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1. Aufgabenstellung

Das Kernregelwerk fiir den geometrischen Entwurf von AuBer-
ortsstraBen ist derzeit sektoral gegliedert. Fur die Querschnitts-
gestaltung, fur die Linienfuhrung und fur die Knotenpunktgestal-
tung stehen jeweils ein oder mehrere Regelwerke zur Verfu-
gung.

Die Richtlinien gelten meist fur alle fahrdynamisch zu trassie-
renden AuBerortsstraBen — von der Gemeindeverbindungsstra-
Be bis zur Autobahn. Sie sind inzwischen etwa zehn, einzelne
Abschnitte flir zweibahnige StraBen und Knotenpunkte sogar
mehr als zwanzig Jahre alt.

Aus der o. g. Gliederung ergaben sich Nachteile, denen letztlich
mit einer Neustrukturierung des Regelwerks begegnet werden
soll: Zum einen sind in einer Planungsphase immer mehrere
Richtlinien zu verwenden. Es liegt kein umfassendes Regelwerk
in einer Ausgabe vor, das den geometrischen Entwurf, z. B. flr
eine Autobahn, in allen Planungs- und Entwurfsstufen abdeckt.
Weiterhin lieBen sich durch die zeitlich versetzte Einfuhrung der
verschiedenen Richtlinien und den dadurch bedingten Wis-
sensstand Doppelregelungen und Widerspriiche nicht vermei-
den.

Hinzu kommt: Die RAS-Q, -L, -K haben sich in ihren Inhalten
bisher vornehmlich auf die Ebene der Entwurfsplanung und nur
eingeschrankt auf die Linienplanung bezogen. Aus der Ent-
wurfspraxis wird zunehmend eine ausfihrliche Darstellung des
Planungsprozesses mit seinem iterativen Entwurfsablauf, den
Abwagungsbelangen und den Wechselbeziehungen zu anderen
Regelwerken gefordert. Entwurfsrichtlinien sollen daher kinftig
auch den Planungs- und Entwurfsablauf darstellen.

Weiterhin liegen die Ergebnisse vieler wissenschaftlicher Unter-
suchungen aus den vergangenen zehn Jahren vor, die sich
maBgebend auf die Modellbildung fir die Entwurfsrichtlinien
auswirken.

Die Richtlinien enthalten derzeit Uberwiegend Regelungen flr
den StraBenneubau. Belange des Um- und Ausbaus von Stra-
Ben — der den gréBeren Teil der kinftigen Arbeit einnimmt und
oftmals héhere Anforderungen stellt — sind zurzeit nur unzurei-
chend berlcksichtigt.

Wichtig ist auch die Darstellung des Abwagungsspielraums
beim Abweichen von den festgeschriebenen Entwurfsparame-
tern. Wegen der &uBeren Zwénge ist es haufig nétig, Grenz-
oder Richtwerte zu unterschreiten. In solchen Fallen ist der
Entwurf auf gegebenenfalls entstehende Planungsdefizite —
ganz besonders auf Sicherheitsdefizite — zu prufen, zu bilanzie-
ren und MaBnahmen zum Ausgleich der Defizite — bis hin zur
Geschwindigkeitsbeschrankung — vorzusehen.

Aufgabe dieses Projekts war die Erarbeitung neuer Richtlinien
unter Berlcksichtigung folgender Forderungen:
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— Trennung nach StraBenarten (Autobahnen, Landstra-
Ben, StadtstraBen - Neubau / Um- und Ausbau),

— Darstellung von Planungs- und Entwurfsablauf (iterati-
ver Entwurf),

—  Berlcksichtigung neuer Modelle aufgrund von For-
schungsergebnissen,

— Darstellung der Entwurfselemente mit Parameteran-
gaben,

—  Ré&umliche Linienflihrung (Quantifizierung),
— Bewertung der Verkehrssicherheit (z. B. Audit),

— Beschreibung von Abwégungs- und Handlungsspiel-
raum.

2. Untersuchungsmethodik

In der FGSV wurde eine Neustrukturierung der zustandigen
Arbeitsausschusse und die Erarbeitung einer neuen Richtli-
niengeneration beschlossen. Diese soll sich jeweils auf Auto-
bahnen (RAA), auf LandstraBen (RAL) oder auf StadtstraBen
(RASH) beziehen.

Mit der Arbeit an den neuen Richtlinien fur die Anlage von Au-
tobahnen RAA wurde etwa im Jahre 2000 begonnen. Zusténdig
ist der Arbeitsausschuss 2.1 Autobahnen und Stadtautobahnen.
Ihm zugeordnet sind die Arbeitskreise 2.1.1 Autobahnen und
2.1.2 Stadtautobahnen.

Grundlage fur einen ersten Richtlinienentwurf war die Zusam-
menfassung der bisherigen Einzelrichtlinien RAS-L, -Q und -K
zu einer umfassenden Autobahnrichtlinie. Dabei hat sich u. a.
gezeigt, dass die Besonderheiten von Stadtautobahnen einer
ergédnzenden Untersuchung bedurfen. Die redaktionelle Zu-
sammenfuhrung aller Beitrdge erfolgte in der vorliegenden
Arbeit.

3. Untersuchungsergebnisse

Inhalt und Geltungsbereich: Die RAA behandeln den Entwurf
und die Gestaltung von Autobahnen einschlieBlich Stadtauto-
bahnen. Dazu gehdren alle anbaufreien, zweibahnig mehrstrei-
figen und durchgehend planfrei gefiihrten StraBen, die nur fur
den schnellen Kraftfahrzeugverkehr bestimmt sind, unabhangig
von der Beschilderung nach StVO und der Widmung nach Stra-
Benrecht.

Ihre Entwurfsgrundsétze orientieren sich an der Netzfunktion
und an der StraBenkategorie nach den "Richtlinien fir die integ-
rierte Netzgestaltung (RIN)“. Ziel sind einheitliche Standards fir
alle Autobahnen derselben StraBenkategorie.

Die RAA gelten gem&R dem Entwurf der RIN fir

— Kategorie AS0 - Fernautobahnen,

— Kategorie AS1 - Uberregionalautobahnen
und
— Kategorie AS Il - Stadtautobahnen.

Die Gliederung der RAA umfasst folgende Abschnitte:
—  EinfGhrung,

— Planungs- und Entwurfsgrundlagen,
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— Nutzungsanspriiche und Zielfelder,

—  Querschnitte,

— Linienfuhrung,

— Knotenpunkte,

— Ausstattung,

— gestalterische und betriebliche Besonderheiten sowie

—  Zusammenfassung der Entwurfs- und Betriebsmerk-
male.

In Anhéngen sollen spezielle Details, Verfahren und Bemes-
sungsgrundlagen zusammengefasst werden.

Planungs- und Entwurfsgrundlagen: An Autobahnen werden
verschiedene Anforderungen gestellt. Sie mlssen so gestaltet
und ausgestattet sein, dass

— ein sicherer Verkehrsablauf gewahrleistet werden
kann,

— die Kapazitat der einzelnen Teilbereiche ausreicht, um
die angestrebte Qualitdt des Verkehrsablaufs fiir die
Gesamtanlage zu erreichen,

— die Umfeld- und Umweltbelange beachtet werden,

— der wirtschaftliche Aufwand fur Sicherheit und Qualitat
des Verkehrsablaufs bei Abwagung von Nutzen und
Kosten zu rechtfertigen ist und

— die Belange des Betriebs- und Unterhaltungsdiensts
berucksichtigt sind.

Um diesen unterschiedlichen Anforderungen entsprechen zu
kénnen, unterscheiden die RAA verschiedene erforderliche
Entwurfsstandards, die durch Entwurfsklassen bestimmt wer-
den. Die Entwurfsklassen sollen die Entwurfsgeschwindigkeit
Ve als eine bisherige LeitgréBe fur den StraBenentwurf erset-
zen.

Der Grund fir diese Anderung ist, dass nach der Zusammen-
fihrung von Querschnitten, Linienfihrung und Knotenpunkten
viele Festlegungen wie z. B. die Wahl eines Regelquerschnitts
und damit die Wahl der Fahrstreifenbreite, die Wahl eines Kno-
tenpunkttyps oder die Begrenzung von Elementen der Linien-
fihrung (z. B. Langsneigung, Wannenhalbmesser) nicht hinrei-
chend fahrdynamisch begriindet werden kdnnen. Insoweit er-
weckt eine Geschwindigkeit als LeitgréBe den Anschein fahrdy-
namischer Grundlagen, den sie in dieser Form nicht umfassend
einlésen kann, zumal die Ve mit dem tatsachlichen Geschwin-
digkeitsverhalten nicht Gbereinstimmt.

Der Ersatz der Entwurfsgeschwindigkeit durch eine neue Leit-
groéBe soll in der Praxis zu einheitlicheren StraBenentwiirfen in
Abhéangigkeit von der StraBBenkategorie fiihren. Hierdurch sollen
die Funktion der StraBe verdeutlicht und die Fahrer bei der
Wahl einer angepassten Fahrweise unterstiitzt werden. Es wird
angenommen, dass hierdurch ein Beitrag zur Erhdéhung der
Verkehrssicherheit geleistet werden kann.

Autobahnen weisen in ihrer Charakteristik weniger typbildende
Unterschiede auf als LandstraBen. Sie unterscheiden sich am
auffalligsten im Querschnitt durch die Anzahl der Fahrstreifen
und in der Linienfihrung (Flachland, Bergland). Typbildende
wesentliche Unterscheidungsmerkmale, wie z. B. Mittelstreifen,
Seitenstreifen, planfreie Knotenpunkte haben sie jedoch alle
gleichermaBen. Aus diesem Grunde enthalten die RAA nur drei
Entwurfsklassen. EingangsgréBe zur Bestimmung der Ent-
wurfsklasse ist dabei die StraBenkategorie. Dadurch werden die
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raumordnerische und die verkehrliche Bedeutung der Autobahn
bericksichtigt.

Bundesautobahnen der Kategorie AS 0 und AS | sowie der
Kategorie AS Il auBerhalb bebauter Gebiete werden nach der
Entwurfsklasse EKA 1 entworfen.

Autobahnen ohne Widmung, auch als autobahné&hnliche Stra-
Ben bezeichnet, der Kategorie AS | und der Kategorie AS I
auBerhalb bebauter Gebiete sind der Entwurfsklasse EKA 2
zugeordnet. Sie erlaubt eine flexiblere Trassierung. Damit ist
grundsétzlich eine leichtere Anpassung an Restriktionen aus
dem Umfeld mdglich.

Autobahnen der Kategorie AS Il innerhalb bebauter Gebiete
sind in der Regel Bestandteil des stédtischen HauptstraBennet-
zes und kénnen in das Netz der Fern- oder Regionalautobah-
nen integriert sein. Diese sogenannten Stadtautobahnen haben
meist kurzere Abstdnde zwischen den Anschlussstellen und
eine begrenzte zuldssige Héchstgeschwindigkeit. Aufgrund des
stadtebaulichen Umfelds unterliegen sie fast immer Restriktio-
nen und sollen daher eine angepasste Trassierung ermdgli-
chen. Sie werden nach der Entwurfsklasse EKA 3 entworfen.

Die Entwurfsklasse legt die Merkmale und die Mindest- oder
Richtwerte fur die Entwurfs- und Betriebselemente fest.

Wichtige Anderungen in der Querschnittgestaltung im Vergleich
zur RAS-Q von 1996 sind:

— Aufnahme eines achtstreifigen Regelquerschnittes RQ
43,5,

—  Verbreiterung des Mittelstreifens,

— Verbreiterung der befestigten Flache fur den 4+0-
Verkehr,

— Aufnahme der Regelquerschnitte fiir Tunnelabschnitte.

Bei den 3,50 m breiten Mittelstreifen ist es in der Vergangenheit
haufig zu Konflikten gekommen. Die auf der Suche nach sinn-
vollen EinsparungsmafBnahmen in den RAS-Q 1996 vorge-
schlagenen schmalen Mittelstreifen haben sich in der Praxis
nicht bewéhrt. Daher wird fir den Mittelstreifen klnftig wieder
eine Breite von 4,0 m vorgeschlagen. In ihm sind die Fahrzeug-
ruckhalteeinrichtungen, die Entwé&sserungseinrichtungen und
die Mittelstutzen von Briickenbauwerken unterzubringen.

Der RQ 31 als kiinftiger vierstreifiger Standardquerschnitt hat
einen Seitenstreifen (Standstreifen) von 3,0 m. Die Breite ergibt
sich aus der notwendigen Verbreiterung der befestigten Flache
von 11,50 m auf 12,00 m fur den 4+0-Verkehr in Arbeitsstellen.
Die Dimensionierung der Entwurfselemente fir die Linienfuh-
rung erfolgt auf der Grundlage von Sicherheitsuntersuchungen,
von fahrdynamischen Berechnungen und von Erfahrungen.

Ebenso wie die Entwurfsgeschwindigkeit soll die Bemessung
mit der Geschwindigkeit V85 entfallen. Bereits in den RAS-L
konnte die V85 bei zweibahnigen StraBBen nicht mehr ihre ur-
spriingliche Aufgabe — die Bericksichtigung des tatsachlichen
Geschwindigkeitsverhaltens — erflillen, sodass der Verzicht auf
die V85 fur Autobahnen leichter mdéglich ist.

Dennoch ist eine Geschwindigkeit fir die Bemessung von Ent-
wurfselementen erforderlich. Fur Autobahnen sollte das die
Richtgeschwindigkeit nach StVO von V = 130 km/h sein.

Situations- und streckenabhéngig erlassene Geschwindigkeits-
beschréankungen betragen meist V=100 km/h oder V=120 km/h.
Im Interesse der Verkehrssicherheit wére es winschenswert,
fur Autobahnen mit einem niedrigeren Entwurfsstandard eine
verbindliche Geschwindigkeitsbeschrankung zugrunde legen zu
kénnen. Dies ist jedoch in den Genehmigungsverfahren in der
Praxis nicht umsetzbar
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Den Entwurfselementen liegt daher Gberwiegend die Forderung
nach sicherer Fahrt bei nasser Fahrbahn mit der Richtge-
schwindigkeit V=130 km/h zugrunde. Wenn in besonderen
Féllen ein sicheres Fahren mit dieser Geschwindigkeit nicht an
jeder Stelle gewéhrleistet werden kann, ist die 6rtlich oder situa-
tionsabhangig (z. B. bei N&sse) begrenzte Beschréankung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit zumindest zu erwdgen bzw.
vorzuschlagen.

Autobahnen der EKA 3 werden immer mit einer Beschrankung
der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit, im Regelfall von Vzul 80
km/h betrieben.

Neben grundsétzlichen Ausfuhrungen zur Knotenpunktplanung
(z. B. Knotenpunktabsténde) gehen die RAA ausfuhrlich auf die
gebrauchlichen Knotenpunktsysteme und auf die einzelnen
Knotenpunktelemente ein.

Die Knotenpunktsysteme sind in Text und Bild erldutert sowie
ihre Vor- und Nachteile zusammengestellt.

Neue Formen, wie z. B. ein abgewandeltes Kleeblatt mit plan-
freier FUhrung der sich kreuzenden Verflechtungsstréme wur-
den ebenfalls aufgenommen. Diese Ldsung hat sich u. a. beim
Umbau des Frankfurter Kreuzes in Hessen bewéhrt. Die plan-
freie Verschrankung der Rampen in allen Quadranten erhdht
die Sicherheit und Leistungsfahigkeit, ohne dass ein nennens-
werter zusétzlicher Flachenverbrauch erforderlich wird. Damit
bietet sich die Lésung fir den Um- und Ausbau Uberlasteter
Autobahnkreuze an.

Uber die Belange der Querschnittsgestaltung, Linienfiinrung
und Knotenpunktgestaltung hinaus, sollen die RAA zwei voll-
standig neue Abschnitte zur StraBenausstattung sowie zu ge-
stalterischen und betrieblichen Besonderheiten enthalten. Damit
entsprechen sie der Forderung nach einem umfassenden Re-
gelwerk fur Autobahnen.

Die Ausfuhrungen zur StraBenausstattung umfassen folgende
Punkte:

—  Markierung und Beschilderung,
— Leiteinrichtungen,

— Fahrzeug-Rickhaltesysteme,

— Bepflanzung,

— Immissionsschutzeinrichtungen,
—  Fernmeldeeinrichtungen.

Einige Themen, wie z. B. Markierung oder Fahrzeug-
Ruickhaltesysteme, sind bereits durch eigensténdige Richtlinien
abgedeckt (RMS, RPS u. a.). Hier liegt der Schwerpunkt auf der
Darstellung von Schnittstellen zu den RAA und auf Hinweisen,
die bereits wahrend der Entwurfsplanung zu bertcksichtigen
sind.

Ausflhrlicher ist der Abschnitt zu gestalterischen und betriebli-
chen Besonderheiten mit den nachstehenden Inhalten:

—  Zusatzfahrstreifen,

—  Fahrstreifenreduktionen,

— Verkehrsfuhrung in Baustellen,

— Umnutzung von Seitenstreifen (Standstreifen),
—  Betriebsumfahrten,

— Besonderheiten bei Briickenbauwerken,

—  Entwésserung,
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—  Mittelstreifentiberfahrten,
— Rastanlagen sowie

— Belange der Baudurchfiihrung.

4. Folgerungen fiir die Praxis

Das Regelwerk hat fortlaufend Anderungen und Entwicklungen
erfahren. Stand zu Beginn — etwa nach dem ersten Weltstra-
Benkongress 1908 — noch das Einzelfahrzeug mit seinen fahr-
geometrischen Eigenschaften im Mittelpunkt (Langholzfuhr-
werk, Kraftfahrzeug), so hat sich in den 20er und 30er Jahren
das (nun schneller fahrende) Kraftfahrzeug mit seinen fahrdy-
namischen Anforderungen endgultig seinen Platz erobert.

Inzwischen befinden wir uns in einem Abschnitt, in dem wir den
Auswirkungen des StraBenbaus auf die Natur und den Lebens-
raum der Menschen kritischer gegenlberstehen. Die 6kologi-
sche Einbindung der StraBe in ihr Umfeld wurde in den vergan-
genen Jahren sehr umfangreich im Regelwerk beriicksichtigt.
Nunmehr haben wir die Aufgabe, die psycho-physiologischen
Bedingungen des Menschen so zu erforschen und zu quantifi-
zieren, dass sie sich in die Modellbildung umsetzen lassen und
kiinftig maBgeblich zur sicheren Gestaltung der StraBenver-
kehrsanlage beitragen. Die RAA werden dazu einen Beitrag
leisten.

Mit den RAA sollen neue Entwurfsmethoden eingefiihrt werden,
um den Entwurfsvorgang zu erleichtern und zu verbessern.
Ebenso tragen umfangreiche Neuregelungen zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit und zur Gewahrleistung der Qualitat des
Verkehrsablaufs bei. Kostenglinstige und wirtschaftliche Lésun-
gen sind machbar.

Letztlich mlssen sich aber aus- und neugebaute Abschnitte
immer in das bestehende Netz einpassen. Autobahnen werden
daher auch in Zukunft sicher nicht grundsétzlich anders ausse-
hen, um den Kraftfahrer in seiner Fahrerfahrung und Erwar-
tungshaltung nicht zu Uberfordern.
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