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1 . Einfuhrung 

Durch das Zusammenwachsen der europaischen Gemeinschaft entsteht in immer greBe­
rem MaBe grenzuberschreitender StraBenverkehr. Dies gilt sowohl fUr Personen- als auch 
fUr Guterverkehr. Handel, Dienstleistungen und Fre"tzeitaktivitaten werden sich in Zukunft 
weiter intensivieren. Der uberwiegende Teil des grenzuberschreitenden Verkehrs wird auf 
den Autobahnen abgewickelt. Sie bilden mittlerweNe ein dichtes Netz von SchnellstraBen 
fUr den gesamten Bereich der EU-Lander; der Netzgedanke findet Ausdruck in einer 
gemeinsamen Numerierung der europaischen Autobahnen mit E-Nummern. 

Die Autobahnen warden jedoch in jedem Mitgliedsland nach nationalen Vorschriften und 
Richtlinien entworfen. Dies tuhrt zu Unterschieden in der Gestaltung, die sich beispiels­
weise in der Breite der Spuren, den minimalen Kurvenradien, der Markierung und der 
Beschilderung ausdrucken. Welche Auswirkungen diese Unterschiede auf die Verkehrs­
sicherheit haben und in welchem MaBe sie bei den Benutzern im grenzuberschreitenden 
Verkehr zu Problemen tuhren, sind Fragen, die zur Zeit noch nicht abschlieBend geklart 
sind. Am Beispiel der Beschilderung und Wegweisung wird jedoch ein Zusammenhang 
sofort deutlich: durch schnelles Begreifen von Zeichen und Markierungen konnen 
Unsicherheiten und lrrtumer beim Fahren reduziert werden, was erfahrungsgemaB der 
Verbesserung der Verkehrssicherheit dient. 

Die vorliegende Studie beschaftigt sich unter diesem Aspekt mit einem besonders kriti­
schen Element der Autobahn- namlich den Ein- und Ausfahrten von AnschluBstellen. Dort 
ist ein fremder Kraftfahrer in erheblichem MaBe auf einen StraBenentwurf angewiesen, 
der ihm die Fahraufgabe erleichtert, da er neben der Orientierung die fahrdynamischen 
Prozesse des Verzogerns bzw. Beschleunigens und des Spurwechsels durchfUhren muB. 

In der Studie werden die Entwurfsgrundsatze von Ein- und Ausfahrten in den verschie­
denen Landern der EU analysiert und miteinander verglichen. Dazu gehoren die Trassie­
rungselemente, die Markierung, die Beschilderung und die Verhaltensvorschriften. AuBer­
dem wird untersucht welche Relevanz die Gestaltung der Ein- und Ausfahrten fUr die 
Sicherheit besitzt. 
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2. Untersuchungsmethoden 

Fur die Bearbeitung der Aufgabenstellung wares zurn einen notig, lnfarrnatianen uber die 
Richtlinien, Varschriften und AusfGhrungsbestirnrnungen der verschiedenen Uinder zu 
bekarnrnen, soweit diese sich auf die Gestaltung van AnschluBstellen beziehen. Zu diesen 
Dakurnenten zahlen technische Narrnen des Entwurfs, der Markierung und der Beschilde­
rung, aber auch andere Varschriften, die beispielsweise Verhaltensregeln an Ein- und Aus ­
fahrten betreffen. Zurn anderen waren auch Erkenntnisse uber die Verkehrssicherheit van 
Interesse. Aus diesern Grund wurden die Ministerien bzw. StraBenverwaltungen in alien 
1 2 Landern der EU angesprochen oder angeschrieben, urn entsprechende Unterlagen zur 
VerfGgung zu stellen. Parallel zu unseren Bernuhungen unterstGtzte auch das SWOV-Insti­
tut durch entsprechende Anfragen diese Arbeit. Aus Griechenland und Luxernburg kann ­
ten keine Unterlagen einbezagen werden. 

Neben diesen Recherchen bei den lnstitutianen der verschiedenen Uinder wurde eine Lite­
raturanalyse bei der Bibliathek der Farschungsgesellschaft fUr StraBen- und Verkehrs­
wesen in Koln durchgefGhrt. Dabei wurden internatianale Farschungsarbeiten, Handbucher 
und Zeitschriftenartikel ausgewertet. 

Fur die Beleuchtung des Themas Verkehrssicherheit wurden eigene Unfallanalysen an 8 
ausgewahlten AnschluBstellen in Deutschland vargenarnrnen. Dies erfalgte in Zusarn­
rnenarbeit rnit der Autabahnpalizei und der zustandigen StraBenverwaltung 
(Autabahnamt). 

SchlieBiich wurden Gesprache rnit verschiedenen Experten in den Ministerien und 
StraBenverwaltungen gefGhrt, urn zusatzliche lnfarrnatianen zu erhalten ader affene Fra­
gen in den Texten der Richtlinien zu klaren. 
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3. Definitionen und Abgrenzungen 

Einfahrten und Ausfahrten an Autobahnen (zur genauen Bestimmung des Stra~entyps 
Autobahn siehe weiter unten) ermoglichen sowohl die Verknupfung von Autobahnen 
untereinander als auch die Verknupfung von Autobahnen mit dem untergeordneten 
Stra~ennetz. lm deutschen Sprachgebrauch spricht man im ersten Fall von einem Auto­
bahnknotenpunkt und im zweiten Fall von einer Autobahnanschlu~stelle . Die Anschlu~­
stelle ist im Prinzip eine Sonderform des Knotenpunktes. Sie stellt die Verbindung einer 
hochrangigen mit einer niederrangigen Stra~e dar, wobei der Anschlu~ an die hochrangige 
Stra~e planfrei ist und an die niederrangige im Regelfall plangleich ist, aber auch planfrei 
sein kann. 

Zur Oberwindung des Niveauunterschiedes sind als verbindendes Glied Rampen notig. In 
Abhangigkeit von den Radien der Rampen warden dart deutlich niedrigere Geschwindig­
keiten gefahren als auf der durchgehenden Hauptfahrbahn. Aus diesem Grund warden fUr 
die Einfahrvorgange Beschleunigungsspuren und fUr die Ausfahrvorgange Verzogerungs­
spuren angelegt. Damit bestehen die Ein- und Ausfahrten von Anschlu~stellen aus 
Beschleunigungs- bzw. Verzogerungsspuren und Ram pen. 

b b 

Abb. 1·· Prinzipskizze AnschluBstelle 

a) durchgehende Fahrbahn 

b) Beschleunigungs-/ 
Verzt>gerungsspur 

c) Anschlu~rampe 

a 

In der vorliegenden Studie warden vorranglg die Gestaltungsgrundsatze von Ein - und A Us ­

fahrten an Anschlu~stellen betrachtet . Soweit es sinnvoll und moglich war, wurden auch 
Ein - und Ausfahrten von Knotenpunkten mitbehandelt. 

Eine zweite Abgrenzung des Themas mu~te hinsichtllch der zu betrachtenden Stra~en ­
typen gefunden werden . In der Untersuchung von 0' Cinneide u .a. [ 1 J wurde be re its fest ­
gestellt, da~ In den europaischen Landern sehr unterschiedliche Klassifizierungssysteme 



4 

zur Einteilung von StraBen benutzt werden. Alle Systeme haben zum Ziel, eine hierarchl­
sche Struktur des StraBennetzes zu erreichen; landerspezifische Besonderheiten erlauben 
jedoch kaum einen detaillierten Vergleich der StraBentypen in den verschiedenen Landern. 
Generell lassen sich groBe Unterschiede bei autobahnahnlichen StraBen feststellen. So 
gibt es in Deutschland im Obergangsbereich zwischen Autobahn und LandstraBe die 
KraftfahrzeugstraBe, die einbahnig oder zweibahnig sein kann, in Schweden gibt es ein­
bahnige Autobahnen und in Finnland "semi-motorways", die ebenfalls einbahnig sind, aber 
Ausbaustandards einer zweibahnigen Autobahn aufweisen. Daruberhinaus existiert noch 
der eigenstandige Typ der Stadtautobahnen, die durch bebautes Gebiet verlaufen. 

Die Studie konzentriert sich auf die anbaufreien StraBen auBerhalb bebauter Gebiete. Sie 
betrachtet hauptsachlich zweibahnige StraBen. lm Mittelpunkt stehen Autobahnen, 
soweit es sinnvoll und moglich war, wurden auch and ere autobahnahnliche StraBentypen 
berucksichtigt. 

Autobahn landstraBe 

zweibahnig Regal Ausnahme 

einbahnig Ausnahme Re gel 

Abb. 2: StraBentypen auBerhalb bebauter Gebiete 
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4. Entwurfsstandards 

In diesem Kapitel werden die Entwurfsstandards von Ein- und Ausfahrbereichen behandelt 
und international vergleichen. Dabei werden zunachst die Entwurfsgrundsatze erlautert. 
Anschlie~end erfolgt eine detaillierte Betrachtung der Entwurfselemente von Beschleun't­
gungs- und Verzogerungsspuren sowie von Verbindungsrampen. Markierung, Beschilde­
rung und Wegweisung von Ein- und Ausfahrten werden in Kap. 5 abgehandelt, die 
entsprechenden Verhaltensvorschriften fur Kraftfahrer in Kap. 6. 

4. 1 Entwurfsgrundsatze 

Deutschland 

Die Grundlage fUr den geometrischen Entwurf von Ein- und Ausfahrbereichen bilden in 
Deutscllland die Richtlinien fUr die Anlage von Landstral3en, Teil Ill: Knotenpunkte, 
Abschnitt 2: Planfreie Knotenpunkte (RAL-K-2) aus dem Jahr 1976 [2]. Diese Richtlinien 
gelten fQlr den Neubau, den Ausbau und den Umbau von Knotenpunkten an Autobahnen 
und sonstigen anbaufreien Kraftfahrzeugstral3en mit Richtungsfahrbahnen au~erhalb 

bebauter Gebiete. Damit beziehen sie sich auf die zweibahn'gen Stral3en der Kategorien­
gruppe A. Die Kategoriengruppen werden in den R:IChtlinien fOr die Anlage von Stral3en, 
Teil: Leitfaden fUr die funktionale Gliederung des Stra~ennetzes (RAS-Nl [3] hergeleitet. 
Entsprechend der Lage, den Nutzungsanspruchen und der planerisch mal3gebenden Funk­
tion werden tunf Kategoriengruppen untersch'eden. Fur die Stral3en der Kategoriengruppe 
8 (Stadtautobahnen und andere anbaufreie Stra~en innerhalb bebauter Gebiete) sollen 
demnachst eigene Entwurfshinweise erarbeitet warden. 

Lage 

Stra8en. 
umfeld 

planerisch 
maBgebende 

Funktion 

Kategorlen­
gruppe 

auBerhalb 
bebauter 
Gebiete 

I 

• 

I 

Abb. 3: Kategoriengruppen 

__. 

anbaufrel 

I 

Verblndung 

I 

innerhalb bebauter Gebiete 
(elnschlie81ich Obergangsbereich) 

• • • 
angebaut 

I I • 
ErschlieBung Aufenthalt 

I I I 



6 

Seit EinfUhrung der RAL-K-2 haben sich aufgrund von wissenschaftlichen Untersuchungen 
und praktischen Erfahrungen weitergehende Erkenntnisse ergeben. Aus diesern Grund 
sind "Aktuelle Hinweise zur Gestaltung planfreier Knotenpunkte auBerhalb bebauter 
Gebiete" (AH-RAL-K-2) [4] erarbeitet warden, die zur Zeit irn Entwurf vorliegen und kurz 
vor der Veroffentlichung stehen. In der vorliegenden Studie warden diese aktuellen 
Erkenntnisse bereits berOcksichtigt. 

DarOberhinaus ist in Deutschland nach der Wiedervereinigung das Richtlinienwerk der 
Bundesrepublik fUr das Gebiet der ehernaligen DDR Obernornrnen warden. Dort bestehen 
zwischen dern tatsachlichen Ausbaustandard der StraBenverkehrsanlagen und den gelten­
den Ernpfehlungen der Richtlinien groBere Unterschiede als in den westlichen Bundeslan­
dern. Gleichzeitig vollzieht sich dort ein Oberproportionales Wachsturn der Motorisierung. 
Urn vorhandene Gefahrenstellen kurzfristig zu entscharfen, liegt der Schwerpunkt der 
kornrnenden Aufgaben dort beirn Urn- und Ausbau des vorhandenen StraBennetzes. 
Dieser vollzieht sich aber in der Regel unter anderen Bedingungen als der StraBenneubau. 
Aufgrund vorhandener baulicher Zwangspunkte ist die nutzbare Flache fUr Knotenpunkte 
vielfach vorgegeben und weniger variabel. Daher warden in den "Hinweisen zur Anwen­
dung der Richtlinien fOr die Anlage von Strar!en beirn Urn- und Ausbau von StraBen in den 
neuen Bundeslandern" [5] Gestaltungsrnoglichkeiten aufgezeigt, die irn Rahrnen der R"ICht­
linien unter den eingeschrankten Randbedigungen Verbesserungen der Situation errnogli­
chen. Die Hinweise legen den Schwerpunkt auf die StraBen auBerhalb bebauter Gebiete 
(Kategoriengruppe A) und auf anbaufreie StraBen innerhalb bebauter Gebiete 
(Kategoriengruppe 8). 

AuBer der RAL-K-2 und den genannten aktuellen Ernpfehlungen sind die Richtlinien fUr die 
Anlage von StraBen, Teil: Knotenpunkte, Abschnitt 1: Plangleiche Knotenpunkte (RAS-K-
1) zu erwahnen (6]. Diese gelten fUr den Neu-, Urn- und Ausbau plangleicher Knoten­
punkte an StraBen der Kategoriengruppe A bis C und fUr die plangleichen Teilbereiche von 
AutobahnanschluBstellen. Bei den deutschen Richtlinien wird dernnach eine Unterschei­
dung nach der Ausbauforrn - planfrei bzw. p langleich - deutlich . 

Die Richtlinien fOhren aus, daB die Teilbereiche eines Knotenpunktes (durchgehende Fahr­
bahn, Ausfahrbereich, Rarnpe) in der konstrukfwen Ausbildung einheitlich gestalte t 
werden sollen. Die Einheitlichkeit der Teilbereiche wird hoher bewertet als die Anwendung 
einheitlicher Knotenpunktsysterne. Daher werden die Knotenpunktsysterne in den Richtli­
nlen nur als Prinzipskizzen dargestellt und die Einzelheiten des Entwurfs bei den Teilbere i­
chen behandelt. 

Die Richtlinien gehen von dern Grundsatz aus, daB die Charakten'stik der knotenpunkt­
freien Strecke in den Verbindungsrarnpen nicht beibehalten wird. Durch die Festlegung der 
Entwurfselernente soli innerhalb von Verbindungsrarnpen vielrnehr bewuBt eine Einschran ­
kung der FreizOgigkeit und eine Hornogenisierung des Verkehrsablaufs erreicht werden, 
urn darnit dem Verkehrsteilnehmer das mit dern Trennen und ZusarnmenfUhren von 
Verkehrstrornen verbundene Sicherheitsrisiko zu verdeutlichen . 

Grundsatzlich soli an einern Knotenpunkt die Ausfahrt vor der Einfahrt angeordnet 
werden. Ein- und Ausfahrten sind an Autobahnen imrner auf der rechten Seite der durch -



7 

gehenden Fahrbahnen anzulegen.,AuBerdem sollten sie in Bereichen gestreckter LinienfUh­
rung liegen. Einfahrten in engen Rechtskurven sollen wegen der ungunstigen Sichtbedi­
gungen vermieden werden. Ausfahrten in Linkskurven erschweren die Orientierung. Die 
Ausfahrrampe innerhalb einer Linkskurve soli daher mit einem deutlichen Rechtsbogen 
beginnen und nicht tangential aus den durchgehenden Fahrspuren abgehen. 

Die durchgehenden Fahrbahnen sollen im Knotenpunkt in ihrer Streckencharakteristik 
nach Moglichkeit nicht verandert werden. lhre Entwurfsgeschwindigkeiten entsprechen 
daher im Regelfall denen der knotenpunktfreien Strecke. lnnerhalb von Rampen sind klei­
nere Entwurfsgeschwindigkeiten zugrundezulegen. Durch die Wahl der Trassierungsele­
mente kann die von der knotenpunktfreien Strecke abweichende Charakteristik der 
Rampenfahrbahn verdeutlicht werden. 

Der planerisch erwunschte Abstand zwischen planfreien Knotenpunkten ergibt sich aus 
der Netzfunktion. Der Mindestabstand laBt sich aus den Abstandsforderungen fur die 
wegweisende Beschilderung und aus der angestrebten Oualitat des Verkehrsablaufs 
zwischen aufeinanderfolgenden Knotenpunkten ableiten. 

Art des folgenden Erwunschter Mindestabstand * Zulassiger ** 
Knotenpunktes stark belastete schwach belastete Minimalabstand 

Strecke Strecke 

1 2 3 

Knotenpunkt 2700 2700 600 

AnschluBstelle 2200 1700 600 

* Abstand zwischen Ende der Beschleunigungsspur und Anfang der Verzogerungs-
spur des folgenden Knotenpunktes in m 

** bei Unterschreitung des Regelstandards fur die Wegweisung 

Abb. 4: Mindestabstande aufeinanderfolgender Ein- und Ausfahrten an zweispurigen 
Richtungsfahrbahnen in Deutschland 

Die in den Spalten 1 und 2 genannten Abstande sollten die Regal darstellen . Die Minimal­
abstande durfen nicht zwischen mehr als zwei aufeinanderfolgenden Knotenpunk ten 
angewendet werden . Die Werte gelten fOr zweispurige Richtungsfahrbahnen; fUr 
Richtungsfahrbahnen mit mehr als zwei Fahrspuren sind die Mindestabstande nur dann 
anwendbar, wenn eine besondere Wegweisung vorgesehen ist (z .e. Vorankundigung uber 
mehrere Knotenpunkte hinweg) . 
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Frankreich 

Die Grundlage fUr den Entwurf von Ein- und Ausfahrten in Frankreich warden in den 
"Instruction sur les Conditions Techniques d' Amenagement des Autoroutes de Liaison" 
[7] niedergelegt; Ausfl.ihrungsbeispiele befinden sich in einer "Note d' Information" [8]. 
Die Richtlinien beziehen sich auf Verbindungsautobahnen; fUr Stadtautobahnen, Schnell­
straBen und andere LandstraBen existieren eigene Vorschriften. Mit diesen neuen 
Entwurfsrichtlinien warden altere Generationen von 1971 und 1977 abgelost. Eine Ober­
arbeitung war notig geworden, urn eine Anpassung an andere StraBenbaurichtlinien vor­
zunehmen, neue Erkenntnisse aus der Forschung sowie geanderte Verkehrs- bzw. Finanz­
verhaltnisse zu berOcksichtigen. 

Der Regelabstand zwischen zwei AnschluBstellen in landlichem Gebiet betragt 1 0 bis 30 
km. In Gebieten m it dichter Bebauung kann der Abstand auf minimal 1000 m verringert 
warden. Die Abstandswerte liegen damit deutlich hoher als in Deutschland. 

GroBbritannien 

Die Grundlage fOr den Entwurf von planfreien Knoten stellen zwei aktuelle Richtlinien des 
Department of Transport dar [9), [ 1 0]. Sie ersetzen die Richtlinien von 1986 und berOck­
sichtigen neuere Erkenntnisse der letzten 5 Jahre. Sie gelten fOr den Neubau und Umbau 
von Knotenpunkten und AnschluBstellen an HauptverkehrsstraBen und Autobahnen. 

Nach diesen Richtlinien sollen planfreie Knotenpunkte auf Kuppen vermieden warden, da 
sie Problems beim Verkehrsablauf in der Ausfahrt verursachen (LKW in der Steigung). 
Prinzipiell warden MaBnahmen zur ZusammenfOhrung des Verkehrs an Einfahrten als 
unverzichtbar angesehen. Dazu gehoren jedoch nicht unbedingt parallel gefOhrte Einfa­
delungsspuren, es gibt auch Einsatzbereiche fUr keilformige Einfahrten. Falls der einfah­
rende Strom starker ist als der durchgehende, solil der Strom auf der durchgehenden Fahr­
bahn trotzdem den Vorrang behalten, urn eine einheitliche Form der Vorfahrtregelungen 
beizubehalten. FOr den genannten Fall warden Spuradditionen emp fohlen. Auch wenn 
beide Stroma an der Grenze der Leistungsfah"IQkeit der Spuren liegen, sollen Hilfsspuren in 
Erwagung gezogen warden. 

Niederlande 

Die Grundlagen fOr den Entwurf von Knotenpunkten und AnschluBstellen stellt eine neu­
zeitliche Richtlinie aus dem Jahr 1993 zusammen (11 ]. Sie ersetzt die Vorschriften von 
1975 und berucksichtigt neuere Forschungsergebnisse und Erfahrungen. Das Dokument 
enthalt sowohl AusfOhrungen zur Entwurfsphilosophie als auch detaillierte Entwurfs ­
standards. 

Die Richtlinie zerlegt die Knotenpunkte und Anschlu&tellen ahnlich wie die entsprechen ­
den deutschen Richtlinien in verschiedene Bausteine, fur die dann im einzelnen Angaben 
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zur Funktion, sinnvollen Lage, zw Entwurfsgeschwindigkeit, Formgebung und Dimensio­
nierung gemacht werden. Der gesamte Knotenpunkt wird aus diesen Bausteinen 
(Entwurfselementen) zusammengesetzt, wobei die Elemente aufeinander abgestimmt sein 
mussen; daruber machen die Richtlinien ebenfalls Aussagen. 

In der Einleitung werden ausfUhrliche Hinweise zu einem funktionsgerechten Entwurf 
gegeben, wobei Fahrer, Fahrzeug und Straf3e als Systemkomponenten nacheinander 
behandelt werden. Beim Fahrer wird auf die Wahrnehmung, lnformationsverarbeitung und 
Reaktion eingegangen; bei der Straf3e auf deutliche Fuhrungen (Markierung) und die Ein­
deutigkeit bei der Beschilderung. Die Gestaltung soli dem Fahrer fruhzeitig zeigen, ob es 
sich urn einen Knotenpunkt oder eine Anschluf3stelle handelt und ob in der Ausfahrt eine 
deutliche Geschwindigkeitsverminderung notig ist. Ausfahrten sollen immer Verzoge ­
rungsspuren erhalten, damit der Verkehrsablauf auf der durchgehenden Fahrbahn nicht 
gestort wird. 

Die Ein- und Ausfahrten sollen moglichst in geraden Abschnitten der Hauptfahrbahn 
angelegt werden. Vermieden werden sollen Ausfahrten in Linkskurven bei Radien unter 
4000 m und in Rechtskurven bei Radian unter 3000 m (standard) bzw. 1 500 m 
(minimum). 

Portugal 

Die Grundlage fUr den Entwurf bildet eine Richtlinie fUr Knotenpunkte von Verbindungs­
straf3en [12]. In den Entwurfsgrundsatzen wird ausfUhrlich auf die Einheitlichkeit der Aus­
bauform von Autobahnknotenpunkten eingegangen. Dies ist vor dem Hintergrund zu 
sehen, daf3 Portugal bisher nur ein kleines Autobahnnetz besitzt. Fur die Zukunft ist ein 
weiterer Ausbau geplant, mit dem auch neue und kompliziertere Knotenpunkte verbunden 
sind. Damit dabei keine Oberforderungen der Verkehrsteilnehmer entstehen, werden 
moglichst einheitliche und einfache Formen der Knotenpunktgestaltung vorgeschlagen. In 
diesem Zusammenhang wird in den Richtlinien empfohlen, im Zuge einer Trassierung 
Anschluf3typen zu wahlen, bei denen die Ausfahrt immer vor der querenden, untergeord­
neten Straf3e liegt. Der Kraftfahrer soli den Ausfahrbereich erreichen, bevor er das 
Bruckenbauwerk mit der untergeordneten Straf3e passiert. 

Aus Grunden der Sicherheit und des Verkehrsablaufs warden in den portugiesischen 
Richtlinien Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren an Anschluf3stellen vorgeschrieben. 
Die Ausfahrten und Einfahrten sollen moglichst in der Geraden liegen . Laf3t si eh die Lage 
in einer Kurve nicht vermeiden, soli die Rampe den gleichen Radius erhalten wie die 
durchgehende Fahrbahn. Dies steht im Gegensatz zu den deutschen Richtlinien, nach 
denen eine Ausfahrt in einer Linkskurve nicht tangential sondern mit einem deutlichen 
Rechtsbogen abgehen soli. Die Problematik der Ausfahrt in der Linkskurve wird in den 
portugiesischen Richtlinien aber ebenfalls gesehen. Die Situation soli moglichst vermieden 
werden; eine Moglichkeit wird darin gesehen, die Ausfahrt vor der Kurventangente der 
durchgehenden Fahrbahn beginnen zu lassen . Der empfohlene Abstand zwischen zwei 
Knotenpunkten betragt 4 km . 
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Abb. 5: Einheitliche Gestaltung der Ausfahrt in Portugal 

Belgien 

la) 

FOr Belgian gibt es aufgrund der Verwaltungseinteilung in Flandern, Wallonien und das 
GroBstadtgebiet von Brussel unterschiedliche Richtlinien fur diese drei Gebiete. Fur die 
Auswertungen wurden Unterlagen des wallonischen Verkehrsministeriums herangezogen 
[13]. Die Richtlinien ersetzen altere Vorschriften von 1981 und 1970. Sie beziehen sich 
auf Autobahnen, wobei der Schwerpunkt auf Autobahnen auf3erhalb bebauter Gebiete 
liegt. Die Richtlinien gehen nur sehr knapp auf Ein - und Ausfahrten ein, es werden keine 
Angaben Ober Entwurfsgrundsatze gemacht. 

lrland 

FOr den Entwurf von Autobahnen wird in lrland das Regelwerk von GroBbr'ttannien ange­
wendet. Daruberhinaus stand eine Richtlinie fur plangleiche Knotenpunkte zur Verfugung 
[ 141. Darin werden Ein- und Ausfadelungsspuren an LandstraBen bei Entwurfsgeschwin ­
digkeiten ve> 80 km/h empfohlen. 
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ltalien 

Aus ltalien standen leider nur Richtlinien fUr stadfiSche HauptverkehrsstraBen zur Verfu­
gung [15]. Sie sehen fur StraBen mit Entwurfsgeschwindigkeiten von v8 <:!:60 km/h 
Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren vor. 

Danemark 

Aus Danemark stand ein Richtlinienordner zur Verfugung, der leider nicht vollstandig war 
[16]. Hinsichtlich der Entwurfsgrundsatze konnte daraus entnommen werden, daB 
zwischen zwei AnschluBstellen bzw. Knotenpunkten ein Mindestabstand von 1 000 m 
empfohlen wird. 

Spanien 

Aus Spanien stand eine Entwurfsrichtlinie aus dem Jahr 1990 zur VerfUgung, die altere 
Regelwerke aus den Jahren 1964 bis 1976 ablest. Sie gilt fur "autopistas", "autovlas", 
"vias rapidas" und konventionelle LandstraBen sowohl innerhalb als auch auBerhalb 
bebauter Gebiete. Fur Entwurfsgeschwindigkeiten uber 60 km/h oder wenn die Verkehrs­
starke groBer als 200 Fahrzeuge/Stunde ist, wird die Anlage von Beschleunigungs- und 
Verzogerungsspuren empfohlen. 

4.2 Entwurfselemente der Verbindungsrampen 

Deutschland 

In den deutschen Richtlinien werden zunachst zwei Rampengruppen unterschieden: 

Rampengruppe 1 : Verbindung zweier Autobahnen untereinander (planfrei-planfrei) 

Rampengruppe 2: Verbindung einer Autobahn mit elner untergeordneten StraBe (planfrei­
plangleich) 

Fur beide Rampengruppen gibt es drei Fuhrungsmoglichkeiten : direkte, halbdirekte und 
indirekte Verbindungsrampen. 

Fur die verschiedenen Fuhrungsmoglichkeiten warden in beiden Rampengruppen 
Entwurfsgeschwindigkeiten empfohlen, wobei noch eine Unterscheidung nach 
"angepaBter" und "nicht angepaBter" LinienfUhrung getroffen wird. 
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Abb. 6: Fuhrungsmoglichkeiten von Verbindungsrampen in den deutschen Richtlinien 

Rampentyp Rompengruppe I Rompengruppe 2 
plonfrel - plonlrei ptontrel - plongleich 

(Verkehrs- Lin1imtiihrung 
fiihrung) nicht angepaBt angepaBt mcht angepaBt angepaBt 

direkt 1: ~' h: D: 
~ ~ 

140-60 

halbdirekt - I 
h: -·~ b: 

l3o -too 
Elnfahlt 30 Ij indirekt .re; I 

I so-eo 

.~ ( direkt) Verteilerf ahrbahn 

Abb. 1: Rampentypen und empfohlene Entwurfsgeschwindigkeiten in den deutschen 

Richtlinien 
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Eotwurfselemeot Kurz- Grenzwerte der Eotwurfselemente fiir Eotwurfsgesd!.wiodlgkelt V8 (km/h) 
bezeid!.ouog 30 I 40 I 50 I 60 I 70 I 80 

Kurvenmiodestradius R [m] 25 50 80 130 190 280 

Hiichstliogs- Stelguog +s [0/oJ 5,0 

neigung Gefille -s rloJ 6,0 

Kuppenmiodesthalbmesser Hs: [m] 500 1000 1500 2000 2800 4000 

Waoneomiodesthalbmesser Hw [mJ 250 500 750 1000 1400 2000 

Mindestquemelguog q [0/oJ 2,5 

Hiichstquemelguog 
qK rlo] 6,0 

la Kurveo 

Aorampuogs-
6s l'loJ 

0,1 • a 
miodestneiguog a = Abstand des Raodes von der Drehachse [m] 

Mlndesthalteslchtwelte sh [mJ 25 30 40 60 85 115 

Abb. 8: Grenzwerte der Entwurfselemente von Rampen in den deutschen Richtlinien 
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Die Entwurfsgeschwindigkeiten b.ewegen sich zwischen 30 und 80 km/h. In Abhangigkeit 
von der Entwurfsgeschwindigkeit warden die Grenzwerte fUr die Trassierungselemente 
angegeben. Danach sollen die Kurvenmindestradien Werte zwischen 25 und 280 m 
haben, die Kuppenmindesthalbmesser 500 bis 4000 m und die Wannenmindesthalbmes­
ser 250 bis 2000 m. Fur die Mindesthaltesichtweite schwanken die Werte zwischen 25 
und 115 m. Unabhangig von der Entwurfsgeschwindigkeit werden Hochstlangsneigungen 
von 5 % bzw. -6 % und Grenzwerte fUr die auerneigung von 2,5 bis 6,0 % angegeben. 
Die bei Kurven mit unterschiedlichen Radien erforderlichen auerneigungen warden in 
Abhangigkeit von der Entwurfsgeschwindigkeit dargestellt. 

lm Entwurf zu den "Aktuellen Hinweisen zur Gestaltung planfreier Knotenpunkte" [4] 
warden in Abweichung zu den genannten Zahlen Hochstquerneigungen von 7 % anstatt 6 
% zugelassen, in begrundeten Ausnahmefallen sogar 8 %. Die Hochstlangsneigung 
betragt hiernach in der Steigung 6 % (fruher 5 %) und im Gefalle 7 % (fruher 6 %). Fur 
die Kurvenmindestradien werden in Abhangigkeit von der Entwurfsgeschwindigkeit eben­
falls veranderte Werte angegeben: 

Ve (km/h) 30 40 50 60 70 80 

Rmin (m) 25 45 75 120 175 250 

Die fUr Verbindungsrampen anzuwendenden auerschnitte und ihre Einsatzgrenzen sind in 
einem gemeinsamen Diagramm dargestellt. Dabei ist zu berucksichtigen, daB Schleifen­
rampen (indirekte Fuhrung) immer den auerschnitt a 1 erhalten soli en . 

lm Entwurf zu den "Aktuellen Hinweisen zur Gestaltung planfreier Knotenpunkte" [4] 
warden auch diese Einsatzgrenzen angehoben. Danach wird erst ab 1200 Kfz/h der Ein­
satz des Typs a 3 empfohlen und der auerschnitt a 1 kann fur Verkehrsstarken von 300 
bis 1200 Kfz/h bis zu einer Rampenlange von 350 m angewendet warden (siehe auch 
gestrichelte Linien im Diagramm). AuBerdem wird empfohlen, die Randstreifen in einer 
Breite von 0,25 m anstatt 0,50 m auszufuhren. 

Damit in Ausfahrten moglichst fruhzeitig die lnselspitze gut erkennbar ist und die 
Geschwindigkeit ausfahrender Fahrzeuge gedrosselt wird, soli der Abgangswinkel an der 
lnselspitze nach der RAL-K-2 mindestens 12 gon betragen. Dieser Wert kann bei schwie­
rigen Lageverhaltnissen auf 6 gon gesenkt werden. 
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au~rschnitt 

Kurz- Abm~ssung~n (m] Einsatzgrenzen 
t.zelch- B~z~ichnung 

nung 

einspuriger 0.50 0.50 I 

fl0~S.O#l5f 
Q1 

Cuerschnitt mit 0.30 0.30 lolarkl«ung ? 1200 

uberbreit~r 
J! 

Q~ I " ~ 

Fahrspur i 

"' 
D "-.. :J: 1000 i 

& I 
E I 

ol! 100 
0.50 0.50 

t I Q2 t U13.SO -t-3.50 ~'t ... I 

Q2 zw~ispurig~r 0.30 f0.15 .30 lolark'-rung ,!; 600 

Cuerschnitt • I 
I " • ~ I I "' I , 

' 
9 loOO i ~ ...... 

~ .<; Ql ....... • 
0.50 050 i 200 

zweispuriger 1'to~uo -ruo la z.ot-uf-
Q3 au~rscl'rlitt 0.30 it0.15 0.30 lolarklerung 100 200 300 400 500 &00 700 

mit Standspur I • • Rarnp.nlllng.'1 l [m] 
I Ill I Ill I 

' I 

0.50 0.50 

zw~ispurige ft5WcJ.sou.ruo,t5t 

Q4 Gegenverkehrs- 0.30 f0.15 0.30 lolarkletung 
LCinge d~s Gegenverkehrsbereic:hes ~ 125 m 

' t fahrbahn 
/ Ill I PJ 

' 
11 \Om mllgllch In Elnachnitten und aut Dlmmen, die kelne Schu1aplanken ertordern. 

11 t.l 1t 11JOm I at nach Zlller 5.2.J.Io. alna Fahrbah,..,«brelterung artorderllch. 

11 Definition aleha Zlller 5.2.J.1. 

Abb. 10: Querschnitte von Verbindungsrampen in den deutschen Richtlinien 

Frankreich 

Verbindungsrampen sollen in Frankreich in der Regel einspurig angelegt werden. Als 
maximale Leistungsfahigkeit werden 1500 Kfz/h angegeben. Empfohlen werden zweispu­
rige Rampen jedoch schon ab 5000 Kfz/Tag oder 700-800 Kfz/h. Einspurige Rampen 
haben eine Fahrspurbreite von 4 m, zweispurige eine Breite von 7 m. In Kurven mit Radien 
unter 1 00 m wird die Spur entsprechend der Formel S = 50/R (S und R in m) verbreitert. 
Bei einem Radius von 50 m betragt die Spurbreite dann 5 m. Hinzu kommen 2,0 m fOr 
eine Standspur und fOr weitere Seitenbereiche 0,5 m innen sowie 1,0 m aul3en. Die 
befestigte Breite einer einspurigen Rampe liegt damit etwa zwischen 6 und 7 m . 

FOr die Trassierungselemente der Rampen wird keine Entwurfsgeschwindigkeit genannt ­
Vielmehr werden ein minimaler Kurvenradius von Rmin = 40 m und ein maximaler von 
Rmax = 75 m angegeben. Die maximale Langsneigung betragt im Gefalle 7 % und in der 
Steigung 6 %. Beide Werte werden auf 5 % beschrankt, wenn die Gefahr von Glatte 
besteht oder der Radius kleiner als 100 m ist. Als minimaler Kuppenhalbmesser werden 
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2000 m und als minimaler Wannenhalbmesser 1 000 m genannt. Die minimale Ouernei­
gung betragt 2,5 %, der maximale Wert wird mit 7 % angegeben (6 % bei Glattegefahr). 

GroBbritannien 

Ahnlich wie die Unterteilung in zwei Rampengruppen in den deutschen Richtlinien unter­
scheiden die britischen Richtlinien Verbindungsrampen fUr Autobahnknotenpunkte 
(Interchange links) und solche fUr Anschluf3stellen (Slip Roads). Die Entwurfsgeschwindig­
keit fUr Interchange links betragt 85 km/h, fur Slip roads 70 km/h. Wenn eine Rampe in 
einer Anschluf3stelle langer als 750 m ist, soli sie wie eine Knotenpunktsrampe entworfen 
warden. Als Einsatzgrenze fUr einspurige Rampen werden 1350 Kfz/h genannt. Bei hohe­
ren Belastungen sind die Rampen zweispurig anzulegen. Einspurige Rampen sollen 
daruberhinaus nicht langer als 1 km sein. Fur die Bestimmung der Bemessungsverkehrs­
starke warden Korrekturfaktoren genannt, die in Abhangigkeit von der Gradiente und dem 
LKW-Anteil die vorhandene Verkehrsbelastung urn bis zu 45 % erhohen konnen. 

Die Ouerschnitte der Rampen variieren fUr die Autobahnen in Abhangigkeit von der 
Rampenart und der Verkehrsmenge. Die Spurbreiten betragen in der Regel 3, 7 m fUr 
einspurige und 7,3 m fUr zweispurige Ram pen. Hinzu kommen Standspuren von 2,3 bzw. 
3,3 m Breite. Fur Ausfahrten gibt es noch eine Zwischenform: eine 2-spurige Rampe mit 
6,0 m Fahrstreifen und 1,0 m Standspur. 

Niederlande 

Fur den Entwurf der Rampen spielen in den niederlandischen Richtlinien die austuhrlichen 
Bestimmungen zur Entwurfsgeschwindigkeit eine wichtige Rolle. Die Diskontinuitat im 
Verkehrsablauf beim Obergang von der Hauptfahrbahn in eine Rampe soli durch ein 
System abgestufter Entwurfsgeschwindigkeiten dem Fahrer deutlich gemacht werden und 
ein sicheres Fahrverhalten induzieren. Diese sogenannte "stappentheorie" flihrt bei einer 
Standardausfahrt zu den folgenden Geschwindigkeitsstufen, denen auch empfohlene 
Radien fUr die Rampen zugeordnet warden: 

Ve (km/h) 50 70 90 120 

Rmin (m) 65 bis 85 170 bis 225 300 bis 500 750 

Warden ausreichend lange Verzogerungsstrecken vorgeschaltet, so konnen die kleinen 
Radien auch direkt an das Ende der Verzogerungsstrecke angeschlossen werden . Wenn 
die Rampe zweispurig ist, soli als kleinste Entwurfsgeschwindigkelt Ve = 70 km/h ange ­
wendet werden . Die Einsatzgrenze fUr einspurige Ram pen wird mit 1500 Kfz/h angege -



17 

ben. Bei Rampenlangen von uber 500 m werden in Abhangigkeit von der Fahrzeugmenge 
ebenfaQs zweispurige Rampen empfohlen. 

Portugal 

Fur die Rampen warden Entwurfsgeschwindigkeiten zwischen 25 und uber 70 km/h vor­
geschlagen. Die empfohlenen Radien bewegen sich zwischen 35 und 60 m. In Abhangig­
keit von den Radien kommen Spurbreiten zwischen 4,0 und 6,0 m zum Einsatz. Die 
maxima le Langsneigung betragt 8 %. 

Belgien 

In den ausgewerteten Richtlinien wurden wenige Angaben zu Einsatzgrenzen oder 
Trassierungselementen der Ram pen gemacht. Der Querschnitt einer Rampe soli 3, 75 m 
betragen, wenn der Radius R a:: 200 m ist. Bei kleineren Radien soli die Rampe auf 5 m 
verbreitert werden. Aur3erdem warden die Rampenquerschnitte immer mit einer Standspur 
ausgefuhrt. 

lrland 

Ober die Rampen warden in den irlandischen Richtlinien keine Aussagen gemacht, da es 
sich nur um plangleiche Knotenpunkte handelt. 

ltalien 

In den Richdnien warden kurze Angaben zu den Entwurfselementen der Rampen 
gemacht. Danach betragt der minimale Kurvenradius Rmin = 65 m. Als maximal a Langs­
neigungen warden 5 % bei Steigungen und 6 % im Gefalle angegeben. Die Querneigung 
soli 7 % nicht uberschreiten; die maximalen Ausrundungshalbmesser fur Kuppen betragen 
1000 m und fur Wannen 600 m. 

Oanemark 

In den danischen Richtlinien werden fur die Rampen von Ein- und Ausfahrten detaillierte 
Langenangaben in Abhangigkeit vom Rampentyp, der Neigung und des Rampenradius 
gemacht. Es wird unterschieden nach Direktrampen ohne Radius, Tangentialrampen mit 
Radian zwischen 40 und 70 m und Schleifenrampen mit Radian zwischen 40 und 150 m. 
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Bei den Direktrampen ohne Radius betragen die Uingen von der untergeordneten StraBe 
bis zur lnselspitze 470 m fUr Einfahrtrampen und 184 m fUr Ausfahrtrampen. Diese 
Ram pen stellen die Beschleunigungs- bzw . Verzogerungsstrecken dar; daran schlieBen 
sich keilformige Ein- bzw. Ausfahrten an. Es gibt keine parallelen Ein- und Ausfadelungs­
spuren. Bei Tangentialrampen werden die Langen vom Bogenende bis zur lnselspitze 
gemessen. Sie betragen fur die Beschleunigungsstrecken 430 m nach einem Radius von 
R=40 m und 385 m im AnschluB an einen Radius von R=70 m. Die entsprechenden 
Werte betragen fur die Verzogerungsstrecken 152 bzw. 130 m. Bei den Schleifenrampen 
variieren die Langen fur Beschleunigungsstrecken von 430 m bei R = 40 m bis 260 m bei 
R = 150 m; die entsprechenden Werte fUr die Verzogerungsstrecken von 152 m bis 89 m . 

Die Standardrampe ist einspurig und hat eine 3,5 m breite Fahrspur zuzuglich Markierung 
auf beiden Seiten. Auf der linken Seite befindet sich ein 2,0 m breites Bankett, auf der 
rechten wird eine 2,5 m breite Standspur angelegt. 

Spanien 

Ober die Ausgestaltung der Rampen konnten keine Angaben ausgewertet warden. 

4.3 Entwurfse'lemente der Ein- und Ausfahrten 

Deutschland 

Fur dt~ Ausb~dung des Einfahrbereiches ist von Bedeutung, daB die Geschwindigkeits­
differenzen zwischen einfahrenden und durchfahrenden Fahrzeugen moglichst gering sein 
sollten. Fur die Ausfahrbereiche spielen neben seiner Bedeutung als Verzogerungsbereich 
fur ausfahrende Fahrzeuge insbesondere die Fragen der Erkennbarkeit eine wesentliche 
Rolle. Aus diesen Grunden sind Ein- und Ausfahrten in der Regel mit Einfadelungs- bzw . 
Ausfadelungsspuren auszufUhren. 

Fur die Ausbildung der Ein- und Ausfahrbereichen ist der vorgesehene Rampenquerschnitt 
entscheidend. In den Abbildungen sind Standardtypen fur ein- und zweispurige Fuhrungen 
dargestellt. Bei den Einfahrttypen E1 und E2 wird die Verbindungsrampe vor Errelchen der 
lnselspltze mit Sperrflachen eingeengt. Beim Typ E1 wird die Fahrbahn von 5,0 auf 3,5 m 
verzogen, beim Typ E2 wird der zweispurige Ouerschnitt ebenfalls auf elne Spur verzo ­
gen, urn einspurige Einfadelungsvorgange zu erzwingen. 

In Abhangigkeit von den Verkehrsstarken in der Einfahrrampe und in der durchgehenden 
Fahrbahn sind in einem Diagramm Einsatzgrenzen fur die Einfahrttypen dargestellt. Fur die 
Typen E 1 und E2 sind zusatzlich verschiedene Oualitaten des Verkehrsablaufs in einer 
weiteren Zeichnung ablesbar. lm Entwurf zu den "Aktuellen H1·nweisen zur Gestaltung 
planfreier Knotenpunkte auBerhalb bebauter Gebiete" [4) sind veranderte Einsatzgrenzen 
angegeben, die sich aus der Anhebung der Grenzbelastung zwischen ein- und zweispuri ­
gen Ram pen von 1 000 auf 1200 Kfz/h ergeben . 
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Abb. 13: Einsatzgrenzen fur Einfahrten an durchgehenden Fahrbahnen in den 
deutschen Richtlinien 

2000 

1800 

1600 

'£ 
1400 

~ 
Q 1200 . 
:1 

& 1000 
E 
~ 
~800 
'E ... 
• 600 .. 
5 
: 400 
:; 
;;; .. i 200 

t 
> 0 

0 

v .. • mtitlere GnchwindtQkeit in dft' 
Eu;tatvrampe. 

V" • mttttere G.Khwindtgkett ,;.. Spur 1 
der dur~dm Fahrbatm 

'I---.. 

~ ... ~ ... ~ ....... oot.,1~ 

h:' ~~~ ~lh ~ 

!'-. ~ ~ 
....... 
~ ~ 
~ t\. 
~ 

\ 
2oo ~o 600 800 1000 1200 1400 1&oo aoo zooo 2200 240o 2600 

"• • M, 'M 1 (Kfz/h) 
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Die Uinge von Einfadelungsspur~n betragt in der Regel 250 m. Darin enthalten ist die 
normalerweise 60 m lange Verziehungsstrecke. Gleiche Abmessungen gelten fUr Ausfa­
delungsspuren. Bei den Typen A 1 und A2 konnen grol3ere Langen bei mehr als zwei Fahr­
spuren in der Richtungsfahrbahn oder bei einem grol3en Anteil an Schwerlastverkehr 
zweckmal3ig sein. Langen von 500 m sollen jedoch nie uberschritten warden. Ein- und 
Ausfadelungsspuren erhalten die gleiche Breite wie die durchgehenden Fahrspuren. 

An Ein- und Ausfahrten innerhalb von Verbindungsrampen {im Autobahnknotenpunkt) 
konnen geringere Anforderungen gestellt warden als an durchgehenden Fahrbahnen 
{Anschlu13stelle). So liegt beispielsweise die Standardlange der Ein- bzw. Ausfahrtoffnung 
bei 150 m anstatt 250 m. 

Bei planfreien Knotenpunkten an zweispurigen Stral3en {Nicht-Autobahn) sollen ebenfalls 
Ein- und Ausfadelungsspuren angelegt warden. Die "Aktue Wen Hinweisen zur Gestaltung 
planfreier Knotenpunkte" [4] empfehlen eine Lange von 150 m . 

Altere Autobahnknotenpunkte und insbesondere die Knotenpunkte in den neuen Bundes­
landern entsprechen haufig nicht den Standards der Richtlinien. So haben die meisten 
Autobahnen keine Beschleunigungs- oder Verzogerungsspuren; grol3e Abschnitte des 
Netzes besitzen keine Standspur. Durch Ummarkierung und einfache bauliche Verande­
rungen konnen die Ein- und Ausfahrten in ihrer Sicherheit und Le"IStungsfahigkeit verbes­
sert warden. Als wichtigste Mal3nahmen sind zu nennen: 

1) Zweispurige Tangentialrampen sollten vor der EinfUhrung in einspurig ummark"lerte 
Verteilerfahrbahnen generell auf eine Fahrspur verengt warden. Dazu ist in der 
Regel in der linken Rampenspur eine Sperrfeche anzulegen. Weist die Einfa­
delungsspur eine Lange unter 1 50 m auf, ist die Sperrflache auf der rechten 
Rampenspur zu markieren, um eine moglichst fruhzeitige Parallelstellung der Ein­
fahrer zu erreichen . Ergibt sich trotz rechtsliegender Sperrflache nur eine kurze Ein­
fadelungsspur, so konnen Geschwindigkeitsbeschrankungen den Verkehrsablauf 
und die Verkehrssicherheit verbessern: bei Langen von 100 bis 150 m we rden 80 
km/h und bei Langen unter 100 m 60 km/h empfohlen. 

2) An durchgehenden Fahrbahnen sollten vorhandene Standspuren in parallele Einfa ­
delungs- oder Ausfadelungsspuren ummarkiert warden. Anzustreben "1st auch eine 
Verbreiterung der Standspur um 1 m. 

3) 1st eine Verlangerung des Einfahrbereiches uber den Endpunkt hinaus nicht 
moglich, so kann eventuell durch eine Verlegung der Tangentialrampe eine Verbes­
serung erzielt warden. 
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Abb. 15: Verbesserung der Einfahrsituation durch Ummarkierung 

Frankreich 

b = Fahrspurbre1te 

b = Fahrspurbre ,·te 

Bei der Gestaltung der Ein - und Ausfahrbereiche . ., Frankreich Jal3t si eh ein wesentlicher 
Unterschied zu den deutschen Entwurfsvorschlagen feststellen. Dieser betrifft die Aus ­
fahrbereiche. Wahrend bei den Einfahrten genauso wie in Deutschland eine parallele Ein­
fadelungsspur angelegt wird, geht die Ausfadelungsspur in Frankreich keilformig von der 
durchgehenden Fahrbahn ab. In Abhangigkeit von dem Radius der Rampe wird dann noch 
eine Verzogerungsstrecke dazwischengeschaltet. Es wird jedoch keine parallele Ausfa ­
delungsspur angelegt. 
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Die Uinge der keilformigen Ausfahrt betragt in der Regel 150 m, sie kann bis auf 110 m 
verringert werden. Dieser Wert ist m·lt der Lange lA bei deutschen Ausfahrten zu verglei­
chen: zwischen Beginn der Verziehung und lnselspitze. Er liegt in Frankreich deutlich 
niedriger. Die franzosischen Richtlinien gehen davon a us, daB die Kraftfahrzeuge an der 
lnselspitze eine Geschwindigkeit von 70 km/h haben. Dies bedeutet, daB die Fahrer am 
Beginn des Ausfahrkeiles nur 90 km/h fahren durfen, da als mittlerer Verzogerungswert 
aut der Manovrierstrecke 0,8 m/sec2 angegeben wird. 

Die Langen der Verzogerungsstrecke betragen zwischen 0 und 85 m abhangig von dem 
folgenden Radius; als Verzogerung werden aut diesem Abschnitt 1 , 5 m/sec2 angenom­
men. 

Der Einfahrbereich ist ahnlich wie in Deutschland gestaltet. Es w1'rd nach der lnselspitze 
eine 200 m lange parallele Einfadelungsspur angelegt, die anschlieBende Verz."tehungs­
strecke ist 120 m lang. Zwischen der Rampe und der Einfadelungsstrecke wird noch eine 
Beschleunigungsstrecke eingetugt, die in Abhangigkelt von dem Rampenradius 0 bis 55 m 
lang sein kann (angenommene Beschleunigung 1 m/sec2 ). 

Ein interessantes Entwurfsprinzip findet in Frankreich Anwendung, wenn aufgrund de:r 
Verkehrsmenge zweispurige Rampen notig sind . Diese Rampen sollen dann immer mit 
Spuradditionen an die durchgehende Fahrbahn angeschlossen werden . Dies fuhrt zu sehr 
aufwendlgen Losungen wie sie in den Abbildungen dargestellt sind. Dabei ergeben sich fUr 
Einfahrbereiche Gesamtlangen von 1200 bis Gber 4000 m, fur Ausfah,rbereiche 240 bis 

2250 m. 
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Abb. 17: Einspurige Einfahrt in Frankreich 
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Abb. 19: Ausfahrbereiche mit zweispurigen Rampen in Frankreich 

GroBbritannien 

Die britischen Richtllnien unterscheiden verschiedene Ein- und Ausfahrtstandardtypen, die 
ein- und zweispurlge Rampen berucksichtigen. Der Grundtyp A hat dabei sowohl fUr die 
Einfahrten als auch fUr die Ausfahrten keine parallele Spur sondern nur elnen keilformigen 
Einfahr- bzw. Ausfahrbereich. Der Grundtyp B besitzt dann zusatzlich eine parallele Ein ­
und Ausfadelungsspur. Bei den Einfahrten gibt es noch die einspurige Einfahrt m it Spur­
addition; die zweispurigen Einfahrberet~he enthalten eine Besonderheit: die beiden Spuren 
werden nacheinander in die Hauptfahrbahn gefGhrt, die Trennung der belden Elnfa -
delungsbereiche wird durch eine spezielle Markierung vorgenommen (ghost island). Die 
Ausfahrbereiche bei zweispurigen Ram pen konnen m1t oder ohne parallele Ausfadelungs ­

spur gestaltet werden. 
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Die Uinge der Einfahrtoffnung betragt bei Typ A 205 m, bei Typ B setzt sie sich aus 75 m 
Verziehung und 230 m Einfaderungsspur zusammen. Bei den Ausfahrten betragt die Lange 
der keilformigen Ausfahrt (Typ A) 170 m (bei einspuriger Rampe). Bei Typ B erforgt 
zunachst eine 75 m range Verziehung und dann eine 200 m range Ausfaderungsspur 
(einspurige Rampe). Parallere Ausfahrbereiche wie Typ B werden nicht empfohren, wenn 
eine Schreifenrampe forgt. Beobachtungen haben gezeigt, daB dies zu hohen Geschwin· 
digkeiten und Unfallen am Beg inn der Sch leifenrampe gefUhrt hat. 
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Abb. 22: Standardeinfahrt und -ausfahrt in den Niederlanden 
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Je nach Entwurfsgeschwindigkeit besteht die Ausfahrtoffnung aus unterschiedlich langen, 
keilformigen Verziehungen und parallelen Ausfadelungsspuren. Die Gesamtlange betragt 
zwischen 150 und 250 m fUr einspurige Ausfahrten. Ober diese Standardangaben hinaus 
wird e"Jne Kont rollberechnung durchgeflihrt, die eine sichere Verzogerung gewahrleisten 
soli und die KontrollmaBe L0 bzw. lo· liefert. Fur diese Berechnungen wird bei einspurigen 
Ausfahrten angenommen, daB am Beginn der Verzogerungsstrecke mit der 
Entwurfsgeschwindigkeit der Hauptfahrbahn gefahren wird und dann eine mittlere Verzo­
gerung von 1,5 m/sec2 vorgenommen wird. In Abhangigkeit von der Entwurfsgeschwin­
digkeit und langsneigung der Rampe kann in Diagrammen die erforderliche Verzogerungs­
strecke L0 abgelesen werden. Diese Lange muB von dem Punkt, an dem die Ausfa­
delungsspur 3 m Breite aufweist bis zur Mitte des Obergangsbogen in der Rampe vorhan­
den sein. AuBerdem muB zwischen der lnselspitze und der Mitte des Obergangsbogens 
noch die Strecke Lo· vorhanden s~in, die unter der Annahme einer mittleren Verzogerung 
von 2,5 m/sec2 berechnet wird. 

Der Abgangswinkel in Hohe der lnselspitze soli mindestens 3 gon betragen; in Abhangig­
keit von der Entwurfsgeschwindigkeit der Hauptfahrbahn werden auch HochstmaBe von 5 
bis 7,5 gon angegeben. Am Beg inn der Rampe wird bei schwierigen Lageverhaltnissen 
eine Fahrspurverbreiterung von 1 ,0 m (gaping) uber eine Lange von 80 bis 150 m 
empfohlen. 

Die Einfahrtoffnungen bestehen aus einer parallelen Einfadelungsspur und einer keilformi­
gen Verziehung. Die Gesamtlange der Offnung betragt je nach Entwurfsgeschwindigkeit 
210 bis 350 m. Auch bei den Einfahrten wird eine Kontrollberechnung fUr eine erforderl l­
che Beschleunigungsstrecke durchgeflihrt. Dabei wird ein Beschleunigungswert von 1 
m/sec2 fur PKW angenommen, fUr LKW existieren eigene Diagramme. Die Beschleuni­
gungsstrecke wird vom Beg inn des Obergangsbogens bis zu einem Punkt 1 00 m hinter 
der lnselspitze gemessen. Dadurch wird berucksichtigt, daB Fahrer haufig schon fruh auf 
die Hauptfahrbahn wechseln und nicht erst am Ende der Einfadelungsspur. Wenn die 
Berechnung eine groBere Lange fUr die Beschleunigungsstrecke ergibt als in der 
Standardlosung vorhanden ist, so wird nicht die Einfadelungsstrecke sondern der Abstand 
zwischen lnselspitze und dem Beginn des Obergangsbogens verlangert. 

Zweispurige Rampen werden vor der Einfahrt auf eine Spur verengt. Dazu wird eine etwa 
250 m lange schraffierte Flache angelegt. Die Bre;lte der Ein- und Ausfadelungsspuren 
betragt 3,5 m (ve = 120 km/h) . 

Portugal 

In den Richtlinien werden als Standardlosungen keilformige E1·n - und Ausfahrten ohne 
parallele Spuren dargestellt. Bei den Einfahrten wird zunachst die Rampe mit einem Radius 
von R = 900 m an die durchgehende Fahrbahn herangefuhrt. Dieser Abschn:Jtt ist 50 m 
lang, der Abstand zwischen den Spuren der durchgehenden Fahrbahn und der Rampe ver ­
ringert sich dabei von 4,0 auf 2,0 m . Danach geht die Einfadelungsspur keilformig in die 
rechte Spur der durchgehende Fahrbahn uber, bis nur noch 1 D m ihrer 8 reite vorhanden 
ist . Die Lange fur diese Einfadelungsstrecke betragt 225 m . 
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Abb. 23: Einspurige Einfahrt und Ausfahrt in Portugal 
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Die Ausfahrt erfolgt ebenfalls keilformig. Auf den ersten 29 m wird die Ausfadelungsspur 
von 1 ,0 auf 3,5 m entwickelt, danach wird die Spur waiter hinausgefOhrt, bis an der 
Jnselspitze 7,0 m Abstand zwischen den Spuren erreicht ist (80 m Lange). Aus dieser 
Geometrie ergibt sich ein Abgangswinkel fUr die keilformige Ausfahrt von 5,5 gon. In 
Abhangigkeit von dem Radius der Rampe wird vor dem Beginn der Rampe noch eine wei­
tere Gerade eingeschaltet, die bei Rampenradien unter 90 m eine Lange von 90 m haben 
soli. 

In der Praxis warden entgegen diesen Darstellungen in der Regel parallele Beschleuni­
gungs- und Verzogerungsspuren angelegt, wobei die franzosischen Richtlinien als Vorlage 
dienen. 

Belgian 

Die dargestellte einspurige Standardeinfahrt waist nach dem Obergangsbogen in Hohe der 
lnselspitze eine 250 m lange, parallel gefUhrte Einfadelungsspur aut. Diese endet mit einer 
50 m Jangen, keilformigen Verziehung des Fahrbahnrandes. Bei der Standardausfahrt wird 
zunachst eine keilformige Verziehung von 120 m Lange vorgenommen. Daran sch 5'e~t 

sich eine 80 m lange parallele Ausfadelungsspur an, die dann in den Obergangsbogen 
fUhrt. Der gewahlte Rampenquerschnitt wird in den Ein- bzw. Ausfadelungsspuren weiter­
gefuhrt, soda~ diese alternativ eine Breite von 3,75 oder 5,0 m aufweisen. 
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lrland 

In den irlandischen Richtlinien fUr plangleiche Knoten warden Verzogerungs- und 
Beschleunigungsspuren von 3,0 m Breite empfohlen. 

Beschleunigungsspuren sollen an zweibahnigen landstraBen angelegt warden, wenn die 
Entwurfsgeschwindigkeit mehr als 80 km/h betragt. An einbahnigen StraBen soli als 
zusatzliche Bedingung eine Verkehrsstarke in der Einfahrt von 1000 PKW /Tag uberschrit­
ten warden. Die Beschleunigungsspuren bestehen aus einer 500 m langen parallelen Ein­
fadelungsspur, die eine 75 m lange, geschwungene Verziehung enthalt. Diese MaBe 
gelten fur ve = 120 km/h; fur ve = 100 km/h betragt die Lange 350 m einschlieBiich 60 m 
Verziehung. Die Langen sind fur Fahrzeuge berechnet, die aus dem Stand mit einer 
Beschleunigung von 0,6 m/sec2 auf 75 % der Entwurfsgeschwindigkeit beschleunigen. 
Als absolute Minimallange bei schwierigen Lageverhaltnissen sollen die halben empfoh­
lenen Langen vorhanden sein. Bei Steigung bzw. Gefalle werden die empfohlenen Langen 
in Abhangigkeit der Neigungswerte verlangert bzw. verkurzt. 

Verzogerungsspuren warden in den irlandischen Richtlinien bedeutsamer eingestuft als 
Beschleunigungsspuren. Ausfadelungsspuren fUr Linksabbieger (beachte: Linksverkehr) 
sollen an alien Knotenpunkten zweibahniger LandstraBen angelegt warden; an einbahni­
gen nur, wenn der Abbiegestrom 750 PKW/Tag ubersteigt. Die empfohlenen Langen fur 
die Verzogerungsspur betragen 220 m einschlieBiich 75 m Verziehung bei ve = 120 km/h 
und 1 50 m einschlieBiich 60 m bei 1 00 km/h. Die Langen sind fUr Fahrzeuge berechnet, 
die von 75 % ve auf 30 km/h verzogern; dabei wird von 3 Sekunden Motorbremsen mit 
0,8 m/sec2 gefolgt von einer Bremsung mit 1,5 m/sec2 ausgegangen. Die Zielgeschwin­
digkeit betragt 30 km/h, da am Ende der Verzogerungsspur in der Regel ein Minimal­
Radius von 25 m angelegt ist. Bei Steigung und Gefalle gibt es wiederum Vorschlage fUr 
Veranderungen der empfohlenen Langen in Abhangigkeit von der Neigung. 

Verzogerungs- und Abbiegespuren fur Rechtsabbieger sollen an alien zweibahnigen 
StraBen mit einer Mitteltrennung von mehr als 4 Meter angelegt werden. 1st der Mittelbe­
reich schmaler, so soli er im Knotenpunktsbereich moglichst erweitert warden, urn die 
Anlage einer Abbiegespur zu ermoglichen. Auf einbahnigen StraBen m it mehr a Is 1 0 m 
Breite soli en ebenfalls Abbiegespuren markiert warden. Gegebenenfa lis so'' der Ouer­
schnitt aufgeweitet warden. Die empfohlenen Langen der Verzogerungsspuren betragen 
40 m mehr als diejenigen fur Linksabbiegespuren. Sie sind fur Fahrzeuge berechnet, die 
von ve aut Null verzogern, wobei zunachst 3 Sekunden mit der Motorbremse verzogert 
wird (0 ,8 m/sec2 ) und dann bis zum Still stand gebremst wird. Wenn die Abbiegestrome 
mehr als 30 Fahrzeuge/Stunde betragen, warden an nicht -signalisierten Knotenpunkten 
Zuschlage fUr Aufstellangen von 5 bis 33 m empfohlen . 

Italian 

In den Richtlinien fur stadtische StraBen warden Beschleunigungs- und Verzogerungsspu­
ren bei Entwurfsgeschwindigkeiten von Ve2::60 km/h empfohlen. Die Ein - und Ausfahrten 
warden m it bogenformigen Verziehungen eingeleitet bzw . beendet und ha ben parallele 
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Verzogerungs- bzw. Beschleunigungsspuren. Bei der Ausfahrt betragt die Lange der Ver­
ziehung mindestens 30 m. Die Lange der Verzogerungsstrecke soli entsprechend der Ent­
wurfsgeschwindigkeiten in der durchgehenden Fahrbahn und der Rampe berechnet 
werden, wobei ein Verzogerungswert von 2 m/sec2 zugrunde gelegt wird. Dabei wird eine 
Bedingung formuliert, wonach die Lange des parallelen Abschnitts mindestens ein Drittel 
der gesamten berechneten Verzogerungsstrecke betragen soli. 

Fur die Beschleunigungsspuren werden noch weniger Angaben gemacht. Sie sollen 
ausreichend lange parallele Einfadelungsspuren haben, damit ein Fahrzeug von der 
Geschwindigkeit an der lnselspitze auf die Geschwindigkeit der durchgehenden Fahrbahn 
beschleunigen kann und noch eine gewisse Zeit zum Verflechten hat, wobei uber die 
erforderliche Zeit in den Dokumenten, die zur VerfUgung standen, keine Angaben gemacht 
wurden. 

Danemark 

Die Ein- und Ausfahrten werden in der Regel keilformig angelegt. Die Ausfahrt weist eine 
Qffnung von 1 00 m Lange auf, der Abgangswinkel betragt 2,5 gon. Die Einfahrtoffnung 
ist grof!er und wird nach der Beschleunigungsrampe mit einem flacheren Winkel an die 
Hauptfahrbahn herangefuhrt. Die Lange betragt 200 m, der Winkel 5 gon. 

Spanien 

Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren sollen in der Regel in Form von parallelen Spu­
ren angelegt werden. Fur Ausfahrten ist in den Richtlinien auch die Alternative einer keil­
formigen D1tektausfahrt vorgesehen. Die Uinge der Offnung betragt dann L < 180 m . Fur 
die Lange der parallelen Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren werden Tabellen an­
gegeben, in welche die Langsneigung und die Zie 1- bzw. Startgeschwindigkeit am Ende 
bzw. Anfang der Spuren als Variable eingehen. Fur die Berechnung der Verzogerungs ­
spuren wird ein Wert von 2 m/sec2 zugrundegelegt, so daf! sich fUr Neigungen von 0 % 
und Entwurfsgeschwindigkeiten von 120 km/h Langen von 216 m bei einer z·~al­

geschwindigkeit von 60 kmlh und 288 m bei einer Zielgeschw"ndigkeit von 0 km/h erge­
ben. Die entsprechenden Werte fur Beschleunigungsspuren betragen 338 bzw . 388 m. 
Die Langen werden von dem Punkt gemessen, an dem die Verziehung 1,50 m von der 
durchgehenden Fahrbahn abgeruckt ist. Sie enthalten demnach den grof!ten Teil der Ver ­
ziehungsstrecke . 
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4.4 Uindervergleich 

Vergleicht man die Entwurfsgrundsatze fur Ein- und Ausfahrten in den verschiedenen 
Landern, so fallen zunachst einige Gemeinsamkeiten auf. In alien betrachteten Landern 
warden Ein- und Ausfahrten immer an der rechten Seite der durchgehenden Fahrbahn 
angelegt (entsprechend linke Seite in den Landern mit Linksverkehr). Alle Richtlinien 
empfehlen, Ein- und Ausfahrten moglichst in geraden Abschnitten der durchgehenden 
Fahrbahn und in Bereichen mit geringer Langsneigung vorzusehen. Als besonders kritische 
Situationen warden angesehen: 

a) Einfahrten in engen Rechtskurven der durchgehenden Fahrbahn wegen der schwie­
rigen Sichtverhaltnisse (Linkskurven in Landern mit Linksverkehr) 

b) Ausfahrten in engen Linkskurven wegen der schwierigen OrienfJerung - die Aus­
fahrt ist dann unter Umstanden dominanter als die durchgehende Fahrbahn 
(Rechtskurven in Landern mit Linksverkehr). 

In den Richtlinien der Lander, die relativ hohe Verkehrsstarken auf den Autobahnen 
haben, sind die Entwurfsprinzipien "Spursubtrak1!'10n" und "Spuraddition" als Standard­
losung bei starken Ein- und Ausfahrtstromen aufgenommen. 

Einige Richtlinien machen Aussagen zu den empfohlenen Abstanden zwischen zwei 
Anschlur!stellen. Die Minimalabstande liegen etwa bei 1 km. Bei den Regelabstanden 
fallen die gror!en Werte in den franzosischen Empfehlungen auf (1 0 bis 30 km). 

Fur den Entwurf der Verbindungsrampen wird haufig auf die Richtlinien der Linientuhrung 
verwiesen. Hinsichtlich der minimal zulass·gen Radian warden jedoch in einigen Regelwer­
ken Aussagen gemacht. Es zeigt sich, daB in den deutschen Richtlinien m it R = 25 m die 
kleinsten Radian zugelassen sind <ve = 30 km/h). h den franzosischen und danischen 
Dokumenten wird R =40 m als Minima radius genannt und die niederlandischen erlauben 
sogar nur Mindestradien von 65 m bei einer zugehorigen Entwurfsgeschwindigkeit von 
ve=50 km/h. 

In alien Landern sollen Rampen in der Regal Standspuren oder ausreichend breite Fahrspu­
ren mit angrenzenden befestigten Banketten haben, urn eine Vorbeifahrt an einem liegen­
gebliebenen Fahrzeug zu ermoglichen. 
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EINFAHRT AUSFAHRT 

Fuhrungs- Unge der Unge der Fuhrungs- Unge der Unge der 

prinzip parallel en Verziehungs- prinzip parallel en Verziehungs 

Offnung strecke Offnung strecke 
(m) (m) (m) (m) 

Deutschland parallel 190 60 parallel 190 60 

Frankreich parallel 200 120 parallel11 >1000 250 
direkt - 150 

GroBbritannien parallel21 230 75 parallel11 200 75 
direkt21 - 205 direkt - 170 

Niederlande3 1 parallel 250 100 parallel 150 100 

Portugal direkt - 250 paralleJ11 >400 75 
direkt - 110 

Bel glen parallel 250 50 parallel 80 120 

lrland41 parallel 425 75 parallel 145 75 

ltalien51 

Danemark direkt - 200 direkt - 100 

Spanien61 parallel 340 (incl .) parallel 220 (incl.) 

1) bei zweispurigen Ausfahrtrampen 

2) in Abhangigkeit von der Belastung 

3) Werte fur v8 = 120 km/h 

4) Vorschriften fUr plangleiche Knotenpunkte, fUr p lanfreie Knoten an Autobahnen kommen die 

Richtlinien von GroBbritannien zur Anwendung 

5) es lagen nur Richtlinien fUr Stadtautobahnen vor 

6) v8 = 120 km/h, Ausgangs- bzw. Zielgeschwindigkeit 60 km/h 

Abb . 25: Einfahrten und Ausfahrten im Landervergleich 
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Bei der Ausgestaltung der Ein- und Ausfahrten ergeben sich deutlichere Unterschiede 
zwischen den Landern. Es lassen sich zwei Prinzipien bei der Trennung bzw. Zusammen­
tuhrung der Verkehrsstrome unterscheiden: 

A) Fuhrung auf parallelen Ein- und Ausfadelungsspuren 

B) Direkteinfahrten bzw. -ausfahrten oh ne parallele Fuhrung 

Aus der Obersicht wird deutlich, daB in den meisten Landern die Anlage van parallelen 
Spuren den Standard darstellt. Deutschland, die Niederlande, Belgian und Spanien setzen 
dieses Prinzip sowohl bei Einfahrten als auch bei Ausfahrten ein. In Frankreich und 
Gror!britannien ist die Paralleltuhrung bei der Einfahrt Standard, bei der Ausfahrt gilt dies 
jedoch nur fur zweispurige Rampen. In Portugal sehen die Richtlinien zwar keilformige 
Direkteinfahrten vor, nach Aussagen der Verwaltung warden in der Praxis dagegen grund­
satzlich parallele Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren angelegt. Deutlich abwei­
chende Vorstellungen werden in den Richtlinien van Danemark sichtbar. Dart stellt die 
keilformige Ein- und Ausfahrt die Regal dar. 

Die empfohlenen Langen van parallelen Beschleunigungsspuren liegen in der Regel 
zwischen 200 und 250 m. Einschlier!lich der Verziehungsstrecke liegen die Werte 
zwischen 250 m und 350 m. Lediglich die Empfehlung der irischen Richtlinien fal lt 
deutlich hoher aus. Wahrend in den anderen Landern in der Regel mit einem Beschleuni­
gungswert van 1m/sec2 gerechnet wird, betragt dieser in lrland nur 0,6 m/sec2 • 

Die Direkteinfahrten ohne parallele Beschleunigungsstreifen weisen Offnungen van 200 m 
in Gror!britannien und Danemark auf, wahrend sie in Portugal 250 m betragt. 

In Deutschland, Frankreich, Gror!britannien und den Niederlanden liegen die Einsatzgren ­
zen fur einspurige Einfahrten relativ eng beieinander. Danach wird fur Verkehrsstarken 
uber 1200 bis 1500 Kfz/h im einfahrenden Strom die Anlage van zweispurigen Einfahrten 
empfohlen. 

Die vorgeschlagenen Langen van parallelen Verzogerungsspuren an einspurigen Ausfahr ­
ten bewegen sich zwischen 1 50 und 200 m. Nur in Belgian liegt das Mar! mit 80 m 
deutlich niedriger. Einschlier!lich der Verziehungsstrecke liegen die Werte zwischen 200 m 
und 250 m. Bei den Langenempfehlungen fUr parallele Ausfadelsspuren van zweispurige•n 
Ausfahrten fallt der besonders gror!e Wert in den franzosischen Richtlinien auf. 

Bei den Direktausfahrten betragen die Langen der keilformigen Offnungen zwischen 1 00 
und 170 m. Die Abgangswinkel weisen Neigungen zwischen 1:25 und 1:30 auf. 

In einigen Richtlinien werden Angaben uber die Verzogerungswerte gemacht, die der Lan ­
genberechnung fur die Verzogerungsstrecken zugrundegelegt werden. Dabei wird 
uberwiegend van 0,8 m/sec2 fur Motorbremsen und 1,5 m /sec 2 fUr "richtiges" Bremsen 
ausgegangen. 



39 

5. Markierung und Beschilderung 
' 

Fahrbahnmarkierungen und Verkehrszeichen warden verwendet, um den Verkehr zu 
regeln, die Verkehrsteilnehmer zu warnen und optisch zu tuhren. Durch Markierungen und 
Verkehrszeichen warden Verhaltensregeln angeordnet. 

Die Austuhrungen von Markierungen und Beschilderungen variieren in den europaischen 
Landern z.T. sehr stark . So wird die Autobahn in Italian mit der Farbe grun beschildert, 
wahrend dies in den anderen Landern mit der Farbe blau geschieht. Markierungen sind 
zwar Oberwiegend wei13 (in Osterreich teilweise auch gelb), die Strichbreiten und das Ver­
haltnis Strich/LOcke differieren aber sehr stark in den verschiedenen Landern. 

Auf internationaler Ebene gab es schon Bemuhungen, eine Harmonisierung herbeizutuh­
ren. Hier sind das Obereinkommen Ober Strar!enverkehrszeichen von Wien 1968 [171 und 
das Protokoll Ober Strar!enmarkierungen von Genf 1970 [181 zu nennen. Die aktuellsten 
Bemuhungen finden sich in einem Aktionsprogramm fUr den Bereich der Strar!enverkehrs­
sicherheit wieder, in dem u.a. ein einheitliches Farbsystem zur Kennzeichnung der Auto­
bahnen angeregt wird [19]. In dem derzeit laufenden Prozer! der Entwicklung von 
"Europaischen technischen Spezifikationen" warden nur die Materialien genormt, d.h . die 
Markierungsmaterialien und die technischen Anforderungen an Verkehrszeichen (z.B. 
Leuchtdichte, Reflexionseingeschaften), jedoch nicht die Austuhrungsbestimmungen. 

Deutschland 

In Deutschland kommen die Richtlinien fUr die Markierung von Strar!en zur Anwendung 
[20], [21 ]. Fur die Beschilderung liefert die Strar!enverkehrsordnung die entsprechenden 
Vorschriften, daruberhinaus gibt es Richtlinien fur wegweisende Beschilderung auf Auto­
bahnen [221. 

An der knotenpunktfreien Strecke wird die Fahrbahnbegrenzung auf der Autobahn mit 
einem 0,30 m breiten durchgehenden Bre."ltstr"rch markiert. Die Fahrstrei'fenbegrenzung 
erfolgt mit 0,15 m breiten Leitlinien, die im Verhaltnis 6 m Strich/12 m Lucke aufgebracht 
warden. Richtungspfeile sind 7,5 m lang. Sie warden in Einfahrbereichen in der Regel 
nicht und in Ausfahrbereichen nur bei Fahrstreifensubtraktionen und Gabe lung en ange ­
wendet . 

An Ein - und Ausfahrten wird in den durchgehenden Fahrbahnen die auf der freien Strecke 
Obliche Markierung beibehalten. Zur Abgrenzung des durchgehenden Verkehrs von den 
Ein- und Ausfadelungsspuren wird eine unterbrochene Fahrbahnbegrenzung markiert (0,30 
m breit, 6 m Strich/6 m LOcke). In der Spitze zwischen durchgehender Fahrbahn und der 
Rampe wird eine Sperrflache markiert. 

Einfahrbereiche mit Fahrstreifenaddition warden durch eine einseit ige Fahrstreifenbegren ­
zung vom durchgehenden Verkehr getrennt . Damit soli verhindert warden, daB durchge ­
hender Verkehr in den Einfahrbereichen wegen des Rechtsfahrgebotes aut den aur!eren 
Einfadelungsstreifen wechselt und dadurch einfahrende Fahrzeuge behindert . 
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Abb. 26: Markierung von Ein • und Ausfahrten an deutschen Autobahnen 
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Die Beschilderung der Autobahn erfolgt in Deutschland generell in blau. Ein- und Ausfahr­
ten werden nach folgendem System beschildert: Der Kraftfahrer erhalt den ersten Hinweis 
aut eine Ausfahrt 1 000 m vorher durch eine Ankundigungstafel. Sie enthalt den Namen 
der Ausfahrt und die Entfernungsangabe. 500 m vor der Ausfahrt steht ein Vorwegwei ­
ser; er nennt wiederum den Namen der Ausfahrt und zusatzlich die nachsten Ziele der 
durchgehenden Strecke. Danach wird mit 3 Baken im Abstand von 300 m, 200 m und 
1 00 m aut die Ausfahrt aufmerksam gemacht. Am Beg inn der Ausfadelungsspur (nach 
AbschluB der Verziehung, jedoch nicht weiter als 180 m von der Trenninselspitze ent­
fernt) steht dann die Ausfahrttafel. Sie enthalt den Namen der Ausfahrt und weitere Ziele, 
die Ober die Ausfahrt erreicht warden konnen und weist mit einem Pfeil nach rechts. 
Hinter der lnselspitze steht abschlieBend noch ein Pfeilschild mit der Aufschrift 
"Ausfahrt". AuBerdem wird an der Trenninselspitze eine Leitplatte (rote/weiBe Schraffur) 
aufgestellt. Bei der Einfahrt in die Autobahn wird 500 m nach dem Ende der Einfadelungs­
spur eine Entfernungstafel aufgestellt, die die nachsten Ziele mit Kilometerangaben nennt. 
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Abb · 27: Regelbeschilderung einer AnschluRstelle ln Deutschland 
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Nach den neuen Richtlinien (se it, 1990) enthalten die AnkOndigungstafeln ein grafisches 
Ausfahrtsymbol. lm Bestand herrscht jedoch noch das alte Schild ohne dieses Symbol 
vor. Auf!erdem beabsichtigt das Ministerium, ein Numerierungssystem fUr Knotenpunkte 
und Anschlul3stellen auf den deutschen Autobahnen einzufOhren. Die Numerierung soli m·lt 
moglichst geringem Aufwand erfolgen, um keine zu grol3en Anderungen am Bestand vor­
nehmen zu mOssen. Die neuen Nummern werden zum einen auf den AnkOndigungstafeln 
( 1 000 m vorher) und zum anderen als Aufsatz auf den 300 m-Baken genannt . Die alten 
AnkOndigungstafeln und Warnbaken besitzen noch bis Ende 1995 GOitigkeit. 

Neben der beschriebenen Beschilderung werden nur in Ausnahmefallen weitere Verkehrs­
zeichen aufgestellt. Bei besonders engen Rampenradien erfolgt eine Geschwindigkeitsbe­
schrankung oder eine Warnung mit dem Gefahrzeichen "Kurve rechts". Bei Besonderhe"l­
ten in der Geometrie des Knotens werden Verkehrslenkungstafeln aufgestellt. Diese wei­
sen auf das Zusammentuhren von Verkehrsstromen bei Spuradditionen oder am Ende 
einer Fahrspur hin. 

OOO m OOOm OOOm 
Tafel 1 Tafel 2 Tafel 3 

~ ~ ~ ~ ~ ~ . ~ 4 ~ 4 ~ ' ~ 

r 1 I l 
OOOm OOOm OOOm OOOm 

Tafel 4 Tafel 4a Tafel Sa Tafel 5b 

Abb. 28: Verkehrslenkungstafeln an Knotenpunkten in Deutschland 
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Frankreich 

An der knotenpunktfreien Strecke wird die Fahrbahnbegrenzung auf der Autobahn mit 
einem 22,5 cm breiten, unterbrochenen Breitstrich markiert. Das Verhaltnis Strich/Lucke 
betragt 20/6 m. Damit soli dem Fahrer in Frankreich signalisiert werden, daB die Fahr­
bahnbegrenzung im Notfall fUr einen Halt auf der Standspur Oberfahrbar ist. Die Fahrstrei­
fenbegrenzung erfolgt mit 0,15 m breiten Leitlinien, die im Verhaltnis 3 m Strich/1 0 m 
LOcke aufgebracht werden. Die Linien zur Abgrenzung der Verzogerungs- und Beschleuni­
gungsstreifen werden sehr breit ausgefOhrt: sie sind 37,5 cm breit und weisen ein 
Strich/LOcke-Verhaltnis von 3,0/3,5 m auf. 

Die Beschilderung der Autobahn erfolgt in Frankreich in der Farbe blau. Es existiert ein 
Numerierungssystem der Knotenpunkte und AnschluBstellen. Tangiert eine Autobahn eine 
Stadt mit mehreren AnschluBstellen, werden diese Abfahrten in Form einer Sammelan­
kOndigung auf einem Vorwegweiser 2000 m vor der ersten erreichbaren AnschluBstelle 
der Stadtregion aufgefOhrt. Bei der Regelbeschilderung wird ebenfalls 2000 m vor der 
Ausfahrt die erste AnkOndigung aufgestellt. Hierauf befindet sich ein grafisches Aus­
fahrtsymbol und es wird die Nummer der Abfahrt genannt. Die nachste VorankOndigung 
befindet si eh 1 000 m vor der Ausfahrt. Sie enthalt wieder die Nummer der AnschluBstelle 
und wichtige Ziele, die Ober die Abfahrt zu erreichen sind. Dieses Schild wird an der Aus­
fahrtoffnung wiederholt, wobei die 1 000 m-Angabe durch einen Ausfahrtpfeil ersetzt 
wird. Gleichzeitig befindet sich auf dem Mittelstreifen eine Richtungsbestatigung, bei der 
in blau die nachsten Ziele genannt werden, die man bei der Fortsetzung der Fahrt erreicht. 
Baken werden nicht aufgestellt. Nach einer Autobahneinfahrt erfolgt eine Richtungsbesta­
tigung mit Kilometerangaben fUr die nachsten Ziele. 

In den Ausfahrten wird in der Regel eine abgestufte Geschwindigkeitsbeschrankung 
angeordnet. Sie beginnt mit 1 00 km/h am Anfang der Ausfahrt, danach wird die zulassige 
Geschwindigkeit auf 80 und 60 km/h beschrankt. 

Eine weitere Besonderheit auf der franzosischen Autobahn stellen die Abstandsmarkierun­
gen dar. Sie werden auf ausgewahlten Abschnitten in Form von gelben Winkeln auf der 
rechten Spur markiert. Erklarungstafeln empfehlen den Kraftfahrern, einen Abstand von 
zwei Winkeln zum vorausfahrenden Fahrzeug einzuhalten. 

GroBbritannien 

In GroBbritannien wird die Fahrbahnbegrenzung mit 0,20 m breiten durchgezogenen Linien 
markiert. Die Fahrstreifentrennung erfolgt mit 0,10 m breiten Leitlinien, die ein Verhaltnis 
von 2 m Strich und 7 m LOcke aufweisen. Die Trennung zwischen der durchgehenden 
Fahrbahn und Ein - bzw. Ausfadelungsspuren erfolgt mit 0,20 m breiten Markierungen die 
1 m lang sind und im Abstand von 1 m aufgebracht werden. 

Die britischen Autobahnen sind in blau beschildert. Es existiert ein Numerierungssystem, 
das die Knotenpunkte und AnschluBstellen einbezieht. Die Regelbeschilderung einer 
AnschluBstelle sieht die erste AnkOndigung 1 Meile vor der Ausfahrt vor. Eine zweite 
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Tafel steht % Meile vor der Ausfahrt und die dritte am Beginn der Ausfadelungsspur. Alle 
drei Tafeln enthalten die Nummer der Anschkl.l13stelle. Zusatzlich kOndigen 3 Baken im 
Abstand van jeweils 1 00 yards dlle Ausfahrt an . 

Fur die Ein- und Ausfahrten s"nd aktuelle Hinwe·ISe zur Beschilderung m it Verkehrslen­
kungstafeln ersch·~anen [231. Danach werden insbesondere Einfahrten ausfOhrlich mit 
Tafeln, die die Art der Zusammenfuhrung der Verkehrsstrome signalisleren, besch"lldert. 

In engen Schhilfenrampen wird die Beschilderung mit dem Gefahrenzeichen "Kurve" und 
einer Geschwindigkeitsbeschrankung empfohlen. Dabei soli innerhalb eines Knote ns nur 
eine Geschwindigkeitsbeschrankung ausgesprochen werden und nicht wie beispielsweise 
in Frankre"ICh stufenweise heruntergeregelt werden, da dieses Verfahren d"Je Fahrer verwir­
ren wurde. 

Niederlande 

An der knotenpunktfreien Strecke erfolgt die Markierung der Fahrbahnbegrenzung mit 
einer 0,20 m breiten durchgezogenen Linie. Die Fahrspuren werden mit 0,15 m breiten 
Leitlinien getrennt, die ein Strich/Lucke-Verhaltnis van 3/9 m aufweisen. Die Trennung der 
Ein- bzw. Ausfadelungsspuren und der durchgehenden Fahrbahn wird mit einer 0,45 m 
breiten Blockmarkierung vorgenommen, die im Verhaltnis 1 m Strich/3 m Lucke aufge­
bracht wird. Bei Spurbreiten van unter 3,0 m wird die Blockmarkierung schmaler ausge­
fOhrt (0,30 m). Am Anfang der Ausfadelungsspur wird die Verziehung mit einer 50 m 
langen Doppellinie vorbereitet. Die Ausfadelungsspuren erhalten in den Niederlanden stan­
dardmal3ig Pfeilmarkierungen. Die Pfe le sind 7,5 m lang und werden im Abstand van 30-
50 m aufgebracht. Die lnselspitze wird ncht mit ener Schraffur sondern mit einer flachi­
gen Einfarbung markiert. 

In den Niederlanden wird die Autobahn ebenfalls in blau beschildert. Auf die Ausfahrt wird 
schon 1200 m vorher mit einer ersten Ankundigungstafel hingewiesen. Sie enthalt einen 
Pfeil nach rechts und den Namen der Ausfahrt, ggfs. mehrere Zielorte. Diese Tafel wird 
600 m vor der Ausfahrt wiederholt. 300 m vor der Ausfahrt steht eine gleich greBe Tafel 
mit einem Geradeauspfeil und dem nachsten Ziel bei Fortsetzung der Fahrt. Am Beginn 
der Ausfadelungsspur steht dann noch einmal eine Ausfahrttafel. 

Die niederlandischen Richtlinien kennen ein eigenes Schild, das auf Einfahrten mit kurzen 
Einfadelungsspuren hinweist . Als sogenannte kurze Einfahrten gelten solche mit Langen 
unter 200 m . Das Schild wird am rechten Fahrbahnrand 1 00 bis 200 m vor de m Ende der 
Einfadelungsspur aufgestellt. 

Bei zweispurigen Einfahrten warden 100 bis 200 m vor der lnselspitze Verkehrslenkungs ­
tafeln aufgestellt, die auf die Art der Verflechtung hinweisen. 
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Portugal 

An der knotenpunktfreien Strecke erfolgt die Markierung der Fahrbahnbegrenzung mit 
einer 0,30 m breiten durchgezogenen Linie. Die Fahrspuren warden mit 0,15 m breiten 
Leitlinien getrennt, die ein Strich/Lucke-Verhaltnis von 8/20 m aufweisen. Die Trennung 
der Ein- bzw. Ausfadelungsspuren und der durchgehenden Fahrbahn wird mit einer 0,30 
m breiten Blockmarkierung vorgenommen, die im Verhaltnis 3 m Strich/4 m Lucke aufge­
bracht wird. 

In Portugal wird die Autobahn in blau beschildert. Es existiert ein Numerierungssystem fUr 
Knotenpunkte und Anschlu~stellen. Auf die Ausfahrt wird 2000 m vor der lnselspitze mit 
einer Ankundigungstafel hingewiesen. Diese wird 1000 m vor der lnselspitze wiederholt. 
Je nach Gestaltung der Ausfahrt befindet sich in einem Abstand von bis 350 m vor der 
lnselspitze dann die Ausfahrttafel; In Hohe der lnselspitze wird ein Pfeilschild aufgestellt. 
Bei den portugiesischen Ausfahrten werden ahnlich wie in Deutschland zur weiteren 
Unterstutzung der Beschilderung 3 Baken vorgesehen . Diese stehen jedoch in einem 
gro~eren Abstand vor der Ausfahrt, namlich 250, 500 und 750 m vor dem Beginn der 
Ausfahrtoffnung. Fur die Zielbestatigung wird 500 m hinter Einfahrt eine Bestatigungs­
tafel mit Kilometerangabe installiert. 

Belgian 

An der knotenpunktfreien Strecke wird die Fahrbahnbegrenzung mit 0,30 m breiten, 
durchgezogenen Linien markiert. Die Fahrstreifenbegrenzung erfolgt m'lt! 0,20 m breiten 
Leitlinien, die im Verhaltnis 2,5 m Strich/1 0 m Lucke aufgebracht werden. Die Trennung 
zwischen der durchgehenden Fahrbahn und den Verzogerungs- bzw. Beschleunigungsspu­
ren wird mit 0,30 m breiten unterbrochenen Linien markiert, die ein Strich/Lucke-Verhalt­
nis vom 1 m zu 1 ,5 m aufweisen. 

Die Beschilderung der Autobahn erfolgt in Belgian in der Farbe blau. Es existiert ein 
Numerierungssystem, das die Anschlu~stellen einbezieht- jedoch nicht die Autobahnkno­
tenpunkte und -dreiecke. Bei der Regelbeschilderung wird 1 500 m vor der Ausfahrt die 
erste Ankundigungstafel aufgestellt . Sie enthalt den Namen der Ausfahrt. In der Mitte der 
Fahrbahn steht 1000 m vor der Ausfahrt eine kleinere Tafel mit der Nummer der Aus ­
fahrt. Dann werden 800 m vor der Ausfahrt rechts am Fahrbahnrand eine Ankundigungs ­
tafel mit den Zielen, die uber die Ausfahrt zu erreichen sind, aufgestellt und in der Fahr­
bahnmitte nochmal eine Ankundigungstafel mit dem Namen der Ausfahrt. 500 m vor der 
Ausfahrt steht eine kleine Tafel mit der Nummer der Ausfahrt und einem horizontalen Pfeil 
nach rechts, wahrend dann am Beginn der Ausfadelungsspur eine ahnliche Tafel mit der 
Ausfahrtnummer und einem diagonalen Pfeil nach rechts steht . In de m Ausfahrtkei l wird 
schlieBiich noch ein Pfeilschild aufgestellt . 



46 

ltalien 

An der knotenpunktfreien Strecke wird die Fahrbahnbegrenzung mit 0,25 m breiten, 
durchgezogenen Linien markiert. Die Fahrstreifenbegrenzung erfolgt mit 0,15 m breiten 
Leitlinien, die im Verhaltnis 4,5 m Strich/7 ,5 m Lucke aufgebracht werden. Die Trennung 
zwischen der durchgehenden Fahrbahn und den Verzogerungs- bzw. Beschleunigungssp1U­
ren wird mit 0,25 m breiten unterbrochenen Linien markiert, die ein Strich/Lucke-Verhalt­
nis vom 3 m zu 3 m aufweisen. 

Als Besonderheit ist in ltalien eine Fahrbahnrandmarkierung zu nennen, die bei dichtem 
Nebel den Kraftfahrer vor dem Abkommen von der Fahrbahn warnen soli. In bestimmten 
Abstanden werden Kreise aufgebracht und die Empfehlung lautet: sind zwei Kreise sicht­
bar 60 km/h, ist nur einer sichtbar 40 km/h. Auf3erdem sind die Markierungen mit einer 
gewissen Erhohung ausgefUhrt, so daf3 beim Oberfahren eine leichte Vibration im Fahr­
zeug spurbar wird. 

Die Beschilderung der Autobahn erfolgt in ltalien in der Farbe grun. Die Vorankundigung 
einer Ausfahrt beginnt m it einer ersten Tafel 1000 m vor der Ausfahrt. Sie ist in Form 
eines Vorwegweisers gestaltet, d.h. sie enthalt nicht nur den Namen der Ausfahrt 
sondern auch das nachste Ziel, das der Kraftfahrer erreicht, wenn er nicht abfahrt. Dieses 
Schild wird in ahnlicher Form 700 m vor der Ausfahrt wiederholt. 500 m vorher wird dann 
eine Ausfahrttafel aufgestellt, die zunachst auf weif3em Grund den Namen der Ausfahrt 
angibt und darunter auf grunem Grund eine Liste von Zielen zeigt, welche uber die 
Ausfahrt zu erreichen sind. Vor dem Beginn der Abfahrt wird noch ein Portalwegweiser 
aufgestellt, der zum einen eine Tafel mit zwei Geradeauspfeilen und dem nachsten Zie l 
bei Fortsetzung der Fahrt sowie zum anderen eine Tafel mit einem Pfeil nach rechts und 
dem Namen der Ausfahrt tragt. Auf der lnselspitze befindet sich schlief31ich noch ein 
Ausfahrtpfeil. 

Dane mark 

Die Fahrbahnbegrenzung wird in Danemark m it einer durchgehenden 0,30 m breiten Linie 
markiert. Die Leitlinien sind 0,15 m breit und ha ben ein Verhaltnis von 5 m Strich/1 0 m 
Lucke. In den keilformigen Ausfahrten wird die Markierung mit 0,30 m breiten Linien vor ­
genommen, die ein Verhaltnis von 6 m Strich/6 m Lucke aufweisen. Die Einfahrtoff­
nungen dagegen erhalten nur hinter der lnselspitze 3 Blockmarkierungen, die restliche Fla ­
che der Einfahrtoffnung weist keine weitere Markierung zur Separation der durchgehen­
den Fahrbahn von der Einfahrt auf. 

Bei der Beschilderung der Autobahn kommen zwei Farben zum Einsatz: blau und grun . Es 
existiert ein Numerierungssystem fUr die Ausfahrten. Der erste Hinweis auf eine Ausfahrt 
erfolgt 1000 m vorher. Die Tafel enthalt in blau den Namen und die Nummer der Ausfahrt 
und in grun den Namen und die Nummer der darauf folgenden Ausfahrt. Weitere 
Ausfahrttafeln (in blau) befinden sich 500 m vor und am Beginn der Ausfahrt . Hinter den 
Einfahrten wird eine Bestatigungstafel aufgestellt, die in grun das nachste Ziel mit 
Kilometerangabe und in blau den Namen und die Nummer der nachsten Ausfahrt enthalt. 
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Eine Besonderheit stellt in Danemark ein Hinweisschild fur den durchgehenden Verkehr 
vor der Einfahrt dar. Es befindet sich 400 m vor der Einfahrtoffnung am rechten Rand der 
durchgehenden Fahrbahn und zeigt ein grafisches Symbol fur zwei zusammenflieBende 
Strome. 

Spanien 

An der knotenpunktfreien Strecke w"td die rechte Fahrbahnbegrenzung ahnlich wie in 
Frankreich mit einem unterbrochenen Strich markiert. Seine Breite betragt 20 cm; der 
Strich ist 20 m lang, die Lucke 4 m. Die Fahrstreifentrennung erfolgt mit 10 cm breiten 
Leitlinien, die im Verhaltnis 5 m Str"rch, 12 m Lucke aufgebracht werden. Die Linien zur 
Abgrenzung der Verzogerungs- und Beschleunigungsstreifen werden 40 cm breit ausge­
fUhrt und weisen e·n Strich/Lucke-Verhaltnis von 1m/1m auf. 

Die spanischen Autobahnen sind in blau beschildert. Es existiert ein Numerierungssystem, 
welches allerdings nur die Anschluf3stellen berucksichtigt und nicht die Knotenpunkte. Bei 
der Regelbeschilderung einer Ausfahrt wird 1 000 m vorher eine Tafel m it dem Namen der 
Ausfahrt, der Ausfahrtnummer und einem Pfeilsymbol aufgestellt. Diese Tafel wird 500 m 
vor der Ausfahrt wiederholt. Am Beginn der Ausfadelungsspur befindet sich dann e'.., ahn­
liches Schild allerdings als Oberkopftafel. Die spanischen Ausfahrten sind daruberhinaus 
mit Baken im Abstand von 300, 200 und 100 m vor dem Beginn der Verzogerungsspur 
beschildert. In der Ausfahrt selbst wird in der Regel die zulassige Geschwindigkeit stu­
fenweise van 1 00 auf 60 km/h heruntergeregelt. Bei der Beschilderung der Einfahrten falltt 
auf, daB in der Richtlinie die Aufstellung von Vorfahrtsschildern empfohlen wird: "Vorfahrt 
achten" in der Zufahrtsrampe und "Vorfahrt" neben der Hauptfahrbahn in Hohe der lnsel­
spitze. 
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Zusammenfassung 

Bei den Fahrbahnmarkierungen auf der freien Strecke ergeben sich gro~e Unterschiede in 
den untersuchten Uindern. Die Begrenzung der Fahrbahn erfolgt in der Regel mit einem 
durchgezogenen Breitstrich. Seine Breite variiert von 20 bis 30 cm. In Frankreich und 
Spanien wird die Markierung unterbrochen, urn die Oberfahrbarkeit zum Erreichen der 
Standspur zu verdeutlichen. 

Die Trennung der Fahrspuren erfolgt mit unterbrochenen Leitlinien. Die Breite dieser Linien 
betragt in der Regel 15 cm; sie sind in jedem Fall schmaler als die Fahrbahnbegrenzung. 
Bei den Strichlangen ergeben sich gro~e Spannweiten; wahrend haufig e·ltle Lange 
zwischen 2 und 3 m zum Einsatz kommt, sind die Striche in anderen Landern deutlich 
langer. Das Verhaltnis zwischen der Strichlange und der Lange der Lucke betragt bei den 
langen Strichen etwa 1 :2 und bei aen kurzen Strichen 1 :3 bis 1 :4. 

Die Trennung zwischen den Ein- bzw. Ausfadelspuren und der durchgehenden Fahrbahn 
erfolgt mit unterbrochenen Linien, die meistens genauso breit sind w·le die Fahrbahnbe ­
grenzungen an der freien Strecke, teilweise sind sie auch breiter. Die Ma~e liegen 
zwischen 20 und 45 cm. Die Strichlangen variieren zwischen 1 und 6 m; das Verhaltnis 
Strich/Lucke ist im Bereich der Ein- und Ausfadelspuren in der Regel 1 : 1 , nur in den 
Niederlanden betragt es 1:3. Damit ist das Strich/Lucke-Verhaltnis im Bereich der Ein- und 
Ausfahrten (nahezu) einheitlich gestaltet. 

A Is Markierungsbesonderheiten sind die flachig mark ierten In se lspitzen ln den Niederlan­
den (normalerweise als Schraffur), die Abstandswarnmarkierungen mit gelben Winkeln auf 
den franzosischen Autobahnen und die Nebelwarnmarkierungen in Italian zu nennen. Die 
"offene" Markierung der keilformigen Einfahrten in Danemark stellt eine Abweichung van 
alien anderen Landern dar. 
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FREIE STRECKE TRENNUNG IN DER 
EIN-/AUSFAHRT 

~ m I /I 
b3:j: c:::::::::::l b2:j: = c=:=:::J ==:::J c== 

c:::::::::::l? 
I 

b,:t I 

b, b2 I, 12 b3 13 14 

cm cm m m cm m m 

Deutschland 30 15 6 12 30 6 6 

Frankreich 22.511 15 3 10 37.5 3 3.5 

GroBbritannien 20 10 2 7 20 1 1 

Niederlande 20 15 3 9 45 1 3 

Portugal 30 15 8 20 30 3 4 

Belgien 30 20 2.5 10 30 1 1.5 

lrland21 

ltalien 25 15 4.5 7.5 25 3 3 

Danemark 30 15 5 10 30 6 6 

Spanien 2031 10 5 12 40 1 1 

1) unterbrochen im Verhaltnis 20 m Strich/6 m Liicke 
2) siehe GroBbritannien 
3) unterbrochen im Verhaltnis 20 m Strich/4 m Liicke 

Abb. 29: Autobahn-Markierungen im Undervergleich 
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I 
' 

FAR BE KNOTEN- STATIONEN DER 
DER PUN KT ANKONDIGUNGS- UNO 

SCHILDER NUMERIERUNG WEGWEISER-TAFELN 

I (in Meter vor dem Beginn 
der Ausfahrt) 

I Deutschland blau ja 1000 500 0 
I 
I 

Frankreich blau ja 2000 1000 0 

I GroBbritannlen blau ja 1600 800 0 

[ Niederlande blau nein 1200 600 300 0 

I 

Portugal blau ja 21 2000 1000 350 

I Belgien blau ja11 1500 800 500 0 

lrland31 

' I 

ltalien grun ne in 1000 700 500 0 

I 

Danemark blau/grun ja11 1000 500 0 

I 
I Spanien blau ja11 1000 500 0 

! 

1 ) nur AnschluBstellen. keine Autobahnknotenpunkte 
2) vor der lnselspitze 

I 

I 
3) siehe GroBbritannien 

Abb. 30: Autobahn -Beschilderungen im Landervergleich 
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Die Beschilderung der Autobahnep erfolgt in der Regel in der Farbe blau. Nur in Italian sind 
die Schilder grun. In sieben Uindern existiert ein Numerierungssytem der Knotenpunkte; in 
Belgian, Danemark und Spanien bezieht sich d~ses nur auf Anschluf3stellen - nicht auf 
Autobahnknotenpunkte. 

Bei der wegweisenden Beschilderung kommen Ankundigungs- Ltld Wegweisertafeln 
verschiedenster AusfUhrungen zum Einsatz. Die Regelbeschilderung einer Ausfahrt erfolgt 
mit 3 oder 4 Tafeln in unterschiedlichen Abstanden. In vier Landern wird die erste Ankun­
digungstafel 1 000 m vor der Ausfahrt aufgestellt. In den anderen Land ern erfolgt der 
erste Hinweis 1500 m vorher oder im Fall von Frankreich sogar schon 2000 m vorher. In 
Frankreich und Belgian werden zusatzlich Schilder auf dem Mittelstreifen aufgestellt. 

Eine Regelbeschilderung mit Geschwindigkeitsbeschrankungen in der Ausfahrt erfolgt nur 
in Frankreich. Die zulassige Geschwindigkeit wird von 1 00 uber 80 auf 60 km/h herunter­
geregelt. 

In den Einfahrten werden in einigen Landern Verkehrslenkungstafeln aufgestellt, die die 
Art der Stromzusammentuhrung ankundigen. 

In den Niederlanden gibt es ein eigenes Schild "Korte invoegstrook", das die Kraftfahrer 
auf eine Einfadelspur mit reduzierter Lange hinweist. 

In Danemark waist ein Schild 400 m vor der Einfahrt am rechten Rand der durchgehenden 
Fahrbahn auf die zusammenflief3enden Strome hin. 
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6. Verhaltensvorschriften 

In diesem Kapitel sollen die Verhaltensvorschriften an Ein- und Ausfahrten betrachtet 
warden. Dabei geht es nicht urn generelle Aspekte der Autobahnen wie die Zulassung be ­
stimmter Fahrzeugtypen oder die zulassige Hochstgeschwindigkeit. Zu diesen Fragen sind 
in dem Bericht von O'Cinneide [1 J bereits Ausfuhrungen gemacht warden. An dieser 
Stelle sollen nur d'e speziellen Aspekte des Ein- und Ausfahrens behandelt warden. lm 
Mittelpunkt steht die Frage des Einfahrens. Dort kann es passieren, daB ein Fahrer keine 
Lucke zum Einfade., find et und das Ende der Besch eunigungsspur erreicht. 1st es erlaubt, 
dann auf der Standspur weiterzufahren (sofern diese vorhanden ist) oder muB er anhalten, 
auf eine geeignete Lucke warten und aus dem Stand anfahren? AuBerdem interessiert die 
Frage, ob Fahrer auf der rechten Spur der durchgehenden Fahrbahn verpflichtet sind, ein­
fahrenden behilflich zu sein, indem sie auf die linke Spur wechseln (sofern diese frei ist). 

Nach dem europaischen Obereinkommen uber Verkehrszeichen und -regain gilt der Vor­
rang auf der durchgehenden Fahrbahn und es besteht keine Verpflichtung, den Fahrstrei­
fen zu wechseln, urn einem einfahrenden Fah rzeug ftlatz zu machen. Aul3erdem wird dort 
ausgetuhrt, daB Beschleunigungs- und Verzogerungsstreifen benutzt warden mussen, 
sofern sie vorhanden sind [17]. 

In Deutschland durfen Standspuren nur in Notfallen, jedoch nicht zur Weiterfahrt nach 
dem Ende des Beschleunigungsstreifens benutzt warden. Demnach gibt es keine andere 
Moglichkeit fUr einen Fahrer, als am Ende des Beschleunigungsstreifens anzuhalten und 
aus dem Stand anzufahren, falls er bis dahin keine Lucke gefunden hat. Fahrer auf der 
durchgehenden Fahrbahn haben in jedem Fall Vorfahrt und sind nicht verpflichtet, einfah­
renden Fahrzeugen durch einen Wechsel auf die Oberholspur behilflich zu sein [24]. 

Allerdings wird dieses Verhalten im Alltag haufig praktiziert. Dabei kann auch eine Rolle 
spielen, daB in den Verflechtungsstrecken von Autobahnknotenpunkten (Kieeblattform) 
das sogenannte ReiBverschluBverfahren ublich geworden ist, bei dem wechselseitig ein­
und ausfahrende Fahrzeuge den Spurwechsel vornehmen. Von einigen Fahrern wird dies 
wahrscheinlich auf die Situation der Einfahrt ubertragen. Nach dem StraBenverkehrsrecht 
der ehemaligen DDR war es verboten, den Fahrstreifen zu wechseln, urn einem einfadeln­
den Fahrzeug behilflich zu sein. Diese Bestimmung wurde jedoch nach der Vereinigung 
gestrichen. 

Neben der deutschen StraBenverkehrsordnung wurden die entsprechenden Regelwerke 
von Frankreich, GroBbritannien, den Niederlanden und Italian ausgewertet [25], [26], [27], 

[28] . Dort konnte nur eine Abweichung hinsichtlich des Verhaltens an Ein- und Ausfahrten 
gefunden warden. Sie betrifft Ita lien und besagt, daB die Kraftfahrer bei Stau die Stand ­
spur benutzen durfen, urn eine Ausfahrt zu erreichen . Diese Vorbeifahrt am Stau ist ab 
500 m vor der Ausfahrt (Vorankundigungstafel) erlaubt. 

In Danemark gilt jedoch eine gravierende Abweichung. Oort hat der Verkehr auf der 
durchgehenden Fahrbahn keinen Vorrang vor dem einfahrenden Verkehr. An den Einfahr ­
ten muB slch demnach der durchgehende und der einfahrende Verkehr verflechten, wobei 
derjenige Vorfahrt hat, der sich in dem keilformigen Verflechtungsbereich waiter vorne 
befindet. 
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7. Verkehrssicherheit 

In diesem Kapitel soli die Frage geklart warden, welche Relevanz die Anschlul3ste lien fOr 
die Verkehrssicherheit besitzen. Dazu wurde zum einen die entsprechende Literatur aus­
gewertet und zum anderen eine eigene Unfallanalyse an 8 ausgewahlten Ansch k!J13stellen 
d urchgefOhrt. 

7.1 Literaturanalyse 

Eine der ersten w~htigen Forschungsarbelten zum Thema Verkehrssicherheit an Auto­
bahnknotenpunkten in Deutschland wurde 1969 von Bitzl vorgelegt [30]. Der Auter hatte 
sich zwei Ziele gesetzt: a) den Ein.flul3 der Knotenpunkte im Autobahnnetz und b) den Ein­
flul3 der planerischen Gesta ~ung der Autobahnknoten auf die Verkehrssicherheit zu 
erforschen. Zu diesem Ze'ltpunkt exisferten in Deutschland Knoten alterer Bauart ohne 
parallel a Beschleunigungs- bzw. Verzogerungsspuren ne ben Knoten neuerer Bauart, die 
derartige Spuren schon besal3en. 

Bei diesen ersten Forschungsarbeiten wurden bereits grundsatZiiche Probleme bei der 
Analyse des Unfallgeschehens an Knotenpunkten deutlich, die b~ heute ihre Bedeutung 
nicht verloren haben. Diese Probleme betreffen zunachst die genaue Lokalisierung des 
Unfalls und seine Zuordnung zu dem konfliktauslosenden Fahrmanover. Aus den Angaben 
der Polizeiprotokolle ist haufig nicht ersichtlich, ob s\!:h der Unfa111 auf der durchgehenden 
Fahrbahn, auf der Ein- bzw. Ausfadelspur oder in der Rampe ereignet hat . Ebenso unge­
klart bleibt haufig, ob ein Unfall ursachlich mit dem Ein- oder Ausfahrmanover zu tun hatte 
. Aus diesen GrOnden wird in der Literatur seit Ober 20 Jahren auf die Bedeutung von 
ortlichen Einzeluntersuchungen mit Hilfe von Kollisionsdiagrammen hingewiesen. 

Der zweite Problembereich bezieht sich auf die Berechnung relativer Unfa1bahlen. 
Wahrend an der Strecke die Verkehrsstarke als Exposuremal3 naheliegt, stellt sich bei Ein­
fahrten die Frage, ob die Verkehrsstarke der durchgehenden Fahrbahn, die Verkehrsstarke 
des einfahrenden Stroms oder eine Kombination der beiden Grol3en die sinnvollste 
Bezugsgro13e darstellt. Da in den verschiedenen Forschungsarbeiten unterschiedliche 
Ansatze gewahlt wurden, sind die Ergebnisse oft nicht vergleichbar. 

Bitzl untersuchte uber 400 km Autobahnstrecke und analysierte Ober 20 000 Unfalle. FOr 
die ersten Analysen wurden 71 Knotenbereiche den Streckenabschnitten gegenOber­
gestellt . Dabei ergab sich, daB 22 % der Unfalle an Knotenpunkten passierten, 78 % auf 
den dazwischenliegenden Streckenabschnitten. FOr die Unfalle mit LKW-Beteiligung lag 
der Anteil der Knotenpunktsunfalle sogar bei 29 %. 

Danach wurden die Unfalle an den Knotenpunkten el'ler genaue ren Auswertung zuge ­
fOhrt. Diese Analysen umfal3ten die Unfalle von 25 Knotenpunkten Ober einen Zeitraum 
von 5 Jahren. Sie zeigten, daB Ober die Halfte aller Unfalle vom Typ "Autfahrunfall" slnd . 
Die Auswertung der Unfallorte ergab folgende Verte:lung fur d"e verschiedenen Bereiche 
eines Knotenpunkts: 
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48 % im Einfahrbereich 
22 % im Ausfahrbereich 

Auf den Rampen passierten nur etwa 2 % der Unfalle, die anderen verteilten sich auf die 
Verflechtungsstrecken und die Einmundung in die untergeordnete Straf3e. Damit we'ISen 
die Einfahrbereiche eine doppelt so hohe Unfallbelastung auf wie die Ausfahrbereiche. 

Fur die Unfallhaufigkeit im Bereich der Einfahrrampen besaB der Kurvenradius keinen sta­
tistisch gesicherten EinfluB. 

Fur den Einfahrbereich an der Hauptfahrbahn genugte ein linearer Ansatz der Verkehrs­
starken der verflechtenden Strome, urn die jahrliche Unfallzahl zu erklaren: 

U =-0,98 + 0,77xA + 2,2.1xB (r=0,73) 

U = Unfalle pro Jahr 
A= durchschnittliche jahrliche Verkehrsmenge einer Fahrtrichtung abzuglich 

des Einfahrverkehrs mal 1 o-6 
B = durchschnittliche jahrliche Verkehrsmenge des Einfahrverkehrs mal 1 o-6 

Die Auswertungen hinsichtlich der baulichen Gestaltung ergaben, daB die Einfahrten mit 
paralleler Beschleunigungsspur erheblich weniger Unfalle aufwiesen als die keilform·rgen 
Direkteinfahrten. Die mittlere Unfallschwere betrug dort nur 60 % bezogen auf den Wert 
der Direkteinfahrten. 

Auch bei den Ausfahrten zeigten sich deutliche Vorteile von parallelen Verzogerungs­
spuren. An den keilformigen Direktausfahrten ergaben sich etwa doppelt so schwere 
Unfallfolgen wie an Ausfahrten mit parallel er Ausfadelungsspur oder Spursubtraktion . 

Die Auswertung der Unfalldiagramme zeigte, daB sich an Ausfahrten mit paralleler Verzo­
gerungsspur keine Unfalle im unmittelbaren Ausfahrbereich ereigneten. Dagegen wurden 
Kollisionen m it der lnselspitze und das Abkommen von der Rampe nach links registriert . 
Bei den keilformigen Ausfahrten traten Unfalle im Ausfahrbere'ICh durch Fahrweguber­
schneidungen beim Ausfadelungsvorgang auf. 

Die Unfallanalysen zeigen damit insgesamt die positive Wirkung von parallelen Beschleu ­
nigungs- und Verzogerungspuren auf die Verkehrssicherheit. 

AusschlieBiich mit den Einfahrten in Autobahnknotenpunkten (keine AnschluBstellen) 
befaBt sich eine Forschungsarbeit von Trapp [461. Er untersuchte das Unfallgeschehen an 
den Einfahrten von 8 Knotenpunkten zwischen 1970 und 1974 . Zu diesem Zeitpunkt 
existierten in den Knotenpunkten noch Direkteinfahrten von der Schleifen- bzw. Tangen ­
tenrampe in die Parallelfahrbahn; bei den Einfahrten in die Hauptfahrbahn existierten noch 
zweispurige Einfahrrampen, bei denen eine Spur direkt auf die Hauptfahrbahn fOhrte. 
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Schleife 

Abb. 31: Direkteinfahrten alterer Bauart in Deutschland 

Die Unfallanalysen zeigten zunachst die besondere Bedeutung der Einfahrbereiche; die 
Unfalle verteilten sich folgendermaf3en: 

63 % in Einfahrten 
13 % in Ausfahrten 
24 % in Rampen 

Von den Einfahrunfallen ereigneten sich die meisten beim Obergang von der Schleife in die 
Parallelfahrbahn (43 %). Hier spielen die grof3ere Langsneigung und die Kurvenradien der 
Rampe sowie die schwierigeren Sichtverhaltnisse eine entscheidende Rolle. Auf die Ein ­
fahrten von der Tangentenrampe in die Parallelfahrbahn entfielen 27 % der Unfalle und 
aut die Einfahrt der Parallelfahrbahn in die Hauptfahrbahn 30 %. 

lnsgesamt 59 % der Unfalle waren Auffahrunfalle. 

An einigen Knotenpunkten wurden die Einfahrten nach neueren Erkenntnissen ummarkiert . 
Dabei wurde in der Parallelfahrbahn eine Spur eingezogen, so daf3 diese nun parallel mit 
der Schleifenrampe zusammengetuhrt werden konnte . Bei den Einfahrten in die Haupt ­
fahrbahn wurde in der Rampe ebenfalls eine Spur eingezogen, so daf3 eine Fuhrung mit 
paralleler Einfadelungsspur moglich wurde . 
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Schleife 

Abb. 32: Einfahrten nach der Ummarkierung 

Vorher-Nachher-Vergleiche des Untallgeschehens zeigten, daB die Untallrate bei den 
Rampeneintahrten durch die Ummarkierung im Mittel aut 1/8 des Ausgangswertes redu­
ziert werden konnte. Auch bei den neu gestalteten Eintahrten in die Haupttahrbahn erga­
ben sich Abnahmen, obwohl diese Eintahrten schon vorher eine hohere Sicherheit hatten 
als die Rampeneintahrten. 

Die Autoren der Forschungsarbeit torderten, daB a lie Eintahrspure n in eine Einta delungs­
spur auslauten mussen oder als Spuraddition weiterzutuhren sind. In die deutschen Richt ­
linien wurden darauthin keine Eintahrten mehr mit Direkteintahrbereichen autgenommen 
(siehe Kap. 4). 

Ebentalls mit Autobahneintahrten beschaftigt sich eine Untersuchung von Knotlacher aus 
dem Jahr 1982 [41 ]. Er analysierte Untalldaten von Autobahnknoten in Deutschland aus 
den Jahren 1955 bis 1972. Daruberhinaus wurden Untallerhebungen bei den Autobahn ­
polizeidienststellen fUr die Jahre 1970 bis 1972 durchgetuhrt sowie eigene Verhalltens ­
beobachtungen durchgetuhrt . Es wurden Eintahrten m it und oh ne Besch leunltgungsspur 
verglichen; die Einfahrten mit einer solchen Spur hatten urn etwa 45 % reduzierte Unfall­
raten. Dieser positive Effekt macht sich nicht nur im unmittelbaren Einmundungsbereich 
bemerkbar sondern auch auf der Hauptfahrbahn nach dem Ende der Beschleunigungsspur. 
Es konnten keine signifikanten Zusammenhange zwischen einzelnen Trassierungselemen ­
ten und dem Unfallgeschehen gefunden werden. Allerdings erg a ben sich Hinweise darauf, 
daB ortsunkundige Fahrer einen hoheren Anteil an den Untallen hatten, die an Einfahrten 
mit ungewohnlicher Trassierung registriert wurden. 

Die Verhaltensbeobachtungen zeigten, daB der groBte Teil der Fahrer in einem Bereich 
von 40 bis 120 m nach der lnselspitze eintadelte. Bei steigender Verkehrsstarke aut der 
durchgehenden Fahrbahn verschob sich der Bereich zum Ende der Einfadelungsspur . 
Knoflacher pladiert fUr 250 bis 350 m lange Beschleunigungsspuren, wobei an deren 
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Beginn nur eine kurze Sperrflache oder durchgezogene Markierung angebracht werden 
sollte, um den Fahrern ein fruhzeitiges Einfadeln zu ermoglichen . Als ideale Einfahr ­
geschwindigkeit gab er 75-90 kmlh an. Die Unfallanalysen gaben keine Anhaltspunkte fur 
eine Forderung nach einer Beleuchtung von Einfahrten. 

Einen etwas tieferen Einblick in den Unfallhergang geben Untersuchungen von Schnull und 
Kockelke [39]. Sie beziehen sich zwar auf Knotenpunkte an zweispurigen StraBen, liefern 
jedoch detaillierte lnformationen, da die Unfalldiagramme einzeln analysiert wurden. Sie 
bestatigen zunachst Ergebnisse anderer Untersuchungen, wonach die Einfahrten proble­
matischer als die Ausfahrten sind; dort ereigneten sich fast doppelt so viele Unfalle. In 
den Einfahrten dominiert der Auffahrunfall, die Einzelanalysen zeigten nun, wie diese 
zustandekommen. Bei Einmundungswinkeln von 10 bis 25 gon - einem Berelch, bei de m 
die Sichtverhaltnisse besonders ungunstig sind - geschahen die Unfalle, wenn sich die 
Fahrer in Hohe der lnselspitze umsahen, um ausreichende lnformationen uber den bevor­
rechtigten Verkehrsstrom zu erhalten. Die Haufigkeit derartiger Unfalle verringerte sich 
auch dann nicht wesentlich, wenn eine Einfadelungsspur vorhanden war. 

UnUille vom Typ "Einfahrfehler" ereigneten si eh fast ausschlieBiich an Einfahrten oh ne 
Einfadelungsspur und hatten meist schwere Folgen. 

In den Ausfahrten passierten haufig Unfalle durch Abkommen vor der Fahrbahn im Bereich 
der lnselspitze. Hier wurden als Ursachen uberhohte Geschwindigkeiten in Verbindung mit 
zu kurzen Ausfahrtoffnungen vermutet. 

In einer Forschungsarbeit von Jeuken und Trapp wurden die Auswirkungen einer einseiti­
gen Fahrstreifenbegrenzung an Einfahrten untersucht [34]. 

--~-~- -- _-_-- _ __,___ - - -------==.:.~-
~ SO m _.•11-• ---- - 2SO m \SO m ------.j 

Abb. 33: Einseitige Fahrstreifenbegrenzung n Hohe der Einfahrt 

Diese Art von Markierung verbietet den Fahrstreifenwechsel vom Uberhol- auf den Fahr ­
streifen lm Bereich der Einfahrt. Daraus ist zu folgern: 
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a) Vermeidung der sonst moglichen gleichzeitigen Belegung des Fahrstreifens von 
Fahrzeugen des Oberholstreifens und des Einfadelungsstreifens. 

b) Vermehrung bzw. VergroBerung der Einfahrlucken. 

Es wurden 5 Einfahrten in der beschriebenen Art ummarkiert. Mit Vorher-Nachher-Unter­
suchungen zum Fahrverhalten, den Geschwindigkeiten und dem Unfallgeschehen wurden 
die Auswirkungen untersucht. Als kritischer Wechsel vom Oberhol- zum Fahrstreifen 
wurden alle Wechsel gewertet, bei denen sich ein anderes Fahrzeug auf dem Einfa­
delungsstreifen befand. 

Die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchungen waren folgende: 

Die Geschwindigkeiten auf der durchgehenden Fahrbahn sinken um etwa 5 km/h. 

Die Fahrstreifenwechsel nach links nehmen deutlich zu (46 %). 

Die Fahrstreifenwechsel nach rechts nehmen deutlich ab (50 %). Sie gehen nicht 
gegen Null, d.h. das Verbot wird von einer Vielzahl der Fahrer nicht befolgt. 

Auch die Zahl der kritischen Fahrstreifenwechsel nach rechts nimmt um die Halfte 
ab. 

Die Unfallanalysen fUr den Zeitraum vor der Ummarkierung (3 Jahre, 129 Unfalle) 
ergaben, daB sich kein einziger Unfall ereignet hatte, der auf eine gleichze'ltige 
Belegung der Fahrspur zuruckzuflihren ist. Eine Untersuchung fUr den Nachherzeit­
raum wurde nicht durchgeflihrt. 

Die Autoren empfehlen aufgrund der Untersuchungsergebnisse keine generelle Anwen­
dung der einseitigen Fahrstreifenbegrenzung, da die kritischen Fahrstreifenwechsel selten 
waren, die Markierung eher schlecht akzeptiert wurde und eine Verbesserung der 
Unfallsituation und der Zeitluckenverteilung nicht zu erwarten war. 

Ende der 1970er Jahre ging die Bundesanstalt fur StraBenwesen in einer umfangreichen 
Untersuchung dam Problem von Falschfahrten (Wrong-Way Driving) auf deutschen Auto­
bahnen nach [29]. Dabei sollten die Haufigkeit, die Ursachen und das Unfallrisiko bei 
Falschfahrten analysiert warden. Samtliche Autobahndienststellen meldeten 2 Jahre lange 
alle Falschfahrten, die beobachtet oder angezeigt wurden. Fur das Jahr 1978 wurde die 
amtliche Unfallstatistik ausgewertet und zwei soziologisch-psychologische Gutachten 
wurden in Auftrag gegeben. Folgende Ergebnisse sind von Bedeutung·. 

1) Falschfahrten sind seltene Ereignisse, den ungefahr 2 Millionen "richtigen" Fahrten 
pro Tag standen 1978 knapp 5 Falschfahrten pro Tag gegenuber. 

2) Fast die Halfte aller Falschfahrten wurde durch falsches Ausfahren (z.B . von der 
Hauptfahrbahn in die Einfahrrampe anstatt in die Ausfahrrampe) und durch uner ­
laubtes Wenden ausgelost. Falsches Einfahren in die Autobahn durch Uber­
wechseln von der Einfahr- in die Ausfahrrampe spielt eine geringe Bedeutung . 
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3) In 7 % der bekannt gewor~enen Falschtahrten kam es zu einem Untall. Die mittlere 
Untallschwere war dabei deutlich hoher als bei anderen Autobahnuntallen. 

4) Nachts ist das Untallrisiko erheblich hoher; altere Fahrer sind uberdurchschnittlich 
hautig beteiligt; jeder dritte Fahrer stand unter AlkoholeintluB. 

5) Falschtahrten werden uberwiegend durch Orientierungsverlust ausgelost. 
"BewuBte" Falschtahrten ertolgen zum Ausgleich eines vorangegangenen Fehlers. 

Die Autoren der Studie geben aut der Grundlage der Untersuchungsergebnisse zahlreiche 
MaBnahmenvorschlage zur Vermeidung von Falschtahrten an. Neben den Verbesserungs­
vorschlagen bei der Autklarung und Ausbildung der Krattfahrer sowie beim Rundtunk­
Warnsystem beziehen sich viele MaBnahmen aut die Markierung und Beschilderung. Von 
diesen Vorschlagen ist beispielsweise die Verbesserung der Beschilderung im Gegenver­
kehrsbereich der Rampen in den letzten Jahren in groBem Umtang umgesetzt worden. Die 
Verlangerung der durchgezogenen Linie im Eintahrbereich ist ebentalls hautig durchgetuhrt 
worden. Als Variante kam auch die Markierung eines Doppelstrichs zur Anwendung 
(Hessen). Daruberhinaus haben die Vorschlage Eingang in die Richtlinien tor die Beschilde­
rung und Markierung von Autobahnen getunden. 

In den englischen Richtlinien warden Ergebnisse von Verkehrssicherheitsuntersuchungen 
bei der Diskussion der Entwurtselemente genannt [10]. Die wichtigsten betretten eine 
Untersuchung an Ein- und Austadelungsspuren und eine an Schleitenrampen. Bei der 
ersten Arbeit wurden Untalle an 53 Knoten zwischen 1979 und 1981 ausgewertet. Es 
handelte sich um 3-spurige und 2-spurige Fahrbahnen sowie um 3-spurige Fahrbahnen mit 
Spursubtraktion. An den Ein- und Austahrten der 2-spurigen Richtungstahrbahnen ergaben 
sich hohere Untallraten als an 3-spurigen. Die Austahrten mit Spursubtraktion tielen durch 
eine hohere Untallschwere aut. Es wurde der SchluB gezogen, daB in diesen Austahrten 
eine deutlichere Beschilderung notwendig sei (z.B. mit Portalwegweisern). 

Die zweite Studie beschattigte sich mit Schleitenrampen. In den Jahren 1974 bis 1978 
wurden 88 Rampen von Autobahnen und anderen SchnellstraBen untersucht. Die Rampen 
hatten Radien zwischen 15 und 75 m und Langen zwischen 40 und 350 m. Die Auswer ­
tungen ergaben, daB Schleitenrampen 5mal hohere Untallraten autwiesen als die 
Streckenabschnitte. Die Untallschwere lag dabei in Autobahnschleitenrampen hoher als in 
Schleitenrampen anderer SchnellstraBen. Folgende Vorschlage tor die sichere Gestaltung 
von Schleitenrampen mit engen Radien wurden gegeben·. 

Freihalten der Sichttelder 

Geschwindigkeitsbeschrankungen, Verkehrsze1chen "Kurve" und Schratturen 

Leitplanken in den AuBenkurven 

bauliche Trennung in Bereichen mit Gegenverkehr 

Beleuchtung. 
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Die Unfallforschungen an Knotenpunkten in GroBbritannien sollen weitergefUhrt werden. 

AbschlieBend soli noch eine amerikanische Studie angesprochen werden, die den Zusam­
menhang zwischen der Uinge von Beschleunigungs- bzw. Verzogerungsspuren und der 
Unfallrate untersucht [32]. Dazu wurden die Unfalldaten aus 20 amerikanischen Staaten 
fur die Jahre 1959 bis 1965 ausgewertet. Es wurden Unfallraten (Unfalle pro 1 00x1 0 6 

Fahrzeuge) berechnet und diese den Spurlangen sowie den Prozentanteilen des ein- bzw. 
ausfahrenden Verkehrs gegenubergestellt. 

500 ~Merging or Diverging Volume 
(Percent of Hainline Volume) 

> 10 

Ac:ce lera t ion 
400 Lane 

,... .. .. ... 
u 8-9 ·9 ... 

.g 300 
> 
c 
0 ... ... 6-7.9 ... ... 
2: 

0 200 
2 .. .. 
"" • .. 
c .. .., 

lOO ... 
u 
.!;! -... 
0 .. .. .., 
E 0 " c .. .. > 10 

~ Deceleration .. Lane c 8-9 ·9 .. 200 .., ... 
u 
~ 

lOO 

2~.9 -::::::::::::::::-----------------== < 2 -

Length of Speed Change Lane (Feet) 

Abb. 34: Ergebnisse einer amerikanischen Studie 

Die Ergebnisse zeigen, daB langere Beschleunigungs - bzw . Verzogerungsspuren positive 
Auswirkungen auf die Unfallrate ha ben . Die Effekte sind bei Einfahrten starker als bei 
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Ausfahrten. Aur!erdem wird der EinfluB der Verkehrsstarke im ein- bzw. ausfahrenden 
Strom deutlich. Je hoher der Anteil ein- bzw. ausfahrender Fahrzeuge am durchgehenden 
Verkehr ist, desto hoher liegen die Unfallraten. Oamit wird zum AbschluB der Bespre­
chung von Forschungsergebnissen nochmals in einer sehr anschaulichen Oarstellung deut­
lich, welche positiven Effekte auf die Verkehrssicherheit ausreichend langen Beschleuni­
gungs- und Verzogerungsspuren zugesprochen werden. 

7.2 Eigene Analysen 

Um die Erkenntnisse der Literaturrecherche zur Verkehrssicherheit mit vertieften und 
aktuellen Oetailanalysen zu erganzen, wurden an 8 ausgewahlten AnschluBstellen in 
Nordrhein-Westfalen eigene Unfallauswertungen durchgefUhrt. Bei den 8 AnschluBstellen 
handelt es sich in 3 Fallen um 6-spurige Autobahnen und in den anderen 5 Fallen um 4-
spurige. Zwei AnschluBstellen weisen Ein- und Ausfahrten mit Trassierungselementen 
unterhalb des Standards auf, zwei andere waren erst weniger als 5 Jahre alt und entspre­
chend richtliniengerecht ausgebaut. Eine AnschluBstelle liegt in topografisch schwierigem 
Gelande. 

Von dem zustandigen Autobahnamt wurden Lageplane der AnschluBstellen im MaBstab 
1 :1 000 zur Verfugung gestellt, a us denen die geometrischen EntwurfsgroBen abge lesen 
werden konnen. Die Autobahnpolizeidienststelle der betreffenden Region lieferte fur die 
Jahre 1990 bis 1992 die Oaten aller registrierten Unfalle im Bereich der AnschluBstelle. 
Bei den Mitarbeitern beider lnstitutionen mochte ich mich an dieser Stelle fUr die Unter· 
stUtzung und die interessanten lnformationen aus der Praxis bedanken. 

Die ausgewerteten Oaten beziehen sich auf Unfalle mit schwerem Sachschaden (uber 
4000 OM bei einem der Beteiligten) und/oder Personenschaden. Sogenannte Bagatell­
unfalle standen als Zusatzinformation fUr die ersten 9 Monate des Jahres 1993 zur VerfU­
gung. Die Datenlisten enthielten u.a. die Unfallschwere, den Unfalltyp, die Ursachen und 
die Beteiligten. Es wurden Unfalle im Bereich der Ein- und Ausfadelungsspuren und in den 
Rampen betrachtet. 

An den 8 AnschluBstellen ereigneten sich in den 3 betrachteten Jahren insgesamt 295 
Unfalle; 1 25 davon waren mit Personenschaden verbunden. Fur die Auswertungen inter­
essierte nun besonders, wieviele Unfalle beim Ein - und Ausfadeln passierten und ob es 
einen Zusammenhang m it der Gestaltung der Ein- bzw. Ausfahrt gibt. Oa nicht die einzel­
nen Kollisionsdiagramme ausgewertet werden konnten, blieb nur der Weg uber die Ursa­
chenklassifizierung. Der deutsche Unfallursachenkatalog kennt Ursachenbezeichnungen, 
die in Kombination mit dem Unfalltyp und der Lokalisierung des Unfalls eindeutig aut 
Unfalle beim Ein - und Ausfahren hindeuten (Fehlerhaftes Wechseln des Fahrstreifens oder 
Nichtbeachtung des Reir!verschlur!verfahrens, Nlchtbeachten der Vorfahrt des durch­
gehenden Verkehrs auf Autobahnen, starkes Bremsen des Vorausfahrenden ohne zwin ­
genden Grund). Anhand dieser Kriterien wurden Unfalle eindeutig dem Typ "Ein ­
/Ausfadelunfall" zugeordnet. Dabei warden vermutlich Ausfahrunfalle etwas weniger 
berucksichtigt, da diese haufig "ungenugenden Sicherheitsabstand" als Ursache haben. 
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Unfalle mit schwerem Sachschaden 
und/oder Personenschaden 

1990-1992 

absolut relativ 

Alleinunfalle 59 20% 

Unfalle im Ungsverkehr (Auf- 154 52% 
fahrunfall, Oberholen, etc) 

Unfalle beim Ein- oder Ausfadeln 48 16% 

Wild oder Hindernis auf der 18 6% 
Fahrbahn, Oberladung, etc. 

Sonstige 16 5% 

Sum me 295 100% 

Abb. 35: Unfalle an 8 AnschluBstellen, eigene Analysen 

Die Auswertungen zeigen, daB die Halfte der Unfalle in den Anschlullstellen als Auffahr­
oder Oberholunfalle passierten. Die anderen Unfalle verteilen sich auf Alleinunfalle 
(Abkommen von der Fahrbahn) und Unfalle beim Ein- und Ausfadeln. Ober 1 0 % der 
Unfalle haben mit verlorener Ladung, Wild auf der Fahrbahn oder technischen Mangeln der 
Fahrzeuge zu tun bzw. wurden von der Polizei keinem Unfalltyp zugeordnet. Von den Ein­
und Ausfadelunfallen ereignete sich der deutlich grollte Teil beim Einfadeln (85 %). 



AnschluBstelle Unge Ein-/Aus- Mindestradius 

fAdelspur in (m) Rampe in (m) 

Nr Name Spuren Skizze Kfz/Tag 

1 K6nrgsforst (A3) 6 -<Lr 58.000 il!: 250 il!: 50 

2 Siebengebirge (A3) 6 ~ 54.000 il!: 250 il!: 50 

3 Eschweiler (A4) 4 ~ 55.000 < 100 il!: 50 

~ 
4 Weisweiler (A4) 4 ~ 55.000 < 100/•200 <50 

- .J"-
5 Bu.l (A4) 4 ~ 54.000 il!: 250 il!: 50 

~ 
6 Klettenberg (A4) 6 ~ 80.000 il!: 250 il!: 50 

7 Gummersbach (A4) 4 JPf 40.000 il!: 250 il!: 50 

8 Bergheim (A61) 4 ~ 33.000 il!: 250 il!: 50 

Mitte·IWert uber alle Stellen 

Abb. 36 : Unfallgeschehen und Ausbaustandard an 8 ausgewiihlten AnschluBstellen 

Unflille 

pro Jahr 

Allein 

11 35% 

11 41% 

24 4% 

15 16% 

7 18% 

9 15% 

8 48% 

2 57% 

11 23% 

Unfalltyp 

Ungs- Ein-

verkehr /Ausflldeln 

38% 27% 

56% 3% 

78% 18% 

47% 36% 

68% 14% 

65% 19% 

48% 4% 

43% O% 

59% 19% 
--- -~-

0\ 
w 
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Betrachtet man die 8 Anschluf3stellen im einzelnen, so ergibt sich ein Zusammenhang 
zwischen dem Unfallgeschehen und dem Ausbaustandard. In der Tabella ist die Gesamt ­
zahl der schweren Unfalle pro Jahr genannt und fur die relevanten Unfalltypen A lie 'tl­
unfall, Auffahrunfall und Unfall beim Ein- oder Ausfadeln die prozentuale Verteilung auf 
diese 3 Typen angegeben. Die Tabella zeigt folgende Ergebnisse: 

1) Die Anschluf3stelle Nr. 3 hat die mit Abstand hochste Unfallbelastung. Es passieren 
fast keine Alleinunfalle jedoch uberdurchschnittlich viele Auffahrunfalle. Die Auf­
fahrunfalle wurden schwerpunktmaf3ig in der Einfahrt registriert, die im Anschluf3 
an einen Rampenradius von R =50 m nur eine Einfahrtoffnung von 70 m aufweist. 
Es existiert keine parallel a Einfadelspur. 

2) Die zweit hochste Unfallbelastung wurde an der Stelle Nr. 4 beobachtet. Dabei 
ergab sich der grof3te Anteil an Unfallen beim Ein- und Ausfadeln im Vergleich mit 
alien untersuchten Stellen. Die Unfalle passierten uberwiegend beim Einfadeln; die 
Rampenradien liegen unter 50 m und die Einfahrten haben in einem Fall gar keine 
parallele Einfadelspur und im anderen eine zu kurze. 

3) Die anderen Anschluf3stellen haben Standardmaf3e bei der Spurlange und dem 
Rampenradius, ihre Unfallbelastung liegt in der Regel zwischen 8 und 11 Unfallen 
pro Jahr. Stelle Nr. 8 fa lit durch die niedrigste Unfallzahl auf, sie weist die niedrig­
ste Verkehrsstarke auf der Hauptfahrbahn auf und wurde erst fl jungster Vergan­
genheit gebaut. 

4) Hohe Anteile von Alleinunfallen fallen bei den Stellen Nr. 1, 2 und 7 auf. Die Ana­
lysen zeigten, daf3 diese haufig in den Rampen passierten. Die Stellen Nr.1 und 2 
fallen durch sehr lange Ram pen auf; Stelle Nr. 7 hat starke Langsneigungen in den 
Rampen und die Anschluf3stelle liegt in einer Kurve. 

Damit zeigen die Unfallanalysen an 8 ausgewahlten Stellen deutliche Zusammenhange 
zwischen dem Ausbaustandard und de m Unfallgeschehen. Fehlende parallele Enfade lspu­
ren, kurze Einfahrtoffnungen und kleine Radian fUhren zu ho teren Unfallbe·lastungen. 
Auf3erdem ergeben sich Hinweise darauf, daf3 besonders lange Rampen und Anschluf3-
stellen in Kurven ungunstige Wirkungen auf die Verkehrssicherheit ha ben. 

Faf3t man die Ergebnisse der Literaturauswertung - die sich uberwiegend auf Ouellen aus 
Deutschland bezieht - und dlejenigen der eigenen Unfallanalysen z L6ammen, so ergibt sich 
folgendes Bild·. 

1) An Knotenpunkten und Anschluf3stellen haufen sich Unfalle. 

2) Verschiedene Untersuchungen belegen die grof3ere Bedeu tung von Einfahrten 
gegenuber Ausfahrten beim Unfallgeschehen. An Einfahrten passieren zwe i- bis 
viermal soviele Unfalle wie an Ausfahrten. Unfalle In Ram pen sind dagegen se·lte ­
ner (Anteile zwischen 2 und 20 % am Unfa •geschehen) , wenngleich Sctrleifen ­
ram pen aufgrund der engen Radian und schwierigen Sichtverhaltnisse immer wie ­
der negativ auffallen . 
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3) In Ein- und Ausfahrten doll)iniert der Auffahrunfall (50 bis 60 % der Unfalle). 

4) Alle Untersuchungen zeigen die sicherheitsfordernde Wirkung von parall elan 
Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren ausreichender Uinge. Die Unfallzahlen 
liegen an Einfahrten mit paralleler Einfadelungsspur 40 bis 45 % niedriger als an 
Oirekteinfahrten. Bei Experimenten mit Ummarkierungen ergaben sich drastische 
Senkungen der Unfallzahlen. Es lassen sich deutliche Zusammenhange zwischen 
der Lange von Ein- bzw. Ausfadelungsspuren und de m Unfallgeschehen nachwei­
sen. 

5) Die Bedeutung deutlicher Markierungen und verstandlicher Beschilderungen wird 
belegt. Es ergaben sich Hinweise, dan ortsunkundige Fahrer mehr Probleme in 
schwierig trassierten Ein- und Ausfahrten ha ben als ortskundige. 

6) Einseitige Fahrstreifenbegrenzungen zum Verhindern des Wechselns von der linken 
auf die rechte Spur im Bereich von Einfahrten warden zur generellen Anwendung 
nicht empfohlen. Die Zunahme der Wechsel nach links in der Annaherung an die 
Einfahrt kompensieren die Vorteile eines homogeneren Verkehrsablaufs, aunerdem 
wurde die Markierung haufig minachtet. Es wird keine Verbesserung der Zeit­
h1ckenvertei11ung im Hauptstrom erwartet. 
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8. Forschungsergebnisse zum Verkehrsablauf und zur Leistungsfahigkeit 

In diesem Kapitel werden die wichtigsten Ergebnisse von Forschungsarbeiten zum Ver­
kehrsablauf und zur Leistungsfahigkeit von Ein- und Ausfahrten zusammengestellt. 

Verbindungsrampen 

Mit der Ouerschnittsgestaltung von einspurigen Rampen befar3t sich eine Forschungsarbeit 
von Schnull und Meinefeld [40]. Es ging urn die Festlegung der Rampenbreiten und die 
Notwendigkeit einer Standspur. Der Festlegung von Maximal- und Minimalbreiten kommt 
eine erhebliche Bedeutung zu, wenn einerseits zweispuriges Fahren unterbunden warden 
mur3, andererseits ein defektes Fa.hrzeug nicht den gesamten Verkehr zum Erliegen brin­
gen darf. Es wurden Beobachtungen des Fahrverhaltens durchgefOhrt und die Auswirkun­
gen von Nothalten in Rampen auf die Sicherheit und die Leistungsfahigkeit untersucht. 
Die wichtigsten Ergebnisse waren folgende: 

Die meisten Kraftfahrer optimieren den Fahrweg in Rampen mit Hilfe des Kurven­
schneidens und des Nach-aur3en-tragen-lassens. Sie vergror3ern dam it ihre mogli­
che Geschwindigkeit . 

Die Markierungen der Standspuren werden uberfahren. Bei einer Spurbreite von 
2,50 m zuzuglich 0,50 m Randstreifen werden Standspuren als vollwertige Fahr­
streifen angesehen. 

Der Rampenradius hat nur unterhalb von R = 100 m einen Einflur3 auf das 
Geschwindig keitsverhalten. 

Die 7,75 m breiten Rampen sind eindeutig zu breit, die 4,25 m breiten Rampen 
sind in engen Kurven zu schmal. 

Nothalte und Unfalle in Rampen sind seltene Ereignisse: im Mittel ereignet sich ein 
Nothalt pro Monat und ein bis zwei Unfalle im Jahr. Ein haltendes Fahrzeug stellt 
jedoch bei schlechten Sichtverhaltnissen eine greBe Gefahr dar. 

Bei der Betrachtung von Schleppkurven wurde fOr Radien R > 50 m eine erforder ­
liche Breite von 5,00 bis 5,50 m ermittelt. In diesem Ouerschnitt ist lediglich die 
Vorbeifahrt eines Lastzuges an einem liegengebliebenen Lastzug nicht moglich . 

Die Autoren leiten aus den Ergebnissen folgende Empfehlungen ab: 

Bei Neubauten reicht eine befestigte Breite der Rampen von 5,00 bis 5,50 m aus . 

Bei vorhandenen Rampen mit guten Sichtverhaltnissen ist eine Abmarkierung der 
Standspur bei Rampenbreiten bis zu 7, 75 m nicht notig. 

Bei vorhandenen Rampen mit schlechten Sichtverhaltnissen sollte bei Rampen bis 
zu 6,50 m Breite ein befestigtes Bankett zum Abstellen liegengebliebener Fahr -
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zeuge vorhanden sein. Be! Rampenbreiten von 6,50 m und mehr kann zu diesem 
Zweck eine schmale Standspur abmarkiert werden. 

In den AH-RAL-K-2 (4] wurde spater fUr Deutschland ein Ouerschnittsvorschlag von 5,50 
m fur einspurige Rampen Obernommen. 

In einer Untersuchung von Marx u.a. [371 fUr das osterreichische Ministerium fUr Bauten 
und Technik wurden die Auswirkungen einer Verminderung der Entwurfsstandards von 
AnschluBstellen analysiert. Dabei ging es hauptsachlich um die Verbindungsrampen, da 
diesa fOr den Bauaufwand und den Flachenbedarf die groBte Bedeutung haben. Es wurdan 
tor verschiedana Gaschwindigkeitsbereiche Minimalradien auf der Grundlage von theora­
tischen Betrachtungen zum Seitenraibungsbeiwart armittelt. Der Sicherheitsnachweis 
erfolgte Ober die rechnerische Erfassung der tangentialen und radialen Komponenta der 
erforderlichen Haftraibung. Naben·dar stationaran Kurvenfahrt wurden auch die Bremsung 
in den Minimalradien untarsucht. 

Es zeigte sich, daB gagenubar den Richtlinien erhebliche Abweichungen bazuglich dar 
festgesetzten Minimalradian auftreten. Die Autoren schlagan folgenda Mindastradian fOr 
den Bareich bis zu 6 % Ouarnaigung und bis zu 6 % Langsnaigung vor: 

Rampengeschwindigkeit Mindestradius 
in km/h in m 

30 20 
40 30 
50 55 
60 100 
70 180 
80 450 

Abb. 37: Vorschlag fur Rampenradien einer osterreichischen Studie [23] 

Diase Vorschlaga badeuten gagenuber den gultigen ostarreichischen Richtlinian bai v :S 60 
km/h kleinere Radien, bai v = 70 bis 80 km/h groBere Radian . 

Auch fOr die minimalen Radian dar Kuppan - und Wannanausrundungen werden Vorschl8ge 
gemacht: 



68 

Rampengeschwindig- Mindestkuppen- Mindestwannen-
keit in km/h radius in m radius in m 

30 500 250 
40 1000 500 
50 1800 750 
60 3200 1000 
70 5400 1400 
80 8500 2000 

Abb. 38: Vorschlag fur Kuppen- und Wannenausrundungsradien einer osterreichischen 
Studie [231 

Auf die Praxis ubertragen zeigte sich, dafl durch die Anwendung der verminderten Ent­
wurfselemente bei Anschluflstellen eine Reduktion der Baukosten von durchschnittlich 20 
% und des Flachenbedarfs von durchschnittlich 40 % zu erzielen ware. 

Ausfahrten 

Trapp [451 untersuchte in einer Forschungsarbeit die Leistungsfahigkeit der deutschen 
Standardausfahrttypen A 1 bis A4 der RAL-K-2. Bei einer Normallange von 250 m ermit­
telte er eine maxim ale Kapazitat von 1 000 Kfz/h. Die Leistungsfahigkeit des Typs A2 
(zweispurig) kann erhoht werden, wenn 

die zweispurige Ausfahrt durch Beschilderung angekundigt wird, 

eine Standspur die Leistungsfahigkeit der Rampe erhoht 

die Ausfahrt rechtzeitig erkennbar ist . 

Diese Bedingungen lassen eine LeistungsUihigkeit von 1500 bis 1800 Kfz/h erwarten. 
Beim Typ A3 werden zwei Ausfadelungsspuren von 500 m Lange angelegt, die Leistungs ­
fahigkeit steigt auf 2000 bis 2400 Kfzlh. Der Typ A4 kann mit einer Spursubtraktion 
ebenso starke Abbiegestrome bewaltigen (Ausfahrtypen siehe Kap. 4.3) . 

Altere Untersuchungen des Fahrverhaltens ausfahrender Kraftfahrzeuge innerhalb von 
Ausfahrbereichen von Breuer [31 1 zeigten, dafl ein starker ausfahrender Verkehr zu 
ungunstigen Verkehrszustanden, insbesondere niedrigen Geschwindigkeiten auf der rech ­
ten Fahrspur fUhren kann. Eine Verlangerung der Ausfadelungsspur verbessert dann die 
Situation. Fehlt eine Ausfadelungsspur, so w·rd die Leistungsfahigkeit der Ausfahrt erheb ­
lich gemindert. 

Ebenfalls alteren Datums ist eine ausfUhr 5che Forschungsarbeit uber die Gestaltung de r 
Ausfahrten an planfreien Knotenpunkten l381 von Schnull. In dieser Arbeit werden die 
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deutschen und auslandischen Riphtlinien von 1930 bis 19 70 verglichen, internationale 
Untersuchungen zum Fahrverhalten ausfahrender Fahrzeuge ausgewertet, e'lgene Beob­
achtungen durchgetuhrt, Unfalldaten analysiert und Empfehlung ausgesprochen. 

Die geschichtliche Entwicklung der deutschen Richtlinien zeig1t, daB zwischen 1936 und 
1955 fUr die Ausfahrten keilformige Ausfahrbereiche mit e·rnem Abgangswinkel von 5,5 
gon und einem minimalen Kurvenradius im Ausfahrbogen von 50 m vorgeschlagen wur­
den. In einer Arbeit von Feuchtinger [33] wurden 1954 erstmals parallele Ausfadelungs­
spuren an SchnellverkehrsstraBen gefordert. Bei den Bemessungsvorschlagen wurden 
Empfehlungen aus den USA ubernommen. Daraufhin wurden 1957 vorlaufige Ausbau­
grundsatze fUr Autobahnknoten erlassen, nach den en die Ausfahrten eine 80 m lange kei 1-
formige Verziehung und anschlieBend eine 120 m lange Verzogerungsspur von 3,5 m 
Breite erhalten sollten. In den folgenden Jahren stellte sich allerdings in der deutschen 
Forschungslandschaft eine Irritation ein. Aufgrund von Untersuchungen an keilformigen 
Direktausfahrten alterer Bauart wurden diese erneut als die bessere Losung propagiert, so 
daB 1961 die Ausbaugrundsatze vom Verkehrsministerium wieder geandert wurden. Es 
wurden bogenformige Direktausfahrten vorgeschlagen. Schon kurz nach dieser Anderung 
zeigten Erfahrungsberichte, daB die Kraftfahrer in den bogenformigen Direktausfahrten 
bereits aut der durchgehenden Fahrbahn verzogerten und den nachfolgenden Verkehr 
behinderten. AuBerdem ergaben sich Probleme bei der Erkennbarkeit. In der Folgezeit 
existierten Empfehlungen in der Fachliteratur, die den Richtlinien widersprachen. Dadurch 
bedingt wurden unterschiedliche Entwurfsformen realisiert, so daB der Autobahnbenutzer 
ein sehr uneinheitliches Bild vorfand. Vor diesem Hintergrund wurden Ende der 1960er 
Jahre die Forschungen von Schnull durchgetuhrt; es dauerte allerdings noch einige Jahre, 
bis schlieBiich 1976 bundeseinheitliche Richtlinien vorgelegt wurden. Diese enthielten nun 
wieder die parallele Ausfadelungsspur als Standardlosung. 
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v8 (km/h) Rmin (m) ~(m) 15 (m) 

ltalien (1964) 120 40 50 80 

Schweiz ( 1961 ) 120 30 75 45 

Niederlande (1966) 120 ? 100 150 

Osterreich ( 1957) 120 40 100 90 

Norwegen 1966) 120 ? 120 85 

~ p ., .. . :. 
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1-- 14 
I I ... ' 
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Ausfiidelungsspur 

v8 (km/h) Rmin (m) I (m) 

Schweden (1961) 120 50 65 

Osterreich (1957) 120 50 130-180 

Norwegen ( 1966) 120 ? 100 

Deutschland ( 1961 ) 140 50 C!: 150 
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Belgien (1962) 120 60 200 1:40 

Frankreich (1962) 140 50 120 1:30 

GroBbritannien ( 1966) 112 150 153 1:25 
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Abb. 40: Ausfahrttypen und Entwurfselemente in den 1960er Jahren in verschiedenen 
europiiischen Liindern 
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Bei einem Slick auf die Richtlini~n anderer Uinder zeigt sich, daB in den 1960er Jahren 
parallels Ausfadelungsspuren nur in Italian, der Schweiz und den Niederlanden vorge­
schrieben waren, wobei in der Schweiz die Verziehung deutlich langer als die Ausfa­
delungsspur selber war. Bogenformige Ausfahrten wurden zu diesem Zeitpunkt neben 
Deutschland in Schweden vorgeschrieben. In Osterreich und Norwegen waren bogenfor­
mige wahlweise neben Ausfahrten mit Parallelspur zugelassen. Schlier!lich waren die ke"•l­
formigen Ausfahrten in Belgian, Frankreich und Gror!britannien vorgeschrieben. 

Bei dem Vergleich der Richtlinien aus den 1960er Jahren zeigen sich schon landertypische 
Eigenheiten, die noch heute in den gUitigen Richtlinien wiedergefunden warden konnen 
(siehe Kap. 4). 

Einfahrten 

In einer fruhen Forschungsarbeit von 1969 wurde der Verkehrsablauf an Einfahrten in die 
durchgehende Fahrbahn untersucht [31 ]. Dabei ergab sich die Gesetzmar!igkeit, daB mit 
zunehmender Geschwindigkeit der einfahrenden Fahrzeuge die fUr das Einfahren benotigte 
Zeitlucke im bevorrechtigten Fahrzeugstrom stark abstimmt. Hohe Geschwindigkeiten auf 
der Beschleunigungsspur erleichtern also den Einfadelvorgang und steigern die Leistungs­
fahigkeit. Die Beobachtungen zeigten, daB 90 % der Fahrer nach 150 m eingefadelt hat­
ten. Daher wurde die Empfehlung von 250 m Lange fUr die Einfadelungsspur ausgespro­
chen. Dieses Mar! gilt bis heute als Standardlange fUr einspurige Einfahrten in den deut­
schen Richtlinien. 

Diese Ergebnisse wurden durch umfangreiche Messungen von Trapp 1974 [44 J bestatigt. 
Er erneuerte die Empfehlung von 250 m Lange fur die Einfadelungsspur und fUgte hinzu: 
300 m bringen keine nennenswerte Verbesserung, 185 m sind hingegen zu kurz . 

Eine neuere Untersuchung von Stuwe [421 beschaftigt sich mit der Leistungsfahigkeit von 
Einfahrten und der Anwendbarkeit des Berechnungsverfahren aus dem amerikanischen 
Highway Capacity Manual von 1985 auf deutsche Verhaltnisse. Da im europaischen 
Raum einheitliche Berechnungsverfahren fehlen und in den deutschen Richtlinien die Dia­
gramme nur fUr 4-spurige Autobahnen gelten, wird in den deutschen Planerburos haufig 
das amerikanische Verfahren angewandt. Ob eine Obertragung auf europaische Verhalt ­
nisse zu richtigen Ergebnissen fUhrt, sollte durch Messungen gepruft warden. Der Ver­
gleich der gezahlten Werte mit den nach amerikanischen Diagrammen berechneten War­
ten zeigte zum Teil deutliche Abweichungen. Nahere Analysen ergaben, daB die 
deutschen Fahrer die rechte Fahrspur unmittelbar vor der Einfahrt starker belasten als die 
amerikanischen. Grunde hierfUr warden in den unterschiedlichen Verkehrsregeln zum 
Rechtsfahrgebot, zum Vorfahrtsrecht und zu dem Zwang zum Spurfahren gesehen. 
Aur!erdem wurde in Deutschland ein erheblich hoherer LKW -Anteil auf der rechten Spur 
beobachtet als in den amerikanischen Diagrammen ablesbar ,·st . Die se beiden Ergebnisse 
zeigen den Einflur! unterschiedlicher Verkehrsregeln und Verhaltensweisen auf den V er ­
kehrsablauf und fUhren in dem vorliegendem Fall dazu, daB die Berechnungsverfahren aus 
dem amerikanischen nicht direkt auf deutsche Verhaltnlsse ubertragbar sind . 
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Ziel eines Forschungsvorhabens yon Macke und van Rey [36] war es, Verbesserungs­
moglichkeiten fUr Einfahrbereiche bei hoher Verkehrsbelastung zu uberprufen. Es wurden 
mit Hilfe von Simulationsberechnungen Beschilderungs- und Markierungsmaf3nahmen 
sowie Verhaltensmodelle untersucht. Diese ergaben folgende Ergebnisse: 

a) Geschwindigkeitsbeschrankung auf beiden Fahrspuren 500 m vor der Ausfahrt 

Bei Einhaltung der Geschwindigkeit tritt eine Harmonisierung des Verkehrs auf. Die 
Leistungsfahigkeit steigt, die Abstande zum vorausfahrenden Fahrzeug warden 
teilweise klein. 

b) Durchgezogene Fahrstreifenbegrenzung zwischen der Einfadelungsspur und der 
Fahrspur am Anfang des Einfahrbereiches 

Die Maf3nahme wurde haufig nicht beachtet. Fur eine bessere Akzeptanz wird Auf­
klarungsarbeit gefordert. 

c) Einseitige Fahrstreifenbegrenzung zwischen der rechten und den linken Fahrspur in 
Hohe der Einfahrt 

Die Maf3nahme wurde von den Fahrern akzeptiert und hat sich als Vorteil fur die 
einfahrenden Fahrzeuge herausgestellt. Auch hier wird jedoch fur ein besseres 
Funktionieren Aufklarungsarbeit gefordert. 

d) Oberholstreifenmodell: in Anlehnung an "Merging Traffic" wechseln die Fahrzeuge 
von der rechten Spur auf die linke, um das Einfahren von der Einfadelungsspur zu 
ermoglichen 

Bei nicht ausgelastetem Oberholstreifen funktionierte das Model! gut. 

e) Fahrstreifenmodell: in Anlehnung an "Merging Traffic" bremst das Fahrzeug, das 
auf der Einfadelungsspur oder der rechten Spur etwas zuruckliegt und das davor­
liegende Fahrzeug beschleunigt 

Bei nicht zu hoher Belastung funktionierte auch dieses Model! gut und brachte Ver ­
besserungen bei der Sicherheit. 

Die Maf3nahme a) bleibt sicherlich auf besondere Situationen beschrankt, in denen keine 
anderen Mittel zur Verbesserung des Verkehrsablaufs zur Verfugung stehen. Die Maf3-
nahme b) ist in den letzten Jahren in Deutschland verstarkt realisiert worden, wobei der 
Grund die Verhinderung von Falschfahrten in Einfahrrampen war (sogenannte Geister ­
fahrer). Die Maf3nahme c) kommt vereinzelt auch zum Einsatz, z .S . bei Einfahrten in 
Steigungsstrecken, wenn LKW das Einfadeln erleichtert warden soli . In anderen Landern 
findet diese Maf3nahme mehr Verbreitung (siehe Kap. 5). Die Maf3nahmen d) und e) sind 
Verhaltensvorschriften bzw . -empfehlungen. Dazu wird auf Kap . 6 verwiesen. 

Mit dem Verkehrsablauf an kurzen Einfadelungsspuren beschaftlgt sich eine Studie der TU 
Delft [43]. Darin soli die Leistungsfahigkeit von Einfahrten mit Entwurfselementen unter ­
halb des Standards analysiert warden. In den Niederlanden existieren etwa 70 "kurze Ein-
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fahrten", d.h. Einfahrten mit Beschleunigungsspuren kurzer als 200 m. In einer ersten 
Studie wurde eine Einfadelungsspur mit einer Lange von unter 1 00 m untersucht. V on 
206 Einfahrvorgangen wurden Oaten aufgezeichnet (Verkehrsstarken, Geschwindigkeiten, 
Zeitlucken u.s.w.). Es wurden 3 Typen von Einfahrvorgangen unterschieden: 

1) 

2) 

3) 

Einfahrt in einer beschleunigten Bewegung 
Einfahrt in einer verzogerten Bewegung 
Einfahrt aus dem Stand 

59 % der Falle 
11 % der Falle 
30 % der Falle 

Das Ergebnis zeigt, daB bei diesen Verkehrsstarkeverhaltnissen an der "kurzen Einfahrt" 
schon ein Drittel der Fahrer zum Anhalten gezwungen wurde. 

Die Oaten wurden mit einem Simulationsprogramm ausgewertet, das Modell wurde dann 
m it den gemessenen Oaten geeicht. Das Ergebnis ist ein Diagram m, welches Grenzwerte 
fUr verschiedene Qualitaten des Verkehrsablaufs an "kurzen Einfahrten" angibt. Vergleicht 
man die Zusammenhange mit den Einsatzgrenzen in den deutschen Richtlinien, so fallt 
auf, daB das Modell auch fur hohe Verkehrsstarken auf der Hauptfahrbahn gerechnet 
wurde. In den deutschen Richtlinien wird ab 2500 Kfz/h unabhangig von der Verkehrs­
starke in der Einfahrtrampe immer eine Spuraddition empfohlen. lm Bereich unter 2000 
Kfz/h auf der Hauptfahrbahn fallt die Grenzlinie der deutschen Richtlinie etwa mit der 
Grenze zwischen flussigem Verkehr und dem Obergangsbereich in der niederlandischen 
Studie zusammen. Das Mod ell soli durch weitere Messungen weiterentwicke ~ werden. 
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Abb. 41: Qualitat des Verkehrsablaufs an "kurzen Einfahrten" in Abhangigkeit von der 
Verkehrsstarke in der Rampe und in der durchgehenden Fahrbahn (Simulations­
modell einer niederlandischen Studie) 

Ebenfalls m1t Simulationsmodellen beschaftigt sich eine Studie von Skabardonis [41 ). lhm 
ist es gelungen, ein Modell fur den Einfahrvorgang zu entwickeln, bei dem geometrische 
GroBen wie die Rampenlange, die Lange der Beschleunigungsspur oder die Langsneigung 
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als Eingangsdaten eingegeben \(Verden konnen. Das Modell wurde mit einem groBen 
Datensatz geeicht, der von Videoaufzeichnungen des U.K. Department of Transport ent­
nommen wurde. Durch die Variation der Uinge der Beschleunigungsspur konnen die Aus­
wirkungen auf Parameter des Verkehrsablaufs simuliert werden. Die Analysen zeigen die 
Bedeutung einer ausreichend langen Beschleunigungsspur: bei Uingen unter 1 00 m steigt 
die Wahrscheinlichkeit stark an, daB ein Fahrer keine Lucke im Hauptstrom findet, bevor 
er das Ende der Einfadelspur erreicht. 

Zusammenfassung 

Bei den Forschungen zu den Verbindungsrampen geht es zum einen urn die Frage des 
Ouerschnitts und zum anderen urn Lageplanelemente wie Kurvenrad\Js und Ouerneigung. 
Bei der Ouerschnittsfrage zeigt sich, daB die erforderliche Fahrbahnbreite einer Rampe 
eintach und eindeutig Ober die Fahrzeugbreiten und die Schleppkurven ln Abhangigkeit 
vom Radius bestimmt werden konnen. Die Frage einer Standspur in der Rampe oder der 
Breite von Banketten bietet dagegen schon Ermessensspielraum. Aus Sicherheitsgrunden 
ist jedoch zu tordern, daB insbesondere bei schlechten Sichtverhaltnissen in den Rampen 
die Vorbeitahrt an einem liegengebliebenen Fahrzeug gewahrleistet sein sollte. 

Die osterreichischen Untersuchungen zeigen zum einen, daB die Trassierungselemente 
auch im Zusammenhang mit technischen Entwicklungen beim Fahrzeug zu sehen sind und 
zum anderen, daB die Trassierung starken EintluB aut den Kostenaufwand und den 
Flachenbedart hat. Hohere Seitenreibungsbeiwerte autgrund technischer Verbesserungen 
von Fahrzeug und Reiten erlauben u.a. kleinere Radien, so daB theoretisch durch die 
Anwendung von verminderten Entwurtselementen die Baukosten und der Flachenbedart in 
erheblichem Umtang reduziert werden konnen. 

Die Forschungen zu den Austahrten machen deutlich, daB es sowohl in den verschiedenen 
Landern als auch innerhalb eines Landes in seiner geschichtlichen Entwicklung unter ­
schiedliche Auttassungen Ober die sinnvollste Gestaltung des Austahrbereiches gibt . Es 
kommen sowohl keiltormige und bogentormige Direktaustahrten als auch Austahrten mit 
parallelen Austadelungsspuren zum Einsatz. Die Forschungsergebnisse geben keine ein ­
deutigen Hinweise daraut, welche Losung die baste hinsichtlich des Verkehrsablauts und 
der Leistungstahigkeit ist. Das vollstandige Verlagern des Verzogerungsprozesses in eine 
parallele Austadelungsspur scheint jedoch die wenigsten Storungen in der durchgehenden 
Fahrbahn zu verursachen. 

Die Forschungen zu den Eintahrten konzentrieren sich stark aut die Leistungstahigkeit bei 
der Zusammentohrung der beiden Strome. Sowohl empirlsche als auch modellhatte Unter ­
suchungen zeigen deutlich, daB Einfadelungsspuren ausreichender Lange eine unverzicht­
bare Voraussetzung tor eine lelstungstahige Abwicklung von Eintahrvorgangen sind . 
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9. Zusammenfassung und SchluBfolgerungen 

Durch das Zusammenwachsen der europaischen Gemeinschaft entsteht " immer greBe­
rem MaBe grenzuberschreitender StraBenverkehr. D'les gilt sowohl fUr Personen- als auch 
fUr Guterverkehr . Der uberwiegende Teil des grenzuberschrei:tenden Verkehrs wird auf 
den Autobahnen abgewickelt. Diese warden in jedem Mitgliedsland nach nat'lonalen Vor­
schriften und Richtlinien entworfenl was zu Unterschieden in der Gestaltung fuhrt. 
Welche Auswirkungen diese Unterschiede auf die Verkehrssicherheit haben und in 
welchem MaBe sie bei den Benutzern im grenzuberschreitenden Verkehr zu Problemen 
fuhrenl sind offene Fragen. 

Die vorliegende Studie beschaftigt sich unter diesem Aspekt mit einem besonders kri­
tischen Element der Autobahn - namlich den Ein- und Ausfahrten von AnschluBstellen. 
Dort ist ein fremder Kraftfahrer in erheblichem MaBe auf einen StraBenentwurf angewie­
senl der ihm die Fahraufgabe erleichtertl da er neben der Orientierung die fahrdynami­
schen Prozesse des Verzogerns bzw. Beschleunigens und des Spurwechsels durchfUhren 
muB. In der Studie warden die Entwurfsgrundsatze von Ein- und Ausfahrten in den ver­
schiedenen Landern der EU analysiert und miteinander verglichen. Dazu gehoren die Tras­
sierungselementel die Markierungl die Beschilderung und die Verhaltensvorschriften. 
AuBerdem wird untersucht welche Relevanz die Gestaltung der Ein- und Ausfahrten fUr 
die Sicherheit besitzt. 

Es wurden die Ministerien bzw. StraBenverwaltungen in alien 1 2 Land ern der EU ange­
sprochen oder angeschriebenl um entsprechende Unterlagen zur VerfUgung zu stellen. 
Aus Griechenland erhielten wir keine Antwort und in Luxemburg existieren keine 
nationalen Vorschriftenl vielmehr warden dort die franzosischen und deutschen Richtlinien 
angewendet. Damit beziehen sich die Aussagen aut 10 Land er der EU. AuBerdem wurde 
eine Literaturanalyse durchgefuhrtl die internationals Forschungsarbeitenl Handbucher 
und Zeitschriftenartikel einbezog. Fur die Beleuchtung des Themas Verkehrssicherheit 
wurden eigene Unfallanalysen an 8 ausgewahlten AnschluBstellen in Deutschland 
vorgenommen. SchlieBiich wurden Gesprache mit verschiedenen Experten in den 
Ministerien und StraBenverwaltungen gefUhrtl um zusatzliche lnformationen zu erhalten 
oder offene Fragen in den Texten der Richtlinien zu klaren. 

In der vorliegenden Studie warden vorrangig die Gestaltungsgrundsatze von Ein- und Aus ­
fahrten an AnschluBstellen betrachtet. Soweit es sinnvoll und moglich war I wurden auch 
Ein- und Ausfahrten von Knotenpunkten mitbehandelt. Die Studie konzentriert sich auf die 
anbaufreien StraBen auBerhalb bebauter Gebiete. Sie betrachtet hauptsachlich 
zweibahnige StraBen. lm Mittelpunkt stehen Autobahnen, soweit es sinnvoll und moglich 
war I wurden auch andere autobahnahnliche StraBentypen berucksichtigt. 

Die Literaturanalysen zur Verkehrssicherheit (es handelt sich uberwiegend um deutsche 
und osterreichische Ouellen) sowie die eigenen Unfallauswertungen an 6 Stellen mit 
Standardeinfahrten und -ausfahrten und 2 Stellen mit kurzen Einfadelspuren ergaben fol ­
gendes Bild: 
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1) An Knotenpunkten und An~chluBstellen haufen sich Unfalle. 

2) Verschiedene Untersuchungen belegen die groBere Bedeutung von Einfahrten 
gegenuber Ausfahrten beim Unfallgeschehen. An Einfahrten passieren zwei - bi~ 

viermal soviele Unfalle wie an Ausfahrten. Unfalle in Ram pen sind dagegen se te­
ner. 

3) In Ein- und Ausfahrten dominiert der Auffahrunfall (50 bis 60 % der Unfalle). 

4) Alle Untersuchungen zeigen die sicherheitsfordernde Wirkung von parallelen 
Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren ausreichender Lange. Die Unfallzahlen 
liegen an Einfahrten mit paralleler Einfadelungsspur 40 bis 45 % niedriger a1ls an 
Direkteinfahrten. 

5) Die Bedeutung deutlicher Markierungen und verstandlicher Beschilderungen wird 
belegt. Es ergaben sich Hinweise, daB ortsunkundige Fahrer mehr Probleme in 
schwierig trassierten Ein- und Ausfahrten haben als ortskundige. 

Die Literaturanalysen zum Verkehrsablauf an Ein- und Ausfahrten zeigten: 

1 ) Es gibt sowohl zwischen den verschiedenen Landern als auch in der geschichtli­
chen Entwicklung innerhalb eines Landes unterschiedliche Auffassungen Ober die 
sinnvollste Gestaltung des Ausfahrbereiches. Keilformige und bogenformige Direkt­
ausfahrten sowie Ausfahrten mit parallelen Ausfadelungsspuren werden angewen­
det. Die Forschungsergebnisse geben keine eindeutigen Hinweise darauf, welche 
Losung die beste hinsichtlich des Verkehrsablaufs und der Leistungsfahigkeit ist. 

2) Die Forschungen zu den Einfahrten konzentrieren sich stark aut die Leistungsfahig ­
keit bei der Zusammenfuhrung der beiden Stroma. Sowohl empirische als auch 
modellhafte Untersuchungen zeigen deutlich, daB Einfadelungsspuren ausreichen­
der Uinge e·ne unverzichtbare Voraussetzung fur eine leistungsfahige Abwicklung 
von Einfahrvorgangen sind. 

Der internationale Vergleich der Richtlinien zeigte, daB es in den Entwurfsgrundsatzen 
Oberwiegend Obereinstimmungen zwischen den verschiedenen Regelwerken gibt (Ein- und 
Ausfahrten immer rechts in Landern mit Rechtsverkehr, moglichst nicht in Kurven, breite 
Rampen fUr eine Vorbeifahrt an liegengebliebenen Fahrzeugen). Bei der konkreten Ausge ­
staltung ergaben sich jedoch einige Unterschiede: 

1) Parallele Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren werden in Deutschland, den 
Niederlanden, Belgian und Spanien sowohl an Einfahrten als auch an Ausfahrten 
als Standardlosung vorgeschlagen. In Frankreich und GroBbritannien ist die Parallel ­
fuhrung bei der Einfahrt Standard, bei der Ausfahrt gilt dies jedoch nur fur zwei ­
spurige Ram pen . In Portugal sehen die Richtlinien zwar keilformige Ojrekteinfahrten 
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vor, nach Aussagen der yerwaltung werden in der Praxis dagegen grundsatz lich 
parallele Beschleunigungs- und Verzogerungsspuren angelegt. Deutlich abwei­
chende Vorstellungen werden in den Richtlinien von Danemark sichtbar. Dort stellt 
die keilformige Ein- und Ausfahrt die Regel dar. 

2) Die empfohlenen Langen von parallelen Beschleunigungsspuren liegen in der Regel 
zwischen 200 und 250 m. EinschlieBiich der Verziehungsstrecke liegen die Werte 
zwischen 250 m und 350 m. Lediglich die Empfehlung der irischen Richtlinien fallt 
deutlich hoher aus. Wahrend in den anderen Landern in der Regel mit einem 
Beschleunigungswert von 1 m/sec2 gerechnet wird, betragt dieser in lrland nur 0,6 
m/sec2

• 

3) Die Direkteinfahrten ohne parallele Beschleunigungsstreifen weisen Qffnungen von 
200 m in GroBbritannien und Danemark auf, wahrend sie in Portugal 250 m 
betragt. 

4) Die vorgeschlagenen Langen von parallelen Verzogerungsspuren an einspurigen 
Ausfahrten bewegen sich zwischen 150 und 200 m. Nur in Belgien liegt das MaB 
mit 80 m deutlich niedriger. EinschlieBiich der Verziehungsstrecke liegen die Werte 
zwischen 200 m und 250 m. Bei den Langenempfehlungen fur parallele Ausfadels­
spuren von zweispurigen Ausfahrten fallt der besonders groBe Wert in den franzo­
sischen Richtlinien auf. 

5) Bei den Direktausfahrten betragen die Uingen der keilformigen Qffnungen 
zwischen 100 und 170 m. Die Abgangswinkel weisen Neigungen zwischen 1:25 
und 1 :30 auf. 

6) In Deutschland, Frankreich, GroBbritannien und den Niederlanden liegen die Ein­
satzgrenzen fUr einspurige Einfahrten relativ eng beieinander. Danach wird fUr Ver ­
kehrsstarken uber 1200 bis 1 500 Kfz/h im einfahrenden Strom die Anlage von 
zweispurigen Einfahrten empfohlen. 

7) In einigen Richtlinien werden Angaben uber die Verzogerungswerte gemacht, die 
der Langenberechnung fur die Verzogerungsstrecken zugrundegelegt werden. 
Dabei wird uberwiegend von 0,8 m/sec2 fUr Motorbremsen und 1,5 m /sec2 fUr 
"richtiges" Bremsen ausgegangen. 

Der Vergleich der Fahrbahnmarkierungen machte groBe Unterschiede zwischen den Lan­
dern deutlich: 

1 ) Auf der freien Strecke erfolgt de Begrenzung der Fahrbahn in der Regal mit einem 
durchgezogenen Breitstrich . In Frankreich und Spanien wird die Markierung 
unterbrochen, urn die Oberfahrbarkelt zum Erreichen der Standspur zu 
verdeutlichen. 
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2) Die Trennung zwischen "en Ein- bzw. Ausfadelspuren und der durchgehende n 
Fahrbahn erfolgt mit unterbrochenen Linien, die teilweise genauso breit sind w·e 
die Fahrbahnbegrenzungen an der freien Strecke, teilweise sind die breiter. Die 
Strichlangen variieren zwischen 1 und 6 m. Das Verhaltnis Strich/Lucke ist im 
Bereich der Ein- und Ausfadelspuren in der Regal 1 :1, nur in den Niederlanden 
betragt es 1:3. In Danemark warden in der Einfahrtoffnung nur am Anfang 3 
Striche zur Trennung der durchgehenden Fahrbahn vo n der Einfahrt markiert, 
danach bleibt der Einfahrbereich frei von Markierungen. 

3) Als Markierungsbesonderheiten sind die flachig markierten nse sp:tzen ·r.. den 
Niederlanden, die Abstandswarnmarkierungen mit ge ben Winke h auf den franzosi­
schen Autobahnen und die Nebelwarnmarkier ltllgen ·n ~a len zu nennen. 

Bei der Beschilderung der Anschlu~stellen fallen ebenfalls deutliche Unterschiede auf: 

1) Die Beschilderung der Autobahnen erfolgt in der Regal in der Farbe blau. Nt.t in 
Italian sind die Schilder grun. In sieben Landern existiert ein Numerierungssytem 
der Knotenpunkte; in Belgian und Spanien bezieht sich dieses nur auf 
Anschlu~stellen- nicht auf Autobahnknotenpunkte. 

2) Bei der wegweisenden Beschilderung kommen Ankundigungs- und Wegweiser­
tafeln verschiedenster Ausfuhrungen zum Einsatz. Die Regelbesch'•lderung einer 
Ausfahrt erfolgt mit 3 oder 4 Tafeln in unterschiedlichen Abstanden. In vier Lan­
dern wird die erste Ankundigungstafel 1 000 m vor der Ausfahrt aufgestellt. In den 
anderen Landern erfolgt der erste Hinweis 1 500 m vorher oder im Fall von 
Frankreich sogar schon 2000 m vorher. In Frankrech und Belg1'1en warden zusatz­
lich Schilder auf dem Mittelstreifen aufgestellt. Die Schilder weisen unterschied­
liche lnhalte und Symbole auf. 

3) Eine Regelbeschilderung mit Geschwindigke'ltsbeschrankUlgen in der Ausfahrt 
erfolgt nur in Frankreich. Die zulassige Geschwind'IQke'lt w'~rd dort von 1 00 Ober 80 
auf 60 km/h heruntergeregelt. 

4) In den Niederlanden gibt es ein eigenes Schild "Korte invoegstrook", das die Kraft­
fahrer auf eine Einfadelspur mit reduzierter Lange h'nweist. 

5) In Danemark waist ein Schild an der durchgehenden Fahrbahn 400 m vor der Ein ­
fahrt auf die zusammenflie~enden Stroma hin. 

Hinsichth'ch der Verhaltensvorschriften an Einfahrten gilt in fast alien Landern der Vorrang 
fOr Fahrzeuge auf der durchgehenden Fahrbahn. Au~erdem darf die Standspur nur fOr Not ­
falle genutzt warden. Wenn ein Fahrer keine Lucke zum Einfadeln gefunden hat, mull er 
am Ende des Beschleunigungsstreifens anhalten . Es g1bt ke1'ne Verpflichtung fOr Fahrer 
auf der durchgehenden Fahrbahn, einfahrenden Fahrzeugen durch einen Wechsel auf den 
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Oberholstreifen behilflich zu se1n. Hiervon weichen deutlich die Bestimmungen in 
Danemark ab. Dort hat der durchgehende Verkehr keinen Vorrang, im Bereich der 
Einfahrtoffnung gilt das Prinzip "merging". In Italian durfen Fahrer bei Stau ab 500 m vor 
der Ausfahrt Ober die Standspur fahren, um die Ausfahrt zu erreichen. 

Betrachtet man die Ergebnisse im Gesamtuberblick, so wird ein grundsatzlicher 
Unterschied in der Gestaltung von Einfahrten zwischen Danemark und den anderen 
analysierten EU-Landern deutlich: 

Das danische System 

kein Vorrang fOr den durchgehenden Verkehr 

keilformige Einfahrtoffnung mit flachem Winkel zwischen durchgehender Fahrbahn 
und Einfahrt 

auBer 3 Strichen am Anfang des keilformigen Einfahrtbereiches keine Markierung 
zur Separation der durchgehenden Fahrspur von der Einfahrt 

Hinweisschild fOr den durchgehenden Verkehr auf die ZusammenfOhrung von 2 
Stromen 

Das System in den anderen Landern 

Vorrang fOr den durchgehenden Verkehr 

in der Regal parallels Beschleunigungsspuren 

Blockmarkierung zwischen der durchgehenden Fahrbahn und der Beschleunigungs­
spur 

Beide Systeme sind in sich konsistent. Das diinische merging-System wird durch die 
Trassierung, Markierung und Beschilderung unterstOzt. In den anderen Landern wird den 
Fahrern durch die Trassierung und Markierung de·r Vorrang des durchgehenden Verkehrs 
verdeutlicht . Die Sichtverhaltnisse sind In beiden Systemen ahnlich gut, da auch in 
Danemark die einfahrenden Fahrzeuge fast eine Parallelstellung zur durchgehenden Fahr ­
bahn haben. Aus Danemark sind keine negativen Erfahrungen oder Sicherheitsprobleme 
mit dem merging-System bekannt. Das System findet auch in den anderen skandina­
vischen Landern Anwendung. Allerdings haben danische Fahrer in anderen europaischen 
Landern mitunter Schwierigkeiten mit der dort geltenden Vorrangregelung . 

Aufgrund der grundsiitzlichen Bedeutung dieses Regelungsunterschiedes an Autobahn ­
einfahrten in Diinemark und den anderen EU-Liindern wird vorgesch/agen, eine Studie 
durchzufiihren, die die beiden Systeme vergleicht. Eine solche Studie sollte Unfallanaly ­
sen, Verhaltensbeobachtungen und Befragungen von Kraftfahrern beinhalten, um eine 
verg/eichende Bewertung der beiden Systeme zu ermoglichen. Diese Studie ist auch vor 
dem Hintergrund zu sehen, daB die "Motorway Working Group" der EU-Komission fur eine 
harmonisierte Autobahntypologie in Europa die einheitliche Anwendung des Vorrang ­
prinzips fur den durchgehenden Verkehr empfiehlt [47]. 
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Bei den Entwurfsrichtlinien in den Landern mit Vorrang-System zeigen sich einheitliche 
Tendenzen zur Anlage von parallelen Beschleunigungsspuren; die Empfehlungen fUr d'le 
Lange solcher Spuren variieren nicht sehr stark und liegen in jedem Fall Ober 200 m. Dies 
scheint ausreichend fOr die Beschleunigungsvorgange zu sein. 

Bei den Ausfahrten warden in einigen Landern keilformige Ausfahrten ohne parallele 
Verzogerungsstreifen vorgeschlagen. Es gibt keine Hinweise darauf, daB diese prinzipie ll 
Nachteile gegenuber parallelen Ausfadelspuren haben. Entscheidend ist hier eine ausrei­
chend lange Verzogerungsstrecke in der anschlieBenden Rampe. 

Hinsichtlich der festgestellten Unterschiede bei den Fahrbahnmarkierungen ist zu beden­
ken, daB eine eindeutige Markierung fur die Verkehrssicherheit wichtiger sein durfte als 
eine einheitliche Anwendung bestimmter Strichbreiten und -langen in alien europaischen 
Landern. Die Markierungen mussen fOr sich selbst sprechen und den Fahrer gut fOhren 
bzw. warnen. Bei der Markierung von Ein- und Ausfahrten ist schon heute trotz unter­
schiedlicher Strichlangen und -breiten ein einheitliches Prinzip fOr die Trennung zwischen 
durchgehender Fahrbahn und Ein- bzw. Ausfadelspuren zu erkennen: Blockmarkierungen 
mit einem Strich/Lucke-Verhaltnis von 1:1 (Ausnahme Niederlande). 

Die sehr unterschiedliche wegweisende Beschilderung in der Ausfahrt muB dagegen 
schon eher kritisch gesehen warden, da sie zu Desorientierungen bei den Fahrern fOhren 
kann und im Extremfall gefahrliche Manover provoziert - wie Halten an der lnselspitze 
oder Ruckwartsfahren in der Rampe. Zu dem gleichen Ergebnis kommt auch die 
"Motorway Working Group" in ihrem Report vom Januar 1994. Sie sieht eindeutige 
lnformationen im Ausfahrbereich als wichtigen Sicherheitsfaktor an und empfiehlt drin­
gend eine Harmonisierung von Schildertypen und Symbolen. Dazu gehort auch ein 
Numerierungssystem und die Wiedergabe bestimmter Stadtenamen in zwei Sprachen, 
falls es bedeutende Unterschiede gibt wie im Fall von "Munchen" und "Monaco". Eine 
einheitliche Anwendung der Farbe blau fUr Autobahnschilder wird dagegen nicht empfoh­
len, da die Umrustung erhebliche Kosten verursachen wurde, wahrend der Obergangszeit 
Verkehrssicherheitsprobleme befUrchtet warden und insgesamt der Sicherheitsgewinn 
einer solchen MaBnahme bezweifelt wird [4 7]. 

Aufgrund der allgemein akzeptierten Notwendigkeit einer Harmonisierung der Beschi/de ­
rung von Ausfahrten regen wir eine Studie zur Erarbeitung eines einhe,.tlichen 
Beschilderungsvorschlages an . Die Studie sollte Prinziplosungen fiir die Art der Schilder, 
Standorte und Symbole erarbeiten und ein europaisches Zielverzeichnis entw,.ckeln. 

AbschlieBend soli noch darauf hingewiesen werden, daB es zwischen den Richtlinien­
vorschlagen und der Realitat im StraBennetz durchaus greBe Unterschiede geben kann. 
So sind beispielsweise im Gebiet der fruheren Bundesrepublik 1 7 Jahre nach EinfOhrung 
der entsprechenden Richtlinie noch etwa 5 % der AnschluBstellen (ea. 90) nicht auf dem 
geforderten Standard und weisen zu kurze oder gar keine Verzogerungs - oder Beschleunll­
gungsspuren auf. Dies gilt 1'n vial groBerem MaBe fur die Autobahnen der fruheren DDR, 
bei denen in der Regal Oirekteinfahrten ohne Beschleunigungsspur angelegt worden sind · 
Es wird slcherlich Jahre dauern, bis dort im Zuge von AusbaumaBnahmen eine Anpassung 
an die gUitigen Richtlinien erreicht wlrd. 
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