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1. Rahmenbedingungen

Beschreibung der MaBnahme

Kreisverkehre werden oft in Diskussion gebracht, um die
Verkehrssicherheit an unsignalisierten Kreuzungen zu er-
héhen, den Kfz-Verkehr zu verstetigen oder Lichtsignalan-
lagen einzusparen. Aber auch Anlieger fordern bei hohen
Larm- oder Luftschadstoffbelastungen haufig den Umbau
von konventionellen Knotenpunkten zu Kreisverkehren.
Dabei ist die umweltbezogene Wirkung eines Kreisver-
kehrs im Vergleich mit anderen Knotenpunktformen oft
nicht eindeutig.

Ziel dieses Arbeitsblattes ist es deshalb, Erkenntnisse
Uber die Wirkung von Kreisverkehren vor allem in den The-
menfeldern Larm und Luftqualitat zu generalisieren und in
Ubersichtlicher Form zusammenzustellen.

Sollen Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage aus Griinden
der Verkehrssicherheit oder zur Erh6hung der Verkehrs-
qualitat umgebaut werden, geht es um die Abwégung, ob
eine Lichtsignalregelung oder eine Kreisverkehrsldsung
die bessere Lésung darstellt.

Bei einem Neubau sind die Alternativen zum Kreisverkehr
der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt sowie der vorfahrt-
geregelte Knotenpunkt, soweit letzterer eine ausreichende
Leistungsfahigkeit gewahrleistet und keine Verkehrssi-
cherheitsprobleme zu erwarten sind.

Nachfolgend werden sowohl signalisierte als auch un-
signalisierte Knotenpunkte mit Kreisverkehrsldsungen
verglichen. Kreisverkehre gibt es in verschiedenen Aus-
fuhrungen, die sich im Wesentlichen im Radius und der
Anzahl der Fahrstreifen unterscheiden. Die Ausfuhrungen
konzentrieren sich auf den am haufigsten realisierten Kno-
tenpunkttyp, den ,kleinen Kreisverkehr®. Hier liegen ver-
schiedene Untersuchungen zu Umweltwirkungen vor. Die
Einsatzbereiche von Kreisverkehren und ihre Gestaltung
werden im Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren [1]
beschrieben.

2. Umweltbezogene Wirkungen
Allgemeines

Vielfach ist die Meinung verbreitet, dass sich der Kfz-Ver-
kehr Uber einen Kreisverkehr im Vergleich zu einer Kreu-
zung mit oder ohne Lichtsignalanlage nicht nur flUssiger,
sondern auch mit geringeren L&rm- und Schadstoffemis-
sionen sowie geringerem Treibstoffverbrauch abwickeln
lasst. Tatséchlich liegen dazu aber nur vereinzelte Unter-
suchungsergebnisse vor und diese meist nur als Modell-
simulationen.

Es muss zwischen Emission und Immission unterschieden
werden. So kénnen beispielsweise die Emissionen durch
einen Kreisverkehr reduziert werden, wahrend hingegen
die Immissionen bei den Anliegern aufgrund einer néher
an die Bebauung heranriickenden StraBenachse zuneh-
men kénnen.

Die Umweltbilanz ist stark vom Einzelfall abhangig, eine
Generalisierung ist daher schwierig. In der Regel haben
Kriterien wie die Verkehrssicherheit bei der Wahl des Kno-
tenpunkttyps ein héheres Gewicht.
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Larmminderung

In vielen Publikationen ist eine Reduzierung der Larm-
emissionen um bis zu 3 dB(A) durch den Umbau von Kreu-
zungen zu Kreisverkehren zu finden. Das aktuell giltige
Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren der FGSV
[1] bemerkt zu den Larmwirkungen, dass ,Kreisverkehre
[...] insbesondere in Zeiten schwacher Kfz-Verkehrsbe-
lastungen, beispielsweise bei Nacht, zu guinstigen Lér-
memissionen [fUhren]. Ursache dafir sind die geringen
Geschwindigkeiten, die gleichméaBige Fahrweise sowie
die geringeren Wartezeiten und die vermiedenen Halte-
vorgange im Vergleich zu Kreuzungen. Auch der Kraft-
stoffverbrauch und damit die Schadstoffemissionen sind
dadurch glnstig.”

Verschiedene Untersuchungen aus européischen Landern
(Danemark, Schweiz, Norwegen, Schweden, Gro3britanni-
en, Frankreich) kommen zu dem Ergebnis, dass nach Ein-
richtung von Kreisverkehren eine mittlere LArmminderung
von 2 bis 4 dB(A) erwartet werden kann. Bei Entfernungen
von Uber 100 m vom Kreisverkehr ist in der Regel kein
wesentlicher Unterschied mehr festzustellen, doch wurden
bei mehreren Kreisverkehren Geschwindigkeitsabnahmen
und damit Pegelminderungen bei einem Abstand bis zu
300 m gemessen. Die Untersuchungen kommen aber
auch zu dem Schluss, dass das Ausmaf der Larmreduk-
tion durch andere GréBen beeinflusst wird. Je nach Ver-
héltnis der Kfz-Verkehrsstréme und der Verkehrsregelung
kann dabei auch mehr Larm erzeugt werden, insbesonde-
re bei stark belasteten Hauptachsen mit einem hohen Lkw-
Anteil. [3] Bei ungeféahr gleichen Verkehrsanteilen aller vier
Achsen kann theoretisch die héchste Larmreduktion von
einem Kreisverkehr erwartet werden.

Innerhalb des EU-Projekts SILENCE wurden die Unter-
schiede zwischen Kreuzungen und Kreisverkehren bzgl.
Fahrmustern (Drehzahlen und Beschleunigungen) und
Larmemissionen untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass
das Fahrverhalten einen wesentlichen Einfluss auf die
Larmemissionen hat. Insgesamt wurden bei den Kreuzun-
gen 1 bis 2 dB(A) héhere Larmemissionen im Vergleich
zum Kreisverkehr festgestellt. [4],[5] Die Autoren kom-
men aber auch zu dem Schluss, dass noch unklar ist, wie
die einzelnen Parameter (Kfz-Verkehrsstarke, -fluss und
-regelung, geometrisches ,Lay-out®) die La&rmemissionen
beeinflussen. Sie sehen weiteren Untersuchungsbedarf,
bevor Kreisverkehre als generelle MaBBnahme zur Verrin-
gerung des StraBBenverkehrslarms eingesetzt werden kon-
nen.

In der Untersuchung ,,Akustische Auswirkungen von Licht-
signalanlagen und Kreisverkehren® [6] sollten belastbare
Aussagen Uber die Stérwirkungen von StraBBenverkehrs-
gerduschen an verschiedenen Knotenpunkttypen gewon-
nen werden. Dabei wurde fiir den Kreuzungstyp ,mit LSA"
eine gegenlber der freien Strecke erhdhte LArmimmission
von 2 dB(A) in einer Entfernung bis zu 40 m ermittelt. Fur
den Knotenpunkityp ,Kreisverkehr* wurden etwas gerin-
gere Larmimmissionen konstatiert, die im Entfernungs-
bereich bis zu 40 m 1,5 dB(A) betrugen. Der Vorteil des
Kreisverkehrs wirde danach gegenlber der bisherigen
Fassung der RLS-90 bei nur noch 0,5 dB(A) liegen.



Tabelle1: Vorschlag fiir Belastigungszuschlége in Abhéngig-
keit von der Entfernung fiir Kreuzungen mit LSA
und Kreisverkehr [nach [6]]

Kreuzung mit LSA Krelsverke_hr
Entfernung Zuschlag in dB(A) Zuschlag in
° dB(A)
0-40m 20 -
40-50 m 15 7
50-80 m 10
05
80-100 m 05

Die larmmindernde Wirkung des Einsatzes von Kreisver-
kehren kann derzeit noch nicht abschlieBend beurteilt
werden. Da aber gerade die jungeren Untersuchungen zu
eher geringen Minderungswirkungen tendieren (und auch
die maximale Minderungswirkung zwar eine GréBenord-
nung von 3 dB(A) erreichen kann, sich aber nur kleinrAum-
lich auswirkt), gilt fir die L&rmminderung, den ,Mithnahme-
effekt” zu nutzen, aber einen Kreisverkehr nicht alleine aus
Larmschutzgriinden einzurichten.

Luftreinhaltung

Ahnlich wie beim Larm sind auch bei den Schadstoffemis-
sionen (aber auch Treibstoffverbrauch und Durchfahrzei-
ten) die Auswirkungen eines Knotenpunktumbaus ohne
Lichtsignalanlage zu einem Kreisverkehr stark abhangig
von den lokalen Bedingungen. Da die Kfz-Verkehrsstar-
ken Uber den Tag zumeist stark variieren, kann sich ein
Kreisverkehr zu bestimmten Tageszeiten positiv, zu an-
deren Zeiten negativ auswirken. Vor allem die Kfz-Ver-
kehrsbelastung und das Verhéltnis der Belastungen auf
den Knotenzufahrten beeinflussen das Ergebnis. Durch
den Umbau eines Knotenpunkts ohne Lichtsignalanlage
zu einem Kreisverkehr wird die gleichférmige Fahrwei-
se auf der vorfahrtberechtigten Hauptachse gestért. Das
durch den Kreisverkehr erzwungene (und fur die Verkehrs-
sicherheit vorteilhafte) Verzégern und Wiederbeschleuni-
gen fuhrt zu einem hdheren Treibstoffverbrauch und zu
héheren Schadstoffemissionen.

Aus den Vorher-/Nachher-Emissionsmessungen einer
Schweizer Untersuchung [7] kénnen folgende Erkenntnis-
se gewonnen werden:

— In der Regel profitieren durch den Umbau eines Kno-
tenpunkts ohne LSA (mit einer vorfahrtberechtigten
Hauptachse und zwei oder mehr Nebenarmen) zu ei-
nem Kreisverkehr die Nebenarme, da das Einminden
und Abbiegen einfacher, sowie die Durchfahrzeiten
und somit auch die Schadstoffemissionen kleiner wer-
den. Auf den Hauptarmen sind die Auswirkungen auf
Durchfahrzeiten, Treibstoffverbrauch und Schadstoff-
emissionen hingegen oft negativ. Eine Gesamtbetrach-
tung kann je nach Kfz-Verkehrsstarke und anderen Pa-
rametern positiv oder negativ ausfallen.

— Ist an diesen Knotenpunkten der Anteil der Verkehrs-
belastung der Nebenarme im Vergleich zu den Haupt-
armen deutlich geringer (Faktor funf bis zehn), fihrt

dies auf Basis der durchgefuhrten Messungen bei ei-
nem Umbau zu einem Kreisverkehr bezliglich Schad-
stoffemissionen zu einer negativen Gesamtbilanz.

— Der Ersatz einer Kreuzung mit LSA durch einen Kreis-
verkehr zeigt bezlglich Treibstoffverbrauch und Schad-
stoffwirkungen positive Ergebnisse, weniger ausge-
pragt ist dies bei verkehrsabhangig gesteuerten Licht-
signalanlagen.

— Bei den in den Knotenpunktbereichen im Allgemeinen
geringen Geschwindigkeiten wird vom Motor nur eine
geringe Leistung verlangt und die Messfahrten erga-
ben generell sehr geringe Emissionen. Die festgestell-
ten Unterschiede vor und nach dem Umbau zu einem
Kreisverkehr waren bei den meisten Versuchsanord-
nungen kleiner als 10 %.

Untersuchungen aus den USA zu Kreisverkehren, die mit
deutschen Verhéltnissen vergleichbar sind, kommen zu
unterschiedlichen Ergebnissen: Der Umbau einer Kreu-
zung mit LSA in Ames (lowa) zu einem Kreisverkehr fihr-
te zu weniger Emissionen, je nach Schadstoff waren die
Emissionen bei der Kreuzung mit LSA um 21 bis 28 %
héher als die fir den Kreisverkehr [8]. Dagegen kommen
zwei andere Untersuchungen zu dem Ergebnis, dass
keine der verschiedenen Arten der Lichtsignalsteuerung
durchweg niedrigere Emissionen (CO2 und HC) liefert und
dass die Emissionen in hohem Mafl3e vom Fahrverhalten
abhangen. Das Fazit der Studie lautet, dass Kreisverkehre
hinsichtlich der Emissionen nicht unbedingt gréBere Vor-
teile aufweisen als andere Knotenpunkttypen. [9],[10]

Flacheninanspruchnahme

Die Flacheninanspruchnahme von Kreisverkehren und da-
mit auch die notwendige Flachenversiegelung ist im Ver-
gleich zu gleich leistungsstarken Kreuzungen mit Abbiege-
fahrstreifen in der Regel niedriger. Im Knotenpunktbereich
kénnen bis zu 30 % an Flache eingespart werden, wobei
aber die Flacheninanspruchnahme im unmittelbaren Kno-
tenpunktbereich meist gréBer ist als bei vergleichbaren
plangleichen Knotenpunkten. [1]

3. Verkehrliche Wirkungen

Verkehrssicherheit

Verschiedene Untersuchungen belegen, dass Kreisver-
kehre im Vergleich zu anderen Knotenpunktformen ein
héheres Verkehrssicherheitsniveau aufweisen. Die Grin-
de liegen vor allem an der geringeren Anzahl von Konflikt-
punkten (vgl. Bild 1), den langsameren Fahrgeschwindig-
keiten (vgl. Bild 2) und der einfacheren Verkehrsflihrung
(an Kreisverkehren missen die zufahrenden Stréme nur
dem Ubergeordneten Strom auf der Kreisfahrbahn Vorfahrt
gewahren).

Die geringe Fahrgeschwindigkeit von 20 bis 30 km/h auf
der Kreisfahrbahn eines kleinen Kreisverkehrs hat eine
deutliche Abnahme der Unfallschwere (insbesondere der
gefahrlichen rechtwinkligen und der frontalen Kollisionen)
zur Folge, was sich auch positiv auf die Sicherheit von
Fahrradfahrern und FuBBgangern auswirkt.
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Bild 1: Konfliktpunkte Kreisverkehr/Kreuzung (ohne LSA)
[nach [1]]

= Wep

i " P -t " § 4 4 te B
0 10 20 30 40 S0 60 70 S0 90 100 )1 Nn

Bild 2: Geschwindigkeitsverlauf an einem Kreisverkehr
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Nach verschiedenen Untersuchungen liegen die Unfall-
kosten und Unfallkostenraten fiir den Kreisverkehr niedri-
ger als fir eine Kreuzung mit und ohne Lichtsignalanlage
(vgl. Tab. 2).

Tabelle 2: Unfallkosten im Vergleich [1], [2]

Kreuzung / Einmiindung

Kreisver- Ohne Zwei- Mehr-
LSA phasen-  phasen-
kehr
steue- steue-
rung rung
Aulerhalb 40-100 100-225 | 140-190 | 40-125
bebauter
Gebiete
Innerhalb 30-55 50-100 30-100
bebauter
Gebiete

Sonstige Wirkungen

Fur Kreisverkehre werden weitere Vorteile, sofern sie aus-
reichend leistungsfahig sind, gegenuber herkémmlichen
Knotenpunkten (mit und ohne LSA) beschrieben:

— Mehr gestalterische Freiheiten, indem Knotenpunktfor-
men leichter an die 6rilichen Bedingungen angepasst
werden koénnen, z. B. zusatzlicher StraBenanschluss,
Hervorhebung des Ubergangs auBer- zu innerorts (Tor-
wirkung), Aufwertung des Ortsbilds,

— geringere Unterhaltskosten im Vergleich zu Kreuzun-
gen mit LSA (vgl. Tab. 3).

Nachteile von Kreisverkehren gegenuber Kreuzungen
sind:

— Keine Mdglichkeit der Verkehrsbeeinflussung (,grine
Welle®) und schwierigere Priorisierung des 6ffentlichen
Verkehrs mit Fahrkomforteinschrankungen infolge der
mehrfachen Querbeschleunigung in der Kreisdurch-
fahrt,

— Umwege fur den Fahrradverkehr (besonders fur Links-
abbieger) und daraus resultierend gefahrliche Falsch-
fahrten,

— langere Wegstrecken fir den umwegempfindlichen
FuBgéngerverkehr.

4. Rechtsgrundlagen

Allein aus Grinden des Larmschutzes oder der Luftrein-
haltung wird man einen herkdmmlichen Knotenpunkt nicht
zu einem Kreisverkehr umbauen. Wie eingangs erlautert,
haben Kriterien wie die Verkehrssicherheit oder auch
stadtebauliche Aspekte ein hoheres Gewicht bei der Be-
urteilung. Dennoch sollen in diesem Abschnitt die Rechts-
grundlagen erlautert werden.

Larmschutz

Beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von &ffent-
lichen StraBBen (Larmvorsorge) sind die §§ 41-43 BImSchG
in Verbindung mit der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) und der Verkehrswege-Schallschutzmaf3-
nahmenverordnung (24. BImSchV) anzuwenden. Als Be-
rechnungsverfahren sind die RLS-90 zu verwenden. Der
Baulasttrager Gbernimmt die Prifung der Larmsituation.

Bei Uberschreitung der maBgeblichen Immissionsricht-
werte fUr die LA&rmsanierung in Abhangigkeit von der Ge-
bietskategorie besteht Anspruch auf Schallschutz. Grund-
lage dafir ist die Ermittlung der Larmsituation anhand der
Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz in der Baulast des
Bundes (VLarmSchRL97) in Verbindung mit den Richt-
linien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-90). Die Art
der zu schiitzenden Gebiete und Anlagen ergibt sich aus
den Festsetzungen in Bebauungsplénen (hier ist die DIN
18005-1 zu beachten) oder der Realnutzung. Bei der Ent-
scheidung Uber die Larmsanierung sind darlber hinaus
weitere Kriterien zu prifen.

Luftreinhaltung

Die Grenzwerte zur Luftqualitdét sind mit der Richtlinie
2008/50/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 21. Mai 2008 Uber Luftqualitat und saubere Luft fir
Europa definiert. Die Richtlinie wurde mit der 39. BImSchV
in deutsches Recht umgesetzt. Uberschreiten in bestimm-
ten Gebieten oder Ballungsraumen Luftschadstoffe einen
Immissionsgrenzwert zuziglich einer jeweils dafur gelten-
den Toleranzmarge oder den in der Verordnung genann-
ten Zielwert, missen die zustandigen Behdrden fir diese
Gebiete oder Ballungsrdume Luftreinhalteplane erstellen.
Mit den zu ergreifenden MaBnahmen ist der Zeitraum ei-
ner Nichteinhaltung so kurz wie méglich zu halten.



5. Akzeptanz

Durch den Umbau einer Kreuzung mit LSA zu einem (aus-
reichend leistungsfahigen) Kreisverkehr 1auft in der Regel
der Kfz-Verkehr flissiger. Weitere Vorteile sind beispiels-
weise einfachere Wendemoglichkeit, bessere Wahrneh-
mung von Wegweisern durch die entfallende Vorsortierung
und geringere Geschwindigkeit vor dem Knotenpunkt. Mit
diesen Vorteilen ist die Akzeptanz von Kreisverkehren
recht hoch.

Fir den Fahrradverkehr kénnen neben den genannten
Nachteilen Vorteile durch klrzere Wartezeiten bei der
Uberquerung der Kreiszufahrten und einfacheres (Rechts-)
Abbiegen entstehen. Auch FuBBgénger haben in der Regel
geringere Wartezeiten. Fir Blinde und Sehbehinderte er-
schwert sich jedoch an Kreisverkehren die Orientierung.

Neben den Verkehrsteilnehmern werden Kreisverkehre
i.d.R. auch von Anwohnern positiv wahrgenommen. In
Sitddeutschland wurden z. B. parallel zu LArmmessungen
Befragungen der Anwohner durchgefuhrt, die den Umbau
zu einem Kreisverkehr aus larmtechnischer Sicht besser
beurteilten als die Vorher-Situation mit Kreuzung. [11]

6. Kosten

Die Investitionskosten fiir den Bau eines Kreisverkehrs lie-
gen in der gleichen GréBenordnung wie fir eine Kreuzung
ohne LSA. Jedoch kénnen Kosten in Héhe von 30.000 bis
100.000 EUR eingespart werden, wenn durch den Bau des
Kreisverkehrs auf die sonst notwendige Einrichtung einer
LSA verzichtet werden kann. Auch die Unterhaltungskos-
ten einer LSA liegen nach Untersuchungen des ADAC in
der Regel Uber denen eines Kreisverkehrs (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Kostenvergleich [2]

Kreisverkehr ~ Kreuzung mit
Kostengruppe aulerorts LSA auler-
EUR/a orts EUR/a

Investitionskosten 11.760 4602
(Umbau einer Kreuzung zum Kreis-
verkehr bzw. Aufriistung mit LSA)
Unterhaltungskosten 1.023 7.158
Kraftstoffkosten 188.418 269.451
Unfallkosten 23519 68.513

7. Ausgefihrte Beispiele

Wahrend zu den Larmwirkungen mehrere nationale als
auch internationale Vorher-/Nachher-Untersuchungen vor-
liegen, wurden die Wirkungen auf die Schadstoffimmissio-
nen nur in wenigen Fallen untersucht.

Larmwirkungen
Beispiel 1: Knotenpunkt ,,L1133/Am Reitweg“ in Tamm

Nach dem Umbau einer lichtsignalgeregelten Kreuzung zu
einem Kreisverkehr in Tamm (vgl. Bild 4) sowie zwei wei-
teren in Stuttgart-Vaihingen und Stuttgart-Plieningen sank
der am Referenzpunkt gemessene Mittelungspegel um ca.
3 dB(A).

Die Pegelhaufigkeitsverteilung (vgl. Bild 4) zeigt, dass
nach dem Umbau zum Kreisverkehr ein recht schmaler
Pegelbereich zwischen 60 und 68 dB(A) dominiert und
dass Schallpegel Uber 73 dB(A) im Gegensatz zu der
Kreuzung nur noch selten auftreten.
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Bild 4: Pegelhdufigkeit am Referenzpunkt fiir die Situation
vor und nach dem Umbau des Knotenpunkts [11]

Beispiel 2: Knotenpunkt Réssli in Rothrist
(K 235/308/309), Knotenpunkt Zircher-
straBBe in Hedingen und Knotenpunkt
Eich (K 274) in Neuenhof (alle Schweiz)

Vor dem Umbau des Knotenpunkts Rdssli waren die Arme
der K 235 vorfahrtberechtigt. Die K 235 ist mit einer durch-
schnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) von rund
12.000 Kfz belastet, die K 308 mit einer DTV von 3.200
Kfz und die K 309 mit einer DTV von 4.200 Kfz.

Im Nahbereich des Kreisverkehrs wurde eine Pegelreduk-
tion von 2,0 dB(A) bis 4,4 dB(A) gegenulber der urspriing-
lichen Verkehrsregelung gemessen. Ab etwa 50 m Ab-
stand zum Kreisverkehr sind keine Verdnderungen fest-
stellbar, weil dort das Geschwindigkeitsverhalten unbeein-
flusstist. [7]

Am Knoten ZircherstraBe im Dorfzentrum von Hedingen
war vor dem Umbau zum Kreisverkehr die HauptstraBe
(KantonsstraBBe) gegeniber den vier einmiindenden Sei-
tenstraBen vorfahrtberechtigt. Der Knoten ist mit einer
DTV von Uber 19.000 Kfz belastet. Nach dem Umbau
zum Kreisverkehr zeigte der Uber zwei Wochen gemittelte
Schallpegel eine Reduktion von tagstber 1,1 dB(A) und
1,7 dB(A) nachts. Die Pegelreduktion wird mit der gedros-
selten Geschwindigkeit bei gleichzeitig gleichméaBigem
Verkehrsfluss begriindet, wobei es nur selten zu Ubertrie-
ben starken Beschleunigungen von Kraftfahrzeugen nach
dem Kreisverkehr kommt (und dies im dichten Kolonnen-
verkehr oftmals gar nicht méglich ist). [13]

Der Knotenpunkt an der K 274 in Neuenhof wurde vor dem
Umbau mit einer Lichtsignalanlage geregelt. Die K 274 ist
mit einer DTV von 17.000 Kfz belastet, die beiden Neben-
arme (GemeindestraBen) jeweils mit einer DTV von rund
2.000 Kfz. Im Nahbereich des Kreisverkehrs wurde eine
Pegelreduktion von 1 dB(A) gegeniber der Regelung mit
LSA gemessen. Ab etwa 50 m Abstand zum Kreisverkehr
konnte keine Reduktion mehr festgestellt werden. [7]
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Beispiel 3: Knoten Dorenbach in Basel

In Basel wurde 2002 ein stark befahrener Knotenpunkt
von einer Kreuzung mit LSA in einen Kreisverkehr umge-
baut (vgl. Bild 5).

Bild 5: Dorenbachkreuzung mit LSA (links) und nach
Umgestaltung zum Kreisverkehr (rechts) [14]

Anhand von Langzeitlarmmessungen vor und nach dem
Umbau konnte eine Schallpegelreduktion am Immissions-
punkt von tagslber 1,7 dB(A) und nachts 2,9 dB(A) ge-
messen werden (vgl. Tab. 4). Diese Pegelminderungen
entsprechen tags einer aquivalenten Verkehrsmengenre-
duktion um 40 % und nachts sogar einer Halbierung des
Kfz-Verkehrsaufkommens [14].

Tabelle 4: Vergleich der Lirmmesswerte L.q an der Doren-
bachkreuzung mit LSA und als Kreisverkehr [14]

Kreuzung Kreisver- Differenz
Zeitbereich mit LSA kehr
dB(A) dB(A)
Tag (6-22 Uhr) 70,1 68,4 A7
Nacht (22-6 Uhr) 634 60,5 29
Luftreinhaltung

Beispiel 4: Schweizer Messungen mit der Mobilen
AbgasMessAnlage

Mit der Mobilen AbgasMessAnlage des technischen Zen-
trums Emmen (CH) wurden an einem AufB3erorts- und vier
verschiedenen Innerortsknotenpunkten vor und nach dem
Umbau zu Kreisverkehren Messfahrten durchgefiihrt. Aus
den Vorher-/Nachher-Emissionsmessungen konnten die
in Tabelle 5 zusammengefassten Ergebnisse abgeleitet
werden:

Tabelle 5: Innerorts-Messstandorte mit Kurzcharakteristik [7]

Charakteristi-

Emmenbri-  Winter-

kum cke thur ot Bulach
Lage innerorts innerorts innerorts innerorts
Verkehrsstérke >1.500 Kfz/h <1.000 1.000 - >1.500
(liber alle Arme) Kizh 1.200 Kfz/h

Kizh

LSA Keine Keine Vorher Keine
Anzahl Aste 4 4 4 4
AuRerer Durch- 2527 26 31 28
messer [m]
Fahrstreifen 1 1 1 1
Kreisfahrbahn

Tabelle 6: Ergebnisse (Auswahl) [7]

Durch- CO- NO,- COy-
Parameter (Haupt- o o :
fahrtrichtung kursiv) B Ems

zeit nen nen sionen
Emmenbriicke
Rothenburg-Erlenstr. _ _ + _
Erlenstr.-Rothenburg - + + +
Rothenburg-Benziwil + - + -
Benziwil-Erlenstr. + - + -
Erlenstr.-AMP 0 + - +
AMP-Rothenburg + + + +
Winterthur
Romanshorn-Winterthur. - + 0 +
Winterthur-Romanshorm 0 + 0 +
Romanshorn-Béckerei + + + +
Backerei-Winterthur + + - +
Winterthur-Bahnhof 0 + - +
Bahnhof-Romanshorn + + - +

+ besser bei Kreisverkehr (nachher)
0 kein Unterschied zwischen Kreuzung und Kreisverkehr
— schlechter bei Kreisverkehr (nachher)

Die Unterschiede bei den Immissionen sind nach dieser
Untersuchung deutlich geringer als die Unterschiede bei
den Emissionen. Der Ersatz einer Kreuzung durch einen
Kreisverkehr hatte allenfalls einen geringen Einfluss auf
die lokale Immissionssituation.

Korrespondierende
FGSV-Veréffentlichungen

FGSV 210/1: Wirkung von MaBnahmen zur Umweltentlastung,
Teil 1 — Stadtgeschwindigkeitskonzepte und Tempo 30 (2015)

FGSV 242: Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren, Forschungs-
gesellschaft fir StraBen — und Verkehrswesen, Kéln, 2006

FGSV 334: Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-90), Aus-
gabe 1990, Berichtigte Fassung 1992

FGSV 334/3: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungs-
larm an StraBen (VBUS), Ausgabe 2006

FGSV 334/4: Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
zum Schutz der Bevélkerung vor Larm — Larmschutz-Richtlinien-StV,
Ausgabe 2007
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