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Der volkswirtschaftliche Nutzen neuer Autobahnquerschnitte wurde im Rahmen eines
Projektes filir das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung durch die
Durth Roos Consulting GmbH und die Bauhaus-Universitdt Weimar untersucht. Ziel des
Projektes war es, verschiedene vierstreifige Autobahnquerschnitte mit unterschiedlichen
Breiten der befestigten Fldche unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten zu vergleichen.
Dabei wurden bestimmte Randbedingungen wie Verkehrsstirke, Arbeitsstellendauer und
Investitionskosten variiert. Anhand der berechneten Nutzen-Kosten-Verhéltnisse wurden
unter Bertiicksichtigung weiterer Aspekte Einsatzempfehlungen fiir die untersuchten Quer-
schnitte abgeleitet.

Im Rahmen des Projektes wurden weiterhin Empfehlungen und Einsatzgrenzen fir die unter-
schiedlichen Mittelstreifenbreiten von 3,00 m, 3,560 m und 4,00 m an vierstreifigen Autobahn-
querschnitten unter Berlicksichtigung der Anprallheftigkeitsstufen ausgearbeitet. Fir Auto-
bahnen der Entwurfsklassen EKA 1 und EKA 2 wird eine Mittelstreifenbreite von 4,00 m
empfohlen.

1.  Einleitung und Ziel des Projektes

Die neuen Richtlinien fir die Anlage von Autobahnen [1] sehen als Standardquerschnitt fir
vierstreifige Autobahnen den Regelquerschnitt RQ 31 vor. Dieser ersetzt den bisherigen vier-
streifigen Regelquerschnitt RQ 29,5 gem&B RAS-Q 1996 [2]. Die im Vergleich zum Regel-
querschnitt RQ 29,5 um 1,50 m gréBere Kronenbreite des neuen Regelquerschnitts RQ 31
ergibt sich aus zwei wesentlichen Anderungen. Zum einen soll die Breite der befestigten
Flache jeder Fahrtrichtung um jeweils 0,50 m vergr6Bert werden, zum anderen soll der
Mittelstreifen um 0,50 m auf nunmehr 4,00 m verbreitert werden. Diese beiden Anderungen
wurden im Rahmen des Projektes ,Volkswirtschaftliche Nutzen neuer Autobahnquerschnitte®
fir das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung durch die Durth Roos
Consulting GmbH und die Bauhaus-Universitat Weimar, Professur Verkehrsplanung und
Verkehrstechnik [3] untersucht.

Die Verbreiterung der befestigten Flache von 11,50 m, wie bislang beim RQ 29,5 vorge-
sehen, auf 12,00 m beim RQ 31 wird damit begriindet, dass im Falle einer langer andauern-
den Arbeitsstelle eine Behelfsverkehrsfuhrung in der Form 4s+0 bei Trennung der Fahrtrich-
tungen mittels einer baulichen Trennung durch eine transportable Schutzeinrichtung erfolgen
soll (siehe Bild 1).
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Behelfsverkehrsfiihrung 4s+0

Behelfsverkehrsfiihrung 3s+1




Im Allgemeinen Rundschreiben des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau- und Wohnungs-
wesen (ARS 18/1999) [4] wird aus Griinden der Verkehrssicherheit grundsétzlich der Einsatz
von transportablen Schutzeinrichtungen zur Fahrtrichtungstrennung flr Arbeitsstellen an
Autobahnen gefordert. Aus den in der Richtlinie far die Sicherung von Arbeitsstellen
(RSA 1995) [5] festgelegten Mindestfahrstreifenbreiten bei Behelfsverkehrsfihrungen und
der Breite der transportablen Schutzeinrichtung ergibt sich fir eine Arbeitsstellenlange von
maximal 6 km eine Mindestbreite der befestigten Flache von 12,00 m, dies entspricht damit
der beim RQ 31 vorgesehenen Breite der befestigten Flache. Bei geringeren Breiten der
befestigten Flachen (11,50 m bzw. 10,50 m) sind Behelfsverkehrsfihrungen der Formen
3s+1 bzw. 3s+0 vorzusehen, damit die Fahrtrichtungen durch transportable Schutzein-
richtung getrennt werden kénnen (siehe Bild 2).

Ziel des Projektes war es daher, Einsatzgrenzen und Einsatzgebiete fur Breiten der befestig-
ten Flachen von 10,50 m (RQ 28), 11,50 m (RQ 29,5) und 12,00 m (RQ 31) aufzuzeigen.
Hierzu wurden die volkswirtschaftlichen Nutzen und Kosten, die wahrend des Betrachtungs-
zeitraumes fur die jeweiligen Breiten anfallen, durch ein Nutzen-Kosten analytisches Ver-
fahren miteinander verglichen. Dabei wurden relevante EingangsgréBen, die in der Realitat
eine groBere Bandbreite aufweisen, variiert. Dies sind z. B. die Verkehrsstérke, die Arbeits-
stellendauer und die langen- bzw. flachenbezogenen Investitionskosten. Im Bewertungs-
verfahren wurden insbesondere auch die Einflisse verschiedener Kombinationen aus
Behelfsverkehrsfiihrung und Fahrtrichtungstrennungssystem bertcksichtigt. Aus den Ergeb-
nissen der Nutzen-Kosten-Betrachtung wurden schlieBlich unter Bertcksichtigung der Ein-
gangsgrdBen volkswirtschaftlich sinnvolle Einsatzgrenzen und Einsatzgebiete fir Quer-
schnitte mit den oben genannten Breiten der befestigten Flache abgeleitet.

Die Verbreiterung der Mittelstreifenbreite von 3,50 m auf 4,00 m wird damit begriindet, dass
im Mittelstreifen Einbauten (Pfeiler von Uberflihrungsbauwerken, Stiele von Verkehrs-
zeichen- und Mautkontrollgeratetragerbricken sowie Entwéasserungseinrichtungen) ange-
ordnet werden mussen, ohne den zur Wahrung der passiven Sicherheit durch Fahrzeug-
Rickhaltesysteme erforderlichen Bereich unzuléssig einzuschranken. Durch die im Entwurf
vorliegenden neuen Richtlinien fir passiven Schutz an StraBen durch Fahrzeug-Ruckhalte-
systeme (RPS Entwurf 11/2003 und Entwurf 06/2007) [6] werden weitergehende Anforderun-
gen an die Gestaltung und Bemessung der passiven Schutzeinrichtungen gestellt. Die Be-
messung der erforderlichen Schutzeinrichtungen erfolgt im Gegensatz zu den derzeit gulti-
gen Richtlinien flr passive Schutzeinrichtungen an StraBen (RPS 1989/96) [7] aufgrund
systemspezifischer Kennwerte (Aufhaltestufe, Wirkungsbereichsklasse, Anprallheftigkeits-
stufe). Die maximal mogliche Wirkungsbereichsklasse ist abhangig von der &rtlichen
Situation und somit abhangig von der Mittelstreifenbreite. Eine weitere Rolle fir die Fest-
legung der Mittelstreifenbreite spielt die Frage der Entwasserung. In diesem Zusammenhang
sind die Anordnung der Entwasserungsrinne, der StraBenablaufe sowie die Lage des
Sammlers zu beachten.

Im Rahmen des Projektes wurden die Einsatzgrenzen fur die unterschiedlichen Mittel-
streifenbreiten 3,00 m, 3,50 m und 4,00 m an vierstreifigen Autobahnquerschnitten ermittelt.
Hierfir wurden die maBgebenden Einflussfaktoren sowie deren Wechselwirkungen auf die
Mittelstreifenbreite untersucht.

2.  Untersuchungsmethodik

Zur Bestimmung der erforderlichen Breiten der befestigten Flachen an vierstreifigen Auto-
bahnen wurde ein mehrstufiges Verfahren gewahlt. Zu Beginn wurden der Untersuchungs-
rahmen beschrieben und die zu untersuchenden Varianten dargestellt. Auf Basis der in den
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Empfehlungen fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen an StraBen (EWS) [8] beschriebenen
Nutzen- und Kostenkomponenten wurde ein Wirkungsgefige entwickelt, mit Hilfe dessen
sich die Wirkungen relevanter EingangsgrdBen, z. B. der Verkehrsfihrung im Bereich von
Arbeitsstellen, auf Nutzen- und Kostenkomponenten darstellen lassen. Anhand des
Wirkungsgefiges konnten die fur die weitere Betrachtung maBgebenden EinflussgréBen ab-
geleitet werden. Die Nutzen-Kosten-Komponenten wurden anschlieBend unter Bertcksichti-
gung der zu untersuchenden Varianten quantifiziert.

Die erforderlichen Daten wurden durch eine Literaturrecherche sowie eine Befragung ausge-
wahlter StraBenbauverwaltungen der Lander sowie der DEGES Deutsche Einheit Fern-
straBenplanungs- und -bau GmbH direkt erhoben oder aus vorliegenden Ergebnissen z. B.
durch Simulationen abgeleitet. AnschlieBend erfolgte die Monetarisierung der Nutzen- und
Kostenkomponenten auf Basis der in den EWS 1997 genannten und an den Preisstand 2000
angepassten Ansétze.

Ausgehend vom Verfahren nach EWS 1997 wurde fir die vorliegende Fragestellung ein
Nutzen-Kosten analytisches Verfahren entwickelt. AbschlieBend wurden anhand des
Verfahrens die Nutzen und Kosten der verschiedenen Varianten miteinander verglichen.
Dabei wurden bestimmte Randbedingungen, wie Verkehrsstarke, Arbeitsstellendauer und
Investitionskosten, variiert und aus den Ergebnissen Einsatzgrenzen abgeleitet.

Die Bestimmung der klnftig erforderlichen Mittelstreifenbreite von Autobahnen erfolgte auf
der Basis einer bautechnischen Analyse. Im Rahmen dieser Untersuchung wurde der
Entwurf der Richtlinien fir passiven Schutz an StraBen durch Fahrzeug-Rickhaltesysteme
(RPS Entwurf 12/2003) berlcksichtigt. Einen weiteren entscheidenden Einfluss auf die
Mittelstreifenbreite hat die Breite von Hindernissen im Mittelstreifen. MaBgebend hierfiir sind
Pfeiler von Uberfiihrungsbauwerken, die Anprallsockel bzw. Stiele von Verkehrszeichen- und
Mautkontrollgeratetragerbriicken. Diese Hindernisbreiten wurden im Rahmen des Projektes
dargestellt.

Zur Bestimmung der minimal erforderlichen Mittelstreifenbreiten wurde auf der Grundlage
der von der Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) zur Verfligung gestellten Kennwerte der
nach DIN EN 1317-2 positiv gepruften Schutzeinrichtungen (Stand: 28.02.2006) [10] eine
bautechnische Analyse fur funf Bemessungsfélle durchgefuhrt. Als Ergebnis der durchge-
fihrten Analyse ergibt sich fir jeden Bemessungsfall eine minimal erforderliche Mittel-
streifenbreite. Auf Basis dieser Ergebnisse wurden Empfehlungen und Einsatzgrenzen far
die Mittelstreifenbreiten von 3,00 m, 3,50 m und 4,00 m unter Bericksichtigung der Anprall-
heftigkeitsstufen ausgearbeitet.

3. Untersuchungsergebnisse, Folgerungen und Empfehlungen

Die maBgeblichen Vorteile des Regelquerschnittes RQ 31 mit einer Breite der befestigten
Flache von 12,00 m gegenlber dem RQ 29,5 mit einer befestigten Breite von 11,50 m
resultieren aus der Méglichkeit, bei Arbeitsstellen langerer Dauer eine Verkehrsfihrung der
Form 4s+0 einzurichten und die Fahrtrichtungen durch transportable Schutzeinrichtungen zu
trennen. Durch diese Art der Fahrtrichtungstrennung kann die Verkehrssicherheit deutlich
erhdht werden. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund der Zielsetzungen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit von besonderer Bedeutung. Darlber hinaus kénnen im Zuge einer
Verkehrsfuhrung 4s+0 BaumaBnahmen wie Deckenerneuerung oder grundhafte Erneuerung
wesentlich effektiver und qualitativ hochwertiger durchgefihrt werden. Hieraus ergeben sich
Zeit- und Kostenvorteile. Fir den Bereich von ca. 30.000 bis 40.000 bzw. 60.000 Kfz/24 h
erweist sich ein Querschnitt mit einer befestigten Breite von 11,50 m und einer Verkehrs-
fihrung 4s+0 ohne Trennung durch transportable Schutzeinrichtungen im Falle von Arbeits-
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stellen langerer Dauer unter bestimmten Randbedingungen (z. B. hohen Baukosten) als
geringfligig wirtschaftlicher als ein Querschnitt mit einer befestigten Breite von 12,00 m.
Allerdings sollte aus Griinden der Verkehrssicherheit und weiteren, im Rahmen dieser Unter-
suchung nicht quantifizierbaren und monetarisierbaren Vorteilen dem Regelquerschnitt
RQ 31 mit einer Breite der befestigten Flache von 12,00 m der Vorzug gegeben werden.

Der untersuchte Regelquerschnitt mit einer befestigten Breite von 10,50 m hat insbesondere
dann Vorteile, wenn aufgrund der Verkehrsstarke eine Verkehrsfilhrung 3s+0 eingesetzt
werden kann. Dies ist bei Berticksichtigung der Vorgaben der RSA 1995 [5] und der RBAP
2001 [9] bis zu einem DTV von etwa 30.000 Kfz/24 h mdéglich. Oberhalb dieser Verkehrsbe-
lastung kann in Abh&ngigkeit von der vorliegenden Ganglinie der Verkehrsstarke und der tat-
sachlich vorhandenen Kapazitat der Verkehrsflhrung, eine entsprechende Einzelfallbe-
trachtung sinnvoll sein. Eine solche Konstellation kann auftreten, wenn aufgrund vergleichs-
weise gering ausgepragter Verkehrsspitzen und gleichzeitiger hoher Kapazitat aufgrund
eines geringen SV-Anteils und geringer Langsneigung, die Verkehrsbelastung in der
Spitzenstunde die Kapazitat nicht erreicht. Durch die gegenlber den breiteren Querschnitten
geringeren Baukosten und den Vorteilen der Verkehrsfihrung 3s+0 gegenilber 3s+1 erweist
sich dieser Querschnitt fir Verkehrsstarken bis 30.000 Kfz/24 h als sinnvoll. Zusammen-
fassend lasst sich feststellen:

- Ein Querschnitt mit Breiten der befestigten Flachen von 10,50 m ist bis
ca. 30.000 Kfz/24 h bzw. bis zu dem Verkehrsstéarkebereich, in dem eine Verkehrs-
fihrung 3s+0 mdglich ist, volkswirtschaftlich sinnvoll.

- Ein Querschnitt mit Breiten der befestigten Flachen von 12,00 m st ab
ca. 30.000 bis ca. 70.000 Kfz/24 h volkswirtschaftlich sinnvoll, wobei ab einer Ver-
kehrsstarke von deutlich mehr als 60.000 Kfz/24 h der Einsatz eines sechsstreifigen
Querschnittes geprtift werden sollte.

- Ein Querschnitt mit Breiten der befestigten Flachen von 11,50 m ist fir den Bereich
von 30.000 bis ca. 40.000 / 60.000 Kfz/24 h und hohen bis mittleren Baukosten nur
dann volkswirtschaftlich sinnvoll, wenn auf transportable Schutzeinrichtungen ver-
zichtet wird. Dies widerspricht allerdings zum einen der Zielstellung zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit in Arbeitsstellen, zum anderen widerspricht der
Einsatz von drei unterschiedlichen zweibahnigen vierstreifigen Autobahnquer-
schnitten auch dem Ansatz der neuen Entwurfsrichtlinien, méglichst einheitliche und
standardisierte Elemente fur den Entwurf von Autobahnen zu verwenden. Die
Planung und der Bau von Querschnitten mit befestigten Breiten von 11,50 m stellt
sich unter Inkaufnahme einer Verkehrsfihrung 3s+1 im Falle von Arbeitsstellen
langerer Dauer als unwirtschaftlich dar.

Auf Basis der erlauterten Randbedingungen und der Berechnungsergebnisse werden folgen-
de Empfehlungen fir den Einsatz von vierstreifigen Autobahnquerschnitten gegeben:

Breiten der befestigten Flachen Einsatzbereich, Verkehrsstéarkebereich DTV

bis ca. 30.000 Kfz/24 h bzw.
bis zu dem DTV der unter Bertcksichtigung der &rtlichen

10,50 m Randbedingungen aus Sicht des Verkehrsablaufes den Einsatz
der Verkehrsflihrung 3s+0 zulasst

12,00 m ab 30.000 bis ca. 65.000 Kfz/24 h

12,00 m oder 6-streifiger Querschnitt ab ca. 65.000 bis ca. 70.000 Kfz/24 h

Tabelle 1: Einsatzbereiche von vierstreifigen Autobahnquerschnitten
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AbschlieBend kann festgehalten werden, dass mit den in den Richtlinien flr die Anlage von
Autobahnen (RAA) [1] vorgesehenen vierstreifigen Autobahnquerschnitten RQ 28 mit Breiten
der befestigten Flachen von 10,50 m und RQ 31 mit Breiten der befestigten Flachen von
12,00 m fir den gesamten Einsatzbereich von ca. 20.000 bis ca. 70.000 Kfz/24 h volkswirt-
schaftlich sinnvolle Querschnitte zur Verfigung stehen.

Im zweiten Teil des Projektes wurden die Einsatzgrenzen flr die Mittelstreifenbreiten von
3,00 m, 3,50 m sowie 4,00 m ermittelt. Hierbei wurden die verschiedenen Einflussfaktoren
sowie deren Wechselwirkungen auf die Mittelstreifenbreite untersucht.

Es zeigte sich, dass die Art und Anordnung der Fahrzeug-Rickhaltesysteme entscheidenden
Einfluss auf die Mittelstreifenbreite haben. Zwei einseitige Schutzeinrichtungen mit ge-
trennter Wirkung im Mittelstreifen sollten aus Grinden der Verkehrssicherheit bevorzugt an-
geordnet werden, da im Falle eines Fahrzeuganpralls auf der dem Unfall abgewandten Seite
der volle Schutz durch die verbleibende unbeschédigte Schutzeinrichtung weiterhin bestehen
bleibt. Da beim Einsatz von Schutzeinrichtungen ohne eine spezielle Anprallheftigkeitsstufe
(>B) noch Forschungsbedarf besteht, sollte der Mittelstreifen von Autobahnen das Potenzial
bieten Fahrzeugrickhaltesysteme der Anprallheftigkeitsstufen A oder B einzusetzen.

Die Entwasserung zum Mittelstreifen stellt bei Autobahnen, insbesondere bei kleineren
Radien, den Regelfall dar. Aus baulichen Grinden sowie aus Grinden der Unterhaltung
sollten daher zu schmale Mittelstreifen vermieden werden, da es zu Beschadigungen der
Entwasserungseinrichtungen wahrend der Erstellung der Fahrzeug-Rickhaltesysteme sowie
bei deren Instandhaltung und Reparatur kommen kann. Aufgrund dieser Problematik sollte
die Planung der Entwasserungseinrichtungen stets mit der Planung der Fahrzeug-Ruckhalte-
systeme abgestimmt werden. Planungsfehler z. B. Anordnung von Schutzplankenholmen
Uber Schachtbauwerken oder die Lage von Schachtbauwerken im Bereich einer zu erstellen-
den Betonschutzwand kénnen hierdurch vermieden werden.

Bild 3: AuBermittig angeordnete doppelseitige Schutzeinrichtung zur Verbesserung der
Sichtweite



Bild 4: Montage der Schutzanrichtungen an einem Anprallsockel eines Briickenpfeilers
bei nicht ausreichend breitem Mittelstreifen

Bild 5: Montage der Schutzanrichtungen an einem Anprallsockel eines Briickenpfeilers
bei nicht ausreichend breitem Mittelstreifen
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Die vorhandene Sichtweite in Linkskurven stellt ein weiteres Kriterium fir die erforderliche
Mittelstreifenbreite dar. Die Anordnung von Fahrzeug-Ruickhaltesystemen mit einer System-
héhe > 0,90 m fiihrt zu einer Reduzierung der vorhandenen Sichtweite in Linkskurven. Die
auBermittige Anordnung einer doppelseitigen Schutzeinrichtung kann zu einer Verbesserung
der Sichtweite flhren (siehe Bild 3).

Sollen Pfeiler von Briicken, Anprallsockel von Verkehrszeichenbriicken oder Mautkontroll-
geratetragerbricken im Mittelstreifen angeordnet werden, so ist eine Mindestbreite des
Mittelstreifens von 3,50 m erforderlich. Fir den 3,50 m breiten Mittelstreifen betragt der
Abstand zwischen der Hinterkante der Schutzeinrichtung (Betonschutzwand, Systembreite
0,54 m) und der Vorderkante des Pfeilers und Anprallsockels (angesetzte durchschnittliche
Breite 1,30 m) lediglich 6 cm. Aufgrund dieser beengten Verhaltnisse sind der Bau
(Schalung) und die Reparaturarbeiten als problematisch anzusehen. Die Erstellung einer
Betonschutzwand in Gleitschalungsbauweise scheidet fiir diesen Fall aus. Bei nicht aus-
reichend breitem Mittelstreifen ist eine regelgerechte Anordnung der Schutzeinrichtungen
gemaB dem Entwurf der Richtlinien flr passiven Schutz an StraBen durch Fahrzeug-Ruck-
haltesysteme [6] nicht mdglich (siehe Bilder 4 und 5).

Auf haufige Verziehungen im Mittelstreifen vor Bauwerken bzw. Anprallsockeln sollte ver-
zichtet werden. Anhand der durchgefiihrten Befragung bei verschiedenen StraBenbauver-
waltungen und sowie der DEGES Deutsche Einheit FernstraBenplanungs- und -bau GmbH
ergibt sich eine durchschnittliche Anzahl von ca. 0,50 Bruckenpfeilern / km.

Als Ergebnis der durchgefiihrten bautechnischen Analyse, die auf der Grundlage der von der
Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt) nach DIN EN 1317-2 positiv gepriften Schutzein-
richtungen (Stand: 28.02.2006) durchgefuhrt wurde, ergaben sich die folgenden Randbe-
dingungen fir den Einsatz der untersuchten Mittelstreifenbreiten an vierstreifigen Auto-
bahnen.

- Ist im 3,00 m breiten Mittelstreifen eine Entwésserungseinrichtung erforderlich, so
kann die Schutzeinrichtung lediglich auBermittig angeordnet werden. Unter Ansatz
einer durchschnittlichen Breite von 1,30 m von Hindernissen im Mittelstreifen
(Brickenpfeiler, Anprallsockel von Verkehrszeichenbricken oder Mautkontroll-
geratetragerbriicken) ist die Anordnung von Pfeilern und Anprallsockeln nicht
maoglich.

- Im 3,50 m breiten Mittelstreifen kdnnen alle untersuchten Aufstellvarianten fir einen
hindernisfreien Mittelstreifen mit Schutzeinrichtungen der Anprallheftigkeitsstufen A
und B ausgefiihrt werden. Die Systemhdhe der Schutzeinrichtungen der Anprall-
heftigkeitsklasse A im Falle einer Anordnung von zwei doppelseitigen Schutzeinrich-
tungen betragt 1,15 m und flhrt damit zu einer Reduzierung der Sichtweite in Links-
kurven mit kleineren Radien. Im 3,50 m breiten Mittelstreifen ist unter Ansatz einer
Hindernisbreite von 1,30 m die Anordnung von Brickenpfeilern und Anprallsockeln
von Verkehrszeichenbricken méglich. Vor den Hindernissen kdnnen allerdings nur
Schutzeinrichtungen ohne eine spezielle Anprallheftigkeitsstufe (> B) eingesetzt
werden.

- Im 4,00 m breiten Mittelstreifen kénnen alle untersuchten Falle fir die Anordnung
von Schutzeinrichtungen der Aufhaltestufe H2 im Mittelstreifen ermdglicht werden.
Far die Anordnung einer doppelseitigen Schutzeinrichtung (mittig oder auBermittig)
sowie fUr die Anordnung von zwei einseitigen Schutzeinrichtungen sind Schutzein-
richtungen der Anprallheftigkeitsstufen A (Systemhéhe < 0,90 m) und B (System-
héhe 1,00 m) sowie Systeme ohne eine spezielle Anprallheftigkeitsstufe (>B,
Systemhéhe < 0,90 m) einsetzbar. Die Anordnung von Pfeilern und Anprallsockeln
ist in einem 4,00 m breiten Mittelstreifen bis zu einer Breite von 1,80 m, unter Ansatz
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eines Wirkungsbereiches der eingesetzten Schutzeinrichtung von W1, méglich. Fir
ein Hindernis mit einer durchschnittlichen Breite von 1,30 m ist der Einsatz eines
W2-Systems denkbar.

Aufgrund dieser Ergebnisse wird flir Autobahnen der Entwurfsklassen EKA 1 und EKA 2 eine
Mittelstreifenbreite von 4,00 m empfohlen. Im 4,00 m breiten Mittelstreifen ist die Anordnung
von zwei einseitigen Schutzeinrichtungen mit getrennter Wirkung mit der Anprallheftigkeits-
stufe A und einer Systemhdhe < 0,90 m mdglich. Fir den 3,50 m breiten Mittelstreifen ergibt
sich fur die identische Anordnung bereits eine Systemhdhe von 1,15 m. Die Entwicklungen
im Bereich der Schutzeinrichtungen werden sicherlich auch zu niedrigeren Systemhdhen
fihren. Darlber hinaus ist im 4,00 m breiten Mittelstreifen ebenfalls der Einsatz von zwei
getrennt wirkenden Fahrzeug-Rickhaltesystemen der Aufhaltestufe H4b mit einer Anprall-
heftigkeitsklasse A mdglich.
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