Spurbelastungen und Haufigkeit von Spurwechseln auf einer
dreispurigen BAB-Richtungsfahrbahn

Fritz Busch

1. Einleitung

Die Aufteilung des Verkehrsaufkommens einer mehrspurigen
Richtungsfahrbahn auf die zur Verfiigung stehenden Fahrspuren
istnurin den seltensten Fallen vollkommen gleichférmig. Betrach-
tet man an einem Querschnitt die pro Zeiteinheit vorbeifahrenden
Fahrzeuge (lokale Messung der Verkehrsstérke q), so zeigt sich
vielmehr, daB die Spurbelastungen wahrend eines gréBeren
Beobachtungszeitraumes in weiten Bereichen variieren und sich
dabei spurweise stark voneinander unterscheiden. Eine analoge
Aussage kann fiir die Betrachtung der zu einem festen Zeitpunkt
pro Langeneinheit vorhandenen Fahrzeuge (momentane Mes-
sung der Verkehrsdichte k) getroffen werden. Diese unterschiedli-
chen Spurbelastungen sowie die standigen Anderungen der
augenblicklichen Spuraufteilungen sind jedoch eine direkte Folge
des jeweiligen Spurwechselverhaltens auf dem betrachteten
Streckenabschnitt. Da  Spurwechselvorgdnge andererseits
immer auch eine Reaktionserscheinung auf Behinderungen dar-
stellen, kann die Haufigkeit von Spurwechseln auf einem Strek-
kenabschnitt sowohl als Ursache wie als Folge bestimmter Ver-
kehrszustande angesehen werden und ist insofern eine nicht
unwesentliche KenngréBe zur Beurteilung von Verkehrsablaufen.
Uber Spuraufteilungen und zum Teil auch tiber das Spurwechsel-
geschehen auf mehrspurigen Richtungsfahrbahnen wurde in der
Vergangenheitu. a. bereits von Hotop (1975)und Sparmann
(1979) berichtet. Im folgenden sollen einige Ergebnisse einer
Untersuchung vorgestellt werden (Leutzbach/Busch,
1984), die sich im Auftrage des Bundesministers fiir Verkehr mit
der Haufigkeit von Spurwechselvorgangen und der Spurauftei-
lung auf einer dreispurigen BAB-Richtungsfahrbahn befaBte.

2. Messungen

Die zur Erlangung einer geeigneten Datenbasis erforderlichen
Messungen des Verkehrsablaufs wurden auf einer 1 km langen
MeBstrecke des Instituts fiir Verkehrswesen der Universitat (TH)
Karlsruhe durchgefiihrt, die sich auf der BAB-A 5 zwischen den
AnschluBstellen Bruchsal und Karlsruhe-Durlach befindet. Die
interessierenden verkehrstechnischen KenngréBen (Fahrzeug-
geschwindigkeit, Zeitllicken, Abstande usw.) wurden dabei durch
Auswertung von Induktionsschleifenmessungen gewonnen; die
speziellen SpurwechselkenngréBen (Anfangs- und Endpunkt des
Spurwechselvorgangs, betroffene Fahrspuren, Fahrzeugtyp etc.)
wurden durch Auswertung von Filmaufnahmen ermittelt, die syn-
chron zu den Induktionsschleifenmessungen von einer Auto-
bahnbriicke in der Mitte der MeBstrecke gemacht wurden (der
Aufnahmetakt betrug hierbei 0,5 Sek.).

Insgesamt wurden mit dieser Konfiguration 30 Stunden Verkehrs-
ablauf erfaBt, die alle wesentlichen Verkehrszustande vom freien
Verkehr bis zum Stau mit Fahrzeug-Stillstand enthielten. Wah-
rend dieser Zeit fuhren ca. 70000 Fahrzeuge Uber die MeB-
strecke, wobei etwa 11500 Spurwechselvorgénge stattfanden.

In Bild 1 sind exemplarisch die Fundamental- und Dichte-
Geschwindigkeits-Diagramme zweier Messungen gegeniiberge-

Verfasseranschrift: Dipl.-Ing. F. Busch, Institut fiir Verkehrswesen, Universitat (TH)
Karlsruhe, Postfach 6380, 7500 Karlsruhe.

228

stellt, die beide einen weiten Wertebereich der Verkehrsstarke,
einschlieBlich sehr hoher Belastungswerte (iiber 70 Fz/Min.), auf-
weisen.

Wahrend jedoch bei der Messung am 16. 7. 82 der Verkehrsab-
lauf nie in den instabilen Bereich geriet und die mittleren momen-
tanen Geschwindigkeiten im Querschnittsmittel stets oberhalb
100 km/h blieben, zeigen die Diagramme der Messung vom 20. 5.
83 (Freitag vor Pfingsten) das typische Bild eines Verkehrszu-
sammenbruches aufgrund der Uberlastung des Streckenquer-
schnittes mit abwechselnden Phasen des Stop-and-Go-Betrie-
bes. Die kurzzeitigen Spitzenbelastungen dieser Messung lagen
bei 90 Fz/Min., wobei mittlere Geschwindigkeiten von 80—90
km/h gemessen wurden. Die Dichten lagen im freien Verkehr
stets unterhalb 40 Fz/km (entsprechend 75 m mittlerem Bruttoab-
stand pro Spur), wahrend im Bereich des gebundenen Verkehrs-
ablaufs bis hin zum Stop-and-Go-Betrieb die Werte auf maximal
130 Fz/km (entsprechend 23 m Abstand) anstiegen. Erfahrungs-
gemaB schrumpfen diese Absténde erst im vollstandigen Stau
(v = 0 km/h) zusammen auf ca. 6 bis 10 m (k = 150 bis 100 Fz/km,
Spur).

Bezeichnend fur den Stop-and-Go-Betrieb der Messung am 20.
5. 83 sind im Ubrigen auch die trotz niedriger Geschwindigkeiten
relativ groBen mittleren Abstande der Fahrzeuge (niedrige Dich-
ten), die zu vergleichsweise geringen Verkehrsstarken fiihren
(»innere* Bereiche der Diagramme).

3. Spuraufteilung

Als Spuraufteilung wird die Aufteilung des Gesamtverkehrsauf-
kommens auf die einzelnen Spuren des Querschnitts bezeichnet.
Hier wurde in allen Verkehrszustanden ein relativ klarer Zusam-
menhang zur Gesamtverkehrsstérke festgestellt. In Bild 2 sind
die mittleren Spuraufteilungen in Abhéngigkeit der jeweils herr-
schenden Verkehrsbelastung fiir Ein-Minuten-MeBintervalle auf-
getragen. Hierbei bezeichnet Spur 1 die am weitesten rechts lie-
gende Spur (Fahrspur). Die angegebenen Variationskoeffizien-
ten zu diesen Mittelwertkurven verdeutlichen die Straffheit des
Zusammenhanges (die groBeren Werte ergaben sich jeweils in
den unteren Verkehrsstarkebereichen bis ca. 1500 Fz/h, Quer-
schnitt).

Zusammen mit den in Bild 3 aufgetragenen Absolutzahlen der
Spurbelastung wird ein dem zweispurigen Fall sehr ahnlicher
Sachverhalt deutlich (vgl. hierzu z. B. die Ausfiihrungen von
Sparmann, 1979). Wahrend bei niedrigen Verkehrsstirken
nur ein verschwindend geringer Teil des Gesamtverkehrs auf der
3. Spur fahrt, steigt dieser Anteil bis auf 50 % bei den Spitzenbela-
stungen an. Nahezu in gleichem MaB nimmt der Anteil der Fahr-
spur an der Gesamtbelastung ab (auf unter 20 % bei den héch-
sten Verkehrsstarken). Auf der mittleren Spur liegen ungeféahr
40 % der Verkehrsbelastung mit bei zunehmender Verkehrs-
starke leichter, in etwa linearer Abnahme (42 % auf 32 %). — Ein
qualitativ nahezu identischer Zusammenhang (mit, aufgrund gro-
Berer Basis-MeBintervalle, jeweils etwas niedrigeren Werten der
Gesamtverkehrsstarke an den charakteristischen Punkten der
Kurven) wurde auch in der bereits erwéhnten Arbeit von Hotop
aufgezeigt. — Die Kurven der Absolutwerte (Bild 3) zeigen auf der
einen Seite die groBe Leistungsfahigkeit der 3. Spur (2600 Fz/h
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als mittlere minutliche Spitzenbelastung; Einzelwerte lagen noch
deutlich héher) und auf der anderen Seite die sich andeutende
Sattigungsgrenze der Fahrspur von im Mittel 800 Fz/h (maximaler
MeBwert 1100 Fz/h).

Die Grinde fir dieses Ungleichgewicht sind bekannt. Sie liegen
bei niedrigen Verkehrsstarken im Rechtsfahrgebot und bei hohe-
ren Belastungen im Geschwindigkeitsgefélle von Spur 3 nach
Spur 1 sowie dem hohen Lkw-Anteil der rechten Spur (zwischen
30 % und 50 %, vgl. Bild 4; der Gesamt-Lkw-Anteil schwankte
wahrend der Messungen zwischen 8 % und 16 %, abnehmend
mit zunehmender Verkehrsstéarke); hinzu kommt, daB trotz hoher
Geschwindigkeiten auf der linken Spur mit relativ geringen
Abstanden gefahren wird und, bedingt durch die homogeneren
Geschwindigkeiten, auch noch kleine Lucken fur Spurwechsel
auf diese Spur genutzt werden.

4. Spurwechselvorgéange

Als kennzeichnende GroBe fiir das Spurwechselgeschehen
wurde die raumlich-zeitliche Spurwechselhaufigkeit (Dimension
1/h-km) verwendet. Es wurden sowohl die insgesamt (SPWG)
als auch die zwischen benachbarten Spuren (SPW 12 = Spur-
wechselhaufigkeit von Spur 1 nach Spur 2 etc.) auftretenden Hau-
figkeiten betrachtet. Der Mittelwert tiber alle Spuren fir alle Mes-
sungen liegt bei 687 SPWG/h-km, wobei Spitzenwerte bis zu
1900 SPWG registriert wurden.

In Bild 5 sind jeweils fir Klassen der Gesamtverkehrsstarke die
mittleren Spurwechselhaufigkeiten SPWG aufgetragen. Zur Ver-
deutlichung der Scharfe des Zusammenhanges sind zusatzlich
die durch Mittelwert + Standardabweichung gebildeten Bereiche
als auch die Minimal- und Maximalwerte jeder Klasse dargestellt.
Es zeigt sich, daB sowohl bezlglich des Mittelwertes als auch der
Maximalwerte ein ausgepragtes Maximum der Spurwechselhau-
figkeiten vorhanden ist, welches in einem Verkehrsstarkebereich
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2: Mittlere Spuraufteilung in Abhéangigkeit von der Gesamtverkehrsstarke
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3: Mittlere Spurbelastung in Abhéngigkeit von der Gesamtverkehrsstirke
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4: Lkw-Verkehrsstarke auf Spur 1 in Abhéngigkeit von der Gesamtverkehrs-
starke auf Spur 1
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von etwa 3300 Fz/h (+ 300 Fz/h) liegt. Die mittlere Spurwechsel-
haufigkeit liegt hier bei 900 SPWG/h - km, das Maximum bei 1900
SPWG/h-km. Zum Vergleich seien die entsprechenden Werte fur
den zweispurigen Querschnitt angegeben: sie liegen bei 600
SPWG/h-km bzw. 1300 SPWG/h-km, sind also um ein Drittel
niedriger und treten bei einer Verkehrsstarke von 2000 Fz/h auf.

Eine nach Spuren differenzierte Betrachtung des Zusammen-
hangs zwischen Verkehrsstarke und Spurwechselhaufigkeit zei-
gen die Bilder 6 und 7.

Wahrend die Anzahl der Spurwechsel zwischen Spur 1 und 2
nahezu unabhéangig ist von der Verkehrsstarke auf diesen Spuren
(die Mittelwerte pro Verkehrsstarkeklasse schwanken zwischen
100 und 150 SPW/h-km), besteht auf den Spuren 2 und 3 ein
deutlicher Zuammenhang (die Werte steigen von 100 auf etwa
300 SPW/h-km). Unterstellt man einen kausalen Zusammen-
hang zwischen Verkehrsstarke und Spurwechselhaufigkeit, so
wird die Erklarung durch die groBe Bandbreite der Verkehrsstar-
ken auf Spur 3 im Gegensatz zu der auf der Spur 1 geliefert. Der
Uberwiegende Teil der Variation der Gesamtverkehrsstarke wird,
wie die Betrachtung der Spuraufteilung gezeigt hat, durch die
Variation der Verkehrsstarke auf Spur 3 (und Spur 2) erklart; ent-
sprechend hoch sind daher auch die Anderungen bei Spurwech-
selbedarf und Spurwechselméglichkeiten zwischen diesen Spu-
ren.

Da die Spurwechselhaufigkeit als raumlich-zeitliche KenngroBe
aufzufassen ist, wurden die zur Verkehrsstarke g analogen
Zusammenhange mit der Dichte k betrachtet. Aufgrund der sehr
klaren Abhangigkeiten zwischen q und k im Bereich unterhalb der
Streckenleistungsfahigkeit (vgl. Fundamentaldiagramme) sind
ahnlich klare Verhéltnisse zu erwarten. Auch hier liegt ein sehr
deutliches Maximum der Spurwechselhaufigkeit bei einer kriti-
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schen Dichte von 30 bis 35 Fz/h, unterhalb derer die Spurwech-
selmoglichkeiten noch keiner deutlichen Einschrankung unter-
worfen sind. Auch die spurweise Betrachtung ergibt im wesent-
lichen das zur Verkehrsstarke Analoge: keine erkennbaren
Abhangigkeiten zwischen Spur 1 und 2, jedoch ein deutliches
Maximum fiir SPW 23 (SPW 32) von 250 bis 300 SPW/h-km bei
ca. 12 bis 15 Fz/h auf Spur 3.

Da das Lkw-Aufkommen einen groBen Teil der Gesamtbelastung
der Spur 1 ausmacht (vgl. Bild 4), wurde auch der Frage nachge-
gangen, ob einerseits Abhangigkeiten zwischen Lkw-Verkehrs-
starken und Spurwechselhaufigkeit (SPW 12, SPW 21) und ande-
rerseits zwischen der Haufigkeit von Lkw-Spurwechseln und der
Spurbelastung auf Spur 1 und 2 festzustellen sind. Hier waren
jedoch keinerlei eindeutige Zuammenhange erkennbar.

5. SchluBbemerkung

Die Ergebnisse der Untersuchung zeigen in ahnlichen Fallen wie
beim zweispurigen Querschnitt Zusammenhénge zwischen ein-
zelnen KenngroBen des Verkehrsablaufs auf. Es kann daher auch
fur den dreispurigen Fall eine weitgehende Allgemeingiiltigkeit
der quantitativen Aussagen vermutet werden. Zumindest fur
Streckenabschnitte mit &hnlichen Randbedingungen wie den bei
der Untersuchung vorliegenden durften darlber hinaus auch die
quantitativen Angaben verallgemeinerbar sein. Als am wesent-
lichsten erscheinende Ergebnisse sollen nochmals hervorgeho-
ben werden:

— Es besteht ein extremes Ungleichgewicht der Spurbelastun-
gen beiniedrigen und besonders bei maximalen Verkehrsstar-
ken, wobei zum einen die sich andeutende Séattigungs-
schwelle der Fahrspur mit weniger als 20 Fz/Min. auffallt, und
zum anderen die groBe Leistungsfahigkeit der linken Spur mit
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6: Abhéangigkeit der Spurwechselhaufigkeit zwischen Spur 1 und 2 von der
Verkehrsstérke auf Spur 1 und auf Spur 2 (Ein-Minuten-Intervalle)
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7: Abhéangigkeit der Spurwechselhaufigkeit zwischen Spur 2 und 3 von der
Verkehrsstarke auf Spur 2 und auf Spur 3 (Ein-Minuten-Intervalle)
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Spitzenwerten von knapp 50 Fz/Min. (entsprechend einer mitt-
leren Zeitllicke von 1,2 Sek.) hervorsticht.

— Es gibt deutlich abgrenzbare, kritische Bereiche der Verkehrs-
stérke und auch der Dichte, fir die die Spurwechselhaufigkeit
(und damit auch das mit jedem Spurwechselvorgang verbun-
dene Gefahrdungspotential) maximal wird. Diese Maximal-
werte werden fast ausschlieBlich durch die in kritischen Berei-
chen zunehmende Spurwechselhaufigkeit zwischen den Spu-
ren 2 und 3 hervorgerufen.
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Kurzberichte

Verkehrssicherheitsprogramm 1984 der Bundesregierung

Der Deutsche Bundestag hat die Bundesregierung Ende 1982
aufgefordert, ,ein umfassendes Verkehrssicherheitskonzept auf
der Grundlage der seit der Vorlage des Verkehrssicherheitspro-
gramms 1973 gewonnenen Erfahrungen und Erkenntnisse zu
erarbeiten und dem Bundestag vorzulegen®. Als Hintergrund ist
zu sehen, daB die Bundesrepublik Deutschland trotz aller bisher
erzielten Erfolge nach wie vor im internationalen Vergleich nicht
gerade gunstig dasteht, was das Niveau der Verkehrssicherheit
betrifft.

Nach rund 12 Jahren liegt nun das neue Verkehrssicherheitspro-
gramm 1984 vor und enthalt neben einem statistischen Ruckblick
auf die Unfallentwicklungen seit 1970, einem Sachstandsbericht
zur Verwirklichung und zu den Ergebnissen der im Verkehrssi-
cherheitsprogramm 1973 vorgeschlagenen MaBnahmen und
einer Stellungnahme zum Bericht der Kommission fur Verkehrssi-
cherheit (,Hocherl-Kommission“) eine Fille von Grundsétzen,
Zielen und MaBnahmen, die dazu flihren sollen, die seit 1970
zunachst sowohl absolut als auch relativ ricklaufigen, z. Z. jedoch
stagnierenden Unfallzahlen weiter zu reduzieren. Bei niichterner
Betrachtungsweise hat wohl niemand, der sich schon einmal
intensiver mit der sehr komplexen Materie beschaftigt hat, erwar-
ten konnen, daB in dem Verkehrssicherheitsprogramm grund-
satzlich neue Wege aufgezeigt oder Patentrezepte angeboten
werden mussen, weil dazu schon seit langem angestrengt Uber
MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrssicherheit nachge-
dacht und diskutiert wird. Letztlich konnte es daher von vornher-
ein nur darum gehen, Akzente zu setzen und dabei auch das ver-
kehrspolitisch und finanziell Machbare nicht aus dem Auge zu
verlieren.

Wie allerdings diese Akzente gesetzt worden sind, wird gleicher-
maBen Enttduschung und Zustimmung hervorrufen: Zustim-
mung, weil trotz aller &uBeren Zwénge auch eine Reihe von teil-
weise unpopuldaren MaBnahmen vorgesehen sind, die die Ver-
kehrssicherheit zweifellos deutlich verbessern werden. Beispiele
dafiir sind die Einfuhrung eines Verwarnungsgeldes bei Nichtbe-
achtung der Gurtanlegepflicht, die Neuordnung des Fahrerlaub-
nis- und Fahrlehrerrechtes (u. a. Fiihrerschein auf Probe, Stufen-
fuhrerschein fur Motorréder, Nachschulung) oder auch die beab-
sichtigte Fortschreibung fahrzeugtechnischer Regelwerke (z. B.
Antiblockiervorrichtung bei Lkw, Einfiihrung von ECE-Regelun-
gen).

Enttduschung sicherlich bei vielen insofern, als nach wie vor dar-
auf vertraut wird, daB Appelle an die Vernunft, Eigen- und Mitver-
antwortung der Verkehrsteilnehmer bei entsprechender intensi-
ver Aufklarungsarbeit prinzipiell Vorschriften, Uberwachung und
notfalls drastischere Strafen Uberfllissig machen bzw. sogar
ersetzen konnten. Hier liegt offenbar eine Einschatzung des Ver-
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antwortungsbewuBtseins der Verkehrsteilnehmer und der Wir-
kung von Kampagnen vor, fiir die bisher kaum stichhaltige
Begrundungen erkennbar waren: Trotz intensiver Kampagnen
und Aufklarungsarbeit war die Gurtanlegequote riicklaufig, sind
Alkohol und zu hohe Geschwindigkeit die markantesten Unfallur-
sachen geblieben, wird innerorts die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit von einem GroBteil der Verkehrsteilnehmer permanent
zum Teil erheblich berschritten, ist die Richtgeschwindigkeit vor
allem flr die, denen héherer Benzinverbrauch finanziell nicht
wehtut, anscheinend nicht relevant. Hier drangt sich die Frage
auf, warum die flr Sicherheitsgurte gewonnene Einsicht, daB
namlich nur konsequente Uberwachung und Bestrafung weiter-
helfen, nicht auch auf andere Bereiche Ubertragen wurde, und
daraus abgeleitet, ob der finanzielle Aufwand, der fur groBange-
legte Kampagnen mit unsicheren Erfolgsaussichten nétig ist,
nicht sinnvoller fur konkrete straBenverkehrstechnische, bauliche
und verkehrslenkende MaBnahmen, fir den Ausbau des Ret-
tungswesens und nicht zuletzt fur die Intensivierung der Ver-
kehrsunfall- und Verkehrsunfallursachenforschung ausgegeben
wurde.
Damit sind auch bereits weitere Bereiche genannt, die natrlich
im Verkehrsicherheitsprogramm angesprochen werden, ebenso
wie die Verkehrserziehung der Kinder als kinftige Verkehrsteil-
nehmer, Anderungen bei der Registrierung von Verkehrsverge-
hen im Verkehrszentralregister einschlieBlich der Neuregelung
fur Ordnungswidrigkeiten oder ein Modellversuch zum Abbau des
sogenannten Schilderwaldes.
Es ware muBig, wirden an dieser Stelle Punkt fir Punkt alle im
Verkehrssicherheitsprogramm erwdhnten MaBnahmen und
Absichten aufgefiihrt, da es sich in der Tat um eine nahezu voll-
zéhlige systematische Zusammenstellung all der MaBnahmen
handelt, die seit langem diskutiert werden, wobei die etwas spek-
takulareren bereits ausgiebig in den Medien und auch hier ange-
sprochen worden sind. Von Interesse sind jedoch noch die Vor-
schlage, die von der Hocherl-Kommission gemacht wurden und
denen sich das Bundesverkehrsministerium bisher nicht oder nur
eingeschrankt angeschlossen hat:
— Steuerliche Forderung fahrzeugtechnischer Sicherheitsein-
richtungen.
— Geschwindigkeitsbeschrankungen auf AuBerortsstraBen und
Bundesautobahnen.
— Absolutes Alkoholverbot fir Fahrzeuganfanger und reduzierte
Promille-Grenzen fur Zweiradfahrer.
— Obligatorischer Einbau von Kurzwegschreibern in alle neu
zugelassenen Pkw.
— Zweckbindung o6ffentlicher Mittel fur die Verkehrssicherheit.
Bleibt als Fazit die eher triviale Feststellung, daB allein die Zukunft
zeigen kann, welche der zum Teil nur als Absichtserklarungen
formulierten MaBnahmen tatsachlich realisiert und ob die erhoff-
ten Wirkungen erzielt werden. Uneingeschrankte Zustimmung
verdient auf jeden Fall die SchluBbemerkung des Verkehrssicher-
heitsprogramms 1984, nach der die Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit der Anstrengung aller bedarf. Meinefeld

FGSV-Stellungnahme zum ,,Merkblatt Gber Luftverunreini-
gungen an StraBen; Teil: StraBen ohne oder mit lockerer
Randbebauung“ — Ausgabe 1982 (MLuS-82)

Die Diskussion um eine Geschwindigkeitsbeschréankung und die
dabei zu erwartende Verringerung der Schadstoffemissionen
(CO, HC, NO,) veranlaBt den Arbeitskreis , Luftverunreinigungen
an StraBen“*), der das MLuS-82 erarbeitet hat, folgendes festzu-
stellen:

1. Das Prognosemodell zur Abschatzung von Immissionen im
MLuS-82 stiitzt sich auf Emissionsdaten, die auf MeBwerten
von Fahrzeugkollektiven der Baujahre 1977 und alter und auf
Rechenwerten fiir das Bezugsjahr 1980 (UBA-Bericht 9/80)
beruhen. Bei der Erstellung des MLuS-82 waren dies die ein-
zig verfugbaren reprasentativen Daten. Angesicht der ver-

*) Dem Arbeitskreis ,Luftverunreinigungen an StraBen“ im Arbeitsausschu
JImmissionsschutz an StraBen“ der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und
Verkehrswesen gehéren an: Esser, Koln; Gliick, Miinchen; Hein, Kiel; Haepp,
Stuttgart; Jost, Kéln; Nitsche, Offenbach; Pankrath, Berlin; Romberg, Bochum;
Rumler, Essen; Ullrich (Leiter), Bonn; Waldeyer, KéIn.
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