. Dagegen wird der linke 
Fahrstreifen mit exakt der Hälfte der Ver-
kehrsbelastung am stärksten beansprucht. 
Ursache dieser ungleichförmigen Verteilung 
ist, dass von den Verkehrsteilnehmern bei 
einem Fahrstreifenwechsel nach links auch 
kleinere Zeitlücken genutzt werden als bei 
einem Fahrstreifenwechsel nach rechts, 
(Sparmann, 1978). Aufgrund der anwach-
senden Verkehrsbelastung sind in der heu-
tigen Zeit immer mehr vier- bis teilweise 
auch fünfstreifige Autobahnen im Strecken-
netz vertreten. Daher geben aktuelle Unter-
suchungen wie die von G e i s t e f e l d t 
(2007) Aufschlüsse über das Fahrverhalten 
und den Verkehrsablauf auf Autobahnen mit 
vierstreifigen Richtungsfahrbahnen. Für 
Querschnitte auf freier Strecke und mit 
ausreichender Entfernung zu Knotenpunk-
ten erhielt er für den Hauptfahrstreifen 
Anteile von 10 bis 12 %, im Vergleich dazu 
für den ganz linken Fahrstreifen Anteile von  
36 %. Darüber hinaus untersuchte er einen 
Querschnitt auf der A 8-Ost, welcher sich im 
Bereich einer Verkehrsbeeinflussungsanlage 
befindet. Durch Anzeige von Geschwindig-
keitsbeschränkungen wird bei hohen Ver-
kehrsstärken versucht, den Verkehrsfluss zu 
harmonisieren und somit einen Verkehrszu-
sammenbruch zu umgehen bzw. zeitlich 
hinauszuzögern. Die Wirkung der Verkehrs-
beeinflussungsanlage zeigt sich auch bei der 
Aufteilung der Verkehrsbelastung auf die 
Fahrstreifen. Es wurde auf dem Hauptfahr-
streifen ein Anteil von 18 % gemessen, 
dagegen auf dem ganz linken Fahrstreifen 
ein Anteil von 32 %. Vermutlich erhoffen 
sich die Verkehrsteilnehmer von einem 
Wechsel auf die linken Fahrstreifen weniger 
Reisezeitvorteile, wenn die Geschwindigkeit 
ohnehin begrenzt wird. Weitere Ausblicke 
gibt S c h ö p p l e i n  (2013) in „Integration 
fahrstreifenbezogener Kenngrößen und seit-
licher Detektionsdaten in ein makroskopi-
sches Verkehrsflussmodell für dreistreifige 
Richtungsfahrbahnen“.

Cluster Mo–Do

Im Vergleich zu den anderen Clustern kön-
nen im Cluster Mo–Do (Bild 5) die höchsten 
Verkehrsstärken verzeichnet werden. Diese 
treten auf der A 9 in beiden Fahrtrichtungen 
auf und fallen in die Gesamtverkehrsstärke-

Bild 6: Verkehrs-
stärkeanteil 
(Cluster Reisewelle)
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Fahrtrichtung Salzburg dagegen ist der 
Verlauf konstant bis leicht zunehmend, 
entspricht aber bei hohen Verkehrsstärken 
in etwa dem der Gegenrichtung. Zusammen 
mit dem Ergebnis des Clusters Mo–Do kann 
man schlussfolgern, dass der Seitenstreifen 
in Fahrtrichtung München eine bessere 
Akzeptanz seitens der Verkehrsteilnehmer 
erfährt als in Fahrtrichtung Salzburg.  Mit 
einer Wahrscheinlichkeit von 95 % liegt die 
entlastende Wirkung für die A 9 im Schnitt 
bei ca. 19 %, für die A 8-Ost Fahrtrichtung 
Salzburg bei ca. 15,5 %.

4.2 Abbildung des Fahrverhaltens bei der 
Nutzung des Seitenstreifens

Im Folgenden wird der Zusammenhang 
zwischen dem Lkw-Anteil auf dem Seiten-
streifen bzw. Hauptfahrstreifen und der 
Gesamtverkehrsstärke untersucht. Im Allge-
meinen wächst mit zunehmender Gesamt-
verkehrsstärke der Anteil an Pkw stärker an 
als der an Lkw. Von letzteren ist tagsüber für 
gewöhnlich eine nahezu konstante Grund-
last auf den Autobahnen vorhanden. Daher 
kann man bei einer Änderung des Lkw-
Anteils auf dem Seitenstreifen bzw. Haupt-
fahrstreifen direkt auf das Fahrverhalten der 
Pkw-Fahrer in Bezug auf die Nutzung des 
rechten Fahrstreifens schließen. Die nach-
folgenden Diagramme zeigen wieder bei-
spielhaft für die Cluster Mo–Do und Reise-
welle den Verlauf des Lkw-Anteils auf dem 
Seitenstreifen (aSF) bzw. Hauptfahrstreifen 
(aHFS) aufgetragen über den Klassen der 
Gesamtverkehrsstärke. Der Aufbau der Dia-
gramme ist analog zu dem der Verkehrsstär-
keanteil-Diagramme. 

Cluster Mo–Do

Für das Cluster Mo–Do (Bild 7) kann mit den 
Daten der A 9 eine weite Spanne der Ge-
samtverkehrsstärke, die zum Großteil statis-
tisch abgesichert ist, abgedeckt werden. Es 
ergibt sich ein zunächst unerwartetes, aber 
zumindest ähnliches Bild für beide Fahrt-
richtungen der A 9. Auch bei der Auswer-
tung der anderen Cluster hat sich gezeigt, 
dass die Kurven wiederholt diesem Muster 
folgen. 

Dabei kann der Verlauf in drei Phasen ein-
geteilt werden. Dies wird am Beispiel der  
A 9 Fahrtrichtung München in Bild 8 ver-
anschaulicht.

In Phase 1 ist ein fast linearer Anstieg des 
Lkw-Anteils auf dem Hauptfahrstreifen bis 
zur Klasse 3.600–4.299 Pkw-E/h zu ver-
zeichnen. Es muss demzufolge zu einer 
Sortierung der Lkw-ähnlichen und Pkw-

größeren Gesamtverkehrsstärken wird dann 
offensichtlich von den Pkw-Fahrern wieder 
der Hauptfahrstreifen bevorzugt, der sich 
bereits bei hoher Lkw-Belastung wie im 
Cluster Mo–Do (Bild 5) bewährt hat. Das 
entspräche folglich dem in Fahrtrichtung 
Nürnberg. 

Dagegen liegen bei der A 8-Ost die Ver-
kehrsstärkeanteile wiederholt allesamt unter 
denen der A 9. Dabei werden diesmal in 
Fahrtrichtung München bei geringen Ver-
kehrsstärken Anteile von 21 % erreicht. In 

A 8-Ost Fahrtrichtung München (hier bis 
etwa 6.400 Pkw-E/h) sehr hohe Verkehrs-
stärken von bis zu ca. 7.100 Pkw-E/h beob-
achtet. 

Die Linien der Mittelwerte über die Ver-
kehrsstärkeklassen der A 9 verlaufen erneut 
stark parallel, jedoch überraschenderweise 
mit einem sprunghaften Wechsel dazwi-
schen. Dies könnte unter Umständen mit 
dem Lkw-Anteil zusammenhängen, der sich 
mengenmäßig zwischen dem an Werktagen 
und dem an Feiertagen befindet (Bild 4). Bei 

Bild 7: Lkw-Anteil 
auf dem Seitenstrei-
fen bzw. Hauptfahr-
streifen (Cluster  
Mo–Do)

Bild 8: Phaseneintei-
lung am Beispiel der 
A 9 Fahrtrichtung 
München
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ähnlichen Fahrzeuge auf den Fahrstreifen 
kommen. Während sich die Lkw unverän-
dert auf dem Hauptfahrsteifen fortbewegen, 
wechseln immer mehr Pkw, die sich dem 
Rechtsfahrgebot zufolge bei geringen Ver-
kehrsstärken auf dem Hauptfahrstreifen 
aufhielten, auf den linken Fahrstreifen. 
Dieser Effekt scheint sich selbst zu verstär-
ken, denn je höher der Lkw-Anteil auf dem 
Hauptfahrstreifen ist, umso unattraktiver 
wirkt er wiederum auf die Pkw-Fahrer. Bei 
einer Gesamtverkehrsstärke von etwa 4.000 
Pkw-E/h wird schließlich ein Maximum von 
59 % in Fahrtrichtung München bzw. von 
55,5 % in Fahrtrichtung Nürnberg (Bild 7) 
erreicht, bevor die Kurven wieder fallen und 
die Phase 2 beginnt. 

Hier ist das Verkehrsaufkommen offenbar 
an einem Punkt angekommen, an dem die 
Pkw-Fahrer nun auch die Lücken zwischen 
den Lkw auf dem Hauptfahrstreifen ver-
mehrt nutzen. Während der Lkw-Anteil in 
Fahrtrichtung Nürnberg (Bild 7) kontinuier-
lich abnimmt, zeigt er in Gegenrichtung ab 
Verkehrsstärken von etwa 6.000 Pkw-E/h 
erneut eine ansteigende Tendenz, die 3. 
Phase. 

Eine plausible Erklärung dafür ist, dass sich 
die Pkw-Fahrer bei der erhöhten Verkehrs-
dichte zwischen den Lkw schneller einge-
engt fühlen als zwischen den Pkw auf dem 
linken Fahrstreifen, wenngleich die Ver-
kehrsdichte dort in der Regel noch größer 
ist. Auch aus Abschnitt 4.1 ging bereits 
hervor, dass der Hauptfahrstreifen in Fahrt-
richtung Nürnberg unter der Woche von 
Mo–Do besser angenommen wird als der in 
Fahrtrichtung München. Dies könnte eben-
so der Grund dafür sein, warum sich die 
Pkw-Fahrer auch bei höheren Verkehrsdich-
ten zwischen den Lkw sicher zu fühlen 
scheinen und somit eine 3. Phase entfällt. 

Bei Verkehrsstärkespitzen von bis zu 7.100 
Pkw-E/h ergeben sich mit einer statistischen 
Sicherheit von 95 % in Fahrtrichtung Mün-
chen Lkw-Anteile auf dem Hauptfahrstreifen 
von 58,5 %, in Fahrtrichtung Nürnberg 
dagegen von nur 39 %. Dies entspricht einer 
nicht unwesentlichen Differenz von 19,5 % 
(Bild 7). 

Für die Querschnitte an der A 8-Ost (Bild 7) 
mit temporärer Nutzung des Seitenstreifens 
liegen nur jeweils zwei statistisch abgesi-
cherte Datenpunkte vor. In Fahrtrichtung 
Salzburg stimmt der Lkw-Anteil in der 
Klasse 3.600–4.299 Pkw-E/h mit 60,5 % 
sogar beinahe mit dem der A 9 Fahrtrich-
tung München überein. Allerdings ist im 
Gegensatz zur A 9 in der darauffolgenden 
Klasse kein Abwärtstrend zu beobachten, 

sondern eher noch ein leichter Zuwachs. Das 
bedeutet, dass der Sortierungseffekt (Phase 
1) noch nicht abgeschlossen ist und die 
Verkehrsteilnehmer die Lücken zwischen 
den Lkw auf dem Seitenstreifen (noch) nicht 
nutzen. Eine Änderung dieses Verhaltens 
zeichnet sich auch nicht ab. Die Kurve der 
A 8-Ost Fahrtrichtung München weist mit 
Abstand die größten Lkw-Anteile auf dem 
Seitenstreifen auf, wobei hier im Cluster 
Mo–Do der Lkw-Anteil insgesamt mit  
13,7 % auch außerordentlich hoch war (Bild 
4). Da der letzte Datenpunkt mit ca. 85 % 
nur auf einem Stichprobenumfang von vier 
beruht und dem davorliegenden eine ver-
hältnismäßig große Streuung zuzuordnen 

ist, kann hier die weitere Entwicklung der 
Kurve nicht mit Bestimmtheit vorausgesagt 
werden. Somit kann auch für die Fahrtrich-
tung München keine Phase 2, bei der es 
wieder zu einer Vermischung der Fahrzeug-
kategorien wie im Falle der A 9 kommt, 
ausgemacht werden.

Cluster Reisewelle

Da es beim Cluster Reisewelle zu Überlap-
pungen der Kurven gekommen wäre, wer-
den die Mittelwerte und die Streuungen in 
separaten Diagrammen (Bilder 9 und 10) 
dargestellt. Man kann sofort erkennen, dass 
die A 8-Ost und die A 9 von zwei grund-

Bild 9: Mittelwerte 
der Lkw-Anteile auf 
dem Seitenstreifen 
bzw. Hauptfahr-
streifen (Cluster 
Reisewelle)

Bild 10: Streuung 
der Lkw-Anteile auf 
dem Seitenstreifen 
bzw. Hauptfahr-
streifen (Cluster 
Reisewelle)
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auf vierstreifigen Richtungsfahrbahnen gut 
mit den Ergebnissen der vorgestellten Mas-
terarbeit überein. Hier bewegten sich die 
Anteile auf dem Hauptfahrstreifen des Re-
gelquerschnitts der A 9 abhängig vom 
Cluster zwischen 17 und 23 %. Dagegen lag 
die entlastende Wirkung durch die Freigabe 
des Seitenstreifens auf der A 8-Ost nur zwi-
schen 13,5 und 19 %. Abhängig vom Clus-
ter lagen hier die Werte 3,5  bis maximal  
6,5 % unter denen der A 9. In allen Fällen 
wurden die höchsten Werte jedoch im Clus-
ter Mo–Do erreicht, in dem meist Pendler 
auf den Strecken um München unterwegs 
sind, denen die Freigabe des Seitenstreifens 
vertrauter ist. Ebenfalls ist in diesem Cluster 
die Lkw-Belastung hoch und wie sich zeig-
te, wird der Seitenstreifen als temporärer 
Fahrstreifen von den Lkw-Fahrern gut an-
genommen. Bei der Bewertung der Ergeb-
nisse muss zudem berücksichtigt werden, 
dass auf den beiden Autobahnen unter-
schiedliche Steuerungsverfahren in den SBA 
implementiert sind. Der Schaltalgorithmus 
INCA (Denaes 2009) auf der A 9 greift etwas 
früher in das Verkehrsgeschehen ein als der 
Algorithmus nach MARZ auf der A 8-Ost. 
Dadurch verteilt sich der Verkehr auf der A 
9 etwas gleichmäßiger auf die Fahrstreifen 
und höhere Verkehrsstärkeanteile auf dem 
rechten Fahrstreifen sind die Folge (Imhof, 
2011). Des Weiteren konnte beobachtet wer-
den, dass der Seitenstreifen auf der A 8-Ost 
in Fahrtrichtung München eine bessere 
Akzeptanz seitens der Verkehrsteilnehmer 
erfährt als der in der Gegenrichtung. Auch 
bei niedrigeren Gesamtverkehrsstärken wur-
de in Fahrtrichtung München das Rechts-
fahrgebot sehr viel besser befolgt. Das zeigt, 
dass es weiterhin von den Randbedingungen 
im Einzelfall abhängt, wie gut ein temporär 
zur Verfügung stehender Seitenstreifen tat-
sächlich angenommen wird. Explizite Grün-
de für dieses Verhalten konnten im Rahmen 
dieser Arbeit nicht festgestellt werden.

Zusätzlich wurde für die Untersuchung der 
Akzeptanz des Seitenstreifens das Fahrver-
halten der Pkw-Fahrer bei der Nutzung des 
Seitenstreifens näher beleuchtet. Dafür wur-
de die Abhängigkeit des Lkw-Anteils auf 
dem Seitenstreifen von der Gesamtverkehrs-
stärke getrennt für jedes Cluster analysiert. 
Die Grundidee dahinter ist, dass infolge ei-
ner nahezu konstanten Lkw-Belastung bei 
einer Änderung des prozentualen Lkw-
Anteils auf dem Seitenstreifen unmittelbar 
auf die Nutzung durch die Pkw-Fahrer ge-
schlossen werden kann. Hier kristallisierte 
sich vor allem in den Clustern mit hoher 
Lkw-Grundbelastung (typischerweise Cluster 

stärkeklassen darüber, aber damit immer 
noch relativ früh, liegt der Phasenwechsel 
in Fahrtrichtung Salzburg. Wiederum 
scheint also der Seitenstreifen in Fahrtrich-
tung München besser angenommen zu 
werden. Eine mögliche Erklärung für die 
niedrigen Schwellen könnte der hohe Anteil 
an ortsunkundigen bzw. ausländischen Ver-
kehrsteilnehmern in diesem Cluster sein, die 
die Verkehrsschilder der temporären Seiten-
streifenfreigabe vermutlich falsch interpre-
tieren. Obwohl zumindest eine Phase 2 
ausgemacht werden konnte, liegt der Groß-
teil der Lkw-Anteile immer noch über denen 
der A 9. Daher muss nach wie vor von einer 
geringeren Akzeptanz des Seitenstreifens 
gegenüber dem Hauptfahrstreifen ausgegan-
gen werden.

5	Zusammenfassung und Fazit

Für die Untersuchung der Auswirkungen 
einer temporären Seitenstreifenfreigabe spe-
ziell auf den Verkehrsablauf wurde der 
sechsstreifige Regelquerschnitt der A 8-Ost, 
bei welchem zusätzlich der Seitenstreifen bei 
Bedarf freigegeben werden kann, mit dem 
achtstreifigen Regelquerschnitt der A 9 bei 
München verglichen. Die entlastende Wir-
kung infolge einer temporären Nutzung des 
Seitenstreifens wurde über den Verkehrsstär-
keanteil auf dem Seitenstreifen bei hohen 
Gesamtverkehrsstärken quantifiziert und 
dem entsprechenden auf dem Hauptfahr-
streifen der A 9 gegenübergestellt. Um 
verschiedene Verhaltensweisen bei den Ver-
kehrsteilnehmern aufzudecken, wurde diese 
Untersuchung für diverse Cluster durchge-
führt. Diese wurden unter Berücksichtigung 
der unterschiedlichen Verkehrszusammen-
setzungen und Fahrtzwecke gebildet. So 
ergaben sich die Cluster Mo–Do, Fr, Sa, So/
Feiertag und gesondert das Cluster Reise-
welle.

Wie aus Tabelle 2 ersichtlich ist, stimmen 
die bereits vorhandenen Erkenntnisse aus 
der Fachliteratur zur Fahrstreifenaufteilung 

sätzlich verschiedenen Kurvenverläufen 
repräsentiert werden. Die Lkw-Anteile auf 
der A 9 wachsen mit zunehmender Gesamt-
verkehrsstärke an, wobei sich ein Ende oder 
ein Maximum nicht abzeichnet. Das bedeu-
tet, dass die Pkw-Fahrer den Hauptfahrstrei-
fen nur bei geringen Verkehrsstärken befah-
ren, um das Rechtsfahrgebot zu befolgen. 
Bei höherem Verkehrsaufkommen wird die-
ser jedoch mehr und mehr gemieden und es 
findet wieder eine Sortierung der Fahrzeug-
kategorien (Phase 1) statt. Die weiteren 
Phasen, die im Cluster Mo–Do beobachtet 
werden konnten, scheint es hier nicht zu 
geben. Da die Lkw-Anteile insgesamt in 
diesem Cluster aber nicht besonders groß 
sind (Bild 4), kann dies nicht der ausschlag-
gebende Grund dafür sein. Vielmehr schei-
nen die Urlauber unter einem gewissen 
zeitlichen Druck zu stehen und versuchen 
daher, auf den linken Fahrstreifen schneller 
voranzukommen. 

Im Gegensatz zur A 9 ist am Verlauf der 
Datenpunkte der A 8-Ost auch deutlich die 
Phase 2 der anschließenden Vermischung zu 
erkennen. Das Maximum der Sortierung und 
zugleich die Hemmschwelle zur Nutzung des 
Seitenstreifens befindet sich in Fahrtrich-
tung München bereits in der Klasse von 
2.200–2.899 Pkw-E/h. Drei Gesamtverkehrs-

Tabelle 2: Vergleich 
der Ergebnisse mit 
bestehender 
Literatur

Quelle Verkehrsstärkeanteil in [%] auf dem …

… Hauptfahrstreifen … Seitenstreifen

Geistefeldt (2007)  
ohne SBA-Einfluss 

10–12 –

Geistefeldt (2007)  
mit SBA-Einfluss

18 –

Recker (2012)  
mit SBA-Einfluss

17–23 13,5–19
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S c h ö p p l e i n ,  E. (2013): Integration fahrstreifen-
bezogener Kenngrößen und seitlicher Detektionsda-
ten in ein makroskopisches Verkehrsflussmodell für 
dreistreifige Richtungsfahrbahnen, Dissertation am 
Lehrstuhl für Verkehrstechnik der Technischen Uni-
versität München

S p a r m a n n , U. (1978): Spurwechselvorgänge auf 
zweispurigen BAB-Richtungsfahrbahnen, in: For-
schung Straßenbau und Straßenverkehrstechnik, 
Heft 263

S t j e p a n o v i c , B. (2011): Analyse der Befolgung 
der temporären Seitenstreifenfreigabe am Beispiel 
der A 8-Ost, Bachelor’s Thesis am Lehrstuhl für Ver-
kehrstechnik der Technischen Universität München

W ü s t , W. (2010): Skriptum der Vorlesung „Straße 
und Umwelt“ am Lehrstuhl und Prüfamt für Ver-
kehrswegebau der Technischen Universität München

Verzeichnis der Internetquellen

www.abdsb.bayern.de: Autobahndirektion Südbay-
ern: Projektinformationen Autobahn A 8, München 
– Rosenheim – Salzburg. Vollständige URL: http://
www.abdsb.bayern.de/projekte/a8o_projektinfo.php. 
Stand: 22.2.2012

www.baysis.bayern.de: Oberste Baubehörde im 
Bayerischen Staatsministerium des Innern, für Bau 
und Verkehr: Dauerzählstellen. Vollständige URL: 
https://www.baysis.bayern.de/web/content/verkehrs 
daten/dauerzaehlstellen.aspx. Stand: 26.4.2015

www.gesetze-im-internet.de/bundesrecht: Verord-
nung zur Erleichterung des Ferienreiseverkehrs auf 
der Straße (Ferienreiseverordnung), 1985. Vollstän-
dige URL: http://www.gesetze-im-internet.de/bun 
desrecht/ferreisev_1985/gesamt.pdf. Stand: 
18.1.2012

www.muenchen.ihk.de: Hösch, M. 2009: Temporäre 
Nutzung des Seitenstreifens als Fahrstreifen. Voll-
ständige URL: http://www.muenchen.ihk.de/mike/
ihk_geschaeftsfelder/standortpolitik/Anhaenge/
Hoesch-Seitenstreifenfreigabe-auf-Autobahnen.pdf.
Stand: 23.02.2012

www.schnelle-online.info: Schulz H. 2011: Lkw-
Fahrverbot 2011 in Deutschland. Vollständige URL: 
http://www.schnelle-online.info/LKW-Fahrverbot/

aufgrund der angewandten Statistik signi-
fikant. Eine Verallgemeinerung oder Über-
tragbarkeit auf andere Streckenabschnitte, 
selbst bei gleicher Querschnittsanordnung 
und ähnlichen Verkehrsbelastungen, ist 
nicht ohne Weiteres möglich und erfordert 
weiterführende Untersuchungen.
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Mo–Do und Fr) eine Art Dreiphasenmodell 
heraus. Demnach muss erst eine bestimmte 
Gesamtverkehrsstärke vorliegen, bevor die 
Pkw-Fahrer auch die Lücken zwischen den 
Lkw auf dem Hauptfahrstreifen nutzen. Es 
existiert also eine gewisse Hemmschwelle. 
Schließlich wird bei noch höherem Ver-
kehrsaufkommen der Punkt erreicht, an dem 
die Pkw-Fahrer wieder auf die linken Fahr-
streifen wechseln. Vermutlich üben die Lkw 
hier aufgrund der ansteigenden Verkehrs-
dichte eine zu einengende Wirkung auf die 
Pkw-Fahrer aus. Überträgt man diese Mo-
dellvorstellung auf die A 8-Ost, so zeichne-
te sich hier bei den gegebenen Gesamtver-
kehrsstärken oft entweder noch kein Pha-
senübergang ab oder dieser lag im Vergleich 
zur A 9 bei größeren Gesamtverkehrsstärken 
wie auch höheren Lkw-Anteilen auf dem 
Seitenstreifen. Einzige Ausnahme hiervon 
bildete das Cluster Reisewelle. Hier wurde 
der Seitenstreifen von den Pkw-Fahrern 
schon bei überraschend geringen Verkehrs-
stärken genutzt. Daraus kann man schlie-
ßen, dass auch die Streckenkenntnis der 
Pkw-Fahrer bei der Nutzung des Seitenstrei-
fens eine Rolle spielt. Ebenso hat der Lkw-
Anteil am Gesamtquerschnitt einen nicht 
unwesentlichen Einfluss auf die Fahrstrei-
fenwahl der Pkw-Fahrer. Bei insgesamt 
geringerer Lkw-Belastung wird der Seiten-
streifen besser und schneller angenommen. 
Schließlich konnte in allen Clustern nach-
gewiesen werden, dass der Seitenstreifen 
eine zum Teil deutlich schlechtere Akzep-
tanz erfährt als der Hauptfahrstreifen einer 
regulär vierstreifig ausgebauten Richtungs-
fahrbahn.

Um die Eingangsproblematik der wachsen-
den Verkehrsbelastung noch einmal aufzu-
greifen, kann die temporäre Nutzung des 
Seitenstreifens hier als Übergangslösung bis 
zum endgültigen Vollausbau dienen. Eine 
temporäre Seitenstreifenfreigabe ist schnell 
und kostengünstig zu realisieren und ent-
lastet den Querschnitt bei hohen Verkehrs-
belastungen. Wie in dieser Untersuchung 
aber gezeigt werden konnte, wird der Sei-
tenstreifen von den Verkehrsteilnehmern 
nicht wie ein vollwertiger Fahrstreifen ge-
nutzt. Hinzu kommt, dass die Verkehrssi-
cherheit durch den Wegfall des Seitenstrei-
fens während der Freigabe beeinträchtigt 
werden kann. Daher sollte auch weiterhin 
von einer dauerhaften Umnutzung des Sei-
tenstreifens abgesehen werden. Ferner ist 
anzumerken, dass die Ergebnisse dieser 
Studie aus Einzeluntersuchungen zu den 
angegebenen Randbedingungen gewonnen 
wurden. Für diese sind sie gültig und auch 
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