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Motivation
Die Verfahren zur Ermittlung der Kapazität von Verkehrsanlagen des HBS stellen ein wichtiges Instrument für die Verkehrsingenieure in der Praxis zur 
Beurteilung der Leistungsfähigkeit einer Verkehrsanlage dar. Für Kreisverkehre existiert im aktuellen HBS 2015 eine Berechnungsvorschrift für die 
Kapazität an Zufahrten, die auf  dem Zeitlückentheoretischen Ansatz beruht. Die Erhebungen für die Zeitlücken dieses Verfahrens stammen teilweise noch 
aus den 90er Jahren, die Grenz- und Folgezeitlücke ist im aktuellen Verfahren vom Außendurchmesser abhängig. Ziel der Arbeit war es deshalb, die Grenz-
und Folgezeitlücke zu überprüfen, und darüber hinaus zu untersuchen, ob noch weitere Einflussfaktoren festgestellt werden können. Außerdem war 
Gegenstand der Untersuchung, ob die empirischen Kapazitäten mit einer Verkehrsflusssimulation erreicht werden können.

Methodik
Mit Hilfe von zur Verfügung gestellten Zeitlücken von 15 Kreisverkehren in Deutschland wurden die Grenz- und Folgezeitlücke auf infrastrukturelle und 
verkehrliche Einflussgrößen hin untersucht. Als unabhängige Merkmale wurden dabei der Außendurchmesser, der Durchmesser der Kreisinsel, die 
Fahrstreifenbreite im Kreis, der Zufahrt und der Ausfahrt, die Anzahl der Zufahrten, die Distanz und der Winkel zu der stromaufwärts gelegenen 
Zufahrt und der Verkehrsstärke im Kreis und der Zufahrt erhoben. Mittels der multiplen linearen Regressionsanalyse wurden die Grenz- und 
Folgezeitlücke auf Einflussgrößen untersucht. Daraufhin erfolgte eine Aktualisierung der Formel für die Bemessung der Kapazität der Zufahrt von 
Kreisverkehren. In einem nächsten Schritt wurde die Formel mit den bestehenden des HBS und der Schweizer Norm verglichen. Durch den Aufbau 
einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation mit Hilfe des Programms PTV Vissim für einen der Kreisverkehre des Untersuchungskollektivs wurde 
die aktualisierte und die bestehenden Bemessungsverfahren überprüft. 

Ergebnisse und Fazit
Mittels der linearen Regressionsanalyse konnte ein signifikanter Einfluss der Breite der 
Kreisfahrbahn auf die Grenzzeitlücke festgestellt werden. Für die Folgezeitlücke konnte kein 
signifikanter Einfluss der untersuchten Größen festgestellt werden. Durch die Berechnung 
des verkehrsstärke gewichteten Mittelwerts ergibt sich die Folgezeitlücke mit 2,8 s. Im 
Vergleich zu dem im HBS 2015 verwendeten Bemessungsverfahren weist die aktualisierte 
Formel eine leicht niedrigere Kapazität auf. 
Für die Kapazitätsformel wurde eine M1 und eine M2-Verteilung untersucht. Die M2-
Verteilung stellt die empirischen Kapazitäten der untersuchten Kreisverkehre besser dar. 
Die in dieser Formel enthaltene Mindestzeitlücke der Fahrzeuge im Kreis wurde nicht näher 
untersucht. Sie ist weiterhin vom Außendurchmesser abhängig und lässt damit Raum für 
weitere Untersuchungen.
Bei der anschließenden Überprüfung der aktualisierten Kapazitätsformel mit einer 
Verkehrsflusssimulation konnten die empirischen Kapazitäten für den untersuchten 
Kreisverkehr nicht erreicht werden. Dabei wurde unter anderem versucht, mit einer 
Änderung der Geschwindigkeit auf der Kreisfahrbahn und der Anpassung der 
Querverkehrsstörungen die empirisch ermittelte Kapazität zu erreichen. Die besten 
Resultate konnten dabei mit einer Anordnung der Querverkehrsstörung wie in Abbildung 2 
dargestellt erreicht werden.
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Abbildung 1: Vergleich der empirischen Kapazitäten mit dem Bemessungsverfahren des HBS, der 
SN und der aktualisierten Kapazitätsformel anhand des Kreisverkehr 8 (D=30 m, 𝑏𝑏_𝐾𝐾 = 5 m)

Tabelle 1: Einfache Regression bei verschiedenen Einflussgrößen 
für die Grenzzeitlücke

Abbildung 2: Anordnung der 
Querverkehrsstörung in der Zufahrt   
(t= 2,2 s; x= 3,5 m; v=180 km/h)

PROFESSUR FÜR INTEGRIERTE VERKEHRSPLANUNG UND STRAßENVERKEHRSTECHNIK
Prof. Dr.-Ing. Regine Gerike
http://tu-dresden.de/vkw/ivst


	Foliennummer 1

