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1. Problemstellung und Zielsetzung

Die funktionale Gliederung des Stralennetzes nach den
RAS-N ist heute die Grundlage fur eine sachgerechte und
zielorientierte StralRennetzgestaltung. Die RAS-N definieren die
Methoden zur Bestimmung der Verbindungsfunktionen eines
StraBenabschnitts insgesamt und zur Bestimmung der plane-
risch malgebenden Verbindungsfunktion. Je nach Verbin-
dungsbedeutung werden fir das Uberértliche Stralennetz die
Verbindungsfunktions-Stufen (VFS) | bis IV unterschieden, de-
nen Bandbreiten gewlinschter Qualitdten des Verkehrsablaufs
zugeordnet sind. Die RAS-N definieren ferner das Vorgehen zur
Bestimmung der Kategoriengruppe eines Stralenabschnitts. In
Abhangigkeit von Lage und Umfeld wird einem
StralRenabschnitt eine der Kategoriengruppen A bis E zuge-
ordnet. Die planerisch maRgebende Verbindungsfunktion und
die Kategoriengruppe werden zur Strallenkategorie zusam-
mengefihrt. Die Stralenkategorie wiederum ist EingangsgréRe
fur den StraBenentwurf.

Die sachgerechte Einstufung eines Straflenabschnitts im Hin-
blick auf die planerisch maRgebende VFS und Kategoriengrup-
pe ist somit von entscheidender Bedeutung fur die folgenden
Schritte im Rahmen des StralRenentwurfs und die Auswahl der
baulichen und betrieblichen Ausstattungsmerkmale. Im Zuge
der Anwendung der RAS-N und der Entwurfsregelwerke in der
Planungspraxis wurden zwei Problemstellungen fir eine zu-
kiinftige Weiterentwicklung der Planungsverfahren von beson-
derer Relevanz erkannt:

(1) Die Festlegung der RAS-N, dass planerisch mafigebend fir
die Einstufung eines Stralenabschnitts stets die h&chste
vorkommende VFS sein soll, bertcksichtigt nicht die
unterschiedliche Mischung von VFS auf einem Abschnitt.
Es stellt sich die Frage, inwieweit diese Festlegung zu L&-
sungen fihrt, die im Hinblick auf Funktion und Umfeld
unangemessen sind, bzw. in der Praxis nicht umgesetzt
werden kénnen.

(2) Die Abgrenzung der Kategoriengruppe A (aul3erorts) und B
(anbaufrei, im Vorfeld und innerhalb bebauter Gebiete) ist
in der RAS-N unscharf definiert. Hier besteht die Frage,
inwieweit durch eine nicht sachgerechte Einschatzung der
Umfeldsituation unangemessene L&sungen die Folge sein
kénnen.

Diese Fragestellungen sind von besonderem Interesse fir das
zweibahnige Straflennetz in Ballungsrdumen. In den meisten
Ballungsrdumen im Bundesgebiet existieren Strallenziige als
Teile eines Netzes aus hochwertigen Stralen. Durch den Bau
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ergénzender Strallenziige und/oder Ausbauvorhaben beste-
hender StralRenziige soll der Bestand zu einem Netz nach den
Vorstellungen des StraRenbaulasttragers weiterentwickelt wer-
den. Dabei kommt es im Besonderen darauf an, Lésungen zu
erreichen, die den verkehrlichen Aufgaben und den Umfeld-
bedingungen gleichermaflen gerecht werden. Dabei sollte star-
ker berlcksichtigt werden, dass sich auf den StraRenabschnit-
ten in Ballungsrdumen Verbindungsfunktionen in vielfaltiger
Weise Uberlagern und hinsichtlich der Verkehrsbelastungen
Nah- und Regionalverkehr dominieren. Die Qualitatsvorstellun-
gen der RAS-N hinsichtlich des gewilinschten Reisegeschwin-
digkeitsniveaus kdnnen deshalb fir den weitraumigen Verkehr
auf vielen Abschnitten in den planerisch maRlgebenden Ver-
kehrszeiten nicht erfiillt werden. Eine Differenzierung der ein-
zelnen Netzabschnitte nach Funktion und Umfeld ist hier also
von besonderem Interesse.

Das Forschungsprojekt widmet sich vor diesem Hintergrund der
Frage, inwieweit die methodischen Anséatze der RAS-N fir das
zweibahnige Netz in Ballungsrdumen ergénzt bzw. modifiziert
werden sollten und welche Konsequenzen sich aus diesen
Anderungen fir die Regelwerke des Entwurfs und des Betriebs
ergeben.

2. Untersuchungsmethodik

Mit Hilfe einer Literaturanalyse wurden die Grundzige zur
funktionalen Gliederung von Strallennetzen erarbeitet. Die Li-
teraturanalyse diente weiterhin zur Dokumentation des bishe-
rigen Vorgehens bei der Auswahl von entwurfstechnischen und
betrieblichen Elementen fiir zweibahnige Stralen im Einzugs-
gebiet von Ballungsrdumen im derzeitigen Richtliniengeflige.
Ein wesentlicher Baustein der Forschungsarbeit ist die funk-
tionale Analyse der StralRennetze von Untersuchungsrdumen
der Typen "polyzentrische Ballungsrdume", "monozentrische
Ballungsrdume" und "landliche Rdume" nach den Verfahrens-
vorschriften der RAS-N. Bei der funktionalen Gliederung der
StralRennetze dieser Untersuchungsraume wurden ausschliel3-
lich Straen der Kategoriengruppen A und B mit den VFS | und
Il betrachtet. Dabei wurde besonders eine sachgerechte De-
finition von Verknupfungspunkten zwischen dem innerértlichen
StralBennetz und den StraRen der VFS | und Il angestrebt. Nach
Abschluss dieser netzorientierten Arbeitsschritte lagen sowohl
mikroskopische, auf die Netzabschnitte bezogene Ergebnisse
fur die Soll-Zustande, als auch makroskopische Ergebnisse
einer netzweiten Analyse vor. Fir den zweiten wesentlichen
Baustein, der unmittelbar auf die Ergebnisse der funktionalen
Gliederung der StralRennetze aufbaut, wurden aus diesen
modelltechnisch ermittelten Ergebnissen Untersu-
chungsstrecken der StralRenkategorien Al, All, B und B Il fur
die weitere Untersuchung ausgewahit. Fur die Untersuchungs-
strecken wurden die entwurfstechnischen und betrieblichen
Elemente der knotenpunktfreien Streckenabschnitte und der
Knotenpunkte zusammengestellt.

Anschlielend wurden die Zusammenhange zwischen den in
der Realitat vorhandenen entwurfstechnischen und betrieb-
lichen Elementen und den ermittelten VFS und Strafenkate-
gorien erarbeitet. Dazu wurden die raumordnerisch erwlinsch-
ten Reisegeschwindigkeiten, die den Entwurfselementen zu
Grunde liegenden Geschwindigkeiten und die erzielbaren Rei-
segeschwindigkeiten nach dem Handbuch fir die Bemessung
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von StraBenverkehrsanlagen (HBS) ermittelt und vergleichend
gegenibergestellt. Fur diese Analyse wurden auch netzbe-
zogene Parameter herangezogen. Diese Ist-Zustédnde fur die
ausgewahlten Untersuchungsstrecken wurden den mittels ver-
schiedenen Anséatzen definierten Soll-Zustdnden gegeniber-
gestellt. Durch diesen "Soll-Ist-Vergleich" sollten sowohl Defizite
als auch Mdglichkeiten zur Sicherung der Qualitat des Ver-
kehrsablaufs bzw. zur Schonung des Umfeldes durch den Ein-
satz dynamischer Elemente deutlich gemacht werden. AulRer-
dem sollten eventuell vorhandene Einsparpotenziale aufgezeigt
werden.

Aufbauend auf den Ergebnissen, die sich aus der funktionalen
Netzanalyse als auch aus der funktionalen Analyse der Netz-
abschnitte anhand der verkehrlichen Randbedingungen sowie
der entwurfstechnischen und betrieblichen Elemente ergaben,
wurden Modifizierungsvorschlédge fir die Richtlinien zur Netz-
gestaltung und fir die Entwurfsrichtlinien formuliert.

3. Untersuchungsergebnisse

Die auf der Grundlage des Zentrale-Orte-Systems nach den
RAS-N vorgenommene Einteilung der StraRenkategorien hat
gezeigt, dass auch im Einzugsgebiet von Ballungsrdumen
Uberwiegend Autobahnen der VFS | auftreten.

Auf Grund der Lage der Autobahnen im Einzugsgebiet von
Ballungsrdumen und damit auch innerhalb bebauter Gebiete
ergeben sich durch die Verkniipfung der VFS mit der Katego-
riengruppe A oder B im Wesentlichen die StraRenkategorien A |
und BI. Die StralRenkategorie B 1 wird nach den RAS-N als
problematisch eingestuft, da groRrdumige Verbindungen der
VFS | innerhalb bebauter Gebiete nur bedingt vertraglich ge-
staltet werden kénnen. Die Untersuchung der Anzahl der auf
den Untersuchungsstrecken vorhandenen Verbindungen der
VFS | und Il hat gezeigt, dass auf allen Untersuchungsstrecken
unabhéangig von der nach der RAS-N festgelegten Straflen-
kategorie und unabh&ngig von der Zentrenstruktur des Bal-
lungsraums (polyzentrisch oder monozentrisch), Verbindungen
der VFS Il deutlich tberwiegen.

Die Untersuchungsstrecken haben in der Regel einen deutlich
héheren Anteil von Verbindungen der VFS Il. Untersuchungs-
strecken der Kategoriengruppen Al und B | mit gleich hohen
Anteilen von Verbindungen der VFS | und VFS Il treten in den
untersuchten Ballungsrdumen kaum auf. Die anhand der ermit-
telten Fahrtweiten vorgenommene Differenzierung der Kraft-
fahrzeugverkehre in Nah-, Regional- und Fernverkehre hat ge-
zeigt, dass auf nahezu allen Untersuchungsstrecken Gberwie-
gend Nah- und Regionalverkehre mit Fahrtweiten von deutlich
weniger als 100 km auftreten. Auch auf den Verbindungen der
StralRenkategorie Al ist die Fernverkehrsfunktion von nachge-
ordneter Bedeutung. In den polyzentrischen Untersuchungs-
rdumen Rhein-Ruhr und Rhein-Main treten auf den Autobahnen
der StralRenkategorie Al haufig Nahverkehrsanteile von mehr
als 70 % oder auch 80 % auf. Hohe Nahverkehrsanteile treten
in der Regel immer zusammen mit hohen Anteilen von
Verbindungen der VFS Il auf.

Die Ergebnisse bezuglich der Kategorisierung der StralRennetze
in den polyzentrischen und den monozentrischen Un-
tersuchungsrdumen machen deutlich, dass die nach den
RAS-N vorgenommene Zuordnung der Untersuchungsstrecken
zu den VFS bzw. ganz allgemein die Kategorisierung von Auto-
bahnen im Einzugsgebiet von Ballungsraumen nicht zu den
vorkommenden Verkehren passt.
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Die durch die Strallenkategorie bestimmten ZielgréRen fir die
Reisegeschwindigkeiten (Soll-Reisegeschwindigkeiten) werden
auf einzelnen Untersuchungsabschnitten auf Grund der ver-
kehrlichen und entwurfstechnischen Randbedingungen vielfach
nicht erreicht. Dies ist insbesondere dort der Fall, wo eine Viel-
zahl von Verbindungen der VFS Il auftritt, die Strallenkategorie
und damit die ZielgroRe fur die Reisegeschwindigkeit aber
durch wenige Verbindungen der VFS | vorgegeben wird. Diese
Problematik wurde sowohl auf Untersuchungsstrecken in den
polyzentrischen als auch auf Untersuchungsstrecken in den
monozentrischen Untersuchungsrdumen beobachtet.

Bezuglich der untersuchten entwurfstechnischen und der be-
trieblichen Randbedingungen konnten nur bedingte Abhangig-
keiten zwischen der StralRenkategorie und einzelnen Entwurfs-
und Ausstattungsmerkmalen gefunden werden. Eine an das
Umfeld und an die StraRenkategorie angepasste Differenzie-
rung von Entwurfselementen konnte nur in Ausnahmeféllen er-
mittelt werden. Alle Untersuchungsstrecken weisen einen ein-
heitlich sehr hohen Entwurfsstandard auf. Differenzierungen
des Entwurfsstandards in Abhé&ngigkeit von der Stralenkate-
gorie konnten nur ansatzweise ermittelt werden.

Die Ergebnisse weisen darauf hin, dass mit den derzeit gultigen
Richtlinien und Empfehlungen fiir den StralRenentwurf ein diffe-
renzierter und kategoriebezogener Entwurf von Autobahnen nur
ansatzweise mdglich ist. Hohe Entwurfsstandards werden daher
in der Regel auch fiir Stralen mit niedrigeren Verbindungsfunk-
tions-Stufen angewendet. Auf Grund der nur bedingt erkennba-
ren Abhéngigkeiten zwischen den verkehrlichen und den ent-
wurfstechnischen Randbedingungen und den StralRenkategori-
en sowie der nicht erkennbaren Differenzierung von Entwurf-
selementen an Streckenabschnitten und in Knotenpunkten
(durchweg hoher Entwurfsstandard), kénnen auf der Grundlage
der empirischen Untersuchungen im Bestand keine Aussagen
bezlglich einer kategoriebezogenen Differenzierung von an-
baufreien zweibahnigen StraBen im Einzugsgebiet von Bal-
lungsrdumen formuliert werden. Dies ist insbesondere darauf
zurtckzufthren, dass nach den bestehenden Verfahren der
RAS-N fir die Festlegung der VFS einer Stralle, unabhéngig
von der Lage (auferhalb oder innerhalb bebauter Gebiete) und
unabhéngig von der Anzahl der Verbindungen verschiedener
Verbindungsfunktions-Stufen, planerisch stets die hdchstrangi-
ge VFS malgebend ist.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die fir die
zweibahnigen Straflen im Einzugsgebiet von Ballungsraumen
sich ergebenden Stralenkategorien nur bedingt zu den auf
diesen Streckenabschnitten verlaufenden Kraftfahrzeugver-
kehren passen. Eine Differenzierung bzw. Kategorisierung des
Entwurfsstandards und ausgewahlter Entwurfselemente in Ab-
hangigkeit von der Stralenkategorie ist nur bedingt erkennbar.
Um dies zu erreichen, ist eine verédnderte Vorgehensweise bzgl.
der Kategorisierung von Autobahnen sowie eine eindeutigere
Zuordnung der entwurfstechnischen und betrieblichen Elemente
zu den verschiedenen StralRenkategorien erforderlich.

4. Folgerungen fiir die Praxis — Empfehlungen
fur die Anderung der Regelwerke

4.1 Netzplanung

Die im Rahmen dieser Untersuchung durchgefihrten Auswer-
tungen haben gezeigt, dass fur die Netzgestaltung verschie-
dene raumliche Einheiten zu betrachten sind. Als gréte raum-
liche BezugsgrofRe gilt die Verbindung zwischen zwei zentralen
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Orten, die als eine Folge von Netzabschnitten definiert wird. Auf
den Netzabschnitten sind Verkehrsstarken und Verkehrs-
struktur konstant. Die baulichen und betrieblichen Charakteris-
tiken sowie das Umfeld der Stralle kénnen sich jedoch inner-
halb eines Netzabschnitts &ndern. Deshalb ist eine weitere Un-
terteilung der Netzabschnitte in Unterabschnitte erforderlich.

Es erscheint zweckméRig, neben diesen rdumlichen Einheiten
als weitere Einheit den Stralenzug zu definieren. Der Stra-
Renzug umfasst ebenfalls, wie eine Verbindung, eine Folge von
Netzabschnitten und sollte eine Netzmasche innerhalb des
gleich- oder héherrangigen Netzes darstellen. Die planerisch
mafgebende VFS sollte fur die Netzabschnitte eines Strallen-
zuges gleich sein. Im Verlauf eines Strallenzuges verandern
sich aber Verkehrsstéarken, Verkehrsstrukturen, bauliche und
betriebliche Charakteristiken sowie das Umfeld der Straflen in
vielfaltiger Hinsicht. Es ist — vor allem in Ballungsrdumen —
nicht moglich, aber auch nicht sinnvoll, eine einheitliche Ver-
kehrsqualitédt auf allen Netzabschnitten einer Verbindung zu
verlangen. Jedoch sollte die auf den Netzabschnitten eines
StralRenzuges anzustrebende Verkehrsqualitdt nur in vorgege-
benen Grenzen variieren.

Kern der folgenden Modifizierungsvorschlage zur RAS-N ist die
Uberlegung, dass fiir die Netzgestaltung, d. h. fiir die Gestal-
tung von Unterabschnitten, Netzabschnitten und Straenzigen
des hochrangigen Netzes (VFS | und Il nach RAS-N), abzu-
wagen ist, welche Verkehrsqualitdt in den planerisch mallge-
benden Zeiten anzustreben ist. Aus den Erkenntnissen der Un-
tersuchung wird abgeleitet, dass die

— Mischung der VFS und/oder
— die Anteile des Fern-, Regional- und Nahverkehrs

das sinnvoll erreichbare Verkehrsqualitdtsniveau bestimmen
sollten.

In Ballungsrdumen und in der Nahe von Ballungsraumkern-
stédten ist die hochste in den RAS-N vorgegebene Verkehrs-
qualitat fur die VFS| (fir Verbindungen im Standardentfer-
nungsbereich) von 70 bis 100 km/h (Pkw-Reisegeschwindigkeit
in der Bemessungsstunde) auf Grund der starken Bindelung
von Verbindungen auf den hochrangigen Straf3en nicht erreich-
bar. Es ist daher auch nicht sinnvoll, ein solches Ziel in den Re-
gelwerken festzuschreiben. Formal kann dieser Umstand da-
durch berticksichtigt werden, dass bei Vorliegen entsprechen-
der Uberlagerungen von Verbindungen oder von Verkehren
geringer Fahrtweiten eine niedrige VFS gewahlt wird. Verallge-
meinert man diese Uberlegung, so wére die Ermittlung der pla-
nerisch malRgebenden VFS (und damit der gewiinschten Ver-
kehrsqualitét fur den betrachteten Stralenzug) grundsétzlich
von der Mischung des Fern-, Regional- und Nahverkehrs ab-
héngig zu machen. Das Primat der jeweils hdchsten
VFS nach den RAS-N wére dann aufzugeben.

Die Vorschldge zur Modifikation des Kategorisierungsverfah-
rens der RAS-N umfassen folgende Komponenten:

— Modifizierte Bestimmung der planerisch maflgebenden VFS
fur die Netzabschnitte eines Strallennetzes,

— Harmonisierung der VFS fur Iangere StralRenzuge,

— Hinweise zur zulassigen Variation der Verkehrsqualitét Gber
einen l&dngeren Strallenzug sowie

— Konkretisierung von Beginn und Ende einer tberdrtlichen
hochrangigen Verbindung im kommunalen Hauptverkehrs-
straRennetz.

Die Vorschlage beziehen sich auf Autobahnen in Ballungsrau-
men und umfassen die StralRenkategorien Al, B I, All und B Il.
Vorgeschlagen wird der folgende Ablauf (Bild 1 — Folgeseite).
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(1) Netzabschnittbezogene Untersuchung

Innerhalb der netzabschnittbezogenen Untersuchung wird
Uber die Anteile der Verbindungen der VFS | und Il unter
Beriicksichtigung der Besonderheiten landlicher Raume die
planerisch mal3gebende VFS ermittelt.

(2) Harmonisierung der netzabschnittbezogenen Ergebnisse

Durch die Harmonisierung der netzabschnittbezogenen Er-
gebnisse fur Stralenziige wird sichergestellt, dass die nach
Schritt (1) ermittelte maBgebende VFS Uber einen langeren
StralRen- bzw. Streckenzug nicht wechselt.

(3) Bestimmung der Kategoriengruppe und der Stralenkate-
gorie

Auf Grund des baulichen Umfeldes fur den Stralenzug
bzw. die Unterabschnitte wird die Kategoriengruppe ermit-
telt. Durch die Verbindung mit der malRgebenden VFS wird
die StraRenkategorie festgelegt. Die StralBenkategorie be-
stimmt dann mafgeblich die Wahl bzw. die Festlegung der
Entwurfsklasse.

(4) Festlegung der Entwurfsklasse

Die Entwurfsklasse bestimmt die entwurfstechnischen und
die betrieblichen Elemente eines Stralenzuges. Durch die
enge Kopplung der Straf’enkategorie an die Entwurfsklas-
sen ist kinftig eine zweifelsfreie Zuordnung von Entwurfs-
und Betriebsstandards an die StralRenkategorie und ein ka-
tegoriebezogener und differenzierten StralRenentwurf még-
lich.

(5) Qualitatsnachweise nach dem HBS

Nach der Wahl der Entwurfsklasse muss mit dem HBS der
Nachweis einer ausreichenden Verkehrsqualitat fur den
Strallenzug erbracht werden.

Als ausreichend wird die Verkehrsqualitat angesehen,
wenn

— die mittlere Pkw-Reisegeschwindigkeit fur den be-
trachteten StralRenzug innerhalb der von den RAS-N
vorgesehenen Bandbreite liegt,

— die mittlere Pkw-Reisegeschwindigkeit nach den
RAS-N fir die betroffene Verbindung eingehalten wird,

— die mittlere Pkw-Reisegeschwindigkeit fur die Netz-
abschnitte des betrachteten StraRenzuges sich inner-
halb der von den RAS-N vorgesehenen Bandbreite be-
wegt und

— die Bandbreite auch innerhalb der Unterabschnitte ein-
gehalten wird.

Innerhalb und am Rande von Ballungsrdumen wird die Zielgré-
Re fur die Verkehrsqualitdt nach den RAS-N vielfach nicht er-
reicht werden kdnnen. Es stellt sich dann die Frage, inwieweit
fir diese Netzabschnitte eine gegenuber der Zielgr6Re nach
den RAS-N geringere Verkehrsqualitat akzeptiert werden sollte.
Diese Frage ist vor dem Hintergrund der begrenzten Ausbaufa-
higkeit von Stralenverkehrsanlagen in Ballungsrdumen von
besonderer Bedeutung.

Werden die Differenzen zwischen der ZielgréRe fur die Pkw-
Reisegeschwindigkeit und der tatsachlich erreichbaren Ge-
schwindigkeit auf einem Netzabschnitt zu groR, sind prinzipiell
zwei Vorgehensweisen mdglich:

(1) Akzeptanz von Reisezeitverlusten durch niedrigere Pkw-Rei-
segeschwindigkeiten im Bereich der Ballungsraume
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Netzabschnittbezogene Ermittiung der Verbindungen
der VFS I und VFS Il und ihrer Mischung

Netzabschnittbezogene Ermittlung der
Verkehrsstarken und ihrer Fahrtweitenanteile
Fern- (> 100 km Fahrtweite),
Regional- (50 km < Fahrtweite < 100 km),
Nahverkehrsanteile (< 50 km Fahrtweite)

Nur Verbindungen
der VFS Il

Bild1:

Systematik zur
Festlegung der Stra-
Renkategorie und
zur Wahl der Ent-
wurfsklasse

Anteil der
Verbindungen
der VFS | < x, und/oder
Anteile Fern-
verkehr <y,

Kénnen die
erbindungen der VFS
auch auf alternativen
StraBenziigen gefiuhrt
werden ?

Anteil der
Verbindungen der VFS | < x,
und/oder Anteile
Fernverkehr <y,

v

Verbindungsfunktions-Stufe | planerisch Verbindungsfunktions-Stufe Il planerisch
mafRgebend fiir den Stralenzug maRgebend fir den StraBenzug

Pragmatische Abgrenzung von
StraBenzigen

Langenanteil von
Netzabschnitten mit
planerisch maRgebender
VFS 1>50%

Harmonisierung der

Verbindungsfunktions-Stufe | planerisch Verbindungsfunktions-Stufe Il planerisch
maRgebend fur den StraBenzug maRgebend fiir den StraRenzug

l

Netzabschnitte des StraRenzuges in
Unterabschnitte aufgrund des baulichen [«
c Umfeldes einteilen
o
I l
P
a ©
g g Kategoriengruppe oder Unterabschnitte
éx i bestimmen StraBenkategorie bestimmt maRgeblich die
g g Wahl der Entwurfklasse
SE i
gc
gé l
% Planerisch maRgebende VFS fiir den + + +
StraBenzug und Kategoriengruppen fur . : .
den Unterabschnitt zur StraBenkategorie StraBenkategorie A | StraBenkategorie A II/B | StraBenkategorie B Il
verbinden ‘ ¢ ¢
i Fernautobahnen | | Regionalautobahnen I | Stadtautobahnen ‘
H
§ 2 Bauliche und betriebliche Charakteristika
8 5 & Bl i :
38 in Abhéngigkeit von der Straenkategorie | _| Restriktionen aus Restriktionen aus Restriktionen aus
t 3 des Unterabschnitts in Form einer dem Umfeld dem Umfeld d Umfeld
g 2o Entwurfsklasse festlegen em Umfe
&
Entwurfsklasse | | Entwurfsklasse || Entwurfsklasse || Entwurfsklasse || Entwurfsklasse
EKA 1 A2 EKA 3 EKA 4 EKA 5
1 [ [
v
Festlegung einer Entwurfsklasse anhand der StraBenkategorie
und Restriktionen aus dem Umfeld
8 Nachweis einer ausreichenden
g Verkehrsqualitat fir den StraRenzug
!
8
£ Nachweis einer ausreichenden
L] Verkehrsqualitat fur die betroffenen
a Verbindungen
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Die im Bereich der Ballungsrdume auftretenden Reisezeit-
verluste kénnen aulerhalb der Ballungsrdume wieder
kompensiert werden, oder die im Bereich der Ballungsrau-
me auftretenden Reisezeitverluste, die nur in den Spitzen-
verkehrszeiten auftreten, werden akzeptiert, wenn auler-
halb der Spitzenverkehrszeiten keine Reisezeitverluste
auftreten.

Erhéhung der Pkw-Reisegeschwindigkeiten im Bereich der
Ballungsrdume durch bauliche (statische) und/oder be-
triebliche (dynamische) MaRRnahmen. In diesem Zusam-
menhang sind die folgenden entwurfstechnischen und be-
trieblichen MaRnahmen denkbar:

— Erhéhung der Streckenkapazitdt durch den Bau zu-
satzlicher Fahrstreifen,

— Erhéhung der Kapazitat planfreier Knotenpunkte durch
die Auflésung von Verflechtungsbereichen und die
halbdirekte Filhrung abbiegender Fahrzeugstréme,

— Vorgaben fur den Abstand von Anschlussstellen,

— Einsatz von Netzbeeinflussungsanlagen zur Lenkung
der Verkehre auf noch aufnahmefahige Alternativrou-
ten (Wirkungen im Wesentlichen fur den Fernverkehr).
Dies fuhrt zu einer Reduzierung der Verkehrsstarken
auf dem betrachteten Netzabschnitt und damit zu einer
Verbesserung der Qualitét des Verkehrsablaufes,

— Einsatz von Streckenbeeinflussungsanlagen zur Ho-
mogenisierung des Verkehrsablaufes und zur beding-
ten Erhéhung der Streckenkapazitat,

— Einsatz von betrieblichen Malnahmen in den planfrei-
en Knotenpunkten als Alternative zu aufwandigeren
baulichen bzw. entwurfstechnischen Maflnahmen,

— Zuflussregelung bzw. Zufahrtsdosierung in Einfahrten
zur Aufrechterhaltung einer vorgegebenen Qualitét des
Verkehrsablaufes in der durchgehenden Fahrbahn,

— zeitweise Sperrung von Anschlussstellen zur Aufrecht-
erhaltung einer angestrebten Verkehrsqualitat auf ei-
nem Stralenzug (fur hochrangige VFS zeitlich befristet
denkbar),

— Fahrstreifensignalisierung in Einfahrten zur Verbesse-
rung der Qualitéat des Verkehrsablaufes im Einfahrbe-
reich bei zeitlich wechselnden Verkehrsstérken in der
Einfahrrampe und in der durchgehenden Fahrbahn,

— zeitlich befristete Umnutzung von Standstreifen als zu-
sétzlichen Fahrstreifen zur Erhéhung der Streckenka-
pazitat.
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Die beschriebenen MaRnahmen sind im Einzelfall auf ihre An-
wendbarkeit zu prifen. Dabei sind auch MaRnahmenkombina-
tionen denkbar.

4.2 Entwurfs- und Betriebsmerkmale von Autobahnen

Die Ergebnisse der Forschungsarbeit haben gezeigt, dass eine
Differenzierung bzw. Kategorisierung des Entwurfsstandards
und ausgewahlter Entwurfselemente in Abhangigkeit von der
StraRenkategorie im Autobahnnetz derzeit nur vereinzelt er-
kennbar ist. Um dies kinftig zu erreichen, ist eine veranderte
Vorgehensweise bei der Kategorisierung von Autobahnen sowie
eine eindeutigere Zuordnung der entwurfstechnischen und der
betrieblichen Elemente zu den verschiedenen Stralenka-
tegorien erforderlich.

Durch die Neustrukturierung der Entwurfsrichtlinien soll kiinftig
mehr als bisher eine schnelle und zweifelsfreie Zuordnung des
entsprechenden Regelwerkes zum jeweiligen StralRentyp mdog-
lich werden. Die neuen Entwurfsrichtlinien sollen fiir die Auto-
bahnen und Stadtautobahnen, Landstralen und Stadtstralken
ganzheitliche Regelungen treffen. Mit den neuen Richtlinien
soll kiunftig mehr als bisher ein leistungsfahiger, sicherer,
umfeld- bzw. umweltgerechter und wirtschaftlicher StralRenent-
wurf von Autobahnen, Landstralen und StadtstraBen mdglich
werden.

In den neuen Entwurfsrichtlinien ist die Einfiihrung von Ent-
wurfsklassen vorgesehen. Die Entwurfsklasse ist dabei eng an
die Strallenkategorie gebunden. Durch die Einfllhrung von funf
Entwurfsklassen fir Autobahnen und Stadtautobahnen soll so-
wohl die Einheitlichkeit gleichartiger Autobahnen geférdert als
auch die Verschiedenartigkeit ungleichartiger Autobahnen au-
Rerhalb und innerhalb bebauter Gebiete verdeutlicht werden.
Die Entwurfsklasse bestimmt dann die Grenz- und Richtwerte
fur die entwurfstechnischen und die betrieblichen Elemente.

Fur die verschiedenen Entwurfsklassen werden die entwurfs-
technischen und betrieblichen Elemente derzeit bei Erarbeitung
der neuen ganzheitlichen Richtlinien fiir die Anlage von Auto-
bahnen und autobahnahnlichen StralRen kategoriebezogen und
differenziert zugeordnet.

Das Ziel ist es hierbei, einen bestimmten Wiedererkennungs-
wert einer bestimmten Entwurfsklasse zur erreichen. Uber-
schneidungen bzw. Gemeinsamkeiten einzelner Entwurfsklas-
sen sind aber auf jeden Fall vorhanden und auch nicht zu ver-
meiden. f
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