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1. STRARENBAU - GRUNDSATZE DER
STRARBENPLANUNG

1.I.  Straflenbauprojekt

Ein Strallenbauprojekt bezieht sich auf eine komplexe architektonische, technische, wirt-
schaftliche und ékologische Losung des Bauens, einschlieBlich des Entwurfs und der Be-
dingungen fur die Durchfuhrung des Bauvorhabens. Das Projekt wird in dem Umfang und
den Details bearbeitet, die fur den Planfeststellungsbeschluss und die Baugenehmigung
erforderlich sind. In der Tschechischen Republik orientieren sich die Planungsbtiros oder
die Projektingenieure selbst bei der Stral3enplanung an den einschlagigen Gesetzen, Nor-
men und technischen Vorschriften, insbesondere an:

e Gesetz Nr. 13/1997 Slg. Uber das Stral3ennetz in der jeweils gultigen Fassung

e Gesetz Nr.361/2000 Slg. Uber den Stral3enverkehr in der jeweils gultigen Fassung

e Gesetz Nr. 183/2006 Slg. Uber Stadt- und Raumordnung und Bauordnung (Bauge-
setz)

e (SN 736101 Entwurf von Autobahnen und SchnellstraRen

o (SN 73 6110 Entwurf von StadtstraRen

e (SN 736102 Entwurf von Kreuzungen auf Autobahnen

Vor der Planung eines Bauvorhabens legt der Bauherr (Investor) die Rahmenbedingungen
far die Trassierung und die StralBenkategorie fest, insbesondere auf der Grundlage der
voraussichtlichen Plane fur den Ausbau von Autobahnen und Schnellstral3en.

1.2. Grundmaterialien
Zu den wichtigsten technischen Daten gehoren:

grundlegende Bedingungen fur die Streckenfuhrung (vorgeschlagen vom Investor, d.h.
dem Kunden);
e Strallenkategorie;
e das aktuelle und zukUnftige Verkehrsaufkommen;
e Entwurfsgeschwindigkeit in Bezug auf die Flache, die Abschnitte mit Geschwindig-
keitsbegrenzung;
e die Dienstleistungsanforderungen fur bebaute Gebiete;
e Anforderungen an die technische Infrastruktur (unterirdische Versorgungseinrich-
tungen);
e Anforderungen an die L6sung von Kreuzungen;
e die Struktur des Verkehrsflusses, Anteil an Guterverkehr.
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Bei der Entwicklung eines Projekts sind auch die hydrologischen (einschliel3lich Grund-
wasser), geologischen, Boden- und Klimabedingungen (insbesondere Schnee) sowie der
Schutz der land- und forstwirtschaftlichen Ressourcen zu berucksichtigen. Dabei sind fol-
gende Aspekte zu berucksichtigen: hochste erreichbare Sicherheit, Effizienz und Fahrkom-
fort bei den festgelegten

Konstruktionsgeschwindigkeiten; die unter asthetischen Gesichtspunkten bewertete,
wirtschaftlich effiziente und technisch korrekte StrallenfUhrung, ihre korrekte Integration
in die Landschaft sowie die Schaffung und den Schutz der Umwelt.

Wenn der Umweltschutz nicht durch eine geeignetere Platzierung von Strallen in der
Landschaft gewahrleistet werden kann, muss die Einhaltung der einschlagigen Hygiene-
vorschriften bei Bauarbeiten durch geeignete technische und organisatorische Mittel ge-
wahrleistet sein.

Wird die bestehende Stral3e durch Bauarbeiten gestort, muss das Projekt auch einen Vor-
schlag fur eine alternative Durchfahrt fur den Stral3enverkehr wahrend der Bauzeit ent-
halten. Die vorgeschlagenen Verkehrsmaflnahmen (z.B. Ampelsteuerung, Umleitungen,
Schaffung einer temporaren Fahrbahn usw.) sind durch ein technisches und wirtschaftli-
ches Zertifikat zu dokumentieren, das bestatigt, dass sie die am besten geeignete Losung
darstellen.

1.3. Straflenkategorien

Entwerfen von StraBenkategorien nach den tschechischen technischen Normen
(CSN) - die StraRenkategorie bezieht sich auf ihren verkehrstechnischen Wert. Es handelt
sich um eine Zusammenfassung der technischen Parameter einer Stral3e mit gleicher Be-
zeichnung, Querschnittsanordnung und gleicher Konstruktionsgeschwindigkeit.

Die Kennzeichnung von Design-StraBenkategorien beinhaltet die folgenden Merk-
male:

e Buchstaben fur die Kategorien von Stral3en: die Stral3en der 1., 2. und 3. Klasse (S),
Autobahnen (D) und Schnellstra3en (R), Ortsstral3en (M) und Feldwege (P),

o die Breite einer Stralie in Metern,

e die Konstruktionsgeschwindigkeit in km/h.

So bezeichnet beispielsweise R 25,5/80 eine Stral3e, die als Schnellstral3e mit einer Breite
von 25,5 m und einer Entwurfsgeschwindigkeit von 80 km/h eingestuft ist.

Entwurfsgeschwindigkeit - sie dient zur Bestimmung der minimalen Konstruktions-
merkmale einer Stral3e und bezieht sich auf die maximale sichere Geschwindigkeit eines
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durchschnittlichen Fahrzeugs, das unter normalen atmospharischen Bedingungen durch
einen beliebigen Stralenabschnitt fahrt, ohne den anderen Verkehr zu beeintrachtigen.
Die Konstruktionsgeschwindigkeit kann niedriger sein als die maximal zulassige Ge-
schwindigkeit auf einem bestimmten Abschnitt einer Stral3e. Ein Fahrzeug muss auf einer
StralRe mit der geplanten Geschwindigkeit unter den vorgeschriebenen Bedingungen
Uber einen homogenen StralRenabschnitt fahren durfen.

Die Konstruktionsgeschwindigkeit wird durch die wirtschaftliche und verkehrstechnische
Bedeutung einer Stral3e in Bezug auf die tatsachlichen 6rtlichen und insbesondere land-
seitigen Gegebenheiten bestimmt. Aus Sicht der wirtschaftlichen und verkehrstechni-
schen Bedeutung der Stral’e muss die erforderliche Qualitat der Verkehrsflussbewegung
erreicht werden, die sich durch die entsprechenden Werte der erforderlichen Fahrge-
schwindigkeit ausdruckt.

Verkehrsstromvolumen - die Anzahl der Fahrzeuge, die pro Zeiteinheit (z.B. 1000 Fahr-
zeuge/Stunde) ein bestimmtes Stral3enprofil passieren.

StraBenkapazitat - das maximale Volumen oder die maximale Anzahl von Fahrzeugen,
die ein bestimmtes Profil oder einen bestimmten Abschnitt einer Stral3e pro Zeiteinheit
passieren kénnen.

Die erforderliche Fahrgeschwindigkeit und das erforderliche Auslegungsvolumen sowie
die Fahigkeit der Stral3e zur Verkehrsbelastung werden sowohl an Kreuzungen als auch
an Abschnitten zwischen Kreuzungen bewertet. An Knotenpunkten werden die Kapazi-
tatsbedingungen der Haupt-, Verbindungs- und Kreuzungsverkehrsstrome bewertet.

Die Abschnitte zwischen den Anschlussstellen werden separat durch charakteristische
Abschnitte mit homogenen Gebdude- und Verkehrsverhaltnissen bewertet:

e Gebdudezustand, StralRenqualitat und Sichtweite bei zwei Fahrspuren,
e Verkehrsbedingungen mit unterschiedlichem Volumen und Zusammensetzung
des Verkehrsflusses im Zeitverlauf.
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2. STRARBENBAU - BESTANDTEILE VON
STRAREN

2.1.  Straflenkreuzung

GemalRk CSN 73 6102 "Gestaltung von Kreuzungen auf Autobahnen" ist eine Kreuzung ein
Ort, an dem sich StralBen in der Grundrissprojektion kreuzen oder treffen und mindestens
zweivon ihnen miteinander verbunden sind. Nicht als Kreuzungen gelten: die Verbindung
von Forst- und Feldwegen, Wege zu Immobilien und die Verbindung von Serviceverkehrs-
anlagen. Aus struktureller Sicht werden die Kreuzungen nach der Art und Weise der Kreu-
zung zweier StralBen in Fly-overs (Knotenpunkte) und Kreuzungen unterteilt. Zu den
Haupttypen von Kreuzungen in der Ebene gehoren:

+ = Y

crossroads T-junction Y-junclion
staggered multi-armed

Abbildung 1 - Die Haupttypen von Kreuzungen (Kreuzungen) in der Hohe
Quelle: autor

Abbildung 1 zeigt einen der wichtigen Typen von Kreuzungen an ebenerdigen Stellen
nicht: und zwar den Kreisverkehr. Der Bau von Kreisverkehren hat seine Grinde vor al-
lem an den Grenzen von bebauten und nicht bebauten Gebieten (psychologisch gesehen,
wenn ein Fahrer am Eingang zu einem bebauten Gebiet abbremsen muss) und an Orten
mit einer héheren Anzahl von Unfallen, an normalen Kreuzungen, an mehrarmigen Kreu-
zungen oder an Gabelungen mit einem kleinen Kreuzungswinkel.
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2.2. Objekte auf Strafien

Zu den Objekten auf Strallen gehdren kunstliche Strukturen, welche die Strecke ermdgli-
chen oder schutzen:

e Brlcken, Durchlasse;
e Tunnel;
e StUtzmauern, Gabionen, Galerien, etc.

Die StraRenausstattung umfasst Leitplanken, Stralenbeleuchtung, Verkehrszeichen, ho-
rizontale Verkehrszeichen und dergleichen.

2.3. Entwisserung von Strafien

Die Stral3enentwasserung erfolgt durch StraRenausristung und ist ein weiterer wichtiger
Teil der Stral3e, da das Wasserelement bei unsachgemalier Gestaltung des Entwasse-
rungssystems entlang der StraRe Schaden an Bauteilen verursachen kann. Der StralRen-
kérper (hauptsachlich der aktive Untergrund) und das angrenzende Gelande mussen vor
den schadlichen Auswirkungen von Grundwasser und Regenwasser aus dem Oberfla-
chenabfluss geschutzt werden. Entwasserungsanlagen, die zum Sammeln und Entleeren
solcher Wasser verwendet werden, umfassen:

¢ Oberflachenausriustung (Graben, Rigole, Hange, Kaskaden, Gruben) und/oder
¢ Untertageausrustung (Trockenbrunnen, Entwasserungsleitungen).
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3.PLANUNG, TECHNISCHE UND
GESTALTERISCHE MERKMALE VON
STRAREN

3.1.  Planung des Strafienverlaufs

Ein StralRenverlauf ist eine rdumliche Linie, die den horizontalen und vertikalen Verlauf
einer geplanten Stral3e innerhalb der Landschaft (Gelande) bestimmt. Planung ist die
Tatigkeit, die den am besten geeigneten Verlauf der Trasse einer StralRe in horizontaler
und vertikaler Ausfuhrung sucht und bestimmt. Bei der Planung sind die wirtschaftlichen,
dkologischen, klimatischen und asthetischen Aspekte zu berucksichtigen, insbesondere
die Sicherheit und FlieRfahigkeit des Verkehrs.

Ein Entwurf wird in zwei senkrechten Projektionen erstelit:

e Situation - eine Karte mit Hohenmessung, einem Grundriss und einer auf die hori-
zontale Ebene projizierte Route (Achse) der Stral3e. Diese bestimmen die Situation
und Richtung der Stral3e.

e Langsprofil - eine entfaltete horizontale Routenprojektion auf die vertikale Ebene,
die StralBenebene; bestimmt die Hohenlage und die H6henverhaltnisse der
StraBBe (manchmal auch als Langsschnitt der Stral3e bezeichnet).

Bei den Vorbereitungsarbeiten werden mittelgrof3e Karten (1: 10.000; 1: 25.000) verwen-
det, wahrend bei den Projekten grol3formatige Karten (1: 500, 1: 1.000 und 1: 2.000) mit
Konturen, welche die Hohe des Gelandes bestimmen, verwendet werden. Die wichtigsten
Anforderungen an die Routenplanung sind:

o die Effizienz der Verkehrsverbindungen,

e die Minimierung des Volumens von Erdarbeiten,

e die Berucksichtigung der geologischen Bedingungen in der Region, der klimati-
schen Bedingungen und der Eigenschaften von Baumaterialien,

e der raumliche Routeneffekt (Vermeidung des Barriere-Effekts),

o die Routenasthetik durch Integration in das Gelande und durch die Kombination
von horizontalen und vertikalen Elementen.

In der Praxis werden aber auch Strallenabschnitte in der Kombination von vertikalen und
horizontalen Kurven (Verbundkurven) entworfen. Die schematische Darstellung ist in Ab-
bildung 2 dargestellt.
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a) e

Ltrasc cesly

Trasa, osa a niveleta silni¢ni komunikace
a) trasa jako prostorova ¢ara
b) osa trasy
\ <) podéiny profil trasy

Or
Abbildung 2 - Horizontale und vertikale Losung einer StrafSenfiihrung
Quelle: CSN 73 6101 - Entwurf von Autobahnen und Schnellstrafen

3.2. Gestaltungselemente

Die unter CSN 73 6101 aufgefiihrten Konstruktionselemente sind mit dem niedrigsten o-
der hochsten zuldssigen Wert angegeben. Bei der Gestaltung von StralRenverkehrsmitteln
sollten die Gestaltungselemente entsprechend vergroRert (z.B. Kurvenradien, Sichtver-
lauf usw.) oder verkleinert (z.B. Langsneigungen usw.) werden, um bestmaogliche Stral3en-
verhaltnisse zu gewahrleisten.
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Zu den grundlegenden Konstruktionselementen gehort die Bemessungsgeschwindigkeit,
die mittels der in den technischen Normen (CSN) festgelegten Formeln z.B. die Berech-
nung von abgeleiteten Konstruktionselementen ermdglicht:

e Ro- horizontaler Kurvenradius

¢ Ry- Kamm-Krummungsradius

e Ry-Sagbogenradius

e D,- minimaler Haltvisierabstand

e D,- minimaler Uberholvisierabstand
e p-Querneigung

3.3. Sichtverhaltnisse

Ein erforderlicher Haltvisierabstand vor Hindernissen auf der Fahrbahn ist auf der gesam-
ten Linge aller StraBen sicherzustellen. Der Uberholvisierabstand ist nur auf der
groRtmoglichen Lange auf zweispurigen Zweiwege-StralRen verflugbar. Vier- und mehr-
spurige StraRen sind nur mit stoppenden Sichtweiten versehen. Die Werte der Langen der
Anschlag- und Uberholvisierabstande sind in den technischen Normen aufgefiihrt.
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4. HORIZONTALE EIGENSCHAFTEN
DER STRARE - KURVEN

4.1. Horizontale Kurven

Eine sanfte Anderung der StraBenachsenrichtung erfolgt durch die folgenden Kurventy-
pen:

¢ einfache kreisformige Kurve,

e kreisférmige Kurve mit Ubergangen,
e Ubergangskurve,

e Verbundkurve.

Die kreisformige Kurve mit Ubergéangen ist die haufigste Lésung fiir die horizontale
Kurve. Es besteht aus einem kreisférmigen Teil und zweiseitigen Clothoid-Ubergéangen.

Ubergangskurven kénnen entworfen werden, wenn aus Griinden der korrekten Einord-
nung in die Landschaft eine vollstandige Eliminierung des kreisférmigen Teils der Kurve
zwischen den Ubergéngen besser geeignet ist.

Eine Verbundkurve kann dort entworfen werden, wo die Lésung aus Gruinden der ord-
nungsgemalien Integration in das Gelande oder aus asthetischen Grtiinden nachweislich
weniger geeignet ist. Es kann sich zusammensetzen aus:

e abwechselnd kreisférmige, duBere und mittlere Ubergangsabschnitte,
e oder ausnahmsweise von kreisféormigen Kurven unterschiedlicher Radien - meist
mit duBeren Ubergangen

[ )
Die Grol3e des minimalen Radius der horizontalen Kurve Ro wird nach der entsprechen-
den Formel in der Norm CSN berechnet, wobei die kleinsten zulassigen Radien der hori-
zontalen Kurven in Bezug auf die Bemessungsgeschwindigkeit und die zentripedale Nei-
gung gefunden werden kdnnen.
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4.2. Vertikale Kurven

Die vertikale Losung besteht ebenfalls aus geraden Abschnitten und Kurven, die jedoch
durch eine Parabel zweiten Grades mit vertikaler Achse gebildet werden. Die vertikale L6-
sung ist so glatt wie moéglich mit dem groRtmaoglichen Radius der Kurven zu gestalten
(hauptsachlich aufgrund besserer Sichtverhaltnisse am Horizont). Die Anforderungen an
die minimalen und maximalen Langsneigungen sind in den einschlagigen technischen
Normen (CSN) festgelegt. Es gibt zwei Arten von vertikalen Kurven: Kamm-Kurven und
Senkkurven.

4.3. Ubergangskurven

Ubergangskurven sollen den Sprunglibergang zwischen Geradstiick und Kreis reduzieren,
insbesondere durch die Klothoidenform. Ubergangskurven werden entweder zwischen
der Tangente und der Kreiskurve oder zwischen zwei gleichgerichteten Kreiskurven mit
unterschiedlichen Radien eingefligt. Aus asthetischen Griinden sollte die Ubergangskur-
venlange L [m] (siehe Abb. 3) in Abhangigkeit vom Radius der Kreiskurve in den Werten
einer bestimmten Tabelle in den technischen Normen (CSN) ausgelegt werden.

Abbildung 3 - Kreisférmige Kurve Oo mit Ubergdngen L
Quelle: http://www.fce.vutbr.cz/PKO/OMZ2/PREDN3/predn3.htm

HiIlteIrecy “

Austria-Czech Repuﬁlif: N

European Regional Development Fund

OF APPLIED SCIENCES
UPPER AUSTRIA

UNIVERSITY I .‘ 12
~hod it |

EUROPEAN UNION



4.4. Querneigung

Auf Autobahnen und Schnellstral’en betragt die grundlegende Querneigung der Fahr-
bahn sowohl in geraden Strecken als auch in Kurven Ublicherweise 2,5% oder mehr in
Kurven. Normale Krone (oder Dachneigung) wird in der Regel auf geraden Strecken aus-
gefuhrt. Aus Grunden der leichteren Entwasserung kann er auch als einseitiger Hang auf
weniger wichtigen Stral3en, im Bereich von ebenen Kreuzungen und bei geeigneten Ge-
landeverhaltnissen ausgefiihrt werden. Der Ubergang von der normalen Krone zur ein-
seitigen Neigung muss reibungslos erfolgen.

4.5. Straflensturz

Der StraBensturz wird in der Kurve einer StralRe gemacht. Die Querneigung der Fahrbahn
ist ungleich Null, zum einen wegen der notwendigen Entwasserung in Bezug auf Verkehrs-
sicherheit und Lebensdauer der Fahrbahn, zum anderen, um die Zentrifugalkraft in hori-
zontalen Kurven zu beseitigen. Der Sturz der Fahrbahn erfolgt im Bereich der Ubergangs-
kurve, so dass vor Beginn des kreisformigen Teils der Kurve eine volle zentripetale Stei-
gung erreicht werden sollte. Der Sturz erfolgt oft Uber die gesamte Lange des Ubergangs.
Auf richtungsgeschnittenen StraRen (Autobahnen und Schnellstral3en)

wird der Sturz auf jeder Fahrbahn separat ausgefuhrt.

Die erforderliche zentripetale Neigung einer Stral3e wird durch Drehen des betrachteten
Teils des Querschnitts erreicht:

e der Fahrbahnachse (siehe Abb. 4),
e oder die AulRenkante des Randstreifens.
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Abbildung 4 - StrafSensturz um die Fahrbahnachse herum
Quelle: CSN 73 6101 - Entwurf von Autobahnen und Schnellstrafen

Nach den einschligigen Normen des CSN werden Fahrbahnverlangerungen aus Sicher-
heitsgrinden neben dem Sturz der Stral3e auch in horizontalen Kurven durchgefuhrt.
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5.KATEGORISIERUNG VON STRAfEN,
ZUSAMMENSETZUNG VON STRAREN,
STRARENBAUMATERIALIEN

5.1. Kategorisierung von Strafien

Gemal dem Gesetz Nr. 13/1997 Slg. Uber das StraBennetz in der jeweils gultigen Fas-
sung werden die Stral3en in der Tschechischen Republik in die folgenden Kategorien ein-
geteilt:

e Autobahn - eine Stral3e, die fur den schnellen Fern- und internationalen Verkehr
mit Kraftfahrzeugen ausgelegt ist, die mit fly-over Kreuzungen, mit getrennten Ein-
und Ausfahrten und mit richtungsgetrennten Fahrbahnen gebaut ist.

o UberlandstraRen - eine 6ffentlich zugangliche StraRe, die fir die Benutzung von
Fahrzeugen und FuRgangern bestimmt ist. UberlandstraRen bilden ein StraRen-
netz und werden je nach Zweck und verkehrlicher Bedeutung in die folgenden
Klassen eingeteilt:

o StraBBen der 1. Klasse, die insbesondere fur den Fern- und internationalen
Verkehr bestimmt sind. Zu dieser Kategorie gehéren UberlandstraRen, die
vierspurig und richtungsorientiert segmentiert sind. Sie haben ahnliche Pa-
rameter wie Autobahnen und sind mit dem Buchstaben R gekennzeichnet;

o Straf3en der zweiten Klasse, die hauptsachlich far den Verkehr zwischen
den Bezirken bestimmt sind;

o StraBen der dritten Klasse, die dazu bestimmt sind, Gemeinden zu ver-
binden oder als Verbindung zu anderen Stral3en zu dienen.

e OrtsstraBe - eine offentlich zugangliche Stral3e, die Uberwiegend dem Nahverkehr
innerhalb einer Gemeinde dient. Die Ortsstral3en werden nach ihrer Verkehrsbe-
deutung, Bezeichnung und ihren Aufbau in die folgenden Kategorien unterteilt:

o Lokalstral3en erster Klasse, bezieht sich hauptsachlich auf lokale Schnell-
straf3en;

o OrtsstralBen der 2. Klasse, d.h. Kollektorstraf3en mit einer Einschrankung
der direkten Anbindung benachbarter Grundstucke;
OrtsstralBen der dritten Klasse, die sich auf NebenstraBen beziehen;
GemeindestralRen der vierten Klasse, die sich auf StraBen beziehen, die
fur StraBenfahrzeuge unzugénglich sind oder fiir Mischverkehr zulas-
sig ist.
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e SonderstraBRe - ist eine Stral3e, die dazu dient, einzelne Immobilien fir die Bedurf-
nisse der Eigentumer dieser Immobilien zu verbinden oder diese mit anderen Stra-
Ren zu verbinden oder land- und forstwirtschaftliche Flachen zu bewirtschaften.

Eigentum von StraRen

StralRen werden von ihrem EigentUmer verwaltet und instand gehalten. Der Eigentimer
ist fur jede

StralRenkategorie und Klasse unterschiedlich. Der Eigentumer von Autobahnen und
SchnellstralBen (einschlieBlich SchnellstralBen) ist der Staat, und diese Stral3en werden von
der Direktion fur StralRen und Autobahnen der Tschechischen Republik verwaltet (RSD).
Der Eigentimer der StralBen der zweiten und dritten Klasse ist die Region, auf deren Ge-
biet sich die Stral3en befinden (seit dem 1. Oktober 2001). Der Eigentimer der lokalen
Kommunikation ist die Gemeinde, auf deren Gebiet sich die lokalen StraRen befinden. Der
Eigentimer von Sonderstral3en ist eine juristische oder naturliche Person.

5.2. Straflenelemente in nicht-urbanen
Gebieten

Die Zusammenfassung der Verbundelemente einer Stral3e zeigt uns die Breitenorganisa-
tion der Krone. Die Krone besteht aus folgenden Elementen (siehe Abb. 5):

e Aufrichtungsweisenden, ungeteilten Stral3en:

zweispurige Fahrbahn (eine Fahrspur in beide Richtungen a),
zusatzliche Fahrspuren,
Randstreifen v,
Schulter (versiegelt c und unversiegelt e),
seitliche Trennwande
zugeordnete Fahrspuren oder Wege,
o kurze Notfallwege,
e auf richtungsgebundenen Stral3en:
o zwei einspurige Fahrbahnen (jede Fahrbahn besteht aus zwei oder mehr
Fahrspuren a),
zusatzliche Fahrspuren,
Randstreifen v,
Mittelstreifen,
Schulter (versiegelt c und unversiegelt e),
seitliche Trennwande,
zugeordnete Fahrspuren oder Wege,
kurze Notfallwege.
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Die Breiten der einzelnen Verbundelemente sind den jeweiligen technischen Normen zu
entnehmen. Die Spurweite liegt in der Regel im Bereich von 2,75 m bis 3,75 m je nach
StralRenkategorie.

ROAD CROWN

CATEGORY WIDTH OF ROAD

I ROAD MARKER MARGINAL STRIP ‘ CRASH BARRIER

|
|L8% L ; 11 2% / y

. %
CARRIAGEWAY

0oz 6| ¢ M LANE _L LANE ‘M c |e| 10

o M L I : - = e b

Abbildung 5 - Ein Querschnitt einer richtungsgebundenen, ungeteilten StrafSe und ihrer Verbun-
delemente

Quelle: http://www.czrso.cz/clanky/kategorie-pozemnich-komunikaci-dle-csn/
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6.BAUSTOFFE UND TRAGSCHICHTEN
VON STRARBEN

6.I. Baumaterial und Tragschichten von
Strafien

Eine StralRe besteht aus:

e Fahrbahn,
e Tragschicht,
¢ Anschlussplatte.

Der fur den Bau der Stral3e verwendete Baustoff kann in Zuschlagstoff und Bindemittel
unterteilt werden. Dank dieser Materialien und ihrer Mischungen werden die einzelnen
Tragschichten auf dem Untergrund (der Konstruktionsoberflache der Tragschicht) gebil-
det. Unter Zuschlagstoff versteht man typisches Schottergestein mit der entsprechenden
KorngrolRe, aber auch recycelte kinstliche Materialien kdnnen verwendet werden. Binde-
mittel kdnnen unterteilt werden in:

e hydraulisch (Kalk, Zement, Flugasche, etc.)
e bituminds (natdrlich, Erddl wie Asphalt, Teer, etc.)

|
Wy

7 T —
” o]
v
V -
4 t. obrusnd vratva Wearing course
/_. loznf vrstva krytu  Binder course
Surface course = kryt -""""—":::J- hemi podkiadni vestva Upper base course
Road base |- podMad " spodni podkladni vrstva Sub base course
Capping layer =~ ochranndvrstva - ochrannd vrstva Capping layer
Sub grade }= pld zemnfho télesa . pléﬁ zemniho télesa Sub-gtade
L podlozi Sub base

Sub base = podlozi

Abbildung 6 - Strukturschichten einer StrafSe
Quelle: Mahdalova 2010

Die Fahrbahn ist der gepflasterte Teil einer Stral3e, die fur die Bewegung von Fahrzeugen
ausgelegt ist und aufgrund ihrer Tragfahigkeit und geraden Oberflache einen wirtschaft-
lichen und sicheren Transport mit der geplanten Geschwindigkeit wahrend der gesamten
Lebensdauer ermdglicht. Typischerweise handelt es sich hierbei um einen mehrschichti-
gen Aufbau, der in der Regel aus folgenden Komponenten besteht:
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e Oberflache,
e Strallenunterbau und
e Deckschicht.

Sie liegt auf einer modifizierten Unterlage (der Ebene der unteren Erdschicht), deren
obere Schicht durch eine aktive Zone aus hochwertigen Materialien gebildet wird.

Die Oberflache bildet den oberen Teil der Fahrbahn und ist direkt den Auswirkungen von
Fahrzeugradern, Witterungseinflissen und Temperaturschwankungen ausgesetzt. Seine
Qualitat hat Auswirkungen auf die Transport- und Wartungskosten. Deshalb ist die Ober-
flache aus hochwertigen Materialien gefertigt, und bei der Herstellung mussen gute tech-
nologische Verfahren angewandt werden. Auf Asphaltstral3en besteht die Oberflache in
der Regel aus zwei Schichten (Bindemittel- und Deckschichten), wahrend weniger belas-
tete Stral3en eine einschichtige Oberflache aufweisen kdnnen. Die Zementbetonoberfla-
che ist einschichtig (180 bis 300 mm Dicke) ausgefuhrt.

Abhangig von der Verwendung des Baumaterials kann die Fahrbahnoberflache unterteilt
werden in:

e Asphalt,

e Zement,

o gepflastert,

o Kies,

e von stabilisierten Boden,
e sonstige.

Abhangig von der Position der Ebene und des Untergrunds im Verhaltnis zur Oberflache
des Gelandes sind die Arten des Tragschichtverlaufs wie folgt (siehe Abb. 7):

e Tragschichtim Damm (Abschnitt 1);

e Tragschichtin der Kerbe (Abschnitt 2);

e Tragschicht im Schnitt - teilweise in der Kerbe und teilweise in der Boschung (Ab-
schnitt 3);

e Tragschicht auf der Oberflache der Flache (Abschnitt 4).
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REZ 4

Abbildung 7 - Méglichkeiten zum Bau einer Tragschicht in Abhdngigkeit vom Geldnde
Quelle: http://share.pdfonline.com/0f164f37e4d148408f55dbd 18aca9235/Dop-
ravn%C3%AD%20stavby.htm
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7.STADTSTRAREN - STRAREN
INNERHALB DER STADTE

7.1.  Klassifizierung von Ortsstrafien

Klassifizierung von Ortsstraf3en (gemal} CSN 736110)

GemaR einer stadtischen Verkehrsfunktion werden die lokalen StraRBen in die fol-
genden Funktionsgruppen unterteilt:

A - Express, sie haben nur eine Verkehrsfunktion, sie sind strukturell und organi-
satorisch von der Wohnanlage in einer Stadt (unterteilt in die Gruppen A1 und A2)
getrennt;

B - Kollektor mit Verkehrsdienstfunktion sind an SchnellstralRen angeschlossen
und leiten so den Verkehr von stadtischen Gebieten auf hohere StralRen um (weiter
differenziert in die Gruppen B1 und B2);

C - Service, bei der die Dienstleistungsfunktion Uber dem Verkehr dominiert, be-
ziehen sie sich auf einzelne Stral3en in Wohn- oder Industriegebieten von Stadten
(weiter differenziert in C1, C2 und C3).

D - Mischverkehrsstra3en und StraBen unter Ausschluss des Kraftfahrzeug-
verkehrs - diese Stral3en der Funktionsgruppe D werden durch die Untergruppen
gekennzeichnet:

o D1 -gemischte Verkehrswege (z.B. Wohngebiet oder Ful3gangerzone);
o D2 -Stral3en, die fur StralBenkraftfahrzeuge nicht zuganglich sind (z.B. Ful3-
ganger- oder Fahrradweg).

Die Art der Funktionsgruppen und StraBenklassen muss nicht nur den Gestaltungsele-
menten der horizontalen, vertikalen und breiten Losungen entsprechen, sondern auch
die Planung der StraRen und deren Zusammenschaltung muss so gestaltet sein, dass sie
auf naturliche Weise die Funktion erfullen, fur die sie bestimmt sind. Der Verkehr ist von
einem feinen und dichten Netz von Nebenstralen auf ein hoheres Niveau von Sammel-
stral3en und weiter (bei einer groReren Quell- und Zielstrecke) auf das Niveau von Ex-
pressstralien zu lenken und zu leiten. Auf jeden Fall sollte die horizontale und breite Lo-
sung der Zufahrtsstral3en den Transitverkehr nicht anziehen oder gar zulassen.
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7.2.  Unterschiede der lokalen Strafien

Lokale, stadtische Stral3en sind naturlich in den Bereich der StraRen zusammen mit Auto-
bahnen und Schnellstral3en einbezogen, sie sind nattrlich mit ihnen verbunden und bil-
den mit ihnen ein Verkehrsnetz; sie zeichnen sich jedoch durch viele Merkmale aus, die
sie von Autobahnen und SchnellstralBen unterscheiden. Stadtverkehrsstral3en erfordern
ein breiteres Spektrum an verkehrstechnischem Wissen und fordern den Experten fur
Stadtverkehr auf, eine viel gréBere Anzahl von

Einflissen und Anforderungen zu berucksichtigen. Das bedeutet auch, dass ein Stadtver-
kehrsspezialist nicht selbststandig arbeitet, sondern seine Tatigkeit koordiniert und an-
dere Experten wie Stadtplaner, Architekten, Umweltschitzer, Netzwerkadministratoren
und nicht zuletzt Politiker, insbesondere lokale, konsultiert, die eine sogenannte soziale
Forderung an Experten weitergeben sollten.

Der grundlegende Unterschied zwischen lokalen und anderen Stral3entypen besteht in
der Umgebung, in der sie sich befinden. Autobahnen und Schnellstral3en liegen im nicht
urbanen Bereich, d.h. einer freien Landschaft auBerhalb des bebauten Bereichs einer
Gemeinde. OrtsstralBen befinden sich im bebauten Gebiet, d.h. auf dem Gebiet einer
Wohnanlage, die bebaut ist oder bebaut werden soll.

Daraus ergibt sich ein Unterschied in den raumlichen Gegebenheiten. Stadtstral3en wer-
den in der stadtischen Umgebung angelegt, die mit den Gebdauden und anderen Konstruk-
tionen nur einen begrenzten Raum lasst. Stadtstral3en liegen in der Stadtstruktur, die sich
zum grolten Teil (zumindest in den mitteleuropadischen Stadten) Uber Jahrhunderte hin-
weg allmahlich entwickelt hat. Stadt- und Verkehrsstrukturen sind eng miteinander ver-
bunden und werden gemeinsam entwickelt. Das aktuelle Problem besteht insbesondere
darin, dass der Verkehrsbedarf im Laufe des Jahrhunderts rasant zunimmt und der Bedarf
an der Verkehrsstruktur die Moglichkeiten der Stadtstruktur bei weitem Ubertrifft.

Stadtstral3en haben im Vergleich zu Autobahnen eine deutlich andere Funktion. Die stad-
tische Stral3e ist definitiv nicht nur ein Raum flr den Transport, sondern hat eine Wohn-
und Sozialfunktion und schafft den stadtischen Raum als einen Ort, der flr das Leben
einer grof3en Anzahl von Menschen geeignet ist.
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7.3. Lokale Strafdenzone

Eine lokale Stral3enzone ist der Teil einer StralRe, der dem 6ffentlichen Verkehr (Autos
und Ful3ganger) oder dem Wohnen sowie dem statischen und dynamischen Verkehr ein-
schlieBBlich griner Wege dient. Sie gliedert sich in Hauptverkehrsgebiet und zugehorige
Verkehrsgebiete. Was die Stral3en der funktionalen Unterkategorie D1 betrifft, so ist sie in
Verkehrsflache und Wohngebiet unterteilt. Die funktionale Unterkategorie D2 hat nur
eine Verkehrsflache. Die Flache einer Ortsstralle wird entweder durch die StraRenlinie
(Objekte, Zaune) oder durch den dulReren Rand der Fuligangerzone oder einer ahnlichen
Flache definiert.

Der Hauptverkehrsbereich ist ein Teil eines lokalen Stra3enbereichs, der durch die Au-
Renkante des Sicherheitsabstandes fur die StralRenkategorien A, B und C mit Seitenbord-
steinen, durch die Breite zwischen der Rand- oder Sicherheitsvorrichtung fur Stral3en
ohne Seitenbordsteine und durch die Breite der Krone fur Kommunikation ohne solche
Vorrichtungen, begrenzt ist. Der Mittelstreifen mit einer Breite von bis zu 20 m oder die
zentrale Hochbahn mit allen dazugehorigen Einrichtungen (Leitplanken, Masten, etc.) und
den dazugehorigen Fahrspuren sind ebenfalls Teil des Hauptverkehrsgebietes.

Das Verkehrsfeld ist der Teil eines lokalen StralRengebiets der funktionalen Untergruppe
D1, das den Mischverkehr bedient.

Der zugehorige Verkehrsbereich ist der Teil eines lokalen StraBenbereichs zwischen
dem Hauptverkehrsgebiet und dem dufl3eren Rand des lokalen Stral3enbereichs. Es wird
sowohl vom statischen als auch vom dynamischen Verkehr verwendet. Es handelt sich um
einen Raum Uber den zugehdrigen

Gassen oder Wegen oder Gehwegen einschlie3lich Grun.
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Abbildung 8 - Querschnitt eines lokalen StrafSenbereichs
Quelle: http://kds.vsb.cz/mkk/
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8.PLANUNG VON STADTSTRARREN UND
PARKPLATZEN IN STADTEN

8.1. Auslegungskategorien von Ortsstrafien

Die Entwurfskategorien sind, ahnlich wie Stral3en im nicht stadtischen Bereich, mit einem
Buchstaben und einer numerischen Bezeichnung gekennzeichnet, die uns die betriebli-
chen und technischen Parameter sowie die strukturellen Parameter des Bau Charakters
und die funktionale Klassifizierung einer lokalen Stral3e liefert. Die Symbole zur Identifi-
zierung des Typs einer lokalen Stral3e sind komplexer als bei nicht urbanen Stral3en, da
mehr Elemente zu finden sind. Sie werden wie folgt erstellt:

e M - OrtsstralBe (immer am Anfang)
e R-Express, S - Kollektor, O - Service
e Nummer - gibt die Anzahl der Spuren an

e Buchstabe - kennzeichnet Strukturelemente einer Orts-
stral3e (z.B. ¢ - versiegelter Schulter, T - StraBenbahn, p - Park-
platzspur, a - Fahrradweg, b - Bus- und Obusspur, d - rich-

tungsgetrennte Stral3e, etc.)
o dieBreite eines lokalen Stral3enbereichs in Metern
o die Breite des Hauptverkehrsgebietes (freie

Breite) in Metern
e Auslegungsgeschwindigkeit in km/h

8.2. Strukturelemente von Ortsstrafien

Abhangig von den Funktionsgruppen der Ortsstral3en, je nach Planungsvolumen und ge-
wunschtem Versorgungsbedarf der verschiedenen Verkehrsteilnehmer werden die rele-
vanten Strukturelemente eingesetzt und die Anzahl der einzelnen Fahrspuren ermittelt.
Die kleinsten zulassigen Werte der einzelnen Elemente sind den jeweiligen technischen
Normen (CSN) zu entnehmen. Bei der Planung einer Queranordnung von OrtsstralRen
sind Kombinationen der kleinsten Werte der Strukturelemente nicht zuldssig, und auch
Kombinationen der grol3ten Werte sind nicht geeignet. In den meisten Fallen sind die Ele-
mente so konzipiert, dass sie eine bestimmte Sicherheitszone einhalten, und auf diese
Weise werden bei der Planung auch die Fahrzeuge des integrierten Rettungssystems, ins-
besondere die Feuerwehr, bertcksichtigt.
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e a-Fahrspur;

e e -unverschlossene Schulter;

e C-versiegelte Schulter;

e (p- Park- und Haltebahn;

e (- gruner Weg;

e 3, ap - StralRenbahn (angehoben oder nicht angehoben) und Bus- oder Trolleybus-
spur;

e A ach - Fahrradweg, FulRgangerweg;

e d, d, - Mittelstreifen und Seitenstreifen;

e V,Vq-Rand-und Trennband;

e b, - Sicherheitszone.

8.3. Parkplitze

Die Gestaltung von Park- und Notfallpldtzen wird durch CSN 73 6056 Parkplatze fiir Stra-
Renfahrzeuge und durch CSN 73 6110 Gestaltung von StadtstraRen geregelt.

Das Parken eines Fahrzeugs bedeutet, dass ein Fahrzeug aulBerhalb der Stral3enfahrspu-
ren in der Regel fur die Zeit des Einkaufs, des Besuchs, der Erledigung der Arbeit, des Be-
und Entladens von Waren platziert wird.

Langzeitparken bedeutet, dass ein Fahrzeug auBerhalb der StralBenfahrspuren in der
Regel am Wohnort oder am Sitz des Fahrzeughalters platziert wird, wahrend das Fahrzeug
nicht benutzt wird.

Ein Bereich, der zum Abstellen eines Fahrzeugs bestimmt ist, wird als Parkplatz bezeich-
net. Parkplatze kdnnen entweder getrennt sein oder es entstehen Parkplatze entlang von
Fahrbahnen und Parkplatzen, die fir das Parken von Fahrzeugen auf einem separaten
Bereich aulierhalb des Hauptverkehrsbereichs vorgesehen sind.

Je nachdem, wie das Fahrzeug geparkt wird (die Abmessungen der Parkplatze basieren
auf den oben genannten CSN-Standards), sind Parkplétze entlang der Fahrspuren enthal-
ten:

e senkrechte Anordnung der Parkplatze;
e parallele Anordnung der Parkplatze;
e Winkelanordnung der Stellplatze (in einem Winkel von 45° oder 60°).

HILCIrcy -

Austria-Czech Repuﬁlié N

European Regional Development Fund

OF APPLIED SCIENCES
UPPER AUSTRIA

UNIVERSITY I .‘ 25



9. EISENBAHNBAU -
EISENBAHNKATEGORIEN IN DER
TSCHECHISCHEN REPUBLIK

90.I. EISENBAHNKATEGORIEN IN DER
TSCHECHISCHEN REPUBLIK

Die Eisenbahngleise in der Tschechischen Republik werden gemal3 dem Gesetz Nr.
266/1994 Slg. Giber Eisenbahnsysteme in der jeweils gultigen Fassung gemal3 der in der
Durchfihrungsverordnung festgelegten Bedeutung, dem Zweck und den technischen Be-
dingungen in Kategorien eingeteilt. Das oben genannte Gesetz definiert einzelne Gleise
(Schienenverkehr):

e Eisenbahngleise;

e Stralenbahngleise;

e Trolleybusschienen;

e Seilbahnen und Industriegleise.

Zu den Eisenbahngleisen gehoren:

¢ eine nationale Eisenbahn, die den internationalen und nationalen 6ffentlichen
Schienenverkehr bedient;

¢ eine Regionalbahn, die sich auf eine Regional- oder Lokalbahn bezieht, die dem
6ffentlichen Schienenverkehr dient und in eine nationale oder andere Regional-
bahn eingespeist wird;

¢ ein Anschlussgleis, das eine Strecke ist, die den Bedurfnissen des Betreibers oder
eines anderen Unternehmers entspricht und in eine nationale oder regionale Ei-
senbahn oder ein anderes Anschlussgleis eingespeist wird;

e eine Spezialbahn, die vor allem der Sicherstellung der Verkehrsanbindung einer
Gemeinde (z.B. der U-Bahn in Prag) dient.

Die daraus resultierende Kategorisierung des Eisenbahnnetzes in der Tschechischen Re-
publik basiert auf dem aktuellen Zustand des Eisenbahnnetzes und dem Konzept seiner
Entwicklung in den kommenden Jahren. Im Verhaltnis zur Europdischen Union sind die
meisten nationalen Eisenbahnen in das TEN-V-Netz integriert, was das Konzept des trans-
europadischen Verkehrsnetzes darstellt. Nach dem Beitritt der Tschechischen Republik zur
Europaischen Union wurde auch Uber die Modernisierung ausgewahlter Eisenbahnstre-
cken entschieden, was zur Schaffung internationaler Eisenbahnkorridore in Tschechien
fhrte. Bei der Modernisierung dieser Strecken geht es vor allem um die Erhdhung der
Belastungsklasse, die Erhohung der Gleisgeschwindigkeit in einigen Abschnitten auf 160

qterreg

Austrla Czech Republlc N

European Regional Development Fund

1 OF APPLIED SCIENCES
ﬁhoo UPPER AUSTRIA

UNIVERSITY I .‘ 26
H [

EUROPEAN UNION



km/h, die Elektrifizierung und Verdoppelung der Gleise, die Minimierung von Bahnuber-
gangen mit Stral3en, die Verwendung der modernen und einheitlichen (im Rahmen der
Eisenbahninteroperabilitat) Ausristung mit automatischer Sperre usw. Bisher wurden die
meisten Abschnitte der Eisenbahnkorridore gebaut oder modernisiert:

e Transitkorridor: DéCin (Staatsgrenze zu Deutschland) - Bahnhof in Prag-HoleSo-
vice - Pardubice - Bunn Hauptbahnhof - Breslau (Staatsgrenze zur Slowakei)

¢ Transitkorridor: Petrovice u Karviné (Staatsgrenze zu Polen) - Ostrau Hauptbahn-
hof - PFerov - Breslau(Staatsgrenze zu Osterreich)

e Transitkorridor: Mosty u Jablunkova (Staatsgrenze zur Slowakei) - Ostrau Haupt-
bahnhof - PFerov - Prag - Pilsen - Cheb (Staatsgrenze zu Deutschland)

e Transitkorridor: Décin (Staatsgrenze zu Deutschland) - Prag - Budweis - Horni
Dvoristé (Staatsgrenze zu Osterreich)

9.2. Merkmale des Eisenbahnnetzes in der
Tschechischen Republik

Die aktuelle Baulange der Gleise in Tschechien betragt 9430 km und gehort zu den Lan-
dern mit der hochsten Dichte des Eisenbahnnetzes. Die meisten Eisenbahngleise haben
eine Normalspur (1435 mm), aber es gibt Schmalspurgleise (z.B. Jindfichdv Hradec - Nova
Bystfice), auf denen die Spurweite 760 mm verwendet wird. Die Uberwiegende Mehrheit
der Eisenbahnen ist eingleisig, einige der wichtigsten nationalen Eisenbahnen sind zwei-
und mehrgleisig. Zweigleisige (und mehrgleisige) Eisenbahnen erhéhen die Gleiskapazi-
tat, d.h. die maximale Anzahl von Triebfahrzeugen, die einen bestimmten Abschnitt der
Eisenbahnlinie fur einen bestimmten Zeitraum passieren kdnnen.

Die elektrifizierten Gleise verwenden unterschiedliche Energiesysteme. In der Tschechi-
schen Republik werden die folgenden Systeme eingesetzt:

e Wechselspannung 25 kV, 50 Hz (hauptsachlich im Stden der Tschechischen Repub-
lik);

e Gleichspannung 3 kV (hauptsachlich im Norden der Tschechischen Republik);

e Gleichspannung 1,5 kV (hauptsachlich die Strecke Tabor - Bechyné).
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10. EISENBAHNBAU -
EISENBAHNBETRIEBSSTATTEN UND
VERKEHRSSTATIONEN

10.I. Grundbegriffe

Betriebspunkt ist ein Ort an einer Eisenbahnlinie, der fir das Management des Schie-
nenverkehrs (Zugmanagement) bestimmt ist. Sie sind unterteilt in:

o Betriebsstellen mit Gleisverzweigungen - Bahnhofe, Durchgange und Abzwei-
gungen

e Betriebspunkte ohne Gleisverzweigung - Wachturme, Stellwerke und Eisen-
bahnsignale des Automatikblocks und automatische Stellwerke

Der Bahnhof ist ein Ort an einer Eisenbahnlinie, der nur zum Ein- und Aussteigen von
Personen, zum Entladen und Beladen von Gutern dient. Er bezieht sich auf Haltestellen
und Laderaume.

Das Eisenbahnsignal ist eine Vorrichtung, die einzelne Signale (Signale oder Anweisun-
gen) anzeigt. Die Signale werden je nachdem, wofur sie verwendet werden (welches Signal
sie anzeigen), gekennzeichnet, z.B. Eingangssignal, Ausrichtungssignal, Trennsignal usw.

Die Bezeichnung Breitspur bezieht sich auf den Gleisabschnitt zwischen zwei benach-
barten Bahnhdfen oder einen Gleisabschnitt zwischen einem Bahnhof und dem Ende des
s-Gleises an der Haltestelle oder einem Bahnhof. Die Grenze zwischen einem Bahnhof
und einem breiten Gleis ist das Eingangssignal. Die breite Spur wird weiter in einzelne
Abschnitte unterteilt (getrennt durch Signale):

e Raumabschnitt;
e Zwischenstationsabschnitt;
e Gleisabschnitt.
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10.2. Bahnhofe

Ein Betriebspunkt mit Bahnverzweigung, der das Uberholen und Befahren von Zigen, den
Personenverkehr, den Verkauf und die Abfertigung von Gutern und (bei grolReren Schie-
nenfahrzeugen) das Sortieren und Zusammenstellen von Zigen ermdglicht. Je nach
Zweck und Art der Arbeit konnen wir zwischen Fracht-, Personen- und Mischbahnhéfen
unterscheiden. Je nach Gleisanordnung unterscheiden wir zwischen Kopf-, Durchfahrt-
und Mischstationen.

Abhdngig von der Position in einem Eisenbahnnetz gibt es folgende Arten von Bahn-
héfen:

e beginnend;
e zwischen;

e verbindend;
e verzweigend;
e Kreuzung;

o Kontakt;
e Knoten;
Stations:
> <D I b=
starting intermediate connecting branch crossroads

contact node final

Abbildung 9 - Die Klassifizierung von Bahnhéfen nach ihrer Lage in einem Eisenbahnnetz
Quelle: Autor

Am Bahnhof unterteilen wir die Eisenbahngleise aus Sicht ihrer Nutzung in Transport- und
Umschlagsgleise. Transportgleise dienen zum Ein-, Aus- und Durchfahren von Zugen und
deren Uberfahren oder Uberholen. Diese werden weiter unterteilt in:

. Haupt
o Uberholen (Uberholen von Ziigen);
e Sonstiges (Parken, Beginn einer Zugfahrt nach der Montage, etc.)

Handhabungsgleise werden verwendet, um die Fahrzeuge in einem Bahnhof zu bewe-
gen oder an die Entlade- oder Ladestelle zu liefern. Weiterhin sind sie unterteilt in Parken,
Extraktion, Rangieren, Verbinden, etc.
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Der Bahnsteig eines Bahnhofs ist ein Teil der Eisenbahnunterkonstruktion (Verkehrsfla-
che und Kommunikation), die fur die Befoérderung von Fahrgasten und deren Aussteigen
sowie fur die Beférderung von Kleinsendungen bestimmt ist. Nach der Art des Layouts
werden die Plattformen unterteilt in:

¢ Peronisation (eine Plattform mit einem extra-level Zugriff);

¢ Halbe Peronisation (eine Bahnsteiggruppe hat einen extra-level Zugang, wahrend
die andere Bahnsteiggruppe einen level access hat);

e Ebene Plattform.

Das Stationsgebaude ist ein Bodengebaude, das den Ubergang zwischen einem Bahn-
und einem Vorbahnhofbereich bildet und aus 6ffentlich zuganglichen und unzugangli-
chen Raumen besteht. Es gibt Einrichtungen fur Fahrgaste, Beférderer und Bahnbetrei-
ber. Sie erbringen in erster Linie Dienstleistungen fur Eisenbahnpassagiere, dienen aber
auch als Basis fur Fahrgaste des 6ffentlichen Verkehrs an Umsteigepunkten. lhre Disposi-
tion richtet sich nach der Haufigkeit der Fahrgaste an einem bestimmten Bahnhof.

Der Raum um die Station herum ist der Bereich vor dem Bahnhofsgebaude. Es kann
andere Haltestellen fur 6ffentliche Verkehrsmittel, Parkplatze, Taxistande, Fahrradabstel-
lanlagen oder verschiedene Geschafte oder Dienstleistungen umfassen. Es ist eine Art Tor
zur Stadt, es sollte keine VerkehrsstralRe vor dem Gebaude geben, aber es sollte einen
architektonisch wurdigen Bereich schaffen,

zusammen mit der Anbindung an andere Arten von 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Daher
ist es oft ratsam, im Bereich vor einem Bahnhof Knotenpunkte fur den 6ffentlichen Ver-
kehr zu schaffen, die eine gute und bequeme Umsteigemaoglichkeit der Fahrgaste von re-
gionalen Eisenbahnlinien auf 6ffentliche Verkehrsmittel oder regionale Buslinien gewahr-
leisten.
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11. GEOMETRISCHE PARAMETER DER
GLEISE - BASISDATEN

Die geometrische Position einer Spur ist ihre raumliche Position, die durch folgende As-
pekte gegeben ist:

e Spurweite;

o relative Hohenposition der Schienenbahnen;
¢ horizontale Planung von Gleisen;

e vertikale Planung der Gleise.

II.I. Spurweite

Die Spurweite ist der Abstand der Hinterkanten der Schienen, gemessen in einer Quer-
schnittsebene von 14 mm unter dem Schienenkranz (bei breiten Schienen). Eine normale
Spurweite betragt 1435 mm. Neben der Normalspur gibt es verschiedene Arten von
Schmal- und Breitspur (z.B. betragt die Spurweite in Russland und anderen Staaten des
ehemaligen Sowjetblocks 1520 mm).

14 mm
L !
.
AL
L=
C

' - 1635/2 reecwd 0S80 koleje

roving

ooevy&cl"‘

1 VQGC'O‘"‘O

Abbildung 10 - Grafische Darstellung der Spurweite
Quelle: http://telegrafroad.sweb.cz/legislativa/zeleznice_stavitelstvi.pdf

Die Gleise werden in Kurven verbreitert, um eine sichere und reibungslose Fahrt von
Schienenfahrzeugen zu ermdglichen, so dass sich die Zahnrader der Schienenfahrzeuge
in Querrichtung bewegen kénnen. Dies wird als Spurverbreiterung bezeichnet und wird
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durch Verschieben der inneren Schiene in die Mitte der Kreisbahn realisiert. Der Verlan-
gerungswert wird nach einer geeigneten Formel berechnet, wobei die maximal zulassige
Verlangerung 16 mm betragt.

11.2. Kurveniiberhohung

Die vertikale Position der Schienen ist in geraden Strecken in einer Ebene. Die Anderung
der Hohenlage der beiden Schienen ist in der horizontalen Kurve vorgesehen, um die ne-
gativen Auswirkungen der Zentrifugalkraft beim Durchfahren von Schienenfahrzeugen in
einer Kurve auszuschlieRen oder abzuschwachen. Die Uberhéhung p ist so ausgelegt,
dass die aulBere Schiene gegentiber der inneren Schiene um einen berechneten Wert
nach einer bestimmten Formel angehoben wird, wobei das Niveau des Gleises durch die
Hohenposition der inneren (nicht angehobenen) Schiene bestimmt wird. Die Gleisuber-
héhung wird in Abhangigkeit von bestimmten Gleisabschnitten und der jeweiligen Gleis-
geschwindigkeit bestimmt. An Gleisabschnitten wird ein sogenannter gleisbezogener
Uberhéhungspunkt bestimmt:

11807

r

Pr

v die entworfene Fahrbahngeschwindigkeit in km/h ist;
r ist der Radius einer Kreiskurve in Metern;
p: ist eine theoretische Uberhéhung in Millimetern.

Im kreisformigen Teil einer Kurve, in dem Zidge mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten
fahren, wird eine normale Uberhéhung pn bestimmt. Der Maximalwert der Uberhéhung
wird mit 150 mm angenommen, aber wenn der berechnete Uberhéhungswert kleiner als
20 mm ist, wird ein Gleis in der Kurve ohne Uberhéhung der Schienen entworfen.

Ein sanfter und allméahlicher Ubergang von einem nicht angehobenen zu einem ange-
hobenen Gleis wird durch den Ubergangsbogen ermdéglicht. Auch hier wird der Uber-
gangsbogen nach entsprechenden Formeln berechnet und kann sein:

e linear - gerade, hat Uber die gesamte Lange die gleiche Steigung im Verhaltnis 1: n;
¢ nichtlinear - zusammengesetzt.
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12. GEOMETRISCHE PARAMETER DER
GLEISE - HORIZONTALE UND
VERTIKALE GEOMETRIE

12.1. Horizontale Planung von Gleisen

Bei der Losung von horizontalen Proportionen werden horizontale Kurven und ihre Ra-
dien so lange wie moglich entworfen (es gibt jedoch eine Tabelle der Kurvenradien, die
von den Normen CSN bereitgestellt wird), um eine sichere Fahrt von Fahrzeugen durch
die Kurven zu ermdéglichen. Horizontale Proportionen werden mit Hilfe horizontaler Ele-
mente gestaltet: ein gerader Abschnitt (Steuerlinie), ein Ubergang und eine horizontale
Kurve.

Der Ubergang ist eine Kurve der transienten Kriimmung, die einen sanften horizontalen
Ubergang zwischen dem geraden Abschnitt eines Gleises und dem in einer Kreiskurve
liegenden Gleisabschnitt ermdglicht. Eine kubische Parabel wird auf Eisenbahnstrecken
eingesetzt und wird nach einer entsprechenden Formel in den technischen Normen CSN
berechnet.

Die Radien der horizontalen Kreisbégen sollten so lang wie mdglich sein (berechnet
nach geeigneten Formeln), damit die Geschwindigkeit in den Kurven nicht begrenzt wer-
den muss. Auch mussen sie der maximal zuldssigen Geschwindigkeit des schnellsten auf
einer bestimmten Strecke eingesetzten Zuges entsprechen. Ebenso mussen die kleinst-
moglichen Kurvenradien die folgenden Bedingungen erfullen:

e auf den Hauptgleisen der landesweiten Eisenbahn: rmin = 500 m, kann ausnahms-
weise auf 300 m reduziert werden,

e auf regionalen Strecken mit der Geschwindigkeit von max. 50 km/h: rmin =190 m
ist erlaubt,

e auf Gleisen: rmin =150 m.
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12.2. Vertikale Planung von Gleisen

Bei Gleisen in komplexeren Gelanden, bei denen es notwendig ist, Langsneigungen zu
entwerfen, werden die Neigungsverhaltnisse fur jeden Gleisabschnitt durch eine ausge-
pragte dynamische Berechnung unter Berucksichtigung der Neigung bestimmt:

e die hochste erforderliche Zuggeschwindigkeit;
e Zugbremsverfahren;

e Fahrleistungen;

o erforderliche Bremswege.

Die Langsneigungen werden durch Tausende bestimmt (die Anzahl der Meter, um die die
Héhe des Gleises um 1000 Meter zunimmt), was zur Aufteilung der Gleise in adhasiv(mit
Langsneigung kleiner als 45 %o) und nichtadhasiv (mehr als 45%o) fuhrt. Die Briche einer
Gleislangsboschung im Langsschnitt werden durch parabolische Kurven zweiten Grades
abgerundet. Die Radien dieser Kurven werden nach vorgegebenen Formeln berechnet,
wobei die Fahrgeschwindigkeit und eine

Konstante berucksichtigt werden und der kleinste zulassige Radius 1000 m betragen
sollte.

12.3. Spurweitenquerschnitt

Der Spurweitenquerschnitt ist ein gebrauchlicher Name fur die Konturlinien der Spur-
weite und die Kontur eines Fahrzeugs. Der Querschnitt der Spurweite und ihre Abmes-
sungen werden in einem Querschnitt senkrecht zur Gleisachse bestimmt. Sie definiert
den Abstand der Gebdude, Ausrustungen und Objekte auf der Bahnlinie von der
Gleisachse und oberhalb der Schienenkrone, so dass in der Gleisachse Freiraum fur eine
sichere Durchfahrt von Eisenbahnen mit ihrer Last geschaffen wird. Die rdumliche Anord-
nung der Gleise ergibt sich aus dem Querschnitt der Spurweite.

Abbildung 11 zeigt den Spurweitenquerschnitt einer nicht elektrifizierten Eisenbahngleise
(bei elektrifizierten Gleisen wird die Hohe des Spurweitenquerschnitts durch die Héhe der
Fahrleitung bestimmt):

e die linke Seite ist fur:

Gleisschienen (auch an Haltestellen),

Hauptgleise an Bahnhdfen und vorbeifihrenden Schleifen,
Hauptgleise in den Tragschienen von Abstellgleisen,

Schienen fur Zuge zur Personenbeférderung,

A-B fur Gerate und Konstruktionen auf der Aulienseite von Schienen,
C-D fur die Ausrustung zwischen den Schienen,

O O O O O O
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e Die rechte Seite ist fur:

o andere Schienen an Bahnhofen und vorbeifiihrenden Schleifen,

o andere Gleise in den Tragschienen von Abstellgleisen,
o E-Ffur alle Konstruktionen und Ausristungen.

Dimensions in mm
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Abbildung 11 - Spurwe/te Querschnitt einer nicht elektrifizierten Eisenbahn
Quelle: http://telegrafroad.sweb.cz/legislativa/zeleznice_stavitelstvi.pdf
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