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Auf Seite 18 ist das Bild 1 auszutauschen:

4.1 Allgemeines
Maßgebend für die Wahl der Bestandteile und für die
Festlegung der Abmessungen der Regelquerschnitte von
Autobahnen sind 
– die Verkehrssicherheit, 
– die Qualität des Verkehrsablaufes sowie 
– die Anforderungen aus Bau, Betrieb und Erhaltung.
Die Regelquerschnitte werden durch das prognostizierte
Verkehrsaufkommen und die angestrebte Qualität des
Verkehrsablaufes bestimmt. 
Für den gewählten Regelquerschnitt erfolgt in der Ent-
wurfsplanung der Nachweis der erreichbaren Qualität des
Verkehrsablaufes bei den gegebenen Strecken- und Ver-
kehrsverhältnissen auf der Grundlage des HBS und der
Qualitätsvorgaben der RIN. Dabei können sich Verän-
derungen, wie z. B. die abschnittsweise Anordnung von
Zusatzfahrstreifen an Steigungsstrecken, ergeben. Bei
besonders komplexen Situationen (z. B. in Ballungsräu-
men) sind dafür gegebenenfalls auch Simulationen des
Verkehrsablaufes erforderlich.
Schließlich ist auch die Verträglichkeit von Straßen-
querschnitten verschiedener aufeinanderfolgender Be-
triebs-, Ausbau- oder Neubauabschnitte zu überprüfen,
um eine möglichst einheitliche Streckencharakteristik zu
erreichen und um die Übergänge für den Kraftfahrer er-
kennbar und verkehrssicher auszubilden.
Bei Autobahnen der EKA 3 ist besonders auch auf ihre
Integration in das städtebauliche Umfeld zu achten. Mög-
lichkeiten zur Einbindung solcher Querschnitte sind im
Anhang 1 dargestellt.

4.2 Grundlagen für die Abmessungen der
Querschnitte

4.2.1 Fahrzeuggrundmaße
Kraftfahrzeuge haben als maximal zulässige Abmessun-
gen nach der StVZO eine Breite von 2,55 m (Ausnahme:
Kühlfahrzeug 2,60 m), eine Höhe von 4,00 m und eine
Länge von 16,50 m (Sattelzug) bzw. 18,75 m (Lastzug). 

4.2.2 Bestandteile des Fahrraumes
4.2.2.1 Verkehrsraum
Der Verkehrsraum umfasst den vom Fahrzeug einge-
nommenen Raum, die seitlichen und oberen Bewegungs-
spielräume sowie die Räume über Rand- und Seiten-
streifen (Bild 1). 
Der seitliche Bewegungsspielraum ist der Raum, der ei-
nem Schwerverkehrsfahrzeug nach Abschnitt 4.2.1 zum
Ausgleich von Fahr- und Lenkungenauigkeiten und für
überstehende Teile (z. B. Spiegel) zur Verfügung steht. Er
beträgt 0,70 m, 0,95 m oder 1,20 m je Fahrstreifen.
Der obere Bewegungsspielraum ist der Raum, den ein
fahrendes Kraftfahrzeug zum Ausgleich von Ladeunge-
nauigkeiten und von durch Fahrbahnunebenheiten ausge-
lösten Fahrzeugschwingungen benötigt. Er beträgt 0,25 m.

4.2.2.2 Lichter Raum
Der lichte Raum setzt sich aus dem Verkehrsraum sowie
dem oberen Sicherheitsraum bzw. den seitlichen Sicher-
heitsräumen zusammen (Bild 1). 

4 Querschnitte

Bild 1: Grundmaße für den Verkehrsraum und den lichten Raum (Abmessungen in [m])
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Auf Seite 26 ist die Tabelle 11 auszutauschen:

*) bei Schildvortrieb alternativ zum 31 t

Bild 11: Ausbildung der Regelquerschnitte für Autobahnen in Tunneln (Abmessungen in [m])
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freie Strecke Tunnel RABT
RQ 36 36 t Regellösung ohne Seitenstreifen 33 t
RQ 31,5 36 T Regellösung mit Seitenstreifen 33 T

31 t Regellösung ohne Seitenstreifen (mit Nothaltebuchten) 26 t
31 T Regellösung mit Seitenstreifen 26 T
31 Tr alternativ bei Schildvortrieb 26 Tr
31 T+ Sonderlösung für 4+0-Verkehrsführung in Arbeitsstellen (29,5 T)

RQ 31
RQ 28
RQ 25

Tabelle 11: Zuordnung der
Tunnelquerschnitte zu den
Regelquerschnitten der
freien Strecke

26 Diese Seite ist im März 2012 korrigiert worden.
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Auf Seite 67 ist das Bild 52 auszutauschen:

67

Legende: _________ VRampe bei zügiger Linienführung (in der Regel EKA 1)
- - - - - - - VRampe bei nicht zügiger Linienführung (in der Regel EKA 2 und 3)

Bild 52: Rampentypen und Rampengruppen mit empfohlenen Radiengeschwindigkeiten VRampe [km/h]
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Der Scheitelradius einer Verbindungsrampe ist durch das
gewählte Knotenpunktsystem und den daraus folgenden
Rampentyp in engen Grenzen festgelegt. Bezugslinie für
den Radius ist der innere Fahrbahnrand. 

Der verbleibende Spielraum gemäß der im Bild 52 ange-
gebenen Rampengeschwindigkeiten sollte den Erforder-
nissen der verschiedenen Entwurfsklassen entsprechend
ausgeschöpft werden. Je niederrangiger die Entwurfs-
klassen der von den Rampen verbundenen Autobahnen
bzw. der nachgeordneten Straße sind, desto häufiger sol-
len die angepassten bzw. desto seltener die zügig geführ-
ten Rampentypen eingesetzt werden.

Als Übergangsbögen sind Klothoiden mit Parametern
R/3 ≤A ≤ R zu verwenden. Für den im Bereich der Insel-
spitze liegenden Bogen ist aus Gründen der frühzeitigen
Erkennbarkeit des nachfolgenden Kurvenradius ein mög-
lichst kleiner Klothoidenparameter anzustreben. An
schleifenförmigen Ausfahrrampen mit Hauptbogenra-
dien von 40 m bis 60 m sind dagegen häufig Klothoiden-
parameter A ≈ R notwendig, um die Fahrbahn im Über-
gangsbogen verwinden zu können. Im Interesse der Er-
kennbarkeit der Inselspitze ist ein Abgangswinkel von
mindestens 12 gon anzustreben. Bei Verteilerfahrbahnen
erfordert dieser Wert eventuell deren Verschwenkung.
Bei notwendiger Unterschreitung sind jedoch mindestens
6 gon einzuhalten. Einfahrrampen sind mit einem mög-
lichst kleinen Einmündungswinkel (3 gon bis 5 gon) an
die durchgehenden Fahrstreifen anzuschließen.

Im Höhenplan sollen als Grenzwerte der Längsneigung
in Steigungen 6 % und im Gefälle -7 % eingehalten wer-
den. Bei starker Längsneigung der zu verknüpfenden
Straßen und sogenannter nachlaufender Längsneigung
der Verbindungsrampen sind Überschreitungen dieser
Grenzwerte zulässig, sofern die maximale Schrägnei-
gung von 9 % eingehalten wird. Für Rampen in Tunneln
gilt eine maximale Längsneigung von 4 % (siehe Ab-
schnitt 8.5).

Längsneigungswechsel werden nach denselben Grund-
sätzen wie bei der freien Strecke ausgerundet. Die mini-
malen Ausrundungshalbmesser dürfen unterschritten

In Einzelfällen können in stark belasteten Einfahr-, Aus-
fahr- und Verflechtungsbereichen aus Gründen der Si-
cherheit und der Qualität des Verkehrsablaufes in Ab-
stimmung mit den Verkehrsbehörden Geschwindigkeits-
beschränkungen erforderlich werden.

Die Mindestlänge einer Verbindungsrampe wird durch
den Rampentyp, die erforderliche Entwicklungslänge,
ferner durch Lesewege für die Wegweisung, durch eine
ausreichende räumliche und zeitliche Trennung der Ent-
scheidungspunkte, die Vorsortierung und eventuell erfor-
derliche Aufstellstreifen vor den plangleichen Teilkno-
tenpunkten in Anschlussstellen bestimmt. In Verbindung
mit einer Lichtsignalanlage am plangleichen Teilkno-
tenpunkt ist im Einzelfall der Einsatz einer Stauraum-
überwachung zu prüfen.

Im Lageplan ist die Gerade ohne Einschränkung an-
wendbar. Parallelrampen (mit Ausnahme von Verteiler-
fahrbahnen) sollen nicht länger als 300 m sein, damit sie
nicht den Eindruck einer eigenständigen, parallel geführ-
ten Straße erwecken. Ausfahrrampen von Anschluss-
stellen sollen vor dem Anschluss an die nachgeordnete
Straße im Lage- und Höhenplan so gestreckt geführt wer-
den, dass vor den Wegweisern ein Leseweg von mindes-
tens 50 m zur Verfügung steht. Andernfalls sind innerhalb
der Ausfahrrampen Vorwegweiser anzuordnen.

Eine Übersicht über die Grenzwerte der anderen Tras-
sierungselemente enthält die Tabelle 21. Im oberen Ta-
bellenteil sind die Parameter mit geschwindigkeits-
abhängig variierenden Grenzwerten, im unteren Tabel-
lenteil die Parameter mit einheitlichen Grenzwerten für
alle Rampen angegeben. Der obere Tabellenteil ist für
jede Rampe einzeln anzuwenden. Eingangsgröße ist die
Rampengeschwindigkeit, da sie die Rampencharakteris-
tik besser bestimmt als die Entwurfsklasse. Der obere
Tabellenteil ist vor allem für Verbindungsrampen von
Bedeutung, da diese weitgehend eigenständig trassiert
werden können. Dagegen wird der Lage- und Höhen-
planentwurf von Verteilerfahrbahnen überwiegend durch
die parallel liegende Hauptfahrbahn bestimmt, so dass
hier nur noch wenig Trassierungsspielraum vorliegt. 
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Bild 54: Querneigungen für Rampen in 
Abhängigkeit von der Rampengeschwindigkeit
(Tabelle 21) und dem Kurvenradius
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Auf Seite 72 ist im Bild 56 a das Bild vom Typ A 5 auszutauschen:
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Bild 56 a: Typen von Ausfahrten an Hauptfahrbahnen

Pfeilmarkierung als Empfehlung in Ergänzung zu den RMS

Pfeilmarkierung als Empfehlung in Ergänzung zu den RMS
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Auf Seite 70, rechte Spalte, 3. Absatz heißt der erste Satz neu:
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Der Einfahrttyp EE 1 ist anzuwenden, wenn in beiden
Einfahrrampen der Querschnitt Q 1 oder Q 2 ausreicht.
Die Einfahrttypen EE 2 und EE 3 sind anzuwenden,
wenn eine der beiden Einfahrrampen aus Belastungs-
gründen den Querschnitt Q 3 erhalten muss.
Die Einfahrttypen E 1*, E 3* und E 4* können zusätz-
lich an Autobahnen der EKA 3 eingesetzt werden. Ein-
fahrten von links sind nur in Form einer Fahrstreifenaddi-
tion zulässig. Der Einfahrttyp E 4* mit vor die Einfahrt
verlegtem Einzug eines Fahrstreifens in der Hauptfahr-
bahn ersetzt an Autobahnen der EKA 3 den Einfahrttyp
E 4, da dort dessen Einsatzbedingungen in der Regel
nicht gegeben sind.
Der Einfahrttyp ER 1 ist anzuwenden, wenn die Rampe
nach der Einfahrt einstreifig weitergeführt werden kann.
Im Bereich der beiden parallel liegenden Fahrstreifen
(Einfädelungsbereich) kann statt der Addition von zwei
Rampenquerschnitten Q 1 alternativ auch der Querschnitt
Q 2 angewendet werden. Dabei sind Fahrstreifen und
Fahrbahnrand so zu verziehen, dass eine optisch befriedi-
gende Lösung entsteht.
Der Einfahrttyp ER 2 mit Addition zweier Rampen mit
den Querschnitten Q 1 oder Q 2 kann angewendet wer-
den, wenn vor dem Einmündungspunkt die Querschnitte
Q 1 oder Q 2 ausreichen, hinter dem Einmündungspunkt
jedoch ein Querschnitt Q 2 oder Q 3 notwendig ist.
Der Einfahrttyp ER 3 ist zweckmäßig, wenn in eine
zweistreifige Rampe (Querschnitt Q 2 oder Q 3) eine
Rampe mit dem Querschnitt Q 1 oder Q 2 einzuführen ist
und der einmündende Verkehrsstrom eine geringere Be-
deutung als der durchgehende hat.
Der Einfahrttyp ER 4 kann bei höheren Verkehrsstärken
in der rechts einmündenden Verbindungsrampe einge-
setzt werden. Alternativ kann auch die schwächer belas-
tete Rampe am Einmündungspunkt überworfen oder mit
einer eigenen Einfahrt (Einfahrttyp EE 2) getrennt in die
Hauptfahrbahn eingeführt werden.
Folgt der Einfahrt im Rampensystem eine Einfahrt in die
Hauptfahrbahn, dann ist für die Zwischenstrecke ein
Mindestmaß von 50 m einzuhalten.
Für alle Einfahrten ist der Nachweis der ausreichenden
Einfahrtsichtweite nach dem Bild 63 zu erbringen. Die

freizuhaltenden Sichtfelder sind in den Planunterlagen
auszuweisen.

Bei allen Einfahrttypen mit zweistreifigen Einfahrram-
pen ist der Einsatz einer Fahrstreifensignalisierung mit
der verkehrsabhängig alternierenden Freigabe eines
Fahrstreifens in der Hauptfahrbahn und eines Fahrstrei-
fens in der Einfahrrampe zu prüfen (Abschnitt 7.10).
Auch das Zusammenführen der beiden Einfahrströme in
den Doppeleinfahrten (EE-Typen) kann durch eine Fahr-
streifensignalisierung unterstützt werden.

Unabhängig von den dargestellten Einsatzbereichen der
Einfahrttypen ist nach dem HBS die Qualität des Ver-
kehrsablaufes für die Einfahrt zu überprüfen.

6.4.5 Verflechtungsbereiche

6.4.5.1 Verkehrstechnische Bedeutung
Die Voraussetzungen für eine Verflechtung sind dann ge-
geben, wenn an einer mehrstreifigen Richtungsfahrbahn
(Hauptfahrbahn oder Rampe) auf eine Einfahrt in so kur-
zem Abstand eine Ausfahrt folgt, dass sich dazwischen
der ungestörte Verkehrsfluss der Strecke nicht einstellt.
Ein Verflechtungsbereich besteht aus einer einleitenden
Fahrstreifenaddition, der eigentlichen Verflechtungsstre-
cke und einer ausleitenden Fahrstreifensubtraktion. Wenn
die Anzahl der addierten und subtrahierten Fahrstreifen
übereinstimmt (die dann auch der Anzahl der Verflech-
tungsstreifen entspricht), liegt ein symmetrischer Ver-
flechtungsbereich vor.

Grundsätzlich gibt es in einem Verflechtungsbereich vier
Verkehrsströme: den inneren Randstrom (Durchfahrer
auf der Richtungsfahrbahn), den äußeren Randstrom
(Einfahrer, die an der folgenden Ausfahrt wieder ausfah-
ren) und die beiden sich überkreuzenden Verflechtungs-
ströme (Ausfahrer, die auf der Richtungsfahrbahn ange-
kommen sind; Einfahrer, die auf der Richtungsfahrbahn
weiterfahren). Wesentliches Merkmal eines symmetri-
schen Verflechtungsbereiches ist, dass ein Fahrzeug im
Verflechtungsstrom mindestens einen Fahrstreifenwech-
sel vollziehen muss.

Nach dem Strombelastungsbild sind an Autobahnen vier
verschiedene Fälle von Verflechtungsbereichen zu unter-
scheiden:

a) Verflechtungsbereiche in Kleeblattverteilerfahrbah-
nen (beide Randströme fehlen),

b) Kleeblattverflechtungsbereiche mit Verflechtungs-
streifen an der Hauptfahrbahn (äußerer Randstrom
fehlt),

c) Verflechtungsbereiche in einer Verteilerfahrbahn zwi-
schen zwei Knotenpunkten (innerer Randstrom fehlt),

d) alle anderen Verflechtungsbereiche, z. B. zwischen
zwei Knotenpunkten an einer Hauptfahrbahn oder an
einer langen Verteilerfahrbahn zwischen mehr als
zwei Knotenpunkten oder im Rampensystem eines
komplexen Knotenpunktes (keine fehlenden Ver-
kehrsströme).
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Bild 63: Einfahrtsichtweite

(...) Autobahnen der EKA 3
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Bild 66: Ausbildung von Zusatzfahrstreifen beim Neu-, Um- und Ausbau von Streckenabschnitten
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Auf Seite 81 ist das Bild 63 auszutauschen:

Auf Seite 91 ist das Bild 66 auszutauschen (linkes Bild entfällt):
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Entwurfsklasse EKA 1 A EKA 1 B EKA 2 EKA 3

Betriebsmerkmale

Netzfunktion Fernautobahn Überregional- Autobahnähnliche Stadtautobahnautobahn Straße

zulässige Höchstgeschwindigkeit keine Vzul ≤ 100 km/h

Verkehrsführung in Arbeitsstellen 4+0 in der Regel erforderlich 4+0 nicht zwingend erforderlich

Entwurfsmerkmale

Querschnitt Zweibahnig

RQ 43,5 RQ 28 RQ 38,5
RQ 36,0 RQ 31,5
RQ 31,0 RQ 25,0

Linienführung

Lageplan

Höchstlänge der Geraden L [m] 2 000

Kurvenmindestradius R [m] 900 720 470 280

Klothoidenmindestparameter A [m] 300 240 160 90

Kurvenmindestradius 
bei einer Querneigung zur 4 000 1 050
Kurvenaußenseite R [m]

Höhenplan

Höchstlängsneigung s [%] 4,0 4,5 4,5 6,0

Kuppenmindesthalbmesser HK [m] 13 000 10 000 5 000 3 000

Wannenmindesthalbmesser HW [m] 8 800 5 700 4 000 2 600

Sichtweite

Haltesichtweite (s=0 %) Sh [m] 250 110

Straßenflächengestaltung

Mindestquerneigung q [%] 2,5

Höchstquerneigung in Kurven q [%] 6,0

Anrampungshöchst- max Δs [%] 0,9 (a ≥ 4,0 m) 0,9 (a ≥ 4,0 m)
neigung 0,225 · a (a < 4,0 m) 0,25 · a (a < 4,0 m)

Anrampungsmindest-
neigung

min Δs [%] 0,10 · a

Knotenpunkte planfrei

empfohlene Knotenpunktabstände > 8 000 m > 5 000 m keine

9 Zusammenfassung der Betriebs- und Entwurfsmerkmale 

Tabelle 26: Zusammenfassung der Betriebs- und Entwurfsmerkmale

Diese Seite ist im März 2012 korrigiert worden.

Auf Seite 99 ist die Tabelle 26 auszutauschen:




