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Kurzfassung

Die vorliegende Masterarbeit untersucht die automatisierte Erstellung von plangleichen
Knotenpunkten mit Hilfe der Verkehrsplanungssoftware VESTRA seven CAD. Die zur Verfiigung
stehende Software arbeitet in diesem Bereich auf der Basis von deutschen Regelwerken, soll jedoch
auch in Osterreich eingesetzt werden kénnen. Daher galt es die Konformitit mit den einschligigen
Osterreichischen Richtlinien zu prifen.

Im Rahmen einer Literaturrecherche wurden die betreffenden &Gsterreichischen, deutschen und
schweizerischen Richtlinien miteinander verglichen. Daraus konnten Erkenntnisse im Hinblick auf die
unterschiedlichen Konstruktionsweisen von Knotenpunkten innerhalb dieser Liander gewonnen
werden.

In weiterer Folge wurde ein Katalog erstellt, welcher alle in den 0&sterreichischen Richtlinien
enthaltenen geometrischen Randbedingungen, die der Konstruktion plangleicher Knotenpunkte
dienen, enthalt. Dazu wurde eine Klassifikation der Knotenpunktelemente in mehreren Ebenen
durchgefihrt.

Darauf aufbauend, konnten durch die Zusammensetzung dieser Elemente in unterschiedlichen
Kombinationen, zehn verschiedene Musterknoten entworfen werden. Dies sind fiunf dreiarmige und
drei vierarmige Knotenpunkte sowie zwei Kreisverkehre. Diese beinhalten alle relevanten moglichen
Kombinationen der vorhandenen Entwurfselemente.

AnschlieBend wurde getestet, ob es moglich ist die Musterknoten mit Hilfe des Knotenpunkteditors
von VESTRA seven CAD automatisiert nachzubilden. Damit sollte ein vollstdndiger Knotenpunkt mit
allen gewinschten Entwurfselementen, mittels Eingabe einer moglichst geringen Anzahl an
Parametern, erstellt werden kénnen. Danach konnte die Ubereinstimmung der so erstellten Knoten
mit den nach den &sterreichischen Richtlinien (RVS) erstellten Musterknoten Uberprift und beurteilt
werden.

Schlussendlich konnten durch diesen Vergleich die Problematiken bei der Konstruktion von RVS-
konformen Knotenpunkten mit VESTRA seven CAD festgestellt werden. Die deutschen Richtlinien
folgen bei der Konstruktion der Entwurfselemente einem klaren Ablauf, in den Osterreichischen
hingegen werden diese lediglich Giber Grenzwerte von Abmessungen definiert. Weil VESTRA auf Basis
der deutschen Richtlinien arbeitet, konnten die erstellten Knotenpunkte nicht mittels Software auf
Konformitat mit den RVS gepriift werden. Dennoch konnten mit Hilfe der automatisierten Erstellung
von Knotenpunkten ein Grofteil der Vorgaben Osterreichischer Richtlinien eingehalten werden.
Speziell haufig in der Praxis vorkommende Knotenpunkte, konnten bis auf wenige notwendige
Korrekturen problemlos erstellt werden. Es sind jedoch auch Entwurfselemente vorhanden, welche
gar nicht automatisch generiert werden kénnen sondern manuell konstruiert werden miissen.

Nach der Konstruktion wurden alle Knotenpunktselemente je nach den Problemen, die bei ihrer
Erstellung auftraten, vier sogenannten Umsetzungsklassen zugeordnet. Dadurch konnte eine klare
Beurteilung der Konstruktion von plangleichen Knotenpunkten mit VESTRA, bezogen auf die
einzelnen Elemente, durchgefiihrt werden.



Abstract

The present master thesis examines the automated design of junctions at grade using the roadway
planning software VESTRA seven CAD. Since the available software in this area works on the basis of
German regulations, but should also be usable in Austria, it was necessary to check the conformity
with the relevant Austrian guidelines.

Within the scope of a literature research Austrian, German and Swiss guidelines concerning the
design of junctions at grade were compared with each other. By doing that an insight into the
different design approaches of junctions at grade within these countries could be gained.

Based on the literature research a catalog was prepared containing all geometrical boundary
conditions included in the Austrian guidelines for the construction of junctions at grade. For this
purpose, a classification of the junction elements in several layers was carried out.

By assembling these elements in different combinations, ten exemplar junctions were designed.
These are five three-armed and three four-armed junctions as well as two roundabouts. They contain
all relevant possible combinations of the existing design elements.

Afterwards, it was tested whether it is possible to design these exemplar junctions using the junction
editor of VESTRA seven CAD. These junctions should include all desired design elements, by entering
as small numbers of parameters as possible. Subsequently, the consistency of the designed junctions
could be checked and assessed with the exemplar junctions which are conform to Austrian
guidelines.

In the end, the complications within the design of intersections conform to Austrian guidelines with
VESTRA seven CAD could be identified by this comparison. Within the design of the elements of
junctions German guidelines follow a defined sequence of working steps, whereas Austrian
guidelines only define limiting values of the elements. Because VESTRA works according to the
German guidelines, the intersections created could not be checked by the software conformity with
Austrian guidelines. Nevertheless, by the automated design of nodes, the majority of the
requirements of Austrian guidelines were complied. Particularly frequently occurring in practice
junctions, could be created easily with few necessary corrections. On the other hand, there are also
design elements which cannot be generated automatically, and have to be designed manually.

All intersection elements were assigned to four so-called feasability classes, depending on the
problems that occurred during their design. This allowed a clear evaluation of the design of junctions
at grade with VESTRA, based on their single components.
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Einleitung

1 Einleitung

1.1 Problemstellung und Ziel

Die vorliegende Masterarbeit behandelt die Gestaltung und Erstellung von plangleichen
Knotenpunkten im StraRenwesen unter Einsatz von CAD-Software. Um Knotenpunkte moglichst
einfach und mit geringem Zeitaufwand konstruieren zu kénnen, wird dies heutzutage immer haufiger
computergestiitzt mit einem gewissen Grad an Automatisierung umgesetzt. Dadurch sollen auch
Fehler bei der Einhaltung von Richtlinien vermieden werden. In der Realitdt sind Knotenpunkte
jedoch haufig individuell zu gestalten und kdnnen deshalb unterschiedliche Geometrien aufweisen.
Dadurch ergeben sich gewisse Schwierigkeiten bei der automatisierten Konstruktion der
verschiedenen Knotenpunktstypen, welche im Zuge dieser Arbeit untersucht werden sollen.

Die verwendete Software nennt sich VESTRA seven CAD, nachfolgend VESTRA genannt, und wird
dem Institut flr StraRen- und Verkehrswesen der TU Graz fiir Zwecke der Lehre und Forschung von
der AKG Firmengruppe zur Verfligung gestellt. VESTRA besteht aus sogenannten Fachschalen fir
Stralle, Eisenbahn und Kanal und stellt Funktionalititen zur Planung und Ausfihrung von
Infrastrukturanlagen zur Verfligung. Von der Software gibt es eine Version als stand-alone-Programm
und eine weitere als Zusatztool fiir AutoCAD, welche im Rahmen dieser Arbeit verwendet wurde. Die
Fachschale StraRe beinhaltet verschiedene Module, die beispielsweise der Achstrassierung,
Querschnittsgestaltung und auch dem Entwurf von plangleichen Knotenpunkten dienen. Da der
Hauptsitz von AKG sich in Heitersheim, Deutschland befindet, wurde die Software primar fir die
Trassierung von infrastrukturellen Anlagen auf Basis deutscher Richtlinien konzipiert. Dadurch wird
die Konstruktion erleichtert und Fehler kénnen minimiert werden. Da VESTRA auch in Osterreich und
der Schweiz Anwendung findet, sollten auch die Richtlinien dieser beiden Liander im Programm
integriert sein. In dieser Arbeit wurde das Hauptaugenmerk auf die Ubereinstimmung mit
Osterreichischen Richtlinien und Vorschriften fur StraBen (RVS) gelegt. Diese werden von der
Osterreichischen Forschungsgesellschaft flir Stralle — Schiene — Verkehr herausgegeben.

Die Richtlinien, welche in Osterreich die Grundlage fiir die Linienfilhrung und Trassierung von
FreilandstraRRen bilden, sind mittlerweile in der Software enthalten. Knotenpunkte hingegen, kénnen
nur auf Basis der deutschen Richtlinien automatisiert erstellt werden. Dadurch wird zwar nicht
ausgeschlossen, dass diese im Rahmen der RVS konstruiert werden konnen, jedoch kann das
Programm die Einhaltung dieser nicht Gberprifen.

Um die Implementierung der notwendigen Prifungen und Konstruktionshilfen zu erleichtern, sollte
festgestellt werden, welche Méngel bei der Erstellung von Knotenpunkten mit Hilfe von VESTRA, auf
die RVS bezogen, auftreten kénnen.
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1.2 Methodik

Im ersten Schritt sollen die Differenzen zwischen den landerspezifischen Richtlinien aus Osterreich
und Deutschland festgestellt werden. Da VESTRA auch die Schweizer Normen (SN) beinhaltet, flossen
diese ebenfalls mit ein.

Flr den weiteren Ablauf der Arbeit werden die malRgebenden Randbedingungen fiir die Konstruktion
plangleicher Knotenpunkte durch RVS 03.05.11, RVS 03.05.12 und RVS 03.05.14 vorgegeben. Deshalb
wurden alle geometrischen Vorgaben dieser Richtlinien analysiert. Es sollen Kategorien erstellt
werden, denen die Knotenpunktformen, deren Elemente und die Attribute, welche diese Elemente
definieren, zugeordnet werden kénnen. Daraus soll sich eine Klassifikation ergeben, welche die Arten
von plangleichen Knotenpunkten hierarchisch gegliedert darstellt.

Um eine Referenz zur Uberpriifung mit VESTRA zu erhalten, werden Musterknoten konzipiert. Diese
werden auf Basis der vorangegangenen Klassifikation aus verschiedenen Kombinationen der
Entwurfselemente fir plangleiche Knotenpunkte zusammengesetzt. Dabei sollen alle moglichen und
im Rahmen der RVS erlaubten Kombinationen auftreten. Alle Musterknoten werden anschlieBend
mittels Schleppkurvenuntersuchungen auf Befahrbarkeit tiberprift.

. . .. s R
eZusammenfassung geometrisch relevanter Randbedingungen Osterreichischer, deutscher und
schweizerischer Richtlinien
sVergleich der Richtlinien y
~
eKnotenpunktarten
eEntwurfselemente
Klassifika- op R
tion arameter )
. . . . R
eEntwurf von dreiarmigen, vierarmigen
" Knotenpunkte und Kreisverkehre laut RVS
S8 . Uberpriifung der Befahrbarkeit Vergleich zwischen
knoten J .
Musterknoten und mit
. ) VESTRA erstellten
oErstellung der Musterknoten mit Hilfe des
,Knotenpunkteditors“ Knotenpunkten
PRV « (berpriifung der Befahrbarkei
mit Vestra erprifung der Befahrbarkeit )

eEinteilung der Elemente plangleicher Knotenpunkte in Umsetzungsklassen
eAnalyse der Ergebnisse
e\Verbesserungsvorschlage

Zusammen
-fassung

Abbildung 1 - Ablaufschritte der Arbeit

Um Aussagen Uber die Umsetzbarkeit mit VESTRA treffen zu kdnnen, miissen die Musterknoten mit
Hilfe des in der Software integrierten Knotenpunkteditors erstellt werden. Dabei soll versucht
werden, die Musterknoten moglichst genau mit der automatisierten Erstellung nachzubilden. Es
ergeben sich dabei verschiedene ,Klassen der Umsetzbarkeit”, die fir jedes einzelne Element eines
Knotenpunktes festgestellt werden kdnnen. Sie beschreiben ob Probleme bei der Konstruktion mit
VESTRA auftreten und wenn ja, welche Probleme das sind.
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2 Literaturrecherche

Die verwendete Literatur dieser Arbeit setzt sich aus Osterreichischen Richtlinien und jenen der
benachbarten deutschsprachigen Lander (Deutschland, Schweiz), welche fir die Gestaltung
plangleicher Knotenpunkte relevant sind, zusammen. Um Erkenntnisse im Hinblick auf die
Konstruktion von Knotenpunkten zu erhalten, wurden die jeweiligen Richtlinien miteinander
verglichen und Unterschiede beziiglich dieser gegenlibergestellt. Da VESTRA fiir die Planung auf Basis
von deutschen Richtlinien abgestimmt ist, wurde das Hauptaugenmerk auf die Differenzen zwischen
diesen und den Osterreichischen Richtlinien und Vorschriften fiir das StraRenwesen gelegt.

2.1 Ubersicht der Richtlinien zum Entwurf plangleicher Knoten

Um einen Uberblick zu geben, sind die relevanten Richtlinien nachfolgend aufgelistet. Nicht alle
dieser Richtlinien haben Verwendung fiir diese Arbeit gefunden, haben jedoch Bedeutung fir
bestimmte Aspekte bei der Planung von Knotenpunkten und werden deshalb hier angefihrt.

Osterreich

RVS 03.05.11 — Knoten — Planungsgrundsatze

- RVS03.05.12 — Plangleiche Knoten — Kreuzungen, T-Kreuzungen
- RVS 03.05.14 — Plangleiche Knoten — Kreisverkehre

- RVS03.03.23 — Linienflihrung und Trassierung

- RVS03.02.11 — Nebenanlagen und sonstige Verkehrsflachen

- RVS03.02.12 — Nicht motorisierter Verkehr, FuRganger

- RVS03.02.13 — Radverkehr

- RVS05.04.32 —Planen von VLSA

Deutschland

- RAL—Richtlinien fur die Anlage von LandstraRen
- RASt 06 — Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen

- RiLSA —Richtlinien fir Lichtsignalanlagen

Schweiz

- SN 640262 — Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr)
- SN 640263 — Knoten mit Kreisverkehr
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Nachfolgend wurde eine Aufstellung der, in den oben angefiihrten Richtlinien enthaltenen
Konstruktionsvorschriften gemacht. Dazu wurden die betreffenden Passagen der jeweiligen Richtlinie
entweder zitiert oder sinngemaR zusammengefasst. Da die Arbeit in weiterer Folge auf den
geometrischen Randbedingungen (vor allem jener der Osterreichischen Richtlinien) basiert, wurden
primar diese betrachtet nicht damit in Zusammenhang stehende Inhalte, wie beispielsweise
Lageauswahl von Knotenpunkten oder Leistungsfahigkeitsberechnungen, nicht bericksichtigt. Im
Anschluss daran, wurden die maRgeblichen Unterschiede zwischen den Richtlinien analysiert.

Die betreffenden Richtlinien wurden jeweils nur am Beginn eines Kapitel zitiert. Die Verweise haben
jedoch Giiltigkeit fiir das gesamte Kapitel.

2.2 Osterreichische Richtlinien

2.2.1 RVS 03.05.11 - Knoten — Planungsgrundsatze

In diesem Teil der RVS sind Begriffsbestimmungen, allgemeine Grundsdtze zur Planung von
Knotenpunkten, benoétigte Entwurfsunterlagen sowie die Beschreibung der moglichen verschiedenen
Knotenpunktarten und deren Anwendungsbereiche und Auswahlkriterien enthalten.

Nachfolgend werden relevante Ausschnitte aus dieser Richtlinie angefiihrt."

Begriffsbestimmungen
Knoten

Knoten dienen der Vereinigung, der Trennung und dem Kreuzen von Verkehrsstrémen. Es werden
plangleiche, planfreie und gemischte Knoten unterschieden.

Plangleiche Knoten

Bei plangleichen Knoten erfolgt die Fiihrung der Verkehrsstrome in einer Ebene.
Kreuzung

Plangleiche Uberschneidung zweier StraRen.

T-Kreuzung

Plangleiche Einmiindung einer StraRe in eine andere.

Kreisverkehr

Knoten, in dem mehrere StraRen plangleich in eine richtungsgebundene Kreisfahrbahn
einmiinden.

Uber- und untergeordnete StraRe

Ubergeordnete StraRe

StraRBe, auf der die Fahrzeuge den Vorrang gegeniber Fahrzeugen der kreuzenden oder
einmiindenden StraRe haben.

' (RVS 03.05.11 - Knoten Planungsgrundsitze)
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Untergeordnete StraRBe

StraRe, auf der die Fahrzeuge an einer Kreuzung oder T-Kreuzung den Fahrzeugen auf der
Ubergeordneten Strale aufgrund der Vorschriftszeichen ,Vorrang geben” oder ,Halt” (StVO §
52 Z.23 und Z. 24) den Vorrang zu geben haben.

Knotenpunktselemente
Linksabbiegestreifen

Fahrstreifen auf der Ubergeordneten Stralle, der ausschlielRlich fir das Linksabbiegen
vorgesehen ist.

Rechtsabbiegestreifen

Fahrstreifen auf der Ubergeordneten Stralle, der ausschlielRlich fir das Rechtsabbiegen

vorgesehen ist.
Rechtseinbiegestreifen

Fahrstreifen auf der lbergeordneten StraBe, der ausschlieBlich fiir das Rechtseinbiegen
vorgesehen ist.

Mischfahrstreifen

Fahrstreifen auf der Uber- oder untergeordneten Stralle, der fiir unterschiedliche
Abbiegerelationen gemeinsam vorgesehen ist.

Dreiecksinsel

Dreiecksformige, baulich von den umgebenden Fahrbahnen getrennte Flache, die nicht zum
Befahren durch Fahrzeuge bestimmt ist.

Fahrbahnteiler

Baulich getrennte Flache zwischen zwei Fahrstreifen auf der lber- oder untergeordneten
StraRe, die im Regelfall nicht zum Befahren durch Fahrzeuge bestimmt ist.

‘ Llnksabblegestreifen
UBERGEORDNETE STRASSE

Rechtsabbiegestreifen Rechtseinblegestreifen

Mischfahrstreifen
Dreiecksinsel

Fahrbahnteiler

UNTERGEORD-
NETE STRASSE

Abbildung 2 - Schemaskizze méglicher Knotenpunktselemente2

% (RVS 03.05.11 - Knoten Planungsgrundsitze, S. 2)
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2.2.2 RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten — Kreuzungen, T-Kreuzungen

Der Inhalt dieser Richtlinie hat primar Giltigkeit flr plangleiche, nicht lichtsignalgeregelte
Knotenpunkte auf FreilandstraRRen, ist jedoch grundsatzlich auch fiir den innerstadtischen Bereich
anzuwenden.*

Elemente plangleicher Knoten

Durchgehende Fahrstreifen

Sie sollen die Regelbreite des anschlieBenden Stralenabschnittes einschlielllich einer allenfalls
vorhandenen Verbreiterung im Bogen gemal} RVS 03.03.23 aufweisen.

Die Flache im Kreuzungsbereich soll jedoch so klein wie moglich gehalten werden.
Linksabbiegestreifen
Fahrstreifenwechselstrecke Ly,

Die Lange in der Geraden ergibt sich aus der Verziehung des Fahrflaichenrandes im Verhaltnis
von steilstens 1:20, es ist jedoch 1:40 anzustreben. Als Mindestradius zur Ausrundung der
Fahrflachenrander soll R = 500m nicht unterschritten werden. In der Geraden ist die
Verziehung moglichst symmetrisch zur Achse, im Bogen immer zur Innenseite hin
anzuordnen. Bei zunehmender Krimmung soll die Aufweitung ohne Gegenbogen erfolgen.
Die Lange im Bogen sollte 60m nicht unterschreiten.

Verzogerungsstrecke Ly,

Im Bogen beginnt die Verzogerungsstrecke dort, wo die Fahrstreifenbreite grofRer als 2,75m
ist. Innerhalb der Verzogerungsstrecke ist die volle Breite des Linksabbiegestreifens von
3,00m - 3,50m zu erreichen.

Aufstellstrecke La,

Eine Mindestlange von 20,0m ist, ausgenommen bei beengten Verhaltnissen, jedenfalls
wiinschenswert.

Die Breite der Aufstellstrecke betragt gemaR der der vollen Breite der Verzogerungsstrecke
3,00m - 3,50m.

Lwe Lv LaL
1:20 (1:40)
VR T
———————— L= = NN
R ¢

T R T 1200140

Abbildung 3 - Elemente eines Linksabbiegestreifens5

* (RVS 03.03.23 - Linienfiihrung und Trassierung)
4 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen)
> (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 15)

6
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Rechtsabbiegestreifen
Fahrstreifenwechselstrecke Lyg

Die Mindestlange betragt 30,0m und die Verziehung der Fahrflachenrdander soll nicht flacher
als 1:20 sein. Im Bogen muss der AuRenrand der Fahrflache aufgrund der Erkennbarkeit

yf'

einen sichtbaren S-kurvenformigen Verlauf aufweisen.

Abbildung 4 - Anordnung von Rechtsabbiegestreifen im Bogen, Schemaskizze®

Verzogerungsstrecke Ly

Die Lange wird abhangig von Verkehrsstarke, Langsneigung und
Projektierungsgeschwindigkeit berechnet und hat ein Mindestmall von 20m. Die
Verzogerungsstrecke muss abgesehen von der Ausrundung zur Fahrsteifenwechselstrecke die
volle Breite von 3,00m bis 3,50m aufweisen.

Aufstellstrecke Lag

Ist nur dann anzuordnen, wenn auf V = 0 verzogert werden muss. Die Mindestlange soll 20m
betragen.

Die Breite ist mindestens gleich jener der Verzogerungsstrecke, kann jedoch eine eventuell
erforderliche Verbreiterung, aufgrund der Schleppkurve des malRgebenden Fahrzeugs,
aufweisen.

Der Ausfahrtsradius Rami, ist der kleinste Radius des inneren Fahrflachenrandes der Ausfahrt
und besitzt einen Mindestwert von 10,0m.

T \“\\\\\\m\mm =
S e e
| Lwr L Lvr N -‘?_1
| ' ! g
-\\( iy
Y

Abbildung 5 - Elemente eines Rechtsabbiegestreifens7

6 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 19)
7 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 19)

7
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Linkseinbiegestreifen

Sind wegen schlechter Begreifbarkeit und unglinstiger Sicht beim Einordnen in den
Hauptverkehrsstrom nur in begriindeten Sonderfallen auszufiihren.

Rechtseinbiegestreifen
Einfahrtsstrecke Ler

Die Einfahrtsstrecke beginnt am Ende der Sperrfliche und endet mit der anschlieBenden
Sperrlinie. Die Lange soll 20,0m bis 25,0m betragen, die Breite 3,00m bis 3,50m.

Mandoverstrecke Lvr

Die Lange ist abhangig von der Projektierungsgeschwindigkeit V, und der Verkehrsstarke Qg
am rechten Fahrstreifen der Ubergeordneten Strafle, in den der Rechtseinbiegestreifen
einmindet. Die geringste zuldssige Lange betragt 75,0m. Die Breite ergibt sich entsprechend
jener der Einfahrtsstrecke.

Verziehungsstrecke Ly

Mindestlange ergibt sich durch Verziehung des Fahrflachenrandes im Verhaltnis 1:20

=
120 R
I: LER :|= LMR :!: LZR '.‘!

Abbildung 6 - Elemente eines Rechtseinbiegestreifens8

Fahrbahnteiler

An Stellen, an denen Verkehrszeichen im Fahrbahnteiler vorgesehen sind, muss dieser zumindest
0,60m breiter als die groRte Breite des Verkehrszeichens sein.

Die Spitzen mit einem Radius von mindestens 0,50m auszurunden.

Sind Fahrstreifen neben Fahrbahnteilern auf beiden Seiten durch einen Bordstein begrenzt, ist die
befestigte Flache dazwischen mindestens 3,75m breit auszufihren.

8 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 20)

8
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Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraRe

Die Lange L des Fahrbahnteilers hat mindestens das 6-fache seiner maximalen Breite B zu betragen.
Ist B >3,00m, so betragt die Mindestlange 18,0m.

Der Rand des Fahrbahnteilers ist entsprechend der maRgebenden Schleppkurve festzulegen.

Die weiteren Grenzwerte der Abmessung sind der folgenden Abbildung zu entnehmen.

3,25-
4,50 [lbs,
—

bs2 ‘J bs,
—» —
by,  Breite des Randstreifens der tibergeordneten StraRe
b Breite des Randstreifens der untergeordneten Stralle

s2

Abbildung 7 - Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraRe’

Fahrbahnteiler in der iibergeordneten StraRe
Sie kbnnen bis zu einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 80km/h angeordnet werden.

Sie konnen als Einleitung und gegeniiber eines Linksabbiegestreifens angeordnet werden. Zur
Einleitung eines Linksabbiegestreifens miissen sie auBerhalb der Verzogerungs- und Aufstellstrecke
liegen und eine Mindestlange von 6,00m aufweisen. Weiters muss die Entfernung zur Haltelinie so
groR sein, dass das unglinstigste Fahrzeug beim Halten nicht in den durchgehenden Fahrstreifen

hineinragt.
—_—
—— e 1:20
— e — — — . — e S EE—
1:20
I = La. + Ly I L

Abbildung 8 - Fahrbahnteiler zur Einleitung eines Linksabbiegestreifens10

? (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 22)
10 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 23)

9
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Wird der Fahrbahnteiler gegeniiber einem Linksabbiegestreifen angeordnet, so soll seine Linge (L)
mindestens das 6-fache seiner maximalen Breite (B) betragen. Ist die maximale Fahrbahnteilerbreite
groRer als 3,00m, so hat seine Mindestlange 18,0m zu betragen. Die Breite der verbleibenden
Fahrstreifen soll, gemessen zwischen duRerem Fahrflachenrand und Bordstein des Fahrbahnteilers,
um mindestens 0,25 m groRer als die Fahrstreifenbreite auRerhalb des Knotenpunktsbereiches (bg;)
sein.

-
1:20 - 1:40 ) bra+mind. 0,26

A\ = B >

| brst+ mind. 0,25

—\r

Abbildung 9 - Fahrbahnteiler gegeniiber einem Linksabbiegestreifen11

i
—_

Dreiecksinseln
Voraussetzung ist die Anordnung eines Fahrbahnteilers in der untergeordneten Stralie.

Die Fahrstreifenbreite b ist vom Ein- oder Ausfahrtsradius bzw. der Schleppkurve des magebenden
Fahrzeugs abhangig. Der angrenzende Randstreifen ist 0,5m breit auszufiihren.

Der Randstreifen der Ubergeordneten Fahrbahn ist im Bereich der Dreiecksinsel zweimal so breit
auszufiihren wie aulRerhalb des Knotens, mindestens jedoch 0,5m breit.

Die Dreiecksinsel soll eine Mindestfliche von 7m? haben. Ihre Spitzen sind mit einem Mindestradius
von 0,5m auszufiihren. Die Begrenzung der Dreiecksinsel ist parallel zum Fahrflachenrand im Abstand
der Breite des Randstreifens.

bg, 1’2'b51 {mind. 0.5 m)

s

»lle

|

Breite des Randstreifens der (ibergeordneten Stralte
Breite des Randstreifens der untergeordneten Stralle

51
52

Abbildung 10 - Dreiecksinsel™

" (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 23)
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Fahrflachenrander

Mindestradius fir die BogenaulRenrdnder ist der gesetzlich vorgeschriebene Mindestwendekreis von
12,5m. Die Bogeninnenrdnder sind nach der Schleppkurve fiir das maRgebende Fahrzeug
auszubilden. Die Eckausrundung kann mit einem einfachem Kreisbogen oder einer Kreisbogenfolge
(Korbbogen) erfolgen. Eine gute Anpassung an die Schleppkurve von Kraftfahrzeugen kann mit einer
dreiteiligen Kreisbogenfolge mit Radienvon R1:R2:R3=2:1: 3 erreicht werden.

R1:Ra:R3=2:1:3

Abbildung 11 - Fahrflichenrinder®

Kontrolle der Befahrbarkeit

Aufgrund des erhohten Platzbedarfs von Fahrzeugen beim Ab- und Einbiegen, ist es notwendig, die
Befahrbarkeit von Knotenpunkten mit Hilfe von Schleppkurven nachzuweisen.

Bemessungsfahrzeuge
Gemal KFG werden folgende Bemessungsfahrzeuge empfohlen:

- LKW 9m
- LKW mit Anhdnger (Gesamtlange 18,75m)
- Bus 15m (mit zwangsgelenkter Nachlaufachse) — deckt auch Sattelkraftfahrzeuge ab

Die genauen Abmessungen dieser Fahrzeuge konnen den folgenden Abbildungen entnommen
werden.

Kann begriindet davon ausgegangen werden, dass der Knoten nicht von groen Fahrzeugen befahren
wird, kdnnen auch andere herangezogen werden.

2 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 24)
B (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 23)

11
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Abbildung 12 - LKW 9m™
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Abbildung 13 - LKW mit Anhéinger15

L 15,00 L
1 A
I 111 I 1 1
d o nlI'--'!'!'!Ilﬁyj:
L 490 L 7,00 L, 310
= = +
B=250m

Abbildung 14 - Bus 15m™®

Schleppkurven

Mit Hilfe von Schleppkurvenkonstruktionen kann die Grundrissflache ermittelt werden, welche von
Fahrzeugen Uberstrichen wird, wenn sie entlang einer beliebigen Leitkurve gefiihrt werden.

Leitkurven werden, je nach geometrischer Zusammensetzung, in die drei Komfortstufen A, B und C
eingeteilt.

1 (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 27)
B (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 27)
te (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 28)
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| —

Abbildung 15 - Beispiele fiir Leitkurven in den Komfortstufen A bis c”

Beurteilung der Befahrbarkeit

Zur Beurteilung der Befahrbarkeit eines Knotenpunktes ist es erforderlich, den gewahlten
Bemessungsfahrzeugtypen die jeweils gewilinschte Komfortstufe zuzuordnen. Die Befahrbarkeit ist
fir die jeweilige Fahrrelation anhand der sich daraus ergebenden Uberstrichenen Flachen zu
Uberprifen.

Jede Abbiegerelation eines Knotens soll im Regelfall von allen Bemessungsfahrzeugen zumindest in
Komfortstufe C befahrbar sein.

Da Schleppkurven die von einem Fahrzeug Uberstrichene Flache exakt begrenzen, soll beiderseits
dieser Uberstrichenen Flache zum Fahrbahnrand ein Sicherheitsabstand von mindestens 0,25m
bericksichtigt werden.

2.2.3 RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten — Kreisverkehre

Der Inhalt dieser RVS ist fiir die Konstruktion von Kreisverkehren im Freiland und in Ortsgebieten
anzuwenden.™

Begriffsbestimmungen
Kreisverkehr
Knoten, in dem mehrere Stral3en plangleich in eine richtungsgebundene Kreisfahrbahn ein-
munden.
Minikreisverkehr

Kreisverkehr mit einem AuRendurchmesser von weniger als 26,0 m und einer iberfahrbaren
Mittelinsel.

v (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 28)
'® (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre)
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Einstreifiger Kreisverkehr
Kreisverkehr mit einer einstreifigen Kreisfahrbahn und einstreifigen Ein- und Ausfahrten.
Mebhrstreifiger Kreisverkehr

Kreisverkehr mit einer mehrstreifigen Kreisfahrbahn und ein— oder mehrstreifigen Ein- und
Ausfahrten.

Kreisverkehrsarm
StralRe, die in einen Kreisverkehr miindet.
Einfahrt
Zur Kreisfahrbahn fiihrender Fahrstreifen eines Kreisverkehrsarmes.
Ausfahrt
Von der Kreisfahrbahn wegfiihrender Fahrstreifen eines Kreisverkehrsarmes.
Kreisfahrbahn

Ein— oder mehrstreifige, anndhernd kreisformige Fahrbahn zur Verbindung der Ein- und Ausfahrten
eines Kreisverkehrs.

Mittelinsel

Die Mittelinsel ist die innerhalb der Kreisfahrbahn liegende Flache, welche — ausgenommen bei
Minikreisverkehren — nicht tGberfahrbar ausgefihrt ist.

AuBendurchmesser

Der AuBendurchmesser eines Kreisverkehres wird am AufRenrand der Kreisfahrbahn gemessen.
Bypass

Eigener Fahrstreifen fiir Rechtsabbieger, der von der Kreisfahrbahn getrennt ist.
MaRgebendes Fahrzeug

Bemessungsfahrzeug, dessen Schleppkurve fiir die Prifung der Befahrbarkeit heranzuziehen ist.

Allgemeine Grundsdtze

Kreisverkehre werden tblicherweise drei- oder vierarmig ausgefiihrt, kbnnen jedoch in Sonderfallen
auch mehr Arme enthalten. Sie bieten sich vor allem bei Kreuzungen von zwei annadhernd gleich stark
belasteten StralRen sowie bei Unfallhdufungs- und Gefahrenstellen an.

Einstreifige Kreisverkehre stellen den Regelfall eines Kreisverkehrs dar und sind, wenn nicht
besondere Griinde dagegen sprechen, den anderen Kreisverkehrsformen vorzuziehen.

Minikreisverkehre sind als Sonderfédlle nur innerorts bei beengten Platzverhidltnissen und
Verkehrsgeschwindigkeiten bis zu 50 km/h anzuwenden.

Mehrstreifige Kreisverkehre sind aufgrund des hoheren Konfliktpotentials erst dann vorzusehen,
wenn die Leistungsfahigkeit eines einstreifigen Kreisverkehrs — eventuell mit Bypassen — nicht mehr
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ausreichend ist. Dabei ist die héhere Leistungsfahigkeit mehrstreifiger Kreisverkehre mit der im
Vergleich zum einstreifigen Kreisverkehr geringeren Verkehrssicherheit abzuwdagen.

Tabelle 1 - Unterscheidungsmerkmale der verschiedenen Kreisverkehrstypen19

Minikreisverkehr |y SN Kretavorkonr
Einsatzort innerorts inner- oder aullerorts | inner- oder aulterorts
AuRendurchmesser <26m Z26m 240 m
Kreisfahrbahn einstreifig einstreifig mehrstreifig
Einfahrten einstreifig einstreifig ein- oder mehrstreifig
Ausfahrten einstreifig einstreifig ein- oder mehrstreifig
Mittelinsel Uberfahrbar nicht Uberfahrbar nicht tberfahrbar

¥ (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 3)
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Entwurfsgrundsditze

Kreisverkehre miissen leicht erkennbar, libersichtlich, begreifbar und fiir die Bemessungsfahrzeuge
befahrbar sein.

In der Regel haben Kreisverkehre eine Kreisform aufzuweisen.

Bei drei- oder vierarmigen einstreifigen Kreisverkehren stellen AuRendurchmesser von 35 bis 40 m,
bei zweistreifigen Kreisverkehren AuRendurchmesser von 50 bis 60 m eine glinstige Losung dar.

Da die hohe Verkehrssicherheit von Kreisverkehren unter anderem aus den geringen
Geschwindigkeiten in den Konfliktbereichen resultiert, ist auf eine ausreichende Ablenkung des
einfahrenden Verkehrsstromes durch die Mittelinsel zu achten. Deshalb ist die Verlangerung der
Achsen der Kreisverkehrsarme moglichst durch den Mittelpunkt des Kreises zu fihren.

Abbildung 16 - Ablenkung durch die Mittelinsel™

Die Kreisverkehrsarme sind moglichst gleichmaRig auf den Kreisumfang zu verteilen. Ausgenommen
bei Minikreisverkehren, soll die Lange des Aulienbogens zwischen den Achsen von aufeinander
folgenden Kreisverkehrsarmen 20,0m nicht unterschreiten.

Abbildung 17 - Abstand der Kreisverkehrsarme®

Um die Befahrbarkeit zu gewahrleisten, kann auBerhalb der Kreisfahrbahn eine befestigte Flache von
maximal 1,00m Breite angeordnet werden.

%% (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 5)
' (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 6)
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Abbildung 18 - Verbreiterung auBerhalb der Kreisfahrbahn®

Die Ein- und Ausfahrten in Kreisverkehrsarmen sind durch Fahrbahnteiler zu trennen.

An einstreifigen Kreisverkehren diirfen nur einstreifige Ein- und Ausfahrten angeordnet werden.

Fufigédnger und Radfahrer

Innerhalb bebauter Gebiete sind nach Moglichkeit in allen Fahrbahnteilern, auBerhalb bebauter
Gebiete nur bei Bedarf, Querungshilfen vorzusehen, wobei die Fahrbahnteiler mit Schrdg- oder
Hochborden einzufassen sind. Schutzwege sind jedoch nur bei besonders starken FuRgangerstromen
anzuordnen. Im Bereich der Querungsstellen sind die Bordsteine abzusenken und ausreichende
Aufstellflachen vorzusehen.

Radfahrer sollen im Kreisverkehr auf die gleiche Art wie auf der freien Strecke davor und danach
geflihrt werden. Sind baulich getrennte Radwege vorhanden und ist im Bereich des Kreisverkehrs
nicht ausreichend Platz fiir eine getrennte Flihrung vorhanden, so ist der Radverkehr vor dem
Kreisverkehr geordnet auf die Fahrbahn zu leiten. Radfahr- und Mehrzweckstreifen diirfen nicht auf

der Kreisfahrbahn angeordnet werden.

Bei getrennter Flihrung von Radfahrern ist ihnen in der Regel bei Querung der Kreisverkehrsarme der
Vorrang zu nehmen. Ist ein Schutzweg vorhanden, soll auch eine Radfahreriberfahrt angeordnet

werden.

Offentlicher Verkehr und Sondertransporte

Da Einrichtungen des offentlichen Verkehrs und fiir Sondertransporte an Kreisverkehren nicht dem
Regelfall entsprechen, wurde auf nahere Betrachtung dieser verzichtet.

%% (Osterreichische Forschungsgesellschaft StraRe - Schiene - Verkehr, 2010, S. 7)
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Kreisverkehrselemente
Ein- und Ausfahrten

Fiir Ein- und Ausfahrten von Kreisverkehren werden folgende Mindestbreiten vorgegeben:

- einstreifige Einfahrten: 3,75m
- zweistreifige Einfahrten: 7,00m
- einstreifige Ausfahrten: 4,00m
- zweistreifige Ausfahrten: 7,00m

Damit groReren Fahrzeugen ein moglichst komfortables Ausfahren aus dem Kreisverkehr ermdglicht
wird, sollen Einfahrtsradien kleiner als Ausfahrtsradien ausgebildet werden. Richtwerte fiir Ein- und
Ausfahrtsradien sind in der folgenden Tabelle angegeben.

Tabelle 2 - empfohlene Ein- und Ausfahrtsradien (ausgenommen Minikreisverkehre)23

Einfahrtsradius R, | Ausfahrtsradius R,

innerhalb bebauter Gebiete 10 bis 14 m 12 bis 16 m
auBlerhalb bebauter Gebiete 12 bis 16 m 15 bis 25 m
J
— ==
*@

Abbildung 19 - Ein- und Ausfahrtsradius®

Kreisfahrbahn

Ilhre Breite ist abhdngig von der maRgebenden Schleppkurve und betragt bei einstreifigen
Kreisverkehren zwischen 6,50m und 9,00m

Bei unzureichender Ablenkung durch die Mittelinsel wird empfohlen, den innenliegenden Bereich der
Kreisfahrbahn mit einer anderen Oberflache auszufiihren als den Rest auszufiihren.

Bei zweistreifigen Kreisverkehren betrégt die Breite zwischen 8,00m und 10,00m.

Bei Minikreisverkehren ist die Breite so zu wahlen, dass die Kreisinsel von einem 9m LKW nicht
befahren werden muss.

Mittelinsel

Sie soll optisch als Hindernis wahrgenommen werden. Bei grofRen Kreisverkehren soll durch die
Mittelinsel die Sicht von einer Einfahrt zur gegeniiberliegenden Ausfahrt verhindert werden. Sie ist
gegeniber der Kreisfahrbahn mit Bordsteinen abzugrenzen.

Bei Minikreisverkehren ist die Mittelinsel Uberfahrbar, jedoch von der restlichen Fahrbahn

verschieden zu gestalten und von einer Begrenzungslinie zu umranden.

> (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 15)
** (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 15)
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Fahrbahnteiler

Zwischen Ein- und Ausfahrt sind, auBer in begrindeten Ausnahmefallen, immer Fahrbahnteiler
vorzusehen. Schlechte Erkennbarkeit eines Kreisverkehrs kann durch verlangerte Fahrbahnteiler

verbessert werden.
Sie sollen an der Kreisfahrbahn mindestens 2,00m breit sein.

m Bereich von Querungsstellen betragt die Breite mindestens 2,00m, im Regelfall 2,50m. Der
Abstand einer Querungsstelle von der Kreisfahrbahn soll in der Regel 6,00m betragen.

An der abgerundeten Spitze hat die Breite mindestens 1,50m zu betragen.

Bei Einfassung des Kreisverkehrs mit Bordsteinen, ist der Fahrbahnteiler bis an den AuRenrand der

Kreisfahrbahn zu fiihren, ansonsten 0,25m abzurticken.

Abbildung 20 - Position des Fahrbahnteilers bei Randeinfassung der Ein- und Ausfahrten®

Abbildung 21 - Position des Fahrbahnteilers ohne Randeinfassung der Ein- und Ausfahrten®

> (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 17)
%% (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 17)
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Bypass

Bypdsse werden prinzipiell eingesetzt um die Leistungsfahigkeit zu erhéhen, jedoch in Sonderfallen
auch bei geringeren Auslastungen.

Die Trassierung kann zligig in einem Bogen oder angepasst an die Kreisfahrbahn mit Gegenbogen
erfolgen. Die erhéhte Geschwindigkeit bei der zligigen Trassierung ist zu beriicksichtigen.

In der Regel beginnt der Bypass mit einem Rechtsabbiegestreifen und endet mit einem
Rechtseinbiegestreifen oder einer Fahrstreifenaddition.

Der Rechtsabbiegestreifen dient grundsatzlich der Vorbeileitung von Rechtsabbiegern am Riickstau,
jedoch auch der Entflechtung der verschiedenen Verkehrsstréme. Es kann jedoch auch auf einen
Rechtsabbiegestreifen verzichtet werden und stattdessen als Einleitung des Bypass eine Ausfahrliicke
angeordnet werden.

Die Lange der Verzogerungsstrecke eines Rechtsabbiegestreifens hat mindestens 20m zu betragen.
Die Verziehung der Fahrstreifenwechselstrecke wird im Verhaltnis 1:10 ausgefiihrt.

Die Einfahrts- und Manéverstrecke des Rechtseinbiegestreifens haben eine Mindestlange von 75,0m.
Die Verziehung zum Abbau des Bypass ist im Verhaltnis 1:20 auszufiihren.

Ohne Rechtseinbiegestreifen diirfen Bypasse nur in begriindeten Einzelfallen ausgefiihrt werden.

Abbildung 22 - Bypass miit Rechtsab- und Rechtseinbiegestreifen27

%7 (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 18)
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Abbildung 23 - Bypass ohne Rechtsabbiegestreifen28

In der Regel sind Bypdasse baulich getrennt mit einem Abstand von mindestens 1,50m zur
Kreisfahrbahn zu konstruieren. Betragt der Abstand 2,50m oder mehr, kann eine bauliche Trennung
entfallen und durch einen Griinstreifen ersetzt werden. In Ausnahmefallen kann auch eine Trennung
ausschlieBlich durch Bodenmarkierungen oder eine ebene Pflasterung erfolgen.

Der Fahrbahnteiler zwischen Bypass und Fahrbahn soll mindestens 20m vor und nach der
Kreisfahrbahn beginnen bzw. enden.

Im Bereich von Querungsstellen sind Bypasse jedenfalls baulich von der Fahrbahn zu trennen und
Fahrbahnteiler haben eine Mindestbreite von 2,00m, in der Regel 2,50m Breite, aufzuweisen und
sind im Bereich der Querungsstelle abzusenken.

Die erforderliche Fahrbahnbreite eines Bypass ergibt sich aus der maRgebenden Schleppkurve sowie
einem Sicherheitsabstand von beidseitig 0,50m.
Kontrolle der Befahrbarkeit

Die Kontrolle der Befahrbarkeit hat nach RVS 03.05.12 zu erfolgen. Auflerhalb der malRgebenden
Schleppkurven sollen beidseitig 0,25m Abstand zum Fahrbahnrand vorhanden sein. Die Ausfahrten
sollen in Komfortstufe A oder B befahrbar sein.

Allenfalls notwendige befestigte Flachen aullerhalb der Fahrbahn sollen nicht breiter als 1,00m sein.

Minikreisverkehre sollen von einem 9m LKW befahren werden konnen ohne die Mittelinsel zu
Uberstreichen. Bei groReren Fahrzeugen darf diese auch tiberfahren werden.

%% (RVS 03.05.14 - Plangleiche Knoten - Kreisverkehre, S. 19)
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2.3 Deutsche Richtlinien

2.3.1 RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen®

Knotenpunktarten

Laut RAL werden StralRen, je nach verkehrlicher Bedeutung, in Entwurfsklassen von EKL 1 bis EKL 4
eingeteilt. In Abhangigkeit der Entwurfsklasse zweier StralRen einer Kreuzung beziehungsweise einer
Einmindung, wird der Entwurf von Knotenpunkten entscheidend mitbestimmt.

Bei Knotenpunkten, in denen Strallen der EKL 1 oder EKL 2 mit Straflen der EKL 1 zusammentreffen,
kommen planfreie oder teilplanfreie Konstruktionen zum Einsatz.

Plangleiche Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage kommen im Regelfall zur Anwendung, wenn eine
StraBe der EKL 2 oder EKL 3 in eine Strafle der EKL 2 einmindet. Bilden zwei Stralen dieser
Entwurfsklassen einen vierarmigen Knotenpunkt, ist nur in Ausnahmefallen ein lichtsignalgeregelter
plangleicher Knotenpunkt oder ein Kreisverkehr anzuordnen. In der Regel soll bei diesem
Kreuzungsfall ein teilplanfreier Knotenpunkt verwendet werden.

Bei Knotenpunkten von Strallen der EKL 3 miteinander, oder mit StraRen der EKL 4 soll geprift
werden, ob eine Lichtsignalanlage vonndéten ist. Bei diesem Szenario kdnnen auch Kreisverkehre zur
Anwendung kommen.

Bei Knotenpunkten zweier Stralen der EKL 4 kommen in der Regel vorfahrtgeregelte Knotenpunkte
zum Einsatz.

Die StralRenachsen in einem Knotenpunkt sollen mdoglichst im rechten Winkel aufeinander treffen,
wobei Grenzwerte von 80gon bis 120gon einzuhalten sind.

Knotenpunktelemente
Durchgehende Fahrstreifen

Im Regelfall sind durchgehende Fahrstreifen im Knotenpunktbereich gleich breit auszubilden wie in
den angrenzenden Streckenabschnitten. Um bei begrenzten Platzverhaltnissen Fahrstreifen fir
abbiegende Verkehrsstréme anordnen zu kénnen, kann die Breite von durchgehenden Fahrstreifen
jedoch um 0,25m verringert werden.

Linksabbiegen

Es gibt vier exakt definierte Anordnungen von Entwurfselementen eines Knotenpunkts, die in
Abhangigkeit der Entwurfsklassen der aufeinander treffenden StraRBen festgelegt sind. Nachfolgend
sind diese vier Varianten skizzenhaft dargestellt und die Parameter ihrer Entwurfselemente
aufgelistet.

%% (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2012)
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Tabelle 3 - Linksabbiegetypen"'0
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Der Linksabbiegetyp LA1 findet bei lichtsignalgeregelten, die anderen drei, bei vorfahrtgeregelten
Knotenpunkten Anwendung. Die Randstreifenbreite betragt bei allen vier Varianten gleichermalRen
0,50m.

Linksabbiegetyp LA1

- Besteht aus Aufstellstrecke |5, Verzogerungsstrecke |,, Verziehungsstrecke I.

- Die Breite betragt 3,25m.

- Lage der Haltelinie abhangig von nmlV, Standort der Signalgeber sowie Schleppkurven
(gleichzeitig) ein- und abbiegender Fahrzeuge (Lastzug malRgebend).

- lamin =20,0m

- ly=40m (EKL2) / 20m (EKL3)

- |,=70m (einseitige Verziehung) / 50,0m (beidseitige Verziehung)

- Der Linksabbiegestreifen wird mit einer Sperrflache eingeleitet.

%% (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen, S. 65)
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Die Rickverziehung beginnt nach 40,0m bei einseitiger, nach 30,0m bei beidseitiger

Aufweitung.

Linksabbiegetyp LA2

Besteht aus Aufstellstrecke |, Verzogerungsstrecke ly und Verziehungsstrecke |,.

Die Breite betragt 3,25m.

Die Lage der Wartelinie ergibt sich aus der Konstruktion des Fahrbahnteilers in der
untergeordneten Fahrbahn, kann jedoch aufgrund der Schleppkurve einbiegender Fahrzeuge
verschoben werden.

Die Schleppkurven entgegenkommender Linksabbieger diirfen sich nicht Gberschneiden.

la ist abhangig von der Riickstauldange laut HBS und betragt mindestens 20,0m.

I, = 20,0m - Wenn gemalR HBS kein nennenswerter Riickstau zu erwarten ist, kann darauf
verzichtet werden.

I; = 70,0m bei einseitiger, 50,0m bei beidseitiger Verziehung.

Die Einleitung des Linksabbiegestreifens erfolgt mit einer Sperrflache.

Die Rickverziehung beginnt nach 40,0m bei einseitiger und nach 30,0m bei beidseitiger
Aufweitung. In zu begriindenden Ausnahmefillen kann sie auf 30,0m bzw. 20,0m reduziert

werden.

Linksabbiegetyp LA3

Setzt sich aus Aufstellstrecke I, und Verziehungsstrecke I, mit offener Einleitung zusammen
Die Breite betragt 2,75m.

Innerhalb der Verziehungsstrecke erfolgt eine Verbreiterung der durchgehenden Fahrstreifen
auf 2,75m.

Die Wartelinien werden unter Bericksichtigung der Schleppkurven von ein- und abbiegenden
Fahrzeugen festgelegt.

Die Schleppkurven entgegenkommender Linksabbieger diirfen sich nicht Gberschneiden

| ist abhangig von der Riickstauldnge laut HBS, mindestens jedoch 10m.

I; = 70,0m bei einseitiger, 50,0m bei beidseitiger Verziehung.

Fahrstreifenbegrenzungen neben Linksabbiegestreifen bzw. gegenliber liegender Sperrflache

beginnen und enden bei einer baulichen Aufweitung von 6,50m.
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Linksabbiegetyp LA4

Besteht aus Aufstellstrecke |, und Verziehungsstrecke |; und besitzt eine offene Einleitung.
Der Aufstellbereich besitzt eine Lange von 10,0m und soll gemeinsam mit dem
durchgehenden Fahrstreifen eine Breite von 4,75m aufweisen.

Der Fahrstreifen in Gegenrichtung wird 2,75m breit ausgefihrt.

I; = 70,0m bei einseitiger, 50,0m bei beidseitiger Verziehung.

Die Fahrstreifenbegrenzung neben dem Linksabbiegestreifen beginnt bei einer baulichen

Aufweitung von 6,50m.

Linksabbiegen ohne bauliche Verdnderung

Es sollen nur gering belastete Wirtschaftswege oder Grundstiickszufahrten ohne bauliche

Veranderung an StraBen der EKL 4 und in Ausnahmefallen an StralRen der EKL 3 angeschlossen

werden.
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Rechtsabbiegen
Wie beim Linksabbiegen, gibt es auch beim Rechtsabbiegen genau definierte Zusammensetzungen

von Entwurfselementen fiir alle moglichen Kombinationen von StraRen mit verschiedenen oder
gleichen Entwurfsklassen, die in einem Knotenpunkt zusammentreffen. In diesem Fall gibt es in

nachfolgender Tabelle dargestellte sechs Rechtsabbiegetypen.
Tabelle 4 - Rechtsabbiegetypen®

" Rechts- _r,— Skizze zugeordneter
abbiegetyp Zufahrityp
RA1 KE1/KE2
RA2 KE1/KE2
RA3 KE3
— —
RA4 KE4
—GR——
RA5. KES‘
B '“"-‘\""-?l'
et W KEG"
A J
) J
\ |
|
p |
|
*} Wenn nach Abschnitt 6.4.5 das Linksabbiegen ohne bauliche Ver&nderung méglich ist, kann der kieine Tropfen entfallen, falls

die Erkennbarkeit der Wartepflicht durch Verkehrszeichen und/oder Bepflanzung sichergestellt ist.

3 (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstralRen, S. 68)
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Rechtsabbiegetyp RA1

Die Entwurfselemente von RA1l setzen sich aus parallel gefihrtem Rechtsabbiegestreifen,
Dreiecksinsel und groBem Tropfen zusammen.

- Der Rechtsabbiegestreifen besteht aus Aufstellstrecke 1), Verzégerungsstrecke |, und
Verziehungsstrecke I; und hat eine Breite von 3,25m.

-l ist abhdngig von der Riickstauldange laut HBS und betrdagt mindestens 20,0m.

- |y =40,0m (EKL2) oder 20,0m (EKL3)

- 1z=30,0m

- Die Fahrbahnbreite zwischen Dreiecksinsel und Eckausrundung betrdagt mindestens 5,50m —
Nachweis der Befahrbarkeit mit Schleppkurven.

- Die Eckausrundung erfolgt mit einfachem Kreisbogen — Der Radius ergibt sich aus
geometrischen Randbedingungen aus den folgenden Kapiteln.

- Bei der Fihrung von Radfahrern und FulRgangern auf einem Sonderweg parallel zur
Ubergeordneten Fahrbahn, soll dieser nah daran (bis zu 4,00m entfernt) tiber Dreiecksinsel

und Tropfen gefiihrt werden.

Rechtsabbiegetyp RA2

RA2 setzt sich aus einer Eckausrundung mit dreiteiliger Kreisbogenfolge und einem kleinem Tropfen
zusammen.

- Bei der Querung von Radfahrern und Fulgdngern auf einem Sonderweg parallel zur
Ubergeordneten Fahrbahn, soll die Querung nah (bis zu 4m entfernt) Gber den kleinen
Tropfen (auch mit Rechtsabbiegestreifen) geflihrt werden.

- Der Rechtsabbiegestreifen (wenn laut HBS erforderlich) setzt sich aus Aufstellstrecke,
Verzogerungsstrecke und Verziehungsstrecke zusammen und soll eine Breite von 3,25m (inkl.
unterbrochener Fahrbahnbegrenzungslinie) aufweisen.

- lamin=20,0m

- Iy =40,0m (EKL2) / 20,0m (EKL3)

- 1;=30,0m

Rechtsabbiegetyp RA3

Der Rechtsabbiegetyp RA3 besteht aus einer Eckausrundung mit einem Radius von 25,0m, einer
Dreiecksinsel und einem grolRen Tropfen. Die Fahrbahnbreite zwischen Dreiecksinsel und
Eckausrundung betrdagt mindestens 5,50m. Die Befahrbarkeit ist mit Schleppkurvenuntersuchungen
nachzuweisen. Wird der Rechtsabbiegestrom von Radfahrern und FuBgidngern gequert, ist diese
Variante nicht anzuwenden.
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Rechtsabbiegetyp RA4

Die Eckausrundung erfolgt mit dreiteiliger Kreisbogenfolge und wird mit einem kleinen Tropfen
kombiniert. Bei Fidhrung von Radfahrern und FuBgdngern (iber die untergeordnete
Knotenpunktzufahrt, haben diese Wartepflicht und werden mindestens 6,00m von der
Ubergeordneten Fahrbahn entfernt, ohne Furtmarkierung, (iber den Tropfen gefihrt.

Rechtsabbiegetyp RA5

Wie bei RA4, wird die Eckausrundung mit einer dreiteiligen Kreisbogenfolge durchgefiihrt und mit
einem kleinen Tropfen kombiniert. Der Unterschied zu RA4 besteht darin, dass bei der Flihrung von
Radfahrern und FuRgangern Ulber die untergeordnete Zufahrt, eine bevorrechtigte Furt nahe (bis
4,00m Abstand) der tibergeordneten StraRe angeordnet wird.

Rechtsabbiegetyp RA6

RA6 besteht aus einer Eckausrundung mit dreiteiliger Kreisbogenfolge und einem kleinen Tropfen.
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Kreuzen und Einbiegen

Es werden sechs Zufahrttypen fiir Kreuzen und Einbiegen unterschieden. Gemeinsam haben alle

Varianten, dass die Eckausrundungen mit dreiteiligen Kreisbogenfolgen auszufiihren sind und dass

die Fahrbahnbreite zwischen Tropfen und Eckausrundung (inklusive beidseitiger Randstreifen)

mindestens 4,50m betragt.

Tabelle 5 - Zufahrttypen fiir Kreuzen und Einbiegen32

| B 5 zugeordneter
Zufahrttyp | Skizze Rechtsabbiegetyp
KE1* RA1/RAZ
KEZ2* RA1/RAZ
KE3 RA3
KE4 RA4
KES RAS
|
[
TATT TS o
a
B
ces s RAG"
I Il
| 0 |
| |
i 1

I Ausbildung bei Kombination mit RA2 und kleinem Tropfen

"1 Wenn nach Abschnitt 6.4.5 das Linksabbiegen ohne bauliche Veranderung maglich ist, kann der kleine Tropfen entfallen,
wann die Erkennbarkeit der Wartepflicht durch Verkehrszeichen und/oder Bepflanzung sichergestellt ist.

2 (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstralRen, S. 71)
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Zufahrttyp KE1 - wird in Kombination mit den Rechtsabbiegetypen RA1 oder RA2 bei
lichtsignalgeregelten Knoten angewandt.

- Fahrstreifen fir Links- und Rechtseinbieger werden mit einer Breite von 3,25m ausgefiihrt.

- Die Langen der zugehorigen Aufstellbereiche kénnen laut HBS ermittelt werden.

- Die Fahrbahnverbreiterung zur Anlage zusatzlicher Fahrstreifen wird von der Achse aus nach
rechts vorgenommen.

- Bei RA1 kommt ein kleiner, bei RA2 ein groRer Tropfen zum Einsatz.

- Der Randstreifen am rechten Fahrbahnrand besitzt eine Breite von 0,50m.

- Der Randstreifen am Tropfen hat eine Breite von 0,25m (Verbreiterung auf 0,50m zur
besseren Entwasserung moglich).

- Die Querung von Radfahrern und FuRgéngern wird wie bei RA1 und RA2 ausgefihrt.

Zufahrttyp KE2 - kommt ebenfalls in Kombination mit RA1 oder RA2, jedoch nur wenn ein
einstreifiger Aufstellbereich ausreichend ist, zum Einsatz.

- Bei RA1 kommt ein kleiner, bei RA2 ein groBer Tropfen zum Einsatz.
- Die Querung von Radfahrern und FuRgangern wird wie bei den Rechtsabbiegetypen RA1 und

RA2 ausgefihrt.

Zufahrttyp KE3 - kommt zusammen mit Rechtsabbiegetyp RA3, bei nicht lichtsignalgeregelten Knoten
zum Einsatz.

- Es wird immer ein groRer Tropfen angeordnet.

- Es werden keine FulRgdnger- oder Radfahrerstréme lber die Zufahrt gefihrt.

- Bei einem Rechtseinbiegestrom mit hohem Schwerverkehrsanteil, der in eine Fahrbahn mit
hoher Steigung miindet, wird ein Einfadelungsstreifen mit Lange | >= 150m, hinter einer

Dreiecksinsel geflihrt, notwendig.

Zufahrttyp KE4 — wird gemeinsam mit Rechtsabbiegetyp RA4 angewendet.

- Hier kommt ein kleiner Tropfen zum Einsatz.
- Querende Radfahrer und FuRgdnger werden auf einem Sonderweg parallel zur
Ubergeordneten Fahrbahn (min 6m abgesetzt), wartepflichtig ohne Furtmarkierung liber den

Tropfen

Zufahrttyp KE5 — wird gemeinsam mit Rechtsabbiegetyp RA5 angewendet.

- Es wird ein kleiner Tropfen verwendet.

- Die Fahrstreifenbegrenzung vor dem Tropfen beginnt an jener Stelle, wo die Fahrbahnbreite
durch die bauliche Aufweitung 6,50m betragt.

- Bei FUhrung von Radfahrern und FuBgadngern Uber die untergeordnete Fahrbahn, erfolgt dies

wie bei Rechtsabbiegetyp RAS.
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Zufahrttyp KE6 — wird gemeinsam mit Rechtsabbiegetyp RA6 angewendet.

- Wenn Radfahrer und FuRganger auf einem Sonderweg Uber die untergeordnete Fahrbahn
geflihrt werden missen, ist Zufahrttyp KE6 nicht anzuwenden.

- Es wird ein kleiner Tropfen verwendet.

- Die Fahrstreifenbegrenzung vor dem Tropfen beginnt an jener Stelle, wo die Fahrbahnbreite

durch die bauliche Aufweitung 6,50m betragt.

Fahrbahnteiler

Fahrbahnteiler in untergeordneten Knotenpunktzufahrten werden als groRer oder kleiner Tropfen
konstruiert und entsprechend den Zufahrttypen angeordnet. Sie sind so auszuflihren, dass an
Kreuzungen ein gleichzeitiges Linksabbiegen moglich ist, wodurch sich die jeweiligen Schleppkurven
nicht Gberschneiden dirfen. Bei lichtsignalgeregelten Kreuzungen kann es auch erforderlich sein,
dass gleichzeitige Linkseinbiegevorgange moglich sind. Um dies zu ermoglichen, kénnen die
Fahrbahnteiler weiter vom Fahrbahnrand der libergeordneten Stral3e abgeriickt werden.

Abgesehen von einer eventuellen Abriickung, erfolgt die Konstruktion nach geometrisch exakt
definierten Arbeitsschritten.

groBer Tropfen kleiner Tropfen

15-25

(Abmessungen in [m])

Abbildung 24 - Fahrbahnteiler an Einmiindungen und Kreuzungen33

* (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen, S. 73)
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Dreiecksinsel

Die Kanten von Dreiecksinseln werden in der Regel parallel zum jeweiligen Fahrstreifenrand

ausgebildet. Bei geringer Lange kdnnen sie auch gerade gefiihrt werden. Sie sollen zwischen 5,00m
und 20,0m lang sein.

Wird eine Furt lGber eine Dreiecksinsel gefiihrt, sollen die neben der Furt verbleibenden Inselkanten
eine Mindestlange von 1,50m aufweisen.

Die genaue Konstruktion der Dreiecksinsel ist ebenfalls Schritt fiir Schritt geometrisch definiert.
Eckausrundung

Im Regelfall kommt eine dreiteilige Kreisbogenfolge mit dem Radienverhiltnis Rg (einleitender
Radius) : Ry (Hauptbogenradius) : Ry (ausleitender Radius) = 2 : 1 : 3 zur Anwendung. Die Radien
sollen so gewahlt werden, dass beim Ein- und Abbiegen im Regelfall der Gegenfahrstreifen nicht

mitbenutzt werden muss. Geringe Uberstreichungen des Linksabbiegestreifens diirfen beim
Rechtseinbiegen von Lastzligen jedoch auftreten.

Die Zentriwinkel von ein- und ausleitendem Radius sind mit 17,5gon und 22,5gon immer konstant.

Der Hauptbogenradius soll im Regelfall bei Knotenpunkten mit einem Kreuzungswinkel von 100gon
fiir den Rechtsabbiegetyp RA6 12,0m und fiir den Zufahrttyp KE6 10,0m betragen. Bei allen anderen
Rechtsabbiegetypen soll der Hauptbogenradius 15,0m und bei Zufahrttypen 12,0m betragen.

Die minimale Fahrstreifenbreite zwischen Eckausrundung und Tropfen betragt 4,50m.

| — - R e —
i o = | \
| o ooy | I
Il i ]
o \ !
| ]
80\ 1 \
= } |
Qo \ |
\ |
\ \
\ | N \_"..‘-—-
| ~
I o = 17,5 gon
> -
. o = 17,5 gon
n(;\ =225 gon
a,=225gon —\
Abbildung 25 - Eckausrundung mit dreiteiliger Kreisbogenfolge34
Kreisfahrbahn

Die Kreisfahrbahn ist als einstreifige Fahrbahn mit konstanter Breite und konstantem Radius
auszufiihren. Die Breite der Kreisfahrbahn ist vom AuBendurchmesser des Kreisverkehrs abhangig

und hat bei kleinen Kreisverkehren, inklusive des Randstreifens mit einer Breite von 0,50m, folgende
Abmessungen:

7,50m bei AuBendurchmessern von 35,0m bis 40,0m

7,00m bei AuBendurchmessern von 40,0m bis 50,0m

** (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen, S. 74)
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Kreisein — und -ausfahrten
Die Konstruktion von Kreisein- und -ausfahrten soll einstreifig erfolgen.

Kreiseinfahrten sollen moglichst radial an die Kreisfahrbahn gefiihrt werden und durch
Fahrbahnteiler von Kreisausfahrten zu trennen. Die Achsen der Fahrbahnteiler sollen durch den

Kreismittelpunkt verlaufen.

Die Fahrbahnbreite soll an der engsten Stelle der Zufahrt eine Breite von 4,50m — 5,00m, an der
Ausfahrt 4,75m — 5,50m aufweisen. Die Randstreifen werden am Fahrbahnrand 0,50m und am
Fahrbahnteiler 0,25m — 0,50m breit ausgebildet.

Die Fahrbahnteiler sollen an Querungsstellen fiir Radfahrer und FuRRganger eine Mindestbreite von
2,50m besitzen.

Die Eckausrundungen werden als einfache Kreisbdgen mit Radien zwischen 14,0m und 16,0m bei
Kreiseinfahrten und zwischen 16,0m und 18,0m bei Kreisausfahrten ausgefiihrt. Bei Kreisausfahrten
kénnen diese Werte um bis zu 30% Uberschritten werden, sofern diese nicht von Radfahrern oder
FuBgangern gequert werden.

Bypass

Rechtsabbieger werden (iber einen Ausfadelungsstreifen auf den Bypass und Uber einen
Einfadelungsstreifen in die benachbarte Kreisausfahrt geleitet.

|Z=20

I Lange des Ausfadelungsstreifens
I Lange des Einfadelungsstreifens
| Lange der Verziehungsstrecke

’ 4

(Systemskizze, Abmessungen in [m])

Abbildung 26 - Bypass am Kreisverkehr®

% (RAL - Richtlinien fiir die Anlage von LandstraRen, S. 76)
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Ausfadelungsstreifen

- Die Breite betragt inklusive unterbrochener Fahrbahnbegrenzungslinie 3,50m.

Die Lange der Verziehungsstrecke betragt 20,0m.

Der angrenzende Randstreifen ist 0,50m breit.

Die Lange des Ausfadelungsstreifens ist in Abhangigkeit des Riickstaus laut HBS festzulegen.

Bypass
- Die Trassierung hat ohne Gegenbogen zu erfolgen.
- Die Fahrbahnbreite betragt 5,50m.
- Die Befahrbarkeit ist mittels Schleppkurven nachzuweisen.

- Fir querende Radfahrer und FuBganger besteht Wartepflicht.

Einfadelungsstreifen

- Die Breite betragt inklusive unterbrochener Fahrbahnbegrenzungslinie 3,50m.
- Der Einfadelungsstreifen besitzt eine Gesamtlange von 60,0m bis 80,0m.
- Die Verziehungsstrecke hat eine Lange von 30,0m.

- Der angrenzende Randstreifen ist 0,50m breit.

Uberpriifung der Befahrbarkeit

Die Befahrbarkeit fiir alle Ab- und Einbiegevorgange ist mittels Schleppkurven zu Giberprifen. In der
Regel ist fir die Leitlinien Fahrweise 1 zu verwenden. Das bedeutet, dass der Einlenkvorgang
wahrend der Fahrt erfolgt. Als Bemessungsfahrzeug ist in der Regel der Lastzug heranzuziehen.

Zusatzlich zur Gberstrichenen Flache sollen seitliche Toleranzen von 0,50m eingehalten werden.

Die Leitlinien, auf denen der Mittelpunkt der lenkenden Vorderachse des Bemessungsfahrzeuges
geflihrt wird, soll Mindestradien von 12,5m aufweisen.
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Fiihrung des Rad- und Fuf3gidingerverkehrs
Einmiindungen/Kreuzungen ohne Lichtsignalanlage

Je nach Typ der untergeordneten Knotenpunktzufahrt werden Radfahrer und FuRganger entweder
bevorrechtigt oder wartepflichtig geflihrt.

Bei wartepflichtiger Flihrung, sollen Radfahrer und Fullgénger im Abstand von mindestens 6,00m zur
Ubergeordneten Fahrbahn lber den Fahrbahnteiler geleitet werden, wobei keine Furtmarkierung
zuldssig ist. Die Aufstellflache im Bereich des Fahrbahnteilers ist in der Regel 2,50m breit.

Werden Radfahrer bevorrechtigt Gber die Fahrbahn der untergeordneten Knotenpunktzufahrt
geflihrt, hat dies in einem Abstand von maximal 4,00m zur Gbergeordneten Fahrbahn zu erfolgen. In
diesem Fall ist eine Furt mit einer Breite von 2,50m zu markieren.

Die Querung der Ubergeordneten Stralle erfolgt nicht im unmittelbaren Knotenpunktbereich und
wird deshalb hier nicht behandelt.

Einmiindungen/Kreuzungen mit Lichtsignalanlage

In der Regel erfolgt die Fliihrung der Radfahrer und FuRganger durch eine 4,00m breite markierte
Furt, in einem Abstand von bis zu 4,00m zur tGbergeordneten Fahrbahn.

Kreisverkehre

Der Rad- und FulRgangerverkehr soll wartepflichtig in einem Abstand von mindestens 6,00m (iber den
Fahrbahnteiler der Kreisverkehrszufahrt gefiihrt werden.
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2.3.2 RASt 06 — Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen*

Allgemeines zu Knotenpunkten an Stadtstrafien
Die Anzahl der Fahrstreifen im Knotenpunkt richtet sich nach:

- angrenzenden Strecken

Abbiegeverkehrsstarken

gewdlnschter Qualitat des Verkehrsablaufes

Anforderungen von FuRganger-/Radverkehr, OPNV und Umfeld

Zur Qualitatsverbesserung des Verkehrsablaufs, kann die Anzahl der durchgehenden Fahrstreifen in
einem lichtsignalgeregelten Knotenpunkt erhéht werden. Bei vorfahrtgeregelten Knotenpunkten soll
dies vermieden werden.

Fiir die Breite der Fahrstreifen im Knotenpunkt gelten folgende Regeln:

- Durchgehende Fahrstreifen sind ebenso breit wie Fahrstreifen auf angrenzenden Strecken
auszufiihren, sofern sie nicht durch Borde und Sperrflachen begrenzt sind.

- Beibeengten Verhaltnissen kénnen sie um 0,25m schmaler werden.

- Bei mehrstreifigen Knotenpunktzufahrten mit v < 50km/h, erforderlichenfalls Verringerung
der Breite auf 3,00m, bei inneren Fahrstreifen ausnahmsweise bis auf 2,75m, wenn dadurch
erforderliche Abbiegestreifen geschaffen werden kdnnen.

- Abbiegestreifen kdnnen 0,25m schmaler sein, sollen jedoch mindestens 2,75m, bei

Linienbusverkehr 3,00m breit sein.

Einmiindungen/Kreuzungen mit Rechts-vor-Links-Regelung

Sie kommen bei ErschlieBungsstralen in Tempo-30-Zonen zum Einsatz. Sie missen lediglich den
Kriterien der Verkehrssicherheit und Ubersichtlichkeit entsprechen und werden geometrisch nicht
exakt definiert.

%% (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2006)
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Einmiindungen/Kreuzungen mit vorfahrtregelnden Verkehrszeichen

Sie kommen in der Regel bei Knotenpunkten von ErschlieBungsstralen unterschiedlichen Ranges und
bei Anschlussknotenpunkten von ErschlieBungsstralen an Hauptverkehrsstralen zum Einsatz. Es
kann zwischen drei Arten der Fiihrung von Linksabbiegern unterschieden werden, die je nach
Verkehrsstarke zur Anwendung kommen.

Keine
bauliche .

MafBnahme

Aufstellbersich - e = = e e -———’—‘-’[;;5;'— ——

Jl' le "!‘ ’!’ l'Z
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—_— e —
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Linksabbiege- ——sﬂsgg‘g?:t * Pflasterung oder
streifen ohne
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Verzdgerungs- e |y e |31 e
stracke und
mit in der e — i —_——
Regel offener

- Einleitung . )
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Abbildung 27 - Formen der Fiihrung von Linksabbiegern an HauptverkehrsstraBen®”

Bei angebauten HauptverkehrsstraRen ist meist eine Verzogerungsstrecke |; von 10,0m bis 20,0m
ausreichend. Bei anbaufreien Hauptverkehrsstralen ist |, abhdngig von der zuldssigen
Geschwindigkeit und dem Verbreiterungsmali.

Bei geschlossener Einleitung erfolgt die Verziehung ab einer Fahrbahnaufweitung von 1,50m mit
einer Lange |, von maximal 30,0m. Entwickelt sich ein Linksabbiegestreifen aus einem Mittelstreifen
oder einer Mittelinsel, kann er abrupt beginnen.

Die Aufstellstrecke I, beginnt an der Wartelinie und wird aus der Verkehrsstarke der betreffenden
Stréme ermittelt. Ohne Nachweis gilt ein Regelmald von 20,0m und ein Mindestmal’ von 10,0m.

Fiihrung des FuBgangerverkehrs

Bei Einmiindungen und Kreuzungen sollen die FuRganger Uber wartepflichtige Zufahrten umwegfrei
gefiihrt werden. Uber bevorrechtigte Zufahrten erfolgt die FuRgingerfiihrung mit geeigneten
Uberquerungsanlagen.

%’ (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 110)
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Fiihrung des Radverkehrs

Die Fuhrung des Radverkehrs lber wartepflichtige Zufahrten erfolgt in der Regel bevorrechtigt auf
Radfahrerfurten. Linksabbiegende Radfahrer kénnen in der Regel direkt gefiihrt werden. Uber
bevorrechtigte Zufahrten erfolgt die Radverkehrsfiihrung mit geeigneten Uberquerungsanlagen.

Einmiindungen/Kreuzungen mit LSA

Sie sind an Anschlussknoten von ErschlieBungsstrallen an Hauptverkehrsstrafen und an Kreuzungen
von Hauptverkehrsstrallen anwendbar.

Die erforderliche Anzahl und Lange der Aufstellstreifen fir Kfz-Verkehr wird mittels vorhandener
Verkehrsbelastungen berechnet.

Die Lange der in der Knotenpunktausfahrt weitergefiihrten Fahrstreifen ist ebenfalls von der
Verkehrsbelastung sowie der Freigabezeit abhangig. Die Mindestlange betragt 50,0m.
Fiihrung des Fuf3géingerverkehrs

Es ist grundsatzlich an jedem Knotenpunktarm eine FuBRgangerfurt, moglichst in der Linie der direkten
Gehwegverbindungen anzulegen.

Bei Anordnung von Mittelinseln sollen die Furten mindestens 4,00m breit und die Inseln mindestens
2,50m (i.d.R. 3,00m) breit sein.
Fiihrung des Radverkehrs

Im Zuge von Radwegen oder Radfahrstreifen sind an LSA nicht abgesetzte Radfahrerfurten zu
markieren. Sie sind in der Regel 2,00m breit, mindestens jedoch gleich breit wie angrenzende
Radverkehrsanlagen.

Wird der Radverkehr auf der freien Strecke im Mischverkehr geflihrt, ist es sinnvoll im
Knotenpunktbereich Schutzstreifen und eine aufgeweitete Fahrbahn anzuordnen.
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Kreisverkehre

Fiir Kreisverkehre gelten folgende Entwurfsgrundsatze:

- Die Knotenpunktzufahrten sollen méglichst senkrecht zur Kreisfahrbahn gefiihrt werden.

- Die Umlenkung geradeausfahrender Fahrzeuge durch die Kreisinsel soll ausreichend groR

sein.

- Die Ausfahrten des Kreisverkehrs miissen einstreifig sein.

Fahrstreifenbreite .
\ der Keeisaustabrt /AR Ausrundungsradis

der Kreisausfahrt
220
Fahrshreifenbreite By i
der Kreiszufahrt\ -~ Kreisfahrbahn
B,
/7
/ R;
Ausrundungs-
radius der
Kreiszufahrt D, = tnnen-
B durchmesser
Breite des K
Kreisrings Kreisinsel
\

“ED =Aufen-
~ durchmesser =

Fahrbahn-
teiler

Abbildung 28 - Definition der Entwurfselemente und MaRe eines Kreisverkehrs™

Aufiendurchmesser

Der AuRendurchmesser muss bei kleinen Kreisverkehren mindestens 26,0m und hochstens 40,0m
betragen. Ist der AuBRendurchmesser kleiner als 26m, muss die Kreisinsel Gberfahrbar ausgefiihrt

werden.

Minikreisverkehre sollen AuBendurchmesser zwischen 13,0m und 22,0m besitzen.

Bei zweistreifigen Kreisverkehren muss der AuBendurchmesser mindestens 40,0m betragen.

%% (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 115)
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Kreisring, Kreisfahrbahn, Innenring

Die Kreisfahrbahn ist grundsatzlich kreisrund anzulegen. In Ausnahmeféallen kann sie auch aus zwei
Halbkreisen mit gleichem Radius bestehen, die durch Geraden (Ldnge > Radius der Halbkreise)
miteinander verbunden sind. Die Fahrbahnbreite ist vom AuBendurchmesser abhangig.

Das Verhaltnis von Kreisfahrbahn zu Innenring soll ca. 3:1 betragen.

Tabelle 6 - Abhangigkeit zwischen AuBendurchmesser und Breite des Kreisrings39

Minikreis- . .
Element verkehr Kleiner Kreisverkehr
AuBen- 13 m-
durch- 29 m 26m [(30m [35m [=240m
messer D
Breite des
Kreisfings g'gg M= 9,00m|8,00m|7.00m|6,50m
Bk uem

*} Der kleinere AuBendurchmesser erfordert die groRere Breite des
Kreisrings :

Knotenpunktzu- und -ausfahrten
Fir Knotenpunktzu- und —ausfahrten gelten folgende Grundsatze:
- Der Kreismittelpunkt soll méglichst nah am Schnittpunkt der Achsen der Knotenpunktarme
liegen.
- Knotenpunktausfahrten sollen in einem moglichst groRen Winkel vom Kreisverkehr
wegflihren.
- Ausfahrten sind immer einstreifig auszufihren.
Die Fahrstreifenbreiten von Zufahrten sollen sowohl fiir kleine Kreisverkehre als auch

Minikreisverkehre von 3,25m bis 3,75m betragen. Fiir Ausfahrten sollen die Werte zwischen 3,50m
und 4,00m liegen.

Der Anschluss der Knotenpunktarme an die Kreisfahrbahn erfolgt in der Regel mit einfachen
Kreisbogen.

Tabelle 7 - Radien der Eckausrundungen40

Minikreis- Kleiner
Eckausrundung verkehr Kreisverkehr
Zufahrt Rz 8m~-10m 10m-14m
Ausfahrt Ra ' 8m-10m 12m-16m

Rechtsabbieger auferhalb der Kreisfahrbahn (Bypass)

Bypasse sind baulich (nicht nur durch Begrenzungslinie) von der Kreisfahrbahn zu trennen. Bei
Flihrung von Fulgdngern und Radfahrern lber den Bypass sind die Warteflichen wie bei
Fahrbahnteilern zu gestalten.

%% (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 115)
% (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 116)
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Fahrbahnteiler

Sind mit Ausnahme von Minikreisverkehren und verkehrlich stark untergeordneten
Knotenpunktarmen immer anzuordnen, kdnnen jedoch auch dort sinnvoll sein.

Es gelten folgende geometrische Randbedingungen.
- Die Achse soll moglichst senkrecht zum Rand der Kreisfahrbahn verlaufen.
- Die minimale Breite by, betragt 1,60m, fiir die Uberquerung von FuRgangern 2,00m und fiir
die Uberquerung von Radfahrern 2,50m.
- Die Uberquerungsstelle sollte mindestens 4,00m breit sein.
- Parallel zueinander liegende Rander sind in bebautem Gebiet zweckmaBig, im

Einmindungsbereich sollen sie jedoch dem Verlauf der Fahrbahnrander angepasst werden.

Kreisinsel

Die Ablenkung geradeausfahrender Fahrzeuge durch die Kreisinsel (ggf. auch durch den Innenring)
sollte die zweifache Fahrstreifenbreite der Zufahrten nicht unterschreiten.

Bei Minikreisverkehren ist die Kreisinsel so zu gestalten, dass sie von Pkw nicht, von LKW und Bussen
ohne Probleme langsam Uberfahren werden kann. lhr Durchmesser sollte mindestens 4m betragen.

Fiihrung des Fuf3géingerverkehrs

Fahrbahnteiler mit Uberquerungsméglichkeit sind innerhalb bebauter Gebiete in allen
Knotenpunktarmen vorzusehen und sollen wie folgt angeordnet werden:

- Uberquerungsstellen sollen nicht weiter als 4,00m-5,00m von der Kreisfahrbahn entfernt
sein, bei davor liegender Radverkehrsfiihrung 7,00-8,00m.

- Bei Platzmangel kann bei schwach belasteten Knotenpunktkarmen auf Fahrbahnteiler
verzichtet werden.

Fiihrung des Radverkehrs

Der Radverkehr kann entweder auf der Kreisfahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen gefiihrt
werden. Auf der Kreisfahrbahn diirfen weder Radfahrstreifen noch Schutzstreifen angelegt werden.

Bei Flihrung des Radverkehrs auf der Kreisfahrbahn sind folgende Regeln einzuhalten:
- Radfahrstreifen sollen ca. 20,0m vor der Kreisfahrbahn enden und als Schutzstreifen
weitergefiihrt werden.
- Radfahrstreifen beginnen in der Knotenpunktausfahrt 10,0m hinter dem Fahrbahnteiler.
- Radwege werden in den Knotenpunktzufahrten auf die Fahrbahn gefiihrt.
- Bei durchlaufenden Radwegen vor und nach dem Kreisverkehr ist zu priifen ob der Gehweg

zur Benlitzung durch die Radfahrer freigegeben werden kann.
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Sollte ein Kreisverkehr zweistreifige Element aufweisen, darf der Radverkehr nicht auf der Fahrbahn
geflihrt werden. Bei Minikreisverkehren wird der Radverkehr in der Regel immer auf der Fahrbahn
geflihrt.

Bei Flihrung des Radverkehrs auf Radwegen sind folgende Regeln einzuhalten:

- Radwege sind im Abstand von etwa 4,00m vom Rand der Kreisfahrbahn bevorrechtigt liber
die Knotenpunktarme zu flihren. Zuldssig sind jedoch Werte von 2,00m bis 5,00m.

- Liegt neben dem Radweg ein bevorrechtigter FuRgangeriiberweg, muss auch der Radweg
Vorrang haben.

- Bei zweistreifigen Zufahrten muss der Radverkehr vorfahrtrechtlich nachgeordnet werden.

Diese Kombination ist jedoch zu vermeiden.

Im Vorfeld bebauter Gebiete soll Zweirichtungsradverkehr vorfahrtrechtlich nachgeordnet werden.
In diesem Fall sollen die Uberquerungsstellen 5,00m von der Kreisfahrbahn abgesetzt werden und
die Radwege (iber eine Ldnge von min 2,00m senkrecht zur Kfz-Fahrtrichtung an den Fahrbahnrand
herangefihrt werden.

Sonstige Entwurfselemente fiir Knotenpunkte
Fahrbahnteiler

kénnen in unter- und Ubergeordneten Knotenpunktarmen angeordnet werden. Bei beengten
Verhéltnissen kann auf Fahrbahnteiler verzichtet werden, um die Befahrbarkeit (mithilfe von
Schleppkurven) zu gewahrleisten:

- Problemloses Befahren des Knotenpunktes durch das Bemessungsfahrzeug muss moglich
sein.

- Gleichzeitiges Linksab- bzw. Linkseinbiegen muss moglich sein.

Dreiecksinseln

- Sollen in angebauten Gebieten wegen der Sicherheit des querenden nicht motorisieren
Verkehrs nur begriindet angewendet werden.

- Essollen moglichst kleine Eckausrundungen verwendet werden.

- Die Kanten der Dreiecksinseln konnen bei geringer Lange gerade ausgebildet werden. Die
Mindestlange der Kanten betragt 5,00m.

- Fuhren Furten (iber Dreiecksinseln, sollen die nebenliegenden Kanten eine Ldnge von 1,50m
nicht unterschreiten.
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Befahrbarkeit

Knotenpunkte missen in allen Fahrtrichtungen vom grofSten zugelassenen Fahrzeug, sofern dieses
nicht ausgeschlossen werden kann, zumindest langsam befahren werden kénnen. Kreisverkehre
sollen auch von Sonder- und Militdrfahrzeugen befahren werden kénnen.

Die geometrischen Verhaltnisse sind mit den malRgebenden Schleppkurven zu Uberpriifen. Bei
Kreisverkehren missen dynamische Schleppkurvenprogramme eingesetzt werden.

Die Inanspruchnahme von mehreren Fahrstreifen ist in Abhangigkeit der entstehenden Behinderung,
mit Ausnahme von OPNV-Fahrstreifen und Radfahrstreifen durch rechsabbiegende Kfz, zuldssig. In
Knotenpunkten von sich kreuzenden HauptverkehrsstraBen sollen Gegenfahrstreifen nicht
mitbenitzt werden.

Bei Knotenpunkten von ErschlieBungsstraBen mit HauptverkehrsstraRen kann die Gegenfahrbahn der
untergeordneten Strae von Linienbussen und dreiachsigen Miillfahrzeugen genutzt werden. Fir
zweiachsige Miillfahrzeuge soll das nicht der Fall sein.

Warte- und Haltelinien miissen entsprechend zurlickversetzt werden.

Eine Mitbenutzung von Gegenfahrstreifen durch Sonderfahrzeuge ist unbedenklich.
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Eckausrundungen
Eckausrundungen sollen durch das Bemessungsfahrzeug ziigig befahren werden kénnen.

Sie kénnen als einfacher Kreisbogen (kiirzere Tangentenlange der Eckausrundung) oder dreiteilige
Kreisbogenfolge (sind der Schleppkurve von Fahrzeugen besser angepasst) ausgefiihrt werden.

N[ N

225 gon

2‘2,5\gnn
Q0

Abbildung 29 - Formen der Eckausrundung an Knotenpunkten und Gehwegiiberfahrten41

Tabelle 8 - Hauptbogenradien fiir Eckausrundungen ohne Dreiecksinsel*

Richtungs- ‘ Hauptbogenradius R fiir

anderungs- . .
winkel Rechiseinbieger Rechtsabbieger
80 gon 8,00 m 12,00 m

100 gon 8,00 m 12,00 m (15,00 m)"

120 gon 8,00 m 8,00 m

Zwischenwerte kénnen eingeschaltet werden

Kieinere Werte als Ry = 7,00 m diirfen nicht verwendet werden

* Ry = 15,00 m nur, wenn Tropfen eingebaut wird ‘

Tabelle 9 - Hauptbogenradien fiir Eckausrundungen neben Dreiecksinsel®

Richtungsénderungswinkel Hauptbeogenradius R
80 gon 20,00 m

100 gon 25,00 m

120 gon 25,00 m

Zwischenwerte kénnen eingeschaltet werden
Die MaBe ergeben eine Mindestgrfe fir die Dreiecksinsel

*1 (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 123)
2 (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 123)
* (RASt 06 - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen, S. 123)
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2.4 Schweizerische Richtlinien

2.4.1 SN 640262 — Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr)**

Geltungsbereich

Diese Norm gilt flir die Strassentypen Hauptverkehrs Verbindungs-, Sammel- und
Erschliessungsstrassen. Sie findet sowohl innerorts als auch aulRerorts Anwendung.

Breiten der Fahrstreifen

Grundsatzlich gilt, dass die Knotenzufahrt der Geschwindigkeitsanpassung und die Knotenausfahrt
einem zigigen AbflieBen dienen soll.

Die Teilelemente des Lichtraumprofils kénnen sich grundsatzlich zu folgenden drei Formen
zusammensetzen:

- geschlossene Einleitung durch Insel
- geschlossene Einleitung durch Sperrflache

- offene Einleitung

Abhangig von dieser Zusammensetzung, den massgebenden Geschwindigkeiten im Knoten, der
Langsneigung der Fahrfliche sowie mdglichen Kriimmungsradien der StralRenachse, werden
Sicherheitszuschlage zur Verbreiterung der jeweiligen Fahrstreifen ermittelt.

Ldngen der Fahrstreifen

Verziehung der Fahrstreifenrander

Abhéngig von der Projektierungsgeschwindigkeit Vp und der Aufweitungsbreite d wird die Ldnge der
Verziehung mittels folgender Formel berechnet:

Lv=Ve* \/(d'/3) [m]

Sie ist fur alle Fahrstreifenrdander eines Knotenastes gleich grof’ anzunehmen.

4 (Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute, 1999)
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Vorsortierstreifen

Vorsortierstreifen sind zuséatzliche Fahrstreifen im Knotenbereich, die dem Abbiegen dienen und
werden in folgende drei Bereiche aufgeteilt:

- Ausscherbereich Ly
- Verzbgerungsbereich Ly
- Stau- bzw. Warteraum Lg

Bei Linksabbiegestreifen kann zwischen geschlossener und offener Einleitung unterschieden werden,
bei Rechtsabbiegestreifen zwischen solchen mit und ohne Haltezwang.

o R G '_' = ] -_’ AI
. ——
-+—L D —* B
LR Ls 7
Ly ql'

Abbildung 30 - Geschlossene Einleitung mittels Sperrflache oder Insel (punktiert dargestellt)45

Ly LG

Abbildung 31 - Offene Einleitung*®

Ausscherbereich

Die Ldnge des Ausscherbereiches L, betragt auRerhalb bebauter Gebiete generell 30,0m, kann jedoch
auf 20,0m verkirzt werden. Innerorts ist eine Lange von 20,0m einzuhalten.

Verzogerungsbereich

Der Verzogerungsbereich Ly beginnt an gleicher Stelle wie der Ausscherbereich und schlielt
konstruktiv an den Stauraum an. Seine Lange betragt in Abhangigkeit Projektierungsgeschwindigkeit
und Langsneigung zwischen 30,0m und 90,0m. Innerhalb besiedelter Gebiete sind grundsatzlich
keine Verzogerungsbereiche anzuordnen.

** (SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 9)
(SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 9)
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Stauraum

Die Lange des Stauraums Ls ist von den Verkehrsstarken vom jeweiligen Linksabbieger und dem
Gegenverkehr abhangig. Bei Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen wird diese Lange zusatzlich durch
die Signalzeiten beeinflusst. Ohne Lichtsignalanlage reicht in der Regel eine Stauraumlange von
20,0m aus, welche bei beengten Platzverhaltnissen auf die Aufstellflache flir zwei Personenwagen
reduziert werden kann.

Geometrie der Strafienréinder und der Fahrstreifen
Verbindung der Knotenaste

Die Ausrundung sollte in der Regel durch einen dreiteiligen Korbbogen mit einem empfohlenen
Radienverhaltnis von Ry : R, : R3 = (2 - 3) : 1 : (3 — 5) erfolgen. Fir R, werden folgende Werte
empfohlen:

- Rechtseinbiegen: 8,00m — 10,0m
- Rechtsabbiegen: 10,0m —12,0m
Die kleineren Werte fiir R; und R; sind bei groReren Werten von R, anzuwenden.

Anstatt Korbbogen kénnen auch Klothoiden oder Parabeln angewendet werden.

Rz
9 M
R0 R3
!
R>25 4

Abbildung 32 - Geometrie der Fahrbahnrinder”’

Bei Knoten von untergeordneten Strallen konnen einfache Kreisbogen mit Radien von mindestens
6,00m angewendet werden.

(SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 12)
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Aufweitung und Verengung der Knotenaste

Die Verziehung der Fahrflachenrdander erfolgt in Abhangigkeit der Lange Ly und der Breite d und wird
in der nachfolgenden Abbildung veranschaulicht.

Ly N

.. N3 /3 N

H M,
RoLZ R T :

4,5d” ; 3z
d'f?id“ﬂi E
—0— | d/4d/4 p
'R

Abbildung 33 - Konstruktion bei der Verziehung®

Im Ausscherbereich der Vorsortierung ist der Fahrbahnrand gemaR folgender Abbildung zu
konstruieren.

b/2 | b
b/% | ¥

Abbildung 34 - Konstruktion bei der Vorsortierung, Rechtsabbiegestreifen®

Die Konstruktion der Vorsortierung bei geschlossener Einleitung erfolgt gemafl dem Abschnitt
»Sperrflachen”.

Inseln und Sperrflédchen

Inseltypen

Die MindestgroRe der Inseln betragt aufgrund der optischen Fihrung und Sicherheit 5,00m2. Nach
Form und GroRe werden folgende drei Inseltypen unterschieden:

- Trenninsel
- Leitinsel

- Schutzinsel

8 (SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 13)
2 (SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 14)
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Trenninsel

Trenninseln werden vor allem in VorrangstraRen eingesetzt, um die Verkehrsstréme zu trennen und
wartende Linksabbieger zu schiitzen. Der Mittelstreifen auf einer Strale mit baulicher
Richtungstrennung geht vor einem Knoten in eine Trenninsel Gber.

Sie hat in Abhédngigkeit von Standort und Zweck der Benlitzung eine Mindestbreite von 1,20m bis
2,50m aufzuweisen. Die Mindestlange betragt ca. 30m auf StraRen innerhalb besiedelter Gebiete und
50m auf StralRen auBerhalb besiedelter Gebiete. FuBgangerstreifen sind bei Knoten ohne
Lichtsignalanlage um 5,00m und bei Knoten mit Lichtsignalanlage um 2,00m zurlickzuversetzen.

Die Form einer Trenninsel ergibt sich aus den Randern der anliegenden Fahrstreifen und deren
Verziehung.

Leitinsel

Leitinseln konnen eine tropfenformige oder dreiecksformige Gestalt aufweisen. Sie werden in
ersterem Fall zur Kanalisierung der Einbiegestrome oder zur Verziehung der durchgehenden
Fahrstreifen eingesetzt. Als dreiecksformige Inseln dienen sie der Trennung des rechtsabbiegenden
Verkehrsstromes vom geradeaus fahrenden.

Die minimale Kantenlange einer Leitinsel betragt 3,00m. Die Mindestbreite der Leitinsel ist identisch
mit der Breite der Trenninsel.

Die geometrische Form einer Leitinsel wird mittels einer Konstruktion erreicht, welche, wie auch jene
der deutschen Richtlinien, durch genau definierte Schritte erreicht wird. Dies gilt sowohl fir
tropfenformige als auch fiir dreiecksformige Leitinseln.

Schutzinsel

Schutzinseln werden grundsatzlich angeordnet um wartende FulRganger und linksabbiegende
Zweiradfahrer zu schiitzen. Sie haben eine Mindestlange von 4,50m und eine Mindestbreite identisch
der Trenninsel aufzuweisen.

Geometrie der Sperrflichen

Die Konstruktion einer Sperrflache zur Einleitung eines Linksabbiegestreifens ist der nachfolgenden
Abbildung zu entnehmen und entspricht auch der Konstruktion einer Insel zur Einleitung eines
Linksabbiegestreifens.

Lo
T -p/* Lp/2 Lp/
|
* IR @
_hf,\r A — —Ed
b RS 1 S T
* —— % _ I 2
Ly /3 -.I' L | Ly /3
Ly

Abbildung 35 - Ausbildung der Sperrflache zur Einleitung eines Linksabbiegestreifens50

*% (SN 640 262 - Knoten in einer Ebene (ohne Kreisverkehr), S. 21)
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2.4.2 SN 640263 — Knoten mit Kreisverkehr®!

Geltungsbereich

Diese Norm findet Anwendung bei Kreiseln mit einstreifiger Verkehrsfiihrung, ohne Verflechtungen
und mit nicht Uberfahrbarer Mittelinsel. Bei mehrstreifiger Verkehrsfiihrung ist diese Norm
sinngemald anzuwenden.

Begriffe
Kleinkreisel

Kleinkreisel weisen nicht tGberfahrbare Mittelinseln auf und besitzen Auendurchmesser von 26,0m
bis 40,0m.

Minikreisel

Minikreisel weisen teilweise oder ganz Uberfahrbare Mittelinseln auf und ihre AuRendurchmesser
betragen ca. 14,0m bis 26,0m.

Einfahrtsbereich

Als Einfahrtsbereich wird der Abschnitt eines Kreiselarmes zwischen dem Beginn der Leitinsel
beziehungsweise der Sperrflache und dem zugehorigen Sektor der Kreiselfahrbahn definiert.

Kreiselfahrbahn/Mittelinsel

Die Kreiselfahrbahn wird als die um die Mittelinsel angelegte, in der Regel kreisformige
Verkehrsflache inklusive allfalligem Innenring definiert.

Ausfahrtsbereich

Als Ausfahrtsbereich wird der Abschnitt eines Kreiselarmes zwischen dem zugehdrigen Sektor des
Kreiselfahrbahnrandes und dem Ende der Leitinsel beziehungsweise der Sperrflache definiert.

>t (Vereinigung Schweizerischer Strassenfachleute, 1999)
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— Leitinsel / llot directionne!
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Abbildung 36 - wichtige Projektierungselemente eines Kreisels™

Einfahrtsbereich
Breite des Fahrstreifens im Einfahrtsbereich

Die Fahrstreifenbreite im Einfahrtsbereich soll bei einspuriger Fahrbahn 3,00m — 3,50m betragen und
bei zweispuriger Fahrbahn 6,00m nicht Gberschreiten. Sie wird auf Héhe des FuRgangeriiberganges
beziehungsweise ca. 7,00m vom Kreiselrand gemessen.

Einfahrtsradius

Der Anschluss zwischen Einfahrt und Kreisfahrbahn erfolgt mit einem zweiteiligen Korbbogen. Dabei
soll der innere Radius innerorts ca. 10,0m und auBerhalb besiedelter Gebiete ca. 12,0m aufweisen,
der einleitende Radius ca. den 5-fachen Betrag.

Einfahrtswinkel

Der Einfahrtswinkel tritt zwischen der Einfahrtsrichtung und der Kreisfahrbahn auf und soll zwischen
80,0gon und 90,0gon betragen. AuBerdem sollen die Fahrzeuglenker moglichst direkt auf die
Mittelinsel zugefiihrt werden. Sind Einfahrtswinkel von weniger als 70,0gon notwendig, so muss
durch die Mittelinsel eine deutliche Ablenkung von B > ca. 45,0gon erreicht werden.

Leitinsel

Die Form der ergibt sich aus den Ein- und Ausfahrtsradien sowie den Fahrstreifenbreiten. Am
Kreiselrand soll eine Breite von 3,00m nicht unterschritten werden. Die Sperrflache zur Einleitung der
Leitinsel soll ungefahr der ein- bis zweifachen Lange der Leitinsel entsprechen.

>2 (SN 640 263 - Knoten mit Kreisverkehr, S. 3)
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Kreiselfahrbahn
AuRendurchmesser

Vom AuBendurchmesser sind die Breite der Kreisfahrbahn und der Radius der Mittelinsel abhangig,
wodurch sich die Ablenkung bei einer Geradeausfahrt ergibt. Die Mindestgrofle des
AuBendurchmessers wird begrenzt durch die Anzahl der Kreiselarme und die Befahrbarkeit mit

schweren Motorwagen.

Deshalb werden innerhalb bebauter Gebiete Aullendurchmesser von 26,0m bis 35,0m und aufRerhalb

von 30,0m bis 40,0m empfohlen.
Breite der Kreiselfahrbahn

In folgender Abbildung ist die Mindestbreite der Kreisfahrbahn in Abhangigkeit vom
AuBendurchmesser des Kreisverkehrs dargestellt. Sie ergibt sich aus der Befahrbarkeit mit einem

Lastwagen mit Anhdnger.

8.0 [ 1T [ ]

Werte ohne Zuschlage -
Valeurs sans suppléments

7.0

6.0 NS

Largeur de l'anneau de circulation (m)

Breite Kreiselfahrbahn (m)

4.0 26 28 30 32 34 36 38 40 42

Aussendurchmesser (m)
Diamétre extérieur (m)

Abbildung 37 - Mindestbreite der Kreiselfahrbahn (inkl. Innenring)*®

Wird eine Fahrbahnbreite von 5,50m uberschritten, ist die darliber hinaus gehende Breite am
Innenrand der Fahrbahn durch eine Pflasterung vom Rest der Fahrbahn zu trennen.

Ausfahrtsbereich

Breite des Fahrstreifens im Ausfahrtsbereich

Die Fahrstreifenbreite im Ausfahrtsbereich soll bei Stralen ohne Randstreifen 3,50m — 4,50m
betragen und bei StraBen mit anschlieBendem Randstreifen 4,00m — 4,50m betragen. Sie wird auf
Hohe des FuRgédngeriberganges beziehungsweise ca. 7,00m vom Kreiselrand gemessen. Zweistreifige

Ausfahrten sind zu vermeiden.

>* (SN 640 263 - Knoten mit Kreisverkehr, S. 9)
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Ausfahrtsradius

Auch die Ausfahrt sollte mittels eines zweiteiligen Korbbogens an die Kreiselfahrbahn angeschlossen
werden. Dabei soll der innere Radius innerorts ca. 12,0m und aufRerhalb besiedelter Gebiete ca.
14,0m aufweisen und der ausleitende Radius viermal so grof8 gewahlt werden.

Minikreisel
Es konnen folgende zwei Arten von Minikreiseln unterschieden werden:

Minikreisel mit teilweise Uberfahrbarer Mittelinsel sollen einen AuBendurchmesser von 18,0m —
26,0m aufweisen.

Bei Minikreiseln mit Uberfahrbarer Mittelinsel darf beim AuBendurchmesser ein Mindestmal} von
14,0m nicht unterschritten werden.

Der Winkel zwischen zwei Knotenarmen muss mindestens 30,0gon betragen.
Die Kreisfahrbahn soll inklusive eines allfalligen Innenrings 7,00m bis 8,00m breit sein.

Einfahrten, Ausfahrten und Leitinseln werden wie bei Kleinkreiseln ausgebildet.
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2.5 Vergleich der landerspezifischen Richtlinien

Der folgende Abschnitt behandelt die Differenzen zwischen den Osterreichischen, deutschen und
schweizerischen Richtlinien zur Erstellung plangleicher Knotenpunkte. Im Zuge dessen werden, in
Bezug auf die einzelnen in den RVS enthaltenen Entwurfselemente, vorhandene Abweichungen bei
den geometrischen Vorgaben der Richtlinien der beiden anderen Lander erlautert.

In Osterreich und der Schweiz sind jeweils separate Richtlinien fiir drei- und vierarmige
Knotenpunkte sowie Kreisverkehre vorhanden, die Gultigkeit fir Stadt- und Landstrallen besitzen. Im
Gegensatz dazu gibt es in Deutschland flir Stadt- und LandstraBen getrennte Richtlinien. Diese
beschranken sich nicht ausschlielllich auf Knotenpunkte, sondern behandeln alle Aspekte der Anlage
von Stral3en.

2.5.1 Drei- und vierarmige Knotenpunkte

Osterreich

Innerhalb der Gsterreichischen Richtlinie (RVS 03.05.12) sind die meisten Angaben, welche die
Erstellung von Knotenpunktelementen betreffen, in der Form von Grenzwerten fiir einzelne
Abmessungen dieser gegeben. Daraus ergibt sich, dass die Formgebung der Entwurfselemente
keinem klaren Schema unterliegt und somit innerhalb der Grenzwerte frei gewahlt werden kann. Die
Zusammensetzung der Entwurfselemente, die ein Knotenpunkt beinhaltet, ist zwar vom
Leistungsfahigkeitsnachweis abhangig, kann theoretisch aber beliebig gewahlt werden. Eine
Ausnahme bietet lediglich die Dreiecksinsel, die in Kombination mit einem Rechtsein- oder -
abbiegestreifen immer anzuordnen ist.

Grundsatzlich gilt fir Knotenpunkte, die nach RVS konstruiert werden, dass die Befahrbarkeit durch
das malRgebende Bemessungsfahrzeug fiir alle Fahrrelationen gegeben sein muss.

Deutschland

Allgemein kann gesagt werden, dass sich die deutschen Richtlinien (RAL, RASt) von den
Osterreichischen durch genauere Angaben und weniger Spielraum bei der Konstruktion
unterscheiden. Das bedeutet, es werden zumeist exakte Langen- und Breitenangaben fir die
einzelnen Entwurfselemente gemacht. Auch die Zusammensetzung der Entwurfselemente, welche
zur Konstruktion eines Knotenpunktes verwendet werden, ist in Abhangigkeit der Entwurfsklassen
der aufeinandertreffenden Strallen genau vordefiniert.

Die Konstruktion von Fahrbahnteilern (kleiner und grofRer Tropfen, Dreiecksinsel) und den
Eckausrundungen der Fahrflachenrdander hat nach Schritt fir Schritt beschriebenen Vorgehensweisen
zu erfolgen. Diese sind im Anhang RAL enthalten.

Die Befahrbarkeit der Fahrrelationen eines Knotenpunktes ist auch hier sicherzustellen.
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Schweiz

Wie in RVS 03.05.12, wird auch in der SN 640262 keine genaue Vorgabe zur Zusammensetzung der
Entwurfselemente gemacht. Auch hier werden die Elemente mit Hilfe von Randwerten definiert.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraBe sollen, dhnlich wie in der RAL vorgeschrieben, nach
einem genauen Schema erfolgen.

Ein gutes Beispiel zur Veranschaulichung der Unterschiede zwischen den Richtlinien ist der
Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraRe. In der RVS 03.05.12 wird hier lediglich ein

Mindestverhaltnis der Lange zur Breite, Mindestradien zur Ausrundung der Spitzen sowie der
Abstand zur Gbergeordneten Fahrbahn vorgeschrieben.

In der RAL werden alle Konstruktionsschritte definiert und auch genau beschrieben. Diese miissen
der Reihe nach abgearbeitet werden um einen RAL-konformen Fahrbahnteiler zu erhalten.
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Abbildung 38 - Konstruktion eines Fahrbahnteilers nach RVS 03.05.12 (links) und nach RAL (rechts)
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2.5.2 Kreisverkehre

Hinsichtlich der Konstruktion von Kreisverkehren bestehen zwischen den 6sterreichischen,
deutschen und schweizerischen Richtlinien nur geringfligige Unterschiede. Vor allem werden in allen
drei Landern verschiedene Abmessungen der Entwurfselemente vorgegeben, die sich jedoch von den
geometrischen Bezligen her dhnlich sind.

Eine Ausnahme bildet der Fahrbahnteiler zwischen Kreisverkehrsein- und Ausfahrten, der in den
deutschen Richtlinien einem exakten Konstruktionsschema unterliegt. In der RVS 03.05.14 und der
SN 640263 werden lediglich Randbedingungen im Sinne von Mindestabmessungen vorgegeben.

Der zweite grofle Unterschied betrifft lediglich die SN 640263, die keinen Bypass fiir Kreisverkehre
vorsieht.
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3 Klassifikation plangleicher Knotenpunkte und deren Elemente

Um einen besseren Uberblick (iber alle Arten von plangleichen Knotenpunkten und deren
Entwurfselementen zu bekommen, sind diese in folgendem Abschnitt klassifiziert. Auf diese
Klassifikation aufbauend, wird in weiterer Folge die Zusammensetzung und Konstruktion von
Musterknoten durchgefihrt.

3.1 Allgemeine Hinweise zur Klassifikation der Entwurfselemente

Knotenpunkte konnen grundsatzlich in plangleiche, planfreie und gemischte Knoten unterteilt
werden. Da diese Arbeit ausschlieflich plangleiche Knotenpunkte behandelt, werden im folgenden
Abschnitt deren verschiedene Typen unterschieden und eine hierarchische Einteilung ihrer Elemente
vorgenommen. Die Grundlage dafiir wird von den RVS 03.05.11, RVS 03.05.12 sowie RVS 03.05.14
gebildet. Darin werden die drei Grundtypen Kreuzung, T-Kreuzung und Kreisverkehr unterschieden,
wobei sich Kreuzungen und T-Kreuzungen grundsatzlich aus den gleichen Entwurfselementen
zusammensetzen koénnen. Laut RVS 03.05.12 gibt es hierbei keine Unterscheidung zwischen
lichtsignal- und vorfahrtgeregelten Knotenpunkten. Zur Konstruktion von Kreisverkehren gibt es
einen eigenen Katalog von Entwurfselementen. Dabei kénnen grundsatzlich keine Entwurfselemente
verwendet werden, die fir Kreuzungen und T-Kreuzungen zur Verfligung stehen. Auch umgekehrt,
kommen bei drei- und vierarmigen Knotenpunkten keine Entwurfselemente vor, die zum Entwurf
von Kreisverkehren verwendet werden. Eine Ausnahme davon bildet lediglich der Bypass, der einen
Rechtsabbiege- sowie einen Rechtseinbigestreifen besitzen kann.

3.2 Tabellarische Klassifikation

In den nachfolgenden Tabellen wurden plangleiche Knotenpunkte in erster Instanz nach ihren beiden
Grundtypen in drei- und vierarmige Knotenpunkte sowie Kreisverkehre eingeteilt. Flr die
Untergliederung dieser beiden Typen wurden jeweils die folgenden drei Kategorien herangezogen:

Entwurfselemente

Die Grundbausteine, die der Planung eines Knotenpunktes dienen werden als Entwurfselemente
bezeichnet. Sie kdnnen, je nach Erfordernis, in unterschiedlichen Kombinationen verwendet werden.
Es gibt Entwurfselemente, die Konstruktion eines Knotenpunktes zwingend notwendig sind, solche
die optional eingesetzt werden kénnen und solche die nur in Kombination mit anderen erlaubt sind.

Teilelemente

Bestimmte Entwurfselemente sind durch mehrere Abschnitte definiert, die hier als Teilelemente
kategorisiert werden. Dabei gilt, dass zur richtlinienkonformen Erstellung eines Entwurfselements
alle, diesem zugeordneten, Teilelemente vorhanden sein miissen.

Parameter

Sie beschreiben die Abmessungen, Formgebung und/oder Position, Uber welche ein Teilelement
definiert wird. Parameter konnen entweder mit exakten Werten, mit Grenzwerten oder durch
Beziehungen zwischen Teilelementen oder Entwurfselementen definiert sein. Es gibt auch
Entwurfselemente, die nicht aus mehreren Teilelementen bestehen und deshalb direkt durch
Parameter definiert werden.

57



Klassifikation plangleicher Knotenpunkte und deren Elemente

Tabelle 10 - Klassifikation von drei- und vierarmigen Knotenpunkten - Teil 1

Entwurfselement

Teilelement

Parameter

dreiarmige und vierarmige

Knotenpunkte

durchgehende Fahrstreifen

Breite

Fahrflachenverbreiterung

Linksabbiegestreifen

Fahrstreifenwechselstrecke

Verziehung

Lénge

Ausrundungsradius
Fahrflachenrdander

Breite
Verzégerungsstrecke —
Lange
Breite
Aufstellstrecke —
Lange
Lange
Fahrstreifenwechselstrecke -
Verziehung
) ) . Lange
Rechtsabbiegestreifen Verzégerungsstrecke -
Breite
Lange
Aufstellstrecke -
Breite
Linkseinbiegestreifen
nurin Sonderfdllen
Lange
Einfahrtsstrecke -
Rechtseinbiegestreifen Breite
nurin Kombination mit Lange
. . Manoverstrecke
Dreiecksinsel Breite
Verziehungsstrecke | |Verziehung
Bereich von Verkehrszeichen | |Breite
Fahrbahnteiler allgemein
Spitzen | |Radius

Fahrbahnteiler in der
untergeordneten StraBe

beidseitige Begrenzung des
Fahrstreifens durch Bordstein

Breite Fahrstreifen

maximale Breite Fahrbahnteiler |

|Breite

Gesamtldnge Fahrbahnteiler

|Léi nge

abgerundetes vorderes Ende

Abstand Fahrflachenrand
durchgehende StraRe

Rander des Fahrbahnteilers

|entsprechend Schleppkurven

Fahrstreifen von
Ein-und Ausfahrten

Breite
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Tabelle 11 - Klassifikation von drei- und vierarmigen Knotenpunkten - Teil 2

Entwurfselement

Teilelement

Parameter

dreiarmige und vierarmige

Knotenpunkte

Fahrbahnteiler Gibergeordnet
nur bei Hochstgeschwindigkeit
bis 80 km/h zul&ssig

Fahrbahnteiler als Einleitung
eines
Linksabbiegestreifens

Fahrbahnteiler gegeniiber eines
Linksabbiegestreifens

Abstand zur Haltelinie

Lange

Breite

Ausrundungsradien

Lange

verbleibende Fahrstreifen

Breite (zwischen duRerem
Fahrflachenrand und Bord-
stein des Fahrbahnteilers

| Fahrstreifen | |Breite
| angrenzender Randstreifen | |Breite
Dreiecksinseln
. . . Randstreifen der tiber-
nurin Verbindung mit . .
i i geordneten Fahrbahnim Breite
Fahrbahnteilerin der ) . ;
Bereich der Dreiecksinsel
untergeordneten StraRe
| Spitzen | |Radius |
| Insel | |Mindestfl‘éche |

| AuBenranderim Knotenbereich | |Mindestwendekreis |

Fahrflachenrander

Bogeninnenrander

Mindestwendekreis

Eckausrundung
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Tabelle 12 - Klassifikation von Kreisverkehren

Entwurfselement

Teilelement

Parameter

Kreisverkehre

Kreisverkehr allgemein

AuBendurchmesser

Lange des AuRenbogens zwischen
Achsen aufeinander folgender

Kreisverkehrsarme

Einfahrten
Uberpriifung der Radien
mittels Schleppkurven

Bereich Fahrbahnteiler

Einfahrtsbreite

Ubergang zur Kreisfahrbahn

Radius

Ausfahrten
Uberpriifung der Radien

Bereich Fahrbahnteiler

|Ausfa hrtsbreite

mittels Schleppkurven Ubergang zur Kreisfahrbahn Radius
|Breite
Kreisfahrbahn befestigte Flache auerhalb der .
. Breite
Kreisfahrbehn
Mittelinsel Durchmesser

Fahrbahnteiler

Breite an der Kreisfahrbahn

Breite an der abgerundeten
Spitze

Abstand des Fahrbahnteilers
zum AuBBenrand der Kreisfahrbahn

Querungsstellen fir FuRganger
und Radfahrer

Breite im Bereich von
Querungsstellen

Abstand vom AuRenrand der
Kreisfahrbahn

Bypass
mit oder ohne
Rechtsabbiegestreifen
maoglich

Fahrbahnbreite

Rechtsabbiegestreifen

Verzdgerungsstrecke

Fahrstreifenwechselstrecke

Rechtseinbiegestreifen

Einfahrts-und Manoverstrecke

Verziehung

Fahrbahnteiler

Abstand Bypass zur
Kreisfahrbahn

Abstand Spitze zur
Kreisfahrbahn (Einfahrt und
Ausfahrt)

Querungsstellen - Fahrbahnteiler
baulich getrennt

Breite
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4 Modellierung von Musterknoten nach RVS

4.1 Vorgehensweise und Ubersicht

Basierend auf der vorangegangenen Klassifikation von plangleichen Knotenpunkten in ihre
verschiedenen Arten und deren Entwurfselemente, wurden im folgenden Abschnitt Musterknoten
entworfen. Diese Musterknoten sollten alle verfligbaren Entwurfselemente enthalten und aus
verschiedenen Kombinationen dieser zusammengesetzt sein. Es ergaben sich flinf verschiedene
dreiarmige, drei vierarmige Knoten, sowie zwei Kreisverkehre. Die Anzahl der dreiarmigen
Musterknoten ergab sich dadurch, dass alle fir diese Knotenpunktart vorhandenen
Entwurfselemente zur Anwendung kamen. Fir vierarmige Knotenpunkte stehen die gleichen
Entwurfselemente zur Verfligung wie fir dreiarmige. Bei symmetrischer Anordnung der Elemente in
gegeniberliegenden Knotenpunktzufahrten ergibt sich bei der Konstruktion nur durch die
Sperrflaiche in der Ubergeordneten Fahrbahn ein Unterschied zwischen drei- und vierarmigen
Knotenpunkten. Das heil3t, die gegentliberliegenden Knotenpunktarme sind identisch zu konstruieren
und missen lediglich um 180° gedreht werden. Deshalb wurden zwei vorfahrtgeregelte und ein
VLSA-geregelter vierarmige Knotenpunkt mit asymmetrischer Anordnung der Entwurfselemente
entworfen. Kreisverkehre sollen, abgesehen von Bypdssen, immer alle verfligbaren
Entwurfselemente enthalten. Deshalb wurden als Musterknoten zwei Kreisverkehre mit
verschiedenen Abmessungen entworfen, wobei der groRere mit zwei Bypassen ausgestattet wurde-
Alle fur den Entwurf der Musterknoten verwendeten Werte und Parameter wurden im Rahmen der
laut RVS 03.05.11, RVS 03.05.12 sowie RVS 03.05.14 vorgegebenen Grenzen gewadhlt. Die
Randstreifen zur Begrenzung der Fahrbahn wurden bei allen Musterknoten mit einer Breite von
0,50m erstellt und nicht variiert, da sie fir die Konstruktion mit VESTRA nicht relevant sind.
AuBerdem wurden der Vollstandigkeit halber Wartelinien in den untergeordneten
Knotenpunktzufahrten, unmittelbar am durchgehenden Fahrstreifen der Gbergeordneten Fahrbahn,
eingezeichnet. Diese haben auf die restliche Geometrie der Knotenpunkte keinen Einfluss und sind
auch in den verwendeten RVS nicht geometrisch definiert. Die folgenden Entwiirfe sind fiktive
Knoten und missen nicht unbedingt mit den gewahlten Kombinationen der Entwurfselemente in der
Realitdt vorkommen. Besonders im innerstiadtischen Bereich missen Knotenpunkte oft sehr
individuell an die ortlichen Gegebenheiten angepasst werden und kénnen daher sehr komplex sein.
Die Musterknoten wurden als idealisierte Knotenpunkte auf ebenem Gelande im Freiland mit
uneingeschrankten Platzangebot entworfen.

Die nachfolgend dargestellten Skizzen der Knotenpunkte sind nicht maRstdblich und dienen zur
Veranschaulichung der Entwurfselemente, die zur Zusammensetzung der Musterknoten verwendet
wurden. Zusatzlich zu den Entwurfselementen, welche zur geometrischen Gestaltung der Fahrflachen
verwendet wurden, sind die Achsen der jeweils aufeinander treffenden Stralle, in Rot gehalten als
strich-punktierte Linien dargestellt. AuBerdem wurden die Fahrbahn begleitende und kreuzende
Radwege in Griin dargestellt.

Eine Malstabliche Darstellung aller Musterknoten im MaRstab 1:100 findet sich im Anhang der
Arbeit.
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4.2 3-armige Musterknoten

Jeder dieser Musterknoten besteht aus einer durchgehenden (bergeordneten, sowie einer
untergeordneten Stralde, welche in die (ibergeordnete einmiindet.

Im Anhang der RVS 03.05.12 sind beispielhaft finf mogliche Ausbildungsformen plangleicher
Knotenpunkte dargestellt. Die dabei verwendeten Kombinationen der Entwurfselemente wurden als
Grundlage fir die Konstruktion der dreiarmigen Musterknoten herangezogen.

Dabei wurde mit dem einfachsten mdglichen Knotenpunkt, der nur die notwendigsten
Entwurfselemente aufweist, begonnen. Danach wurde dieser Knoten immer weiter entwickelt,
indem Elemente eingefligt oder auch wieder entfernt wurden, sodass jedes verfligbare
Entwurfselement zumindest in einem der Musterknoten vorkommt.

4.2.1 MK 1 - Knotenpunkt ohne zusatzliche Entwurfselemente

Bei Musterknoten 1 wird eine untergeordnete StraRe mit einer Fahrstreifenbreite von 3,00m an eine
Stralle mit einer Fahrstreifenbreite von 3,50m angeschlossen. Dieser Knotenpunkt stellt den
einfachsten Fall einer StraReneinmiindung dar und besteht deshalb lediglich aus den Ausrundungen
der Fahrflachenrdander, die auf Ein- und Abbiegerseite als Korbbogen mit der Radienfolge 24,0m :
12,0m : 36,0m (in Fahrtrichtung betrachtet) konstruiert wurden.

Abbildung 39 - Musterknoten 1
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422 MK 2 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen

In diesem Knotenpunkt treffen sich zwei StraRen mit einer identischen Fahrstreifenbreite von 3,50m.
Die Fahrflachenrander wurden ebenfalls mit einer dreiteiligen Kreisbogenfolge mit 24,0m : 12,0m :
36,0m ausgerundet.

Zusatzlich zu ,Musterknoten 1“ wurde auf der (ibergeordneten Fahrbahn ein Linksabbiegestreifen
mit einer Gesamtlange von 140m, aufgeteilt in 80,0m Fahrstreifenwechselstrecke, 40,0m
Verzogerungsstrecke und 20,0m Aufstellstrecke, angeordnet. Seine Breite betragt, wie die Breite der
durchgehenden Fahrstreifen, 3,50m. Die Wartelinie wurde in einem Abstand von 8,0m vom
Schnittpunkt der beiden Strallenachsen platziert.

Die Fahrbahnriander wurden mit einem Radius von 500m ausgerundet, woraus sich eine
symmetrische Verziehung von ca. 1:38 ergibt. Diese liegt somit tiber dem anzustrebenden Wert von
1:40 jedoch klar unter dem Grenzwert von 1:20. (laut RVS 03.05.12)

Die Sperrflaiche auf der Hauptfahrbahn gegeniiber dem Linksabbiegestreifen wurde ebenfalls im
Abstand von 8,0m vom Schnittpunkt der StraRenachsen angeordnet. Die Gegenverziehung endet an
jener Stelle, an der die Kreisbogenfolge des Fahrflichenrandes beginnt und wurde, wie die
Fahrstreifenwechselstrecke, mit einer Lange von 80,0m gewahilt.

Abbildung 40 - Musterknoten 2
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4.2.3 MK 3 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten Fahrbahn

Die Fahrstreifenbreiten der einmiindenden StraRe sind identisch mit jenen der Ubergeordneten
StralBe und betragen 3,50m.

Die Ausrundungen der Fahrflichenrander bestehen aus dreiteiligen Korbbdgen mit einem
Radienverhaltnis von 24,0m : 12,0m : 36,0m.

Es wurde ein 3,50m breiter Linksabbiegestreifen mit einer Aufstellstrecke von 20,0m und einer
Verzogerungsstrecke von 40,0m Lange angeordnet. Die Lange der Fahrstreifenwechselstrecke ergibt
sich aus der symmetrischen Verziehung der der Fahrflichenrander im Verhaltnis 1:40 und
Ausrundungsradien von 500m und betragt 82,5m. Die Wartelinie des Linksabbiegestreifens befindet
sich 10,0m vom Schnittpunkt der beiden Strallenachsen entfernt.

Die Sperrflache im Bereich der Gegenverziehung beginnt ebenfalls in einer Entfernung von 10,0m
vom Schnittpunkt der Strallenachsen. Das Ende der Gegenverziehung, die im Verhaltnis 1:40
ausgefihrt wurde, befindet sich wiederum am Beginn der Kreisbogenfolge des Fahrflachenrandes.

In der untergeordneten Stralle wurde ein Fahrbahnteiler, mit einem Abstand von 2,00m zum Rand
des durchgehenden Fahrstreifens der (bergeordneten StralRe, angeordnet. Die Lange des
Fahrbahnteilers betragt 24,4m und die Breite 2,90m. Damit ist das laut RVS 03.05.12
vorgeschriebene Verhaltnis von L : B 2 6 : 1 eingehalten. Die Spitzen wurden jeweils mit einem Radius
von 0,50m ausgerundet.

Die an den Fahrbahnteiler angrenzenden Fahrstreifen besitzen ein Breite von 4,50m und erreichen
diese Verbreiterung durch eine Aufweitung im Verhaltnis 1:20, wodurch auch die Form des
Fahrbahnteilers bestimmt wird.

Des Weiteren fiihrt entlang beider StraBen ein Fahrradweg mit einer Breite von 2,00m, der die
untergeordnete Stralle im Abstand von 6,00m von der (ibergeordneten StralRe quert.

Abbildung 41 - Musterknoten 3
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4.2.4 MK 4 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten und iibergeordneten Fahrbahn, Rechtseinbiegestreifen

Die Fahrstreifenbreiten beider Strallen betragen 3,50m, wobei die durchgehenden Fahrstreifen der
Ubergeordneten Stralle im Knotenpunktbereich eine Fahrflaichenverbreiterung auf jeweils 4,00m
erfahren.

Auf der Ubergeordneten Fahrbahn wurde ein Linksabbiegestreifen angeordnet, dessen Wartelinie
10,0m von der Achse der untergeordneten StraRe entfernt liegt. Die Lange der Aufstellstrecke
betragt 20,0m, jene der Verzogerungsstrecke 42,0m. Aus der Verziehung der Fahrflaichenrander im
Verhdltnis von 1:40 und Ausrundungsradien von 500m ergibt sich die Linge der
Fahrstreifenwechselstrecke mit 82,5m.

Die Fahrstreifenwechselstrecke wird von einem Fahrbahnteiler eingeleitet. Die vordere Spitze darf
laut RVS 03.05.12 nicht in die Aufstell- oder Verzogerungsstrecke ragen und wurde in 12,6m
Entfernung vom Beginn dieser platziert. Das ist jene Stelle, an der die Verziehung von 1:40 erreicht
wird und der Kreisbogen in eine Gerade (ibergeht. Der Fahrbahnteiler wurde in einem Abstand von
0,20m parallel zu den durchgehenden Fahrstreifen konstruiert. Seine Spitzen sind mit Radien von
0,50m ausgerundet und die Abschragung zum Linksabbiegestreifen hin ist im Verhaltnis 1:10
gegenlber der StraRenachse geneigt. Daraus ergeben sich eine Lange von 36,1m und eine maximale
Breite von 2,50m. AulRerdem muss sich das unginstigste Bemessungsfahrzeug am
Linksabbiegestreifen aufstellen konnen, ohne in den durchgehenden Fahrstreifen zu ragen. Auch
dieses Kriterium ist, mit einem Abstand von der Wartelinie bis zur Spitze des Fahrbahnteilers von
74,6m, erfullt.

Gegenliber dem Linksabbiegestreifen befindet sich ebenfalls ein Fahrbahnteiler. Dieser wurde 12,0m
entfernt von der untergeordneten Achse platziert und mit einem Radius von 15,0m abgerundet. Er
verlauft parallel zur Verziehung und wurde an den Spitzen mit 0,50m ausgerundet, wodurch sich eine
Lange von 63,0m ergibt. Seine Breite betragt 3,10m, um 0,20m Abstand von den durchgehenden
Fahrstreifen zu halten. Im Anschluss daran folgt eine Sperrfliche, die ebenfalls parallel zur
Verziehung verlauft.

Die untergeordnete StralSe ist auf der Seite der Rechtsabbieger mit einem Korbbogen mit den Radien
30,0m : 15,0m : 45,0m an die Ubergeordnete angeschlossen. Der Fahrstreifen der Einbieger wurde
mit einem Kreisbogen mit 30,0m Radius und einem Rechtseinbiegestreifen, getrennt durch eine
Dreiecksinsel ,angeschlossen.

Der Rechtseinbiegestreifen hat eine Breite von 3,50m und besteht aus einer 20,0m langen
Einfahrtsstrecke, einer 120m langen Manoverstrecke und einer Verziehungsstrecke, die im Verhaltnis
1:20 verzogen wurde. Im Bereich der Dreiecksinsel betrdgt die Fahrstreifenbreite 5,50m. Die
Fahrflachenrdnder wurden wiederum mit Radien von 500m ausgerundet.

Des Weiteren wurde in der untergeordneten StraRe ein Fahrbahnteiler mit einer Lange von 24,4m
und einer maximalen Breite von 2,90m angeordnet. Seine Abmessungen ergeben sich aus der
Aufweitung der untergeordneten StraRRe im Kreuzungsbereich im Verhaltnis 1:20. Die angrenzenden
Fahrstreifen werden im Bereich vor dem Fahrbahnteiler auf eine Breite von 4,50m aufgeweitet.
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Die Dreiecksinsel wird von Randstreifen umgeben, die zur libergeordneten Fahrbahn hin 1,00m und
an den beiden anderen Seiten 0,50m breit sind. Der Begrenzungspunkt des Randstreifens der
Dreiecksinsel an der Gbergeordneten StraRe, ist der Schnittpunkt einer Parallelen im Abstand von
5,50m zum Fahrbahnteiler mit dem Rand des durchgehenden Fahrstreifens der ibergeordneten
Fahrbahn. Die Spitzen der Dreiecksinsel sind mit einem Radius von 0,80m ausgerundet. Die Flache
der Dreiecksinsel betragt 39,2m? und liegt Giber der Mindestflache von 7,00m?2.

Abbildung 42 - Musterknoten 4

4.2.5 MK 5 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten Fahrbahn, Rechtsabbiegestreifen

Bei Musterknoten 5 wurde im Gegensatz zu Musterknoten 4 ein Rechtsabbiegestreifen anstatt eines
Rechtsabbiegestreifens angeordnet.

Die Fahrstreifenbreitenbreiten von untergeordneter und Ubergeordneter Stralle betragen jeweils
3,50m. Da sich kein Fahrbahnteiler in der Ubergeordneten Stralle befindet, konnte auf eine
Fahrflachenverbreiterung verzichtet werden.

Die Wartelinie des Linksabbiegestreifens ist 8,00m von der Achse der untergeordneten StralRe
entfernt. Der Abbiegestreifen selbst besteht ebenfalls wieder aus einer Aufstellstrecke mit einer
Lange von 25,0m, einer Verzogerungsstrecke von 50,0m und einer Fahrstreifenwechselstrecke mit
einer beidseitigen Verziehung im Verhiltnis 1:40.

Gegeniliber dem Linksabbiegestreifen befindet sich eine Sperrfliche, die parallel zum Verlauf der
Verziehzung liegt und 7,00m von der Achse der untergeordneten StraRe entfernt ist.

Der Anschluss der untergeordneten Stralle erfolgt auf der Seite des Rechtsabbiegestreifens mit
einem Kreisbogen mit einem Radius von 25,0m und auf der Seite der Spur fiir einbiegende Fahrzeuge
mittels eines dreiteiligen Korbbogens mit den Radien von 28,0m : 14,0m : 42,0m.

Der Rechtsabbiegestreifen beginnt mit der minimal zuldssigen Verziehung mit dem Verhaltnis 1:20
und Ausrundungsradien der Fahrflachenrander von 500m. An jener Stelle, an der die volle Breite von
3,50m erreicht wird, beginnt die Verzdgerungsstrecke mit einer Lange von 20,0m und reicht bis zum
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Beginn der Ausrundung des Fahrbahnrandes. Um die Befahrbarkeit zu gewahrleisten, erreicht der
Fahrstreifen in der eine Breite von 5,50m. Da an der Einfahrt zur untergeordneten StraRe kein Halten
aufgrund von FulRgangern notwendig ist, konnte auf eine Aufstellstrecke verzichtet werden.

In der untergeordneten StraBe befindet sich auch ein Fahrbahnteiler, dessen Form von der
Aufweitung der Fahrfliche im Verhaltnis 1:20, sowie den Ausrundungsradien an Ein- und
Abbiegerseite von 14,0m bzw. 12,0m bestimmt wird. Seine Lange betragt 24,4m, die maximale Breite
2,90m und die Entfernung vom Rand des durchgehenden Fahrstreifens der (bergeordneten
Fahrbahn betragt 2,00m. Die Spitzen sind mit einem Radius von 0,50m ausgerundet. Die Fahrstreifen
der untergeordneten StraBe werden im Bereich des Fahrbahnteilers von 3,50m auf 4,50m
aufgeweitet.

Die Dreiecksinsel hinter welcher der Rechtsabbiegestreifen in die untergeordnete Stralle eingeleitet
wird, ist von einem Randstreifen mit 1,00m Breite zu (ibergeordneten StraBe hin und mit 0,50m
Breite an den beiden anderen Seiten umgeben. Die Flanke, die den Fahrstreifen fiir Linksabbieger
begrenzt, ist um den Winkel von 20,0gon gegeniber der Achse der untergeordneten StraRe geneigt.
Die Spitzen der Dreiecksinsel sind mit einem Radius von 0,50m ausgerundet. lhre Flache betragt
18,0m? und liegt somit tiber der Mindestwert von 7,00m?2.

Abbildung 43 - Musterknoten 5
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4.3 4-armige Musterknoten

Die folgenden drei Knotenpunkte bestehen jeweils aus zwei sich kreuzenden Strallen, die
unterschiedliche Verkehrsbedeutungen haben. Es wurden Uberlegungen angestellt, welche
Verkehrsbelastungen theoretisch auftreten konnten um die Knoten asymmetrisch zu gestalten. Es
wurde also angenommen, dass die Verkehrsstrome der einzelnen Abbiegerelationen verschiedene
Verkehrsstarken aufweisen. Diese Uberlegungen sind jedoch rein theoretischer Natur und wurden
nicht mit konkreten Werten fiir Verkehrsstarken hinterlegt. Dadurch kann die Notwendigkeit einer
unterschiedlichen Gestaltung der einzelnen Knotenpunktarme gerechtfertigt werden. Der Grund
dafiir besteht darin, dass die untergeordneten Arme von vierarmigen Knotenpunkten exakt gleich zu
konstruieren sind wie jene der dreiarmigen und bei symmetrischen Knoten lediglich um 180° gedreht
werden miussen. Der einzige Unterschied besteht darin, dass es auf der Gbergeordneten Fahrbahn
nur in eine Fahrtrichtung Abbiegestreifen und Einbiegestreifen geben kann und dadurch bei
dreiarmigen Knotenpunkten eine Sperrflache an Stelle des zweiten Linksabbiegestreifens angeordnet
wird.

Im Gegensatz zu den dreiarmigen Musterknoten, wurden bei den vierarmigen Musterknoten nicht
nur einzelne Elemente verdandert, hinzugefiigt oder entfernt, sondern von Grund auf verschiedene
Knotenpunkte entworfen.

4.3.1 MK 6 - Knotenpunkt mit unterschiedlichen Verkehrsbelastungen der
untergeordneten Knotenpunktarme

In diesem Knotenpunkt kreuzen sich zwei StraRen mit unterschiedlichen Fahrstreifenbreiten von
3,50m auf Ubergeordneten und 3,00m auf der untergeordneten StraRe. Die (ibergeordnete StraRe
verlduft von Westen nach Osten und die untergeordnete von Siden nach Norden. Es wurde die
Annahme getroffen, dass der sidliche Knotenpunktarm der untergeordneten Stralle eine hohere
Verkehrsbelastung aufweist als der nordliche. Aus diesem Grund wurde der sidliche Arm mit
Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegestreifen, sowie Dreiecksinseln und einem groReren
Fahrbahnteiler als der nordliche gestaltet.

Auf der Gibergeordneten Stralle wurden in beide Richtungen Linksabbiegestreifen angeordnet, deren
Wartelinien jeweils einen Abstand von 8,00m zum Schnittpunkt der Strallenachsen und eine
Fahrstreifenbreite von 3,50m aufweisen. Im westlichen Knotenpunktarm wurde die Aufstellstrecke
mit einer Lange von 20,0m und die Verzogerungsstrecke mit 42,0m gewahlt. In der Gegenrichtung
wurden Langen von 40,0m fir Aufstellstrecke und 55,0m fiir Verzégerungsstrecke gewdhlt. Die
Verziehung erfolgt auf beiden Seiten identisch in einem Verhaltnis von 1:40 und mit
Ausrundungsradien der Fahrflachenrander von 500m.

Am sudlichen Knotenpunktarm wurden die Fahrflichenrdnder auf beiden Seiten mit einem
Kreisbogen mit Radius 30,0m ausgerundet.

Der Rechtsabbiegestreifen besteht aus einer Verziehungsstrecke und einer Verzogerungsstrecke. Die
Verziehung erfolgt im Verhaltnis 1:20 und mit Ausrundungsradien der Fahrflaichenrander von 500m.
Die Verzogerungsstrecke hat eine Lange von 20,0m und eine Breite von 3,50m.

Der Rechtseinbiegestreifen besteht aus Einfahrtsstrecke, Manoverstrecke mit Langen von 20,0m und
150m, sowie einer Verziehung im Verhaltnis 1:20. Seine Breite betragt ebenfalls 3,50m.
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Der Fahrbahnteiler in diesem Knotenpunktarm weist eine Ldnge von 18,7m und eine Breite von
2,90m auf. Er ist auf Abbieger- und Einbiegerseite mit Radien von 14,0m bzw. 12,0m ausgerundet.
Die vordere Spitze ist 2,00m vom durchgehenden Fahrstreifen der (ibergeordneten Fahrbahn
entfernt und mit einem Radius von 0,50m abgerundet, die hintere mit 0,80m. Die Fahrstreifen,
welche an den Fahrbahnteiler angrenzen, besitzen eine Breite von 4,00m und werden im Verhaltnis
1:20 parallel zum Fahrbahnteiler aufgeweitet.

Die beiden Dreiecksinseln sind exakt spiegelverkehrt. Sie sind von einem Randstreifen umgeben, der
an der Ubergeordneten StraRe eine Breite von 1,00m und an den beiden anderen angrenzenden
Fahrstreifen eine Breite von 0,50m aufweist. Der Randstreifen verlduft im Bereich von
Rechtsabbieger bzw. —einbieger in einem Abstand von 5,00m parallel zum Rand des Fahrstreifens. An
der Seite zum Fahrbahnteiler hin ist er 8,00m von der Achse der untergeordneten Stralle entfernt
und gegeniiber dieser um 10,0gon geneigt. Die Spitzen der Dreiecksinseln sind mit einem Radius von
0,50m ausgerundet und die Flache betragt 32,5m?2.

Am nordlichen Knotenpunktarm ist die untergeordnete Fahrbahn an beiden Seiten mit dreiteiligen
Korbbogen mit einer Radienfolge von 24,0m : 12,0m : 36,0m ausgerundet.

Die Fahrstreifen weiten sich mit einer Neigung von 1:20 gegeniliber der Stralenachse zu einer Breite
von 4,50m im Bereich des Fahrbahnteilers auf. Der Fahrbahnteiler verlauft parallel dazu und liegt
2,00m vom durchgehenden Fahrstreifen der (ibergeordneten Fahrbahn entfernt. Er ist auf Abbieger-
und Einbiegerseite mit Radien von 8,00m und 7,00m ausgerundet und hat eine Lange von 10,8m und
eine Breite von 1,70m. Die vordere Spitze ist mit 0,50m Radius, die hintere mit 0,80m Radius
ausgerundet.

Abbildung 44 - Musterknoten 6
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4.3.2 MK 7 — Knotenpunkt mit Linksabbiegeverbot in eine Fahrtrichtung

Musterknoten 7 besteht aus einer Kreuzung zweier Straen mit gleichen Fahrstreifenbreiten von
3,50m. Auf der Ubergeordneten Fahrbahn besteht fiir Verkehrsteilnehmer, die aus Richtung Westen
kommen ein Linksabbiegeverbot, wodurch nur ein Linksabbiegestreifen angeordnet werden muss.
Zur Verdeutlichung des Abbiegeverbots wurde ein Fahrbahnteiler in der (ibergeordneten Fahrbahn
platziert. Dadurch wird eine Fahrflachenverbreiterung notwendig, die mit 0,50m je Fahrstreifen
gewahlt wurde.

Der Linksabbiegestreifen fiir die aus Osten kommenden Fahrzeuge besteht aus einer Aufstellstrecke
mit 20,0m Lange, einer Verzogerungsstrecke mit 40,0m Lange und einer Fahrsteifenwechselstrecke
mit der Verziehung im Verhéltnis 1:40, wobei auch hier die Fahrflachenrander mit einem Radius von
500m ausgerundet sind. Seine Breite betragt 3,50m. Die Wartelinie befindet sich in einem Abstand
von 7,00m von der Achse der untergeordneten Fahrbahn.

Innerhalb der Fahrstreifenwechselstrecke befindet sich ein Fahrbahnteiler zur Einleitung des
Linksabbiegestreifens. Dieser verlduft parallel zur Verziehung in einem Abstand von 0,20m und
wurde an den Spitzen mit 0,50m Radius abgerundet. Die Flanke an der Fahrstreifenwechselstrecke ist
im Verhéltnis 1:10 gegeniiber der StraRenachse geneigt. Es ergibt sich daraus eine Lange von 36,1m
und eine Breite 2,10m. Der Abstand bis zur Wartelinie betragt 72,6m, womit ein Aufstellen des
unginstigsten Bemessungsfahrzeuges auf dem Linksabbiegestreifen, ohne in den durchgehenden
Fahrstreifen hineinzuragen, moglich ist.

Der Fahrbahnteiler in der westlichen Zufahrt zum Knotenpunkt beginnt 9,00m entfernt vom
Schnittpunkt der beiden StraRenachsen und verlauft parallel zu den durchgehenden Fahrstreifen in
einem Abstand von 0,20m. Seine Spitzen sind ebenfalls mit 0,50m Radius ausgerundet, wodurch sich
eine Gesamtlange von 66,0m ergibt.

Die Fahrflaichenrdander im Bereich des Anschlusses der untergeordneten StraRe sind wiederum mit
dreiteiligen Korbbogen ausgerundet. Dabei wurden der siidliche und der nérdliche Knotenpunktarm
spiegelverkehrt gestaltet. Das bedeutet, es befindet sich bei Beiden auf der Westseite eine
Kreisbogenfolge mit Radien von 24,0m : 12,0m : 36,0m und an der Ostseite mit Radien von 28,0m :
14,0m : 42,0m.

Die Aufweitung der Fahrflaichen und die Fahrbahnteiler sind jedoch bei beiden untergeordneten
Knotenpunktarmen identisch.

Die Aufweitung wurde wieder im Verhaltnis 1:20 und zu Fahrstreifenbreiten von 4,50m Breite
durchgefiihrt. Die Fahrbahnteiler verlaufen parallel dazu und haben eine Lange von 24,4m und eine
Breite von 2,90m. Die Spitzen sind mit Radien von 0,50m abgerundet, wobei sich die vordere Spitze
in einem Abstand von 2,00m von der (ibergeordneten Fahrbahn befindet.
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Abbildung 45 - Musterknoten 7

4.3.3 MK 8 — VLSA-geregelter Knotenpunkt

In diesem Lichtsignalgeregelten Knotenpunkt kreuzen sich zwei Straen mit Fahrstreifenbreiten von
3,00m. Die lbergeordnete StralRe liegt hier in der Nord-Sid Achse und besitzt auch auBerhalb des
Knotenpunktes in beide Fahrtrichtungen zwei Fahrstreifen. Im Knotenpunktbereich wird die
Fahrflache symmetrisch verbreitert, sodass es einen Linksabbiegestreifen und zwei durchgehende
Fahrstreifen, sowie zwei Fahrstreifen in Gegenrichtung gibt. Von Stiden kommend, dient der rechte
der beiden durchgehenden Fahrstreifen als Mischfahrstreifen fir geradeaus Fahrende und fir
Rechtsabbieger. Aus Richtung Norden gibt es fiir Rechtsabbieger ein zusatzlicher Fahrstreifen, der
durch eine Dreiecksinsel von der Hauptfahrbahn getrennt wird und mit einer Ausfahrliicke beginnt.
Uber alle Knotenpunktarme und iiber den zusatzlichen Fahrstreifen, fiihrt ein FuBgéngeriibergang.

Die Linksabbiegestreifen haben im Norden und Stiden eine Aufstellstrecke von 20,0m Lange und eine
Verzogerungsstrecke von 35,0m Lidnge. Die Fahrstreifenwechselstrecke weist eine Verziehung im
Verhéltnis 1:40 auf und die Fahrbahnrander sind mit einem Radius von 500m ausgerundet. Die
Haltelinien befindet sich fir alle Fahrstreifen in einem Abstand von 13,5m vom Schnittpunkt der
StralRenachsen entfernt. 0,50m davor wurden die FuRgdngeriibergdnge mit einer Breite von 3,00m
angeordnet.

Der zusatzliche Fahrstreifen fir aus Norden kommende Rechtsabbieger wird mit einem inneren
Kreisbogenradius von 40,5m und einer Breite von 4,50m hinter einer Dreiecksinsel gefiihrt und
miindet ohne Einbiegespur in die untergeordnete Fahrbahn. Auch dieser Fahrstreifen wird von einem
3,00m breiten FuRgangeriibergang gequert.

Die restlichen drei Fahrflaichenrander wurden mit gleichen dreiteiligen Korbbdgen mit einem
Radienverhiltnis von 20,0m : 10,0m : 30,0m ausgefihrt.

Die beiden untergeordneten Knotenpunktarme wurden identisch gestaltet. Sie werden wie auch die
Ubergeordnete Fahrbahn im Verhaltnis 1:40 aufgeweitet, um einen zusatzlichen Fahrstreifen fir links
einbiegende Fahrzeuge zu erhalten. Die volle Breite von 3,00m je Fahrstreifen in der Zufahrt zum
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Knotenpunkt wird in einem Abstand von 60,0m von der Haltelinie erreicht. Die Haltelinie selbst
befindet sich in einem Abstand von 17,8m zum Schnittpunkt der beiden Stralenachsen. 0,50m davor
befindet sich wiederum ein FuRgangeribergang, der liber den Fahrbahnteiler gefiihrt wird.

Die vom Knotenpunkt wegfilhrende Fahrbahnseite besteht nur aus einem Fahrstreifen, der vor dem
Fahrbahnteiler auf 4,50m verbreitert wird.

Der Fahrbahnteiler hat eine Lange 39,6m und eine Breite von 2,70m und verlaufen an den Flanken
parallel zum Fahrflachenrand. Sie sind an den Spitzen mit 0,50m Radius und am vorderen Ende mit
jeweils 12,0m Radius auf beiden Seiten abgerundet. Der Abstand zum Rand der durchgehenden
Fahrstreifen der Gbergeordneten Fahrbahn betragt 3,50m.

Die Dreiecksinsel verldauft im Abstand eines Randstreifens parallel zu den angrenzenden Fahrstreifen
und ist mit einem FuRweg ausgestattet, da drei FuRgangeribergdnge an sie anschlieRen. Inklusive
des FuRweges hat sie eine Fliche von 112m2. Der umlaufende Randstreifen hat an der
Ubergeordneten Fahrbahn eine Breite von 1,00m, ansonsten 0,50m.

Abbildung 46 - Musterknoten 8
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4.4 Musterkreisverkehre

Die letzten beiden Musterknoten werden jeweils aus zwei gleichrangigen StraRen gebildet, die durch
einen Kreisverkehr miteinander verbunden sind. Auf Entwurfselemente, welche dem o6ffentlichen
Verkehr dienen (Busbuchten, Busfahrstreifen), sowie fiir Sondertransporte (liberfahrbare Mittelinsel)
wurde verzichtet, da diese nur in Ausnahmefallen zur Anwendung kommen. Ansonsten wurden auch
hier wieder alle verfligbaren Entwurfselemente fir diese Form plangleicher Knotenpunkte fiir die
Konstruktion verwendet. Auf den Entwurf eines Minikreisverkehrs wurde verzichtet, weil dieser nur
innerorts und bei beengten Platzverhaltnissen Anwendung findet. Des Weiteren wurden keine
mehrstreifigen Kreisverkehre bericksichtigt, weil diese aufgrund des hohen Konfliktpotentials
generell vermieden werden sollen und sich abgesehen von einer groBeren Breite der Kreisfahrbahn
in der Konstruktion nicht von einspurigen Kreisverkehren unterscheiden.

4.4.1 MK 9 - kleiner Kreisverkehr, Durchmesser 26m

Dieser Musterknoten stellt die Standardform eines Kreisverkehrs dar und enthalt zusatzlich zu den
mindestens erforderlichen Entwurfselementen lediglich eine befestigte Verbreiterung der
Kreisfahrbahn, um die Befahrbarkeit mit groBen Fahrzeugen zu verbessern. Fiir die beiden sich
kreuzenden StraRen wurde eine geringe Verkehrsbedeutung mit einem kleinen Schwerverkehrsanteil
angenommen, wodurch der Kreisverkehr mit kleinen Abmessungen entworfen wurde.

Die Kreisfahrbahn wurde mit einem Durchmesser von 26,0m konstruiert und hat eine Breite von
9,00m.

Die Fahrstreifenbreiten der vier Knotenpunktarme betragen jeweils in beide Fahrtrichtungen 3,00m
und werden vor dem Fahrbahnteiler fiir Ein- und Ausfahrten auf 4,00m verbreitert. Die Verziehung
wurde im Verhaltnis 1:20 durchgefihrt.

Fiir die Fahrstreifenrander der Einfahrten wurde ein Radius von 12,0m und fiir jene der Ausfahrten
von 15,0m gewahlt.

Die Fahrbahnteiler in der nordlichen und in der 6stlichen Fahrbahn sind an der Kreisfahrbahn 2,50m
breit und verjlingen sich parallel zur Verziehung des Fahrflaichenrandes im Verhéltnis 1:20, bis die
Mindestbreite von 1,50m erreicht ist. An dieser Stelle sind sie mit 0,75m Radius ausgerundet. Sie sind
in einem Abstand von 0,25m zur Kreisfahrbahn platziert. Die Fahrbahnteiler in der stdlichen und in
der westlichen Fahrbahn weisen an der Kreisfahrbahn eine Breite von 2,00m auf, sind jedoch
ansonsten identisch konstruiert wie die beiden anderen. Dadurch ergibt sich eine unterschiedliche
Lange der Fahrbahnteiler.

Die befestigte Flache zur Verbreiterung der Fahrbahn hat eine maximale Breite von 1,00m und
verlauft an der AuBenkante als Kreisbogen mit einem Radius von 24,5m.
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Abbildung 47 - Musterknoten 9

4.4.2 MK 10 - Kreisverkehr mit Bypassen, Durchmesser 38m

Bei diesem Kreisverkehr wurde angenommen, dass der nordliche Arm eine geringere
Verkehrsbelastung aufweist als die drei anderen. Aus diesem Grund wurden an dieser Fahrbahn
Bypdsse am siidlichen Arm beidseitig Bypadsse angeschlossen, die den Verkehrsfluss verbessern
sollen. AuRerdem fiihrt entlang aller vier Knotenpunktarme ein 3,00m breiter Radweg, welcher die
Fahrbahnen im Norden und Westen des Kreisverkehrs im Abstand von 6,00m zur Kreisfahrbahn,
sowie den westlichen Bypass kreuzt. An diesen Querungen sind jedoch Radfahrer wartepflichtig.

Die Kreisfahrbahn hat einen Durchmesser von 36,0m und eine Breite von 6,50m.

Die Fahrstreifenbreiten aller Knotenpunktarme betragen auf freier Strecke 3,50m und weiten sich zu
den Kreisverkehrseinfahrten und —ausfahrten hin zu einer Breite von 4,50m auf. Am nordlichen Arm
wurde die Verziehung mit dem Verhaltnis 1:20 durchgefiihrt, an den anderen dreien mit 1:40. Die
Fahrstreifenrander von Einfahrten und Ausfahrten wurden im Norden mit 12,0m bzw. 16,0m und im
Siden, Westen und Osten mit 14,0m bzw. 20,0m ausgerundet.

Der Fahrbahnteiler in der nérdlichen Fahrbahn beginnt in einer Entfernung von 0,25m von der
Kreisfahrbahn und weist an dieser Stelle eine Breite von 3,50m auf. Er verlauft mit einer beidseitigen
Verziehung von 1:20 und am hinteren Ende mit einem Radius von 0,75m abgerundet. Seine
Gesamtlange betragt 20,0m und wird 6,25m von der Kreisfahrbahn entfernt durch eine 3,00m breite
Aufstellflache fliir Radfahrer unterbrochen. Die restlichen drei Fahrbahnteiler sind ebenfalls 0,25m
entfernt von der Kreisfahrbahn platziert, haben an dieser Stelle jedoch eine Breite von 3,00m
aufzuweisen. Sie verjiingen sich parallel zur Verziehung im Verhéltnis 1:40 und enden mit einer
Abrundung mit Radius 2,00m. Dadurch ergibt sich ebenfalls eine Linge von 20,0m. Auch am
westlichen Knotenpunktarm ist der Fahrbahnteiler durch eine Aufstellflache fir Radfahrer mit einer
Breite von 3,00m im Abstand von 6,25m von der Kreisfahrbahn unterbrochen.

Der westliche Bypass beginnt in Fahrtrichtung mit einer Ausfahrliicke, ist mit einem Innenradius von
60,0m ausgerundet und hat eine Fahrstreifenbreite von 5,00m. Er mindet mit einem
Rechtseinbiegestreifen in die Hauptfahrbahn des sidlichen Knotenpunktarmes. Dieser ist 3,50m
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breit, und besteht aus Einfahrts- und Manoverstrecke mit einer Linge von 82,5m und einer
Verziehung von 1:20. Aus der Geometrie des Bypass ergibt sich, dass der Fahrbahnteiler (Griinflache)
zur Trennung des Bypass von der Kreisverkehrsein- und —ausfahrt 21,9m vor der Kreisfahrbahn
beginnt und 27,8m nach dieser endet. Der geringste Abstand zwischen Kreisfahrbahn und Bypass
betragt 11,1m.

Der 6stliche Bypass wird mit einem Rechtsabbiegestreifen eingeleitet, der aus einer Verziehung von
1:20 und einer Verzogerungsstrecke mit 20,0m Liange besteht. Darauf folgend beschreibt der
Fahrstreifen mit einer Breite von 5,00m einen Kreisbogen mit Radius 50,0m und miindet wiederum
mittels Rechtseinbiegestreifen in den 6stlichen Knotenpunktarm. Dieser hat eine Breite von 3,50m
und eine Einfahrts- und Manoverstrecke mit 75,0m Lange, sowie Verziehung im Verhaltnis 1:20. Der
Fahrbahnteiler zur Trennung des Bypass von der Kreisverkehrsein- und —ausfahrt beginnt und endet
23,2m von der Kreisfahrbahn entfernt. Der geringste Abstand zwischen Kreisfahrbahn und Bypass
betragt 9,70m.

|
|
i
o———

i

Abbildung 48 - Musterknoten 10
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4.5 Uberpriifung der Befahrbarkeit

Voraussetzung fiir die RVS-konforme Konstruktion von Knotenpunkten ist die Kontrolle der
Befahrbarkeit mit Hilfe von Schleppkurvenuntersuchungen.

4.5.1 Grundlagen

Dadurch kann der Verlauf der Fahrflaichenrdnder, die Fahrbahnbreiten und die Lage von
Fahrbahnteilern beeinflusst werden. Es sind in RVS 03.05.12 drei Typen von Bemessungsfahrzeugen
gegeben, welche je nach Bedeutung einer Stralle eingesetzt werden kénnen. Bei der Konstruktion
der Schleppkurve wird das gewahlte Fahrzeug entlang einer beliebig gekrimmten Leitkurve gefiihrt.
Dadurch wird die Uberstrichene Grundrissfliche bei einem Ab- oder Einbiegevorgang ermittelt.
Abhangig von der geometrischen Zusammensetzung kann die Leitkurve einer der drei Komfortstufen
(A, B oder C) zugeordnet werden. Jede Abbiegerelation soll im Regelfall von allen
Bemessungsfahrzeugen mindestens in Komfortstufe C befahrbar sein.>

4.5.2 Schleppkurvenuntersuchungen mit VESTRA

Die mit AutoCAD konstruierten Musterknoten konnten mit VESTRA auf Befahrbarkeit Uberprift
werden. Dazu ist in der Software ein eigenes Tool vorhanden, mit welchem Schleppkurven berechnet
und grafisch dargestellt werden kénnen.

Zuerst wurden die Definitionsdateien der laut RVS 03.05.12 vorgegebenen Bemessungsfahrzeuge
erstellt, da diese im integrierten Fahrzeugkatalog nicht mit ihren genauen Abmessungen vorhanden
waren. Es wurde flr die vorhandenen drei Fahrzeuge eine .kfzx-Datei erstellt, in der die Langen,
Breiten, Position und Lenkung der Fahrzeugachsen sowie beim LKW mit Anhdnger der
Kupplungspunkt der Deichsel enthalten sind.

Danach wurden in den Musterknoten die Leitkurven (in VESTRA als Fahrlinien bezeichnet) erstellt,
entlang denen das jeweilige Bemessungsfahrzeug gefiihrt wird. Diese wurden so konstruiert, dass der
Flihrungspunkt am Bemessungsfahrzeug immer am vordersten Punkt, entweder rechts oder links
gewadhlt werden konnte. Grund dafir ist, dass Radius des Mindestwendekreises 12,5m betrdgt und
diese GroRe als Randbedingung fiir die Konstruktion der Leitkurven herangezogen wurde. Alle
Leitkurven wurden aus Geraden und Kreisbdgen ohne Knick erstellt, wodurch sich Komfortstufe B
ergibt.

Abbildung 49 - Leitkurven zur Fiihrung eines Fahrzeuges

> (RVS 03.05.12 - Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen, S. 27-29)
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Nach Angabe des Bemessungsfahrzeuges, dessen Fihrungspunkt und der Leitkurve konnte die
gewiinschte Berechnung durchgefiihrt werden. Hier kann zwischen folgenden vier verschiedenen
Berechnungsarten gewahlt werden:

Fahrendes Fahrzeug
- Fahrzeug an den Stationen
- Uberstrichene Flache
- Schlepplinien
In Abbildung 50 ist das Ergebnis der Schleppkurvenuntersuchung eines Musterknotens dargestellt.

Die Leitkurven, auf Basis derer die Uberstrichene Flache generiert wurde sind in Abbildung 49
ersichtlich.

Abbildung 50 - iiberstrichene Fliche zur Uberpriifung der Befahrbarkeit

Die Wahl der Bemessungsfahrzeuge hat nach folgenden Kriterien zu erfolgen, die in der RVS 03.05.12
enthalten sind:

- Verkehrsbedeutung der Strale

- Lage und Bedeutung des Knotens

- Sichtverhaltnisse am Knoten

- Verkehrsstarken am Knoten

- Haufigkeit der Abbiegevorgdnge von groRen Fahrzeugen

- eventuellem Vorhandensein eins Linienbetriebes mit groRen Bussen

- Platzverhaltnissen

Auf Basis dieser Kriterien, wurden fiir die einzelnen Musterknoten die Bemessungsfahrzeuge
gewahlt. Fiir Musterknoten 1 wurde zur Uberpriifung der ,,LKW 9m*, fir MK 2, MK 3, MK 7, MK 9
sowie fur den Abbiegerelationen des nérdlichen Knotenpunktsarm von MK 6 der ,LKW mit
Anhanger” verwendet. Der Befahrbarkeitsiberprifung von MK 4, MK 5, MK 8, MK 10 und der
Abbiegerelationen des sidlichen Knotenpunktsarmes von MK 6 wurde der ,Bus 15m“ zugrunde
gelegt. Bei allen Musterknoten konnte die Befahrbarkeit erfolgreich nachgewiesen werden.
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5 Konstruktion der Musterknoten mit Hilfe von VESTRA

5.1 StraBenentwurfssoftware VESTRA

VESTRA besteht aus mehreren Fachschalen fiir Stralle, Eisenbahn und Kanal. Es stehen
Funktionalitaten zur Planung und Ausfihrung von Infrastrukturanlagen zur Verfiigung. Die Fachschale
Strale  beinhaltet verschiedene Module, wie Dbeispielsweise Achstrassierung oder
Querschnittsgestaltung, die auf Richtlinien der deutschen (FGSV), Osterreichischen (FSV) und
schweizerischen (VSS) Forschungsanstalten abgestimmt sind. Die Gsterreichischen Richtlinien und
Vorschriften fir das StraBenwesen (RVS) zur Gestaltung plangleicher Knotenpunkte (RVS 03.05.11,
RVS 03.05.12 und RVS 03.05.14) sind jedoch noch nicht beriicksichtigt. Die AKG Software Consulting
GmbH ist bemiht, die Module auch auf die Osterreichischen Richtlinien abzustimmen und eine
automatische Richtlinienprifung fur diese zu integrieren.

Ein Modul von VESTRA ist ein Manager zur Planung von Knoten-, Kreis- und Wendeanlagen und soll
ebenfalls hinsichtlich Ubereinstimmung mit den RVS verbessert werden.

5.2 Erstellung von Knotenpunkten mit VESTRA

Die Software verfiigt Uber die Moglichkeit, mit Hilfe des Achsmanagers, im Schnittpunkt zweier
StralRenachsen, Knotenpunkte automatisch zu generieren. Bei der Konstruktion von Knotenpunkten
werden von VESTRA sogenannte Elementachsen erstellt, welche aus Festelementen,
Koppelelementen, Pufferelementen, Korrespondenzelementen und Komplexelementen
zusammengesetzt sein konnen. Mit Hilfe dieser Achsen werden die Entwurfselemente eines
Knotenpunkts dargestellt. Diese miissen jedoch nicht manuell und einzeln konstruiert werden,
sondern werden von VESTRA automatisch erstellt.

Dazu stehen je nach Typ des gewinschten Knotenpunktes verschiedene Eingabefelder zur
Verfligung. Nachfolgend sind die beiden Fenster zur Erstellung einer plangleichen drei- oder
vierarmigen Knotenpunktes dargestellt.
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Abbildung 51 - Editor zur Erstellung eines drei- oder vierarmigen Knotenpunktes
Innerhalb des in Abbildung 51 dargestellten Editors werden die im Knotenpunkt
zusammentreffenden StralRenachsen, Fahrstreifenbreiten und die erforderlichen Entwurfselemente
ausgewahlt. Dadurch wird die Grundform eines Knotenpunktes generiert. In weiterer Folge kénnen
die einzelnen Entwurfselemente hinsichtlich ihrer Abmessungen mit dem Knotenpunkteditor zur
Eingabe von Parametern (Abbildung 52) nachbearbeitet werden.
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Abbildung 52 - Knotenpunkteditor zur Eingabe von Parametern
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Zur Erstellung von Kreisverkehren steht das in Abbildung 53 dargestellte Eingabefenster zur
Verfligung. Wie bei drei- und vierarmigen Knotenpunkten, konnen auch hier die beiden sich
treffenden Strallenachsen ausgewahlt werden, an denen der Knotenpunkt konstruiert werden soll.
Alternativ kénnen die Koordinaten des Kreismittelpunktes angegeben werden. Durch weitere
Angaben wir der Aullendurchmesser des Kreisverkehrs sowie die Breite der Kreisfahrbahn definiert.
Die Einmiindungen des Kreisverkehrs werden einzeln hinzugefiigt und auf einem eigenen
Registerblatt im selben Fenster bearbeitet.
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Abbildung 53 - Editor zum Erstellen eines Kreisverkehrs
Sollten die automatisch erstellten Elementachsen eines Knotenpunktes nicht der gewiinschten Form
entsprechen, kdnnen diese manuell nachbearbeitet werden. Dies erfolgt mit Hilfe des Achsmanagers,
in welchem alle vorhandenen Achsen mit ihren Elementen verzeichnet sind und gedandert werden
kénnen. Sollten Entwurfselemente eines Knotenpunktes gar nicht mit dem Knotenpunkteditor
generiert werden konnen, besteht die Moglichkeit diese als eigenstandige Achse mit dem
Achsmanager zu erstellen.

5.3 Uberpriifung der Musterknoten mit VESTRA

Im folgenden Abschnitt wird die Konstruktion der im vorangegangenen Kapitel entworfenen
Musterknoten mit Hilfe von VESTRA, beschrieben. Im Zuge dessen erfolgt auch die Uberpriifung der
erstellten Knotenpunkte auf Ubereinstimmung mit den Musterknoten.

Es soll herausgefiltert werden welche Probleme dabei auftreten, also welche Grenzwerte laut RVS
03.05.11, RVS 03.05.12 und RVS 03.05.14 nicht eingehalten bzw. welche Unterschiede zwischen den
Musterknoten und den mit VESTRA konstruierten Knotenpunkten auftraten. Prinzipiell wurde
versucht diese Musterknoten exakt nachzubilden, womit auch die Vorgaben der RVS eingehalten
werden. War dies nicht moglich, so wurde Uberpriift, ob sich die von der Vorlage abweichenden
Parameter noch innerhalb der Grenzen der RVS befinden, oder eine richtlinienkonforme
Konstruktion mit VESTRA nicht moglich ist.
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Zur Uberpriifung der Ubereinstimmung zwischen den Ergebnissen der Konstruktion mit VESTRA und
den Musterknoten, wurden die plangleichen Knotenpunktformen ,drei- und vierarmige
Knotenpunkte” sowie ,Kreisverkehre” tabellarisch in alle laut RVS moglichen Entwurfselemente,
deren Teilelemente und ihre Parameter mit Werten, gegliedert. Diese Parameter wurden in weiterer
Folge als Vergleichswert zwischen Soll und Ist herangezogen. Um die Elemente bewerten zu kdnnen,
wurden folgende vier ,Umsetzungsklassen” definiert, die bei der Konstruktion in VESTRA fiir jeden
Parameter eines Elements auftreten kénnen:

- Konstruktion direkt mit Knotenpunkteditor moglich:

Der Parameter wird nach Erstellen des Knotenpunkts mit dem Knotenpunkteditor mit
dem gewiinschten Wert dargestellt.

- Konstruktion mit KPE — manuelle Nachbearbeitung moglich:

Das Element wird mit dem Knotenpunkteditor erstellt, es miissen jedoch die
Achselemente im Achsmanager nachbearbeitet werden, um das gewtinschte Ergebnis zu
erhalten.

- Konstruktion mit KPE — manuelle Nachbearbeitung nicht in gewlinschter Form moglich:
Das Element kann im Knotenpunkteditor erstellt, jedoch nicht so nachbearbeitet werden,
dass es die gewiinschte Form erhalt.

- Konstruktion mit KPE nicht mdglich — manuelles Erstellen der Elemente im Achsmanager:
Das Element kann nicht mit dem Knotenpunkteditor erstellt werden und muss manuell

als Elementachse aus Korrespondenz- und Pufferelementen erstellt werden.

Die Formgebung der nachfolgend dargestellten Knotenpunkte wurde ausschlieBlich mit VESTRA
erreicht und nicht mit den Standardfunktionen von AutoCAD nachbearbeitet. Nachdem alle
Entwurfselemente auf Ubereinstimmung mit den Musterknoten verglichen wurden, konnten sie in
eine der vier oben beschriebenen ,Umsetzungsklassen” eingeteilt werden. Jede dieser
»Umsetzungsklassen” erhielt eine bestimmte Farbe, mit welcher die zugehdrigen Elemente, sowohl
in den grafischen Darstellungen als auch tabellarisch, belegt wurden. Die farbliche Darstellung soll
besser veranschaulichen, welche Entwurfselemente mit dem Knotenpunkteditor von VESTRA
einwandfrei  konstruiert ~werden konnten und bei welchen Probleme auftraten.
Verkehrseinrichtungen fiir FuBgdnger und Radfahrer kdnnen mit VESTRA nicht erstellt werden und
werden hier auch nicht ndher behandelt.

Tabelle 13 - Umsetzungsklassen von Knotenpunktelementen

Konstruktion direkt . . Konstruktion mit KPE - Konstruktion mit KPE nicht
. Konstruktion mit KPE - . .
Legende mit manuelle Nachbearbeitun manuelle Nachbearbeitung moglich - manuelles
g Knotenpunkteditor . € nichtin gewtinschter Form | Erstellen der Elemente im
. maoglich .
moglich moglich Achsmanager

Alle mit VESTRA konstruierten Knotenpunkte sind im Anhang im MaRstab 1:100 mit BemaBung
enthalten.
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5.4 3-armige Knotenpunkte

Die dreiarmigen Musterknoten stellen die einfachste Form der Musterknoten dar und kénnen somit
als Standardformen betrachtet werden, die mit dieser Zusammensetzung der Entwurfselemente
auch in der RVS 03.05.12 vorgeschlagen sind. Es wurde erwartet, dass diese Grundformen mit dem
Knotenpunkteditor von VESTRA konstruiert werden kdnnen. Sie wurden deshalb, mit einer einzigen
Ausnahme, ausschlieflich mit dem Knotenpunkteditor erstellt und nicht im Achsmanager
nachbearbeitet. Diese  Ausnahme  bildet die Dreiecksinsel zur Einleitung eines
Rechtseinbiegestreifens, die mit dem Knotenpunkteditor nicht erstellt werden kann, jedoch laut RVS
03.05.12 in Kombination mit diesem immer anzuordnen ist.

5.4.1 MK 1 - Knotenpunkt ohne zusatzliche Entwurfselemente

Durchgehende Fahrstreifen

Sie werden mit Hilfe von Achsparallelen der ibergeordneten StraRe hergestellt und missen lediglich
Uber den Abstand von der Achse definiert werden.

Fahrflichenrander

Die Korbbogen der Fahrflachenrdander konnten problemlos erstellt werden.

Konstruktion direkt mit
E— Knotenpunkfteditor miglich

Konsftrukftion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht in gewilnschter
Form méoglich

Konstruktion mit KPE nicht mdoglich -
E— manuelles Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 54 - Musterknoten 1 mit VESTRA

5.4.2 MK 2 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen

In diesem Knotenpunkt treffen sich zwei StraBen mit gleicher Fahrstreifenbreite. Es ist ein
Linksabbiegestreifen in der (ibergeordneten Stralle vorhanden, jedoch kein Rechtsabbiege-,
Rechtseinbiegestreifen und Fahrbahnteiler.

Durchgehende Fahrstreifen

Um die durchgehenden Fahrstreifen im Knotenpunktbereich darzustellen sind fir die jeweiligen
Achsen, also die Fahrstreifenbegrenzungen des Linksabbiegestreifens, Achsparallele im gewlinschten
Abstand von 3,50m zu erstellen.
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Linksabbiegestreifen

Laut RVS 03.05.12 gibt es keine Verziehungsstrecke, wie in der RAL und in VESTRA, sondern eine
sogenannte Fahrstreifenwechselstrecke, die jedoch von der Geometrie her dhnlich ausgebildet ist.
Nach RVS 03.05.12 ist eine Verziehung von maximal 1:20 einzuhalten, jedoch 1:40 angestrebt werden
soll. Die Lange der Fahrstreifenwechselstrecke von 80,0m konnte mit VESTRA konstruiert werden.
Danach erreicht der Linksabbiegestreifen auch die gewlinschte Breite von 3,50m. Jedoch wird hierfir
vom Programm das Pufferelement ,Radienpaar und Zwischengerade” verwendet, wobei die
vordefinierte Lange der Zwischengerade 0,00m betragt und somit die gesamte Verziehung aus dem
Radienpaar mit Radien von 915m besteht. Es ergeben sich am Fahrflachenrand Radien von 918m
bzw. 911m. Dadurch werden zwar die Mindestradien von 500m eingehalten, jedoch nicht die Form
des Musterknotens. Nachtraglich kann die Lange der Zwischengeraden definiert werden, wodurch
sich auch die Radien andern, aber nicht exakt definiert werden kénnen. Die Verziehungsstrecke wird
mit einer Sperrflache eingeleitet, was jedoch bei der Fahrstreifenwechselstrecke nicht der Fall sein
sollte. Diese kann weder im Knotenpunkteditor, noch im Achsmanager entfernt werden und miisste
somit nachtraglich in der AutoCAD-Zeichnung geldscht werden.

Die Verzogerungsstrecke konnte mit einer Ldnge von 30,0m problemlos dargestellt werden.

Fiir die Aufstellstrecke wurde die vorgeschriebene Mindestlange von 20,0m gewahlt. Die Position der
Haltelinie des Linksabbiegestreifen kann {ber den Abstand vom Fahrbahnteiler in der
untergeordneten StralRe gewdhlt werden. Da in diesem Fall jedoch keiner vorhanden ist, wird die
Haltelinie gar nicht dargestellt und der Linksabbiegestreifen endet am Schnittpunkt der beiden
StralRenachsen. Somit muss der Abstand von der Wartelinie zum Schnittpunkt der beiden
StraBenachsen zur Lange der Aufstellstrecke addiert werden.

Die Sperrflaiche gegenliber des Linksabbiegestreifens hat keine frei definierbare Position und liegt
30,0m vom Schnittpunkt der StraRenachsen entfernt. lhre Verziehung ist identisch mit jener der
Fahrstreifenwechselstrecke. Wie bei der Fahrstreifenwechselstrecke sind auch hier die
Ausrundungsradien der Fahrbahnrander nicht wahlbar. Das am Knotenpunkt befindliche Ende ist mit
einem Halbkreis ausgerundet, was der RVS zwar nicht widerspricht, jedoch ware eine asymmetrische
Formgebung wie jene der Sperrfliche bei Vorhandensein eines Fahrbahnteilers in der
untergeordneten StralRe wiinschenswert.

Fahrflachenrander

Die Fahrflachenrander konnten, wie bei Musterknoten 1, beidseitig als dreiteilige Kreisbogenfolge
problemlos ausgebildet werden.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Die Verziehung soll nicht als Sperrflache konstruiert werden.

- Der Ausrundungsradius der Fahrflachenrander von 500m ist nicht definierbar.

- Die Wartelinie ware am Schnittpunkt der beiden Strallenachsen, wird jedoch gar nicht
dargestellt.

- Die Position der Sperrflaiche gegeniber des Linksabbiegestreifens kann nicht definiert
werden, sie befindet sich 30m vom Schnittpunkt der StraRenachsen entfernt.

- Die Sperrflache ist mit einem Halbkreis ausgerundet und hat den Abstand von 30,0m

vom Achsschnittpunkt.

Konstruktion direkt mit
— Knotenpunktediftor mdglich

Konsfruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht in gewilnschter

Form moglich

Konstruktion mit KPE nicht méglich -

E— manuelles Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 55 - Musterknoten 2 mit VESTRA
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5.4.3 MK 3 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten Fahrbahn

Die Fahrstreifenbreiten von libergeordneter und untergeordneter StralRe sind wie vorhin mit 3,50m
identisch. Es sind ein Linksabbiegestreifen in der ibergeordneten, sowie ein Fahrbahnteiler in der
untergeordneten StraRe vorhanden. Auf Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegestreifen wurde auch bei
diesem Knotenpunkte verzichtet.

Durchgehende Fahrstreifen

Die durchgehenden Fahrstreifen sind wie bei Musterknoten 2 mittels Parallelen im erforderlichen
Abstand von 3,50m zu erstellen.

Linksabbiegestreifen

Bei der Konstruktion von Fahrstreifenwechselstrecke wurde hier keine beliebige Liange gewahlt,
sondern eine Verziehung von 1:40. Daraus ergibt sich die Ldnge von 82,5m, die durch VESTRA wieder
mit einem Radienpaar und Zwischengerade mit 0,00m Lange ausgebildet wird. Dadurch ergeben sich
die Ausrundungen der Fahrflaichenrdnder zu Radien von 976m bzw. 969m, was wiederum nicht dem
Musterknoten entspricht. Auch kann die Sperrfliche, mit welcher der Linksabbiegestreifen
eingeleitet nicht entfernt werden.

Bei der Verzogerungsstrecke und Aufstellstrecke andert sich gegenliber Musterknoten 2 nichts.

Die Position der Wartelinie des Linksabbiegestreifens kann (iber den Abstand vom Fahrbahnteiler in
der untergeordneten StraBe gewahlt werden. Es muss also lediglich die Breite des Fahrbahnteilers, in
Fahrtrichtung rechts von der StraRenachse, vom Abstand zu eben dieser abgezogen werden, um den
Eingabewert fiir VESTRA zu erhalten. Laut RVS 03.05.12 ist dieser Abstand jedoch nicht mittels
Grenzwerten definiert.

Die Form und Lage der Sperrflaiche gegeniiber des Linksabbiegestreifens hangt in diesem Fall mit
dem Ausrundungsradius des Fahrbahnteilers in der untergeordneten Stralle auf der Seite der
Linkseinbiegers zusammen: der Kreisbogen des Fahrbahnteilers wird nach Unterbrechung durch den
durchgehenden Fahrstreifen mit gleichem Radius als Abschluss der Sperrflache fortgefiihrt. Bei der
Uberpriifung der Befahrbarkeit wurde festgestellt, dass die Sperrfliche vom Bemessungsfahrzeug
Uberfahren werden wirde. Deshalb sollte sie abgeriickt werden kénnen. Die Verziehung verlauft
wiederum  identisch mit  jener der  Fahrstreifenwechselstrecke. @ Wie bei  der
Fahrstreifenwechselstrecke sind auch hier die Ausrundungsradien der Fahrbahnrander nicht wahlbar.
Die Verziehung sollte an jenem Punkt beginnen, an dem auch die Ausrundung zwischen
Ubergeordneter und untergeordneter Fahrbahn beginnt. Bei der Konstruktion mit VESTRA ist dieser
Punkt jedoch immer 20,0m von der Wartelinie des Linksabbiegestreifens entfernt.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten Fahrbahn

Bei diesem Musterknoten wurde ein groBer Tropfen als Fahrbahnteiler gewahlt. Die
Ausrundungsradien an Kopf und Ende kénnen in VESTRA direkt eingegeben werden und sind somit
problemlos umsetzbar.

Breite und Lange des Fahrbahnteilers konnte nicht exakt wie beim Musterknoten konstruiert werden
und belaufen sich auf 22,5m bzw 4,10m. Es musste also anschlieBend (berpriift werden, ob das
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Verhaltnis von Breite zu Lange den Vorgaben der RVS 03.05.12 entspricht. Es ergibt sich ein Wert von
5,49 : 1, was den geforderten Wert von 6 : 1 unterschreitet. Nachdem die Breite von 3,0m
Uberschritten wurde, reicht es aus aber eine Mindestlange von 18m einzuhalten und somit spielt das
zu hohe Verhaltnis keine Rolle.

Der Abstand zum Rand der lGbergeordneten Fahrbahn hin betragt 1,30m, was ebenfalls nicht jenem
des Musterknotens entspricht.

Die Sperrflache seitlich des Fahrbahnteilers, ist beim Musterbeispiel laut RVS 03.05.12 nicht
vorhanden, jedoch auch nicht explizit unerlaubt. Die angrenzenden Fahrstreifen konnten, wie
gewdinscht, mit einer Breite von 4,50m ausgefiihrt werden.

Die Abweichungen vom Musterknoten sind bedingt durch die genaue geometrische Konstruktion,
welche laut RAL vorgegeben wird. Der Fahrbahnteiler kann jedoch im Achsmanager nachbearbeitet
und dadurch bis auf minimale Unterschiede die gleiche Form wie beim Musterknoten erreicht
werden. Es befinden sich jedoch auch so alle Werte innerhalb der Grenzen der RVS 03.05.12.

Fahrflichenrander

Die Konstruktion der Fahrflachenrander als dreiteilige Kreisbogenfolge mit Radien von 24,0m : 12,0m
: 36,0m funktionierte auch hier problemlos.

Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Zur Einleitung des Linksabbiegestreifens soll keine Sperrflache angeordnet werden.

- Die Sperrflache gegenliber dem Linksabbiegestreifen kann nicht verschoben werden.

- Die Gegenverziehung beginnt immer 20,0m von der Wartelinie entfernt.

- Die Ausrundungsradien der Fahrflachenrdander sind nicht mit 500m Radius konstruierbar
und somit ist keine Verziehung im Verhaltnis 1:40 maoglich.

- Die Konstruktion des Fahrbahnteilers (groRer Tropfen) durch andere Parameter als in
RVS, - jedoch kénnen die Grenzwerte eingehalten werden.

- Die Sperrflache seitlich des Fahrbahnteilers ist im Musterknoten nicht vorhanden.

Konstruktion direkt mit
— Knotenpunkteditor maglich

Konsfruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht in gewidnschter
Form mioglich

Konstruktion mif KPE nicht méglich -
e manuelles Ersfellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 56 - Musterknoten 3 mit VESTRA
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5.4.4 MK 4 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten und iibergeordneten Fahrbahn, Rechtseinbiegestreifen

Auch dieser Knotenpunkt wird aus zwei StraBen mit gleichen Fahrstreifenbreiten gebildet, wobei sich
jene in der Ubergeordneten Fahrbahn im Knotenpunktbereich zu einer Breite von 4,00m aufweiten.
Zusatzlich zu Musterknoten 3 wurden hier ein Rechtseinbiegestreifen und die zugehorige
Dreiecksinsel, sowie Fahrbahnteiler in der (ibergeordneten Fahrbahn angeordnet.

Durchgehende Fahrstreifen

Wie bei den vorangegangenen Musterknoten sind auch hier die durchgehenden Fahrstreifen durch
parallel verschieben der Achsen des Linksabbiegestreifens zu erstellen.

Linksabbiegestreifen
Die Fahrstreifenwechselstrecke ist identisch mit jener von Musterknoten 3.

Die Verzogerungsstrecke hat sich um 2,00m verlangert, Aufstellstrecke und Breite wurden nicht
verandert. Dadurch hat sich jedoch an der Konstruktion mit VESTRA nichts gedndert.

Die Wartelinie wird wie beim vorigen Knotenpunkt, nur mit einem veranderten Abstand zum
Schnittpunkt der beiden Strallenachsen, erstellt.

Die Sperrflache gegeniiber dem Linksabbiegestreifen andert sich gegeniiber jener in Musterknoten 3
in ihren Abmessungen, weil die Radien am vorderen Ende des Fahrbahnteilers in der
untergeordneten Stralle vertauscht wurden. Von der Konstruktion her sind jedoch keine
Unterschiede vorhanden.

Rechtseinbiegestreifen

Wird ein Rechtseinbiegestreifen angeordnet, so soll laut Osterreichischer Richtlinie auch eine
Dreiecksinsel angeordnet werden. Auch die RAL besagt, dass bei Anordnung eines
Einfadelungsstreifens eine Dreiecksinsel vonnéten ist. Dies ist mit VESTRA jedoch nicht moglich.

Ansonsten kann der Rechtseinbiegestreifen nahezu problemlos konstruiert werden. Der
Fahrflaichenrand des Fahrstreifens flir Rechtseinbieger wurde mit einem Kreisbogen mit 30,0m
Radius ausgerundet. Die Einfahrtstrecke kann mit VESTRA nicht separat konstruiert werden. Sie
endet an jener Stelle, an der die Ausrundung des Fahrflachenrandes in eine Gerade (ibergeht und hat
nicht die gewlinschte Lange von 20,0m, beginnend an der Spitze der Dreiecksinsel. Die Lange der
Manoverstrecke ist Gber Projektierungsgeschwindigkeit und Verkehrsstarke zu ermitteln und wurde
mit einer Ldnge von 120m angenommen. In der RAL ist diese Strecken als Einfadelungsstrecke
bezeichnet. Durch die Verziehung von 1:20 kann die Lange der Verziehungsstrecke mit 95,0m, bei
3,50m Breite und Ausrundungsradien von 500m, bestimmt werden. Wie schon beim
Linksabbiegestreifen kdnnen die Ausrundungsradien der Fahrflachenrander von 500m auch hier nicht
eingehalten werden.
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Fahrbahnteiler in der untergeordneten Fahrbahn

Gegeniliber Musterknoten 3 wurden hier die Radien auf Abbieger- und Einbiegerseite vertauscht,
wodurch sich die Abmessungen des Fahbahnteilers geringfligig dndern. Um die Vorgaben des
Musterknotens einzuhalten, misste auch dieser Fahrbahnteiler im Achsmanager nachbearbeitet
werden. Die Grenzwerte laut RVS 03.05.12 sind jedoch auch mit der vorhandenen Geometrie
eingehalten.

Fahrbahnteiler in der iibergeordneten Fahrbahn

Laut Musterknoten 4 sollten in der Ubergeordneten Fahrbahn, zur Einleitung des
Linksabbiegestreifens und an Stelle der Sperrfliche in der Gegenverziehung, Fahrbahnteiler
angeordnet werden. Da diese nicht mit dem Knotenpunkteditor erstellt werden kénnen, wurde bei
diesem Knotenpunkt auf eine Konstruktion mit dem Achsmanager verzichtet. Die Fahrbahnteiler in
der Ubergeordneten Fahrbahn kommen in dhnlicher Form in Musterknoten 7 vor und wurden bei
diesem auch mit VESTRA konstruiert.

Dreiecksinsel

Die Dreiecksinsel konnte nicht mit dem Knotenpunkteditor erstellt werden und wurde hier als
zusatzliches Entwurfselement mit Hilfe des Achsmanagers eingefligt. Im Gegensatz zu den
Fahrbahnteilern in der Ubergeordneten Fahrbahn, ist sie in Kombination mit einem
Rechtseinbiegestreifen laut RVS 03.05.12 verpflichtend. Deshalb wurde nicht darauf verzichtet.

Es wurde das Element ,Dreiecksinsel Sperrfliche rechts der libergeordneten Achse” eingefiigt und,
mittels Abstanden zu den jeweiligen Bezugsachsen, der Randstreifen der Dreiecksinsel definiert. Fir
die Bordsteinlinie wurde nochmals das gleiche Element eingefligt und parallel zum vorher erstellten
um die Abstdande von 1,00m an der Ubergeordneten Fahrbahn und 0,50m an den beiden anderen
Seiten, verschoben. Dadurch konnte eine exakte Nachbildung der Dreiecksinsel im Musterknoten
erreicht werden.

Fahrflachenrander

Auf der Seite des Rechtseinbiegestreifes wurde, wie schon erwahnt, ein Kreisbogen mit einem Radius
von 30,0m gewahlt. Gegenliber wurde die Ausrundung der Fahrflachenrander mit einem Korbbogen
mit einer Radienfolge von 30,0m : 15,0m : 45,0m durchgefiihrt. Auf beiden Seiten sind keinerlei
Mangel zu beanstanden.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Esist keine Fahrflachenverbreiterung der durchgehenden Fahrstreifen moglich.

- Zur Einleitung des Linksabbiegestreifens soll keine Sperrflache angeordnet werden.

- Die Sperrflache gegeniber dem Linksabbiegestreifen kann weder verschoben noch
entfernt werden.

- Die Gegenverziehung beginnt immer 20,0m von der Wartelinie entfernt.

- Ausrundungsradien der Fahrflaichenrander sind nicht mit 500m Radius konstruierbar und
somit keine Verziehung im Verhaltnis 1:40 moglich.

- Einfahrtstrecke des Rechtseinbiegestreifens endet mit  Ausrundung des
Fahrflachenrandes.

- Konstruktion des Fahrbahnteilers (groRer Tropfen) durch andere Parameter als in RVS, -
jedoch kénnen die Grenzwerte eingehalten werden.

- keine Erstellung von Fahrbahnteilern in der Gibergeordneten Fahrbahn moglich

- Es kann zwischen Rechtseinbiegestreifen und durchgehendem Fahrstreifen keine

Dreiecksinsel automatisiert erstellt werden.

Konstruktion direkf mift
E— Knotenpunkteditor méglich

Konsftruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht in gewidnschter
Form méglich

Konstruktion mit KPE nicht moglich -
e manuelles Ersfellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 57 - Musterknoten 4 mit VESTRA
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5.45 MK 5 - Knotenpunkt mit Linksabbiegestreifen, Fahrbahnteiler in der
untergeordneten Fahrbahn, Rechtsabbiegestreifen

Bei diesem Knotenpunkt wird gegeniiber Musterknoten 4 der Rechtseinbiegestreifen durch einen
Rechtsabbiegestreifen ersetzt. Ansonsten sind dieselben Elemente mit identischen Abmessungen
vorhanden.

Durchgehende Fahrstreifen
Sind wie bei allen vorangegangenen Musterknoten herzustellen.
Linksabbiegestreifen

Gegenliber Musterknoten 4 andern sich hier lediglich die Lange von Verzoégerungs- und
Aufstellstrecke auf 50,0m bzw. 25,0m, sowie der Abstand der Wartelinie zum Fahrbahnteiler in der
untergeordneten StraBe auf 6,50m. Die restlichen Werte sowie die Konstruktion sind identisch mit
dem vorherigen Knotenpunkt.

Die Sperrflaiche gegenlber dem Linksabbiegestreifen wird ebenfalls gleich konstruiert wie den
vorangegangenen Musterknoten. Da die Wartelinie anders positioniert wurde, verschiebt sich auch
die Stelle an welcher die Gegenverziehung beginnt.

Rechtsabbiegestreifen

Die Fahrstreifenwechselstrecke kann {iber die Lange konstruiert werden und weist dieselben
Probleme wie auch die anderen Verziehungen auf, namlich die Ausrundungsradien der
Fahrflachenrander, die in diesem Fall, mit 445m, den Grenzwert von 500m unterschreiten. Die
anschlieRende Verzégerungsstrecke sollte bis zum Beginn der Ausrundung des Fahrbahnrandes eine
Lange von 20,0m aufweisen. Sie kann zwar im Knotenpunkteditor angegeben werden jedoch ist hier
nicht klar, in welchem Punkt diese Strecke genau endet.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten Fahrbahn

Der Fahrbahnteiler wurde zur Konstruktion mit VESTRA mit den gleichen wie jener bei Musterknoten
4 belegt. Da er geometrisch von der Position der Wartelinie des Linksabbiegestreifens abhangig ist,
kam es jedoch zu einer Verbreiterung auf 4,80m. Dadurch weicht seine Geometrie zwar noch mehr
von jener des Fahrbahnteilers im Musterknoten ab, liegt jedoch auch weiterhin innerhalb der
Grenzen der RVS 03.05.12.

Dreiecksinsel

Bei der Konstruktion mit VESTRA konnen die Ausrundungsradien der Spitzen, die Liange der
Dreiecksinsel normal zur (bergeordneten Stralle, die Breite des Randstreifens an der
Ubergeordneten Stralle und die Fahrbahnbreite zwischen Fahrbahnteiler und Dreiecksinsel definiert
werden.

Die Dreiecksinsel wird nicht parallel zur Fahrbahn des Rechtsabbiegestreifens konstruiert und besitzt
keinen umlaufenden Randstreifen, was jedoch nach RVS 03.05.12 der Fall sein sollte. Ansonsten
wirde die Darstellung der RVS 03.05.12 entsprechen. Sie kénnte wie beim vorigen Knotenpunkt im
Achsmanager konstruiert werden, wobei die Sperrflache bereits korrekt dargestellt wird und somit
lediglich die Bordsteinlinie neu erstellt werden musste.
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Fahrflachenrander

Auf der Seite des Rechtsabbiegestreifens wird der Radius durch die Abmessungen der Dreiecksinsel

und der Breite des angrenzenden Fahrstreifens bestimmt und besitzt einen Wert von 24,0m. Damit

weicht er um 1,00m vom Radius der Musterknotens ab, was auf die Konstruktion der Dreiecksinsel

zurtickzufihren ist. Im weiteren Verlauf des Fahrflaichenrandes ist ein Knick vorhanden, weil er in

diesem Bereich einen Abstand von 5,40m zum Fahrbahnteiler hat. Dies kann nachtraglich im

Achsmanager behoben werden.

Auf der anderen Seite wurde der Fahrflichenrand mit einem dreiteiligen Korbbogen mit einer

Radienfolge von 28,0m : 14,0m : 42,0m ausgerundet, was wiederum problemlos vonstatten ging.

Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

zur Einleitung des Linksabbiegestreifens soll keine Sperrflache angeordnet werden.

die Sperrflaiche gegeniiber dem Linksabbiegestreifen kann weder verschoben noch
entfernt werden.

Gegenverziehung beginnt immer 20,0m von der Wartelinie entfernt.

Ausrundungsradien der Fahrflachenrdander sind nicht mit 500m Radius konstruierbar und
somit keine Verziehung im Verhaltnis 1:40 moglich.

Ende der Verzogerungsstrecke des Rechtsabbiegestreifens ist nicht definiert.
Konstruktion des Fahrbahnteilers (groRer Tropfen) durch andere Parameter als in RVS, -
jedoch kénnen die Grenzwerte eingehalten werden.

Dreiecksinsel verlauft nicht parallel zur Fahrbahn des Rechtsabbiegestreifens und besitzt
keinen umlaufenden Randstreifen.

Radius des Fahrflaichenrandes zur Begrenzung des Fahrstreifens hinter der Dreiecksinsel
ist von dieser abhangig.

Knick des Fahrflachenrandes angrenzend zum Fahrbahnteiler in der untergeordneten

Fahrbahn.

Konstrukfion direkt mit
e Knotenpunkteditor méglich

Konstruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht in gewlnschter
Form méglich

Konstruktion mit KPE nicht moglich -
e manuelles Ersfellen der Elemente im
‘ Achsmanager

Abbildung 58 - Musterknoten 5 mit VESTRA
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5.4.6 Tabellarische

Zusammenfassung

der

Knotenpunkte und deren Umsetzbarkeit mit VESTRA

Entwurfselemente

3-armiger

In nachfolgender Tabelle wurden alle Entwurfselemente, die laut RVS 03.05.12 fiir plangleiche
dreiarmige Knotenpunkte verwendet werden, zusammengefasst. Sie stellt eine Ubersicht dar,
welchen Umsetzungsklassen die jeweiligen Elemente bei der Konstruktion mit VESTRA zugeordnet

werden konnten. Die Grundfunktionen von AutoCAD wurden weder zur Konstruktion noch zur
Nachbearbeitung eingesetzt.

Tabelle 14 - Bewertung der Konstruktion dreiarmiger Knotenpunkte — Teil 1

Konstruktion direkt mit
Knotenpunkteditor

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
nicht in gewtlinschter Form

Konstruktion mit KPE nicht
moglich - manuelles
Erstellen der Elemente im

moglich moglich .
gl gl moglich Achsmanager
-l o~ on < n
c c c c c
[} [} [J] [J] [J]
- - - - -
[] [] [] [] []
. c c c c c
Entwurfselement Teilelement Parameter | 2| 2| 2| 2
> =] > > >
= = S S S

durchgehende
Fahrstreifen

Breite

Fahrflachenverbreiterung

Linksabbiegestreifen

Fahrstreifenwechselstrecke

Verziehung

Lange

Ausrundungsradius
Fahrflachenrander

Verzogerungsstrecke Breite
Lange
Aufstellstrecke Breite
Lange
Fahrstreifenwechselstrecke Lange
Verziehung
Rechtsabbiegestreifen | Verzogerungsstrecke Linge
Breite
Aufstellstrecke Lange
Breite
Linkseinbiegestreifen
Einfahrtsstrecke Lange
Breite
Rechtseinbiegestreifen | Manéverstrecke Linge
Breite
Verziehungsstrecke Verziehung
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Tabelle 15 - Bewertung der Konstruktion dreiarmiger Knotenpunkte - Teil 2

Konstruktion direkt mit
Knotenpunkteditor

Konstruktion mit KPE -

manuelle Nachbearbeitung

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
nicht in gewtlinschter Form

Konstruktion mit KPE nicht
maoglich - manuelles
Erstellen der Elemente im

moglich moglich .
J i moglich Achsmanager

i o~ o < n

c c [ = [ = [ =

(7] (7] Q Q Q

L L L L L

o o o o o

. c c c c c

Entwurfselement Teilelement Parameter 2| 2| 2| 2| 2
g1 8| 8| 2| &

> > > > >

= = S| 2| 2

Fahrbahnteiler allgemein

Bereich von Verkehrszeichen

Breite

Spitzen

Radius

Fahrbahnteiler
untergeordnet

beidseitige Begrenzung des
Fahrstreifens durch Bordstein

Breite Fahrstreifen

maximale Breite Fahrbahnteiler

Breite

Gesamtlange Fahrbahnteiler

Linge

abgerundetes vorderes Ende

Abstand Fahrflachenrand
durchgehende StraRe

Rander des Fahrbahnteilers

Fahrstreifen von
Ein- und Ausfahrten

Breite

Fahrbahnteiler
libergeordnet

- nur in StraBenabschnitten mit Hochstgeschwindigkeit bis 80 km/h

zuldssig

Fahrbahnteiler als
Einleitung eines
Linksabbiegestreifens

Abstand zur Haltelinie

Linge

Breite

Ausrundungsradien

Fahrbahnteiler
gegeniiber eines
Linksabbiegestreifens

Gesamtlange

Lange

verbleibende Fahrstreifen

Breite (zwischen duBerem
Fahrflachenrand und Bord-
stein des Fahrbahnteilers

Fahrstreifen Breite
angrenzender Randstreifen Breite
Randstreifen der tber-
Dreiecksinseln geordneten Fahrbahn im Breite
Bereich der Dreiecksinsel
Spitzen Radius
Insel Flache
AuRenrander im Knotenbereich Mindestwendekreis
Fahrflachenrander Mindestwendekreis

Bogeninnenrander

Eckausrundung
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5.5 4-armige Knotenpunkte

Die folgenden Knotenpunkte besitzen kompliziertere Geometrien als die vorangegangenen
dreiarmigen Knoten. Die Grundstruktur jedes dieser Knotenpunkte wurde mit dem
Knotenpunkteditor erstellt. Sie weisen allerdings durchwegs asymmetrische Elemente auf, und
konnten deshalb nicht ausschlieBlich mit den Grundfunktionen des Knotenpunkteditors konstruiert
werden. Es mussten also bei jedem der vierarmigen Knotenpunkte Elemente mit Hilfe des
Achsmanagers erstellt oder zumindest nachbearbeitet werden, um die Musterknoten in gewlinschter
Form nachbilden zu kénnen.

5.5.1 MK 6 - Knotenpunkt mit unterschiedlichen Verkehrsbelastungen der
untergeordneten Knotenpunktarme

Dieser 4-armige Knotenpunkt wurde, aufgrund der Annahme unterschiedlicher Verkehrsbelastungen
der beiden untergeordneten Knotenpunktsarme, asymmetrisch gestaltet. Auf der libergeordneten
Fahrbahn wurden in beide Richtungen Linksabbiegestreifen angeordnet, die jedoch verschiedene
Langen aufweisen, da fir die fiktiven Abbiegestrome unterschiedliche Verkehrsstarken angenommen
wurden.

Es wurde angenommen, dass der slidliche Knotenpunktsarm starker befahren wird, als der nérdliche.
Deshalb wurden hier ein Rechtsabbiegestreifen und ein Rechtseinbiegestreifen, jeweils mit
Dreiecksinsel, sowie ein Fahrbahnteiler angeordnet. Am noérdlichen Arm hingegen, wurde auf
Rechtsabbiegespur und Rechtseinbiegespur verzichtet und lediglich ein Fahrbahnteiler angeordnet,
der jedoch kleiner ist als jener am siidlichen Arm.

Durchgehende Fahrstreifen

Die durchgehenden Fahrstreifen haben eine konstante Breite von 3,50m. Der sidliche Fahrstreifen
der Hauptfahrbahn wurde als Achsparallele des Linksabbiegestreifens erstellt, beim noérdlichen
wurden zu den Achsen fir Abbieger und Einbieger zusatzliche Korrespondenz- und Pufferelemente
hinzugefigt.

Linksabbiegestreifen

Mit dem Knotenpunkteditor wurden in beide Richtungen Linksabbiegestreifen mit einer
Fahrstreifenwechselstrecke von 82,5m Lange erstellt. Auch hier wird, wie bei den dreiarmigen
Knotenpunkten, die Verziehung mit jeweils einem Radienpaar und Zwischengerade erstellt. Es
ergeben sich wieder Ausrundungsradien der Fahrflaichenrander von 968m bzw. 979m, womit der
Mindestradius nach RVS 03.05.12 eingehalten ist, jedoch nicht die Vorgaben der Musterknoten
erreicht werden.

Die Verzogerungs- und Aufstellstrecken wurden symmetrisch mit Langen von 55,0m und 40,0m
erstellt. Far den kirzeren westlichen Linksabbiegestreifen wurden diese nachtraglich im
Achsmanager bearbeitet, um die gewlinschte Gesamtlange zu erreichen.

Die beiden Wartelinien sind mit gleichem Abstand von 8,00m zum Schnittpunkt der StraRenachsen
angeordnet und missen nicht nachbearbeitet werden.
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Rechtsabbiegestreifen

Die Konstruktion erfolgt identisch mit jener bei Musterknoten 5, wird jedoch automatisch fiir beide
Fahrtrichtungen durchgefiihrt. Die Elemente dieser Achsen mussten wiederum nachbearbeitet
werden, wobei jene des ndrdlichen Rechtsabbiegestreifens entfernt wurden, sodass nur der
durchgehende Fahrstreifen brig blieb. Beim sidlichen Rechtsabbiegestreifen wurde die Lange der
Verzogerungsstrecke, die bis zum Beginn des Kreisbogens zum Anschluss der untergeordneten Stral3e
reicht, auf 20,0m angepasst.

Rechtseinbiegestreifen

Auch diese Konstruktion erfolgte fiir beide Fahrtrichtungen symmetrisch, ansonsten jedoch gleich
wie bei Musterknoten 4. Es wurden wieder die Achselemente des nordlichen Rechtseinbiegestreifens
entfernt und jene des sidlichen dermallen gedndert, dass die Summe aus Einfahrt- und
Manoverstrecke, ab der Spitze der Dreiecksinsel gemessen, eine Lange von 170m aufweist.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten Stralle

Als Ausgangspunkt wurden die Fahrbahnteiler mit den Grundabmessungen des stidlichen erstellt, die
jenen von Musterknoten 4 und Musterknoten 5 entsprechen. Im Achsmanager wurden die
Komplexelemente, aus denen sie gebildet werden, so geidndert, dass eine gute Ubereinstimmung mit
den Fahrbahnteilern des Musterknotens erzielt werden konnte. Auch der Abstand zur
Ubergeordneten Fahrbahn von jeweils 2,00m konnte erreicht werden.

Dreiecksinseln

Die Randstreifen der beiden Dreiecksinseln wurden wieder als Knotenpunktelemente , Dreiecksinsel
Sperrfliche rechts der Ubergeordneten Achse” mit dem Achsmanager erstellt. Die
Fahrstreifenbreiten von Rechtsabbiege- und Rechtseinbiegestreifen werden im Bereich der
Dreiecksinsel in einem Abstand von 5,00m vom Fahrbahnrand durch den Randstreifen dieser
begrenzt.

Die Bordsteinlinien wurden mit dem gleichen Knotenpunktelement, in den jeweils erforderlichen
Abstdanden, parallel zum Randstreifen erstellt.

Fahrflichenrander

Alle vier Ausrundungen der Fahrflachenrander wurden urspriinglich als Kreisbégen mit einem Radius
von 30,0m konstruiert, um zu vermeiden, dass der gesamte Rechtsabbiege- und
Rechtseinbiegestreifen am sudlichen Knotenpunktarm verschoben werden miissen. Die beiden
sidlichen Fahrflaichenrander konnten deshalb ohne Nachbearbeitung in dieser Form belassen
werden. Bei den Ausrundungen der nordlichen Fahrflichenrdnder konnten die Pufferelemente, die
als Kreisbogen ausgebildet waren, in Korbbégen mit den Radienfolgen 24,0m :12,0m :36,0m

umgewandelt werden.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Die Asymmetrie der beiden untergeordneten Knotenpunktsarme kann nur durch
manuelle Bearbeitung der Elementachsen erreicht werden.

- Gegenliberliegende Linksabbiegestreifen kdnnen nicht mit unterschiedlichen Langen
erstellt werden.

- Die Fahrflachenrander der (ibergeordneten Fahrbahn kénnen auch durch manuelle
Nachbearbeitung im Achsmanager nur sehr schwierig mit einem Ausrundungsadius von
500m und einer Verziehung im Verhaltnis 1:40 ausgebildet werden.

- Die Sperrflichen am Beginn der Verziehung der Linksabbiegestreifen kénnen nicht
entfernt werden.

- Einfahrtstrecke des Rechtseinbiegestreifens endet mit  Ausrundung des
Fahrflachenrandes.

- Die Konstruktion der Fahrbahnteiler in der untergeordneten Fahrbahn erfolgt Uber
andere Parameter als in der RVS - jedoch kénnen die Grenzwerte eingehalten werden.

- Es kann zwischen Rechtseinbiegestreifen und durchgehendem Fahrstreifen keine

Dreiecksinsel automatisiert erstellt werden.

Konstruktion direkt mit
E— Knotenpunkteditor maglich

Konsfruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeifung nicht in gewidnschter
Form moglich

Konstruktion mit KPE nicht moglich -
— manuelles Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 59 - Musterknoten 6 mit VESTRA
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5.5.2 MK 7 - Knotenpunkt mit Linksabbiegeverbot in eine Fahrtrichtung

Bei diesem Knotenpunkt sind die beiden untergeordneten Knotenpunktarme symmetrisch gestaltet,
jedoch darf in den nérdlichen Arm aus Richtung Westen kommend nicht abgebogen werden. Zur
Verdeutlichung dieses Verbots wurde in der lbergeordneten Fahrbahn ein Fahrbahnteiler in der
westlichen Zufahrt angeordnet. Auch zur Einleitung des verbliebenen Linksabbiegestreifens wurde
ein Fahrbahnteiler angeordnet.

Durchgehende Fahrstreifen

Es wurden an allen Fahrflichenrandern zusatzliche Achselemente hinzugefiigt, um die
durchgehenden Fahrstreifen zu konstruieren. Die Fahrflaichenrdander wurden mit Radien von 500m
ausgerundet, wodurch jedoch die die Langen der Verziehungen verandert wurde.

Linksabbiegestreifen

Wie bei Musterknoten 6, wurden in beide Richtungen Linksabbiegestreifen mit einer
Fahrstreifenwechselstrecke von 82,5m Lange erstellt.

Verzégerungs- und Aufstellstrecken wurden mit Liangen von 40,0m und 20,0m erstellt. Die
Wartelinien wurden in einem Abstand von 7,00m vom Schnittpunkt der beiden StraBenachsen
platziert.

Darauf folgend wurde die westliche Seite im Achsmanager bearbeitet, sodass die Gegenverziehung
bis an das Ende des Korbbogens der noérdlichen Einmindung verschoben wurde. Auf dieser Seite
wurde auch die Wartelinie, die durch eine eigene Elementachse konstruiert ist, aus dem
Achsmanager entfernt.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraBe

Die Fahrbahnteiler wurden identisch mit jenen in Musterknoten 6 mit dem Knotenpunkteditor
erstellt. Es wurden wiederum im Achsmanager die Komplexelemente verdndert, um die
Fahrbahnteiler des Musterknotens moglichst genau nachzubilden.

Fahrflichenrander

Die Korbbogen wurden auf der Abbiegerseite mit Radien von 24,0m : 12,0m : 36,0m und
Einbiegerseite mit 28,0m : 14,0m : 42,0m mit dem Knotenpunkteditor konstruiert.

Da diese an der nordlichen Knotenpunktzufahrt genau umgekehrt angeordnet sind, war es vonnoten
diese mit im Achsmanager nachzubearbeiten. Es mussten lediglich bei dem Pufferelemente, aus dem
jeder der Korbbogen gebildet wird die GroRen der Radien gedndert werden, um das gewinschte
Ergebnis zu erhalten.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Eine Sperrflache oder ein Fahrbahnteiler gegeniber eines Linksabbiegestreifens kann bei

vierarmigen Knotenpunkten nur manuell erstellt werden.

- Esist nur durch manuelle Konstruktion von Elementachsen moglich Fahrbahnteiler in der

Ubergeordneten Fahrbahn zu erstellen.

- Die Fahrflachenrander der (ibergeordneten Fahrbahn kénnen auch durch manuelle

Nachbearbeitung im Achsmanager nur sehr schwierig mit einem Ausrundungsadius von

500m und einer Verziehung im Verhaltnis 1:40 ausgebildet werden.

- Die Sperrflichen am Beginn der Verziehung der Linksabbiegestreifen kénnen nicht

entfernt werden.

- Die Konstruktion der Fahrbahnteiler (kleine Tropfen) durch andere Parameter als in der

RVS - jedoch kénnen die Grenzwerte eingehalten werden.

=

Konstruktion direkt
Knofenpunkteditor

Konstruktion mit KPE
Nachbearbeitung nicht
Form méoglich

- manuelle
in gewilinschter

Konstruktion mit KPE nicht méglich -
manuelles Ersfellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 60 - Musterknoten 7 mit VESTRA
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5.5.3 MK 8 — VLSA-geregelter Knotenpunkt

Die Gbergeordnete Fahrbahn besteht aus jeweils zwei durchgehenden Fahrstreifen je Fahrtrichtung
und wurde bei diesem Knotenpunkt in Nord-Siid-Richtung geflihrt. Es gibt Linksabbiegestreifen mit
gleicher Geometrie in beide Richtungen. Von Norden kommend, werden Rechtsabbieger hinter einer
Dreiecksinsel in die untergeordnete Fahrbahn gefiihrt, von Siiden her direkt vom rechten
durchgehenden Fahrstreifen. Auch in den untergeordneten Knotenpunktzufahrten weitet sich die
Fahrbahn zu einem Fahrstreifen fiir Linkseinbieger und einem fiir geradeaus fahrende und rechts
einbiegende Fahrzeuge auf.

durchgehende Fahrstreifen

Im Knotenpunkteditor wurde als Fahrstreifenbreite der durch gehenden Fahrstreifen der Wert von
6,00m gewahlt. Die beiden an die Linksabbiegestreifen angrenzenden Fahrstreifen wurden mit Hilfe
von Achsparallelen zu diesen erstellt. Bei den &duReren Fahrstreifen hingegen, wurden, im
Achsmanager, an die Elementfolge der Eckausrundungen weitere Achselemente hinzugefiigt.

Linksabbiegestreifen

Die beiden Linksabbiegestreifen haben identische Abmessungen und konnten auf gleiche Weise mit
dem Knotenpunkteditor erstellt werden, wie bei allen anderen Knotenpunkten.

Fahrbahnteiler in der untergeordneten StraBe

Die Fahrbahnteiler wurden ebenfalls gleich erstellt, wie bei den vorherigen Musterknoten. Sie
wurden allerdings im Achsmanager nachbearbeitet, um die gleichen Abmessungen wie beim
Musterknoten zu erhalten. Das Spezielle in diesem Fall ist, dass ihre Enden nicht in der Achse der
untergeordneten StraBe, sondern versetzt liegen. Dadurch wird erreicht, dass auf der
untergeordneten Fahrbahn geradeaus fahrende Fahrzeuge nahezu ohne Ablenkung geleitet werden
und der Fahrstreifen der Linksabbieger gegeniiber dem Fahrbahnteiler endet.

Dreiecksinsel

Die Konstruktion der Dreiecksinsel erfolgt von der Konstruktionsweise her wieder wie bei
Musterknoten 4 und Musterknoten 6, indem =zuséatzliche Entwurfselemente mit Hilfe des
Achsmanagers eingefiigt werden.

Fahrflichenrander

Die Ausrundungen der Fahrflichenrdander wurden mit dem Knotenpunkteditor als dreiteilige
Korbbogen mit den Radienfolgen 20,0m : 10,0m : 30,0m erstellt. Die Ausrundung im Nordwesten
wurde vor der Konstruktion der Dreiecksinsel zu einem Kreisbogen mit Radius 40,5m gedndert.

In der untergeordneten Fahrbahn wurden die Fahrflaichenrander der Knotenpunktzufahrten in einem
Abstand von 6,00m vom Fahrbahnteiler mit dem Knotenpunkteditor erstellt, um die
Fahrstreifenbreite von 3,00m je Fahrstreifen zu erreichen. Sie mussten manuell nachbearbeitet
werden, um die Verziehung von zwei zu einem Fahrstreifen zu erreichen. Dabei konnte die
gewlinschte Lange des Fahrstreifens fiir die Linkseinbieger nicht erreicht werden.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Die Fahrflachenrdander der Ubergeordneten Fahrbahn kénnen auch durch manuelle
Nachbearbeitung im Achsmanager nur sehr schwierig mit einem Ausrundungsadius von
500m und einer Verziehung im Verhaltnis 1:40 ausgebildet werden.

- Die Lange der Fahrstreifenverbreiterung in der untergeordneten Fahrbahn wird nicht
erreicht.

- Die Konstruktion von FuBgadngeribergangen ist nicht moglich.

- Die Konstruktion von Haltelinien flr VLSA ist nicht moglich.

- Die Sperrflichen am Beginn der Verziehung der Linksabbiegestreifen kénnen nicht
entfernt werden.

- Die Fahrbahnteiler in der untergeordneten Fahrbahn mussten nachbearbeitet werden,
um einen Versatz zu erreichen.

- Die Dreiecksinsel musste manuell aus Elementachsen konstruiert werden.

Konstruktion direkt mit
e Knotenpunkteditor méglich

V] Konstruktion mit KPE - manuelle
! _— Nachbearbeitung nicht in gewinschter
Form moglich

Konstruktion mit KPE nicht moglich -
e manuelles Erstellen der Elemente im
| Achsmanager
|

Abbildung 61 - Musterknoten 8 mit VESTRA
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5.5.4 Tabellarische

Zusammenfassung

der

Knotenpunkte und deren Umsetzbarkeit mit VESTRA

Entwurfselemente

4-armiger

In nachfolgender Tabelle wurden alle Entwurfselemente, die laut RVS 03.05.12 fiir plangleiche
vierarmige Knotenpunkte verwendet werden, zusammengefasst. Aufgrund der Asymmetrie wurden
hier jeweils der westliche mit dem siidlichen (W/S) und der 6stliche mit dem nérdlichen (O/N)
Knotenpunktarm zusammengefasst.

Tabelle 16 - Bewertung der Konstruktion vierarmiger Knotenpunkte — Teil 1

Konstruktion direkt mit
Knotenpunkteditor

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
nicht in gewtlinschter Form

Konstruktion mit KPE nicht
moglich - manuelles
Erstellen der Elemente im

salich 5alich
mOgic moglic moglich Achsmanager
(-] [<)]
5 =5
3 s| B
< ° <
H < c | =
Entwurfselement Teilelement Parameter g | 9
=]
=
WwW/s | O/N W/s | O/N
durchgehende

Fahrstreifen

Breite

Fahrflachenverbreiterung

Fahrstreifenwechselstrecke

Verziehung

Lange

Ausrundungsradius

Linksabbiegestreifen Fahrflachenrander

Verzogerungsstrecke Breite
Lange
Aufstellstrecke Breite
Lange
Fahrstreifenwechselstrecke Lange

Verziehung
Rechtsabbiegestreifen | Verzégerungsstrecke Lange
Breite
Aufstellstrecke Lange
Breite

Linkseinbiegestreifen

nur in begriindeten Sonderfillen anzuordnen

Rechtseinbiegestreifen

Einfahrtsstrecke Lange
Breite

Mandverstrecke Lange
Breite

Verziehungsstrecke Verziehung
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Tabelle 17 - Bewertung der Konstruktion vierarmiger Knotenpunkte — Teil 2

Konstruktion direkt mit
Knotenpunkteditor

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
nicht in gewiinschter Form

Konstruktion mit KPE nicht
maoglich - manuelles
Erstellen der Elemente im

moglich moglich .
& & moglich Achsmanager
[(-] o0
c ~N [=
3 c| &
2 g 28
< e | ¥
Entwurfselement Teilelement Parameter 8 < | 8
2 -
S E; =
=
Ww/s | O/N W/s | O/N
Bereich von Verkehrszeichen Breite
Fahrbahnteiler aligemein
Spitzen Radius

Fahrbahnteiler
untergeordnet

beidseitige Begrenzung des
Fahrstreifens durch Bordstein

Breite Fahrstreifen

maximale Breite Fahrbahnteiler

Breite

Gesamtlange Fahrbahnteiler

Lange

abgerundetes vorderes Ende

Abstand Fahrflachenrand
durchgehende StraRe

Rénder des Fahrbahnteilers

Fahrstreifen von
Ein- und Ausfahrten

Breite

Fahrbahnteiler
libergeordnet

- nur in StraBenabschnitten mit H
zuld

6chstgeschwindigkeit bis 80 km/h
ssig

Fahrbahnteiler als
Einleitung eines
Linksabbiegestreifens

Abstand zur Haltelinie

Lange

Breite

Ausrundungsradien

Fahrbahnteiler
gegeniiber eines
Linksabbiegestreifens

Gesamtlange

Lange

verbleibende Fahrstreifen

Breite (zwischen duBerem
Fahrflachenrand und Bord-
stein des Fahrbahnteilers

Dreiecksinseln

Fahrstreifen Breite
angrenzender Randstreifen Breite
Randstreifen der Gber-

geordneten Fahrbahn im Breite
Bereich der Dreiecksinsel

Spitzen Radius
Insel Flache

Fahrflachenrander

AuBenrander im Knotenbereich

Mindestwendekreis

Bogeninnenrander

Mindestwendekreis

Eckausrundung
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5.6 Kreisverkehre

Fiir die Erstellung von Kreisverkehren bietet VESTRA einen weiteren Knotenpunkteditor, der
ausschlieBlich fir die Konstruktion deren Elemente ausgelegt ist. Es miissen zwei sich schneidende
StralRenachsen gewadhlt werden um deren Schnittpunkt dann der Kreisverkehrsplatz gestaltet werden
kann. Zuerst wird der Durchmesser und die Breite der Kreisfahrbahn definiert und anschlieRend kann
jeder Arm des Kreisverkehrs separat konstruiert werden.

5.6.1 MK 9 — kleiner Kreisverkehr, Durchmesser 26m

Dieser Kreisverkehr stellt mit vier gleichmaRig verteilten Armen den einfachsten Fall eines solchen
dar. Lediglich in den Ausfahrten wurden befestigte Flachen zur Verbreiterung der Fahrbahn
angeordnet, was Uber die Mindestanforderungen hinausgeht.

Es gibt mit dem Knotenpunkteditor von VESTRA drei verschiedene Moglichkeiten einen f
Einfahrten

Alle Einfahrten konnten mit der gewiinschten Fahrflachenbreite von 4,00m konstruiert werden. Um
die exakte Form der Einfahrten des Musterknotens zu erreichen, mussten diese manuell im
Achsmanager nachbearbeitet werden. Es gibt jedoch laut RVS 03.05.14 keine Grenzwerte die nicht
eingehalten wurden.

Ausfahrten

Bei der Ausfahrt des westlichen Kreisverkehrsarmes tritt aufgrund der geringen Abmessungen des
Kreisverkehrs ein Knick auf, der manuell entfernt werden musste. AuBerdem konnten bei der
Konstruktion der nérdlichen und 6stlichen Ausfahrt keine Radien gewahlt werden. Ansonsten gilt
dasselbe wie fiir die Einfahrten.

Kreisfahrbahn und Mittelinsel

Die Kreisfahrbahn konnte mit einem Aufendurchmesser von 26,0m und einer Breite von 9,00m
problemlos konstruiert werden. Die Konstruktion einer befestigten Flache auBerhalb der
Kreisfahrbahn ist jedoch mit VESTRA nicht moglich.

Fahrbahnteiler

Die Fahrbahnteiler des nordlichen und Ostlichen Kreisverkehrsarmes entsprechen exakt den
Abmessungen des Musterknotens. Die beiden anderen werden auf verschiedene Weise konstruiert
und haben dadurch eine andere Formgebung. Die Grenzwerte der RVS 03.05.14 werden aber auch
bei diesen beiden Fahrbahnteilern eingehalten.
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Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA

- Die Fahrflachenrander der Ein- und Ausfahrten haben nicht exakt die gleiche Geometrie

wie jene des Musterknotens, kdnnen jedoch im Achsmanager nachbearbeitet werden.

A

N Konstruktion direkt mit
_— Knotenpunkteditor moglich

Konsfruktion mit KPE - manuelle
_ Nachbearbeitung nicht in gewidnschter
Form moglich

Konstruktion mit KPE nicht moglich -
— manuelles Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 62 - Musterknoten 9 mit VESTRA

5.6.2 MK 10 — Kreisverkehr mit Bypassen, Durchmesser 38m

Dieser Kreisverkehr liegt an Stralen mit hoherer Verkehrsbedeutung und wurde deshalb mit
Bypdssen an drei Kreisverkehrsarmen ausgestattet. AuBerdem werden alle vier einmiindenden
Stralen von Radwegen begleitet, die miteinander durch Querungen der Fahrflichen des
Kreisverkehrs verbunden sind.

Bei diesem Kreisverkehr wurden alle Arme, mit Ausnahme der Bypadsse mit der ersten von VSETRA
angebotenen Methode konstruiert, der Musterknoten mit dieser am besten nachgebildet werden
kann.

Einfahrten und Ausfahrten

Die Ein- und Ausfahrten wurden unterschiedlichen Radien erstellt, was eigentlich kein Problem
darstellen sollte, da jeder Kreisverkehrsarm einzeln konstruiert wird. Jedoch kénnen bei der gewalten
Methode der Erstellung der Kreisverkehrsarme keine Werte fiir diese Radien angegeben werden.
Deshalb mussten sie manuell im Achsmanager nachbearbeitet werden.

Die Fahrstreifenbreiten konnten jedoch eingehalten werden.
Kreisfahrbahn und Mittelinsel

Die Kreisfahrbahn konnte mit einer Breite von 6,50m und einem AuRendurchmesser von 36,0m ohne
Schwierigkeiten konstruiert werden.

Fahrbahnteiler

Die Fahrbahnteiler konnten auch bei diesem Knotenpunkt exakt gleich wie jene Musterknotens
erstellt werden.
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Bypdsse

Die Bypasse wurden zusatzlich zum Grundkonstrukt des Kreisverkehrs mit Hilfe des Achsmanagers
erstellt. Hier ist es moglich ein Knotenpunktelement ,Rechtsabbiegestreifen” zu konstruieren, was
der Form eines Bypass entspricht.

Vom westlichen Knotenpunktarm weg, beginnt der Bypass mit einer Ausfahrliicke, deren Position
Uber den Radius von 60,0m definiert wird. Fiir den anschlieBenden Rechtseinbiegestreifen miissen
zusatzliche Achselemente fiir Einfahrt- und Mandverstrecke sowie Verziehung eingefligt werden.
Zuerst miissen jedoch die Stationen der Korrespondenzachse, an denen sich das Ende der
Manoverstrecke und der Verziehung befinden, ermittelt werden. Jener Fahrflichenrand, der den
Fahrbahnteiler zum Kreisverkehr hin begrenzt, wird mit einer zusatzlichen Elementachse aus zwei
Korrespondenzelementen und einem Pufferelement konstruiert.

Der zweite Bypass wird identisch erstellt, mit dem Unterschied, dass er durch einen ,echten”
Rechtsabbiegestreifen eingeleitet wird, dessen Stationen ebenfalls nachbearbeitet werden miissen.

Probleme bei der Konstruktion mit VESTRA
- Je nach Konstruktionsart der Fahrbahnteiler, sind entweder diese oder die
Ausrundungsradien von Ein- und Ausfahrten nicht wie gewiinscht definierbar.
- Die Bypasse missen manuell erstellt werden.

- Radfahrerquerungen kdnnen nicht erstellt werden.

Konstruktion direkt mit
_— Knotenpunkteditor moglich

| Konstruktion mit KPE - manuelle
_— Nachbearbeitung nicht n gewinschter
Form moglich

Konstruktion mit KPE nicht méglich -
—_— manuelles Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Abbildung 63 - Musterknoten 10 mit VESTRA
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5.6.3 Tabellarische Zusammenfassung der Entwurfselemente von Kreisverkehren
und deren Umsetzbarkeit mit VESTRA

In nachfolgender Tabelle wurden alle Entwurfselemente, die laut RVS 03.05.14 fir Kreisverkehre
verwendet werden, zusammengefasst. Sie stellt eine Ubersicht dar, welche Elemente mit VESTRA auf
welche Art und Weise konstruiert werden konnten, ohne sie mit den Grundfunktionen von AutoCAD
nachzubearbeiten. Mit O, N, W und S wurden die einzelnen Kreisverkehrsarme nach ihren
Himmelsrichtungen eingeteilt.

Tabelle 18 - Bewertung der Konstruktion von Kreisverkehren

Konstruktion mit KPE nicht
moglich - manuelles
Erstellen der Elemente im
Achsmanager

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
nicht in gewtlinschter Form

moglich

Konstruktion mit KPE -
manuelle Nachbearbeitung
moglich

Konstruktion direkt mit
Knotenpunkteditor
moglich

MK9 MK10

Entwurfselement Teilelement Parameter

O|N(W|S|O|N|W|S

AuRendurchmesser (moglich)

AuRendurchmesser (glinstig)

Kreisverkehr allgemein
Lange des AuRenbogens zwischen

Achsen aufeinander folgender
Kreisverkehrsarme

Bereich Fahrbahnteiler Breite

Einfahrten -
Ubergang zu Kreisfahrbahn Radius
Bereich Fahrbahnteiler Breite

Ausfahrten -
Ubergang zu Kreisfahrbahn Radius
Breite

Kreisfahrbahn befestigte Flache auBerhalb der .

Breite

Fahrbahnteiler

Bypass

Kreisfahrbahn

Breite an der Kreisfahrbahn

Breite an der abgerundeten
Spitze

Abstand des Fahrbahnteilers
zum AuBenrand der Kreisfahrbahn

Querungsstellen fur FuBganger
und Radfahrer

Breite im Bereich von
Querungsstellen

Abstand vom AuRenrand der
Kreisfahrbahn

Fahrbahnbreite

Rechtsabbiegestreifen

Verzogerungsstrecke

Fahrstreifenwechselstrecke

Rechtseinbiegestreifen

Einfahrts- und Mandverstrecke

Verziehung

Fahrbahnteiler

Abstand Bypass zur
Kreisfahrbahn

Abstand Spitze zur
Kreisfahrbahn (Einfahrt und
Ausfahrt)

106




Zusammenfassung

6 Zusammenfassung

Als Grundlage fiur die Durchfihrung der Arbeit wurde ein Vergleich zwischen den einschldgigen
Richtlinien fiir die Konstruktion von plangleichen Knotenpunkten innerhalb des deutschsprachigen
Raumes angestellt. Dazu wurden die Richtlinien aus Osterreich, Deutschland und der Schweiz
herangezogen, wobei das Hauptaugenmerk auf die Unterschiede zwischen &sterreichischen (RVS)
und deutschen (RAL, RASt) Richtlinien gelegt wurde. Es zeigte sich, dass die Richtlinien im Hinblick auf
deren Struktur stark unterschiedlich aufgebaut sind. Der Entwurf von plangleichen Knotenpunkten
nach RVS bietet relativ viele Freiheiten betreffend der Zusammensetzung der Entwurfselemente und
teilweise auch der Formgebung dieser. Die RAL hingegen schreibt exakt vor, in welcher
Zusammensetzung und mit welchen Abmessungen die Entwurfselemente, in Abhangigkeit von den
Entwurfsklassen der zusammentreffenden StraRen, anzuordnen sind.

Durch die Klassifikation der Vorgaben des FSV bezliglich plangleicher Knotenpunkte wurde eine
Ubersichtliche Struktur geschaffen. Die Einteilung erfolgte in die beiden Knotenpunktsarten drei- und
vierarmige Knotenpunkte sowie Kreisverkehre. Die zugehorigen Entwurfselemente wurden der
jeweiligen Knotenpunktsform zugeordnet und mit Parametern belegt, die wiederum innerhalb
gegebener Grenzwerte liegen missen. Da Entwurfselemente in mehrere Abschnitte eingeteilt sein
kénnen, wurden als zuséatzliche Ebene die , Teilelemente” eingefiihrt. Darauf basierend, konnten in
weiterer Folge alle Bestandteile eines Knotenpunktes im Hinblick auf Umsetzung mit VESTRA
beurteilt werden.

Unter Verwendung aller Elemente von Knotenpunkten, wurden zehn RVS-konforme Musterknoten
konstruiert, die als Vorlage fur die Umsetzung mit VESTRA dienten. Es ergaben sich flnf dreiarmige
und drei vierarmige Musterknoten sowie zwei Kreisverkehre.

Das Kernthema der Arbeit war die automatisierte Nachbildung der Musterknoten mit Hilfe von
VESTRA und die Feststellung der dabei auftretenden Probleme. Um eine klare Beurteilung der
Knotenpunktselemente durchfihren zu koénnen, wurden vier sogenannte Umsetzungsklassen
eingefiihrt. Diese wurden wie folgt definiert:

- Der Parameter wird nach Erstellen des Knotenpunkts mit dem Knotenpunkteditor mit
dem gewlinschten Wert dargestellt.

- Das Element wird mit dem Knotenpunkteditor erstellt, es miissen jedoch die
Achselemente im Achsmanager nachbearbeitet werden, um das gewi{inschte Ergebnis zu
erhalten.

- Das Element kann im Knotenpunkteditor erstellt, jedoch nicht so nachbearbeitet werden,
dass es die gewlinschte Form erhalt.

- Das Element kann nicht mit dem Knotenpunkteditor erstellt werden und muss manuell

als Elementachse aus Korrespondenz- und Pufferelementen erstellt werden.
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Bei der Uberpriifung der einzelnen Elemente wurde festgestellt, dass vor allem bei einfachen
Knotenpunktsgeometrien eine gute Annaherung an die Musterknoten mdglich ist. Bei komplexen
Knotenpunkten, wie zum Beispiel einem Knotenpunkt mit mehrspurigen durchgehenden
Fahrbahnen, konnte nur die Grundstruktur automatisiert erstellt werden. Durch eine anschlieBende
manuelle Nachbearbeitung im Achsmanager von VESTRA konnten die gewiinschten Geometrien
erreicht werden.

GrolRere Probleme bei der Konstruktion ergaben sich bei folgenden Elementen:

- Die Fahrflachenrdander im Bereich von Linksabbiegestreifen kbnnen nicht mit einem
Mindestradius von 500m ausgerundet werden.

- Die Sperrflachen zur Einleitung von Linksabbiegestreifen wird immer automatisch
erstellt.

- Zur Einleitung eines Rechtseinbiegestreifens kann keine Dreiecksinsel automatisiert
erstellt werden — dies ist jedoch laut RVS 03.05.12 nur in Sonderféallen notwendig.

- Die Erstellung von Fahrbahnteilern in der Gbergeordneten StralRe ist nicht moglich.

- Bypdsse kénnen nicht automatisiert erstellt werden.

Die deutschen Richtlinien geben einen prazisen Konstruktionsablauf fiir jedes Knotenpunktelement
vor. Die geschieht mit Hilfe geometrisch genau definierter Beziehungen zwischen den einzelnen
Elementen und einer geringen Anzahl an Variablen. Dadurch kann nach einem Schema vorgegangen
werden, welches innerhalb eines Computerprogramms abgearbeitet wird. Dazu mussen lediglich die
Variablen innerhalb der Bestimmungen der Richtlinien eingegeben werden. Im Gegensatz dazu, sind
in den Osterreichischen Richtlinien die Entwurfselemente groftenteils nur tGber Randbedingungen
und nicht Uber einen genauen Konstruktionsvorgang definiert. Das bedeutet, dass der
Konstruktionsvorgang eines Elements nicht im Zusammenhang mit der Einhaltung der RVS 03.05.12
(Plangleiche Knoten - Kreuzungen, T-Kreuzungen) oder der RVS 03.05.14 (Plangleiche Knoten —
Kreisverkehre) steht. Dadurch ist es nicht moglich bei der Konstruktion der Entwurfselemente eines
Knotenpunktes nach einem bestimmten Schema vorzugehen.

Es kann also bei der aktuellen Version von VESTRA weder ausgeschlossen noch sichergestellt werden,
dass Knotenpunkte im Rahmen der 6sterreichischen Richtlinien entworfen werden. Es ware jedoch
winschenswert eine Richtlinienprifung mit VESTRA durfiihren zu koénnen. Da durch den
Konstruktionsvorgang an sich keine Uberpriifung auf Einhaltung der &sterreichischen Richtlinien
durchgefiihrt werden kann, wirde eventuell die Maoglichkeit bestehen, diese am fertig
ausgestalteten Knotenpunkt mit Hilfe der Software durchzufihren.
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