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1. VERKEHRSABLAUF AUF DER FREIEN STRECKE 
 
1.1. BESCHREIBUNG DES VERKEHRSABLAUFES 
 
Betrachten wir eine freie Strecke einer Strasse, und stellen wir die Bewegung des 
Fahrzeugkollektivs nach der Länge (x, senkrechte Achse) und der Zeit (t, waagrechte Achse) 
dar. Die Bewegungen der einzelnen Fahrzeuge geben steigende, etwas gekrümmte Linien. 
 

Abbildung I/2.1.: Die Bewegungslinie eines Fahrzeugkollektivs [Schnabel-Lohse 1980.] 
 
Der Verkehrsablauf lässt sich durch 

 Messungen der Kennwerte an einem bestimmten Querschnitt über ein 
Zeitintervall (∆t) durch sog. lokale Beobachtungen (x = const, ), oder 
 Messungen zu einem bestimmten Zeitpunkt über ein Weginterwall (∆x) als sog. 

momentane Beobachtungen (t = const. ). 
erfassen. 
 
vl,i : Geschwindigkeit des Fahrzeugs i am Ort x =  
vm,i : Geschwindigkeit des Fahrzeugs i zum Zeitpunkt t =  
 

 lokale Beobachtung  Zeitlücke τi  
 momentane Beobachtung  Weglücke ξi 
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Von der Abbildung lassen sich die folgenden Parameter ableiten und definieren: 
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  n: Anzahl der Kfz am Messquerschnitt während des Zeitintervalls ∆t 
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 j: Anzahl der Kfz am Streckenabschnitt ∆x zum Zeitpunkt t. 
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Kontinuitätsgleichung 
Kontinuitätsgleichung für stationären (unabhängig von der Zeit) und homogenen (unabhängig 
vom Weg) Verkehrsfluss:  
 

kvq m ⋅=  
 
Zusammenhang zwischen der mittleren momentaner und lokaler Geschwindigkeit: 
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(Die Zählung von Fahrzeugen an lokalen Meßstellen sind meßtechnisch einfach zu 
realisieren, aber für die Berechnung der Verkehrsdichte k ist jedoch die mittlere momentane 
Geschwindigkeit notwendig!) 
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1.2. ARTEN DES VERKEHRSABLAUFES1 
 
Die graphische Darstellung des Zusammenhangs zwischen Verkehrsstärke und 
Verkehrsdichte nennt man Fundamentaldiagramm. 
 

 
 

Abbildung I/2.2.: Prinzipdarstellung des Fundamentaldiagramms [Schnabel-Lohse 1980.] 
 

                                                 
1 nach den „Studienblättern zu den Vorlesungen Verkehrsplanung“ – Univ. Prof. Dr. Hermann Knoflacher, Wien 
1992. 
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Abbildung I/2.3.: Beispiel für ein Fundamentaldiagramm 

 
 

30  Univ. Doc.Ágnes Lindenbach, PhD 



Strassen und Eisenbahnwesen I. BMEEOUV-N39  Vorlesung 2. 

 
1.2.1. Zusammenhang: Verkehrsstärke – Geschwindigkeit  
  (von den q – v Achsen ausgespannte Viertelebene) 
 
Freier Verkehrsablauf: der Fahrer richtet sich nur nach den Gegebenheiten der Straße und 
des Fahrzeuges und wird durch andere Verkehrsteilnehmer nicht behindert. Eine freie 
Überholmöglichkeit und Wahl der Wunschgeschwindigkeit ist möglich. 
 
Teilgebundener Verkehrsablauf: bei stärkeren Verkehr ist durch die gegenseitige 
Behinderung der Verkehrsteilnehmer die freie Überholmöglichkeit und 
Geschwindigkeitswahl nicht mehr für alle gegeben. Die mittlere Geschwindigkeit des 
Verkehrsstromes sinkt ab. 
 
Gebundener Verkehrsablauf: gewünschte Überholungen und Geschwindigkeiten sind nicht 
mehr möglich. Die Fahrzeuge fahren in Kolonne. Bei weiteren Ansteigen der Verkehrsdichte 
sinken die Geschwindigkeiten weiter und die Verkehrsstärken nehmen wieder ab. Bei 
Kolonnenstillstand ist die Verkehrsstärke = 0. 
 
 
 
1.2.2. Zusammenhang: Verkehrsdichte – Geschwindigkeit 
  (von den k – v Achsen ausgespannte Viertelebene) 
 
Mit zunehmender Verkehrsdichte nimmt die mittlere Geschwindigkeit im Bereich des teil- 
bzw. vollgebundenen Verkehrsablaufs ab. Bei freien Verkehrsablauf ist sie von der 
Verkehrsdichte unabhängig. Bei stehender Kolonne (v = 0) wird die größte Verkehrsdichte 
(kmax) erreicht. 
 
 
 
1.2.3. Zusammenhang: Verkehrsstärke – Verkehrsdichte  
  (von den q – k Achsen ausgespannte Viertelebene, das Fundamentaldiagramm) 
 
Mit zunehmender Verkehrsdichte steigt die Verkehrsstärke im teilgebundenen Verkehr bis zu 
einem Maximalwert (der größten Durchlassfähigkeit) an, sinkt mit steigender Verkehrsdichte 
im gebundenen Verkehr wieder ab, um bei Kolonnenstillstand den Wert 0 zu erreichen. 
 
Für alle Verkehrsstärken (außer qmax) ergeben sich zwei verschiedene Verkehrsdichten und 
zwei entsprechende Geschwindigkeiten (teilgebundener / gebundener Verkehrsablauf). 
 
 Die Neigung des Radiusvektors entspricht der mittleren momentanen Geschwindigkeit 

des Verkehrsstromes (vm). 
 Die Neigung der Tangente im Koordinatennullpunkt (freier Verkehrsablauf) ergibt die 

Wunschgeschwindigkeit. 
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Ein Fundamentaldiagramm muß folgenden fünf Rahmenbedingungen genügen: 
 
1. q = 0 für k = 0 

2. q = 0 für k = kmax  

3. chWunsm vv =  für k = 0 

4. 0=mv  für k = kmax 

5. 0lim
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1.3. FAHRZEUGFOLGEMODELLE 
 
Zahlreiche theoretische Modelle wurden entwickelt um die geschwindigkeitsabhängige 
Leistungsfähigkeit (Durchlassfähigkeit) eines Fahrstreifes zu bestimmen. Sie verwenden die 
in der Kontinuitätsgleichung aufgesetzte Zusammenhänge. Die Modelle können in zwei 
grundsätzlich unterschiedliche Gruppen eingeteilt werden. 
 
 
1.3.1. Mikroskopische Fahrzeugfolgemodelle 
 
Die mikroskopische Fahrzeugfolgemodelle versuchen das Abstandverhalten mittels 
kinematischer Bewegungsgrößen (wie z.B. Geschwindigkeit, Bremsverzögerung, etc) der 
Einzelfahrzeuge stochastisch zu beschreiben. Die Merkmale eines Einzelfahrzeuges sind z.B.: 
 
der zeitliche Abstand zi [sec], 
der räumliche Abstand ai [m], 
die Geschwindigkeit vi [km / h]. 
 
 
1.3.2. Makroskopische Fahrzeugfolgemodelle – Stosswellen 
 
Makroskopische Modelle versuchen den Verkehrsablauf durch Parameter, die 
Fahrzeugkollektive charakterisieren, zu beschreiben. z.B.: 
 
die Verkehrsstärke q [Fz / h], 
die Verkehrsdichte k [Fz / km], 
die mittlere Geschwindigkeit v [km / h]. 
 
In Analogie zur Physik wird der Verkehr als eindimensionales Kontinuum mit der 
Wegkoordinate und der Zeitvariable betrachtet. Änderungen in der Verkehrsdichte pflanzen 
sich in Form von Dichtwellen mit der Ausbreitungsgeschwindigkeit fort, die kleiner als die 
mittlere Geschwindigkeit des Verkehrsstromes ist. 
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2. GRUNDWERTE DER VERKEHRSPLANUNG 
 
 
2.1. VERKEHRSSTÄRKE 
 
Die Verkehrsstärke ist die Summe der Fahrzeuge oder eine gleichwertige Anzahl von 
Einheitsfahrzeugen, die in einem bestimmten Zeitabschnitt einen Fahrbahnquerschnitt 
durchfahren. Bei Angaben von Verkehrsstärken ist zu achten, ob die angegebenen Werte für 
eine oder mehrere Fahrspuren bzw. für eine oder beide Fahrtrichtung gelten. Einheiten von 
Verkehrsstärken sind z.B. Kfz/h oder Pkw-E/ 24h (Pkw-Einheit). 

Kraftfahrzeugverkehr: Verkehr der Motorräder, Pkw-s, Lkw-s, Autobusse, Sattelzüge. 

Gemischter Verkehr: außer den oben genanten Kraftfahrzeugen die sog. langsamen 
Fahrzeuge, die Fuhre, die Landschaftsfahrzeuge und die Fahrräder nehmen im Verkehr teil. 
 
Auf den Straßen verkehren Fahrzeuge von verschiedenen Arten. Es wird zwischen Leicht- 
und Schwerkraftfahrzeugverkehr unterschieden. 

Leichtkraftfahrzeug: 
• Motorrad 
• Personenkraftwagen 
• Leicht Lkw (unter 3,5 Tonnen Belastung) 

Schwerkraftfahrzeug 
• Schwer Lkw (über 3,5 Tonnen Belastung) 
• Lkw mit Anhänger 
• Sattelzug 
• Autobus und O-Bus 
 
Einheitsfahrzeug 
Um den von verschiedenen Fahrzeugarten zusammengesetzten Verkehr mit einem 
bestimmten Maß charakterisieren zu können, steigt man auf Einheitsfahrzeug um. Mit diesem 
Maß kann auch der Verkehr auf verschiedenen Straßen verglichen werden. Die E-
Koeffizienten werden im Vergleich zu einem Pkw bestimmt, je nach welchen Eigenschaften 
das gegebene Fahrzeug im Verkehr hat. 
 
Die entsprechenden Einheiten sind die folgenden: 

1 Kraftrad (Moped und Motorrad) 0.5 Pkw-E 
1 Pkw, Lieferwagen 1.0 Pkw-E 
1 Lkw, Autobus 2.0 Pkw-E 
1 Lkw mit Anhänger,  
Zugmaschine, Sattelfahrzeug,  
sonstiger Schwer- und Spezial-Kfz 4.0 Pkw-E 

 
Die Koeffizienten der Umrechnung faßt die Tabelle I/2.1. zusammen. 
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Koeffizienten zur Umrechnung auf Einheitsfahrzeug: 

Einheitsfahrzeug auf den 
außenstädtischen Straßen Fahrzeugart Einheitsfahrzeug auf den 

innenstädtischen Straßen 

1,0 Pkw 1,0 

0,8 Motorrad 0,7 

kurz 1,8 
2,5 Autobus 

lang 2,5 

34 KN Belastung 1,1 

35-59 KN Belastung 1,4 

60 KN Belastung 1,8 
2,5 Lkw 

Sattelzug 2,5 

0,3 Rad 0,3 

3,0 Fuhre 3,0 
 
Tabelle I/2.1.: Koeffizienten zur Umrechnung (E-Koeffizient) 
 
Die Schwerlastkraftzeuge behindern den Verkehr auf dem Anstieg viel mehr besser, als auf 
einer waagerechten Strecke, so sind die E-Koeffizienten je nach Steigung höher. Das ist 
maßgebend bei der Planung eines Zusatzstreifens. 
 
Die Schwingung des Verkehrs 
 
Die Verkehrsstärke ändert sich ständig mit der Zeit. Die Änderungen sind teilweise 
regelmäßig (Zunahme und Periodizität), teilweise zufällige Erscheinungen. Seit langem 
rechnet man mit einer jährlichen Zunahme in der Anzahl der Kraftfahrzeuge. Die Periodizität 
(täglich, wöchentlich, monatlich) ist abhängig von den menschlichen Gewohnheiten. 
 
Bei der täglichen Schwingung ist charakteristisch die Spitze in der Früh und am Nachmittag. 
Der Nachtverkehr beträgt nur 10 % des gesamten Verkehrs. 
 
Die Verkehrsstärke ist an den verschiedenen Werktagen unterschiedlich. Die Schwingung ist 
abhängig von der Lage der Straße im gesamten Netz, bzw. was die Zusammensetzung des 
Verkehrs auf der Straße ist. 
 
Wenn am Wochenende die Verkehrsstärke schwach ist, bezeichnet man es als 
Wirtschaftsverkehr. 
 
Im Sommer ist die Verkehrsstärke über-, im Winter ist es unterdurchschnittlich. Beim 
Erholungsverkehr kann die Abweichung zum Durchschnitt ziemlich groß sein, beim 
Wirtschaftsverkehr ist dieser Maß nicht entscheidend. 
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Die Ganglinie 
 
Auf Grund von zeitlich längeren und regelmäßig durchgeführten Beobachtungen des 
Verkehrsgeschehens an einem bestimmten Querschnitt eines Verkehrsweges lassen sich 
Regelmäßigkeiten im Verkehrsablauf erkennen. Die graphische Darstellung des Verlaufes der 
Verkehrsbelastung an einem Querschnitt während der Zeit wird als Verkehrspegel oder 
Ganglinie des Verkehrs bezeichnet. Die Ganglinie spiegeln den Rhythmus des 
Verkehrsablaufes wider. 
 
Da die Verkehrsstärken verschiedener Straßenquerschnitte verschieden groß sind und sie sich 
im selben Querschnitt zumeist mit der Motorisierung ändern, lassen sich absolute Ganglinien 
untereinander nur sehr bedingt vergleichen. Die sehr wichtige Vergleichbarkeit ist erst durch 
relative Ganglinien gegeben. Bei den relativen Ganglinien wird jeweils der prozentuelle 
Anteil der absoluten Verkehrsstärke einer einzelnen Zeiteinheit (z. B. Stunde) der gesamten 
Verkehrsstärke einer größeren Zeiteinheit (z. B. 24 Std.) errechnet dargestellt. Die relative 
Ganglinie ist eine gute Charakteristik eines Straßenquerschnittes bzw. eines zurechenbaren 
Straßenabschnittes. 
 

 

Absolute Jahresganglinie, gebildet aus dem monatlichen 
durchschnittlichen Tagesverkehr beider Richtungen 
(automatischer Dauerzählpegel Katschbergtunnel 1978) 

Relative Jahresganglinie, gebildet aus dem monatlichen 
durchschnittlichen Tagesverkehr beider Richtungen 
(automatischer Dauerzählpegel Katschbergtunnel 1978) 
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2.2. QUERSCHNITTZÄHLUNGEN 
 
Querschnittzählungen bestimmen die Verkehrsmenge, die während einer bestimmten 
Zeiteinheit einen Querschnitt durchfährt und geben derart keine Auskunft über die räumliche 
Verteilung der Verkehrsströme und über den Fahrtzweck; der Verkehr bleibt "anonym". (Die 
Ergebnisse sind nur zeitorientiert und nicht raum- bzw. verhaltensorientiert). Sie haben jedoch 
zwei wesentliche Aufgaben zu erfüllen. Einerseits erheben sie die Gesamtmenge und 
ermöglichen eine Aufwertung der bei der Stromzählung erhobenen Stichprobe, anderseits 
erfassen Querschnittzählungen die zeitliche Gesetzmäßigkeit im Verkehrsablauf und die 
Zusammensetzung des Verkehrs nach Fahrzeugart. Hinsichtlich der Dauer einer 
Querschnittzählung kann unterschieden werden zwischen Kurzzeitzählungen, Tageszählungen 
(z. B. 16 oder 24 Stunden) oder Langzeit- bzw. Dauerzählungen. Die Querschnittzählungen 
können entweder manuell oder automatisch durchgeführt werden. 

Manuelle Zählung: Die Vorteile sind die ausführliche Zählung und die Bestimmung der 
Fahrzeugarten nach Fahrtrichtung. Die Nachteile sind die erhöhten Kosten, die 
Organisationsprobleme und die Ausbildung und Zulässigkeit des Personals. 

Automatische Zählung: Die Vorteile sind die niedrigen Kosten und die permanente Zählung. 
Der Nachteil ist die hohe Fehleranzahl. Das Zählgerät kann die verschiedenen Fahrzeugarten 
nicht unterschieden, was zum Fehler führt. Es kann mit Korrekturfaktoren korrigiert werden. 

Die bekanntesten automatischen Zählgeräte sind: 
• Induktionsschleife, 
• Kontaktschwellen, 
• Fotozellen, 
• Radarsensoren. 
 
Nach Art der Probeentnahme sind die Querschnittzählungen: 
• vollständige Zählung, 
• Stichprobe. 
 
 
Charakteristische Kennzahlen des Verkehrs: 
 
DTV: Durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke  [Kfz/24 Std.] 
JDTV: Jährlich durchschnittliche tägliche Verkehrsstärke  [Kfz/24 Std.] 
JDTLV: Jährlich durchschnittlicher täglicher Lastverkehr  [Lkw/24 Std.] 
MSV: Maßgebliche stündliche Verkehrsstärke  [Kfz/Std.] 
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Mit der Querschnittzählung kann die DTV annäherungsweise bestimmt werden. Mit den 
Koeffizienten, welche die tägliche, wöchentliche und monatliche Unregelmäßigkeiten des 
Verkehrsabflusses beschreiben sind die DTV Werte zu berechnen. Dazu bracht man erst 
Querschnittzählungen um die Koeffizienten bestimmter Straßenquerschnitten und Zeitpunkten 
zu eichen. 

Laut der „Sampling“ Methode bestimmt man die DTV bezüglich auf ein Jahr mit der 
folgenden Gleichung: 
 

Q0=qx·ax·b1·c1 
 
Mit dieser Methode ist der Kurzquerschnittzählung -multipliziert mit den entsprechenden 
Koeffizienten- auf einen jährlichen Durchschnittwert leicht umzurechnen, wo: 

qx =  Verkehrsstärke während der Kurzquerschnittzählung in gegebener Tageszeit, x 
Stunden lang durchgeführt 

ax =  Tageszeitkoeffizient, beschreibt die Abweichung der Verkehrsstärke innerhalb einem 
Tag. Die Kurzquerschnittzählung wird mit diesem Koeffizienten multipliziert, damit 
der 24 Stunden-Wert berechnet werden kann 

b1 =  Täglicher Koeffizient, beschreibt die Abweichung der täglichen Verkehrsstärke 
innerhalb einer Woche. Jeder Wochentag erhält einen Koeffizienten, damit der 
tägliche Verkehr auf wöchentlichen Durchschnittwert umgerechnet werden kann 

c1 =  Monatlicher Koeffizient, beschreibt die Abweichung der monatlichen Verkehrsstärke 
innerhalb einem Jahr. 

 

Es werden mehrere Querschnittzählungen durchgeführt, damit man den DTV Wert mit einem 
kleineren Fehler erhält. Man erhält ein besseres Ergebnis, wenn man von mehreren DTV 
Werten einen Durchschnittwert bildet. 

Untersuchungen bewiesen, daß die Wahrscheinlichkeit einer 10 prozentuellen Abweichung 
zum tatsächlichen DTV im Falle fünf (acht Stunden/Tag) Verkehrszählungen bei 95 % liegt. 
Dieser Wert ist für die verkehrstechnischen Untersuchungen geeignet. 

Die Koeffizienten können aus den nach den Landeszählungen bestimmten Tabellen 
entnommen werden. Diese Tabellen enthalten die Koeffizienten nach Zeitpunkt, Verkehrs- 
und Fahrzeugart.  
 

Univ. Doc.Ágnes Lindenbach, PhD  37 



Vorlesung 2.  Strassen und Eisenbahnwesen I. BMEEOUV-N39 

 
2.2.1. Die Dauerlinie 
 
Dauerlinien sind für den Straßenentwurf großer Bedeutung, da sie eine Grundlage zur 
Dimensionierung der Leistungsfähigkeit bilden. 
 
Die Dauerlinien sind Häufigkeitskurven, bei denen alle Stundenwerte  
(365x24 = 8760 Std.) des Jahres ihrer Größe nach geordnet aufgetragen werden. Es wird 
ebenfalls, wie bei der Ganglinie, zwischen absoluten und relativen Dauerlinien unterschieden; 
wobei bei der absoluten Dauerlinie die absolute Werte der Verkehrstärke pro Stunde und der 
relativen Dauerlinie die einzelnen Stundenverkehrsstärken ausgedrückt in Prozenten des 
JDTV, aufgetragen werden. 
 
 
2.2.2. Maßgebliche stündliche Verkehrsstärke (MSV) 
 
Jene Verkehrsstärke, die während einer vorgegebenen Anzahl von Stunden im Jahr erreicht 
oder überschritten wird. Die Festlegung der Stundenzahl kann nach Kriterien der 
Verkehrpolitik und der Wirtschaftlichkeit erfolgen. z.B. Bemessung auf die 30. Spitzenstunde 
bedeutet daher, daß es während 30 Stunden im Jahr zu einer Überlastung kommt. 
 
Mit den obenerwähnten Bemessungsgrundlagen erfolgte dann der Übergang zum sog. "Level 
of Service" (Qualität des Verkehrsflusses), der verschieden Verkehrs- und Straßenzustände 
beschreibt und die Basis zur Berechnung der Leistungsfähigkeit darstellte. 
 
2.3. DIE GESCHWINDIGKEIT 
 
2.3.1. Die verschiedenen Geschwindigkeitsgrundbegriffe 
 
Bei der Bearbeitung des Straßenentwurfs werden die verwendeten Geschwindigkeiten mit 
unterschiedlicher Wirkung als  

• Zielgröße (z. B.: mittlere Reisegeschwindigkeit), 
• Entwurfsgröße (z. B.: Entwurfsgeschwindigkeit),  
• Kontrollgröße (z. B.: Verkehrsgeschwindigkeit, v85), 
• Korrekturgröße (z. B.: zulässige Höchstgeschwindigkeit) angewendet. 

 
In der Planung- und Entwurfsrichtlinien sind vor allem die folgenden 
Geschwindigkeitsbegriffe von Bedeutung: 
 
Augenblicksgeschwindigkeit: 
Die Augenblicksgeschwindigkeit ist die Geschwindigkeit eines Fahrzeugs (Fußgängers) an 
einem bestimmten Verkehrswegequerschnitt zu einem bestimmten Zeitpunkt. Eine Folge von 
Augenblicksgeschwindigkeiten, die alle am gleichen Querschnitt beobachtet werden, heißen 
lokale Geschwindigkeiten v1, eine Folge von Augenblicksgeschwindigkeiten, die alle zu 
einem bestimmten Zeitpunkt auf einem Verkehrswegabschnitt gemessen werden, heißen 
momentane Geschwindigkeiten vm. 
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Reisegeschwindigkeit: 
Die Reisegeschwindigkeit ist der Quotient aus der Länge der zwischen Herkunfts- und Zielort 
zurückgelegten Wegstrecke und der dafür benötigten Zeit, einschließlich aller 
Aufenthaltszeiten. 
 
Fahrgeschwindigkeit (vf): 
Die Fahrgeschwindigkeit vf ist der Quotient aus der Länge der durch zwei weiter 
auseinanderliegende Querschnitte begrenzten Meßstrecke sf und der dazu benötigten Zeit tf 
(inklusive verkehrsbedingter Verzögerungen und Halte). 
 
Entwurfsgeschwindigkeit (ve): 
Sie wird unter Berücksichtigung der Verkehrsbedeutung der Straße, der Wirtschaftlichkeit 
und der Belange der Umwelt für einen längeren Abschnitt festgelegt. Die 
Entwurfsgeschwindigkeit bestimmt die Grenzwerte der Trassierungselemente im Grund- und 
Aufriß. Sie bestimmt vor allem folgende Entwurfselemente: Kurvenmindestradien, Klotoiden-
mindestparameter, Höchstlängsneigungen, sowie Kuppen- und Wannenmindesthalbmesser. 
 
Projektierungsgeschwindigkeit (vp): 
Die Projektierungsgeschwindigkeit ist die höchste theoretische Geschwindigkeit, die einer 
bestimmten Stelle der Straße zugeordnet wird. Sie ist die Grundlage zur Bestimmung der 
Querneigung, der Ausrundungen im Längenschnitt, der Mindestwerte für Sichtweiten, 
Beschleunigungs- und Verzögerungsspurenlängen usw. 
 
Verkehrsgeschwindigkeit: 
Die Verkehrsgeschwindigkeit ist das arithmetische Mittel von Fahrzeug- bzw. 
Fußgängergeschwindigkeiten auf der gleichen Strecke, d.h. es wird die Geschwindigkeit für 
ein Fahrzeugkollektiv über den Weg und  die Zeit ermittelt. 
 
Geschwindigkeit V-85: 
Als fahrdynamisch begründete Leitgröße stellt eine Zielgröße des tatsächlich zu erreichenden 
Geschwindigkeitsniveaus dar. Sie orientiert sich an der Geschwindigkeit, die 85% der 
unbehindert fahrenden Pkw auf nasser Fahrbahn nicht überschreiten, bzw. an der zulässigen 
Höchstgeschwindigkeit. (siehe noch später) 
 
Wunschgeschwindigkeit (freie Geschwindigkeit): 
Als Wunschgeschwindigkeit bezeichnet man die Geschwindigkeit von Fahrzeugen im Bereich 
des freien Verkehrs, die ein Fahrer innerhalb der durch Fahrzeug und Fahrweg gegebenen 
Bedingungen zu fahren wünscht. 
 
Zulässige Höchstgeschwindigkeit 
Neben den für den Entwurf definierten Geschwindigkeiten ist noch die zulässige 
Geschwindigkeit vzul.. Nach der Straßenverkehrsordnung (StVO) zu berücksichtigen. 
Entsprechend dieser Verordnung werden generelle oder örtlich beschilderte 
Geschwindigkeitsbeschränkungen unterschieden. In jedem Fall stellen diese 
Maximalgeschwindigkeiten die fahrdynamische Bemessungsgrenze dar. 
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2.3.2. Die Geschwindigkeitsverteilung 
 
Ein Punkt der Geschwindigkeitsverteilungslinie zeigt, wieviel % der Fahrzeuge mit einer 
niedrigeren Geschwindigkeit fährt. Die Verteilungslinien ähneln mit der Gauss-schen 
Kuppellinie. In der Verkehrstechnik benutzt man die folgenden charakteristischen Punkte der 
Verteilungslinie: 
 
• Der Geschwindigkeitswert, der zu 85 % gehört. Diese Geschwindigkeit wird von den  

85 % der Fahrzeugfahrer nicht überschritten. 
• Der Geschwindigkeitswert, der zu 15 % gehört. Diese Geschwindigkeit wird von 15 % 

aller Fahrzeuge erreicht bzw. unterschritten Die niedrigeren Geschwindigkeiten wirken 
verkehrsbehindernd, und erhöhen dadurch das Unfallrisiko auf einer Strecke. 

• Der Geschwindigkeitswert, der zu 50 % gehört. Dieser Wert ist die mittlere 
Geschwindigkeit, die von 50 % aller Fahrzeuge erreicht bzw. unterschritten wird. 
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Abbildung I/2.4.: Häufigkeitskurve und Geschwindigkeitsverteilung 
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Die Geschwindigkeitsverteilungen sind sowohl nach Fahrzeugart als auch nach Straßentyp 
und Verkehrsstärke unterschiedlich.  

 

 

 
 

 
Abbildung I/2.5.: Geschwindigkeitsverteilungen nach Fahrzeugart und nach Straßentyp 

 
Einige charakteristische Zusammenhänge: 
 
z. B.: 
 

σ⋅+= 04,1%85 vv  
 
wo: 

vi einzelne gemessene Geschwindigkeitswerte [km/h] 
n Anzahl der Geschwindigkeitsbemessungen 

∑
=

=
n

i
ivv

1

 die mittlere Geschwindigkeit [km/h] 

( )∑
=

−=
n

i
ivv

1

2
σ  Streuung  

(d.i. die mittlere Abweichung von dem Mittelwert)  [km/h] 
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2.3.3. Folgezeit 
 
Die Folgezeit ist der Zeitunterschied zwei nachfolgender Fahrzeuge in dem gleichen 
Querschnitt. Laut der Definition gilt das folgende: 
 
tk [sec] = 3600 / F , wo F = Fahrzeuganzahl pro Stunde 
 
 
2.4. SICHTWEITEN 
 
2.4.1. Überholsichtweite 
 
Im praktischen Ablauf des Verkehrs wird durch die Geschwindigkeitsstreuung der Fahrzeuge 
stets ein Überholbedarf bestehen. Beim Straßenentwurf ist daher zu beachten, daß die für 
Überholvorgänge erforderliche Sichtweite vorhanden ist.  
 

ssich 
sü2 sü1 

s Ü 
t = 11 st = 11 s

 
 
 
Es wird angenommen, daß die Geschwindigkeiten der Fahrzeuge im Gegenverkehr gleich 
sind. Für eine sichere Überholung ist eine Zeitdauer von etwa 11 s erforderlich 
(Erfahrungswert aus der Praxis). Während dieser Zeit zurückgelegter Weg der beiden 
Fahrzeuge (überholender und entgegenfahrender) erhöht mit einem Sicherheitsabstand gibt 
die Überholsichtweite.  
 
Die Überholsichtweite setzt sich zusammen aus 3 Werte: 

sü1: Lange des Überholvorganges 
sü2: Weg des im Gegenverkehr entgegenfahrenden Fahrzeuges 
ssich. Sicherheitsabstand 

 
sü= sü1 + sü2 + ssich 
 
Überholsichtweite 
 

VVsÜ ⋅=⋅⋅= 6
6,3

112  [m] 
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wo: 
tü Überholzeit  (11 sec) 
sÜ  Überholsichtweite [m] 
V Geschwindigkeit [km/h] 
 
 
Die Überholsichtweiten werden also in Abhängigkeit von den Entwurfsgeschwindigkeiten 
bestimmt. 
 
Ve km/h 30 40 50 60 80 100 120 
Sü   (m) 180 240 300 360 480 60 720 
 
 
 
Reduzierte Überholsichtweite: 
 
Es wird angenommen, daß bei dem Beginn des Überholvorganges das Fahrzeug sich schon 
auf der linken Fahrbahn befindet. In diesem Fall die für die Überholung benötigte Zeit beträgt 
t = 8 s (Erfahrungswert aus der Praxis). 
 
 
Die reduzierte Überholsichtweite: 

VVsÜ ⋅=⋅⋅= 4
6,3

82  [m] 

 
�����������������
�����������������

�����������������
�����������������

t = 8 s

s Ü,red

t = 8 s

 
 
 
Die reduzierte Überholsichtweiten werden auch in Abhängigkeit von der 
Entwurfsgeschwindigkeiten bestimmt. 
 
Ve km/h 30 40 50 60 80 100 120 
Sü.red.   (m) 120 160 200 240 320 400 480 
 
 
2.4.2. Haltesichtweite 
 
Die Haltesichtweite ist die Strecke, welche ein (mit der Geschwindigkeit v 85 fahrender) 
Fahrer benötigt, um sein Fahrzeug vor einem unerwartet auftretenden Hinderniss auf der 
Fahrbahn zum Halten zu bringen. 
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Anhalteweg = Reaktionsweg + Bremsweg 
  S1  S2  

S1 S2

 
Im Reaktionsweg werden neben der Reaktionszeit (Wahrnehmung) auch die Ansprechzeit 
und Schwellzeit der Bremsen berücksichtigt. Je nach Aufmerksamkeitsniveau wird t = (1-) 2 
Sec. angesetzt. 
 

Reaktionsweg 
6,3,
tVs reaktH

⋅
=   

 
Technischer Bremsweg (Die kinetische Energie des Fahrzeuges (0,5·Q x V2) ist gleich mit der 
Arbeit der Bremskraft (Q· µ1) auf dem Weg, wo auch die Steigung berücksichtigt wird: 
 

techHseQQvQ
g

vQVQ ,1
2

2

2
2

100
0039,0

6,32
5,0 ⋅






 ⋅±⋅=⋅⋅=

⋅⋅
⋅

=⋅⋅ µ  

 

folgt:  

100

0039,0

1

2

ch, e
vs teH

⋅±

⋅
=

µ
 

wo: 
sH  Haltesichtweite [m] 
V Geschwindigkeit [km/h] 
v Geschwindigkeit [m/s] 
g Erdbeschleunigung [m/s2] 
e Längsneigung [%] 
µ1 aktiver Reibungsbeiwert [-] 
 
 

Anhalteweg: 

100

0039,0
6,3

1

2

e
vVsH

±

⋅
+=

µ
   [m]. 

 
Die  Länge der  Haltesichtweite in Anhängigkeit der Entwurfsgeschwindigkeit: 
 
ve 150 120 100 80 60 50 
sH 350 220 160 100 50 40 
 
 


