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2. Verkehrsbelastungen  

Um die Leistungsfähigkeit an den relevanten Knotenpunkten berechnen zu können, werden Ver-
kehrsbelastungen für die beiden Spitzenstunden eines Werktages benötigt. Diese wurden zunächst 
aus dem im Jahr 2020 erstellten Gutachten von Prof. Dr. -Ing. Kurzak entnommen.  
 

 
Abbildung 2: Verkehrsbelastungen aus Verkehrsgutachten 2020 von Prof. Dr. -Ing. Harald Kurzak  
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Abbildung 4: Übersicht Verkaufsflächen (Quelle: gevas 2024)  

 
Die aufsummierte Verkaufsfläche für den Standort beträgt nach den Annahmen von gevas 
4.360  m². Im Dezember 2021 waren es noch 2.380 m² angenommene Verkaufsfläche.  
 
Die ermittelte Anzahl an MIV -Fahrten je Tag beträgt nach den Berechnungen von gevas 4.754 . Im 
Dezember 2021, mit der Annahme einer wesentlich kleineren Verkaufsfläche, waren es noch 3.024  
MIV-Fahrten / Tag.  
 

3.2.  Verkehrserzeugung Aldi / REWE  

Die Verkehrserzeugung für das Fachmarktzentrum Aldi / REWE wurde mit leicht veränderten Para-
metern analog zur Berechnung für das Edeka -Center (Dez. 2012 )durchgeführt.  
 
 

Beschäftigte  
44  Beschäftigte * 2,0 Wege/Beschäftigtem * 0,90 
MIV-Anteil  * 0,85 Anwesenheitsfaktor / 1,1 Beset-
zungsgrad  

62 MIV-Wege/Tag  

Kunden  
4.800 Kunden *  2,0 Wege/Kunde * 0,95 MIV-Anteil * 
0,75  Mitnahmeeffekt / 1,1 Besetzungsgrad  

6.220 MIV -Wege/Tag  

Wirtschaft  12 Wege von außen 12 MIV-Wege/Tag  

 Summe  6.294  MIV-Wege/Tag  

Tabelle 2: Zusammenfassung der Verkehrserzeugung für die geplante Nutzung (Fachmarktzentrum)  

 

3.3.  Verkehrserzeugung Autohof  

Für die mikroskopische Verkehrssimulation wurde das Szenario untersucht, in dem anstelle des 
Fachmarktzentrums (Aldi / REWE) ein Autohof an denselben Standort gebaut wird. Für diesen Fall 
wurde auch eine Verkehrserzeugung für den Autohof durchgeführt, welc her aus einer Raststätte, 
einer Tankstelle und einem Fernfahrerhotel bestehen soll.  
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Abbildung 5: Lageplan Autohof  

 
Beschäftigtenverkehr  
Geschossfläche  

Aus dem übergebenen Lageplan konnten die Flächen für das Fernfahrerhotel, die Tankstelle 
und die Raststätte geschätzt werden.  

Gewählt: Fernfahrerhotel = 1.5000 m²  
Tankstelle = 800 m²  

Raststätte = 1.500 m²  
Anzahl Beschäftigte  

Für die Anzahl der Beschäftigten pro 100  m² GF wurde 1,5 gewählt.  
Gewählt: 1,5 * 3.800  m² / 100  m² = 57 Beschäftigte  

 
Anzahl der Wege pro Beschäftigten  

Es werden pro Kunde 2 Wege für An - und Abfahrt angenommen . 
Gewählt: 2,0 Wege pro Beschäftigten  und Tag  

 
Gesamtzahl der MIV -Wege im Beschäftigtenverkehr  

Dadurch ergeben sich 80 MIV -Wege im Beschäftigtenverkehr.  
Berechnet: 57 * 2,0 * 0,90 * 0,85 / 1,1 = 80 MIV -Wege Beschäftigte  
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4.  Verkehrsumlegung  

Für jede einzelne Nutzung gibt es spezifische Quell - und Zielverkehre. Diese wurden auf das Netz 
umgelegt und erhöhen entsprechend die Verkehrsbelastung der umliegenden Knotenpunkte. Um 
die Verteilung im Netz und damit die Verkehrsbelastung der untersuchungsrelevanten Knoten-
punkte richtig abschätzen zu können, wurde die Verkehrsumlegung für den Prognose -Planfall wie 
folgt angenommen.  
 

 
Abbildung 6: Zielverkehr  Edeka 

 

 
Abbildung 7: Quellverkehr Edeka  



Seite 16 von 66  

 
Abbildung 8: Zielverkehr Aldi / REWE  

 

 
Abbildung 9: Quellverkehr Aldi / REWE 
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Abbildung 10: Zielverkehr Autohof  

 

 
Abbildung 11: Quellverkehr Autohof  
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Abbildung 12: Zielverkehr BA I+II  

 

 
Abbildung 13: Quellverkehr BA I+II  
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Abbildung 14: Leistungsfähigkeit Variante Kreisverkehr  

 
Im weiteren Projektverlauf wurde die Idee des Kreisverkehrs an der westlichen Rampe verworfen. 
Stattdessen soll der KP zu einem signalisierten KP ausgebaut werden. Die Leistungsfähigkeitsunter-
suchung für die Einzelbetrachtung dieses Planfalls wurde von gevas durchgeführt.  
 
Die Datengrundlage für diese Berechnung war folgende:  

�x Erhebungen aus dem Jahr 2023 (vgl. Abbildung 3) 
�x Mehrverkehr Edeka -Areal aus Kapitel 3.1.2 
�x Mehrverkehr der anderen Gebiete (BA I, BA I, sowie Autohof anstelle des Aldi / REWE)  

 
Die Ergebnisse für die beiden Spitzenstunden sind den nachfolgenden Abbildungen zu entnehmen.  
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Abbildung 15: Auswertung, Morgenspitze, Planfall LSA  (Quelle: gevas ) 

 
Für die morgendliche Spitzenstunde wurde die QSV C mit durchschnittlichen Wartezeiten zwi-
schen 36 und 48 Sekunden ermittelt. Mehrere Fahrbeziehungen fallen in die Range der QSV C, 
welche somit auch maßgebend für die Gesamtbewertung der morgendlichen Spitzenstunde ist.  
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Abbildung 16: Auswertung, Nachmittags spitze, Planfall LSA  

 
Für die nachmittägliche  Spitzenstunde wurde die QSV C mit einer durchschnittlichen Wartezeit von 
45 Sekunden für die Fahrbeziehung Hauptstraße von Nordosten kommend auf die Autobahnrampe 
A 9 West fahrend ermittelt. Für alle anderen Fahrbeziehungen wurden niedrigere Wartezeiten und 
somit bessere Qualitätsstufen ermittelt.  
 
Die detaillierte Leistungsfähigkeitsberechnung für den KP Hauptstraße / Rampe A 9 West der Firma 
gevas für den Ausbauzustand LSA ist dem Anhang zu entnehmen.  
 

5.2.  KP St 2229 / Rampe A 9 O st 

Die östliche Rampe der A 9 ist als T -Kreuzung ausgebaut und die St 2229 ist die vorfahrtsberech-
tigte Straße. In den zunächst untersuchten Planfällen sollte der Ausbauzustand dieser Kreuzung 
bestehen bleiben. Für die Leistungsfähigkeitsberechnungen galt folgende Datengrundlage:  

�x Erhebungen aus dem Jahr 2020 (vgl. Abbildung 2) 
�x Mehrverkehr Edeka -Areal aus Kapitel 3.1.1 
�x Mehrverkehr der anderen Gebiete (BA I, BA I, sowie Autohof anstelle des Aldi / REWE)  
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Die Auswertung zeigte, dass der linksabbiegende Verkehrsstrom von der Rampe kommend in der 
morgendlichen Spitzenstunde die höchsten Wartezeiten und die QSV E hat. Alle anderen Verkehrs-
ströme haben nur geringe Wartezeiten und die QSV A.  
In der nachmittäglichen Spitzenstunde erhöht sich das Verkehrsaufkommen am Knotenpunkt 
enorm. Von der Rampe kommend sind es im Vergleich zur morgendlichen Spitzenstunde mehr als 
dreimal so viele Fahrzeuge (ca. 250 Fz. am Morgen, ca. 900 Fz. am Nachmittag).  Da genau dieser 
Verkehrsstrom Vorfahrt gewähren muss und auch der vorfahrtsberechtigte Strom auf der St 2229 
in der späten Spitzenstunde im Vergleich zum Morgen zunimmt, sind die durchschnittlichen War-
tezeiten für die von der Rampe kommenden Fahrzeuge seh r hoch. Mit der QSV F wird angezeigt, 
dass der Knotenpunkt diese Verkehrsmenge im derzeitigen Ausbauzustand nicht abwickeln kann.  
 

 
Abbildung 17: Leistungsfähigkeit  KP 2 Variante Ist -Zustand  

5.3.  Kreisverkehr St 2229 / Mühlweg  

Der Kreisverkehr an der St 2229 hat bereits vier Arme, von denen der Arm nach Südosten im Be-
stand jedoch kaum genutzt wird. Durch den Bau von BA I und II wird dieser Knotenpunktarm zur 
Hauptverbindung zu den neuen Gewerbegebieten. Die Leistungsfähigkeitsbe rechnung für die mor-
gendliche Spitzenstunde hat ergeben, dass die mehr als 1.000 Fahrzeuge aus Nordosten kommend 
den Verkehrsfluss stark beeinträchtigen. Der Knotenpunktarm auf der St 2229 weist die höchsten 
Wartezeiten und die QSV E auf, während an den dr ei anderen Armen die QSV A vorherrscht.  
 
In der nachmittäglichen Spitzenstunde ist der Verkehrsstrom auf der St 2229 von Südwesten kom-
mend mit über 1.000 Fahrzeugen der größte und weist die höchsten Wartezeiten auf.  
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Abbildung 18: Leistungsfähigkeit  KP 3 Variante Ist -Zustand  

 
Für die Leistungsfähigkeitsberechnungen galt folgende Datengrundlage:  

�x Erhebungen aus dem Jahr 2020 (vgl. Abbildung 2) 
�x Mehrverkehr Edeka -Areal aus Kapitel 3.1.1 
�x Mehrverkehr der anderen Gebiete (BA I, BA I, sowie Autohof anstelle des Aldi / REWE)  
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Die Auswertung ergab ähnliche Ergebnisse wie in Variante 1. Durch die Signalisierung an der östli-
chen Rampe konnten hier bessere Ergebnisse erzielt werden. Die beiden Verkehrsströme mit der 
QSV E konnten durch die Signalisierung an der östlichen Rampe jedo ch nicht verbessert werden.  
 
Die Auswertung der nachmittäglichen Spitzenstunde ergab folgende Ergebnisse:  
 

 
Abbildung 23: Qualitätsstufen Variante 2  Nachmittagsspitze  

 
Die Kombination aus zwei Kreisverkehren und der signalgesteuerten Kreuzung dazwischen führte 
in der Nachmittagsspitze der Simulation zu langen Staus, hohen Verlustzeiten und der QSV E bei 
vielen Verkehrsströmen.  
 
Der Kreisverkehr an der westlichen Rampe hatte an allen Knotenpunktarmen die QSV E. Grund hier-
für war der Rückstau aus dem signalisierten Knotenpunkt weiter im Nordosten. In dem konzipierten 
Signalprogramm benötigte der große Verkehrsstrom von der Autobahn  aus Richtung München 
kommend eine dementsprechende Grünphase, in der der Verkehrsstrom entlang der St 2229 von 
Südwesten nach Nordosten ruht. In dieser Zeit entstand ein langer Rückstau vom signalisierten 
Knotenpunkt bis zum Kreisverkehr, der dazu führte,  dass an allen vier Knotenpunktarmen sehr hohe 
Verlustzeiten gemessen wurden und die QSV E eingestuft wurde.  
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Abbildung 24: Rückstau von KP 2 zu KP 1 in Variante 2  

 
Die Signalisierung an der östlichen Rampe führte in der Nachmittagsspitze auch dazu, dass der 
große Verkehrsstrom von der Autobahn aus München kommend in der eigenen Grünphase auf die 
St 2229 Richtung Nordosten fahren konnte, ohne einem anderen Verkehr Vor fahrt zu gewähren. 
Der Großteil dieses Verkehrsstroms biegt an der St 2229 nach rechts Richtung Nordosten ab und 
steuert auf den bestehenden Kreisverkehr zu. Mit seinen einspurigen Zufahrten stößt der beste-
hende Kreisverkehr in der Nachmittagsspitze auf se ine Kapazitätsgrenzen und schafft es nur 
schwer, den großen Verkehrsfluss aus Südwesten kommend abzuwickeln. Dies führte dazu, dass 
der Verkehrsstrom von der Autobahn kommend, trotz eigener Grünphase nicht auf die St 2229 
einfahren konnte, da der Rückstau vom Kreisverkehr zu lang ist.  
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Abbildung 26: Qualitätsstufen Variante 3  Morgenspitze  

 
Mit den Erkenntnissen aus den Auswertungen der vorangegangenen Varianten wurde der beste-
hende Kreisverkehr zu einem Knotenpunkt mit LSA modelliert. Da schon bekannt war, dass beson-
ders in der nachmittäglichen Spitzenstunde der größte Verkehrsstrom von Südw esten kommend 
auf den Knotenpunkt St 2229 / Mühlweg zufährt, wurden für die letzten 60 m vor der Kreuzung 
direkt zwei Fahrstreifen aus Südwesten berücksichtigt.  
 

 
Abbildung 27: Umgestaltung des Kreisverkehrs zum KP mit LSA  

 
Auf beiden Fahrstreifen ist das Geradeausfahren erlaubt. So kann die Verkehrsbelastung von fast 
900 Fahrzeugen, die in der Nachmittagsspitze von Südwesten nach Nordosten fahren mit zwei 
Fahrspuren am besten abgewickelt werden.  
 
Die Auswertung der nachmittäglichen Spitzenstunde ergab folgende Ergebnisse:  
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Tabelle 6: detaillierte Auswertung Szenario 1 Morgenspitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 302 22 16 C
 KP1 SW>NO 186 52 12 E
 KP1 SW>NW 5 40 0 D
 KP1 NW>SW 7 33 D
 KP1 NW>SO 4 20 C
 KP1 NW>NO 4 32 D
 KP1 NO>NW 11 10 A
 KP1 NO>SW 269 10 B
 KP1 NO>SO 736 10 B
 KP1 SO>NO 113 4 A
 KP1 SO>NW 1 5 A
 KP1 SO>SW 13 4 A
 KP2 SW>SO K3R 16 1 0 A A
 KP2 SW>NO K3 287 1 0 A A
 KP2 NO>SW K1 937 1 0 A A
 KP2 NO>SO K1L 61 3 0 A A
 KP2 SO>NO K2R 187 4 0 A A
 KP2 SO>SW K2L 79 45 4 D D
 KP3 SW>SO 57 3 A
 KP3 SW>NO 303 3 A
 KP3 SW>NW 115 3 A
 KP3 NW>SW 38 19 B
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 8 22 C
 KP3 NO>NW 58 44 D
 KP3 NO>SW 942 46 E
 KP3 NO>SO 7 48 E
 KP3 SO>NO 3 2 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 3 A

Senario 1 (Kreisverkehr-Bestand-Bestand)

A

E

ohne LSA

Kreisverkehr

K4 C

K1 E

K2 A

K3 1

0

300

0

B

A

Morgenspitze

Kreisverkehr

K4 D

K3

K1

K2

0

8

0
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Tabelle 7: detaillierte Auswertung Szenario Nachmittags spitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 101 7 11 A
 KP1 SW>NO 355 23 10 C
 KP1 SW>NW 74 23 6 C
 KP1 NW>SW 71 12 B
 KP1 NW>SO 19 13 B
 KP1 NW>NO 83 14 B
 KP1 NO>NW 89 23 C
 KP1 NO>SW 488 24 C
 KP1 NO>SO 256 24 C
 KP1 SO>NO 124 10 A
 KP1 SO>NW 10 11 B
 KP1 SO>SW 28 10 B
 KP2 SW>SO K3R 49 2 0 A A
 KP2 SW>NO K3 512 12 3 B B
 KP2 NO>SW K1 725 4 2 A A
 KP2 NO>SO K1L 168 8 1 A A
 KP2 SO>NO K2R 340 355 403 E E
 KP2 SO>SW K2L 109 435 405 E E
 KP3 SW>SO 108 16 B
 KP3 SW>NO 631 16 B
 KP3 SW>NW 114 16 B
 KP3 NW>SW 227 17 B
 KP3 NW>SO 1 29 C
 KP3 NW>NO 90 18 B
 KP3 NO>NW 48 14 B
 KP3 NO>SW 492 16 B
 KP3 NO>SO 16 14 B
 KP3 SO>NO 19 19 B
 KP3 SO>NW 3 15 B
 KP3 SO>SW 174 20 C

C

C

Senario 1 (Kreisverkehr-Bestand-Bestand)
Nachmittagsspitze

Kreisverkehr

K4

ohne LSA

Kreisverkehr

K4

K1 B

K2 C6

BK3

10

16

B

B

C

80

K3

K1

K2

3

46

1
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Tabelle 8: detaillierte Auswertung Szenario 2  Morgenspitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 303 21 10 C
 KP1 SW>NO 187 50 12 E
 KP1 SW>NW 6 48 5 E
 KP1 NW>SW 7 28 C
 KP1 NW>SO 4 26 C
 KP1 NW>NO 4 24 C
 KP1 NO>NW 11 15 B
 KP1 NO>SW 268 16 B
 KP1 NO>SO 734 17 B
 KP1 SO>NO 113 4 A
 KP1 SO>NW 1 6 A
 KP1 SO>SW 13 4 A
 KP2 SW>SO K3R 16 5 0 A A
 KP2 SW>NO K3 286 11 5 A A
 KP2 NO>SW K1 936 6 9 A A
 KP2 NO>SO K1L 61 36 5 C C
 KP2 SO>NO K2R 187 25 8 B B
 KP2 SO>SW K2L 79 41 6 C C
 KP3 SW>SO 57 4 A
 KP3 SW>NO 301 5 A
 KP3 SW>NW 115 5 A
 KP3 NW>SW 38 20 B
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 7 15 B
 KP3 NO>NW 58 46 E
 KP3 NO>SW 940 46 E
 KP3 NO>SO 7 48 E
 KP3 SO>NO 3 3 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 4 A

2

0

315

0

K3

K1

K2

K3

Senario 2 (Kreisverkehr-LSA-Bestand)

LSA

Kreisverkehr

A

K4 B

K1 E

K2 A

Morgenspitze

Kreisverkehr

E

K4 C

B

A

0

14

0
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Tabelle 9: detaillierte Auswertung Szenario  2 Nachmittags spitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 78 125 221 E
 KP1 SW>NO 279 205 221 E
 KP1 SW>NW 59 206 221 E
 KP1 NW>SW 69 32 D
 KP1 NW>SO 19 35 D
 KP1 NW>NO 81 51 E
 KP1 NO>NW 87 48 E
 KP1 NO>SW 481 51 E
 KP1 NO>SO 252 57 E
 KP1 SO>NO 119 138 E
 KP1 SO>NW 9 133 E
 KP1 SO>SW 26 131 E
 KP2 SW>SO K3R 39 90 209 E E
 KP2 SW>NO K3 432 135 209 E E
 KP2 NO>SW K1 684 45 105 C C
 KP2 NO>SO K1L 162 60 17 D D
 KP2 SO>NO K2R 457 241 395 E E
 KP2 SO>SW K2L 145 235 389 E E
 KP3 SW>SO 113 19 B
 KP3 SW>NO 657 19 B
 KP3 SW>NW 120 20 C
 KP3 NW>SW 193 49 E
 KP3 NW>SO 1 105 E
 KP3 NW>NO 76 45 D
 KP3 NO>NW 47 52 E
 KP3 NO>SW 485 52 E
 KP3 NO>SO 16 53 E
 KP3 SO>NO 19 27 C
 KP3 SO>NW 3 33 D
 KP3 SO>SW 173 36 D

97

62

80

81

86

13

K1

K2

K1 E

LSA

Kreisverkehr

Nachmittagsspitze

Kreisverkehr

E

K4 E

K3

K2 D

E

C

K4 E

23

E

Senario 2 (Kreisverkehr-LSA-Bestand)

K3
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Tabelle 10: detaillierte Auswertung Szenario  3 Morgenspitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 303 37 22 C C
 KP1 SW>NO K3 187 48 25 C C
 KP1 SW>NW K3L 6 26 0 B B
 KP1 NW>SW 7 16 A
 KP1 NW>SO 4 22 B
 KP1 NW>NO 4 12 A
 KP1 NO>NW 12 7 A
 KP1 NO>SW 270 8 A
 KP1 NO>SO K1L 740 49 86 C C
 KP1 SO>NO K2R 113 6 1 A A
 KP1 SO>NW 1 61 D
 KP1 SO>SW 13 40 C
 KP2 SW>SO K3R 16 1 0 A A
 KP2 SW>NO K3 288 9 4 A A
 KP2 NO>SW K1 944 24 54 B B
 KP2 NO>SO K1L 62 27 3 B B
 KP2 SO>NO K2R 187 20 7 A A
 KP2 SO>SW K2L 79 37 5 C C
 KP3 SW>SO K3R 57 5 A A
 KP3 SW>NO K3 303 6 A
 KP3 SW>NW K3L 117 59 D
 KP3 NW>SW 38 38 C
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 7 39 C
 KP3 NO>NW 59 24 B
 KP3 NO>SW 955 25 B
 KP3 NO>SO 7 25 B
 KP3 SO>NO 3 34 B
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 39 C

Senario 3 (LSA-LSA-LSA)
Morgenspitze

D

C

B

C

K4

K1

K2

9

3

124

1

K4

K1

K2

B

A

C

0

1

1

LSA

LSA

LSA
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Abbildung 30 : Qualitätsstufen Bauzustand 1 m.E.  Morgenspitze  

 
Die westliche Autobahnzufahrt, die in diesem Szenario signalgesteuert ablaufen soll, weist in der 
Simulation durchschnittliche Verlustzeiten unter 50 Sekunden auf und somit Qualitätsstufen von A 
bis C. An den anderen beiden Knotenpunkten, die wie im Bestan d bleiben, gibt es jeweils einen 
Verkehrsstrom mit der QSV E. An der östlichen Rampe ist es der Strom der Linksabbiegenden von 
der Autobahn kommend, am Kreisverkehr ist es der Verkehrsstrom aus Nordosten kommend, der 
am Morgen besonders groß ist.  
Wertet man diesen möglichen Bauzustand mit den Verkehrsbelastungen aus, bei denen der Verkehr 
des Edeka-Limes-Centers nicht mitgerechnet wird, kommt man zu identischen Ergebnissen. Der 
Edeka-Verkehr hat demnach keinen Einfluss auf die Verkehrsqualität in d er morgendlichen Spitzen-
stunde.  
 
In der nachmittäglichen Spitzenstunde zeigt die Auswertung am signalisierten Knotenpunkt und 
am Kreisverkehr Qualitätsstufen zwischen A und C. An der östlichen Autobahnzufahrt haben die 
Links- und die Rechtsabbiegenden von der Autobahn kommend enorm hohe d urchschnittliche Ver-
lustzeiten und somit die QSV E.  
 

 
Abbildung 31:Qualität sstufen Bauzustand 1 m.E. Nachmittags spitze  
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Abbildung 35: Qualitätsstufen Bauzustand 2 o .E. Nachmittagsspitze  

 

6.3.3.  Zusammenfassung der möglichen Bauzustände  

 

Tabelle 12: detaillierte Auswertung Bauzustand  1 o.E. Morgenspitze  

 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 304 35 23 C C
 KP1 SW>NO K3 188 49 26 C C
 KP1 SW>NW K3L 0 0 0 A A
 KP1 NW>SW 4 25 B
 KP1 NW>SO 3 22 B
 KP1 NW>NO 0 0 A
 KP1 NO>NW 2 10 A
 KP1 NO>SW 262 6 A
 KP1 NO>SO K1L 721 42 81 C C
 KP1 SO>NO K2R 112 5 1 A A
 KP1 SO>NW 0 0 A
 KP1 SO>SW 13 35 B
 KP2 SW>SO K3R 15 1 0 A A
 KP2 SW>NO K3 285 1 0 A A
 KP2 NO>SW K1 911 6 11 A B
 KP2 NO>SO K1L 60 3 0 A B
 KP2 SO>NO K2R 183 4 2 A A
 KP2 SO>SW K2L 75 56 7 E E
 KP3 SW>SO 56 3 A
 KP3 SW>NO 295 4 A
 KP3 SW>NW 115 4 A
 KP3 NW>SW 36 20 C
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 8 19 B
 KP3 NO>NW 56 49 E
 KP3 NO>SW 919 50 E
 KP3 NO>SO 8 50 E
 KP3 SO>NO 3 2 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 4 A

311

0

ohne LSA

Kreisverkehr

K3 A

K4 C

K1 E

K2

Bauzustand 1 (LSA-Bestand-Bestand) ohne Edeka
Morgenspitze

LSA

K4 B

K1 A

K2 B

0

1

2

A

1

0
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Tabelle 13: detaillierte Auswertung Bauzustand  1 o.E. Nachmittags spitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 99 13 0 A A
 KP1 SW>NO K3 358 26 19 B B
 KP1 SW>NW K3L 0 0 0 A A
 KP1 NW>SW 0 0 A
 KP1 NW>SO 0 0 A
 KP1 NW>NO 0 0 A
 KP1 NO>NW 1 3 A
 KP1 NO>SW 491 5 A
 KP1 NO>SO K1L 261 28 14 B B
 KP1 SO>NO K2R 126 9 3 A A
 KP1 SO>NW 0 0 A
 KP1 SO>SW 28 35 C
 KP2 SW>SO K3R 40 3 0 A A
 KP2 SW>NO K3 445 20 6 B B
 KP2 NO>SW K1 627 0 0 A A
 KP2 NO>SO K1L 169 6 1 A A
 KP2 SO>NO K2R 427 260 395 E E
 KP2 SO>SW K2L 125 265 391 E E
 KP3 SW>SO 113 17 B
 KP3 SW>NO 636 18 B
 KP3 SW>NW 124 17 B
 KP3 NW>SW 222 11 B
 KP3 NW>SO 1 9 A
 KP3 NW>NO 88 12 B
 KP3 NO>NW 47 12 B
 KP3 NO>SW 408 12 B
 KP3 NO>SO 17 11 B
 KP3 SO>NO 20 24 C
 KP3 SO>NW 3 19 B
 KP3 SO>SW 165 23 C

7

5

0

4

4

Bauzustand 1 (LSA-Bestand-Bestand) ohne Edeka
Nachmittagsspitze

LSA

K4 A

K1 A

ohne LSA

Kreisverkehr

K3 B

K4 B

K1 B

K2 C

44

4

K2 C
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Tabelle 14: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 m.E. Morgen spitze  

 
 
  

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 297 25 20 C C
 KP1 SW>NO K3 184 16 8 B B
 KP1 SW>NW K3L 5 12 0 B B
 KP1 NW>SW 6 1 A
 KP1 NW>SO 4 17 B
 KP1 NW>NO 4 23 C
 KP1 NO>NW 12 1 A
 KP1 NO>SW 261 0 A
 KP1 NO>SO K1L 722 8 7 A A
 KP1 SO>NO K2R 113 2 0 A A
 KP1 SO>NW 1 35 D
 KP1 SO>SW 13 27 C
 KP2 SW>SO K3R 15 6 0 A A
 KP2 SW>NO K3 286 14 8 A A
 KP2 NO>SW K1 919 6 11 A A
 KP2 NO>SO K1L 60 31 7 B B
 KP2 SO>NO K2R 183 19 8 A A
 KP2 SO>SW K2L 77 38 6 C C
 KP3 SW>SO 56 5 A
 KP3 SW>NO 297 6 A
 KP3 SW>NW 114 5 A
 KP3 NW>SW 36 22 C
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 7 23 C
 KP3 NO>NW 56 46 E
 KP3 NO>SW 924 47 E
 KP3 NO>SO 8 49 E
 KP3 SO>NO 3 2 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 3 A

314

0

LSA

Kreisverkehr

K3 A

K4 C

K1 E

K2

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka
Morgenspitze

ohne LSA

K4 B

K1 A

K2 D

0

0

0

A

2

0
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Tabelle 15: detaillierte Au swertung Bauzustand 2 m.E. Nachmittags spitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 80 144 44 E E
 KP1 SW>NO K3 290 180 263 E E
 KP1 SW>NW K3L 61 165 263 E E
 KP1 NW>SW 34 129 E
 KP1 NW>SO 10 125 E
 KP1 NW>NO 41 220 E
 KP1 NO>NW 92 2 A
 KP1 NO>SW 502 1 A
 KP1 NO>SO K1L 264 14 9 B B
 KP1 SO>NO K2R 110 236 69 E E
 KP1 SO>NW 8 219 E
 KP1 SO>SW 24 208 E
 KP2 SW>SO K3R 36 116 3 E E
 KP2 SW>NO K3 399 154 260 E E
 KP2 NO>SW K1 710 15 27 A A
 KP2 NO>SO K1L 167 48 23 C C
 KP2 SO>NO K2R 474 220 388 E E
 KP2 SO>SW K2L 151 204 385 E E
 KP3 SW>SO 111 44 D
 KP3 SW>NO 645 46 E
 KP3 SW>NW 118 46 E
 KP3 NW>SW 221 21 C
 KP3 NW>SO 1 37 D
 KP3 NW>NO 87 21 C
 KP3 NO>NW 47 15 B
 KP3 NO>SW 484 16 B
 KP3 NO>SO 16 15 B
 KP3 SO>NO 19 26 C
 KP3 SO>NW 3 25 C
 KP3 SO>SW 173 27 C

14

7

22

0

67

Bauzustand  2 (Bestand-LSA-Bestand) mit Edeka
Nachmittagsspitze

ohne LSA

K4 E

K1 A

LSA

Kreisverkehr

K3 E

K4 D

K1 B

K2 C

459

16

K2 E
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Tabelle 16: detail lierte Auswertung Bauzustand 2 o .E. Morgenspitze  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 301 28 24 C C
 KP1 SW>NO K3 186 17 11 B B
 KP1 SW>NW K3L 0 0 0 A A
 KP1 NW>SW 3 0 A
 KP1 NW>SO 3 10 A
 KP1 NW>NO 0 0 A
 KP1 NO>NW 2 2 A
 KP1 NO>SW 263 0 A
 KP1 NO>SO K1L 726 8 7 A A
 KP1 SO>NO K2R 112 2 0 A A
 KP1 SO>NW 0 0 A
 KP1 SO>SW 13 25 C
 KP2 SW>SO K3R 15 7 0 A A
 KP2 SW>NO K3 284 15 8 A A
 KP2 NO>SW K1 916 6 11 A A
 KP2 NO>SO K1L 59 31 7 B B
 KP2 SO>NO K2R 182 19 8 A A
 KP2 SO>SW K2L 76 38 6 C C
 KP3 SW>SO 56 5 A
 KP3 SW>NO 295 6 A
 KP3 SW>NW 113 6 A
 KP3 NW>SW 36 21 C
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 8 23 C
 KP3 NO>NW 56 45 E
 KP3 NO>SW 921 46 E
 KP3 NO>SO 8 49 E
 KP3 SO>NO 3 2 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 3 A

0

298

0

LSA

Kreisverkehr

K3 A

K4 C

K1 E

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka
Morgenspitze

ohne LSA

K4 A

K1 A

K2 C

0

0

K2 A

2

0
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Tabelle 17: detaillierte Auswertung Bauzustand 2 o.E. Nachmittagsspitze  

 
 
Der Umbau nur einer der beiden Autobahnzufahrten zu einem signalisierten Knotenpunkt, führt zu 
keiner leistungsfähigen Lösung.  
In der Einzelbetrachtung der Knotenpunkte führt der Umbau nur bei einer Autobahnzufahrt zu einer 
verbesserten Qualitätsstufe, in der Gesamtbetrachtung des Untersuchungsgebietes kommt es je-
doch bei beiden Varianten (Bauzustand 1 und 2) zu erheblichen Staus,  in denen die Wechselwirkung 
der Knotenpunkte zueinander aufgrund ihrer Nähe wiederum deutlich wird.  
 
Um eine leistungsfähige Lösung umzusetzen, müssten entweder zeitgleich alle drei Knotenpunkte 
mit Lichtsignalanlagen ausgebaut werden oder weitere bauliche Maßnahmen erfolgen, wie eine 
zweite Spur von der östlichen Autobahnzufahrt bis nach dem bestehenden Kreisverkehr, die das 
Abfließen des Verkehrs Richtung Nordosten verbessert.  
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO K3R 94 61 41 E E
 KP1 SW>NO K3 343 85 88 E E
 KP1 SW>NW K3L 0 0 0 A A
 KP1 NW>SW 0 0 A
 KP1 NW>SO 0 0 A
 KP1 NW>NO 0 0 A
 KP1 NO>NW 1 1 A
 KP1 NO>SW 502 0 A
 KP1 NO>SO K1L 266 4 2 A A
 KP1 SO>NO K2R 90 407 118 E E
 KP1 SO>NW 0 0 A
 KP1 SO>SW 20 353 E
 KP2 SW>SO K3R 34 110 0 E E
 KP2 SW>NO K3 388 148 278 E E
 KP2 NO>SW K1 626 14 22 A A
 KP2 NO>SO K1L 169 49 23 C C
 KP2 SO>NO K2R 488 212 384 E E
 KP2 SO>SW K2L 143 199 377 E E
 KP3 SW>SO 113 43 D
 KP3 SW>NO 638 45 D
 KP3 SW>NW 125 45 D
 KP3 NW>SW 222 14 B
 KP3 NW>SO 1 13 B
 KP3 NW>NO 87 15 B
 KP3 NO>NW 47 12 B
 KP3 NO>SW 408 12 B
 KP3 NO>SO 17 12 B
 KP3 SO>NO 19 21 C
 KP3 SO>NW 3 18 B
 KP3 SO>SW 164 22 C

5

0

0

117

150

Bauzustand 2 (Bestand-LSA-Bestand) ohne Edeka
Nachmittagsspitze

ohne LSA

K4 A

K1

LSA

Kreisverkehr

K3 D

K4 B

K1 B

K2 C

6

8

A

K2 E
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Tabelle 19: Auswertung Variante 4 Nachmittag  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 81 145 69 E
 KP1 SW>NO 287 171 246 E
 KP1 SW>NW 61 142 246 E
 KP1 NW>SW 70 43 C
 KP1 NW>SO 19 41 C
 KP1 NW>NO 82 57 D
 KP1 NO>NW 88 9 A
 KP1 NO>SW 488 9 A
 KP1 NO>SO 257 38 19 C
 KP1 SO>NO 117 173 E
 KP1 SO>NW 9 163 E
 KP1 SO>SW 26 174 E
 KP2 SW>SO K3R 41 78 0 E E
 KP2 SW>NO K3 441 120 195 E E
 KP2 NO>SW K1 711 1 1 A A
 KP2 NO>SO K1L 167 9 1 A A
 KP2 SO>NO K2R 392 275 355 E E
 KP2 SO>SW K2L 124 228 167 E E
 KP3 SW>SO 59 100 E
 KP3 SW>NO 323 102 E
 KP3 SW>NW 57 101 E
 KP3 NW>SW 221 17 B
 KP3 NW>SO 1 25 C
 KP3 NW>NO 87 17 B
 KP3 NO>NW 46 16 B
 KP3 NO>SW 484 17 B
 KP3 NO>SO 16 14 B
 KP3 SO>NO 19 20 B
 KP3 SO>NW 3 16 B
 KP3 SO>SW 173 22 C

B

K2 4 C

ohne LSA

Kreisverkehr

K3 147

K1 14

54 E

E

K4 8 C

Variante 4 LSA-ohne LSA-KV (Bestand)
Nachmittagsspitze

LSA

K3 E

K4 12 D

7
K1 C

K2
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Tabelle 20 : Auswertung Variante 5 Morgen  

 
 
In der Nachmittagsspitzenstunde ergibt sich das gleiche Problem wie in Variante 4. Die Verengung 
kurz vor dem Limes -Kreisverkehr von zwei auf eine Fahrspur führt zu immensen Rückstaus, welche 
einen freien Verkehrsfluss in beiden Autobahnzufahrten verhinder t (vgl. Abbildung 40  und Abbil-
dung 41). 
 
 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 300 21 11 B
 KP1 SW>NO 185 50 12 E
 KP1 SW>NW 6 56 0 E
 KP1 NW>SW 7 45 D
 KP1 NW>SO 4 23 C
 KP1 NW>NO 4 28 C
 KP1 NO>NW 12 13 B
 KP1 NO>SW 260 14 B
 KP1 NO>SO 723 15 B
 KP1 SO>NO 113 4 A
 KP1 SO>NW 1 5 A
 KP1 SO>SW 13 5 A
 KP2 SW>SO K3R 15 1 0 A A
 KP2 SW>NO K3 287 1 0 A A
 KP2 NO>SW K1 919 1 0 A A
 KP2 NO>SO K1L 60 3 0 A A
 KP2 SO>NO K2R 183 1 0 A A
 KP2 SO>SW K2L 76 6 0 A A
 KP3 SW>SO 56 4 A
 KP3 SW>NO 297 5 A
 KP3 SW>NW 115 5 A
 KP3 NW>SW 36 18 B
 KP3 NW>SO 0 0 A
 KP3 NW>NO 7 19 B
 KP3 NO>NW 56 46 D
 KP3 NO>SW 923 46 E
 KP3 NO>SO 8 48 E
 KP3 SO>NO 3 3 A
 KP3 SO>NW 0 0 A
 KP3 SO>SW 19 4 A

E

K2 0 A

ohne LSA

Kreisverkehr

K3 1

K1 289

2 A

A

K4 0 B

Variante 5 KV-ohne LSA- KV (Bestand)
Morgenspitze

Kreisverkehr

K3 E

K4 0 D

K1 15 B

K2
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Tabelle 21: Auswertung Variante 5 Nachmittag  

 
 

Knotenpunktart Fahrstreifen Symbol SignalgruppeVerkehrsbelastungVerlustzeit Staulänge QSV QSV(Ge)
 KP1 SW>SO 65 99 213 E
 KP1 SW>NO 220 172 26 E
 KP1 SW>NW 47 179 26 E
 KP1 NW>SW 55 32 D
 KP1 NW>SO 14 29 C
 KP1 NW>NO 65 49 E
 KP1 NO>NW 50 98 E
 KP1 NO>SW 283 102 E
 KP1 NO>SO 153 117 E
 KP1 SO>NO 93 138 E
 KP1 SO>NW 7 157 E
 KP1 SO>SW 21 128 E
 KP2 SW>SO K3R 31 71 0 E E
 KP2 SW>NO K3 333 108 173 E E
 KP2 NO>SW K1 509 46 121 E E
 KP2 NO>SO K1L 126 12 1 B B
 KP2 SO>NO K2R 346 265 365 E E
 KP2 SO>SW K2L 17 239 187 E E
 KP3 SW>SO 86 109 E
 KP3 SW>NO 496 106 E
 KP3 SW>NW 89 110 E
 KP3 NW>SW 149 47 E
 KP3 NW>SO 0 118 E
 KP3 NW>NO 57 47 E
 KP3 NO>NW 35 68 E
 KP3 NO>SW 363 71 E
 KP3 NO>SO 12 72 E
 KP3 SO>NO 16 33 D
 KP3 SO>NW 2 28 C
 KP3 SO>SW 142 50 E

E

K2 37 E

ohne LSA

Kreisverkehr

K3 171

K1 179

81 E

E

K4 101 E

Variante 5 KV-ohne LSA- KV (Bestand)
Nachmittagsspitze

Kreisverkehr

K3 E

K4 14 E

K1 134 E

K2
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Abbildung 40 : Auszug aus der Simulation (V. 5 - Nachmittag ) 

 

 
Abbildung 41: Auszug aus der Simulation (V. 5 - Nachmittag  in 3D) 

 




















