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Teil IV – Verkehrstechnische Berechnungen 

13   Verkehrstechnische Berechnungen 

Zur Sicherstellung der Leistungsfähigkeit der geplanten Knotenpunkte im Zuge der Wahl- 

Trasse Süd erfolgt eine überschlägige Kapazitätsberechnung gemäß den Berechnungs-

verfahren der aktuell gültigen HBS 2009.  

 

Die maßgebende Spitzenstundenbelastung wird überschlägig mit 10% angenommen. Die 

Berücksichtigung des Schwerverkehrs erfolgt durch Umrechnung in Pkw-Einheiten durch 

Erhöhung der Kfz-Belastungen mit dem Faktor 1,1. 

 

Die Kapazitätsberechnungen für höhenfrei ausgebildete Knotenpunkte erfolgt gemäß den 

Berechnungsverfahren der HBS 2009 (Ziffer 4), für höhengleich ausgebildete Knoten-

punkte ohne Lichtsignalanlage gemäß den Berechnungsverfahren der HBS 2009 (Ziffer 

7).  

 

Die Kapazitätsberechnungen für Kreisverkehrsanlagen wird mit dem Programm „Kreisel 

7.0“ unter Verwendung der für Deutschland gültigen Berechnungsformeln gemäß dem 

Merkblatt Kreisverkehre 2006 + Korrekturen nach Brilon durchgeführt. Die Zuordnung der 

jeweiligen Verkehrsqualitätsstufe wird anhand einer knotenstromscharfen Auswertung der 

mittleren Verlustzeiten gemäß den Tabellen der HBS 2009 vorgenommen. Der Knoten-

strom mit der schlechtesten Verkehrsqualitätsstufe ist maßgebend für die Gesamtleis-

tungsfähigkeit des Knotenpunktes. 

 

Für den Neubau von Knotenpunkten wird mindestens die Verkehrsqualitätsstufe C gemäß 

der HBS 2009 angestrebt. 

 

Folgende Knotenpunkte werden hinsichtlich der Leistungsfähigkeit bzw. Dimensionierung 

(Anzahl und Länge von Aufstellspuren geprüft: 

 

 ED99 / FTO (höhenfrei) 

 Kreisverkehr ED99 / ED19 

 Kreisverkehr ED99 / Anbindung Kronthaler Weiher 

 Kreisverkehr ED99 / St 2331 

 Kreuzung ED99 / Nordanbindung / St 2082 (teilplanfei) 

 ED99 / B 388 (höhenfrei als Halbanschluss) 
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13.1 ED99 / FTO 

Der Anschluss der ED99 an die künftig vierspurig ausgebildete FTO erfolgt höhenfrei mit-
tels Anordnung von Ein- und Ausfädelspuren an der FTO mit einer Länge von jeweils 
250m. 
 

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall Wahlt-

rasse Süd: 

 

 
 
Abb.  96: Knotenstrombelastungen ED99 / FTO in Kfz/24h (Prognose 2030) 
 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Knoten- / Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 ED 99                                  8% 

 FTO                                                6% 

 

Der Kapazitätsnachweis erfolgt gemäß Kapitel 4 der HBS 2009/2010 für planfreie Kno-

tenpunkte. Für den Kapazitätsnachweis für Einfädelspuren werden gemäß der HBS 2009 

zwei Bereiche zu überprüft: 

 

 Zulässige Einfädelverkehrsstärke gemäß Tabelle 4-6 der HBS 2009 

 Streckenbereich auf der FTO unterhalb der Einfahrt 
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Bei Ausfädelspuren erfolgt die Kapazitätsüberprüfung durch Feststellen der zulässigen 

Verkehrsstärke auf der Ausfädelspur gemäß Tabelle 4-2 der HBS 2009. 

 

Nachweis Einfädelspuren: 

Die Einfädelspur von der Anton-Bruckner-Straße zur FTO Richtung Flughafen ist als Ein-

fahrttyp E1 ausgebildet und weist eine Belastung von ca. 470 Pkw-E/h aus. Gemäß der 

HBS 2009 (Tabelle 4-6) wird die beste Verkehrsqualitätsstufe A erreicht. 

 

Die maßgebende Bemessungsverkehrsstärke auf der FTO nach der Einfahrt beträgt ca. 

1.770 Kfz/h ((13.380 + 4.330) x 0,1). Gemäß Tabelle 4-5 wird liegt einer Geschwindig-

keitsbegrenzung auf 80/100 km/h die Kapazitätsgrenze bei ca. 4.000 Kfz/h (Schwerver-

kehrsanteil 6%), so dass eine weit ausreichende Leistungsfähigkeit nachgewiesen ist.. 

 

In der Gegenrichtung liegt die künftige Belastung auf der Einfädelspur mit ca. 2.890 

Kfz/24h deutlich niedriger, so dass hier die Funktionsfähigkeit durch den vorher durchge-

führten Kapazitätsnachweis erbracht ist. 

 

Nachweis Ausfädelspuren: 

Maßgebend ist die höher belastete Ausfädelspur auf der FTO aus Richtung Flughafen 

kommend mit ca. 4.530 Kfz/24h bzw. 453 Kfz/h, welcher als Ausfahrttyp A1 ausgebildet 

ist. 

 

Gemäß Tabelle 4-2 ergibt sich die Verkehrsqualitätsstufe B und damit eine weit ausrei-

chende Leistungsfähigkeit für die maßgebende Spitzenstunde. 

 

 

13.2 Knotenpunkt ED99 / ED19 

Der geplante Verknüpfungspunkt ED99 / ED19 wird teilplanfrei ausgebildet. Im Zuge der 

ED99 erfolgt die Anbindung der Rampen von/zur ED19 mittels Ausbildung einer dreiarmig 

ausgebildeten Kreisverkehrsanlage ohne Anordnung von Bypässen. Im Zuge der ED19 

münden die Rampen von / zur ED99 als konventionell ausgebildete Einmündung ohne 

Anordnung einer Lichtsignalanlage Es sind keine Fuß-/Radwegquerungen vorgesehen.  

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall Wahlt-

rasse Süd: 
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Abb.  97: Knotenstrombelastungen ED99 / ED19 in Kfz/24h (Prognose 2030) 
 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Knoten- / Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 ED 99 West                                    8% 

 ED 19 Süd                                      8% 

 ED99 Ost                                        5% 

 ED 19 Nord                                     8% 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse für die Kreisverkehrsan-

lage ED99 / Rampe zur ED19: 

 

 
Tab.  26: Kapazitätsbilanz Kreisel ED99 / Rampe ED19 
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Wie aus der Tabelle ersichtlich weist die geplante einstreifig ausgebildete Kreisverkehrs-

anlage ED99 / Rampe zur ED19 mit der errechneten Verkehrsqualitätsstufe B in sämtli-

chen Kreiselzufahrten eine gute Kapazitätsbilanz auf. Die mittleren Verlustzeiten bewegen 

sich mit weniger als 20 Sekunden auf einem akzeptablen Niveau. 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse für die konventionell 

ausgebildete Einmündung ED19 / Rampe von der ED99 ohne Lichtsignalanlage: 

 

 
 

Tab.  27: Kapazitätsbilanz Einmündung ED19 / Rampe von der ED99 
 
Wie aus der Tabelle ersichtlich weist die geplante Einmündung ED19 / Rampe von der 

ED99 ohne Lichtsignalsteuerung mit der Verkehrsqualitätsstufe D noch eine ausreichende 

Leistungsfähigkeit auf. Maßgebend ist der Linkseinbieger von der Rampe in die ED19 

Richtung Stadt Erding. 

Die nachfolgende Tabelle 14 beinhaltet die Berechnung der Rückstaulängen im Einmün-

dungsbereich:  

 

 
 

Tab.  28: Rückstaulängen an der Einmündung ED19 / Rampe von der ED99 
 

Der maßgebende Linkseinbiegestrom von der Rampe in die ED19 Richtung Stadt Erding 

weist in der maßgebenden Spitzenstunde eine 95%-Rückstaulänge von knapp 60m auf. 

Mit einer Rampenlänge von ca. 100m ist daher eine Überstauung der benachbarten 

Kreisverkehrsanlage auf der ED99 nahezu ausgeschlossen. 
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13.3 Kreisverkehr ED99 / Anbindung Kronthaler Weiher 

Die geplante drei-armig ausgebildete Kreisverkehrsanlage ED99 / Anbindung Kronthaler 

Weiher wird einstreifig ohne Anordnung von Bypässen ausgebildet. Es sind keine Fuß-

/Radwegquerungen vorgesehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenstrombe-

lastungen aus dem Planfall Wahltrasse Süd: 

 

 
 

Abb.  98: Knotenstrombelastungen ED99 / Kronthaler Weiher in Kfz/24h (Prognose 
2030) 

 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 Kreiselzufahrt ED99 West             5% 

 Kreiselzufahrt Kronthaler Weiher  8% 

 Kreiselzufahrt ED99 Ost               6% 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse: 
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Tab.  29: Kapazitätsbilanz Kreisel ED99 / Anbindung Kronthaler Weiher 
 

Wie aus der Tabelle 11 ersichtlich weist die geplante einstreifig ausgebildete Kreisver-

kehrsanlage ED99 / ED20 eine gute Verkehrsqualitätsstufe B auf. Die mittleren Verlustzei-

ten bewegen sich mit knapp über 10 Sekunden auf einem verhältnismäßig niedrigen Ni-

veau. 

13.4 Kreisverkehr ED99 / St 2331 

Die geplante drei-armig ausgebildete Kreisverkehrsanlage ED99 / ED20 wird einstreifig 

ausgebildet. Vorab durchgeführte Kapazitätsberechnungen haben gezeigt, dass zur Ge-

währleistung der Leistungsfähigkeit die Anordnung eines Bypasses in jeder Kreiselzufahrt 

ED99 West und ED99 Ost erforderlich ist. Es sind keine Fuß-/Radwegquerungen vorge-

sehen. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall 

Wahltrasse Süd: 

 

 
Abb.  99: Knotenstrombelastungen ED99 / St 2331 in Kfz/24h (Prognose 2030) 
 



Institut für Verkehrsplanung    

 

 
 

123 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 Kreiselzufahrt ED99 West 6% 

 Kreiselzufahrt ED99 Ost    7% 

 Kreiselzufahrt St 2331       7% 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse: 

 

 
Tab.  30: Kapazitätsbilanz Kreisel ED99 / St 2331 
 
Wie aus der Tabelle 10 ersichtlich weist die geplante einstreifig ausgebildete Kreisver-

kehrsanlage ED99 / St 2331 mit der Verkehrsqualitätsstufe C (maßgebend Kreiselzufahrt 

St 2331) eine ausreichende Leistungsfähigkeit auf. Voraussetzung hierfür ist die Anord-

nung von jeweils einem Bypass in den beiden Kreiselzufahrten ED99. Aufgrund der gerin-

gen Entfernung zum kreuzungsfrei ausgebildeten Anschlussknoten Nordanbindung / St 

2082 erfolgt die Ausbildung der beiden Bypässe durch Weiterführung des Bypasses in 

Fahrtrichtung ED99 West – ED99 Ost durch eine Spuraddition bzw. in der Gegenrichtung 

wird der Bypass mittels Spursubtraktion am Kreisverkehr zur St 2331 weiter geführt und 

endet mittels einer kurzen Einfädelspur. 

13.5 Kreuzung ED99 / Nordanbindung / St 2082 

Für den geplanten Verknüpfungspunkt ED99 mit der Nordanbindung und St 2082 wurde 

eine umfangreiche Variantenuntersuchung bezüglich einer leistungsfähigen Gestaltung 

mit Berücksichtigung der unmittelbar angrenzenden Einmündungen Wartenbergstraße 

(aus Langengeisling kommend) und Zufahrt Forschungszentrum durchgeführt.  

 

Es hat sich herausgestellt, dass nur eine kreuzungsfreie Ausbildung mit Anordnung einer 

großen einstreifigen Kreisverkehrsanlage sämtliche Knotenpunktbeziehungen leistungs-

fähig ohne Lichtsignalanlage abgewickelt werden können. Hierbei werden die durchge-
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henden Geradeausströme im Zuge der ED99 kreuzungsfrei geführt, während sämtliche 

Abbiegevorgänge über die große Kreisverkehrsanlage in zweiter Ebene stattfinden. 

 

Die von bzw. zur ED99 gerichteten Verkehrsströme werden über geradlinig ausgebildete 

Rampen (sogenannte „Gerade Rampen“) mittels Ein- und Ausfädelspuren leistungsfähig 

mit der ED99 verknüpft. Aufgrund der geringen Entfernung zum benachbarten Kreisver-

kehr ED99 / St 2331 werden die „Rampenströme“ mittels Spuraddition bzw. Spursubtrak-

tion leistungsfähig abgewickelt. 

 

Die nachfolgende Abbildung  zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall Wahl-

trasse Süd: 

 
 
Abb.  100: Knotenstrombelastungen ED99 / Nordanbindung / St 2082 in Kfz/24h 

(Prognose 2030) 
 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 Rampe Kreiselzufahrt ED99 West 7% 

 Kreiselzufahrt Nordanbindung       5% 

 Rampe Kreiselzufahrt ED99 Ost    6% 

 Kreiselzufahrt St 2082                    4% 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse für die große Kreisver-

kehrsanlage: 
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Tab.  31: Kapazitätsbilanz Kreisel ED99 / Nordanbindung / St 2082 
 

Wie aus der Tabelle 9 ersichtlich weist die geplante einstreifig ausgebildete Kreisver-

kehrsanlage ED99 / ED20 eine sehr gute Verkehrsqualitätsstufe A auf. Die mittleren Ver-

lustzeiten bewegen sich mit weniger als 10 Sekunden auf einem niedrigen Niveau. 

 

13.6 Kreisverkehr ED99 / ED20 

Die geplante Kreisverkehrsanlage ED99 / ED20 wird einstreifig ohne Anordnung von By-

pässen ausgebildet. Es sind keine Fuß-/Radwegquerungen vorgesehen. Die nachfolgen-

de Abbildung zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall Wahltrasse Süd: 
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Abb.  101: Knotenstrombelastungen ED99 / ED20 in Kfz/24h (Prognose 2030) 
 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Kreiselzufahrten beträgt: 

 Kreiselzufahrt ED99 West 6% 

 Kreiselzufahrt ED 20 Süd  7% 

 Kreiselzufahrt ED99 Ost    5% 

 Kreiselzufahrt ED20 Nord 5% 

 

Die nachfolgende Tabelle beinhaltet die Berechnungsergebnisse: 

 
Tab.  32: Kapazitätsbilanz Kreisel ED99 / ED20 
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Wie aus der Tabelle 8 ersichtlich, weist die geplante einstreifig ausgebildete Kreisver-

kehrsanlage ED99 / ED20 eine sehr gute Verkehrsqualitätsstufe A auf. Die mittleren Ver-

lustzeiten bewegen sich mit weniger als 10 Sekunden auf einem niedrigen Niveau. 

 

 

13.7 Knotenpunkt ED99 / B 388 

Der geplante Verknüpfungspunkt ED99 / B 388 wird teilplanfrei als Halbanschluss für die 

Fahrtrichtung von/nach Taufkirchen (Vils) mittels Ein- und Ausfädelspuren an der B 388 

ausgebildet.  

 

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Knotenstrombelastungen aus dem Planfall Wahlt-

rasse Süd: 

 

 
 

Abb.  102: Knotenstrombelastungen ED99 / B388 in Kfz/24h (Prognose 2030) 
 

 

Der Schwerverkehrsanteil auf den jeweiligen Knoten- / Kreiselzufahrten beträgt: 

 

 ED 99                                  8% 

 B 388                                              8% 

 

Der Kapazitätsnachweis erfolgt gemäß Kapitel 4 der HBS 2009/2010 für planfreie Kno-

tenpunkte.  
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Einfädelspur an der B 388: 

Die maßgebende Bemessungsverkehrsstärke auf der Einfädelspur von der ED99 zur  

B 388 Richtung Taufkirchen (Vils) beträgt 350 Kfz/h. Gemäß der Tabelle 4-6 wird die Ver-

kehrsqualitätsstufe A erreicht. 

 

Ausfädelspur an der B 388: 

Die maßgebende Bemessungsverkehrsstärke auf der Ausfädelspur von der B 388 zur  

ED99 Richtung FTO beträgt 350 Kfz/h. Gemäß der Tabelle 4-6 wird die Verkehrsquali-

tätsstufe A erreicht. 
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