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Projektbegrindung

Als Folge der wachsenden Verkehrsbelastungen auf dem Nationalstrassennetz wurden in den
letzten Jahren Begehren zur Anordnung von Uberholverboten fiir Lastwagen an das ASTRA
eingereicht. Das ASTRA hat als Grundlage zur Beurteilung der Antrdge zwei Untersuchungen
[3], [4] in Auftrag gegeben. Auf der Basis der Erkenntnisse dieser Untersuchungen wurden
durch das ASTRA in den letzten Jahren auf verschiedenen Strecken des Nationalstrassen-
netzes Uberholverbote fiir Lastwagen signalisiert.

Aufgrund der Erfahrungen aus den diversen Anwendungsféllen sowie zusétzlichen Auswer-
tungen von Verkehrserhebungen auf Abschnitten des Nationalstrassennetzes mit hohem Ver-
kehrsaufkommen, will das ASTRA eine Richtlinie zur Anwendung von Uberholverboten fiir
Lastwagen auf dem Nationalstrassennetz erarbeiten. Dabei sind die gesetzlichen und ver-
kehrstechnischen Vorgaben sowie die Resultate der bereits durchgefiihrten Studien zu be-
ricksichtigen.

Mit dem Einbezug verschiedener Entscheidungstrager in die Projektbearbeitung soll die Richt-
linie bereits wahrend der Entstehungsphase breit abgestitzt werden.

Parallel zur Ausarbeitung der Richtlinie sollen in einer verkehrstechnischen Analyse die fir
Uberholverbote fir Lastwagen zweckmassigen Strecken auf dem Nationalstrassennetz ermit-
telt werden. Auf der Basis vorhandener Verkehrsanalysen und zuséatzlicher Kriterien gemass
der zu erarbeitenden Richtlinie ist eine Grobevaluation durchzufiihren.

Projektziele

Die Projektziele umfassen das Entwickeln einer Richtlinie zur Anwendung von Uberholverbo-
ten fir Lastwagen auf dem Nationalstrassennetz sowie die Grobevaluation zweckmassiger
Strecken fiir die Anordnung von Uberholverboten fiir Lastwagen in Koordination mit der VM-
Streckenausriistung.

Dabei ist die Grobevaluation der Uberholverbote fiir Lastwagen soweit zu konkretisieren, dass

« die Strecken fur die verschiedenen Typen von Uberholverboten (statische, zeitlich be-
schrankte oder dynamische Verbote) festgelegt sind,

» die Integration in die festen und dynamischen Signalisationen, insbesondere in die vor-
handenen und geplanten Verkehrsleitsysteme, erfolgt ist,

* die Umsetzung im Rahmen eines Gesamtkonzeptes unter Einbezug der laufenden Erhal-
tungsprojekte (UPIanNS) erfolgen kann und

» die Kriterien fir den operativen Betrieb mittels Grenzwerte definiert sind.

Mit der Richtlinie ,,Uberholen fur Lastwagen verboten® und der Grobevaluation zweckmassiger
Streckenabschnitte auf dem Nationalstrassennetz sollen die laufenden Massnahmen im Ver-
kehrsmanagement ergénzt und verstarkt werden. Das gemeinsame Ziel all dieser Massnah-
men ist mit einfachen organisatorischen und signalisatorischen Massnahmen den Verkehrs-
fluss auf den Nationalstrassen zu verbessern und so Staus zu reduzieren.

Massgebend fiir die Grobevaluation und Festlegung von Uberholverboten fiir Lastwagen (UV-
LW) sind die Ergebnisse aus nationalen und internationalen Forschungen, Richtlinien und
Normen sowie die langjahrige Erfahrung mit ausgefiihrten Anlagen.

Im vorliegenden Bericht werden die fir das Erarbeiten der Richtlinie notwendigen Grundlagen
sowie das Vorgehen und die Ergebnisse der Grobevaluation zusammengestellt.

Ausgabe 2012 | V1.00 5
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Vorgehen

Das Vorgehen basiert auf dem in der Projektdefinition des ASTRA aufgeftihrten Vorgehens-
plan und umfasst die folgenden Arbeitsschritte:

1. Vorbereitungsphase
» Startbesprechung mit der Projektleitung des ASTRA
* Aktualisieren und Auswerten Literatur, neue Erkenntnisse
* Auslegeordnung der technischen Kriterien
e Grundlagen sind bekannt

2. Richtlinie
e Evaluation der Hauptkriterien fir die verschiedenen Signalisationstypen (statisch, dy-
namisch)
* Aufzeigen grundsétzlicher Probleme (technischer und rechtlicher Art)
* Erarbeiten Richtlinienentwurf
* Vernehmlassung und Uberarbeitung
* Richtlinie liegt vor
3. Streckenabschnitte
* Bestimmen der Kriterien fiir Streckenzuordnungen
* Festlegen Vorgehensplan fur Evaluation Streckenabschnitte
* Vernehmlassung und allféllige Anpassungen
* Durchfuihren der Ermittlung der Streckenabschnitte
» Streckenabschnitte sind bestimmt

4. Grundlagenbericht

* Zusammenfassen der Grundlagen
* Abschluss der Arbeiten
* Grundlagenbericht liegt vor

Begleitgruppe

Zur Betreuung der Arbeiten wurde durch das ASTRA eine Begleitgruppe aus Vertretern ver-
schiedener Zustandigkeiten eingesetzt. Dabei werden die Erkenntnisse und Vorschlage aus
den einzelnen Arbeitsschritten in der Begleitgruppe diskutiert. Die Diskussionsergebnisse stel-
len die Grundlage fir die weitere Bearbeitung dar.

Inkrafttreten und Anderungen

Die vorliegende Dokumentation tritt am 24.02.2012 in Kraft. Die ,Auflistung der Anderungen®
ist auf Seite 39 zu finden.
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LW-Uberholverbote auf zweistreifigen Richtungsfahrbah-
nen in ebenem Gelédnde

M. Lihder, Ruhr-Universitat Bochum, 1987

Zur Ableitung von Einsatzkriterien wurden die verkehrstechnischen Auswirkungen von
Lastwagen-Uberholverboten auf zweistreifigen Autobahnen in ebenem Gelande unter-
sucht. Im Rahmen der Untersuchungen erfolgten lokale Messungen mit Hilfe von Indukti-
onsschleifen und Erhebungen von Reisegeschwindigkeiten Gber Nummernerhebungen
auf Abschnitten mit LAngen zwischen rund vier und sechs Kilometern. Die Auswertung
der lokalen Geschwindigkeitsmessungen mit und ohne Uberholverbot zeigte fiir den rech-
ten Fahrstreifen geringe Unterschiede, fiir den Uberholstreifen jedoch deutliche Differen-
zen. Aufgrund der Resultate kommt der Autor zum Schluss, dass dank dem Lastwagen-
Uberholverbot auf dem Uberholstreifen eine Beruhigung im Verkehrsablauf stattfindet,
vor allem bei Verkehrsbelastungen kleiner 1'400 Fz/h. Im Ubrigen konnte auf dem rech-
ten Fahrstreifen eine tendenziell tiefere Geschwindigkeit der Lastwagen festgestellt wer-
den.

Mit dem Ziel, nicht ausschliesslich die Maximierung der Geschwindigkeiten der Perso-
nenwagen anzustreben, sondern ein Maximum bei den mittleren Geschwindigkeiten aller
Fahrzeuge zu erreichen, wurden aufgrund der Messergebnisse die folgenden Entschei-
dungsgrundséatze entwickelt. Lastwagen-Uberholverbote sind

* bei Verkehrsbelastungen kleiner 1'500 Fz/h (pro Richtung) nicht sinnvoll;

* bei Verkehrsbelastungen zwischen 1'500 und 2'000 Fz/h (pro Richtung) nur bei einem
Schwerverkehrsanteil kleiner 4% anzuordnen;

bei Verkehrsbelastungen grdsser 2'000 Fz/h (pro Richtung) nur bei einem Schwerver-
kehrsanteil grosser 6% zu empfehlen.

LW-Uberholverbote erhdhen die Verkehrssicherheit auf Au-
tobahnen

Verkehrsministerium des Landes Baden-W Urttemberg, 1993

Auf verschiedenen zweistreifigen Autobahnabschnitten in Baden-Wiirttemberg wurden in
den Jahren 1990 und 1991 Lastwagen-Uberholverbote eingerichtet. Die Auswertung des
Unfallgeschehens im Vorher- und Nachher-Zeitraum zeigte eine deutliche Abnahme der
Unfallzahlen und der Unfallschwere. Zudem konnte ein positiver Einfluss auf das Ge-
schwindigkeitsverhalten und den Verkehrsfluss beobachtet werden. Negativ wirkten sich
haufige Pulkbildungen hinter schwécher motorisierten Lastwagen, die teilweise zu
Schwierigkeiten bei den Einfahrten an den Anschliissen gefiihrt haben. Schwerwiegende
Behinderungen traten jedoch nicht auf. Im Weiteren konnte auf den Uberholfahrstreifen
eine Homogenisierung im Geschwindigkeitsverhalten bei starkem Verkehrsaufkommen
festgestellt werden.

Ausgabe 2012 | V1.00 7
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LW-Uberholverbot auf Autobahnen?

G. Kellermann et al, Strassenverkehrstechnik Heft 6, 1995

Mit Hilfe eines Simulationsmodells wurden Grundlagen fir die Einflihrung von Lastwa-
gen-Uberholverboten ermittelt. Aufgrund der Simulation werden fiir zweistreifige Rich-
tungsfahrbahnen in der Ebene ohne Geschwindigkeitsbeschrankung unter andern die
folgenden Resultate angegeben:

Abb. 2.1 Zunahme der mittleren Geschwindigkeit auf dem Uberholstreifen nach Einfiih-
rung des Lastwagen-Uberholverbotes

Verkehrsbelastung Anteil Schwerverkehr am Verkehrsfluss
[Fz/h] 8 bis 13% 14 bis 20% 23 bis 27% 33 bis 37%
250 bis 350 1.0 km/h 2.7 km/h 4.4 km/h 7.6 km/h
950 bis 1'050 1.8 km/h 4.8 km/h 7.1 km/h 13.3 km/h
1'500 bis 1'600 3.8 km/h 4.7 km/h 8.7 km/h 15.7 km/h
2'400 bis 2'500 3.5 km/h 8.8 km/h 11.3 km/h 16.3 km/h
3'200 bis 3'350 0.3 km/h 7.1 km/h 13.7 km/h 20.7 km/h

Wird als Kriterium zur Einfilhrung eines Lastwagen-Uberholverbotes die Veranderung der
mittleren Geschwindigkeit und die Zahl der Konfliktsituationen betrachtet, so lassen sich
die Ergebnisse der Simulationen in die vier Bereiche unterteilen:

1) keine positive Wirkung des Uberholverbotes:
* unabhangig vom Anteil des Schwerverkehrs bei Verkehrsbelastungen kleiner
1'000 Fz/h pro Richtung
» unabhangig von der Verkehrsbelastung und einem Anteil des Schwerver-
kehrs kleiner rund 4%

2) eine Erhdhung der mittleren Geschwindigkeit ist zu erwarten:
* bei Verkehrsbelastungen zwischen 1'000 und 1'400 Fz/h und einem Anteil
des Schwerverkehrs zwischen 10 und 20%
* bei Verkehrsbelastungen zwischen 400 und 1'000 Fz/h und einem Anteil des
Schwerverkehrs grosser 20%

3) eine Reduktion der Zahl der Konfliktsituationen ist zu erwarten:
* bei Verkehrsbelastungen grésser rund 2'500 Fz/h und einem Anteil des
Schwerverkehrs zwischen 5 und 10%

4) eine Erhdéhung der mittleren Geschwindigkeit und eine Reduktion der Zahl der
Konfliktsituationen ist zu erwarten:
* bei Verkehrsbelastungen grésser rund 1'400 Fz/h und einem Anteil des
Schwerverkehrs grosser 10%

Verkehrliche und 6kologische Auswirkungen der Anordnung
von Uberholverboten fiir LW auf Autobahnen

Forschung und Strassenbau, Heft 731, 1996

Ein Schwerpunkt dieser Untersuchung lag darin, die verkehrstechnischen Folgen der An-
ordnung von Uberholverboten fiir Lastwagen auf Autobahnen zu beurteilen. Daher wur-
den Messungen zum Geschwindigkeits- und Fahrverhalten und Unfallanalysen (ber lan-
gere Zeitraume auf den fir die Untersuchung ausgewahlten Autobahnabschnitten im
Vorher-Nachher-Vergleich durchgefiihrt. Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigten,
dass sich im Wesentlichen die Effekte eingestellt haben, die erwartet wurden: Bei den
Personenwagen kommt es zu einer Erhohung der Geschwindigkeit, die Lastwagen wer-

Ausgabe 2012 | V1.00
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den langsamer. Diese Beobachtungen konnten sowohl bei den mittleren momentanen
Geschwindigkeiten als auch den Reisegeschwindigkeiten festgestellt werden. Der Ein-
fluss der Uberholverbote auf die Geschwindigkeit der Personenwagen wird mit zuneh-
mender Verkehrsbelastung grosser, dagegen ist beim Schwerverkehr kaum eine Abhén-
gigkeit von der Verkehrsbelastung zu beobachten. Mit dem Uberholverbot stellt sich ein
homogenerer Verkehrsablauf ein, die Haufigkeiten geféhrlich geringer Abstdnde gehen
zuriick. Die Unterschiede sind jedoch relativ gering. Die allgemeine Akzeptanz des Uber-
holverbotes durch die Lastwagenlenker ist gut, Unterschiede bei der Befolgung der Uber-
holverbote nach in- und auslandischen Lenkern gab es nicht. Mit dem Uberholverbot
stellte sich eine hohere Auslastung des rechten Fahrstreifens ein. Insgesamt konnte beim
Unfallgeschehen ein eher positiver Einfluss der Uberholverbote festgestellt werden.

Zusammenfassend kommen die Verfasser zum Schluss, dass Uberholverbote fiir Last-
wagen auf Autobahnen keine besonders starken und eindeutigen Auswirkungen auf den
Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit haben. Es besteht kein Anlass, in grossem
Stil Uberholverbote fiir Lastwagen auf den Autobahnen einzufilhren. Vielmehr ist der
Nutzen dieser Massnahme mit viel Einfihlungsvermdgen und genauer Kenntnis der ortli-
chen Situation von Fall zu Fall zu entscheiden.

Auswirkungen und Akzeptanz des LW-Uberholverbotes am
Beispiel der A 12 Inntal Autobahn

H. Koll et al, Strassenverkehrstechnik Heft 10, 1997

Auf der A 12 Inntal Autobahn wurde Uber eine Distanz von Uber 36 Kilometer ein Lastwa-
gen-Uberholverbot signalisiert. Auf einer rund 14 Kilometer langen Teilstrecke gilt zusatz-
lich eine Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h. Zur Ermittlung objektiv feststellbarer und
von den Verkehrsteilnehmern subjektiv. wahrgenommenen Auswirkungen wurden um-
fangreiche Erhebungen durchgefiihrt. Die Auswirkungen des Uberholverbotes auf die
Verkehrsqualitat sind generell gering, auf die Verkehrssicherheit tiberwiegend positiv. Die
Vorteile, vor allem geringere Haufigkeit von Fahrstreifenwechseln sowie die héheren Ge-
schwindigkeiten der Personenwagen, kdnnen erst bei hohen Verkehrsbelastungen und
grossen Schwerverkehrsanteilen festgestellt werden. Die Nachteile werden mit zuneh-
mender Lange des Uberholverbotes verscharft. Dabei sind hauptsachlich die Probleme
im Zusammenhang mit verstarkten Uberholvorgangen im Anschluss an das Uberholver-
bot und die dadurch verursachten Geschwindigkeitsstreuungen und Behinderungen auf
dem Uberholstreifen zu nennen.

An den mittleren Geschwindigkeiten der Lastwagen anderte das Uberholverbot im We-
sentlichen nichts. Die Auswertung der Fahrzeugpulks machte jedoch deutlich, dass bei
starkerem Lastwagenverkehr ab 300 bis 400 Lw/h mit fortschreitendem Aufenthalt im
Uberholverbot die Anzahl behinderter Lastwagen massiv zunimmt. Offensichtlich liegt die
Wunschgeschwindigkeit der Folgefahrzeuge nur geringfugig Uber jener der Pulkfuhrer. Es
scheint plausibel, und die Erhebungsresultate bestéatigten das auch, dass gerade die sehr
langsamen Lastwagen zu unerlaubten Uberholungen filhren. Der zunehmende Anteil an
behinderten Lastwagen mit Fortdauer des Uberholverbotes zeigt, dass bei einer Ver-
kehrsbelastung von rund 600 Lw/h und Richtung nach ungefahr 60 Kilometer Uberhol-
verbot nahezu alle Lastwagen behindert wirden, also auf den rechten Fahrstreifen nur
mehr einige wenige Pulkfihrer und dahinter lange Lastwagenkolonnen verkehren.

Bei den Personenwagenlenkern sind die subjektiv wahrgenommenen Vorteile ausgeprag-
ter als die objektiv feststellbaren Auswirkungen. Der geringere Behinderungsgrad bei
starkem Verkehr verleiht offensichtlich das Gefuihl, naher an der Wunschgeschwindigkeit
und damit freier zu fahren. Der reduzierte Uberholbedarf sowie das Wissen, dass die
Lastwagen der vorausfahrenden Kolonne auf dem Fahrstreifen bleiben, erhéhen Sicher-
heitsgefiinl und Fahrkomfort. Bei Lastwagenlenkern stosst das Uberholverbot trotz der
splrbaren Behinderungen nicht durchgéngig auf Ablehnung. Das Bewusstsein fir die
Vorteile der Massnahme ist teilweise recht ausgepragt.

Ausgabe 2012 | V1.00 9
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Geschwindigkeiten von Lastwagen in Steigungen und Ge-
fallen

IVT an der ETH Zurich, Zwischenbericht, 1999

Die Geschwindigkeit von Lastwagen beeinflusst die Verkehrsqualitat und im Bereich der
Neigungsstrecken reduzieren sie die Leistungsfahigkeit. Das IVT hat im Rahmen der
Forschungsarbeit auf Autobahnen und dbrigen Strassen umfangreiche Geschwindig-
keitsmessungen von ungehindert fahrenden Lastwagen bei unterschiedlichen Neigungs-
verhéltnissen durchgefiihrt. Aufgrund der Messresultate wurde der funktionale Zusam-
menhang zwischen der Dauergeschwindigkeit und der massgebenden Langsneigung un-
tersucht. Die beste Korrelation ergab sich mit dem folgenden quadratischen Ansatz:

y =-0.30x*- 1.64x + 70.75  (R*=0.86)
y: Dauergeschwindigkeit V15% x: Steigung in %

Im Vergleich mit in den Achtzigerjahren durchgefiihrten Messungen liegen die Dauerge-
schwindigkeiten dank der starkeren Motorleistung der Lastwagen deutlich héher. Trotz-
dem fallen auch bei den aktuellen Messungen bei Steigungen in der Gréssenordnung
von 5 bis 6% die Geschwindigkeiten auf rund 50 km/h ab.

Zusammenfassung

Aufgrund der ausgewerteten Berichte kdnnen die folgenden Vor- und Nachteile als Folge
der Anordnung eines Uberholverbotes fur Lastwagen auf zweistreifigen Autobahnen an-
gegeben werden:

Vorteile

* Die Verkehrssicherheit wird in der Tendenz verbessert.

* Eine Erh6hung der mittleren momentanen Geschwindigkeit und der Reisegeschwin-
digkeit der Personenwagen kann erwartet werden.

* Die Haufigkeit der gefahrlich geringen Absténde geht zuriick und der Verkehrsablauf
wird homogener.

¢ Unter bestimmten Umstanden kann mit einer Reduktion der Konfliktsituationen ge-
rechnet werden.

¢ Die Zahl der Fahrstreifenwechsel durch Personenwagenlenker wird eher reduziert.

« Das Uberholverbot wird von den Lenkern der Lastwagen in der Regel akzeptiert und
gut befolgt.

Nachteile

* Die mittlere momentane Geschwindigkeit und die Reisegeschwindigkeit der Lastwa-
gen nehmen ab.

e Hinter den schwacher motorisierten Lastwagen auf dem rechten Fahrstreifen bilden
sich Pulks.

* Das Einfahren bei den Anschliissen kann behindert werden.

* Die Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und den Verkehrsablauf sind eher ge-
ring.

e Auf der Strecke nach der Aufhebung des Uberholverbotes__vvird durch die Lastwagen
vermehrt Gberholt, insbesondere nach langen Strecken mit Uberholverbot.

Im Allgemeinen sind die subjektiv wahrgenommenen Vorteile durch die Personenwagen-
lenker ausgepragter als die objektiv gemessenen Auswirkungen.

In den ausgewerteten Untersuchungen werden auch Hinweise und Empfehlungen zur
Anordnung von Uberholverboten fiir Lastwagen angegeben. Als massgebende Kriterien
werden hauptsachlich die Verkehrsbelastung und der Anteil des Schwerverkehrs ge-
nannt. In der Abb. 2.1 sind die verschiedenen Empfehlungen fir ebene Strecken zusam-
menfassend dargestellt.

Ausgabe 2012 | V1.00
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A Anteil Schwerverkehr [%)]

14 ___ ;. _____________ ;_
I —
o
R
|
JEE—

1'0500 1'5500 2'0I00 2'5IOO 3'0IOO >

Verkehrsbelastung pro Richtung [Fz/h]

Uberholverbot fiir Lastwagen nicht empfohlen

. Uberholverbot fiir Lastwagen empfohlen

:'7 keine einheitliche Empfehlun
7/ pfehiung

Abb. 2.2 Empfehlungen fur die Anordnung eines Lastwagen-Uberholverbotes aufgrund
der Resultate der Literaturauswertung.
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Allgemein

Bei der Beurteilung der Resultate der in Kapitel 2 aufgefihrten Untersuchungen muss be-
ricksichtigt werden, dass im Ausland im Vergleich zur Schweiz die Vorschriften Uber die
Motorleistung von Lastwagen und das Geschwindigkeitsregime auf Autobahnen unter-
schiedlich sind. Insbesondere in Deutschland ist die Geschwindigkeit auf Autobahnen fur
Personenwagen in der Regel nicht beschrénkt. Dagegen gilt in allen européischen Lan-
dern fur schwere Motorfahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h.

Neben der Verkehrsbelastung und des Anteils des Schwerverkehrs kénnen auch weitere
Kriterien fiir die Einfiihrung eines Uberholverbotes fiir Lastwagen massgebend sein. Im
Folgenden werden verschiedene Kriterien hinsichtlich ihrer Relevanz im Zusammenhang
mit dem UV-LW aufgefiihrt und beurteilt.

Verkehrssicherheit

Weist die Unfallstatistik fir den betrachteten Autobahnabschnitt eine tberdurchschnittli-
che Anzahl Unfalle mit beteiligten Lastwagen auf, so ist die Einfiihrung eines UV-LW eher
gegeben. Bei der Beurteilung sind hauptséchlich die Unfalltypen ,Fahrstreifenwechsel” ,
,Streifkollision* und ,Auffahrunfall auf Uberholstreifen“ massgebend.

X TLW ’ % X LWJ( TLW
pr\Lw TLw L‘I ]’V pWT

Abb. 3.1 Unfalltypen mit beteiligten Lastwagen.

Neben den registrierten Unféllen ist auch das Beobachten gefahrlicher Mandver im Zu-
sammenhang mit Uberholvorgangen durch Lastwagen bei der Beurteilung der Verkehrs-
sicherheit zu berticksichtigen.

Aufgrund der durchgefiihrten Untersuchungen kénnen eigentliche Grenzwerte fir die
Verkehrssicherheit nicht angegeben werden, der Einbezug der Verkehrsbelastung be-
ziehungsweise des Anteils des Schwerverkehrs (bilden entsprechender Unfallraten) als
Vergleichsbasis mit andern Abschnitten ist jedoch notwendig. Bei Abschnitten mit gerin-
ger Verkehrsbelastung und / oder kleinem Anteil Schwerverkehr kann unter Umstanden
auch aus Grinden der Verkehrssicherheit ein Uberholverbot fir Lastwagen angezeigt
sein. In diesen Fallen ist mit einer umfassenden Verkehrskonfliktanalyse die Zweckmas-
sigkeit darzulegen.

Verkehrsbelastung

Mit der Einfilhrung eines UV-LW soll neben der Verkehrssicherheit auch die Verkehrs-
qualitat auf dem betrachteten Abschnitt verbessert werden. Unter der Verkehrsqualitét
wird gemass SN 640 017a [1] der Grad der gegenseitigen Behinderungen der Ver-
kehrsteilnehmer verstanden. Zur Beschreibung der Verkehrsqualitdt werden in der Ver-
kehrstechnik die folgenden sechs Stufen verwendet:

Stufe A Die einzelnen Verkehrsteilnehmer werden von andern nicht beeinflusst. Sie be-
sitzen die von der Verkehrsanlage her mogliche Bewegungsfreiheit im vollen
Umfang. (Mittlere Reisegeschwindigkeit der Personenwagen im Rahmen der er-
laubten Hochstgeschwindigkeit nicht eingeschrankt).
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Stufe B Die Anwesenheit anderer Verkehrsteilnehmer macht sich bemerkbar, bewirkt
aber keine direkte Beeintrachtigung des Einzelnen. Ein leichter Einfluss auf die
Bewegungsfreiheit und das Verhalten der Verkehrsteilnehmer ist jedoch festzu-
stellen. Der Verkehrszustand ist ausserst stabil (Mittlere Reisegeschwindigkeit
der Personenwagen grésser ca. 110 km/h).

Stufe C Der Verkehrszustand ist in jedem Fall stabil, aber die Beeintrachtigungen der
Verkehrsteilnehmer untereinander nehmen zu. Das individuelle Fahrverhalten
héngt nun in starkerem Mass von dem Fahrverhalten der andern Strassenbe-
nutzer ab. Die Bewegungsfreiheit ist eingeschrankt, aber teilweise noch gege-
ben (Mittlere Reisegeschwindigkeit der Personenwagen grdsser ca. 100 km/h).

Stufe D Der Verkehrsablauf ist gekennzeichnet durch hohe Belastungen, die zu deutli-
chen Beeintrachtigungen und Behinderungen in der Bewegung der Ver-
kehrsteilnehmer fihren. Interaktionen zwischen ihnen finden nahezu standig
statt. Noch immer ist aber eine Stabilitdt des Verkehrsflusses gewdhrleistet
(Mittlere Reisegeschwindigkeit der Personenwagen grosser ca. 85 km/h).

Stufe E Der Verkehrsfluss wird instabil. Bei dieser Stufe wird die Leistungsfahigkeit er-
reicht. Dies bedeutet: Geringe Zunahmen in der Verkehrsstarke kénnen zum
Zusammenbruch beziehungsweise Abbruch des Verkehrsflusses fiihren. Die
Verkehrsqualitat kann plotzlich auf ein deutlich niedrigeres Niveau abfallen. Es
gibt keine Bewegungsfreiheit fur die einzelnen Verkehrsteilnehmer mehr. Es tre-
ten stdndige gegenseitige Behinderungen zwischen den Verkehrsteilnehmern
auf (Mittlere Reisegeschwindigkeit der Personenwagen grésser ca. 75 km/h).

Stufe F In diesem Verkehrszustand ist auf der Verkehrsanlage die Nachfrage grosser
als die grosstmogliche Verkehrsstarke, d.h. die Leistungsfahigkeit. Dies bedeu-
tet: Die Verkehrsstrome fliessen nur noch mit einem sehr geringen Qualit&tsni-
veau. Es bilden sich wachsende Fahrzeugkolonnen. Die Verkehrsanlage ist
Uberlastet. Der Verkehr bricht zusammen (Mittlere Reisegeschwindigkeit der
Personenwagen kleiner ca. 75 km/h).

Wird auf Autobahnen ausserhalb der Agglomerationen von einem stabilen Verkehrsfluss
und einer Zielgrosse der Reisegeschwindigkeit fir Personenwagen von rund 100 km/h
ausgegangen, so sollte die Verkehrsqualitatsstufe C nicht unterschritten werden. Diese
Verkehrsqualitdt kann bei Belastungen in der Nahe der Leistungsfahigkeit nicht erreicht
werden. Soll die Verkehrsqualitatsstufe C erreicht werden, so wird in der SN 640 018a [2]
als zuldssige Verkehrsstarke fur den Autobahntyp 2 x 2 N (normal) ein Wert von maximal
2'900 Fz/h pro Richtung angegeben (ebene Strecke, Anteil LW kleiner 5%).

Aufgrund der Resultate der Literaturauswertung darf mit der Einfihrung des UV-LW mit
einer Erhdhung der Reisegeschwindigkeiten fir die Personenwagen gerechnet werden.
Soll auf einem Autobahnabschnitt die Verkehrsqualitatsstufe C garantiert werden, so
kann bei Verkehrsbelastungen grdsser als 2'500 Fz/h pro Richtung ein UV-LW bei
ebenen Strecken sinnvoll sein.

Die Verkehrsbelastung auf einem Autobahnabschnitt variiert in der Regel stark. Soll mit
dem UV-LW die Verkehrsqualitat erhoht werden, ist zu empfehlen, die Signale nicht sta-
tisch, sondern als Wechselsignale, die der aktuellen Verkehrsbelastung angepasst wer-
den kénnen, auszufihren.
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Anteil Schwerverkehr

Der Einfluss des Schwerverkehrs auf die Verkehrsqualitdt nimmt bei Autobahnabschnit-
ten ohne Geschwindigkeitsbeschrankungen mit zunehmender Verkehrsbelastung zu. Bei
Geschwindigkeitsbeschrankungen von 80 km/h ist der Einfluss des Schwerverkehr auf
die Verkehrsqualitat vernachléssigbar.

In Abb. 3.2 ist die maximale Verkehrsstarke auf ebenen Autobahnabschnitten fir die
Verkehrsqualitatsstufe C in Abhangigkeit des prozentualen Anteils des Schwerverkehrs
am Gesamtverkehr dargestellt. Daraus ist ersichtlich, dass auf ebenen Strecken der Ein-
fluss des Schwerverkehrs erst bei prozentualen Anteilen grosser 10% deutlich wird.

Maximale Verkehrsstarke [Fz/h] pro Richtung

3200
2800
2400 mm SN 640 018a == Werte aus [5]
2000 | | |
0 5 10 15 20

Anteil Schwerverkehr [%]
Abb. 3.2 Einfluss Anteil Schwerverkehr auf maximale Verkehrsbelastung.

Bei einem Anteil des Schwerverkehrs am Gesamtverkehr grésser 10% und einer
Verkehrsbelastung in der Gréssenordnung von 2'500 Fz/h pro Richtung kann ein Uber-
holverbot fiir Lastwagen zur Verbesserung des Verkehrsablaufes bei ebenen Strecken
zweckmassig sein.

Langsneigung

Hauptséchlich in langeren Steigungen wirkt sich der Einfluss der Motorisierung und der
Ladung (Gesamtgewicht) auf die Geschwindigkeit bei den Lastwagen und somit auf das
Uberholverhalten aus. Bei Steigungen kleiner 2% wird im Allgemeinen von unbedeuten-
den Geschwindigkeitsdifferenzen bei den Lastwagen ausgegangen. Dagegen wird in der
Literatur verschiedentlich darauf hingewiesen, dass auf langeren Strecken mit Steigun-
gen grosser 2% ein Uberholverbot firr Lastwagen unabhangig von der Verkehrsbelastung
angebracht ist.

In der SN 640 018a [2] sind fur langere Steigungsstrecken die maximalen Verkehrsstar-
ken in Abhangigkeit des Anteils Schwerverkehr und der Steigung definiert. Die Zusam-
menhange sind in Abbildung 3.1 fur die Verkehrsqualitdtsstufe C und den Strassentyp
zweistreifige Autobahn dargestellt. Aus dem Diagramm ist der deutliche Einfluss der
Steigungen grdsser 2%, vor allem bei hoheren Anteilen des Schwerverkehrs, zu erken-
nen. So wird beispielsweise die maximale Verkehrsstarke bei einem Anteil Schwerver-
kehr von 15% infolge einer Steigung grosser 4% gegenuber einer ebenen Strecke um
500 Fz/h (entspricht ca. minus 18%) reduziert. Soll bei diesen Randbedingungen die Ver-
kehrsqualitatsstufe C garantiert werden, so musste die Verkehrsstarke auf maximal 2'300
Fz/h pro Richtung beschrankt werden.
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Maximale Verkehrsstarke [Fz/h] pro Richtung

3000
Steigung
2800 —i<2%
0, 1 < 30
2600 2% <i<3%
3% <i<4%
2400
i>4%
2200
2000 } : |
0 5 10 15 20

Anteil Schwerverkehr [%]
Abb. 3.3 Einfluss der Langsneigung auf die maximale Verkehrsbelastung.

Bereits Steigungen grosser 2% konnen bei Lastwagen im Gegensatz zu den Personen-
wagen zu deutlichen Geschwindigkeitsabnahmen fiihren und somit zu einer inhomogene-
ren Geschwindigkeitsverteilung innerhalb der Lastwagen. Dies bewirkt eine Zunahme des
Uberholbediirfnisses bei den Lastwagenlenkern. Mit einem UV-LW kann dieser Tendenz
entgegengewirkt werden.

Da die Wahrscheinlichkeit der Uberholmanéver Lastwagen / Lastwagen bei kleinem
Lastwagenverkehr gering ist, werden Uberholverbote fiir Lastwagen bei einem Anteil
kleiner 5% als nicht zweckmassig beurteilt.

Bei Steigungen grdsser 2% ist bei folgenden Bedingungen die Zweckmassigkeit eines

Uberholverbotes zu tberprifen:

* Verkehrsbelastung grésser 2'500 Fz/h pro Richtung und Anteil des Schwerverkehrs
zwischen 5% und 10%

» Verkehrsbelastung grosser 2'000 Fz/h pro Richtung und Anteil des Schwerverkehrs >
10%

Anschlussbereich

Das UV-LW kann in Abhangigkeit des Anteils Schwerverkehrs sowie der Lange des
Uberholverbots auf dem rechten Fahrstreifen zu einer mehr oder weniger grossen Pulk-
bildung von Lastwagen fuihren. Wird durch diese Pulkbildung das Einfahren in die Auto-
bahn erschwert? Aufgrund der Ergebnisse von Untersuchungen sind bei Strecken mit
Uberholverbot kiirzer 3'000 m kaum sehr lange Pulks zu erwarten. Zudem verlangt Art.
34 Abs. 4 SVG ,Gegeniber allen Strassenbentitzern ist ausreichender Abstand zu wah-
ren, namentlich beim Kreuzen und Uberholen sowie beim Nebeneinander- und Hinterein-
anderfahren”. Aus Grinden der Verkehrssicherheit wird beim Hintereinanderfahren ein
Abstand von mindestens zwei Sekunden propagiert. Dies entspricht bei der fur Lastwa-
gen zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf Autobahnen von 80 km/h einem Abstand von
gut vierzig Metern. Insbesondere bei hohem Verkehrsaufkommen kann jedoch beobach-
tet werden, dass die Lastwagenlenker oft mit deutlich kiirzeren Abstanden fahren.

In der Literatur wird das Einfahren bei den Anschliissen zwar als Nachteil des UV-LW
aufgefuhrt, markant negative Folgen auf die Verkehrssicherheit und die Verkehrsqualitat
werden jedoch nicht genannt.

Das Vorhandensein von Ein- und Ausfahrten kann als Kriterium zur Beurteilung eines
UV-LW vernachlassigt werden. Bei allfalligen Problemen fir die in die Autobahn Einfah-
renden sollte die Lange der Beschleunigungsstreifens tberprift und gegebenenfalls ver-
langert werden.
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Auswirkungen Schwerverkehr auf Verkehrsablauf

In Abb. 3.4 sind die Auswirkungen des Schwerverkehrs auf das Geschwindigkeitsniveau
auf dem rechten Fahrstreifen dargestellt.

Die Auswertung zeigt, dass die Auswirkungen des Schwerverkehrs auf das Geschwin-
digkeitsniveau bis zu 250 LW/h gering sind. Erst mit einer weiteren Zunahme der Anzahl
Lastwagen nimmt das Geschwindigkeitsniveau auf dem rechten Fahrstreifen deutlich ab.
Aufgrund dieser Erkenntnisse kann festgehalten werden, dass nicht nur der prozentuale
Anteil des LW-Anteils sondern auch der absolute Wert der Anzahl Lastwagen mass-
gebend fir die Beurteilung der Zweckmassigkeit eines UV-LW ist. Dies ist insbesondere
wahrend der Hauptverkehrszeiten massgebend, wenn die hohe Verkehrsbelastung zu ei-
nem relativ tiefen prozentualen LW-Anteil fuhrt obwohl weiterhin deutlich tber 250 LW/h

gemessen werden.

km/h

120

115
110 A
105

é—wo\k

100

95

90

85

e rechter Fahrstreifen

80

0 100 200

Anzahl Lastwagen auf rechtem Fahrstreifen [LKW/h]

300
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Abb. 3.4 Einfluss Schwerverkehr auf Verkehrsablauf (Werte aus [6]).
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Minimale Lange

Die minimale Lange fir die Anordnung eines UV-LW wird auf der Basis des Geschwin-
digkeitsverlaufs in Steigungsstrecken bestimmt. Die folgenden Abbildungen zeigen den
Geschwindigkeitsverlauf der Lastwagen auf Steigungsstrecken. Die Werte sind aus [7]
entnommen.
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Abb. 3.5 Geschwindigkeitsverlauf von LW in Steigungen.

Aufgrund der Diagramme kann festgestellt werden, dass sich bei Steigungen tber 5%
das Geschwindigkeitsniveau der Lastwagen bereits nach wenigen hundert Metern redu-
ziert, so dass die Signalisierung eines UV-LW bereits bei einer Lange von 300 m ge-
rechtfertigt ist.
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Bei Steigungsstrecken mit einer Neigung unter 5% sind die Auswirkungen auf das Ge-
schwindigkeitsniveau deutlich geringer. Die Signalisation eines UV-LW ist fur Steigungs-
strecken langer als 600 m zu empfehlen.

Maximale Lange

Im Zusammenhang mit der Einfuhrung eines UV-LW auf der Al im Kanton Aargau (Ab-
schnitt Rothrist bis Safenwil) wurde der Einfluss des UV-LW auf die Pulkbildung in Ab-
hangigkeit der Lange des Uberholverbots untersucht [6]. In der folgenden Abbildung ist
die Anzahl in Pulks eingebundener Lastwagen pro 1'000 Lastwagen in Abh&ngigkeit der
Lange aufgefuihrt. Mit zunehmender Lange des UV-LW nimmt die Anzahl der in einen
LW-Pulk eingebundenen Lastwagen zu. Wahrend bei der 2.6 km langen Steigungsstre-
cke gut ein Drittel der Lastwagen in einen Pulk eingebunden sind, steigt die Anzahl der in
einen Pulk eingebundenen Lastwagen beim rund 7.0 km langen Abschnitt auf (iber 45%.
Der grosste registrierte Lastwagenpulk bestand aus acht Fahrzeugen (vgl. Abbildung
3.7).

700
@ Uberholverbot tiber alle drei Abschnitte: 7.00 km (BZ3)

600 . —
W Uberholverbot tiber Abschnitt Safenwil: 2.60 km (BZ2)

500 -

200 -
100 +
0 . ,_h

3 4

>5

Pulkgrosse (LKW)

Abb. 3.6 In Pulks eingebundene Lastwagen.

Abb. 3.7 Grosster erfasster LW-Pulk mit 8 Fahrzeugen.
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Die Pulkbildung ist abhangig von der Lange des UV-LW. Mit einem UV-LW nimmt der An-
teil der in einem Pulk eingebundenen Lastwagen tendenziell zu. Negative Auswirkungen
auf den Verkehrsablauf oder die Verkehrssicherheit konnten jedoch bei keinem Abschnitt
beobachtet werden. Aufgrund der Beobachtungen kénnen die folgenden Empfehlungen
fiir die maximale Lange eine UV-LW angegeben werden.

Abb. 3.8 Empfehlung fir maximale UV-LW Langen
Lange UV-LW Auswirkung Beurteilung

nur marginale Auswirkungen - gut vertraglich
auf Pulkbildung

e Kkirzer 5 km
4>

* 5 bis 10 km - Zunahme der in Pulks einge- -vertraglich
bundenen Lastwagen
—>

Zunahme der Pulkléange

%

5 bis 10 km s
I

* langer 10 km - in der Regel kritisch -schwer vertraglich
P _ (genauere Beurteilung bei stark (nur in begriindeten
N - belasteten Anschliissen am Ausnahmefallen)
> 10 km :l\ Ende des UV-LW)
D

leichte Zunahme der Uberhol-
haufigkeiten am Ende des UV-
LW zu erwarten

Verkehrspsychologische Aspekte

Gemass den Ausfuhrungen in [8] spielen beim Fahren und im Strassenverkehr neben
Dispositionen, kognitiven und motorischen Handlungsdeterminanten auch die Emotionen
eine nicht zu vernachléassigende Rolle. Die Teilnahme am Strassenverkehr ist eine hoch-
emotionale Angelegenheit (Emotionskontrolle ist deshalb wichtig!). Der emotionale Fah-
rerzustand (state) beeinflusst nachweislich das Fahren. Nicht immer liegen die Emotio-
nen innerhalb des Verkehrsgeschehens (z.B. andere Verkehrsteilnehmer) selbst begriin-
det. Personlichkeit, Fahrzeug und vom Verkehr unabhéangige Ereignisse beeinflussen die
im Verkehr auftretenden Emotionen. Die Emotionen bestimmen in der Folge das Fahr-
verhalten, die Fahrsicherheit (Unfélle und Verkehrskonflikte) und das Verkehrsklima ins-
gesamt mit. Manche Bedingungen sind Merkmale unseres gesellschaftlichen Lebens, wie
beispielsweise ,Ellbogen-Mentalitat” (Egoismus), Profilierungs- und Prestigesucht, beruf-
licher und sozialer Stress (Zeitdruck) und sind kaum direkt zu beeinflussen. In den neun-
ziger Jahren wurden die Emotionen im Strassenverkehr besonders haufig erforscht.

Bei den Personenwagenlenkern fuhren dicht befahrene Autobahnen mit vielen Lastwa-
gen zu negativen Emotionen. Insbesondere das Ausscheren auf den Uberholstreifen
durch Lastwagen und das Uberholen von Lastwagen bei geringem Geschwindigkeitsun-
terschied wird von gut einem Viertel der Verkehrsteilnehmenden als stérend beurteilt.
Diese negativen Erlebnisse sowie die Ressourcenknappheit (Platz fur freie Fahrt und
Geschwindigkeitswahl eingeschrankt) fordern Aggression und erhdhen die Unfallgefahr.

In [9] werden aufgrund von Untersuchungen deutliche Zusammenhange zwischen
Stresserleben und Stressbewéltigung und dem Verkehrsverhalten von LW-Lenkenden
aufgezeigt. Grundsatzlich erweist sich insbesondere ein aggressiv-konfrontativer Um-
gang mit Stress als problematisch fir ein verkehrssicheres Verhalten. Dabei wurde ver-
deutlicht, dass arbeits- und tatigkeitsbezogene Belastungen von LW-Lenkenden sowie
der Umgang mit Belastungen einen direkten oder indirekten Einfluss auf das Verkehrs-
verhalten haben kénnen.
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In der subjektiven Wahrnehmung fiihlen sich die Fahrer dagegen nicht am starksten
durch die Arbeitszeit, sondern durch die verkehrlichen Rahmenbedingungen ihrer Tatig-
keit belastet. Insbesondere unzureichende Park- und Rastmdglichkeiten sowie hinderli-
ches, riskantes oder aggressives Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden, aber auch
schlechte Straf3en und hohe Verkehrsdichte bzw. Staus werden als ausserordentlich be-
lastend erlebt.

Neben den technischen Aspekten soll unter Berticksichtigung der verkehrspsychologi-
schen Erkenntnisse auch die Verhaltnisméassigkeit beim Anordnen eines UV-LW mitein-
bezogen werden. Im Rahmen des verkehrstechnischen Gutachtens soll die Anordnung
unter Abwagung der unterschiedlichen Anforderungen erfolgen. Dabei sind unter an-
derem die Gesamtlange der UV-LW zu beriicksichtigen oder geeignete Abschnitte fiir
Uberholmangver fur Lastwagen aufzuzeigen. Mit einem Gesamtkonzept kénnen bei den
Lastwagenlenkern eine hohe Akzeptanz erreicht und die negativen Auswirkungen fir den
Schwerverkehr minimiert werden ohne die Vorteile fir die Personenwagenlenkenden of-
fensichtlich zu schmaélern.
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Richtlinie ASTRA

In Abb. 4.1 und 4.2 werden aufgrund der Literaturauswertung sowie grundsatzlicher
Uberlegungen Grenzwerte fiir die Zweckmassigkeitsbeurteilung einer ortlichen Signalisa-
tion eines UV-LW abgeleitet.
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Legende
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Maximallange der Steigungsstrecke 2'400 m
Verkehrsbelastung > 2'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h oder
Verkehrsbelastung > 2'000 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 200 LW/h

s Grenzwert Steigung grosser 4% und Mindestléange der Steigungsstrecke 300 m oder
Steigung zwischen 2% und 4% und Mindestlange der Steigungsstrecke 2'400 m
Verkehrsbelastung > 1'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h

: Grenzwert IV Verkehrskonfliktanalyse massgebend

Abb. 4.1 Beurteilungsdiagramm fiir UV-LW (Grenzwert durch Belastung und Anteil LW in
absoluten Werten definiert).
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1'500 2'000 2'500 3'000 3'500
Verkehrsbelastung pro Richtung [Fz/h]

Legende

:-:-:-:-: Grenzwert | Horizontale Strecke oder Steigung kleiner 2%

G emms Verkehrsbelastuna > 2'500 Fz/h und Belastuna Schwerverkehr > 250 LW/h
ata"a"e Grenzwertll Steigung zwischen 2% und 4% und Mindestlange der Steigungsstrecke 600 m oder

Maximallange der Steigungsstrecke 2'400 m
Verkehrsbelastung > 2'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h oder
Verkehrsbelastung > 2'000 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 200 LW/h

............ Grenzwert Il Steigung grosser 4% und Mindestlange der Steigungsstrecke 300 m oder
Steigung zwischen 2% und 4% und Mindestlange der Steigungsstrecke 2'400 m
Verkehrsbelastung > 1'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h

I:l Grenzwert IV Verkehrskonfliktanalyse massgebend

Abb. 4.2 Beurteilungsdiagramm fiir UV-LW (Grenzwert durch Belastung und Anteil LW in
Prozenten zur Gesamtbelastung definiert).

Vergleich mit Ausland

Im Folgenden werden zum Vergleich die in verschiedenen Landern Europas angewand-
ten Grenzwerte zusammengestellt [10]. Dabei wird zwischen permanenten und verkehrs-
abhéangigen Signalisationen unterschieden. Zudem wird in [10] auf durchwegs gute Erfah-
rungen mit UV-LW in den européaischen Landern hingewiesen.

Ausgabe 2012 | V1.00

v



ASTRA 85007 | Uberholen firr Lastwagen verboten (UV-LW) Grundlagenbericht

Permanente Signalisation

Abb. 4.3 Internationale Grenzwerte fiir die Anordnung von UV-LW

Land England Danemark Deutschland Osterreich
DTV/DWV > 29000 >20'000 > 30000 > 30000
[Fz/Tag]
LW-Anteil > 23% > 10% > 20% > 20%

Die Anzahl notwendiger Stunden, wahrend denen der Grenzwert Uberschritten sein
muss, ist nicht bekannt. Wird angenommen, dass der in der Schweiz massgebende
Stundenwert rund 10% des DWV-Wertes betragt, so gilt unabhéngig der Langsneigung
eine Gesamtbelastung von mindestens 25'000 Fz/Tag mit einem LW-Anteil von mindes-
tens 10%. Mit dieser Kombination liegt der schweizerische Grenzwert im Bereich der eu-
ropdischen Werte.

Gemass [11] gelten in Holland zudem die folgenden Grundsétze fiir die Anordnung eines
UV-LW auf Autobahnen:

Das UV-LW gilt fiir alle Abschnitte einheitlich wahrend der Hauptverkehrszeiten von

06.00 bis 10.00 Uhr und von 15.00 bis 19.00 Uhr. Auf eine feingliedrige Anpassung der

Zeitfenster an die verkehrlichen Gegebenheiten wird verzichtet, da sie dem Wunsch nach

Einheitlichkeit zuwider laufen wirde.

* Betragt die Auslastung in einer Fahrtrichtung in mindestens zwei dieser acht Stunden
mehr als 60%, wird auf dieser Strecke ein UV-LW angeordnet.

e Das UV-LW wird unabhangig der Auslastung auf demselben Streckenabschnitt auch
auf der Gegenfahrbahn signalisiert.

 Gilt auf den meisten Abschnitten eines Streckenzugs ein UV-LW, wird aus Griinden
der Einheitlichkeit auch auf den Zwischenstrecken das Verbot signalisiert.

e Das UV-LW wird in der Regel mit einer statischen Signalisation angezeigt. Aus Kos-
tengrinden wird im Normalfall auf eine dynamische Anzeige mit Wechselsignalen
verzichtet.

Verkehrsabhéngige Signalisation

In Deutschland, Osterreich und Holland (nur in Ausnahmefallen) werden auch dynami-
sche Systeme zum Signalisieren eines UV-LW eingesetzt. Dabei gelten in Abhangigkeit
der Anzahl Fahrstreifen folgende Grenzwerte zum Ein- und Ausschalten:

Abb. 4.4 Internationale Grenzwerte fiir dynamische UV-LW

Land Deutschland / Osterreich Holland
Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 2x2 2x3 2x2 2x3
Belastung 3200 Fz/h 4'000 Fz/h 2'600 Fz/h 4’500 Fz/h
Einschaltung
LW-Anteil 25% 20% 250 (9.6%) | 150 (3.3%)
Belastung 2'900 Fz/h 3'600 Fz/h 2'300 Fz/h 4’200 Fz/h
Ausschaltung
LW-Anteil 15% 10% 230 (10.0%) | 130 (3.1%)

Als Vergleich werden in der folgenden Tabelle die fir die Richtlinie ASTRA empfohlenen
Grenzwerte aufgefihrt (2x2 Fahrstreifen).

Abb. 4.5 Schweizerische Grenzwerte fiir dynamische UV-LW

Steigung <2% > 2%
Belastung 2'500 2'500 2'000
Einschaltung
LW-Anteil 10% 5% 10%
Belastung 2'300 (3'000) 2'300 1'800
Ausschaltung
LW-Anteil 8.0% (7.0%) 3% 8%
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* Grenzwerte ASTRA sind analog den Grenzwerten von Holland und leicht tiefer (Belas-
tung und LW-Anteil) als in Deutschland und Osterreich.

Zudem erfolgt in Deutschland und Osterreich auch ein witterungsabhéngiges Signalisie-
ren eines UV-LW. Dabei gelten bei starkem Regen oder schlechter Sicht die folgenden

Grenzwerte.

Abb. 4.6 Witterungsbedingte Grenzwerte fiir UV-LW

Anzahl Fahrstreifen pro Richtung 2x2 2x3 2x4
Belastung 2'800 Fz/h 4’000 Fz/h 4’800 Fz/h
Einschaltung
LW-Anteil 400 (14.3%) 600 (15.0%) 800 (16.7%)
Belastung 2'600 Fz/h 3'800 Fz/h 4’600 Fz/h
Ausschaltung
LW-Anteil 300 (11.5%) 500 (13.2%) 700 (15.3%)

Im Gegensatz zur Schweiz kénnen im Ausland UV-LW auch bei Autobahnen mit mehr als
zwei Fahrstreifen angeordnet werden.
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Anwendungen in der Schweiz

Allgemein

Mit Hilfe der in Kapitel 4 aufgefuhrten Grenzwerte wurden verschiedene Abschnitte des
Nationalstrassennetzes hinsichtlich der Eignung zur Einfiihrung eines UV-LW uberpriift.
Zudem wurden bei einzelnen Abschnitten mit Vor- und Nachuntersuchungen die verkehr-
lichen Auswirkungen des UV-LW auf den Verkehrsablauf, die Geschwindigkeiten und das
Unfallgeschehen analysiert. Die wichtigsten Erkenntnisse werden im Folgenden zusam-
mengefasst.

Erkenntnisse

Die verkehrstechnischen Untersuchungen zeigten die nachstehend aufgefiihrten Resulta-

te:

» Die Anzahl kritischer Geschwindigkeitsdifferenzen wurde um tber die Hélfte reduziert.

* Die Geschwindigkeit der Iangsgm fahrenden Fahrzeuge (V15) auf dem Normalstreifen
nimmt leicht ab, jene auf dem Uberholstreifen leicht zu.

* Eine Zunahme der mittleren Geschwindigkeit (V50) auf dem Uberholstreifen um 1.0
bis 2.0 km/h sowie eine Abnahme der mittleren Geschwindigkeit (V50) auf dem Nor-
malstreifen in derselben Grossenordnung konnte festgestellt werden.

« Auf dem Uberholstreifen homogenisierten sich die Geschwindigkeiten der einzelnen
Fahrzeuge.

* Die kritischen Zeitllicken nahmen auf dem Uberholstreifen ab.

* Inder Regel stellte sich eine hohere Auslastung des Normalstreifens ein.

 Das befrchtete ,Linksfahren’ (vermehrtes Verbleiben auf dem Uberholstreifen) wurde
auf keinem Abschnitt beobachtet.

e Bei der Unfallauswertung konnte aufgrund des UV-LW keine signifikante Anderung
festgestellt werden.

* Mit einem statischen UV-LW kann rund ein Ube_(holunfall durch Lastwagen pro Jahr
und mit der dynamischen Signalisation rund ein Uberholunfall alle zwei Jahre vermie-
den werden.

Die Lastwagenkolonnen fiihrten aufgrund der Verkehrsbeobachtungen zu keinen negati-
ven Auswirkungen auf den Verkehrsablauf. Das Ein- und Ausfahren von Fahrzeuglen-
kenden bei den Anschliissen war ohne kritische Fahrmantver moglich. Das Einfadeln
zwischen zwei Lastwagen war jederzeit gewahrleistet.

-

o [
3y A ¢

Abb. 5.1 Tyische LW — Kolonne im Stelgungsberei}:h Bornhang Al Fahrtrichtung
Bern / Basel mit UV-LW (aus [12]).
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Im Zusammenhang mit verkehrstechnischen Untersuchungen [6] wurde die Lange des
Befahrens des Uberholstreifens der Lastwagen wéahrend den Uberholmandévern aus-
gewertet. Die Resultate sind in der folgenden Abbildung dargestellt. Die kurzen Dis-
tanzen wurden vorwiegend im Bereich der Einfahrt gemessen. Dabei Gberholten die
Lastwagen oftmals in die Autobahn einfahrende Fahrzeuge, die ein tiefes Geschwin-
digkeitsniveau aufwiesen. Bei Distanzen von 1'400 bis 1'500 m, die ein Lastwagen auf
dem Uberholstreifen zuriicklegte, wurden in der Regel mehrere Fahrzeuge auf dem
Normalstreifen tberholt. Im Mittel betragt die Distanz, bei welcher der Lastwagen auf
dem Uberholstreifen fahrt, knapp 1'000 m.

600 700 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600
Uberhollange [m]

Abb. 5.2 Gemessene Uberholdistanzen fiir Lastwagen.

Am Ende des UV-LW wurden vermehrt Lastwagen auf dem Uberholstreifen beobachtet.
Diese liegen in Abhangigkeit der Aufhebung des UV-LW mit 1.1% bis 3.1% des Lastwa-
genaufkommens in derselben Gréssenordnung wie auf Abschnitten ohne UV-LW. Eine
signifikante Zunahme der Uberholmanéver nach dem Ende des UV-LW konnte nicht be-
obachtet werden.

Das UV-LW wird von den Lastwagelenkern gut eingehalten. Wahrend den Verkehrs-
beobachtungen lag die Ubertretungsquote unter 1%.

Feststellungen von Herrn Otto Gerber, Dienstchef Stellvertreter, Sicherheitsabteilung
Verkehrstechnik, Polizei Kanton Solothurn (Abschnitt A1 zwischen Anschluss Rothrist
und Raststétte Gunzgen-Nord [12]):

.von Seiten der Strassenbentitzer gingen bei der Polizei nur positive Reaktionen ein. Auf
der Steigungsstrecke blieben seither die unliebsamen ,Brummirennen® aus. Weil in einer
Steigungsstrecke der Uberholvorgang in der Regel naturgemass sehr viel langer geht,
fuhrt dies auch automatisch zu entsprechenden Reaktionen.

Auf der Verflechtungsstrecke nach dem Ende des Lastwageniberholverbotes ist die
Strasse sogar abfallend, was sich positiv auf die Uberholstrecke auswirkt.*
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Ziele

Auf der Basis der in der Richtlinie ASTRA vorgeschlagenen Grenzwerte soll eine Grob-
beurteilung des Nationalstrassennetzes mit 2x2 Fahrstreifen vorgenommen werden. Die
Resultate der Grobbeurteilung sollen der Validierung der Grenzwerte dienen sowie An-
gaben zur voraussichtlichen Anzahl und Gesamtlange der kiinftigen Abschnitte mit einem
UV-LW bereit stellen.

Fur die definitive Verfiigung eines UV-LW sind die nachfolgend aufgefiihrten Ergebnisse
zu wenig préazis. Fiur eine Verfigung ist ein verkehrstechnisches Gutachten erforderlich,
welches die Situation fir den zu untersuchenden Abschnitt im Detail analysiert. Zudem ist
ein Signalisationsprojekt mit der Art der Signalisation sowie den exakten Standorten der
Signale auszuarbeiten.

Triage

Als Grundlage fur die Grobbeurteilung dienten die Verkehrsbelastungen 2010 der ASTRA
Zahlstellen. Eine erste Triage der Strecken hinsichtlich Anordnung eines UV-LW stiitzt
sich auf den DWYV beziehungsweise den DTV und den Anteil des Schwerverkehrs (LW-
Anteil) ab. Dabei wurde mit Hilfe bereits eingefiinrter UV-LW in Abhangigkeit der Tages-
ganglinien und des LW-Anteils die Anzahl Stunden ermittelt, bei denen die Grenzwerte
Uberschritten werden. In der folgenden Abb. 6.1 ist die Auswertung der Grenzwertiber-
schreitung bestehender UV-LW dargestellt.

Abb. 6.1 Auswertung bestehender UV-LW (Anzahl Stunden Grenzwertiiberschreitung)

Al, Fahrbahn Bern — St. Gallen DWYV 49’000 Fz/Tag LW-Anteil 11%
km 296.250 his 299.250 - 8h unabhangig Neigung

2004 - 12h bei Steigungen

Al Fahrbahn St. Gallen — Bern DWYV 50'500 Fz/Tag LW-Anteil 10%
km 300.690 his 296.850 - 9h unabhangig Neigung

2004 - 12h bei Steigungen

Al Fahrbahn Zirich — Bern DWYV 40'000 Fz/Tag LW-Anteil 18%
km 56.500 bis 53.700 - 5h unabhangig Neigung

2004 - 11h bei Steigungen

Al Fahrbahn Bern — Ziirich DWYV 40’000 Fz/Tag LW-Anteil 13%
km 58.750 bis 59.600 - 6h unabhangig Neigung

2001 - 13h bei Steigungen

Al Fahrbahn Bern — Ziirich DWV 27°000 Fz/Tag LW-Anteil 10%
km 63.000 bis 64.300 - Oh unabhangig Neigung

2001 - 2h bei Steigungen

Al Fahrbahn Zirich — Bern DWV 40’000 Fz/Tag LW-Anteil 10%
km 91.140 bis 87.700 (267.000 . 260.300) - 5h unabhangig Neigung

2008 - 11h bei Steigungen

Unter Berticksichtigung der in der Richtlinie ASTRA vorgesehenen Grenzwerte zeigt sich,
dass ab einem DWV von 40'000 Fz/Tag und einem LW-Anteil von iber 10% in der Regel
die Grenzwerte unabhangig der Neigungsverhaltnisse wahrend fiinf und im Steigungsbe-
reich (> 2%) wahrend rund zehn Stunden Uberschritten werden.

Die Triage der Abschnitte des Nationalstrassennetzes wurde somit auf der Basis der fol-
genden Grenzwerte fiir den Tagesverkehr vorgenommen:

Autobahntyp 2 x 2 DWYV > 40'000 Fz/Tag und LW-Anteil > 10%

Abschnitte des Nationalstrassennetzes, welche diese Anforderungen hinsichtlich Ver-
kehrsbelastung 2010 erfiillten, wurden in die weitere Beurteilung tibernommen.
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Grundtabelle

In einer Grundtabelle wurden die zu beurteilenden Abschnitte mit den im Folgenden auf-
gefuhrten Daten charakterisiert. Die Grundtabelle liegt beim ASTRA in elektronischer
Form vor.

Grunddaten

* Auswertung pro Richtung

* Beschreibung Abschnitt (Anschluss bis Anschluss)
e Zuordnung Zahistelle

* Anzahl Fahrstreifen

Verkehrsbelastung

* Verkehrsbelastung 2010 und Prognose 2020 (Verkehrszunahme mit 1.5% pa ange-
nommen)

* Lastwagenanteil

Vertikale Linienfihrung
e Langsneigung (Neigung / Lange der Strecke)
Anzahl (keine Lokalisierung im Abschnitt moglich)

Tunnel

e Lange (Anzahl und genaue Lokalisierung im Abschnitt)
e Ausristung (heute / kiinftig)

* Anschlisse im Tunnelbereich (Ein- / Ausfahrt)

e Abstand zum nachfolgenden Tunnel

Verkehrsbeeinflussungsanlage (VBS)
* bestehend

e geplant (Ausrustungsgrad)

* Dbereits signalisiertes UV-LW

Uberschreitung Grenzwerte
* Neigungi<2% /2% <i<4%/4%<i
Anzahl Stunden und Standardabweichung

* Tunnelstrecken
Anzahl Stunden und Standardabweichung

=> Beurteilung der Abschnitte (festlegen Signaltyp)

Verkehrsbelastung

Zum Festlegen der UV-LW mussten die Verkehrsbelastungen der einzelnen Zahlstellen
aufgearbeitet werden. Mit einem speziellen entwickelten EDV-Tool wurden die notwendi-
gen Grossen bestimmt. Die Ergebnisse der Berechnungen sind in Excel-Tabellen enthal-
ten und liegen beim ASTRA in elektronischer Form vor. Im Folgenden werden die in den
Tabellen dargestellten Parameter aufgefiihrt.

ASTRA Zahlstellen 2010 - gesamtes Nationalstrassennetz (Autostrassen, Autobahnen)
- Z&hlstellen mit DTV > 20'000 Fz/Tag

Insgesamt wurden 54 Z&hlstellen richtungsgetrennt ausgewertet (total 108 Auswertun-
gen). Fir jede Z&hlstelle wurden richtungsbezogen die in der folgenden Darstellung ent-
haltenen Auswertungen und Grafiken vorgenommen.
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VM-CH Uberholen fiir Lastwagen verboten (UV-LW)

Zdhistelle 288 Ort  NIEDERBIPP {AB) (BE) Richtung ZUERICH Betriebsahr

lahresganglinie der tiglichen Verkehrsmenge 2010

Juni i = i Cktober Novernber Dezembes

Waochenganglinie 2010 Jahresgang des menatlichen DTV 2010

0 2 4 6 B 10021 14 16 W 0 1

Abb. 6.2 Ganglinienauswertung von ASTRA Zahler.

Jahresganglinie = gewahrleistet Uberblick tiber Qualitat der Verkehrsdaten
Tagesganglinie =» Einsatzzeiten bei zeitlich begrenzten UV-LW
Wochen- / Jahresganglinie zeigen Schwankungen der Verkehrsbelastungen auf

Horizontale Strecken

Fir die Grundlage zum Beurteilen der Grenzwertlberschreitungen fur die horizontalen
Abschnitte (i < 2%) wurden die in der folgenden Abbildung aufgefiihrten Werte und Dar-
stellungen richtungsbezogen zusammengestellt.

Verkehr2010 i<2%  Anzahl Stunden Grenzwertiiberschreitung

w

&nzat] Stugaee poo Tag
B ]

1
o

tREERRERR R

@01 2 3 4 5 6 7 B 9 10111213 18151617 1B
Anzahl Sturden pro Tap

Dabei ist bei folgenden Bedingungen die Zweckmaéssigkeit eines Uberholverbotes zu

Uberprifen:

o  Verkehrsbelastung grosser 2'500 Fz/h pro Richtung und Anteil des Schwerverkehrs
grosser 10% (resp. 250 LW/h)

Das Festlegen des geeigneten Signalisationssystems basiert auf den Grdssen ,Anzahl

Stunden Grenzwertiiberschreitung” und ,Standardabweichung“ geméss den Werten in
Abb. 6.3.

Ausgabe 2012 | V1.00 29



6.6

6.7

30

ASTRA 85007 | Uberholen fur Lastwagen verboten (UV-LW) Grundlagenbericht

Abb. 6.4 Parameter zum Festlegen des Signalisationssystems (horizontale Strecken)

Grenzwertliberschreitung aufgrund Auswertung Jahresganglinie

(Anzahl Stunden)

Signalisationssystem Mittelwert Standardabweichung
statisch (ohne Zeitfenster) =28h <15h
mit Zeitfenster 24h <15h
verkehrsabhangig 24h >15h

Steigungsstrecken

Die Steigungsstrecken (i > 2%) wurden analog zu den horizontalen Strecken abschnitts-
weise (von Anschluss zu Anschluss) betrachtet. Die Beurteilung der Steigungsstrecken
erfolgte aufgrund der Belastungs- und Steigungsverhdaltnisse sowie der Lange der Stei-
gungsstrecke wie folgt.
a) Fur Steigung zwischen 2% und 4% und

Mindestlange der Steigungsstrecke: 600 m oder

Maximallange der Steigungsstrecke: 2'400 m

Verkehrsbelastung > 2'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h oder
Verkehrsbelastung > 2'000 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 200 LW/h

b) For Steigung grosser 4% und

Mindestlange der Steigungsstrecke: 300 m oder
Steigung zwischen 2% und 4% und
Mindestlange der Steigungsstrecke: 2'400 m

Verkehrsbelastung > 1'500 Fz/h und Belastung Schwerverkehr > 125 LW/h

Abschnitte mit mehreren Steigungsstrecken von zusammen langer als 3'000 m wurden
als Spezialfélle behandelt (Verkehrskonfliktanalyse massgebend).

Das Festlegen des geeigneten Signalisationssystems basierte auf den Gréssen ,,Anzahl
Stunden Grenzwertiiberschreitung® und ,Standardabweichung” gemass den Werten in
Abb. 6.5.

Abb. 6.5 Parameter zum Festlegen des Signalisationssystems (Steigungsstrecken)

Grenzwertliberschreitung aufgrund Auswertung Jahresganglinie
(Anzahl Stunden)
Signalisationssystem Mittelwert Standardabweichung
statisch (ohne Zeitfenster) =28h -
mit Zeitfenster =24h <2.0h
verkehrsabhangig =24h 22.0h

Im Anhang | sind die einzelnen Arbeitsschritte zum Bestimmen der Zweckmassigkeit ei-
nes UV-LW schematisch zusammengestellt.

Tunnel

Tunnelstrecken weisen in der Regel kein hdéheres Unfallgeschehen auf als die freien
Strecken. Die Auswirkungen eines Unfalls in einem Tunnel kdnnen jedoch im Vergleich
zur freien Strecke deutlich hdher liegen. Aus Sicht Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit
sprechen folgende Argumente fur die Verfiigung eine UV-LW in Tunneln:
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* Der Verkehrsfluss wird durch die klare Trennung des Schwer- und des Ubrigen Ver-
kehrs wesentlich verbessert.

e Mit einem UV-LW wird verhindert, dass der (ibrige Verkehr auf dem Uberholstreifen
durch Gberholende Lastwagen gebremst wird.

* Die Sicht auf die Wegweisungen und Signalisationen oberhalb und seitlich im Tunnel
wird bedeutend weniger eingeschrénkt.

» Gefahrlichen Auffanrmanéver vor und nach dem Uberholvorgang werden reduziert.

* Das Unfallrisiko beim Fahrstreifenwechsel durch Lastwagen kann reduziert werden.

* Die Beeintrachtigung des Zuganges im Falle von Storféllen, Unféllen etc. ist bedeu-
tend geringer (Freihaltung von Rettungsachsen).

Aufgrund dieser Erkenntnis ist aus Griinden der Verkehrssicherheit in allen

zweistreifigen Tunneln ein UV-LW zu signalisieren. Als Tunnelstrecken gelten

dabei sowohl im Tagbau wie im Untertagbau erstellte Bauwerke mit einer

Mindestlange von 300 m. Diese Tunnel weisen Ausristungsgrade auf, die

zusétzliche Verkehrsleit- und Sicherheitseinrichtungen verlangen, die auch auf UV-

LW Ubertragbar sind. In Tunneln kiirzer als 300 m, bei welchen die Selbstrettung

bei Ereignissen (ber die Portale moglich ist, kann auf UV-LW verzichtet werden.

Ergebnisse

In Abb. 6.6 sind die Resultate der Grobbeurteilung des Nationalstrassennetzes mit Hilfe
der in der Richtlinie ASTRA vorgegebenen Grenzwerte zusammengestellt. Bei den L&n-
gen wurde eine mittlere Distanz zwischen den Anschlissen von vier Kilometern ange-
nommen.

Abb. 6.6 Ergebnisse der Grobbeurteilung des Nationalstrassennetze

Kriterium Abschnitte Lange beide Richtungen
Verkehrsbelastung 26 100 km 200 km
Steigungsstrecke 13 50 km 50 km
Tunnel > 300m
) ) . 119 140 km 280 km
(in Betrieb und im Bau)
Total UV-LW zwingend | 158 290 km 530 km
UV-LW zu priifen 58 230 km 460 km

Die Strecken sind nach verschiedenen Kriterien in Karten dargestellt (die Karten liegen
beim ASTRA vor).
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Schritt: Prifen Zweckmassigkeit UV LW unabhangig

Langsneigung

Belastungswerte

l

erfallt

UV-LW in Ebene
nicht zweckmassig
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UV-LW in Ebene
zweckmassig
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1.2 Schritt: Prifen Zweckmassigkeit UV-LW in Steigungsstre-

cken

2% <i<4%

o | >

Grenzwerte Grenzwerte erfullt
Kriterium 11l Kriterium 1l
erfullt
nicht nicht
erfullt erfdllt
nein
i > 4% _—
erfallt
Grenzwerte
—_—

Kriterium Il

nicht
erfullt

UV-LW in Steigungsstrecken
nicht zweckmassig
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UV-LW in Steigungen
zweckmassig

UV-LW in Steigungsstrecken
nicht zweckmassig

UV-LW in Steigungen
(i > 4%) zweckmassig
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Schritt: Prifen Zweckmassigkeit UV-LW aufgrund Lage im

Netz

Bei Abschnitten mit mehreren Steigungsstrecken muss die Zweckmassigkeit eines UV-

LW aufgrund der Netzbetrachtung beurteilt werden.

A | Lsx1 | | Lsxz2 |

Linienfihrung

Vertikale

| >

| Abschnitt X
Anschluss X

Anzahl Steigungsstrecken

| »

Anschluss X+1

Verkehrskonfliktanalyse
nicht notwendig

l
S

lnein

nein
_

Verkehrskonfliktanalyse
nicht notwendig

lja

Verkehrskonfliktanalyse
notwendig
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Normen
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[2] Schweizerischer Verband der Strassen- und Verkehrsfachleute VSS, ,Leistungsfahigkeit, Verkehrs-
qualitat, Belastbarkeit, Freie Strecken auf Autobahnen®, SN 640 018a.

Dokumentationen / Berichte

[3] Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2000),“ Anordnung 6rtlicher Uberholverbote fiir Lastwagen auf
Autobahnen und Autostrassen Verkehrstechnische Kriterien“, Ingenieur- und Planungsbiro Bihl-
mann, Zollikon.

[4] Bundesamt fiir Strassen ASTRA (2002), ,, Uberholverbot fiir Lastwagen, Kriterien fiir dynamische
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kehrsablaufes auf Strassen“, Forschungsbericht FE Nr. 02.141 R90F, Lehrstuhl fiir Verkehrswesen
Ruhr-Universitat Bochum.

[6] Kanton Aargau, Departement Bau, Verkehr und Umwelt (2007), , Lastwagenuberholverbot, Pilotpro-
jekt Al Rothrist — Safenwil“, Ingenieur- und Planungsbiro Bihimann, Zollikon und Marty + Partner AG,
Zollikon.

[7] IVT (1999), ,, Geschwindigkeit von Lastwagen in Steigungen und Geféallen“, ETH Zurich.

[8] L. Nicolay (2002), ,,Emotionen, Motive & Personlichkeit”.

[9] Claudia Evers (2009), ,Auswirkungen von Belastungen und Stress auf das Verkehrsverhalten von

LW-Fahrern“, Bonn.

[10] Conférence Européenne des Directeurs des Routes (2011), « HGV Overtaking Ban », fact-sheet task 12

[11] G. Kellermann (2002), , Erkenntnisse zum LW — Uberholverbot auf Autobahnen*, Bergisch Gladbach.

[12] Kanton Solothurn, Amt fiir Verkehr und Tiefbau, A1, G&au (2006), ,Lastwagenuberholverbot am Born-
hang, Wirksamkeitsanalyse“, Ingenieur- und Planungsbiro Buhimann, Zollikon.
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