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Aus stadtebaulicher Sicht problematisch sind Kreisverkehre dort, wo die besondere
Hervorhebung des Platzes nicht gerechtfertigt ist und die straBenrdumliche Begren-
zung durch die Bebauung in starkem Widerspruch zur Kreisform des Knotenpunktes
steht.

AuBerhalb bebauter Gebiete lassen sich Kreisverkehre in der Regel gut in die Land-
schaft einpassen. Gegentiber Knotenpunkten mit Briickenbauwerken, bei denen die
Gradiente vom nattirlichen Gelénderelief abweicht, vermeiden sie Stérungen des
Landschaftsbildes.

1.4.6 Akzeptanz

Der Umbau von Kreuzungen und Einmiindungen zu Kreisverkehren wird von der
iiberwiegenden Mehrheit der Verkehrsteilnehmer und Anwohner in der Regel positiv
aufgenommen. Dies hat in den letzten Jahren zu einer groen Anzahl von Kreisver-
kehren gefiihrt. Aus Sicht der Verkehrsteilnehmer finden insbesondere der als sicher,
angenehm und stetig empfundene Verkehrsablauf mit geringen Wartezeiten Zustim-
mung.

Im Zuge von Schulwegen oder bei dichtem FuBiginger- und Radverkehr wird die Ein-
richtung von Kreisverkehren aus Griinden der Verkehrssicherheit aber auch kontro-
vers diskutiert, auch wenn die ablehnende Haltung auf Grund vorliegender Erkennt-
nisse meistens nicht gerechtfertigt ist.

2. Einsatzkriterien

2.1 Einsatzkriterien fiir Kleine Kreisverkehre

Der Einsatz von Kreisverkehren orientiert sich vorrangig an der verkehrlichen Situa-
tion sowie innerhalb bebauter Gebiete zusatzlich nach den stadtstrukturellen Gege-
benheiten und dem straBenrédumlichen Umfeld. Kreisverkehre sind innerhalb und au-
Berhalb bebauter Gebiete geeignet

— zur Erhohung der Verkehrssicherheit an Knotenpunkten, an denen Unfille vor al-
lem auf nicht angepasste Geschwindigkeiten, gegebenenfalls in Verbindung mit
schlechter Erkennbarkeit oder unzureichenden Sichtverhiltnissen zuriickzufiihren
sind. Die Anlage eines Kreisverkehrs hat sich héufig als geeignete MaBnahme zur
Beseitigung von Unfallhdufungsstellen erwiesen,

— zur Vermeidung von Knotenpunkten mit abknickender Vorfahrt,

— zur Reduzierung der Geschwindigkeiten des Kraftfahrzeugverkehrs an Knoten-
punkten, die durch stark tiberhéhte Geschwindigkeiten auf der iibergeordneten
Strafe gepréagt sind. Auch an Ortseinfahrten und im Ubergangsbereich haben sich
Kreisverkehre als Mittel zur Dampfung nicht angepasster Geschwindigkeiten be-
wahrt,

— zur Erhohung der Kapazitéit, wenn die derzeitige Betriebsform zu erheblichen War-
tezeiten und Riickstaulangen fiihrt,

— zur Vermeidung der Kosten fiir den Bau und Betrieb einer Lichtsignalanlage.

2.1.1 Einsatzkriterien innerhalb bebauter Gebiete
Verkehrliche Kriterien

Neben den genannten Kriterien der Verkehrssicherheit und der Kapazitit sind inner-
halb bebauter Gebiete Kreisverkehre geeignet
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— zur verkehrstechnisch einfachen und gut begreifbaren Verkniipfung von mehr als
vier Knotenpunktarmen (Bild 11) sowie zur Umgestaltung von Knotenpunkten mit
abknickender Vorfahrt. Uniibersichtliche und in der Wegweisung schwer darstell-
bare Knotenpunkte kénnen durch einen Kreisverkehr vereinfacht werden.

Kreisverkehre bediirfen einer besonderen Uberpriifung, wenn

— bei besonderen Anforderungen an die Sicherung des FuBigidnger- und Radverkehrs —
beispielsweise zur Schulwegsicherung — die signaltechnische Sicherung von Uber-
querungsstellen in unmittelbarer Knotenpunktnéhe erforderlich ist oder gewiinscht
wird,

— Dbei sehr ungleicher Verkehrsbedeutung der Strafen die gleichberechtigte Verkniip-
fung der Knotenpunktarme nicht plausibel ist,

— bei Linienbusverkehr Reisezeitverluste entstehen oder durch entwurfstechnische
und bauliche MaBnahmen der Fahrkomfort im OPNV nicht hinreichend sicherzu-
stellen ist,

— an schienengleichen Bahniibergéngen der Verkehrsabfluss zur Rdumung des Schie-
nenweges nicht sicher gestellt werden kann,

— bei unruhiger Topografie zu grofle Schriagneigung der Kreisfahrbahn oder zu starke
Eingriffe in das Strafenrelief entstiinden.

Bild 11: Fiinfarmiger Kreisverkehr
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Kreisverkehre sollen nicht zur Anwendung kommen, wenn

— bei hohen Verkehrsstérken lange Wartezeiten entstehen, die durch eine andere Kno-
tenpunktart vermieden werden koénnen,

— bei Flachenmangel eine sachgerechte Gestaltung des Kreisverkehrs nicht gewéhr-
leistet ist.

Stiadtebauliche Kriterien

Kreisverkehre pragen den Straflenraum aufgrund der Unterbrechung des linienhaften
Strafenraumes und der dominanten geometrischen Grundform. Kreisverkehre sind
deshalb innerhalb bebauter Gebiete sorgfiltig mit den stadtstrukturellen Gegeben-
heiten und dem straBenrdumlichen Umfeld abzustimmen.

Kreisverkehre konnen stidtebaulich geeignet sein

— als Ubergangselement zwischen StraBen unterschiedlicher Charakteristik, bei-
spielsweise an Ortseinfahrten,

— beim Wechsel von Strafenkategorien oder stadtebaulichen Umfeldnutzungen,

— zur Abschnittsbildung und zur rdumlichen Gliederung von Strafenrdumen,

— zur Verbindung gleichrangiger Stralenraume,

— zur optischen Unterbrechung durchlaufender Fahrbahnrénder,

— zur Orientierung im Stadtraum durch die Betonung einer Platzsituation.

Kreisverkehre bieten sich besonders an

— bei runden Platzen und als regelméaBige Vielecke umbauten Pldtzen,

— bei Raumen mit vorhandenen oder geplanten zentralen baulichen Merkzeichen, wie
Brunnen, Kunstwerke 0. A.,

— wenn eine Abschnittsbildung stddtebaulich erwiinscht ist,

— bei wenig gefassten Raumen ohne spiirbare Raumkanten, wie Knotenpunkte im
Vorfeld bebauter Gebiete und im Ubergangsbereich.

Als stadtebaulich problematisch gelten Kreisverkehre

— bei Straen mit flieBenden Raumiibergangen in gewachsenen Siedlungsformen, die
durch die strenge geometrische Form des Kreisverkehrs unvertretbar gestort wer-
den konnen,

— bei StraBen mit grofen hierarchischen Abstufungen zwischen Hauptachsen und Ne-
benstraBen,

— bei Straflen ohne ausreichende Flachen fiir eine stddtebaulich befriedigende Gestal-
tung.

Im Rahmen des StraBenraumentwurfes (vgl. ESG*), RASt) ist die Vertretbarkeit eines

Kreisverkehrs im Zusammenwirken von Ingenieuren und Architekten zu priifen und

eine stddtebauliche Integration zu sichern.

2.1.2 Einsatzkriterien auflerhalb bebauter Gebiete

Der Einsatz von Kreisverkehren richtet sich aulerhalb bebauter Gebiete tiberwiegend

nach verkehrlichen und wirtschaftlichen Kriterien. Kreisverkehre konnen zur An-

wendung kommen

- als Einzelknotenpunkt oder als Knotenpunktfolge, wenn die erreichbare Reisege-
schwindigkeit mit den Qualitatsanforderungen der Streckencharakteristik in Ein-
klang zu bringen ist (Bild 13).

%) FGSV: Empfehlungen zur StraBenraumgestaltung innerhalb bebauter Gebiete (ESG), Ausgabe 1996
(FGSV 230)
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Bild 12: Kleiner Kreisverkehr aulerhalb bebauter Gebiete

Geschwindigkeit
x [km/h]

Kreis ein
Kreis avs

Strecke [m] =
7 1000 0 %000 3000 | 4000 | 5000

Bild 13: Beispiel fiir den Geschwindigkeitsverlauf auf einer Strecke mit zwei
Kreisverkehren zwischen zwei Ortschaften

Kreisverkehre sollen nicht zur Anwendung kommen, wenn

— wegen der Funktionen der zu verkniipfenden Strafien eine gleichrangige Verbin-
dung unzweckméBig ist. Die Verkehrsstarke in den schwécher belasteten Knoten-
punktzufahrten soll bei Einmtindungen mindestens 10 %, bei Kreuzungen wenigs-
tens 15 % (Summe der Verkehrsstiarke beider Knotenpunktzufahrten des schwiécher
belasteten Strafenzuges) der Gesamtbelastung des Knotenpunktes (Summe des zu-
tiithrenden Verkehrs in allen Knotenpunktzufahrten) betragen. Betrachtet wird je-
weils der zufiihrende Verkehr pro 24 Stunden (Bild 14),
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- die bevorrechtigte Fithrung einer StraBe ausdriicklich erwiinscht ist,

- wenn bei unruhiger Topografie zu groBe Schrégneigungen der Kreisfahrbahn oder
zu starke Eingriffe in das StraBenrelief entstehen. Bei negativen Neigungen der
Kreisfahrbahn von mehr als 6 % scheiden Kreisverkehre in der Regel aus.

4.500 Kz V

% s00KE

4.000 5k

Bild 14: Beispiel fiir eine noch akzeptable ungleichmiBige Verteilung der Verkehrsstirken

- 2.2 Einsatzkriterien fiir Minikreisverkehre
Minikreisverkehre mit AuBendurchmessern von 13 bis 22 m kommen nur innerhalb
bebauter Gebiete in Betracht, wenn die Einsatzgrenzen Kleiner Kreisverkehre erfiillt
sind und die folgenden Voraussetzungen gegeben sind:

— Der Knotenpunkt liegt in einem Bereich mit einer Begrenzung der zulissigen Ge-
schwindigkeit auf 50 km/h oder weniger auf allen zufiihrenden StraBen;

Bild 15: Minikreisverkehr
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— Die Anlage eines Kleinen Kreisverkehrs ist wegen der Enge des Straflenraumes oder
wegen der nur beschrénkt verfiigharen Fliche nicht méglich.

Verkehrsstarken unter 12 000 Kfz/24 h (Summe des zufiihrenden Verkehrs) kénnen im
Allgemeinen ohne grofere Probleme abgewickelt werden. Bei besonders giinstigen
Verhiltnissen konnen Verkehrsstirken bis etwa 18000 Kfz/24 h bewaltigt werden.
Solche giinstigen Verhéltnisse sind gegeben, wenn sich das Verkehrsaufkommen weit-
gehend gleichméBig auf alle Kreiszufahrten verteilt, wenn der Anteil der nach links
abbiegenden Fahrzeuge in allen Kreiszufahrten gering ist und der AuBendurchmesser
moglichst groB gewahlt wird.

Die Berechnungsgrundlagen zur Ermittlung der Kapazitét einstreifiger Kreisverkehre
konnen nicht auf Minikreisverkehre tibertragen werden. Der in jeder Knotenpunktzu-
fahrt einfahrende Strom und der auf der Kreisfahrbahn bevorrechtigte Strom sollen
als iiberschlagige Bemessung in der Summe 1200 Kfz/h nicht {iberschreiten (Bild 16).

|
(Q+tQ,) < 1.200 Kfz/h

Bild 16: Uberschligige Bemessung eines Minikreisverkehrs

In Tempo-30-Zonen kann durch einen Minikreisverkehr ein Beitrag zur Einhaltung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit geleistet werden. Dagegen sind in Ortsein-
fahrtsbereichen Minikreisverkehre in der Regel keine geeignete MaBnahme zur Redu-
zierung Uiberhohter Geschwindigkeiten.

Wird der Minikreisverkehr von Linienbussen befahren, ist bei der baulichen Gestal-
tung darauf zu achten, dass die Komforteinbufen fiir die Fahrgéste gering gehalten
werden.

Ein Minikreisverkehr soll in der Regel nicht angelegt werden, wenn er bei der Anni-
herung fiir den Kraftfahrer nicht rechtzeitig als solcher erkennbar ist (z.B. bei Lage
auf einer Kuppe). Auf jeden Fall muss der Eindruck einer ununterbrochenen, durch-
laufenden Strafe vermieden werden.

Schienengebundener &ffentlicher Verkehr und Minikreisverkehre sind nicht mit-
einander vertréglich.

2.3 Einsatzkriterien fiir zweistreifig befahrbare Kreisverkehre

Reicht die Kapazitidt des Kleinen Kreisverkehrs nicht aus und kann sie nicht durch
die Anlage von Bypéssen sicher gestellt werden, so kann sie schrittweise erhéht wer-
den durch

— die Anlage einer zweistreifig befahrbaren Kreisfahrbahn,

- die Einrichtung einer oder mehrerer zweistreifiger Kreiszufahrten,

Zweistreifige Kreiszufahrten kommen nur in Verbindung mit einer zweistreifig be-
fahrbaren Kreisfahrbahn in Betracht. Kreisausfahrten werden aus Sicherheitsgriin-
den immer einstreifig ausgefiihrt.
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An kleinen Kreisverkehren mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn ist der Rad-
verkehr auf der Fahrbahn nicht zuzulassen; er muss auf Radwegen gefiihrt werden.

An zweistreifigen Kreiszufahrten kann der FuBigénger- und Radverkehr nicht bevor-
rechtigt gefiihrt werden. Ist regelmafBiger FuBlgénger- oder Radverkehr zu berticksich-
tigen, sollen Kreiszufahrten nicht zweistreifig ausgefiihrt werden. Daher kommen
Kreisverkehre mit zweistreifigen Kreiszufahrten in der Regel nur auBierhalb oder im
Vorfeld bebauter Gebiete in Betracht.

Fiir jede Kreiszufahrt ist eine ausreichende Kapazitdt nachzuweisen. Bei zweistreifigen
Kreiszufahrten ist die Aufteilung der Verkehrsstrome auf die Fahrstreifen zusétzlich
mittels Plausibilitdtskontrollen zu tiberpriifen. Starke Rechtsabbiegestrome kénnen
zur Reduzierung der Leistungsfiahigkeit fithren, da eine Konzentration der Verkehrs-
belegung auf den rechten Fahrstreifen, bzw. auf die rechte Seite der Kreisfahrbahn,
erfolgt. In solchen Féllen empfiehlt sich ein Bypass. Nach bisherigen Erfahrungen
konnen Knotenpunktbelastungen von bis zu 32000 Kfz/24 h abgewickelt werden.

Bild 17: Zweistreifig befahrbarer Kreisverkehr mit drei zweistreifigen Kreiszufahrten

3. Entwurfselemente

3.1 Entwurfsgrundsitze
Fiir eine verkehrssichere Gestaltung sind folgende Grundprinzipien maBgebend:

— moglichst senkrechtes Heranfiihren der Knotenpunktzufahrten an die Kreisfahr-
bahn,

— deutliche Umlenkung geradeausfahrender Fahrzeuge durch die Kreisinsel,

— einstreifige Knotenpunktausfahrten.

Die vier Grundanforderungen an einen sicheren Knotenpunkt, ndmlich Erkennbar-
keit, Ubersichtlichkeit, Begreifbarkeit und Befahrbarkeit sind zu erfiillen. Hinsicht-
lich der Erkennbarkeit und Ubersichtlichkeit sind bei Kreisverkehren folgende Be-
sonderheiten zu beachten:
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— Der Kreisverkehr muss fiir die sich ndhernden Kraftfahrer bei Tag und bei Nacht
rechtzeitig erkennbar sein. Insbesondere bei Kreisverkehren auflerhalb bebauter
Gebiete muss die Situation dem Kraftfahrer frithzeitig angezeigt und verdeutlicht
werden. Besondere Anforderungen an die Erkennbarkeit sind beim Minikreisver-
kehr zu stellen.

— Der Sichtkontakt zwischen Kraftfahrern, Fuigiangern und Radfahrern auf den ne-
beneinander liegenden bevorrechtigten und nichtbevorrechtigten Anlagen des
Kreisverkehrs muss uneingeschréankt moglich sein. Eine Durchsicht auf die gegen-
iiberliegende Einmiindung ist nicht notwendig und insbesondere aulerhalb bebau-
ter Gebiete wegen der sich verschlechternden Erkennbarkeit auch nicht wiin-
schenswert.

Fiir die im Folgenden angegebenen Abmessungen zur Ausgestaltung einzelner Ele-
mente eines Kreisverkehrs gilt:

— Ein Mindestwert darf nicht unterschritten werden.

— Ein Regelwert benennt eine in iiblichen Féllen vorteilhafte Gestaltung.

_ Eine Obergrenze soll nur dann iiberschritten werden, wenn dies ausdriicklich be-
grindet ist.

3.2 AuBlendurchmesser des Kreisverkehrs

Die angemessene Grofe des Aulendurchmessers hingt vom Kreisverkehrtyp, von der
Verkehrsbedeutung der Straen, den 6rtlichen Randbedingungen und von der Anzahl
der zu verkniipfenden Straflen ab. Grole AuBlendurchmesser erleichtern zwar die Be-
fahrbarkeit des Kreisverkehrs insbesondere fiir den Schwerverkehr, die Auswirkun-
gen auf die Kapazitit sind aber gering. Die bei grofien AuBlendurchmessern weiter
auseinanderliegenden Entscheidungspunkte erleichtern den Verkehrsablauf. GroBe
AuBendurchmesser fithren innerhalb des Geltungsbereiches nicht zu nennenswert ho-
heren Geschwindigkeiten auf der Kreisfahrbahn. Werte jenseits der angegebenen
Obergrenze sollten aber nur in begriindeten Einzelfallen angewendet werden.

Der Flachenverbrauch und die hoheren Baukosten sprechen generell gegen grofie Au-
Bendurchmesser. Da mit zunehmendem Auflendurchmesser die Umwege fiir Fufigéan-
ger und Radfahrer groBer werden, sollte die Obergrenze des AuBlendurchmessers in-
nerhalb bebauter Gebiete nur {iiberschritten werden, wenn der FuBganger- und
Radverkehr eine untergeordnete Rolle spielt.

Der AuBendurchmesser richtet sich nach den Angaben in der Tabelle 1. Bei Kleinen
Kreisverkehren muss der Auflendurchmesser mindestens 26 m betragen. Auflerhalb
bebauter Gebiete betriagt der Mindestwert 30 m, um eine ziigigere Befahrbarkeit si-
cher zu stellen, eine grofere und damit besser erkennbare Kreisinsel zu erhalten sowie
eine wirksamere Ablenkung der geradeaus fahrenden Kraftfahrzeuge zu gewéhrleis-
ten. GroBere AuBendurchmesser als 40 m innerhalb bzw. 50 m auBlerhalb bebauter
Gebiete sind zu vermeiden.

Bei Minikreisverkehren soll der AuBendurchmesser mindestens 13 m betragen, damit
die Kreisinsel nicht zu klein wird. GroBere Aulendurchmesser erleichtern die Befahr-
barkeit fiir den Schwerverkehr.

Bei Kreisverkehren mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn muss der Aufen-
durchmesser mindestens 40 m betragen. Als Regelwert kann ein Auflendurchmesser
von 50 m innerhalb bzw. 55 m auierhalb bebauter Gebiete gelten. Diese Werte stellen
eine wirksame Ablenkung der geradeaus fahrenden Kraftfahrzeuge sicher. Die Ober-
grenze von 60 m sollte nicht Gberschritten werden.
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Tabelle 1: AuBlendurchmesser D [m] von Kreisverkehren
Typ Minikreis- Kleiner Kleiner Kreisver-
verkehr Kreisver- kehr mit zweistrei-
kehr fig befahrbarer
Kreisfahrbahn
innerhalb Mindestwert 18 26 40
bebauter Regelwert 30-35 50
Gebiete Obergrenze 22 40 60
auRerhalb Mindestwert - 30 45
bebauter Regelwert - 35—45 55
Gebiete Obergrenze = 50 60

3.3 Kreisfahrbahn

Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist die Kreisfahrbahn kreisrund anzulegen. El-
liptisch geformte Kreisfahrbahnen oder anderweitig wechselnde Radien im Kreis sind
zu vermeiden. Abweichend davon kann innerhalb bebauter Gebiete bei zwingenden
stiddtebaulichen Bedingungen auch ein Kreisverkehr angelegt werden, dessen Kreis-
fahrbahn aus zwei Halbkreisen mit gleichem Radius besteht, die durch Geradenab-
schnitte verbunden sind. Die Lange der Geraden sollte dann grofer als der Radius der
Halbkreise sein. Die Breite und Aufteilung des Kreisrings ist innerhalb des gesamten
Kreisverkehrs gleich. Das Hinzufligen eines Fahrstreifens am Auflenrand, der sich
iiber einen oder mehrere Knotenpunktarme hinweg erstreckt ohne um den ganzen
Kreis zu fithren, hat sich unter Aspekten der Verkehrssicherheit nicht bewahrt.

Die Breite des Kreisrings ergibt sich in Abhéngigkeit vom AuBendurchmesser (Ta-
belle 2). AuBerhalb bebauter Gebiete und bei starkem Schwerverkehr kénnen bei gro-
Beren AuBlendurchmessern auch gréfere Breiten zweckmaflig sein.

Ein erheblicher Anteil des Kreisrings wird zur Sicherstellung der Befahrbarkeit
durch grofe Kraftfahrzeuge benotigt. Da diese jedoch eher selten auftreten, kann es
sinnvoll sein, den Kreisring innerhalb bebauter Gebiete in eine Kreisfahrbahn und
in einen Innenring im Verhiltnis von etwa 3:1 zu gliedern. Der Innenring hilft bei
Kreisverkehren mit kleinen Auendurchmessern und entsprechend breiten Kreistahr-
bahnen, unerwiinschte Geschwindigkeitssteigerungen durch das ,,Schneiden“ der
Kreisfahrbahn, das Uberholen auf der Kreisfahrbahn und das Abdréngen von Zwei-
radfahrern zu verhindern. Deshalb soll insbesondere bei Radverkehr auf der Kreis-
fahrbahn auf die Ausbildung eines Innenringes nicht verzichtet werden.

Der Innenring soll mit einer Querneigung von 2,5 % nach auflen oder in der Quernei-
gung der Kreisfahrbahn angelegt werden. Er soll baulich deutlich mit einem Bord
von 4 cm bis 5 cm Hohe von der Kreistahrbahn abgesetzt werden, so dass ein Befahren
durch Pkw verhindert wird. Aus betrieblichen Grinden kann es erforderlich sein, auf
den Bord zu verzichten. In diesem Fall ist auf eine besonders raue Ausbildung des
Innenringes zu achten.

Verkehrsrechtlich gehort der Innenring nicht zur Fahrbahn (VwV-StVO zu § 9a V.,
Rn. 5). Er wird durch einen Breitstrich von der Kreisfahrbahn abgegrenzt (Zeichen
295 StVO) und darf von Pkw und allen anderen Fahrzeugen, fiir die die Kreisfahrbahn
ausreicht, nicht befahren werden.
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Tabelle 2: Abhingigkeit zwischen dem Auflendurchmesser D und der baulichen
Breite des Kreisrings B

Typ Minikreis- Kleiner Kreisverkehr Kleiner Kreisverkehr mit
verkehr zweistreifig befahrbarer
Kreisfahrbahn
Auflen-
durchmes- 13-22 26 30 35 | =40 40-60
ser D [m]
Breite des
Kreisrings 4,00-6,00* 9,00 | 8,00 | 7,00 | 6,50 8,00-10,00**
Bg [m]

* Der kleinere AuBendurchmesser erfordert die groere Breite des Kreisrings
** Bei hohem Schwerverkehrsanteil empfiehlt sich die groflere Breite des Kreisrings

Bild 18: Kreisfahrbahn mit gepflastertem Innenring

AuBerhalb bebauter Gebiete ist der Innenring in der Regel nicht erforderlich.

Auch bei Minikreisverkehren ist die Ablenkung sicherzustellen. Pkw miissen den Mi-
nikreisverkehr ohne Uberfahren der Kreisinsel befahren kénnen. Eine zweckmiBige
Breite der Kreisfahrbahn ist 4,00 m bis 6,00 m.

Bei Kreisverkehren mit zweistreifig befahrbarer Kreisfahrbahn betrégt die Breite der
Kreisfahrbahn 8,00 m bis 10,00 m.

Das Maf} von 9,00 m ist als Regelmall anzusehen. In der Kreisfahrbahn wird keine
Leitlinie markiert. Ein Innenring ist nicht vorzusehen.

Um die Entwasserung der Kreisfahrbahn zu gewéhrleisten, soll diese mit einer Quer-
neigung von 2,5 % nach auflen geneigt sein. Dies verbessert die Erkennbarkeit des
Kreisverkehrs und mindert die Geschwindigkeit auf der Kreisfahrbahn. Bei bewegter
Topografie kann auf die durchgingige Querneigung der Kreisfahrbahn nach aufien
verzichtet werden. Dann passt sich statt dessen der Verlauf der Kreisfahrbahn in
Hohe und Querneigung dem Geldnde und den Neigungsverhiltnissen der Knoten-
punktarme an. Die Schragneigung soll dabei 6 % an keiner Stelle iiberschreiten. Ge-
stalterisch besser ist es, den gesamten Kreisverkehr einheitlich zu neigen. Die Uber-
priifung der Entwésserung mit Hilfe von Hohenschichtplanen hat sich als Hilfsmittel
des Entwurfs bewahrt.




