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1. Rahmenbedingungen
Beschreibung der Maßnahme
Kreisverkehre werden oft in Diskussion gebracht, um die 
Verkehrssicherheit an unsignalisierten Kreuzungen zu er-
höhen, den Kfz-Verkehr zu verstetigen oder Lichtsignalan-
lagen einzusparen. Aber auch Anlieger fordern bei hohen 
Lärm- oder Luftschadstoffbelastungen häufi g 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 
über die Wirkung von Kreisverkehren vor allem in den The-
menfeldern Lärm und Luftqualität zu generalisieren und in 
übersichtlicher Form zusammenzustellen. 

Sollen Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage aus Gründen 
der Verkehrssicherheit oder zur Erhöhung der Verkehrs-
qualität umgebaut werden, geht es um die Abwägung, ob 
eine Lichtsignalregelung oder eine Kreisverkehrslösung 
die bessere Lösung darstellt. 

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

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

2. Umweltbezogene Wirkungen
Allgemeines
Vielfach ist die Meinung verbreitet, dass sich der Kfz-Ver-
kehr über einen Kreisverkehr im Vergleich zu einer Kreu-
zung mit oder ohne Lichtsignalanlage nicht nur fl üssiger, 
sondern auch mit geringeren Lärm- und Schadstoffemis-
sionen sowie geringerem Treibstoffverbrauch abwickeln 
lässt. Tatsächlich liegen dazu aber nur vereinzelte Unter-
suchungsergebnisse vor und diese meist nur als Modell-
simulationen. 

Es muss zwischen Emission und Immission unterschieden 
werden. So können beispielsweise die Emissionen durch 
einen Kreisverkehr reduziert werden, während hingegen 
die Immissionen bei den Anliegern aufgrund einer näher 
an die Bebauung heranrückenden Straßenachse zuneh-
men können. 

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

Lärmminderung
In vielen Publikationen ist eine Reduzierung der Lärm-
emissionen um bis zu 3 dB(A) durch den Umbau von Kreu-
zungen zu Kreisverkehren zu fi nden. Das aktuell gültige 
Merkblatt für die Anlage von Kreisverkehren der FGSV 
[1] bemerkt zu den Lärmwirkungen, dass „Kreisverkehre 
[…] insbesondere in Zeiten schwacher Kfz-Verkehrsbe-
lastungen, beispielsweise bei Nacht, zu günstigen Lär-
memissionen [führen]. Ursache dafür sind die geringen 
Geschwindigkeiten, die gleichmäßige Fahrweise sowie 
die geringeren Wartezeiten und die vermiedenen Halte-
vorgänge im Vergleich zu Kreuzungen. Auch der Kraft-
stoffverbrauch und damit die Schadstoffemissionen sind 
dadurch günstig.“

Verschiedene Untersuchungen aus europäischen Ländern 
(Dänemark, Schweiz, Norwegen, Schweden, Großbritanni-
en, Frankreich) kommen zu dem Ergebnis, dass nach Ein-
richtung von Kreisverkehren eine mittlere Lärmminderung 
von 2 bis 4 dB(A) erwartet werden kann. Bei Entfernungen 
von über 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 Ausmaß der Lärmreduk-
tion durch andere Größen beeinfl usst wird. Je nach Ver-
hältnis der Kfz-Verkehrsströme und der Verkehrsregelung 
kann dabei auch mehr Lärm erzeugt werden, insbesonde-
re bei stark belasteten Hauptachsen mit einem hohen Lkw-
Anteil. [3] Bei ungefähr gleichen Verkehrsanteilen aller vier 
Achsen kann theoretisch die höchste Lärmreduktion von 
einem Kreisverkehr erwartet werden. 

Innerhalb des EU-Projekts SILENCE wurden die Unter-
schiede zwischen Kreuzungen und Kreisverkehren bzgl. 
Fahrmustern (Drehzahlen und Beschleunigungen) und 
Lärmemissionen untersucht. Die Ergebnisse zeigen, dass 
das Fahrverhalten einen wesentlichen Einfl uss auf die 
Lärmemissionen hat. Insgesamt wurden bei den Kreuzun-
gen 1 bis 2 dB(A) höhere Lärmemissionen 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-Verkehrsstärke, -fl uss und 
-regelung, geometrisches „Lay-out“) die Lärmemissionen 
beeinfl ussen. Sie sehen weiteren Untersuchungsbedarf, 
bevor Kreisverkehre als generelle Maßnahme zur Verrin-
gerung des Straßenverkehrslärms eingesetzt werden kön-
nen.

In der Untersuchung „Akustische Auswirkungen von Licht-
signalanlagen und Kreisverkehren“ [6] sollten belastbare 
Aussagen über die Störwirkungen von Straßenverkehrs-
geräuschen an verschiedenen Knotenpunkttypen gewon-
nen werden. Dabei wurde für den Kreuzungstyp „mit LSA“ 
eine gegenüber der freien Strecke erhöhte Lärmimmission 
von 2 dB(A) in einer Entfernung bis zu 40 m ermittelt. Für 
den Knotenpunkttyp „Kreisverkehr“ wurden etwas gerin-
gere Lärmimmissionen konstatiert, die im Entfernungs-
bereich bis zu 40 m 1,5 dB(A) betrugen. Der Vorteil des 
Kreisverkehrs würde danach gegenüber der bisherigen 
Fassung der RLS-90 bei nur noch 0,5 dB(A) liegen.
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Tabelle1:  Vorschlag für Belästigungszuschläge in Abhängig-
keit von der Entfernung für Kreuzungen mit LSA 
und Kreisverkehr [nach [6]]

Die lärmmindernde Wirkung des Einsatzes von Kreisver-
kehren kann derzeit noch nicht abschließend beurteilt 
werden. Da aber gerade die jüngeren Untersuchungen zu 
eher geringen Minderungswirkungen tendieren (und auch 
die maximale Minderungswirkung zwar eine Größenord-
nung von 3 dB(A) erreichen kann, sich aber nur kleinräum-
lich auswirkt), gilt für die Lärmminderung, den „Mitnahme-
effekt“ zu nutzen, aber einen Kreisverkehr nicht alleine aus 
Lärmschutzgründen einzurichten.

Luftreinhaltung
Ähnlich wie beim Lärm sind auch bei den Schadstoffemis-
sionen (aber auch Treibstoffverbrauch und Durchfahrzei-
ten) die Auswirkungen eines Knotenpunktumbaus ohne 
Lichtsignalanlage zu einem Kreisverkehr stark abhängig 
von den lokalen Bedingungen. Da die Kfz-Verkehrsstär-
ken über 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 Verhältnis der Belastungen auf 
den Knotenzufahrten beeinfl ussen das Ergebnis. Durch 
den Umbau eines Knotenpunkts ohne Lichtsignalanlage 
zu einem Kreisverkehr wird die gleichförmige Fahrwei-
se auf der vorfahrtberechtigten Hauptachse gestört. Das 
durch den Kreisverkehr erzwungene (und für die Verkehrs-
sicherheit vorteilhafte) Verzögern und Wiederbeschleuni-
gen führt zu einem höheren Treibstoffverbrauch und zu 
höheren Schadstoffemissionen.

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

–  In der Regel profi tieren 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 Einmünden 
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-Verkehrsstärke 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 fünf bis zehn), führt 

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

–  Der Ersatz einer Kreuzung mit LSA durch einen Kreis-
verkehr zeigt bezüglich Treibstoffverbrauch und Schad-
stoffwirkungen positive Ergebnisse, weniger ausge-
prägt ist dies bei verkehrsabhängig 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 Verhältnissen vergleichbar sind, kommen zu 
unterschiedlichen Ergebnissen: Der Umbau einer Kreu-
zung mit LSA in Ames (Iowa) zu einem Kreisverkehr führ-
te zu weniger Emissionen, je nach Schadstoff waren die 
Emissionen bei der Kreuzung mit LSA um 21 bis 28 % 
höher als die für 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 Maße vom Fahrverhalten 
abhängen. Das Fazit der Studie lautet, dass Kreisverkehre 
hinsichtlich der Emissionen nicht unbedingt größere Vor-
teile aufweisen als andere Knotenpunkttypen. [9],[10]

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

3. Verkehrliche Wirkungen

Verkehrssicherheit
Verschiedene Untersuchungen belegen, dass Kreisver-
kehre im Vergleich zu anderen Knotenpunktformen ein 
höheres Verkehrssicherheitsniveau aufweisen. Die Grün-
de liegen vor allem an der geringeren Anzahl von Konfl ikt-
punkten (vgl. Bild 1), den langsameren Fahrgeschwindig-
keiten (vgl. Bild 2) und der einfacheren Verkehrsführung 
(an Kreisverkehren müssen die zufahrenden Ströme nur 
dem übergeordneten Strom auf der Kreisfahrbahn Vorfahrt 
gewähren). 

Die geringe Fahrgeschwindigkeit von 20 bis 30 km/h auf 
der Kreisfahrbahn eines kleinen Kreisverkehrs hat eine 
deutliche Abnahme der Unfallschwere (insbesondere der 
gefährlichen rechtwinkligen und der frontalen Kollisionen) 
zur Folge, was sich auch positiv auf die Sicherheit von 
Fahrradfahrern und Fußgängern auswirkt.
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Nach verschiedenen Untersuchungen liegen die Unfall-
kosten und Unfallkostenraten für den Kreisverkehr niedri-
ger als für eine Kreuzung mit und ohne Lichtsignalanlage 
(vgl. Tab. 2).

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

Sonstige Wirkungen
Für Kreisverkehre werden weitere Vorteile, sofern sie aus-
reichend leistungsfähig sind, gegenüber herkömmlichen 
Knotenpunkten (mit und ohne LSA) beschrieben: 

–  Mehr gestalterische Freiheiten, indem Knotenpunktfor-
men leichter an die örtlichen Bedingungen angepasst 
werden können, z. B. zusätzlicher Straßenanschluss, 
Hervorhebung des Übergangs außer- zu innerorts (Tor-
wirkung), Aufwertung des Ortsbilds,

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

Nachteile von Kreisverkehren gegenüber Kreuzungen 
sind:

–  Keine Möglichkeit der Verkehrsbeeinfl ussung („grüne 
Welle“) und schwierigere Priorisierung des öffentlichen 
Verkehrs mit Fahrkomforteinschränkungen infolge der 
mehrfachen Querbeschleunigung in der Kreisdurch-
fahrt,

–  Umwege für den Fahrradverkehr (besonders für Links-
abbieger) und daraus resultierend gefährliche Falsch-
fahrten,

–  längere Wegstrecken für den umwegempfi ndlichen 
Fußgängerverkehr.

4. Rechtsgrundlagen
Allein aus Gründen des Lärmschutzes oder der Luftrein-
haltung wird man einen herkömmlichen Knotenpunkt nicht 
zu einem Kreisverkehr umbauen. Wie eingangs erläutert, 
haben Kriterien wie die Verkehrssicherheit oder auch 
städtebauliche Aspekte ein höheres Gewicht bei der Be-
urteilung. Dennoch sollen in diesem Abschnitt die Rechts-
grundlagen erläutert werden.

Lärmschutz
Beim Neubau oder der wesentlichen Änderung von öffent-
lichen Straßen (Lärmvorsorge) sind die §§ 41-43 BImSchG
in Verbindung mit der Verkehrslärmschutzverordnung 
(16. BlmSchV) und der Verkehrswege-Schallschutzmaß-
nahmenverordnung (24. BlmSchV) anzuwenden. Als Be-
rechnungsverfahren sind die RLS-90 zu verwenden. Der 
Baulastträger übernimmt die Prüfung der Lärmsituation. 

Bei Überschreitung der maßgeblichen Immissionsricht-
werte für die Lärmsanierung in Abhängigkeit von der Ge-
bietskategorie besteht Anspruch auf Schallschutz. Grund-
lage dafür ist die Ermittlung der Lärmsituation anhand der 
Richtlinien für den Verkehrslärmschutz in der Baulast des 
Bundes (VLärmSchRL97) in Verbindung mit den Richt-
linien für den Lärmschutz an Straßen (RLS-90). Die Art 
der zu schützenden Gebiete und Anlagen ergibt sich aus 
den Festsetzungen in Bebauungsplänen (hier ist die DIN 
18005-1 zu beachten) oder der Realnutzung. Bei der Ent-
scheidung über die Lärmsanierung sind darüber hinaus 
weitere Kriterien zu prüfen.

Luftreinhaltung
Die Grenzwerte zur Luftqualität sind mit der Richtlinie 
2008/50/EG des Europäischen Parlaments und des Rates 
vom 21. Mai 2008 über Luftqualität und saubere Luft für 
Europa defi niert. Die Richtlinie wurde mit der 39. BImSchV 
in deutsches Recht umgesetzt. Überschreiten in bestimm-
ten Gebieten oder Ballungsräumen Luftschadstoffe einen 
Immissionsgrenzwert zuzüglich einer jeweils dafür gelten-
den Toleranzmarge oder den in der Verordnung genann-
ten Zielwert, müssen die zuständigen Behörden für diese 
Gebiete oder Ballungsräume Luftreinhaltepläne erstellen. 
Mit den zu ergreifenden Maßnahmen ist der Zeitraum ei-
ner Nichteinhaltung so kurz wie möglich zu halten.

Bild 1:  Konfl iktpunkte Kreisverkehr/Kreuzung (ohne LSA) 
[nach [1]]

Bild 2:  Geschwindigkeitsverlauf an einem Kreisverkehr 
[1]
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5. Akzeptanz
Durch den Umbau einer Kreuzung mit LSA zu einem (aus-
reichend leistungsfähigen) Kreisverkehr läuft in der Regel 
der Kfz-Verkehr fl üssiger. Weitere Vorteile sind beispiels-
weise einfachere Wendemöglichkeit, 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. 

Für den Fahrradverkehr können neben den genannten 
Nachteilen Vorteile durch kürzere Wartezeiten bei der 
Überquerung der Kreiszufahrten und einfacheres (Rechts-)
Abbiegen entstehen. Auch Fußgänger haben in der Regel 
geringere Wartezeiten. Für 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 
Süddeutschland wurden z. B. parallel zu Lärmmessungen 
Befragungen der Anwohner durchgeführt, die den Umbau 
zu einem Kreisverkehr aus lärmtechnischer Sicht besser 
beurteilten als die Vorher-Situation mit Kreuzung. [11] 

6. Kosten
Die Investitionskosten für den Bau eines Kreisverkehrs lie-
gen in der gleichen Größenordnung wie für eine Kreuzung 
ohne LSA. Jedoch können Kosten in Höhe 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 über denen eines Kreisverkehrs (vgl. Tabelle 3). 

Tabelle 3: Kostenvergleich [2]

7. Ausgeführte Beispiele
Während zu den Lärmwirkungen mehrere nationale als 
auch internationale Vorher-/Nachher-Untersuchungen vor-
liegen, wurden die Wirkungen auf die Schadstoffi mmissio-
nen nur in wenigen Fällen untersucht. 

Lärmwirkungen
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 Pegelhäufi gkeitsverteilung (vgl. Bild 4) zeigt, dass 
nach dem Umbau zum Kreisverkehr ein recht schmaler 
Pegelbereich zwischen 60 und 68 dB(A) dominiert und 
dass Schallpegel über 73 dB(A) im Gegensatz zu der 
Kreuzung nur noch selten auftreten. 

Beispiel 2:  Knotenpunkt Rössli in Rothrist 
(K 235/308/309), Knotenpunkt Zürcher-
straße in Hedingen und Knotenpunkt 
Eich (K 274) in Neuenhof (alle Schweiz)

Vor dem Umbau des Knotenpunkts Rössli waren die Arme 
der K 235 vorfahrtberechtigt. Die K 235 ist mit einer durch-
schnittlichen täglichen Verkehrsstärke (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) gegenüber der ursprüng-
lichen Verkehrsregelung gemessen. Ab etwa 50 m Ab-
stand zum Kreisverkehr sind keine Veränderungen fest-
stellbar, weil dort das Geschwindigkeitsverhalten unbeein-
fl usst ist. [7]

Am Knoten Zürcherstraße im Dorfzentrum von Hedingen 
war vor dem Umbau zum Kreisverkehr die Hauptstraße 
(Kantonsstraße) gegenüber den vier einmündenden Sei-
tenstraßen vorfahrtberechtigt. Der Knoten ist mit einer 
DTV von über 19.000 Kfz belastet. Nach dem Umbau 
zum Kreisverkehr zeigte der über zwei Wochen gemittelte 
Schallpegel eine Reduktion von tagsüber 1,1 dB(A) und 
1,7 dB(A) nachts. Die Pegelreduktion wird mit der gedros-
selten Geschwindigkeit bei gleichzeitig gleichmäßigem 
Verkehrsfl uss begründet, wobei es nur selten zu übertrie-
ben starken Beschleunigungen von Kraftfahrzeugen nach 
dem Kreisverkehr kommt (und dies im dichten Kolonnen-
verkehr oftmals gar nicht möglich 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 (Gemeindestraßen) jeweils mit einer DTV von rund 
2.000 Kfz. Im Nahbereich des Kreisverkehrs wurde eine 
Pegelreduktion von 1 dB(A) gegenüber der Regelung mit 
LSA gemessen. Ab etwa 50 m Abstand zum Kreisverkehr 
konnte keine Reduktion mehr festgestellt werden. [7] 

Bild 4:  Pegelhäufi gkeit am Referenzpunkt für die Situation 
vor und nach dem Umbau des Knotenpunkts [11]
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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). 

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

Tabelle 4:  Vergleich der Lärmmesswerte Leq an der Doren-
bachkreuzung mit LSA und als Kreisverkehr [14]

Luftreinhaltung

Beispiel 4:  Schweizer Messungen mit der Mobilen 
AbgasMessAnlage

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

Tabelle 5: Innerorts-Messstandorte mit Kurzcharakteristik [7]

Tabelle 6: Ergebnisse (Auswahl) [7]

+ 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 Einfl uss auf 
die lokale Immissionssituation.

Korrespondierende 
FGSV-Veröffentlichungen 
FGSV 210/1: Wirkung von Maßnahmen zur Umweltentlastung, 
Teil 1 – Stadtgeschwindigkeitskonzepte und Tempo 30 (2015)

FGSV 242: Merkblatt für die Anlage von Kreisverkehren, Forschungs-
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