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Zusammenfassung
des schweizerischen Kreiselhandbuchs

Prof. Philippe H. Bovy, ITEF/EPFL, Lausanne, und Studiengruppe «Kreisel»

Ziel und Zweck des Handbuches

Das Schwergewicht des Handbu-
ches liegt bei der Erlduterung des
interdisziplindren Vorgehens Ver-
kehr—Stddtebau.

Die Einfithrung eines Verkehrskrei-.

sels {ibersteigt in der Regel den Rah-
men einer  verkehrstechnischen

Massnahme. Mit dem Kreisel wird’

zusitzlich eine Aufweértung des Orts-
bildes angestrebt. Die Anforderun-
gen des Verkehrs sollen erfulit wer-
den, ohne die Belange des dffentli-
chen Raumes und seiner Umgebung
zu vernachidssigen. Das Kreiselpro-
jekt ist somit ebensosehr eine
stidtebauliche wie" eine verkehrs-
technische Massnahmae.

Das Kreisel-Handbuch ist weder eine
Norm noch eine Normensammiung.

Aufgabe dieses ersten Schweizeri-
schen Kreisethandbuches ist es, den
aktuellen Stand der Kenntnisse auf
diesem Gebiet vorzustelien. Die Ent-
wicklung schreitet rasch voran, wie
die vielen laufenden Studien und
Projekte, die aktuellen Versuche in
allen Landesteilen und die Entwick-
lungen im Ausland zeigen. Das
Handbuch ist somit kein fertiges
Produkt, sondern viemehr ein Werk-
zeug, mit dem eine gewisse Einheit-

lichkeit der Kreiselentwiirfe in der:
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Schweiz erzielt werden soil. Das
Handbuch solite regelmaéssig aktua-
{isiert werden,; damit neue Erkennt-
nisse und Untersuchungsresultate
beriicksichtigt und einzelne Elemen-
te der vorliegenden Ausgabe korri-
giert oder angepasst werden
kénnen. :

Im Schweizerischen Mandbuch wer-
den vor allem die Kleinkreise!l be-
handelt {Aussendurchrmesser zwi-
schen 22 und 35 m),

weil diese Art dem beschrinkten
Verkehrsraum in  schweizerischen
Verhéltnissen am ehesten gerecht
werden kann. Kleinkreisel haben ei-
nen #hnlichen Platzbedarf wie die
kiassischen Knoten mit Vorsortier-
streifen’ und Lichtsignalregelung.

Die schweizerischen Kleinkreisel
weisen Aussendurchmesser von 22
bis 35 m auf. Kreisel mit Aussen-
durchmesser von weniger als 22 m
und teitweise oder ganz Gberfahrba-
rer Mittetinsel werden als Minikrei-
sel bezeichnet und kénnen in Einzel-
fallen ebenfalls angewendet
werden, : '

Im Handbuch werden nur Kreisel mit
Kreisvortritt behandelt.

Die Signalisation entspricht Artikel
24, Absatz 4 der Signalisationsver-
ordnung mit Vortritt der Fahrzeuge,
die sich im Kreis befinden gegen-
(iber denen auf den Zufahrten.

Neue Kreisel: Kreisvortritt

Von den Ingenieuren haufig ver-
schrien, von den Stadtplanern im-
mer wieder vorgeschiagen, haben
die Kreisel im Laufe der stadtebautli-
chen Entwicklung Hohen und Tiefen
erfebt. Im 19, Jahrhundert waren
Kreisverkehrsplétze in allen grossen
Stadten Europas und Amerikas ver-
breitet. Im Zeitalter chne Auto wa-
ren diese Plétze vor allem stédtische
Ridume, meist Standorte von Denk-
malern oder majestdtischen Brun-
nenanlagen (Abbildung 1).- .

Auf diesen monumentalen Kreisver
kehrsplatzen herrschte ein ungere-
gelter Verkehr in beiden Richtungen,
Die idee des Einrichtungsverkehrs

“um die Mittelinsel herum -wurde

erstmals am Anfang des 20. Jahr-
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1: Kreiselprojekt nach Eugéhe Hénard, Pariser Architekt und Stadtplaner.

hunderts auf dem «Rond-Point de
I'Etoile» in Paris umgesetzt. Seithear
hat sich ‘der Einrichtungsverkehr
weltweit durchgesetzt. Nur so kén-
nen Sicherheit und Verkehrsfluss
gewdhrleistet werden.

" Die Vortrittsregelung ist ausschlag-
gebend fiir das Funktionieren des
Kreisverkehrs und hat deshalb im-
mer wieder technische und rechtli-
che Grundsatzdiskussionen herauf-
beschworen. Entsprechend der
Grundregel flr Lander mit Rechts-
verkehr wurde am Anfang des 20.
Jahrhunderts der Rechtsvortritt in
Kreiseln, das heisst Vortritt auf den
Zufahrten eingefiihrt. Dies fihrte be-
reits in den 20er Jahren zum Pro-
blem der Selhstblockierung des Ver-
kehrs in stark belasteten Kreisein.
Mit dem Argument, die einheitliche
Verkehrsregefung auf internationa-
ler Ebene nicht zu geféhrden, wur-

den alle Bemithungen zur Einfih-

rung des Linksvortritts im Kreisel
- immer wieder unterbunden.

Erst 1966 gelang in Grossbritannien
nach zahlreichen Versuchen der
Durchbruch zum Kreisvortritt. in den
70er Jahren wurde diese Regelung
erstmals in mehreren Stidten der
Bretagne in Frankreich eingefihrt.
Seit 1983 ist der Kreisvortritt in
Frankreich gesetzlich verankert. Dies
fahrte zu einer spektakuldren Ver-
breitung der Kreisel in Frankreich
und in anderen europaischen Lin-
dern einschiiesslich der Schweiz.
Der Erfolg des Kreisels {als Knoten-
form} hangt massgeblich mit dem
Kreisvortritt zusammen, dank dem
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die Selbstblockierung durch Rechts-
vortritt entfdllt. Zudem kdnnen lei-
stungsfdhige Kreisel mit kleinen
Aussendurchmessern gebaut wer-
den; mit der alten Regelung konnten
wachsende Verkehrsmengen nur
mit immer grosseren Kraiseln be-
wiltigt werden. Heute stehen Klein-
kreisel und Minikreisel im Vorder-
grund. Neben dem beschirdnkten
Platzbedarf weisen diese Kreisel
Vorteile wie hohe Leistungsfihig-
kelt, reduzierte Wartezeiten, Vermin-
derung der immissianen und Erhé-
hung der Verkehrssicherheit auf.

. Schiiesslich haben Meinungsumfra-

gen gezeigt, dass die Beliebtheit der
Kreisel auch mit dem Uberdruss der
Strassenbentitzer an den zu zahlrei-
chen Lichtsignalaniagen zusammen-
hangt.

Dank seiner optischen Auffalligkeit
beeinflusst der Kreisel das Verhalten

der Verkehrsteilnehmer und wertet.

den Strassenraum auf. insbesonde-
re wird durch das spezifische Er-
scheinungsbild des Kreisels und sei-
nes Umfeldes das Geschwindig-

keitsverhalten bei Tag und bei Nacht.

beeinflusst. Damit tragen Kreisel da-
zu bei, die Eigenverantwortung aller
Verkehrsteilnehmer, ob Autofahrer,
Fussgénger oder Zweiradfahrer, zu
steigern, Damit dabei fiir alle Benit-
zér ein sicherer Verkehrsablauf még-
tich ist, muss der Verkehr auf einem
niedrigen Geschwindigksitshiveau
ablaufen. Daher ergibt sich die For-
derung, vorwiegend Kleinkreisel an-
zuwenden. :

Anwendungsmaglichkeiten und
Einschrankungen

Der Entscheid, einen Knoten in ei-
nen Kreisel umzubauen, muss auf-
grund der Beurteilung siner Reihe
von verkehrstechnischen und ge-
stalterischen Kriterien fallen. Diese
werden aus Zielsetzungen der Ver-
kehrsregelung und solchen der
stddtebaulichen Aufwertung des 6f-
fentlichen Raumes abgeleitet.

Im allgemeinen wird der Kreisver-
kehr aus einem oder mehreren der
folgenden Grinde eingefiihrt:

1) Aufwertung der Platzgestaltung,

falls eine bessere stadtebauliche
Qualitdt des Knotens und seiner

- Umgebung gewiinscht wird. Die
Anwendung des Kreisels ist
naheliegend, um Ortseingénge,
Quartierbegrenzungen oder -
Ubergénge zwischen verschie-
denen stadtebaulichen Nutzuh-
gen zu betonen.

2) Verkehrsberuhigung

durch ErhGhung der Eigenver-
antwortung der Fahrzeuglenker.
«Kein Vaortritt» auf allen Einfahr-
ten und Ablenkung der Fahrzeu-
ge bewirken insbesondere bei
Kleinkreiseln eine. Anpassung
der Geschwindigkeiten. Erste
Versuche mit Minikreiseln wek-
ken die Hoffnung, dass in Wohn-
gebieten damit eine zusétzliche
Massnahme zur Verkehrsberuhi-
gung zur Verfigung stehen wird.

3) Erhéhung dér Leistungsfahigkeit

durch Vereinfachung der Kon-
fliktpunkte (Abbildung 2 und 3)
und dank reduzierter Geschwin-
digkeiten, welche zu kleineren
Grenzzeitllicken fUhren. Im allge-
meinen ist die Leistungsfihigkeit
von Knoten mit Kreisvortritt ho-
her als bei Lichtsignairegelung
oder Vortrittsregelung am sel-
ben Knoten. Je grésser die An-
zahl Knoteniste ist, desto gros-
ser ist der Leistungsgewinn.

4) Erhdhung der Verkehrssicher-
heit

dank einer Kreisfahrbahn mit
Einrichtungsverkehr  {Konflikt-
punkte von kreuzenden Strémen
werden vermieden) und dank
' niedrigen Geschwindigkeiten.

route sttrafic N*3  Mars 1991
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5} Reduktion der Wartezeiten beim

Kreisel

im Vergleich zu Lichtsignalania-
gen, da der kontinuierliche Ver-
kehrsfluss nicht kiinstlich unter-
brochen wird durch Lichtsignal-
phasen mit zwingenden 2Zwi-

. schenzeiten zur Trennung von

feindlichen Stréomen.

6) Reduktion der Larmemissionen

dank dem Zusammenspiel ver-'

schiedener Faktoren: niedrigere
Geschwindigkeiten, weniger ag-
gressive Fahrweise ohne starke

~ Beschleunigungs- oder Brems-

mandver, Reduktion der Schwin-
gungen, Einzelne Falistudien
weisen auch auf einen verringer-
ten Benzinverbrauch bei Kreisein
im Vergleich zu Lichtsignalkno-
ten hin (bei gleicher Belastung),
was eine Reduktion der Luft-
schadstoffe bedeutet.

7} Flexible Knotenform,

insbesondera in bezug auf die
Méglichkeit, stark unterschiedli-
che Strassentypen gleichzeitig

zu verbinden.

v

2: Kreisel mit 4 Asten, 8 Konfliktpunkte.

8) Verninftiger Landbedarf

im Vergleich zu Lichtsignalkno-
ten mit mehreren Vorsortier-
streifen.

JAN

AN

3: Kreuzung mit 4 Asten, 32 Konfliktpunkte.

strasse und verkehr Nr. 3 Mérz 1991

9) Flexible Routenwah! dank Wen-

demdglichkeitim Kreisel.

Der «U-Turn», das Wenden im
Knoten, ist bei praktisch allen
klassischen. Knotenformen ver-
boten. Der Kreisel erlaubt diese
Méglichkeit und damit auch, auf
den Zufahrten gefahrliche Links-
abbiegemandver zu unterbinden
oder dffentliche Linienbusse an
den Endpunkten zu wenden. Der
Nutzverkehr (Taxi, Anlieferun-
gen) wird erleichtert, und Orts-
unkundigen wird eine zweite
Chance zur Wegfindung angebo-
ten.. Diese Flexibilitdt erlaubt
auch das temporédre Schiiessen
einzelner Ausfahrten, zum Bei-
spiel bei Veranstaltungen oder
Bauarbeiten. Die Anordnung der
Signalisation wird stark verein-
facht, und. eine klare Wegwei-
sung flr Ersatzrouten ist leicht
anzubringen.

10} Vereinfachung der vertikalen Si-

gnalisation.

Im Vergleich zum grossen Auf-
wand an technischen Einrichtun-
gen und Wegweaeisern beij Lichtsi-
gnalknoten geniigt beim Kreisel
eine stark vereinfachte und so-
mit leicht verstandliche Signali-
sation.
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Von einer Kreiselldsung ist im allge-~
meinen in den folgenden finf Féallen
abzuraten:

1} Platzmange! oder ungeeignete
Anordnung der bestehenden
Bauten.

Ausschlaggebend sind die
Schleppkurven des Schwerver-
kehrs und/ader die Sicherstsllung
geniigender Sichtweiten,

2) Unruhige Topographie,
welche eine Gestaltung der Kreis-

fahrbahnebene mit vertretbarem

Quergefidlle nach aussen verun-
moglicht. ' Dieser Aspekt solite
nicht Gberbewertot werden. Erste
Erfahrungen mit betréchtlichem
negativem Quergefille sind im In-
nerortshereich durchaus positiv,

3) Verkehrsbeeinflussung.

Mit Lichtsignalaniagen kann eine
beabsichtigte Verkehrsbeeinflus-
sung durch Bevorzugung einzel-
ner Verkehrsstrome oder Pfort-
neranlagen im stadtischen Be-
reich am besten umgesetzt wer-
den. Beim Kreisel sind alle Zufahr-
ten gleichberechtigt, so dass we-
der einzelne Beziehungen noch
einzelne Verkehrsarten bevorzugt
werden kénnen. Das Prinzip der
«Selbstregulierung» des Kreisels
steht im Widerspruch zu den Me-
thoden der absichtlichen, dirigisti-
schen Verkehrsbeeinflussung.

4) Folge von koordinierten Lichtsi-
gnalknoten.

Innerhalb einer Folge von Lichtsi-
gnalknoten mit «Griner Welle»
stért ein Kreisel in der Regel den
angestrebten Verkehrsablauf.

5) Starke Bevorzugung von Linien-
bussen auf Busspuren.

Busspuren kénnen ohne weiteres
bis an den Kreisrand gefiihrt wer-
den. Bei der Einflhrung in die
Kreisfahrbahn kann der Bus je-
doch nicht wie bei Lichtsignalan-

lagen durch eine separate Phase .

bevorzugt werden.

Die Gewichtung der einzeinen
Aspekte muss von Fall zu Fall vorge-
nommen werden, damit der Ent-
scheid fir oder gegen eine Kreiselis-
sung bzw. eine Folge von Kreiseln in
einem Strassennetz situationsge-
recht erfolgen kann.
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TYPISIERUNG DER KREISEL
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4: Typisierung der Kreisel, Anwendungsbereiche.
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5: Typisierung der Kreisel, allgemeine Merkmale.
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Inhalt des Handbuches ] wihrend die Einfihrung des Kreis-

o L Begriffe und vortritts die Realisierung von Klein-
Das Handbuch ist in drei Teile ge- | Anwendungsbereiche kreisein erméglichte. Die wesent-
gliedert: ) {Kapitel 1) lichen Begriffe werden definiert und
* «Aligemeine Grundlagen» -eing Typisierung der Kreisel fir drei

« «Kreiselprojektierung»
* «Technische Anhédnge»

«Allgemeine Grundlagen»

Die drei ersten Kapitel geben einen
allgemeinen Uberblick zum Thema
Kreisel.

in einem geschichtlichen'“l'}berbiick
wird die Bedeutung der Anderung
der
Der ehemalige Rechtsvortritt fGhrte
zu grossen Kreisverkehrsplétzen,

Vortrittsregelung hergeleitet..

Anwendungsarten  vorgeschlagen
{Abbildungen 4 und 5): :

» Minikreisel mit ganz oder teilweise
tberfahrbarer Mittelinsel

* Klginkreisel

* Grosskreisel

Begriffe
Kreisel oder Kreisverkehrsplatz:

In der Regel kreisférmiger Knoten
mit einer nicht ader teilweise (ber-
fahrbaren Mittelinsel’ und einer
Kreisfahrbahn, auf welche mehrere
Strassen  beziehungsweise Fahr-
streifen zufihren.

Kreisvortritt:

Funktionsprinzip der Kreisel, wo
Fahrzeugfihrer auf einer Einfahnt
den sich bereits auf der Kreisfahr-
bahn befindlichen Fahrzeugen den
Vortritt gewdhren missen. Auf den
Zufahrten verzégern die nicht vor-
trittsberechtigten Fahrzeuge vorerst
und beschleunigen anschliessend,
um sich zwischen Fahrzeugen auf
der Kreisfahrbahn einzufideln. Ist
die Zeitllicke z2u kurz, muss der Fahr-
zeuglenker das Fahrzeug am Kreis-
rand anhalten. So mdssen die Fah-
rer bei der Einfahnt entscheiden, ob
die Zeitllicke auf der Kreisfahrbahn
fir die Weiterfahrt ausreicht oder
nicht.

Zeit/(]cke: )

Zeitlicher Abstand zwischen zwei
Fahrzeugen, die hinterginander in
freter Fahrt unbehindert auf dem
gleichen Fahrstreifen, zum ‘Beispiel
einer Kreisfahrbahn, fahren.

Kreisfahrbahn:

In der Regel kreisférmige Fahrbahn,
auf der die Fahrzeuge im Gegenuhr-
zeigersinn um die Mittelinsel des
Kreisels fahren. Auf dieser Kreisfahr-
bahn sind die Fahrzeuge gegentiber

denjenigen auf den Einfahrten vor-
trittsherechtigt.

Mittelinsef:

Kreisférmiges, eventuell ovales Hin-
dernis in der Mitte des Kreisels, um
das die Fahrzeuge herumfahren
missen,

Teitweise dberfahirbare Mittelinsel:

Mittelinsel, deren #usserer Teil
{Ring, Krone) sich baulich durch Be-
lag und Farbe vom inneren Teil un-
terscheidet und von Fahizeugen,
insbesondere von Lastwagen, (iber-
fahren werden kann.

Uberfahrbare Mittelinsel:

Konzentrische Markierungsringe
oder Fliche mit bombiertem. Belag
im Kreiselinnern, die als Mittelinsel
gelten, jedoch volistandig Gberfah-
ren werden kénnen.

Aussendurchmesser des Kreisels:

Durchmesser des gréssten Kreises,
der zwischen den baulichen Begren-
zungen des Kreisels eingelegt wer-
den kann.

Innendurchmesser:
Durchmesser der Mittelinsel des
Kreisels,

Kreiseldste oder Kreiselarme:

Zufahrisstrassen oder -streifen, die
im Zweirichtungs- oder Einrich-
tungsverkehr {Einfahrt, Ausfahrt) auf
den Kreisel zufUhren.

Einfahrt:

Einmundungsbereich einer Zufahrt
in die Kreisfahrbahn und durch eine
Wartelinie davon abgegrenzi. Die
Einfahrt kann trichterférmig aufge-

_weitet oder mit parallelen Réndern

versehen sein. In diesem Bereich
missen die Fahrzeuge verzbgern
oder anhalten, bevor eine genligend
grosse Zeitliicke das Einfahren in die
Kreisfahrbahn erlaubt,

Aufweitung der Einfahrt:

Gegebenenfalls trichterfdrmige Ver-

_breiterung der Zufahrt, die ermég-

licht, dass zwei ader mehr Fahrzeu-
ge nebeneinander auf der Wartelinie
halten, beziehungsweise gleichzeitig
(in der gleichen Zsitliicke) in den
Kreisel einfahren kénnen,

- Trenninsel:

Leit- und Schutzinsel in der Mitte ei-
ner Zufahn, die Ein- und Ausfahrts-
streifen trennt. Sie bezweckt die Ab-
lenkung der tatsachlichen Fahrkur-
ven der Fahrzeuge und dient den
Fussgdngern als sicherer Warte-
platz. innerorts, bei beengten Ver-
héltnissen oder bei untergeordneten
Asten mit schwacher Verkehrsbela-
stung kann die iInsel durch eine

- Sperrflache ersetzt worden.

Ausfahrt;

Bereich, in welchem die Fahrzeuge
aus der Kreisfahrbahn ausmutnden,.
Die Ausfahrt ist durch eine Fih-
rungslinie von der Kreisfahrbahn ge-

trennt.

strasse und varkehr Nr. 3 Maérz 1893
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Ausgeprigtes Ortshild

Der Kreisel ist gestalterisch
untergeordnet.

Ubergangstereich

Der Kreisel fiihrt zu einem
eindeutigen Erscheinungsbild.

Vorortsbereich

Der Kreisel ermaglicht eine
Aufwertung des
Durchgangsstrassen-
Charakters,.

Ausserortsbereich

Der Kreisel wird zum
Bezugspunkt und definiert das
Erscheinungsbild der
réaamilichen Situation.

Bedeutung des Kreisels zUr Bestimmung des Erscheinungsbildes

6: Beziehung zwischen dem Kreisel und seinem Umfeld.

134 N route etrafic N°3. Mars 1991
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Der Kreisel - Instrument zur -
Gestaltung des 6ffentlichen
Raumes

{Kapitel 2}

Zuerst werden die Zusammenhénge
zwischen Umfeld und Gestaltung ei-
nes Platzes, dem Erscheinungsbild
fir die einzeinen Benltzer und dem

Verkehrsablauf dargestellt. Die Be-

ziehung zwischen der stddtebauli-
chen Bedeutung und dem dynami-
schen (kreiseldhnlichen) Verkehrs-
ablauf bildet die Grundlage flr die
gesamte Entwurfsarbeit . gemiss
Schweizerischem Kreisethandbuch.

Diese Bezishungen zwischen Um-
feld und Verkehrsknoten werden in
vier Beispielen erldutert. In einzel-
nen Fallen ist das eigentliche Orts-
bild stadtebaulich derart stark aus-
gebildet, dass der Kreisel gestalte-
risch in den Hintergrund  treten
muss. Umgekehrt gibt es rdumliche
Situationen, die fir sich shne Aussa-
ge sind und nur dank dem Kreisver-
kehr eine ldentitat erhaiten {Abbil-
dung 6).

Der Kreisel - Aligemeine
. Merkmale

{Kapitel 3)

Dieses Kapitel ist den typischen
Merkmalen des Kreisels gewidmet.

Diese unterscheiden sich grundsétz- -

lich von denjenigen anderer Knoten-~
typen. Eine synoptische Darstellung
der Griinde, die fUr oder gegen Krei-
sel sprechen, wurde im: Abschnitt
«Anwendungsmdglichkeiten - und
Einschriankungen» - zusammenge-
stelit. Lo

«Kreiselprojektierung»

Im zweiten Teil des Handbuches
werden in sechs Kapiteln die The-
men Entwurf, Gestaltung und Ver-
kehrsablauf der Kreisel behandelt,

Empfohlenes Vorgehen
{Kapitel 4)

Das geeignete Vorgehen kann vom
Auftraggeber oder vom Beauftrag-
ten vorgeschlagen werden. Es er-
schien jedoch zweckmadssig, fir die-

strasse und verkehr Nr, 3 Marz 1891

se interdisziplindre Aufgabe ein ge-
eignetes, allgemein gliltiges Vorge-
hen zu empfehlen. Neben den kiassi-
schen Phasen des Vorprojektes und
des Ausflihrungsprojektes wird an-
geregt, zuerst eine Studienphase
einzuschalten mit dem Ziel, die geo-
metrische Machbarkeit des Kreisels
zu prifen, Schliesslich wird darauf
hingewiesen, dass haufig eine Ver-
suchsphase mit einem Kreiselprovi-
sorium als erster Realisierungs-
‘schritt zweckmdéssig ist (Abbildung
7).

Priifu ng der geometrischen
Machbarkeit

{Kapitel 5)

Wie bereits erwihnt, soll in einem

ersten Schritt die grundsétzliche

Machbarkeit geprift werden. Dabei

stehen zwei Fragen im Vordergrund:

- Sind die Platzverhéltnisse ausrei-
chend flr einen Kreisel?

- Wenn ja, welche besonderen ortli-
chen Verhaéltnisse sind im Vorpro-

* Verkehrsheruhigung
+ Verkehrssicherheit
\. - . ,
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7: Kreiselprofektierung, empfohlenes Vorgehen.
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jekt besonders zu beachten bezie-

hungsweise zu untersuchen?
In diesem Kapite! wird ein Verfahren
vorgeschlagen, das eine rasche Vor-
dimensionierung der massgeben-
den Elemente des Kreisels ermég-
licht. Damit kGnnen erste Skizzen der
Anlage ausgearbeitet werden.

Vorprojekt, stidtebauliche
Belange

{Kapitel 6)

Der Einbezug der stidtebaulichen
Belange stellt eine heikle und sub-
jektive Aufgabe dar. Ziel dieses Teils
ist es, einen gut gestalteten Kreisel
zu entwerfen, der sich in die vorge-
gebene stidtebautiche Situation ein-
fugt. Damit sofl vermieden werden,
dass losgeldst von der Umgebung
ein Normkreisel projektiert wird. Mit
diesem stddtebaulichen Ansatz wer-
den Zielsetzungen formuliert,” wel-
che die folgenden Bereiche beein-
flussen: Grundsétze und Details des
Entwurfs, Wah! der Baumaterialien
und der Gringestaltung, Beleuch-
tungs- und Signalisationskonzept.

Die gestalterischen Zielsetzungen
kénnen mit Hilfe von spezifischen
.Untersuchungen bestimmt werden:
~ Verstdndnis der logischen Struk-
tur der Umgebung .
Es geht um die Gliederung der
Raumstruktur, um den Raster der
Bauten und die Entwickiung des
Strassennetzes sowie um die

Hauptmerkmale der einzelnen
Kreiseléste. .

- Erfassen des Raumes mit den Sin-
nesorganen

Das Bild des Umfeldes ergtbt sich
in der Regel aus Eindriicken, die
mit verschiedenen 'Sinnesorga-
nen wahrgenommen = werden.
Beim  Autofahren erfolgt dieses
Erfassen vorwiegend durch eine
vorwdértsgerichtete Zentralper-
- spektive, welche sich ‘mit der Be-
wegung verdndert, Die rdumliche

Gestaltung wird in eine Folge von

Bildern gegliedert, welche das

Verhalten des einzelnen Ve_rkehrs-'

teilnehmers beeinflussen. :

~ Erhebung des Geschehens im &f-
fentlichen Raum
Die Kenntnisse Gber den Knoten
und die Art seiner Benutzung kdn-
nen durch Beobachtungen vor Ort
und durch Anwohnerbefragungen
erfasst werden.
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Vorprojekt, verkehrstechnische
Belange

(Kapitel 7)

In diesem Kapitel werden sémtliche

Entwurfs- und Dimensionierungs-

elemente des Kreisels behandelt. Es

sind dies insbesondere:

- Beurteilung der Knotenlage und
seiner Funktion im Netz, heutige
Verkehrsbelastungen und voraus-
sichtliche Entwicklung. Aus dieser
Analyse soll durch Vergleich mit
den Vor- und Nachteilen des Krei-
sels die Zwackmassigkeit der Krei-
selldsung geprift werden. Daraus

kann sich sowaoh! eine Bestéti-'

gung als auch eine Abtehnung der
Idee ergeben.

— Beurteilung der Kreiselleistungs-
fahigkeit (siehe hierzu den folgen-
den Abschnitt: «Ermittiung der
Leistungsfahigkeitn).

— Dimensionierung des Kleinkrei-
sels. Es wird ein dreistufiges, ite-
ratives’ Vorgehen mit folgenden
Schritten empfohlen:

* Bestimmung der Anzahl Zu-
fahnrtsstreifen je Zufahrt und der
Anzaht Fahrstreifen der Kreis-
fahrbahn aufgrund der Ver-
kehrshelastungen;

*« Aufzeichnen der wichtigsten
geometrischen Elemente {Aus-
sendurchmesser, innendurch-
messer, Breite der Kreisfahr-
bahn, der Zufahrtsstreifen, der
Trenninseln, . Verbindung der
Ein- und Ausfahrten mit der

Kreisfahrbahn) - unter Berlick-
sichtigung des Verkehrs im
Knoten;

» Massnahmen fiir spezielle Ver-
kehrsarten: fiir Fussgénger und
" Zweirdder insbesondere Sicher-
heitsmassnahmen, fir Offentli-
che Verkehrsmittel insbesonde-
re Massnahmen zur Bevorzu-

gung.

Gemdss SSY vom 5 September
1879, Art. 107:

men dirfen héchstens fir ein
Jahr angeordnet werden.

Wenn sie ldnger als 60 Tage dau-
ern, sind sie von der Behdrde zu
verfligen und mit Rechtsmittelbe-
lehrung zu verdffentlichen,

Falls der Versuch weniger als 60
Tage dauert, ist keine Publikation
nétig.

Versuche mit Verkehrsmassna_h- '

Das Ausfithrungsprojekt
{Kapitel 8)

Die gegenseitige Abstimmung der
verschiedenen Elemente des Krei-
sels muss bis zu den Ausfuhrungs-
details gewshrleistet sein. Dies stellt
die anspruchsvoliste Aufgabe dar,
da eine Vielzahl verschiedener Spe-
zialisten beteiligt sind: Ortsplaner,
Strassenbauingenieur,  Verkehrs-
ingenieur, Landschaftsplaner, Be-
teuchtungsfachmann, Verkehrspoli-
zei, stddtische Werke, Strassenun-
terhalt, usw. Es ist notwendig, eine
dem jeweiligen Projekistand ange-
passte Zusammenarbeit der einzel-
nen Fachleute zu gewdhrieisten.

Bau, Inbetriebnahme und
Provisoriep

(Kapitel 9}

Das Vorgehen schlagt fiir die inbe-

triebnahme vor, bei Bedarf eine Ver- -

suchsphase mit einem Provisorium

durchzufithren, Die Dauer eines sol-

chen Versuchs muss in Abhangig-

keit des verfolgten Zwecks gewahit

werden:

* Beobachtung der Schieppkurven
der massgebenden Fahrzeuge,

+ Beobachtung des normalen Ver-
kehrsablaufs,

* Meinungsbildung bei Politikern,
Benitzern und Anwohnern.

Je ‘nach Dauer des Provisoriums

sind unterschiedliche Baumateria-

lien vorzusehen.

" Ein Kreiselprovisorium kann auch

dazu dienen, eine.rasche Inbetrieb-
nahme dieser Knotenform zu errei-
chen, ohne dass die Kosten eines
definitiven Umbaus anfallen.

«Technische Anhdngen

Das Handbuch wird durch funf An-
hénge (A~E) ergsnazt;

A: Graphische Darstellungen

Zur Unterstutzung der Projektierung
empfiehit es sich, dreidimensionale
Darstellungen auszuarbeiten. Nur
mit dieser Art Abbildungen kann das
réumliche Erscheinungsbild - aus
dem Blickwinkel der Beniitzer nach-
gebildet werden.
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Mit diesen Darstelifungen werden

zwei Ziele verfolgt:

= Hilfe fir die Optimierung des Ent-
wurfs, den Variantenvergleich ung
die Wahl der Losung.

 Hilfe fur die Qrientierung der Ent-
scheidungstriger und der Be-
niitzer.

Im einzeinen werden folgende Me-

thaden erldutert: Perspektivzeich-

nung, Fotomontage, Videomontage,
3D-EDV-Graphik,
tion und Modelle,

{ B: Leistungsfihigkeit von
innerdrtlichen Krelseln inder
Schweiz

In diesem Anhang werden Vorgehen

und Empfehlungen der Forschungs-
arbeit 3/89 der VSS zum Thema
«Empirische Ermittlung der Lei-
stungsféhigkeit von innerdrtlichen
Kreisverkehrspldtzen» zusammen-
gefasst.

Die Herleitung der Formelin erfoigte
mittels Regressionsanalyse von 730
- Einzelwerten aus 16 Zufahrten von
Schweizer Kreiseln unter geséttigten
Verkehrsverhiltnissen.

Die Empfehlungen dieser Arbeit,
insbesondere das vorgeschlagene
Berechnungsverfahren, sind am En-
de des nachfolgenden Kapitels «Er-
mittlung der Leistungsfahigkeit» zu-
sammengestelit.

Die mit diesen Formeln berechneten
‘Werte sind praktisch identisch mit

den Ergebnissen der in diesem Krei- -
selhandbuch vorgeschlagenen Be-

rechnungsmethode.

C: EDV-Programme fir die
Ermittlung der
Leistungsfidhigkeit

Vier EDV-Programme zur Berech-
nung der Leistungsfdhigkeit ~ Arca-
dy 2, Carrousel GIR, Girabase, Krei-
~sel —werden ausfiihrlich vorgestelit:
«- Programmvertrieb

« Berechnungsverfahren mit Quel-

lenangaben
» Ausgangsdaten und Resultate
* Programmspezifikationen

D: Minikreisel mit Gberfahrbarer
Mittelinsel

strasse und verkehsr Nr. 3 Mérz 1981

Computeranima-

Beim Minikreisel muss besonderer
Wert darauf gelegt werden, dass die
Benliitzer den Knoten als Kreisel mit
«Kreisverkehr» erkennen. Das Hand-
buch empfishit deshalb, die ber-
fahrbare Mittelinsel moglichst auf-
fallig zu gestalten (besondere Be-
lagsart, Uberhdhung). Zudem soilte
dieser Kreiseltyp nur angewendet
werden,  wenn die Zufahrtsge-
schwindigkeiten auf den Kreisel-
asten niedrig sind.

In der Schweiz gibt es zurzeit prak-

tisch keine Erfahrungen mit Mini-

kreiseln. Wesentliche Fragen sind
deshalb naoch offen:

* Wird die obligatorische Fahrrich-
tung um die Mittelinsel einge-
halten?

« Wie sind Fussgénger und Zweiré-
der zu behandein?

+ Welche' Leistungsfahigkeit weisen
diese Knoten auf?

E: Literaturverzeichnis

Die Literaturangaben sind thema-
tisch zusammengefasst und enthal-
ten etwa 100 in- und aus!andnsche
Quelien.

Folgende Themen werden behan-
delt: . aligemeine Hinweise, Lei-
stungsfahigkeit, Sicherheit, Gestal-
tung, Geometrie, Umwelt und Stad-
tebau, Geschichte,

Ermittlung der Leistungsfahigkeit

Das hier dargestellte Berechnungs-

verfahren wurde aus Beobachtun-

gen von geséttigten Anlagen in der

Schweiz abgeleitet. Weitere Verfah-

ren sind verflgbar und in den An-

héngen bzw. am Schiuss dieses Tex-
tes dargestelit:

» Berechnung der Leistungsfihigkeit
von innerdrtlichen Kreisverkehrs-
pldtzen in der Schweiz gemiéss
VSS-Forschungsarbeit 3/89.

« Literaturverzeichnis Gber weitere
Berechnungsverfahren.

Leistungsfihigkeit eines Kreisels:
ginfacher Fall

Die  folgende Berechnungsformel
gilt far Kleinkreisel (Aussendurch-
messer etwa 22-35 m), mit einstrei-
figer Kreisfahrbahn und einstreifi-
gen Einfahrten.

Die Leistungsféhigkeit einer Einfahrt
Le, ausgedrickt in Personenwagen-

einheiten/Stunde  (PWE/h)  ergibt
sich wie folgt {Abbildung 8}:
Le = 1500 - 8/9° Qb (PWE/h)
mit
Qb = Qk + o’ Qa (PWE/h)
\

. /
8: Begriffe Strombelastung, Leistungsfi-  9: Bestimmung der Distanzb,
higkeit.
e ; A
09 0 OO OO O O T T O I I
) _}- hohe Geschwindigkeiten i
0.8+ - ausfatirender Verkehr schwac:ry
07+4 A
Faktorer 08 - niedrige Geschwindigkeiten {i
0.5 - ausfahrender Varkaht stark
0.4~
0.3
0.2
0.1
0 4 H 5 DRREE J0RNE JRRAN JRRRE JARRE ¥
91011 121314151617 18 19 2021 222324252627 282930
\_ Distanz b zwischen den Konfliktpunkten C und C' {Meter] Y.
10: Diagramim zur Eymittlung des Faktors a.
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Le: Leistungsféhigkeit der Einfahrt

{PWE/h).

Verkehrsbelastung der behin-

dernden Verkehrsstréme (PWE/

h).

Verkehrsbelastung  auf

Kreisfahrbahn (PWE/h).

Verkehrsbelastung auf der Aus-

fahrt (PWE/h).

a: Faktor zur Bertcksichtigung des
ausfahrenden Verkehrs.

Der Faktor « wird aufgrund der Di-

stanz b. zwischen den Konfliktpunk-

ten C und C' der Fahrkurven des aus-

fahrenden bzw. des einfahrenden

Verkehrs bestimmt (Abbildungen 9

und 10).

Qb:

Qk: der

Qa:

Bei gegebener Einfahrisbelastung
{Qe) wird der Auslastungsgrad der
Einfahrt (AL Ge} wie folgt definiert:

Leistungsfihigkeit eines Kreisels:
allgemeiner Fall

Fur Kreisel mit mehrstreifiger Kreis-
fahrbahn oder mehrstreifigen Ein-
fahrten werden Umrechnungsfakto-
ren gingefihrt:

— B, um den Verkehr auf der Kreis-
farbahn Qk entsprechend der An-
zahl Fahrstreifen zu reduzieren,

— v, um den Verkehr auf der Ein-
fahrt entsprechend der Anzahi
Einfahrisstreifen aufzuteilen,

Die allgemeine Formel zur Ermitt-

lung der Leistungsfdhigkeit siner

Einfahrt lautet somit:

Le = 1500 - 8/9 * Ob (PWE/h)

mit

ALGe = Qe " 100 (%)
Le ‘

mit Qe: tatsdchliche Einfahrtsbela-
stung (PWE/h). :
Le: Leistungsfahigkeit der Ein-
fahrt (PWE/).

Der Auélastungsgrad des Konflikt-
punktes C' im Kreisel (ALGk) wird
wie folgt definiert:

Qb = 8 * Ok + a Qa (PWE/h)

Entsprechend werden die Ausla-
stungsgrade wie folgt berechnet:

ALGe =y * Qe * 100 {%)
Le

ALGk = Qe +8/9* Qb * 100 (%)
1500

ALGk = y* Qe +8/9* Qb * 100 (%)
1500 :

Werte fir die Faktoren Bund y

B

einstreifige Kreisfahrbahn: 8 = 0.9 bis 1
zweistreifige Kreisfahrbahn: 8 = 0.6 bis 0.8
dreistreifige Kreisfahrbahn: 8 = 0.5 bis 0.6

v

einstreifige Einfahrt. y = 1
zwaistreifige Einfahrt: v = 0.6 bis 0.7
dreistreifige Einfahrt: y = 0.5

Bei der Wah! der Faktoren Bundysind

folgende Kriterien zu beachten: _

+ Benutzungsgrad der einzeinen Ein-
fahrtsstreifen in Funktion der ge-
wéhiten Ausfahrt (Zielrichtung).

* Verteilung des Verkehrs auf die gin-
zelnen Fahrstreifen der Kreisfahr-
bahn. '

Fir den Fall eines Kreisels mit zwei-

streifigen Einfahrten und ein- oder

zweistreifiger  Kreisfahrbahn wird
empfohien, fir die Distanz b zwischen
den Konfiiktpunkten den kleinsten

Wert zu wahlen, der zur gréssten Ein-

schrénkung fihrt {siehe Abbildung

11, wo b1 fiir die Bestimmung von «

. gewdhlt wird und dieser Wert ein-

schneidender ist als mit b2).

Leistungsféhigkeit eines Kreisels:
Spezialfall Kreisel mit drei Asten

Kreisel mit drei Asten stellen inso-
fern einen Speziaifall dar, als die Be-
hinderung durch den ausfahrenden
Verkehr geringer ist als bei Kreiseln
mit vier oder mehr Asten, Dies rithrt
daher, dass die Fahrwege der einzel-
nen Fahrzeuge auf der Kreisfahr-
bahn leicht erkennbar sind und in
der Regel nur sehr wenig Wendema-

" néver stattfinden. Die Unsicherheit

tiber den Fahrweg der Fahrzeuge auf
der Kreisfahrbahn ‘beschréankt sich

N

-

11: Ermittlung der massgebenden Distanz b.
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12: Ermittlung des behinderten Verkehrs bei dreiarmigen Kreisein.
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somit auf den Anteil derjenigen, die
bei der Einfahrt vor der untersuch-
ten eingefahren sind.

Im Beispiel gemass Abbildung 12
wird der behindernde- Verkehr wie
folgt bestimmt:

Qb = Qk1 + Qk2 + ¢ * Qa2

Nachfﬁhrung des Handbuches:
Schwerpunkte kiinftiger
Forschungsarbeiten

Das Handbuch 1890 beschreibt den
aktuellen Stand des Wissens.

Verkehrsablauf und Sicherheit im
Kreisel  werden in viel stdrkerem
Masse als bei anderen Knotenfor-
men {(zum Beispiel mit Lichtsignalre-
gelung) vom Verhalten des einzel-
nen Bendtzers geprégt. Genau die-
ses Verhalten ist jedoch im heutigen
Zeitpunkt z4 wenig bekannt, um be-
reits endgultige Vorschriften aufstel-
len zu kdnnen.. Gesamthaft betrach-
tet sind in der Schweiz erst wenige
Kreisel in Betrieb. Um die Kenntnis-
se Uber Verhalten und Verkehrsab-
lauf zu verbessern, sollte eine syste-
matische Begleituntersuchung fiir
eine Auswah! von Kreiseln mit mdg-
lichst unterschiedlicher Gestaltung
vorgenommen werden. Diese zu-
sédtzlichen Erkenntnisse sollten zu
‘gegebener Zeit zu einer Uberarbei-
tung des Handbuches flhren.

In diesen kiinftigen Untersuchungen
sind insbesondere folgende The-
menbereiche zu behandein:

+» Sicherheit und spezielle Massnah-
men flr Fussgénger und Zwel-
rader;

*Eingliederung und Bevorzugung
‘Offentlicher  Verkehrsmittel {ein-
schliesslich Tram, Vorortsbahnen
usw.);

* Umweltauswirkungen: Auswir-
kungen des Verkehrsablaufs auf
den - Brennstoffverbrauch, die
Rickstauldngen, - die Luftschad-
stoffe und die Larmimmissionen
bei Tag und bei Nacht; '

* Minikreisel als .Massnahme zur
Verkehrsberuhigung: - Spezialfall
Minikreisel mit iberfahrbaren Mit-
telinseln, ‘thre Anwendungsberei-
che, Signalisation und Sicherheit;

« Entwicklung von Hilfsmitteln zur
computerunterstiitzten Projektie-
rung und zur perspektivischen Dar-
stellung..

strasse und verkehr Mr. 3 Marz 1891

Leistungsfahigkeit von innerértlichen
Kreisverkehrsplatzen in der Schweiz

| {Gemaiss Forschungsarbeit VSS

3/89)

Nach eingehender Untersuchung
kommt die Arbeit zum Schiuss, dass
der ausfahrende Verkehr keinen Ein-
fluss auf die Leistungsfahigkeit einer
Einfahrt hat. Es werden zwel lineare
Formeln angegeben, welche die Lei-
stungsféhigkeit einer Einfahrt allein
in Funktion der Belastung auf der
Kreisfahrbahn vor dieser Einfahrt
berechnen,
1. Die Leistungsfahigkeit einer ein-
- streifigen Einfahrt {Lel} eines
Kreisels wird gemdss der allge-
meinen Formel CH1 oder gemaéss
der speziellen Formet CH2 wie
folgt bestimmt:

Allgemeine Formel {CH1):

Le1 = 1300-0.756 * Qk (PWE/h)

mit Gk = Verkehrsbelastung auf
der einstreifigen Kreisfahrbahn
vor der Einfahrt.

Anwendungsbereich:

~ Kreisel innerorts  {(Aussen-
durchmesser 25 ~ 40 m, ein-
streifige Kreisfahrbahn),

~ allgemeine geometrische und
verkehrstechnische Bedin-
gungen.

Spezielle Formel (CH2):

Let = 1450 - 0.95 * Qk (PWE/h)

Anwendungsbereich:

» Kreisel innerorts {Aussendurch-
. maesser 25 ~ 40m, einstreifige
. Kreisfahrbahn) flr Einfahrten,

* mit einem Fahrstreifen und
parallel dazu einer separaten
Busspur,

¢ mit einer tnchterformtgen Auf-
weitung am Kreisrand, ohne
dass 2 Streifen markiert sind,

* mit sehr starker Belastung auf
dem einen Streifen {iiber ‘!OOO
PWE/h}.

2. Die lLeistungsfahigkeit fir zwei-
streifige Einfahrten (bei einstreifi-
ger Kreisfahrbahn) (Le2) wird mit.
den Formeln fUr sinstreifige. Ein-
fahnrten {Le1) wie folgt bestimmt:

Lle2 = 1.4*Lel.

3 Es gelten die folgenden Fahrzeug-
aquxvalente flir 2weirdder und
Lastwagen:

Fahrrad, . Mofa, . Kleinmotorrad
oder Motorrad: 0,5 PWE
Lastwagen, Sattelschiepper oder
Lastenzug: 2 PWE

4. Die durchschnittlichen Wartezei- .
ten werden vorzugsweise nach
der Methode von Kimber/Hollis
ermittelt (s. Anhang E: Bibliogra-
phie). Da hierzu ein EDV-Pro-
gramm bendtigt wird, kann eine
grobe Abschétzung der Wartezei-
ten fir einstreifige Einfahrten |
durch Ubertragung des Verfah-
rens CETUR (s. Anhang E: Biblio-
graphie) auf die Formeln CH1 und
CH2 flr einstreifige Einheiten be-
rechnet werden. Die mittlere War-
tezeit tw (mittel} in Sekunden er-
gibt sich somit wie folgt:

tw {mittel) = 2000 + 2 * Qk (sek)
Let-Qe

mit — Lel gemass Formel CH1
" oderCH2
— Qe = tatséichliche Bela-
stung der Einfahrt (PWE/h).
Aus tw (mittel) kdnnen die Riick-
stauldngen ‘'und Wartezeiten-lso-
chronen nach den bekannten Me-
thoden abgeleitet werden.

. Die Leistungsreserven werden
durch Bestimmung des Ausla-
stungsgrades (ALG) abgeschitzt,
Gemadss den bekannten Verfahren
fir Kreisel ist der Auslastungs-
grad fir die Einfahrt und fiir den
Konfliktpunkt im Kreisel zu be-
rechnen.
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